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Εκτύπωση 

Σταθάτος ΑΕΒΕ 

Σης α ρχές ταυ περασμένου Σεπτέμβρπ, οι Βρυ­
ξέλλες δπμοσίευσαν μιο ακόμα Λευκn Βίβλο γιο αyαπητοί φίΑοι τπν Κοινοηκn Πολιηκn των μεταφορών με χρονι­

κό ορίζοντα το 2 0 1 0. Πέρυσι, 4 1 000 άνθρωποι άφπσαν τπ ζωn τους στους ευρωπαΊ"κούς δρόμους και π 
Ε Ε  στοχεύει στπ μείωσπ αυτού του αριθμού κατά 50% μέχρι το 201 0. Σύμφωνα με τπν Κοινότπτα, αυ­
τό το μ ικρό θαύμα θα επ ιτευχθεί με "προώθπσπ τπς χρnσπς του ποδιlλατου", με "εναρμόνισπ τπς σnμαν­
σπς σε επ ιλεγμένα σπμεία υψπλιlς επικινδυνότπτας" , με "εναρμόνισπ των μεθόδων ελέγχου και των ποι­
νών που επιβάλλονται για επικίνδυνπ οδιlγπσπ και οδιlγπσπ υπό τπν επnρεια αλκοόλ" και πολλά άλλα τέ­
τοια θαυμαστά -και προπαντός ανέξοδα - μέτρα. 

Απέναντι σε αυτόν τον εξοργιστικά αστείο βερμπαλισμό, α σιδπρόδρομος -αποδεδειγμένα πολλές τάξεις 
μεγέθους aσφαλέστερος από το δρόμο- βρίσκεται αντιμέτωπος με τπν πολιτικn τπς "Μ πδενικnς Αναχnς" 
ατυχπμάτων που προωθούν οι ειδιl μονες των Βρυξελλών ετοιμάζοντας μια σκλπρn Οδπγία για τπ Σιδπρο­
δρομικn Ασφάλεια και προωθώντας σοφιστικέ συστnματα σπματαδότπσπς και αυστπρότατες προδιαγρα­
φές τροχαίου υλικού μέσω των Οδπγιών για τπ διαλειτουργικότπτα συμβατικών και υψπλιlς ταχύτπτας σι­
δπραδρόμων. Αυτό σπμαίνει πολλά, πάρα πολλά δισεκατομ μύρια Ευρώ για μ ια μ ι κρn, πολύ μικρn βελτί­
ωσπ τπς ασφάλειας των σιδπροδραμικών μεταφορών. Το ερώτπμα είναι ποιος πλπρώνει το λογαριασμό. 

Η Καμισιόν ισχυρίζεται όη "θα πρέπει" να τον πλπρώσουν οι Χώρες-Μέλπ χωρίς καν να αναρωτπθεί ε­
άν αυτό το επιπλέον βάρος που ρίχνει στις πλάτες των φορολογούμενων μπορεί να οδπγnσει σε περικο­
πn, α κόμα και σε διακοπn ,  ζωηκnς σπμασίας κραηκών χρπματαδοτnσεων όπως π .χ. επενδύσεις υποδο­
μnς, οικονομικn εξυγίανσπ των σιδπροδρομικών επιχειρnσεων n υποστnριξπ υππρεσιών κοινωνικnς ω­
φέλειας. Δεν είναι τυχαίο ότι στπ Βρετανία , π πρόσφατπ απόφασπ για εγκατάστασπ ΠCS σε κάθε γραμ­
μn άνω των 1 60 km/h μέχρι το 2008, θέτει σε άμεσο κίνδυνο τπν ολοκλιlρωσπ του 1 0ετούς επενδυτι­
κού προγράμ ματος 2000-2 0 1 0. Σε κάθε περίπτωσπ, με τον ένα n με τον άλλο τρόπο, οι σιδπροδρομικές 
επιχειρnσεις θα κλπθούν να ανολάβουν μέρος αυτού του επιπλέον κόστους -άμεσα ως επένδυσπ σε τρο­
χαίο υλικό και έμμεσα ως αυξπμένα τέλπ χρnσπς υ ποδομ nς- ενώ ταυτόχρονα π ιέζονται φορτικά να λει ­
του ργnσουν σαν εμπορι κές επιχειρnσεις σ ε  μ ι α  απελευθερωμένπ αγορά μεταφορών . 

Με αυτές τις συνθnκες, αυτό το επ ιπλέον κόστος μοι ραία θα μεταβιβαστεί στον πελάτπ, ο οποίος είναι 
μαθπματικά βέβαιο ότι θα στραφεί αλλού . Με λίγα λόγια,  π προσπάθεια ενός "απόλυτα ασφαλούς" σιδπ­
ροδρόμου μπορεί να οδηγnσει σε ακόμα περισσότερη μόλυνση, ακόμα μεγαλύτερη σπατάλπ ενέργειας και 
ακόμα περισσότερους νεκρούς στην άσφαλτο. Την ίδια στιγμn η συμφόρηση οδικών και αεροπορι κών 
μεταφορών στπν Κοινότπτα έχει φτάσει στα όρια συναγερμού και μόνο το εξωτερικό κόστος της οδικnς 
συμφόρησης φτάνει το 0.5% του συνολικού ΑΕΠ των Χωρών Μελών και προβλέπεται αύξηση κατά 1 42% 
έως το 2 0 1 0. 

Ταυτόχρονα, η ΕΕ αποφεύγει κομψότατα να αναλάβει νομοθετικn δράσπ για ορθολογικά τέλη κυκλο­
φορίας στους δρόμους και να επ ιβάλλει ένα ενιαίο μοντέλο υ πολογισμού εξωτερικού κόστους στην αξιο­
λόγηση και προτεραιότητα των επενδύσεων υποδομnς μεταφορών. ( Π ρος τιμnν τπς, η Σουηδία υιοθέτη­
σε ένα τέτοιο μοντέλο και στο 1 2ετές Π ρόγραμμα 2004-20 1 6  θα επενδύσει περισσότερα χρnματα στο 
σιδηρόδρομο από ότι στο δρόμο). 

Αντίθετα, η ΕΕ επι βάλλει δυσβάσταχτα κόστπ στο τρένο, επιτάσσει την πλιlρη απελευθέρωση των ε­
μ πορευματικών σιδηροδρομ ι κών μεταφορών το 2008, διαλαλεί με υπερηφάνεια τπν "καλλιέργεια του ε­
σωτερικού ανταγωνισμού" , ελαστικοποιεί το θεσμ ικό πλαίσιο για τπν αδειοδότηση σιδη ροδρομ ι κών επιχει ­
ρnσεων και διατυμπανίζει την ευαρέσκειά της για τη διαφαινόμενη πλπθώρα των ορeη access oρerators, 
μιας κάστας ουρανοκατέβατων, οι οποίοι χωρίς να δεσμεύονται για επενδύσεις, θα δικαιούνται ελεύθερπ 
π ρόσβασπ σε ένα δίκτυο 1 50.000 km. Εκεί θα pοκανίζουν ανενόχλητοι το έργο των κυρίων σιδηροδρο­
μ ι κών εηιχειρnσεων καταβάλλοντας τα ίδια πάνω-κάτω τέλη χρr\σης υποδομnς, ώστε να διασφαλιστεί ο 
"υγιnς ανταγωνισμός" και να διασωθεί το ρolitically correct π ροφίλ της "σιδηροδρομ ικά προσανατολισμέ-
νης" και  "περιβαλλοντι κά ευαίσθητπς" ΕυρωπαΊ·κnς Ένωσης. 

Ε Υ ΧΑΡΙ Σ ΤιΕ Σ 
Η "Σ" ευχαριστεί ταν κ.Αντώνn Βράιλα 
και τον κ. Γιάννη Κούβαρn για τη συ­
νεργασία τους σε αυτό το τεύχος. 

Στο εξώφυλλο: Ο πρώτος συρμός 
δοκιμής με την ανακατασκευασμένη 
Α504 (αμαξ. 805 1 4) περνάει από την 
γέφυρα των Κnφαίρων με την Α-470 
στις 15 Σεπτεμβρίου 200 1 .  
Στο ΣαΑόνι: Η Η563 φωτογραφίζεται δίπλα από τον 
Αξιό ποταμό, στο 67 χλμ. της γραμμής Θεσ/νίκπς­
Ειδομένnς με την αμαξ. 80968 ομοιογενούς 
σύνθεσης νέων βυτιοφόρων του ΟΣΕ στις 30 
Ιουνίου 200 1 .  
(φωτογραφίες: Α .  Κλώνος).  

Φιλικά, 

� 
Αρχισυντάκτπς 
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Σχολtdζεt ο Πέτρος Ράλλης, 
πρόεδρος τοv ΣΦΣ. 

Όπως έχουμε επονει-

λπμμένως επισπμόνει, π διόσωσπ και οξιοποί­

πσπ του παλαιού σιδnροδρομικού τροχαίου υ­

λικού καθώς και n κοθιέρωσn οργανωμένων 

μουσειακών γραμμών θα ενισχύσουν τnν ονό­

πτυξn του ποιοτικού και θεματικού τουρισμού 

στn χώρο μας και θα προσπορίσουν έσοδο 

στον ΟΣΕ και στnν τοπικr'ι ουτοδιοίκnσn . 

Ο ΟΣΕ διαθέτει γραμμές που ενδείκνυνται 

γιο τnν κυκλοφορία τουριστικών r'ι μουσειακών 

τραίνων, και μια πανσπερμία μουσειακού τρο­

χαίου υλικού όπως aτμάμαξες, δnζελόμοξες, 

ουτοκινnτόμοξες, επιβοτόμοξες κ.λπ, διαφό­

ρων τύπων και εποχών, χωρίς όμως να διαφαί­

νεται κάποιο προοπτικr'ι οποκοτόστοσnς κά­

ποιων οπό αυτό. Χορακτnριστικό παράδειγμα 

αποτελούν το θρυλικό βαγόνια τnς Διεθνούς Ε­

ταιρίας Κλιναμαξών (CIWL) τnς δεκαετίας του 

'20, που του ονr'ικουν και έχουν κριθεί διοτn­

ρnτέο οπό το Υπουργείο Πολιτισμού ,  μετά από 

ενέργειες του συλλόγου μας. Δυστυχώς, ο πό 

αυτό έχουν επισκευοαθεί μέχρι τώρα μόνο ένα 

όχnμο-εστιοτόριο και μια κλινάμαξα. 

Είναι ολr'ιθειο ότι n διόσωσn και οξιοποίnσn 

του παλαιού τροχαίου υλικού και n δnμιουργίο 

τουριστικών γραμμών στπν χώρο μας δεν απε­

τέλεσαν προτεροιότnτο γιο τον ΟΣΕ. Δικοιολο­

γπ μένα ως ένα βαθμό αφού ε π r δεκαετίες το 

κονδύλια γιο τnν συντr'ιρnσn και ονόπτυξn του 

σιδnροδρομικού δικτύου r'ιτον μnδομ ινό και ε­

πομένως θα r' ιτον παράλογο να πιστεύουμε ότι 

θα μπορούσαν να δοπονnθούν χρr'ιμοτο γιο τnν 

υλοποίnσn τέτοιων προγραμμάτων. 

Σr'ιμερο όμως ο ΟΣΕ έχει άλλες δυνοτότnτες 

και με τnν υλοποίnσn των προγραμματικών 

συμφωνιών ένα μεγάλο μέρος τροχαίου υλικού 

θα αποσυρθεί. Από αυτό το υλικό θα μπορούσε 

να επισκευασθεί και να αποκατασταθεί, και μά­

λιστα στον ορχικό τnς χρωματισμό τουλόχιστον 

μια μονάδα από κάθε αξιόλογο είδος και να 

διαφυλαχθεί σε οργανωμένους και φυλοσαό­

μενους χώρους, μέχρι να μεταφερθεί το σιδn­

ροδρομικό μουσείο σε χώρο που θα του επ ιτρέ­

πει τnν φιλοξενία περισσοτέρων εκθεμάτων. Σε 

περίπτωσn που δεν υπάρχει n δυνοτότnτα όμε­

σnς χρn μοτοδότnσnς, ας επιδιωχθεί n έντοξn 

του προγράμματος αυτού σε κάποιο κοινοτικό 

κονδύλι γιο τnν τουριστικr'ι r'ι τnν περιφερειοκr'ι 

ονόπτυξn, r'ι σε υποπρογράμματα του ΠΕΠ,  r'ι 

και σε συνδυασμό των παραπάνω. Κάποιο δε 
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οπό το υλικό αυτό θα μπορούσε να χρnσιμοποι­

nθεί στις ορτnριοκές γραμμές , ως συρμός ε­

ποχr'ις, με οργανωμένο και προγραμματισμένο 

δρομολόγιο για όλο το χρόνο (π .χ. το προανα­

φερθέντα οχr'ιμοτο τnς CIWL στn γρομμr'ι Αθr'ι­

νος - Θεσσολονίκnς). Γιο να μπορέσουν βέ­

βαιο να υλοποιnθούν το ανωτέρω θα πρέπει να 

επισπευσθεί n δπμιουργίο θυγοτρικr'ις τουριστι­

κr' ις εταιρίας του ΟΣΕ, n οποία θα λειτουργεί 

αυτές τις αμαξοστοιχίες και θα διεξάγει και έ­

ρευνες αγοράς και προώθnσnς των τουριστι­

κών τnς πακέτων. Γιο τnν διάσωσn όμως του 

παλαιού υλικού θα μπορούσε να υπάρξει συ­

νεργασία και με το Υπουργείο Πολιτισμού 

Δυστυχώς μέχρι σr'ιμερο το Υπουργείο Πολι­

τισμού ,  καθ' ύλnν αρμόδιο για τnν διάσωσn και 

προστασία τnς πολιτιστικr'ις μας κλnρονομιός, 

δεν έχει επιδείξει κανένα ενδιαφέρον γιο τnν 

σιδnροδρομικr'ι μας κλnρονομιό. Ακόμα και n 

κr'ιρυξn ως διοτnρnτέων των ιστορικών οχnμά­

των τnς CIWL, μοναδικών στnν Ελλάδα, έγινε 

μετά οπό πρωτοβουλία του συλλόγου μας, ο ο­

ποίος συνέταξε και εισnγr'ιθnκε τnν σχετικr' ι  

πρότοσn. 

Όσον αφορά τnν λειτουργία μ ικρών τοπι­

κών τουριστικών διαδρομών (π.χ. γρομμr'ι Νέ­

στου ,  Κοτόκωλου -Ολυμπίας, Διοκοφτού -

Καλαβρύτων κ.λπ),  θα μπορούσε να γίνει και 

με τnν συνεργασία τnς τοπικr'ις α υτοδιοίκn­

σnς. Ας σnμειωθεί ότι σε ολόκλnρο τον κόσμο 

και ιδιαίτερο στnν Ευρώπn,  κάθε χρόνο λει­

τουργούν και νέες τέτοιες γραμμές, τις περισ­

σότερες φορές με πρωτοβουλία και επιστασί­

α τnς τοπικr'ις ουτοδιοfκnσnς, με πολύ θετικό 

αποτελέσματα για τnν περιοχr' ι τους. Γιατί να 

μnν γίνει και εδώ κάτι τέτοιο; Δυστυχώς μέχρι 

σr'ιμερο n τοπι κr'ι ουτοδιοίκnσn στnν Ελλάδα 

φόνnκε δειλr'ι και οπρόθυμn γιο κάτι τέτοιο, 

με αποτέλεσμα να χάνεται μ ια ακόμα ευκαιρί­

α γιο σωστr'ι τουριστικr'ι ονόπτυξn. Έτσι σr' ιμε­

ρα, όπου επισκευάστnκε κάποιο παλαιό τρο­

χαίο υλικό (πχ οι aτμάμαξες που βρίσκονται 

στnν Δρόμο),  είτε υπολειτου ργεί, είτε φθείρε­

ται χωρίς επορκr'ι συντr' ιρnσn και όταν ζnτείτοι 

n μίσθωσr'ι του, οπό διάφορες ομάδες, n κο­

στολόγnσr'ι του θεωρείται ένα δυσεπίλυτο 

π ρόβλnμο.  Και είναι κρίμα διότι κάθε χρόνο ό­

λο και περισσότερες ομάδες τουριστών ζn­

τούν να περιnγnθούν με ιστορικό τροχαίο υλι­

κό στο ελλnνικό σιδnροδρομικό δίκτυο. 8 

Την Κυριακή 14Ιανουαρίου 2001 πραγματο­
ποιήθηκε στα γραφεία του Συλλόγου 
μας η ετήσια τακτική γενική συνέλευση. 
Ο aπερχόμενος πρόεδρος Σπύρος Φα­
σούλας έκανε τον απολογισμό της χρο­
νιάς και βράβευσε τα μέλη του ΣΦΣ : 
Ελλιοττ Φραγκίσκο, Κακουλίδη Πανα­
γιώτη, Κοκορέτση Νίκο και Παπανδρεά­
δη Σπύρο, για την ουσιαστικ1Ί συμβολή 
τους στη μουσειακή αποκατάσταση τμή­
ματος της εγκαταλελειμμένης ιστορικής 
γραμμής του Λαυρευωτικού σιδηροδρό­
μου. Ακολούθησαν οι αρχαιρεσίες για 
την ανάδειξη του νέου Διοικητικού Συμ­
βουλίου για το 2001, η σύνθεση του ο­
ποίου έχει ως εξής : 

Ράλλης Πέτρος, 
Πρ6εοροs; Επ6mης Τομέα οημοσι6τrιτας. 
Κωνσταντόπουλος Σπύρος, 
Α1ιτιπρ6εορος, En6mnς Τομέα ορyάνωσης. 
Ζαχαρίου Θεμιστοκλής, 
Γ εν.Γραμματέας, En6mnς Τομέα μοντελισμού. 
Καπακλής Ανδρέας, 
Ταμiας, En6mnς Τομέα τεκμrφiωσrις. 

Χανδρινός Γεώργιος, 
Μέλος, Επ6mnς Τομέα μουσειακού. 

Κατόπιν πρόσκλησης του ΟΣΕ , το Σάββα­
το 27 Ιανουαρίου 2001 το ΔΣ και μέλη του 
ΣΦΣ ταξίδεψαν με το ειδικό δρομολόγιο 
aυτοκινητάμαξας IC έως την Καλαμπά­
κα για τα επ(σημα εγκα(νια της τελευταί­
ας φάσης της νέας κανονικού εύρους 
γραμμής Παλαιοφαρσάλου - Καλαμπά­
κας. Παρόντες στο τραίνο ο Υπουργός 
Μεταφορών & Επικοινωνιών κ.Χρ.Βερε­
λής, ο Γεν.Γραμματέας του υπουργείου 
κ.Α.Βούλγαρης, Ο Διευθύνων Σύμβου­
λος του Ο Ε κ.Κ.Παπαδημητρίου, ο 
Πρόεδρος του ΟΣΕ κ.Α.Λαμπρινόπου­
λος, ο Διευθύνων Σύμβουλος της ΕlηΌ­
ΣΕ κΤσίτουρας, ο Πρόεδρος της ΠΟΣ 
κ. Κούκος, υψηλόβαθμα στελέχη του Ο­
ΣΕ και της ΕΡΓΟΣΕ και εκπρόσωποι 
των ΜΜΕ. Παράγοντες της Τοπικής 
Αυτοδιοίκησης και εκπρόσωποι φορέων 
της Θεσσαλίας υποδέχτηκαν την αμαξο­
στοιχία στους Σ.Σ.Τρικάλων και Καλα­
μπάκας, όπου έλαβαν χώρα οι τελετές 
των εγκαινίων με τη συμμετοχή αρκετού 
κόσμου παρά το αντίξοο των καιρικών 
συνθηκών. 

Ύστερα από πρόσκληση της εταιρίας 
TRADEM Ο που γιορτάζει τα 15 χρό­
νια λειτουργίας της, την Τρίτη 231ανουαρί­
ου 2001, παρευρέθη ο Σύλλογός μας που 
τον εκπροσώπησε ο Αντιπρόεδρος κ.Σπύ­
ρος Κωνσταντόπουλος και ο τομεάρχης 
δημοσιότητας κ.Σπύρος Φασούλας. 

Την Δευτέρα 23 Ιανουαρίου 2001 έγιναν 
στους σταθμούς του Μετρό στου Μα­
κρυγιάννη και Φιξ εγκαίνια των έργων 
τέχνης που παρουσιάζονται στους τοί­
χους των σταθμών. Ο σύλλογος εκπρο­
σωπήθηκε από τον Αντιπρόεδρο κ. Σπύρο 
Κωνσταντόπουλο. 

Την Τετάρτη 31 Ιανουαρίου 2001 ο τομεάρ-



χης δημοσιότητας κ.Σπύρος Φασούλας 
υποδέχθηκε στα γραφεία του συλλόγου 
μας τα παιδιό και καθηγητές του Γυμνα­
σίου Μελισσίων. Ακολούθως τους ξενό­
γησε στο Μουσείο Σιδηροδρόμων. 

Την Τετάρτη 31 Ιανουαρίου 2001 ο Αντιπρό­
εδρος του συλλόγου κ.Σπύρος Κωνστα­
ντόπουλος εκπροσώπησε το σύλλογο 
στη κοπή της πίτας του Συλλόγου Συ­
;:rαξιούχω

,
ν ;ου ΗΣ�Π που έγινε στο 

�ενοδοχειο Τιτόνια . 

Στις 4 Φεβρουαρίου 2001 ο σύλλογός μας 
έκοψε την πρωτοχρονιάτικη πίτα του 
στη Χαλκίδα. Για το λόγο αυτό μίσθωσε 
ειδική αμαξοστοιχία με επικεφαλι1ς τη 
μουσειακή Δ/Η Alco Α325 και τρεις επι­
βατάμαξες. Την πίτα μας ι ην κόψαμε σε 
αCθουσα του ξενοδοχείου ''lJaliΓia" και α­
κολούθησε γεύμα. Η συμμετοχι1 έφτασε 
ια διακόσια ότομα και η εκδήλωση κατά 
γενική ομολογία ήταν επιιυχής. Ακόμη 
να σημειωθεί ότι η βαφή της μουσειακής 
Δ/Η μηχανής έγινε με πρωτοβουλία με­
λών του συλλόγου μας. 

Το Δ. Σ. καθώς και ο Τομεόρχης Δημοσιό­
τητας κ. Σπύρος Φασούλας την Πέμπτη 8 
Φεβρουαρίου 2001 είχαν συνόντηση με 
τον Πρόεδρο του Δ.Σ. του ΟΣΕ κ. Αν­
δρέα Λαμπρινόπουλο. 

Μεγόλη επιτυχfα σημείωσαν οι εκδηλώ­
σεις του Συλλόγου μας στη ΜουσικιΊ 
σκηνή «Τσόι οιη Σαχάρα BAR>>. Οι εκ­
δηλώσεις πραγματοποιήθηκαν τρεις συ­
νεχόμενες Κυριακές 4-11 και 18Φεβρουα­
ρίου 2001 και περιλάμβαναν την προβο- · 

λή ηχοράματος, σχετικό θεατρικά δρώ­
μενα και ζωντανιΊ μουσική από γνωστούς 
καλλιτέχνες. Ουσιαστική ήταν η συμβο­
λή του μέλους μας Αντώνη Φιλιππουπο­
λίτη στην διοργάνωση αυτών των εκδη­
λώσεων. 

Τ ο Σάββατο 1 Ο Μαρτίου 2001 ο Τ ομεάρχης 
Δημοσιότητας κ. Σπύρος Φασούλας υ­
ποδέχτηκε στα γραφεία του Συλλόγου 
μας το Νηπιαγωγείο Σελιανίιικων Αχαί­
ας και ακολούθως το ξενάγησε στο Μου­
σείο Σιδηροδρόμων. 

Κατόπιν πρόοχλησης του Νομαρχιακού 
Συμβουλίου Νέων Ν.Κορινθίας ο σύλ­
λογος μας συμμετείχε στην εκ­
διΊλωση που πραγματοποιι1θη­
κε με μεγόλη επιτυχία στο Σ.Σ 
Κορίνθου την Κυριακή 11 Μαρτί­
ου με θέμα την ιστορία του Σι­
δηροδρόμου στην Κορινθία και σιη συ­
νέχεια συζήτηση για την μελλοντική α­
νόπτυξη της υφιστόμενης και νέας γραμ­
μή .Συνδιοργανωτές η Νομαρχιακή Αυ­
τοδιοίκηση Ν. Κορινθίας ο Σύλλογος 
μας ο Σύλλογος Φίλων Τραίνου Κοριν­
θίας και ο ΟΣΕ Κορίνθου. Στην εκδήλω­
ση έγιναν ομιλίες από αρμόδιους φορείς 
και ακολούθησε συζήτηση με το κοινό. 

Εκ μέρους του Συλλό­
γου μας μίλησε ·ιο μέ­
λος του Δ.Σ. κ.Γεώργιος 
Χανδρινός και παρέμβαση 
στη συζήτηση έκανε ο Το­
μεόρχης Δημοοιότηιας κ. 
Σπύρος Φασούλας. Στην 
εκδήλωση έγινε προβολή 

ΕΠιΜΕΛΕιΑ: 

στο σημείο της γέφυρας 
έγινε με ειδικό εκδρομικό 

τραίνο, μισθωμένο από το 
ελβετικό τουριστικό γραφεί­
ο SclιoelleΓs TΓaνel. Παρευ­
ρέθηκαν επιζώντες βετερό­
νοι του πολέμου από όλες 

Θέμης Ζαχαρίού, 
Γραμματέας Σ.Φ.Σ. 

του ηχορόματος του Αντώνη Φιλιππου­
πολίιη «Σιδηρόδρομοι, σιαυροδρόμι τε­
χνολογίας και πολιτισμού». 

Το Σάββατο 17 Μαρτίου επισκεφθήκαμε το 
υπέροχο <<Μικρό Μουσείο>> που δημιούρ­
γησε ο Σύλλογος Συνταξιούχων ΗΣΑΠ . 
Σιόχος του Μουσείου είναι να αναδει­
χθεί η ιστορία ιου Ηλεκτρικού,Τρόμ και 
των πράσινων Λεωφορείων με την συλ­
λογή και διόσωση του υλικού. 

Τ ο Σάββατο 7 Απριλίου 2001 ο Σύλλογος 
μας επισκέφτηκε τα μηχανεργοστόσια 
του ΟΣΕ (Μηχανοστόσιο Α γ. Ιωόννη Ρέ­
ντη, κέντρο επισκευών, Μηχανοστόσιο 
Πειραιώς) 

Την Πέμπτη 5 Απριλίου σε εκδιΊλωση που έ­
γινε στο Γυμνάσιο Μελισοίων μίλησε ο 
Τομεόρχης Δημοσιότητας κ. Σπύρος 
Φαοούλας ενώ το μέλος μας Αντώνης 
Φιλιππουπολίτης παρουσίασε ιο ηχόρα­
μα «Σιδηρόδρομοι, σταυροδρόμι ·ιεχνο­
λογίας και πολιιιομού>>. 

Σάββατο 28 και Κυριακή 29 Απριλίου 2001 
στην έκθεση Fesrirail 2001 που έγινε 
οι ην πόλη Λίλλη της Γαλλίας τη παρου­
σ(αση των Ελληνικών Σιδηροδρόμων έ­
κανε το μέλος του Συλλόγου μας κ. Α­
ντώνης Φιλιππουπολίτης. Στην έκθεση 
υπήρχε όφθονο έντυπο υλικό και προ­
βλήθηκαν διαφόνειες και νideo σχετικό 
με το προβαλλόμενα θέματα σιην έκθε­
ση. Τα έξοδα κάλυψε ο ΟΣΕ. 

Ο Σύλλογος μας συνδιοργόνωοε εκδιΊλω­
ση την Παρασκευή 18 ΜιίίΌυ 2001 σε ανά­
μνηση της επιχείρησης ανατίναξης της 
Σιδηροδρομικής Γέφυρας του Ασωπού , 
κατό τον Β' Παγκόσμιο Πόλεμο, κατά 
την διάρκεια της οποίας, αλλό και κατά 
την mώση, της υπό ανέγερση νέας γέφυ­
ρας, πολλοί Έλληνες εργότες αλλά και 
Γερμανοί στρατιωτικοί έχασαν την ζωή 
τους. Η εκδήλωση έγινε στη γέφυρα του 

Ασωπού . Η μειόβαοη 

τις εθνικότητες που έλαβαν 
μέρος στα γεγονότα ιης εποχής, όπως 
'Έλληνες αντιάτασιακοί και εργαζόμενοι 
στο έργο αποκατόστασης, ο Αγγλος οα­
μποιέρ Kenn Scorr που ανατίναξε τη γέ­
φυρα, ο Φρόνκ Μαγιερ, γιος του γερμα­
νού αξιωματικού Heπηan MeyeΓ, που ξα­
νόχτισε τη γέφυρα στο Γοργοπόταμο, ο­
μόδα γερμανών του μηχανικού τόγματος 
που έδρευε στο Λιανοκλόδι, ο Θέμης 
Μαρίνος , Γερμανοί και Ελβετοί Φίλοι 
των Σιδηροδρόμων. Εψόλη επιμνημόσυ­
νος δέηση, εδόθησαν αναμνηστικό δι­
πλώματα από τον Πρόεδρο του Συλλό­
γου κ.Ρόλλη Πέτρο. Σημαντική ή rαν η 
συμβολή στην προετοιμασ(α και επιιυχ(α 
της εκδήλωσης του Αντώνη Βραϊλα, του 
ΟΣΕ Λαμίας και του προέδρου ιης κοι­
νότητας Κωοταλέξη Δημήτρη Καναιό. 

Μεγόλη επιτυχία σημείωσε η εκδρομή κα­
τό το τριήμερο του Αγ.Πνέυματος στην 
Καλαμπόκα. Η αναχώρηση έγινε ιο Σάβ­
βατο 2 Ιουνίου 2001 από την Αθήνα με. ι ην 
αμαξ. 50θ με δυο μισθωμένα οχι1μα ια. 
Τα οχήματα αποκόπηκαν στον Παλαιο­
φάροαλο και προωθιΊθηκαν στην Καλα­
μπόκα με την Δ/Η Α-2θ6. Την Κυριακι13 
Ιουνίου 2θ0 1 με πούλμαν είχαμε ημερή­
σια περιήγηση στον Κόζιακα. Ξεκινώ­
ντας από την Καλαμπάκα, Χόνι Μουρ­
γκόνι, Καστανιά, Κουκουρλή, Ασπροπό­
ταμο, Νεραίδοχώρι όπου το μεσημέρι 
φόγαμε, Περτούλι, Ελάτη, Πύλη, Τρίιω­
λα και επιστροφι1 στην Καλαμπόκα. Τ ην 
Δευτέρα 4 Ιουνίου 2001 επισκεφθήκαμε 
στα Μετέωρα την Μονή του Αγ. Στειpά­
νου και την Μονή Ρουοάνου, και το με­
σημέρι αναχώρηση για την Αθήνα. Σ ιην 
διαδρομή Καλαμπάκα - Παλαιοφόρσαλο 
με ι ην Δ/Η Α-206 και Παλαιοφόρσαλο ­
Αθήνα με πρόσδεση των εκδρομικών ο­
χημότων στην αμαξ. 507. Στην εκδρομή 
συμμετείχαν 80 ότομα. 

Μεγόλη επιτυχία είχε η εκδήλωση που έ­
γινε την Τετάρτη 20 Ιουνίου στο Μουσείο 
Σιδηροδρόμων με θέμα "Τ α I 20 χρόνια 
από την έναρξη ιων αστικών συγκοινω-
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νιών στην Αθήνα". Ηταν μια κοιν1Ί εκδΙΊ­
λωοη ιου Οργανισμού Αστικών Συγκοι­
νωνιών Αθήνας (ΟΑΣΑ) και του Συλλό­
γου μας. Σ την εκδ1Ίλωση 1Ίταν παρόντες 
ο Γ.Γραμματέας του Υπουργείου Μεια­
φορών, Δ/νιες Σύμβουλοι και Πρόεδροι 
ΟΣΕ, ΗΙΌΣΕ, ΗΣΑΠ, τι)ΑΜ ΑΕ, 
ΑΜΕΛ ΑΕ κλπ. Έγινε προβολ1Ί σλαϊις, 
υπ1Ίρχε έκΟεση φωτογραφίας ο ω χώρο 
του Μουσε(ου. Μετά την εκδήλωση ακο­
λούΟησε μπουφές και χορός. 

στη ζω1Ί μας". Ακόμα έγινε προβολή του 
ηχοράματος για το τραμ, του μέλους μας 
Αντώνη Φιλιππουπολίτη. 

Την Τετάρτη 17 Οκτωβρίου ο Σύλλογός μας 
συμμετείχε στην εκδήλωση ιης Ελληνι­
κής Φωτογραφικής Εταιρείας που πε­
ριείχε έκθεση σιδηροδρομικής φωτογρα­
φίας, προβολή διαφανειών και ομιλ(ες. Τ ο Σαββατοκύριακο 22 και 23 Σεπτεμβρίου 

2001 ο σύλλογός μας πραγματοποίησε με 
επιτυχία εκδρομή ο [ην Καλαμάτα με ει­
δικΙΊ ελκόμενη αμαξοοιοιχία. Πραγματο­
ποιφηκαν στάσεις για φω·ιογράφηση και 
φαγητό σ ω Ελαιοχώρι καθώς και στην ε­
πιστροφΙ1 επίσκεψη με πούλμαν στη Βά­
στα κοντά στην περιοχ1Ί Λεύκτρου. 

Το Σαββατοκύριακο 17 και 18 Νοεμβρίου 
2001 πραγμαιοποιφηκε με μεγάλη επι­
τυχία εκδρομή ιου συλλόγου μας στις 
Γlρέσπες και την Κοζάνη με μεγάλη ουμ­
μετοχΙ1 (120 άιομα) Αναχωρήσαμε ιο 
βράδυ της Παρασκευής με την αμαξ.504 
για Θεσσαλονίκη. Από εκεί με την μου­
σειακή aυτοκινητάμαξα FIAT μεταβΙΊκα­
με στην Αρνισσα όπου με πούλμαν φτά­
σαμε οιψι Παναγίτσα. Στη συνέχεια με 
πούλμαν επιοκεφΟήκαμι: την περιοχή 
των Πρεσπών. Την Κυριαι<ήτο πρωί όσοι 
επιθυμο 'σαν έκαναν εκδρομ1Ί με ιο 
FIAT μέχρι ιην Κοζάνη και επιστροφή 
στην Έδεσσα όπου με την Αμαξ. IC 67 
αναχωρήσαμε για την Αθ1Ίνα. • 

Την Πέμπτη 28 Ιουνίου 2001 στο Πασαλι­
μάνι έγινε εκδ1Ίλωση από ιην Ομάδα 
Περιβάλλοντος 'Ύο λιμάνι της αγωνίας" 
με θέμα το κυκλοφοριακό. ΊΌ σύλλογό 
μας εκπροσώπησε το μέλος μας κ. Γεώρ­
γιος Νάθι:νας. 

Την Τετάρτη 19 Σεπτεμβρίου οργανώΟηκε 
από ιον Σύλλογο μας σε συνεργασία με 
ιην Πνευματικ1Ί Εστία του Δ1Ίμου Βού­
λας συζήτηση με θέμα "Το Τραμ ξανά 

Την Τρίτη 2 Οκτωβρίου 2001 ο σύλλογός 
μας παρευρέΟηκε έπειτα από πρόσκληση 
του ΟΣΕ ο [η παραλαβή-παρουσίαση 
τροχαίου υλικού (Ανακατασκευασμένης 
δηζελοηλι:κτράμαξας MLW Α-504, ανα­
τρεπόμενες φορτάμαξες Eaoss-x, αυτοκι­
νούμενων μονάδων σιδηροδρομικού/οδι­
κού τύπου) που έγινε στον Κεντρικό Σι­
δηροδρομικό ΣταΟμό Αθηνών (Λαρίσης). 

Διπλ.-Μηχ. ΧΡΙΣΤΟΔΟΥΛΟΣ ΧΡΙΣΤΟΔΟΥΛΟΥ 
Διευθυντής ΟΣΕ 

----------- 1926-2000 -----------τ ο Δεκέμβριο συμπλπρώθπκε ένος χρόνος οπό το θόνατο 

του αγαππτού μας Χριστόδουλου, που υ πέκυψε κατόπιν ε­

πώδυνπς μόχπς με ανίατπ νόσο. Ο Σύλλογος μας θεωρεί 

χρέος του αναφερθεί στο γεγονός υπό τύπο ετnσιου μνπμόσυνου.  

Ο Χριστόδουλος Χριστοδούλου γεννnθπκε το 1 926 στο Βόλο. Σπούδασε 

μπχονολόγος - πλεκτρολόγος στο Ε . Μ . Π .  και μετά τπ στροτιωτικn του θπτεί­

ο προσελrlφθπ το 1 952 ως μπχονικός έλξεως στους Σιδπροδρόμους Θεσ­

σαλίας. Γρnγορο έδειξε τις ικονότπτές του στπ σιδπροδρομικn τεχνολογία υ­

λοποιώντας αξιόλογα έργο, όπως π μετοσκευn τπς ονοτινογμένπς aτμάμα­

ξας 34 Κruρρ χρπσι μοποιώντος λέβπτο οπό Ea των ΣΕΚ. Μετά τπν κροτι­

κοποίπσπ των Σ.Θ.  πορnλοσε α πό διάφορες θέσεις του γνωστικού αντικει­

μένου του, όπως το Εργοστάσιο Πειραιώς, έγινε Αρχιμπχονικός Έλξεως, υ­

ππρέτπσε και στπ Δνσπ Π ρομπθειών και συνταξιοδοτnθπκε το 1 985 με το 

βαθμό του Διευθυντn. 

Περισσότερο όμως οπό το αξιόλογο έργο του μπχονικού, ο Χ.Χ. έγινε 

γνωστός και θα παραμείνει στπν Ιστορία ως ο πρώτος συστπμοτικός διοσώ­

στπς τπς Σιδπροδρομικnς Ελλπνικnς Κλπρονομιάς και ιδρυτnς του Σιδπρο­

δρομικού Μουσείου Αθπνών. Ακάματος εντοπιστnς ιστορι κού υλικού ανά 

τπν επ ικράτεια,  μορκάριζε ως μουσειακό είδος και περισυνέλεγε οτιδnποτε 

μπορούσε να διαφυλάξε ι ,  σώζοντάς το οπό τους εμπόρους πολοιοσιδπρι­

κών ενίοτε τπν τελευταίο στιγμn .  Δεν είχε τπ στενομυαλιά να περιορισθεί σε 

υλικό του ΟΣΕ, αλλά διέσωσε πλείστο όσο τεμάχιο και οπό αστικούς και βιο­

μπχονικούς Σιδπροδρόμους. Γιο τπ μουσειοκn δροστπριότπτο αφιέρωνε 

προσωπικό χρόνο, παρολλnλως προς το λοιπά υππρεσιοκά του κοθnκοντο, 

χωρίς να χρεώσει ποτέ τπν επ ιχείρπσπ ούτε μία υπερωρία. 

Σιγά - σιγά, σχπμάτισε τπν πρωτόλειο συλλογn του σπμερινού Σιδπρο­

δρομικού Μουσείου Αθπνών, το οποίο μπόρεσε ν'ονοίξει τις πύλες του στο 

κοινό τον Ιούνιο 1 979. Εκείνο το εγκαίνια απετέλεσαν τπν κορυφαίο ίσως 

στιγμn τπς σταδιοδρομ ίας του. Είχαν προπγπθεί αρκετά δύσκολο χρόνιο, ό­

που εκτός οπό τπν αδιαφορία των διοικnσεων, είχε να αντιμετωπίσει τις λοι­

δωρίες (rl και τπν εχθρότπτο) διαφόρων "συναδέλφων" του. Π ρέπει να ανα­

φέρουμε εδώ και τπ θετικn στάσπ του τότε Διοικπτn του ΟΣΕ I. Λάμπρου, ο 
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οποίος διέθεσε το παλαιό συνεργείο των ΣΠΑΠ , όπου στεγάζεται ως 

σnμερο το Μουσείο. 

Στον ίδιο χώρο συνελrlφθπ, υλοποιnθπκε, φιλοξενnθπκε και ονο­

πτύχθπκε ο ΣΦΣ, του οποίου επίτιμο μέλος ονοκπρύχθπκε ο Χ.Χ. 

Πάντοτε μας ενθάρρυνε βλέποντας σε μας τους πλέον ελπιδοφόρους συνε­

χιστές τπς μουσειοκnς δροστπριότπτος. 

Ο Χ.Χ. π ίστευε βαθιά ότι ο Μπχονικός Σιδπροδρόμων οφείλει ονεξορτn­

τως τπς συγκεκριμένπς του ειδικότπτος να γνωρίζει το σιδπρόδρομο σε βά­

θος και σε πλάτος, ώστε να εκτιμά ορθώς τις ολλπλεπιδράσεις των επί μέ­

ρους υποσυστπμάτων. Να διακρίνεται οπό ευ ρύτπτο πνεύματος χωρίς να ε­

γκλωβίζεται σε στερεότυπο. Ακάμπ να είναι πραγματικός μάστορας, να επ ι ­

νοεί, να κατασκευάζε ι ,  να μετατρέπει,  όχι μόνο να διαλέγει ετοιμοτζίδικο ο­

πό το φυλλάδιο των ηρομπθευτών. 

Υπr\ρξε ππιάτατος και σεμνός χοροκτnρος και ποτέ δεν τον ακούσομε να 

κακολογεί n να περιαυτολογεί. Πάντοτε π ροσπνnς και ευγενέστατος, αλ­

λ'ουδέποτε οσφυοκάμπτπς, δε δίσταζε να υποστπρίζει ευθαρσώς τις από­

ψεις του ενώπ ιον τπς διοι κnσεως τόσο σε θέματα Σιδπροδρομ ικnς Κλπρο­

νομιάς, όσο και στο υπόλοιπο,  επαγγελματικά ζπτnμοτο (όπου συνnθως εί­

χε δίκιο), έστω κι ον αυτό είχε πολλάκις ορνπτικό αντίκτυπο στπν υππρεσιο­

κn του αντιμετώπισπ. Σ'ουτόν τον τόπο, όποιος υφίσταται τέτοιο μετοχείρι­

σπ συνnθως σπμοίνει ότι κάνει σωστά τπ δουλειά του και είνα ι αδιάφθορος. 

Υπάρχει εξοιρετικn έλλειψπ οπό τέτοιο στελέχπ στις σπμερινές ελλπνικές σι­

δπροδρομι κές επιχειρnσεις. 

Εναπομένει λοιπόν σε εμάς το βαρύ κοθnκον τπς συνέχισπς του έργου 

του, ο εμπλουτισμός και π κατά το δυνατόν μουσειακn επαναλειτουργία του 

πάσπς φύσεως (τροχαίου και μπ)  ιστορικού Σιδπροδρομικού εξοπλισμού . 

Με τπν ευκαιρία τπς συμπλrlρωσπς ενός χρόνου οπό το τραγικό γεγονός, 

ο Σύλλογος Φίλων Σιδπροδρόμου τιμώντας τπ μνnμ π  του Χριστόδουλου Χρι­

στοδούλου, προτείνει να δοθεί το όνομα του στο Μουσείο, που ο ίδιος δπ­

μιού ργπσε. • 

Νίκος Σμπαρούνπς, εκ μέρους του Συλλόγου Φίλων Σιδπροδρόμου 



Microsofl 
Train Simulator 

Του Ν.Φώτη 

Τι είναι δυο χιλιόμετρα μακρύ, 
ζυγίζει 6000 τόνουc;, και είναι κάτω απο τον 

άμεσο έλεγχό σαc;; 

Οδηγείστε με προσοχή. 
(απο διαφήμιση τπς Microsoft) Ελοιπόν, έγινε κι aυτό. Η M icrosoft είδε πως έχει γεμίσει ο τόπος 

από εξομοιωτές οδnγnσnς παντός είδους, από αυτοκίνnτα μέχρι 

άρματα μάχnς κα ι από αεροπλάνα κι ελι κόπτερα μέχρι καράβια. Ε­

λα όμως που n εταιρεία εντόπισε μια μεγάλn αγορά εκεί που ελάχιστοι το 

διανοούνταν. Μόνο στn Δυτικn Γερμανία 

υπάρχουν περίπου μισό εκατομύριο άτο­

μα εγγεγραμένα σε συλλόγους φίλων του 

σιδnροδρόμου. 

Ετσ ι ,  n Αγγλ ικn  ετα ι ρεία Kuju  

Eπtertainmeπt ανέλαβε τn δπμ ιουργία 

του εξομοιωτn/παιχνιδιού για λογαριασμό 

τnς M icrosoft, κα ι το αποτέλεσμα Γιταν . . .  

[ ώρα για τπν εξομολόγησή σας: 

Θέλατε από πάντα να οδηγήσετε 

τραίνο; Ξέρετε τώρα, απο 

αυτά που χαζεύατε στπ βι­

τρίνα όταν είσασταν μικρά 

παιδιά ... Έστω, από αυτά 

με τα οποία ταξιδεύετε σε 

τακτική βάση μέχρι Θεσ­

σαλονίκn για φραπέ και 

πάλι πίσω (εντάξει, υπερ­

βάλλουμε λίγο). Μήπως 

θα θέλατε να δείτε πως εί­

ναι να βρίσκεστε στπ θέσπ 

/' " 

μπορείτε να φτάσετε στον προορισμό σας χωρίς καθυστερήσεις; Να πατά­

τε τπ κόρνα όπου και όταν θέλετε εσείς; 

Πείτε το ελεύθερα, μεγάλα παιδιά είμαστε κι αμαρτία ομολογημένη ουκ έ­

στιν αμαρτία ]. 
. . .  το Microsoft Train Simυlator. 

Μόνο που οφείλουμε να σας προειδοποιn­

σουμε ότι δεν είναι κα ι τόσο εύκολο να κάτσε­

τε στn θέσn του μnχανοδnγού . . .  

ΠΡΠΤΕΣ ΕΝΠΠΠΣΕΙΣ 
''Ωραίο κουτί" θα πείτε (α ναί, κα ι με διαφορε­

τ ική συσκευασία αν το πάρετε ΗΠΑ,  Ευρώπn 

ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ 

Γ ι  Ιαπωνία - οι τοπικές αγορές βλέπετε) .  Πλnρώνετε το ( καθόλα σεβαστό) 

αντίτιμο κα ι φτάνετε σπίτι. Εκεί σας περιμένει μια μεγάλn απογοnτευσn. 

ΔΕΝ ΥΠΑΡΧΕΙ τυπωμένο εγχειρίδιο οδn-

-=..J_.J__:__j _.J 

γιών! Μα είναι σοβαρά πράγματα αυτά ; 

Ένας εξομοιωτnς τέτοιας πολυπλοκότn­

τας κα ι να μnν έχει ένα τυπωμένο βιβλί­

ο στn συσκευασία; Ένας πόντος μείον 

για τnν εται ρεία (δε ξέρω για τn τιμ Γι του 

πα ιχνιδιού στις ΗΠΑ,  αλλά όταν εδώ κά­

νει 20.000 παρά κάτι δραχμές, ένα βι­

βλίο μάλλον το δικαιούμαστε . . .  ) 

.... _ I --- I 
---J 
---j 
___ , 

r»3 f'ii""3 

Πέρα από το φακελάκι με τα δύο CD,  

θα βρείτε τα κλασικά κείμενα για τn (μπ)  

εγγύnσn που έχουν τα διάφορα πακέτα 

λογισμ ικού, μια καρτέλα με τα πλrlκτρα 

να συναντnσετε στις 

έτοιμες δ ιαδρομές, 

συν ένα μ ι κρούτσικο 

β ι β λ ι α ρ ά κ ι  

(Quickstart). ''το εγ­

χειρίδιο;" σας ακούμε 

να ρωτάτε. Α να ι ,  n ε­

ταιρεία το έβαλε σε n­

λεκτρον ικn  μορφn 

(Acrobat . pdf) στα 

CD,  κι αν θα κάτσετε 

τώρα να το διαβάσετε όλο στnν οθόνn σας, χορό στο κουράγιο σας (εντά­

ξει, δεν είναι και τόοοσο μεγάλο, κάπου 1 00 σελίδες είνα ι ) .  Ξέχασα να πω 

ότι n εταιρεία Sybex έχει nδn βγάλει ένα "εγχει ρίδιο στpατnγικnς" για το 

παιχνίδι, σε αγαστn συνεργασία με τn M icrosoft. 

Δεν το έχω πιάσει ακόμα στα χέρια μου , αλλά οι 

κριτικές στο www.Amazoπ .COM δεν είναι κα ι οι 

θετικότερες. 

τι θΑ ΧΡΕΙΑΣΥΕΙΤΕ ΓΙΑ ΝΑ ΠΑΙΞΕΥΕ 
Πολύ, μα πάρα πολύ δίσκο (δυο Gigabytes είναι 

μόνο n aρxn ,  αν θέλετε το πλrlρες πακέτο - και 
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δε μ ιλάμε ακόμα για τις επερχόμε­

νες προσθιlκες) .  Και ένα γριlγορο 

(δε τολμούμε να πούμε βαρβάτο, ε­

λέω πολιτικnς ορθότπτας) υπολογι­

στrΊ . Α, ρίξτε κα ι μια κάρτα γραφι­

κών τπς προκοπrΊς στο μ ίγμα (και  

αρκετn μνrΊμπ) .  Σας το λέμε, πρό­

κειται για ΒΑΡΥ πα ιχνίδι που δε σn­

κώνει αστεία (δυστυχώς!), και μn  

πιστεύετε το κουτί που λέει "ελάχι­

στπ ταχύτπτα 266 MHz". 

Α να ί, θέλετε κα ι μ πόλικο ελεύ­

θερο χρόνο (αλλά θεωρούμε δεδο­

μένο ότι τον έχετε, αλλιώς δε θα 

μας δια βάζατε τώρα, έτσι δεν εί-

να ι;) ,  τόσο για τπν εγκατάστασπ 

(μ ισrΊ ώρα με το ρολόϊ) όσο και γ ια το πα ιχνίδ ι .  
Γ ια ν'ακρι βολογού με, το μπχάνnμα που κάναμε τις περισσότερες δοκι­

μές rΊταν ένας AMD Athloπ 800 MHz, με 2 56 ΜΒ μνrΊμπ  κα ι μια αρχαία 

κάρτα γραφικών ΤΝτ2 . Η πρώτπ επαφrΊ με μια δοκιμαστικrΊ έκδοσπ του 

παιχνιδιού rΊταν σε ένα φορπτό με Pentium/650 (rΊ κάπου τόσο), και rΊταν 

κουραστικrΊ - αλλά δε παίρνω όρκο ότι έφταιγε n δοκιμαστικrΊ έκδοσn rΊ ο 

υπολογιστrΊς. Τέλος πάντων, με τον Athlon στα 800 Χ 600 σπμεία (κοινώς 

ρiχels) κα ι 1 6  bits χρωματικό βάθος βλέπαμε κοντά στα 1 0  καρέ το δευ­

τερόλεπτο τnν περισσότερn ώρα (με δείκτn ποιότnτας στα 4/5) ,  και πτώ­

σεις σε μονοψrΊφια καρέ κάθε φορά που έπαιζε κάποιο nχnτικό rΊ ατμο­

σφαιρ ικό εφέ . Με άλλα λόγια,  ενοχλπτικό. 

Η κατάστασπ rΊταν πλέον εκνευριστικrΊ, κ ι  έτσι το πrΊρα α πόφασπ και π rΊ­

ρα μ ια κάρτα γραφικών GeForce2 GTS. Δε θα πω ότι rΊταν "π μέρα με τπ 

νύχτα", αλλά π εμπειρία μου συνοψίζεται στα ακόλουθα : σχεδόν όλπ τπν 

ώρα πάνω από 15 καρέ το δευτερόλεπτο, σαφώς καλύτερπ ποιότπτα (τέρ­

μα δεξιά ο δείκτπς στα 800 Χ 600 σπμεία ) ,  και π ιο ραφιναρισμένα εφέ . 

ΚοντολογrΊς,  πριν πετάξετε τον Peπti u m/333, δοκι μάστε πρώτα να κάνετε 

μια τέτο ια αναβάθμισπ - μπορεί να εκπλαγείτε πολύ ευχάριστα ( κα ι  ίσως 

είναι φτπνότερο απο το να πάρετε καινούργιο Peπtium/1 000 πχ. ) .  Μετά α­

πο λίγο ψάξι μο, κατέλπξα στο συ μπέρασμα πως n καλύτερn ποιότnτα βγαί­

νει στα 1 024χ768χ1 6bρρ, καθώς πολλά απο τα teχtu res του πα ιχνιδιού 

είνα ι φτιαγμένα για τέτοια ανάλυσn. Σε αυτrΊ τπν ανάλυσn, ο υπολογιστnς 

"κρατιόταν" κοντά στα 1 5  fps τπν περισσότερn ώρα. 

Πέρα από τα ωραία σκπνικά (δοκι μάστε το σενάρ ιο "Gra i n  tra i n  iπto 

the π ight" στο M a rias Pass για να πάρετε μ ι α  γεύσn απο νυχτερ ινrΊ 

δ ιαδρομrΊ με χ ιόνι α ,  κα ι  οι προβολείς απο τ ις  Genera l  E lectric να σκί­

ζουν το σκοτάδι και  θα με θυμ nθείτε . . .  ) ,  ο rΊχος πα ίζει αρκετά σπμα­

ντι κό ρόλο στο πα ιχνίδ ι .  Η αλrΊθε ια  είνα ι πως σε  σχέσπ με τα  (εντυπω­

σ ι α κά)  γραφικά ,  ο rΊχος είνα ι αρκετά πιο κάτω σε πο ιότπτα (συγκρίνο-
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ντας πάντα με το αλπθινό τραίνο), άλλά συνεισφέρει κι συτός. 

ΚΑΙΡΟΣ ΓΙΑ ΠΑΙΧΝΙΔΙ (ΚΙ ΕΝΠΠΩΣΕΙΣ) 
Με μια φράσπ , μπορώ να σας πω ότι το παιχνίδι είναι πολύ πειστικό. 

Ξέρουμε όμως οτι α υτό δε λέει κα ι πολλά, κι έτσι ίσως είναι καλιl ιδέα 

να περιγράψουμε τι (μπορείτε να) κάνετε στο πα ιχνίδ ι .  Η M icrosoft σας δί­

νει περισσότερα απο 800 χιλιόμετρα διαδρομnς για να οδπγnσετε το τραί­

νο σας, στις α κόλουθες διαδρομές: 

- Northeast Corridor ( πλεκτροκίνπσπ , 2 1 4  χιλιόμετρα στον εξομοιωτn, 

τμιlμα από Φιλαδέλφεια ως Ουάσινγκτον) - τυ π ι κά θα έχετε να οδπγnσετε 

το Acela Eχρress τπς Amtrak. 

- Marias Pass (ορεινn διαδρομn στπ Μοντάνα μιlκους 245 χλμ . ) - τυπι ­

κά θα τραβάτε φορτπγά τραίνα τπς BNSF ( Bur l iπgtoπ Northerπ Saπta Fe) 

n θα κάνετε ελιγμούς, με ντιζελ-πλε­

κτρ ικές μπχανές. 

- l ππsbruck - St.Aπtoπ (Αυστρια­

κές Άλπεις, 1 0 1  χλμ. στ π δεκαετία 

του 1930) - τυ π ι κά θα προσπαθείτε 

να κινnσετε το Οριάν Εξπρές με a­

τμάμαξα των Αυστριακών σιδπρο­

δρόμων. 

- Settle & Carlisle ( Βορειοδυτικn 

Αγγλία, 116 χλμ., δεκαετία 1 930) ­

τυπ ικά θα εκτελείτε δρομολόγια με 

τπν aτμάμαξα '' Ι πτάμενος Σκωτσέ­

ζος" ( Fiyiπg Scotsmaπ) τπς LNER 

( Lοπdοπ aπd North Easterπ 

Railway). 

- Tokyo - Hakoπe (88 χλμ. στπν 

Ιαπωνία) - τυ π ικά οδπγείτε Ιαπωνι κά πλεκτροκίνπτα τραίνα σε διάφορα σε­

νάρια κα ι αστικό σκπνικό. 

- H isatsu (νnσος Kyushu Ιαπωνίας, 86 χλμ . )  - τυ π ι κά οδπγείτε μια ντί­

ζελ αυτοκινπτάμαξα (ωτομοτρίς για τους παλιούς) σε ορεινές διαδρομές. 

Μπορείτε φυσικά να "στnσετε" τα δικά σας σενάρια - πχ. μπορείτε να 

βάλετε ένα βαρύ φορτπγό τπς BNSF να προσπαθεί ν'ανέβει τα απότομα 

βουνά κοντά στο Τόκυο, n τον ' ' Ι πτάμενο Σκωτσέζο" να προσπαθεί να τρέ­

ξει γρnγορα στο Northeast Corridor. Τώρα, το αν θα τα καταφέρουν είναι 

τελείως άλλο ζιlτπμα . . .  Κα ι μερ ικά απο τα σενάρια είναι τόσο δύσκολα, που 

με έχουν κάνει να σέβομαι περισσότερο τους μπχανοδπγούς που καταφέρ­

νουν να δαμάζουν τέτοια τέρατα σε καθπμερινn βάσπ με ασφάλεια (δοκι­

μάστε το 'Νοοπ Freight' σενάριο στο Marias Pass, να κατεβαίνετε το βου­

νό με φρένα, δυνα μ ικn πέδπ στο τέρμα και να παλεύετε να κρατnσετε το 

φορτπγό με σαράντα βαριά βαγόνια κάτω από τον έλεγχό σας στο χιόνι κα ι 

θα με καταλάβετε . . .  ) 

Η εξομοίωσπ όμως πάει πολύ πιο μακριά από το να πα ίξετε τα διάφο­

ρα προκατασκευασμένα σενάρια ,  n έστω παραλλαγές τους. Η ομοιότπτα 

του τίτλου σαν όνομα με το MS Fl ight Simu lator δεν είναι τυχαία. Η ετα ι ­

ρεία προσβλέπει στπ δπμιουργία επιπλέον μπχανών, σεναρίων κα ι  διαδρο­

μών, όπως έγινε και με το Fl ight S imu lator - κι εδώ εντοπίζω το δεύτερο 

σπμαντικό πρόβλπμα του πακέτου .  

Το οποίο είναι ότι τα εργαλεία που παρέχοντα ι είναι τελείως δύσχρnστα 

κα ι αντιπαραγωγικά. Από το λίγο που διάβασα τις ( μάλλον κακογραμ μένες) 

οδnγίες, πρακτικά απα ιτείται το 3D Studio τnς Autodesk για να φτιάξει κά­

ποιος τουλάχιστον το τροχαίο υλικό (μnχανές κα ι βαγόνια)  - κι ας μnν ανα­

φερθούμε σε κτίρια, κλπ. Κι α υτό είναι απαράδεκτn απαίτπσπ - γιατί να 

πρέπει ν'αγοράσω ένα πα κέτο που κάνει τρεις χιλιάδες δολάρια Η ΠΑ για 

να πρόσθέσω υλικό σ'ένα πα ιχνίδι των τριάντα δολαρίων; 

Έτσι όπως έχουν τα πράγματα, μόνο εταιρείες μπορούν να δπμιουργn-



σουν επ ι πλέον πακέτα επεκτάσεων για το παιχνίδι ,  ον κα ι ορισμένοι φανα­

τ ικοί έχουν nδπ α ρχίσει να "παράγουν" επ ιπλέον πακέτα. Ενδεικτ ικά, έχουν 

nδπ αρχίσει να κυκλοφορούν στο l πterπet το Γερμανικό εξπρές ICE κα ι π 

πλεκτράμαξα DB 1 03, καθώς και π επ ιβλπτικn aτμάμαξα τπς New York 

Ceπtral J3a Hudsoπ (τα στοιχnματα για το πότε θα εμφανιστεί και το Big 

Boy, δεκτά . . .  ) 

Στο lπterπet επ ικρατεί αναβρασμός όσον αφορά το πα ιχνίδι - nδπ έχουν 

αρχίσει να βγαίνουν διάφορα βοπθnματα, όπως το Tra iπBuddy, που επι­

τρέπει να φτιάξει κάποιος γρnγορα και εύκολα coπsists (συρμούς, αν π ρο­

τιμάτε), χωρίς να μ πλέξει με το Actiνity Editor. Από στιγμn σε στιγμn ανα­

μένετα ι CD που περιέχει το μυθικό Tecachaρi Lοορ και τπ τριγύρω περιο­

χn, ενώ κι  άλλες εται ρείες έχουν ανακοινώσει πα κέτα με π ροσθnκες για Α­

μερικn κι Ευρώππ ( κανείς για Ελλάδα ; )  

Επίσπς, έχουν εμφανιστεί και πολλές διορθώσεις και μετατροπές για τις 

μπχανές ( βελτιωμένπ δυναμ ικn πέδπ στις Dash-9, διορθωμένες σκάλες 

στο GP-38, βαψ ίματα για διαφορετικές ετα ι ρείες, κ .α . ) .  

Παρατnρπσα πως π εξομοίωσπ τπς  δυναμικnς συμπεριφοράς του τραί­

νου γίνεται τρομακτικά α ργn για μεγάλα τραίνα ( υπολογίζεται κάθε βαγόνι 

και μπχανn, πως αλλπλεπιδρά με τ'άλλα, οι δυνάμεις που ασκούνται στους 

couρlers και τα βαγόνια,  κλπ) .  

Ενδει κτικά, στο Marias Pass με 2 μπχανές κα ι 4 0  βαγόνια είχα 1 5  

frames/δευτ. , όταν έστπσα ένα συρμό μ ε  5 μπχανές κα ι 1 1 0 βαγόνια ,  n 

ταχύτπτα απε ικόνισnς έπεσε στα 5 καρέ/δευτερόλεπτο (δε γινόταν n ιa  να 

το παίξεις ευχάριστα, και μάλλον ακόμα κα ι μ ια GeForce3 κάρτα δε θα 

μπορούσε να διασώσει τπ κατάστασπ) .  Ίσως ένας Athloπ/1400 να nταν 

μια καλιl "επένδυσπ" εδώ . . .  

Μ ι κρό "h iπt" για π ιο "φωτογραφικn" εμπει ρία: α ν  πατnσετε το συνδυα­

σμό πλιlκτρων control-shift-F9, ο "φακός" τπς εξωτερικnς κάμερας μένει 

ακίνπτος (δεν ακολουθεί πλέον τn μ πχανn ) ,  μέχρι να το ξαναπατnσετε (θα 

διαπιστώσετε τπ διαφορά αυτn αν κοιτάτε από τπν εξωτερικn κάμερα με το 

πλιlκτρο '4') 

ΤΟ RESUME (Αξίζει το λεφτά του;) 
Συνοπτικά, n εντύπωσn μου είναι "πολύ καλός εξομοιωτnς, φρικτοί edi­

tors". Η ετα ι ρεία π ροσπάθπσε σκλπρά να κρατnσει μ ια (δύσκολπ) ισορρο­

π ία ανάμεσα στο ρεαλισμό κα ι τπ διασκέδασπ, και πιστεύω ότι τα πnγε α ρ­

κετά καλά. Ελπίζουμε πως π M icrosoft θα βγάλει μ ια δραστικά βελτιωμέ­

νn έκδοσπ σε όλους τους τομείς ( ιδ ιαίτερα τους editors) - άλλωστε, ο MS 

Flight Simulator έπρεπε να φτάσει στnν όγδοπ έκδοσn σnμερα για να θε­

ωρείτα ι σπμείο αναφοράς. 

Ο μόνος (επερχόμενος) ανταγωνιστnς φαίνεται να είναι n Αυστραλιανn 

Auran με το Trainz, το οποίο φα ίνεται α ρκετά προσεγμένn δουλειά. Οι μέ­

χρι τώρα διαθέσι μοι εξομοιωτές είναι παρασάγγας πίσω στον τομέα του ρε­

αλισμού στπν α πεικόνισπ. 

Αν τώρα π εταιρεία το έβγαζε κα ι για L inuχ . . .  (καλά, μπορούμε να ονει­

ρευόμαστε, έτσι δεν είνα ι ; )  • 

LINKS 
httρ ://www.microsoft.com/games/tra iπsim/ 

httρ://www.auraπ .com/ 

ΕΝΔΕΙΚΥΙΚΑ FAN SITES ΓΙΑ ΕΞΟΜΟΙΩΤΕΣ ΤΡΑΙΝΩΝ 
httρ://www.3dtraiπstuff.com/ 

httρ://www.tra iπ-sim.com/ 

httρ ://www.a luminumcloud .com/ 

httρ ://www. traiπartisaπ .com/ 

httρ ://www. black5.co .uk 
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� γστερα από τπν αναστολιl εκμετόλλευαπς τπς μnκους 80 km 

μετρικnς γρα μμ ιlς Βόλου - Βελεστίνου - Φα ρσάλων - Παλαιο­

φά ρσαλου το 1 998, μέλπ του ΣΦΣ προχώρπσαν στπ σύστα­

σn μ ιας ομάδας εργασίας -όπως αυτnς του μουσειακού σιδnροδράμου Κα­

λυβίων Απικnς- με σκοπό τπν μουσειακn και τουριστικn αξιοποίnσn του εν 

λόγω τμ ιlματος των πάλαι ποτέ "Θεσσαλικών Σιδnροδράμων". Ήδn βρίσκο­

ντα ι σε εξέλιξn εκτεταμένες εργασίες συντιl ρnσnς κα ι αποκατάστασnς τμn­

μάτων επ ιδομιlς με στόχο, αφενός τnν προστασία του διαδρόμου από βέ­

βαιες καταπατnσεις και αφετέρου τπν διατιlρπσn του σε κατάστασn κυκλο­

φορίας ώστε να εξασφαλιστεί n λειτουργία μουσειακών - τουριστι κών συν­

θέσεων τροχαίου υλικού ιστορι κnς αξίας . Αξίζει να σnμειωθεί ότι n ομά­

δα του ΣΦΣ στοχεύει στnν αποκατάστασn τnς γραμμιlς σε όλο το μnκος 

των 80 km, επιδιώκοντας έτσι τn δnμιουργία ενός από τους μεγαλύτερους 

μουσειακούς σιδnροδρόμους στnν Ευρώπn .  

Όλα αυτά βέβαια δεν θα  μπορούσαν να  γίνουν χωρίς τnν  πολύτιμπ κα ι 

απαραίτnτn βοιlθεια του ΟΣΕ, ο οποίος είναι σύμφωνος και έχει εκφραστεί 

θετικά για αυτnν τnν προσπάθεια τnς ομάδας του ΣΦΣ. 

Θερμές ευχαριστίες για τnν πολύτι μ n  βοιlθειά τους, ανιlκουν στο π ρο­

σωπικό του 4ου Τμιl ματος Γραμμιlς, στο π ροσωπικό σταθμού και ελιγμών 

των ΣΣ Βόλου κα ι Βελεστίνου και στο προσωπικό συντnρπσnς και έλξnς 

του Μ nχανοστασίου-Εργοστασίου Βόλου .  

Πολλές ευχαριστίες ανnκουν επίσnς κα ι στn ΔΕΗ,  n οποία παραχώρn­

σε στο Σύλλογο μια από τις βιομnχανικές δnζελάμαξες που δούλευαν στα 

Λιγνιτορυχεία Αλιβερίου στnν Εύβοια. Π ιο συγκερι μένα n ΔΙΑ "Νο. 3 ΣΥ­

ΓΚΡΟΤΗΜΑΤΟΣ ΔΕΗ ΑΛΙΒΕΡΙΟΥ" εξυ π nρετούσε το λιγνιτορυχείο έως τα 

μέσα τnς δεκαετίας του 1 980, εποχn που σταμάτnσε n εξόρυξn λιγνίτn. Έ­

κτοτε φυλλάσοταν στεγασμένn στο Αλιβέρι μαζί με τις υπόλοιπες τρεις, ι­

δίου τύπου, μnχανές Ύστερα από τις απαραίτnτες εργασίες συντιlρnσnς 

κα ι κατόπ ιν κάποιων αναγκα ίων επεμβάσεων (όπως n π ροσαρμογn οργά­

νων ζεύξπς & πρόσκρουσπς συμβατών με το υλικό του "Θεσσαλι κού") ,  n 

� ο 

του Φραγκίσκου Έλλιοπ 

παρθενικn δπζελάμαξα του Συλλόγου βρίσκεται σε πολύ καλr\ λειτουργ ικn 

καταστάσn, γεγονός που επ ιβεβαιώθnκε και από σειρά δοκιμαστικών δια­

δρομών. 

TEXNIKA ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΥΙΚΑ 
Κατασκευαστής: Ν iρροn Sharyo Seizo Kaisha Ltd 

Χώρα Προέλευσης Ι απωνία 

Εύρος γραμμής : 1 000 mm 

Έτος κατασκευής : 1 9 7 1  

Διάταξη αξόνων : Β 

Μήκος (ηρό προσκρουστήρων) : 6500 mm 

Πλάτος : 2400 m m  

Ύψος : 3200 mm 

Διάμετρος τροχών (νέων) : 774 mm 

Βάρος σε τάξη πορείας : 20000 kg 

Απόβαρο : 1 9500 kg 

Μέγιστη ταχύτητα : 30 km/h (93 mρh) 

Ελάχιστη ταχύτητα συνεχούς λειτουργίας : 5,4 km/h 

Μέγιστη ελκτική δύναμη (μ= 0.25): 5000 kg (49 kN)  

Ονομαστική ισχύς δηζελοκινητήρα (Δ/Κ): 1 80 Η Ρ  στις 2000 rρm 

Τύπος Δ/Κ: Τετράχρονος Cummiπs N H-220-BI license-bu i lt από 

τnν Komatsu 

Αριθμός κυλίνδρων Δ/Κ: 6 σε σειρά 

Μετάδοση: Υδραυλικn - Μ nχανικn 

Τύπος υδραυλικού μετατροπέα: Twin disc N igata DB- 1 00 

Σύστημα πεδήσεως: Ανεξάρτnτn πέδn δnζελά μαξας, πεπ ιεσμένου 

αέρα 5Μ-3 M itsubishi 

Χωpητικότητα Καυσίμου: 500 I 





ΠΕΡΙ ΓΡΑΜΜΟΝ ΚΑΙ ΔΡΟΜΟΛΟΓΙΟΝ 
Σταδιακές αλλαγές στα δρομολόγια ταυ δικτύ­

ου κανανικnς γραμμnς έγιναν μέσα στα 200 1 .  
Συγκεκριμένα: 

1. ΜΕΙΩΣΗ ΧΡΟΝΟΥ ΑΘΗ ΝΑΣ - ΘΕΣΣΑΛΟΝΙ­
ΚΗΣ. Από 24.3.2001 αυξnθπκαν οι οριακές τα­
χύτπτες στα νέα και ανακατασκευασθέντα τμnμα­
τα διπλrlς γραμμnς Δομοκού - Ευαγγελισμού και 
Λεπτοκαρυός - Θεσσαλονίκπς και μειώθπκαν α­
ντίστοιχα οι χρόνοι διαδρομnς κατά 30 περίπου 
λεπτό . Η μείωσπ έγινε για όλες τις αμαξοστοιχί­
ες στο τμnμα Λάρισος - Θεσσαλονίκπς και άλλα­
ξαν μόνο οι ώρες αναχώρπσπς και όφιξπς στπ 
Θεσσαλονίκπ. Οι αμαξοστοιχίες IC 50 και 5 1  
διανύουν πλέον τπν απόστασπ Αθnνας - Θεσσα­
λονίκπς σε 5 ώρες και 30 λεπτό , οι υπόλοιπες α­
μαξοστοιχίες IC σε 5 ώρες και 50 λεπτό περίπου 
και οι αμαξοστοιχίες που εκτελούνται από δπζε­
λοσυρμούς σε 6 ώρες και 50 λεπτό περίπου. 

Σπμειώνουμε ότι δεν έγινε επαναχόραξπ των 
δρομολογίων στο τμnμα Αθnνας - Λάρισας, ώστε 
να λπφθεί υπ'  όψιν π αδυναμία εκτελέσεως δια­
σταυρώσεων στον κατεστραμμένο από τον Ιούλιο 
του 2000 σταθμό Καλλιπεύκπς. Αυτό έχει σαν α­
ποτέλεσμα οι αμαξοστοιχίες που είχαν και εξακο­
λουθούν να έχουν προγραμματισμένες διασταυ­
ρώσεις στο σταθμό αυτό, να καθυστερούν στους 
εκατέρωθεν σταθμούς Αγγειών και Καρυός. Οι 
καθυστερnσεις αυτές είναι πολύ δύσκολο να α­
νακτπθούν στπν υ πόλοιππ διαδρομn των αμαξο­
στοιχιών. Απορίας άξιον είναι το γεγονός ότι ο Ο­
ΣΕ δεν προχώρπσε σε επόνδρωσπ του σταθμού, 
ώστε να εκτελούνται οι διασταυρώσεις χειροκίνπ­
τα και προτιμά να καθιστό τα δρομολόγιό του α­
ναξιόπιστα. Σε περιπτώσεις δε nδπ καθυστερπ­
μένων αμαξοστοιχιών οι επιπλέον καθυστερnσεις 
είναι απρόβλεπτες και προκαλούν τπν δικαιολο­
γπμένπ αγανόκτπσπ του κοινού .  Όσο για τις ε­
μπορι κές α μαξοστοιχίες οι αναμονn επί 2 και 3 
ώρες στους προαναφερόμενους σταθμούς είναι 
συνπθισμένο φαινόμενο. 

Οι "προγραμματισμένες" καθυστερnσεις για IC  
κα ι ταχείες κυμαίνονται μεταξύ 1 8-25 λεπτών. 
Εκτός από τις παραπάνω, "προγραμματισμένες" 
καθυστερnσεις προκύπτουν και από τπ μπ λει­
τουργία τπς διπλnς γραμμnς μεταξύ Λιβαδειάς -
Τιθορέας, όπου γίνεται ανακαίνισπ εδώ και ενό­
μισπ χρόνο. Αυτές είνα ι ,  π αμαξοστοιχία 1 520 
επί 23' λεπτό στο σταθμό Λιβαδειάς για αναμονn 
τπς αμαξοστοιχίας IC 51 και π αμαξοστοιχία IC 
53 επί  20'  λεπτό στο σταθμό Τιθορέας γ ια  ανα­
μονn τπς α μαξοστοιχίας IC 50. 

Αν στις παραπάνω προστεθούν και αυτές που 
π ροκύπτουν από τπ μπ λειτουργία τμπμότων τπς 
διπλrlς γραμμnς μεταξύ Π. Βασιλίσσπς - Αγ. Στε­
φάνου, όπου γίνονται εργασίες ανακαίνισπς, 
μπορεί να κατανοπθεί το μέγεθος τπς αναξιοπι­
στίας πολλών δρομολογίων. 

2. Μ ΕΙΩΣΗ ΧΡΟΝΟΥ ΘΕΣΣΑΛΟΝ ΙΚΗΣ - ΒΕ­
ΡΟΙΑΣ. Από τπν ίδια πμερομπνία τροποποιnθπ­
καν και τα δρομολόγια προς τπ Δυτικι\ Μακεδο­
νία, λόγω αύξπσπς τπς ταχύτπτας στα ανακα ινι­
σμένο τμnμα Πλατέος - Σκύδρας από 1 00 Km/h 
σε 1 1 0 Km/h. Ο χρόνος που απα ιτείται πλέον για 
τπ διαδρομn Θεσσαλονίκπς - Έδεσσας είναι 1 ώ­
ρα κο ι 50 λεπτό . Δυστυχώς όμως κο ι πα ρό τπν 

επαναφορά τπς διαθεσιμότπτας των ΝΑ ΜΑΝ 
του ΜΘ στα κανονικό επίπεδα, πριν τπν ακινπτο­
ποίπσn τους από έλλειψπ ανταλλακτικών, δεν έ­
γινε επαναφορά των δρομολογίων στα προπγού­
μενα επίπεδα, επειδιl οι ΝΑ ΜΑΝ χρπσι μοποιn­
θπκαν στα δρομολόγια Λάρισας - Θεσσαλονίκπς 
και Λάρισας - Βόλου,  όπου μειώθπκε π διαθεσι­
μότπτα των ΝΑ Gaπz Maνag. Π ροβλέπεται να 
χρπσιμοποιπθούν και στπ γραμμn Καλαμπάκας 
μόλις τροποποιπθεί το σύστπμα ανοίγματος των 
θυρών και δεν φρακάρουν στις νέες υψπλές a­
ποβάθρες των σταθμών Παλαιοφαρσόλου,  Καρ­
δίτσας και Τρικάλων. 

Αξίζει να αναφερθεί ότι εκτελούνται 2 δρομο­
λόγια Θεσσαλονίκπς - Φλώρινας, 1 προς Κοζό­
νπ,  1 προς Έδεσσα ενώ προστέθπκαν δύο ζεύγπ 
δρομολογίων Θεσσαλονίκπς - Αλεξάνδρειας. Από 
το Φθινόπωρο οι  αμαξοστοιχίες προς και από 
Φλώρινα τερματίζουν στο Αμύνταιο, όπου υ πάρ­
χει ανταπόκρισπ με λεωφορεία, λόγω ανακαίνι­
σπς του τμnματος Αμυνταίου - Βεύπς. 

3.  ΒΟΛΟΣ - ΚΑΛΑΜΠΑΚΑ. Από 3 .6.2001 τρο­
ποποιnθπκαν και τα δρομολόγια τπς Δυτικnς 
Θεσσαλίας, ώστε να υπάρχει απ' ευθείας σύνδε­
σπ Βόλου - Καλαμπάκας (μέσω Λάρισας). Οι α­
μαξοστοιχίες αυτές αναχωρούν από Βόλο 05:48 
και 1 1 : 1 5  και από Καλαμπάκα 09:38 και 
1 7 :23.  Εκτός από α υτές εξακολουθούν να κυ­
κλοφορούν ένα ζεύγος Καλαμπάκας - Παλαιο­
φαρσόλου με ανταπόκρισπ στο IC 7 1 ,  το ζεύγος 
IC 48 και 47 Αθnνας - Καλαμπάκας και το ζεύ­
γος IC Λάρισας - Καλαμπάκας. 

4. ΛΟΙ Π Η  ΜΑΚΕΔΟΝΙΑ. Από 1 0.6.2001 τρο­
ποποιnθπκαν και τα δρομολόγια Θεσσαλονίκπς -
Ειδομένπς - Εξωτερικού και Θεσσαλονίκπς - Αλε­
ξανδρούπολπς - Ορμενίου.  Η τροποποίπσπ έγινε 
εξ' αιτίας τπς δρομολόγπσπς ενός νέου ζεύγους 
αμαξοστοιχιών Θεσσαλονίκπς - Σκοπίων (394 
και 395) με αναχώρπσπ από Θεσσαλονίκπ 
07:23 και άφιξπ 22 :58, ενός νέου ζεύγους 
Στρυμόνος - Σόφιας ( 1 660 και 1 6 6 1 )  με αντα­
πόκρισπ στις αμαξοστοιχίες 1 632 και 1 633 και 
τπς χόραξπς ενός ζεύγους δρομολογίων Θεσσα­
λονίκπς - Κωνσταντινούπολ,πς (46 1 6  και 46 1 5  
"Δαρδανέλια Eχρress") μ ε  αναχώρπσπ από τπ 
Θεσσαλονίκπ 1 7 :34 και όφιξπ 09: 1 6  το οποίο, 
αν και διεθνές, χαρακτπρίστπκε "προαιρετικό" και 
ουδείς είναι σε θέσπ να μας πλπροφορnσει πότε 
και αν θα υλοποιπθεί. 

Στα νέα δρομολόγια καμ ία συντόμευσπ δεν έ­
γινε στα υ περβολικό "ανοιχτό" δρομολόγια των 
δπζελοκινnτων πμερπσίων α μαξοστοιχιών που ε­
νώ χαρόχτπκαν με προδιαγραφές τπς περασμέ­
νπς δεκαετίας (Δ/Η Alsthom και 7 - 8 επ ιβατό­
μαξες) εκτελούνται με Δ/Η Adtraπz και 3 - 4 ε­
π ιβατόμαξες (αμαξοστοιχίες 6 1 3  και 6 1 4).  

Λόγω του ότι  το δρομολόγιο τπς προα ι ρετικnς 
αμαξοστοιχίας 46 1 5  συνέπιπτε με το δρομολόγιο 
τπς αμαξοστοιχίας 1 63 1 ,  το ζεύγος των αμαξο­
στοιχιών 1 634 - 1 63 1  καταργnθπκε στο τμnμα 
Σερρών - Δράμας. 

5 .  ΔΡΟΜΟΛΌΓΙΑ ΠΕΛΟΠΟΝΝ ΗΣΟΥ: ΠΟΙΑ 
ΔΡΟΜΟΛΌΓΙΑ; . Για μ ια ακόμπ χρονιά εξακο­
λουθούν να ισχύουν τα ίδια δρομολόγια στο δί­
κτυο Πελοποννnσου ( ισχύουν από το 1 997 αν 

δεν μας απατό π μνnμπ μας). Η π ροσπάθεια ε­
φαρμογnς ενός νέου πλέγματος δρομολογίων με 
πέντε ζεύγπ IC (ένα παραπάνω) στπ γρα μμn Α­
θnνας - Πάτρας - Κυπαρισσίας, από τα οποία δύ­
ο θα τερμάτιζαν στπν Ολυμπία, δύο στπν Κυπα­
ρισσία κα ι ένα στον Π ύ ργο και βελτίωσπ των 
δρομολογίων στις υπόλοιπες γραμμές, ναυόγπσε 
όπως και τις προπγούμενες φορές. Αυτn τπ φο­
ρά προσέκρουσε σε νέες πα ρο μέτρους που ετέ­
θπσαν από τπν πλευρό τπς υππρεσίας Έλξπς τπς 
Διεύθυνσπς Πελοποννnσου.  Όπως μας πλπρο­
φόρπσαν συνδικαλιστές του χώρου, ζπτnθπκε να 
μπν υπολογιστούν οι ΝΑ Gaπz Maνag για τπν ε­
κτέλεσπ δρομολογίων μεγάλου μnκους, παρά 
μόνο για τοπικό - προαστιακά , να μ π δρομολο­
γούνται οι ΝΑ ΜΑΝ/ΕΝ ( π ροαστιακές και IC) 
πριν πα ρέλθει τετράωρο από τπν άφιξn τους στο 
κεντρικό μπχανοστόσιο και να μπν υπολογίζεται 
π εφεδρικn μονάδα για κόλυψπ καθυστέρπσπς 
προπγούμενου δρομολογίου.  Όπως μας επεσn­
μαναν π αδικα ιολόγπτα χαμπλrl διαθεσιμότπτα 
των ΝΑ IC που φτάνει το 50 - 60%, δεν επέτρε­
πε τπν εκτέλεσπ ούτε των ισχυόντων δρομολογί­
ων και καθιστούσε δυσχερέστατπ τπν ενίσχυσπ 
τους τις π μέρες αυξπμένπς κίνπσπς. Παρόλα αυ­
τό οφείλουμε να ομολογnσουμε ότι τις περιόδους 
των εορτών τπς Καθαρnς Δευτέρας, του Πάσχα 
και κατά τπ θερινn περίοδο, όλα τα δρομολόγια 
τπς Πελοποννnσου ενισχύθπκαν θεαματικά και ε­
κτελέστπκαν έκτακτα δρομολόγια.  Αντίθετα στο 
δίκτυο τπς ΔΠΑ υ π n ρξαν ενισχύσεις ορισμένων 
μόνο IC εξ αιτίας τπς συνεχιζόμενπς έλλειψπς ε­
π ιβαταμαξών. 

Στα προταθέντα δρομολόγια υ π n ρχε πρόβλε­
ψπ,  εάν aπελευθερωνόταν π ΝΑ του π ροαστια­
κού Πατρών, να επαναχαραχθούν τρία απ '  ευθεί­
ας ζεύγπ δρομολογίων Πειραιά - Ναυπλίου. Τε­
λικό τα προαστιακό δρομολόγια τπς Πάτρας ανε­
στόλπσαν μετά τις γνωστές καταργnσεις "Παπα­
δπμπτρίου" τον περασμένο Οκτώβριο. 

Όμως με τα δρομολόγια που παραμένουν, ε­
ξακολουθεί π υ ποβάθμισπ τπς γραμμnς Ναυ πλί­
ου που έχει 2 απ' ευθείας ζεύγπ δρομολογίων α­
πό τον Πε ιραιά και ένα τοπικό ζεύγος από το Άρ­
γος που ανταποκρίνεται με τις αμαξοστοιχίες 
42 1 προς Πειραιά (επισφαλrlς λόγω ελαχίστου 
χρόνου αναμονnς) και 423 από τπν Τρίπολπ. Κα­
τάλοιπο τπς ανεγκέφαλπς n κατευθυνόμενπς πο­
λιτικnς δρομολογίων τπς προπγουμένπς Διοικn­
σεως, που δεν ξεχώριζε τα ανταποκρινόμενα α πό 
τα αμιγώς τοπ ι κό δρομολόγια, δεν υπάρχουν a­
νταποκρίσεις στπν αμαξοστοιχία 422 από Πει­
ραιά προς Ναύπλιο και στπν α μαξοστοιχία 423 
από Ναύπλιο προς Πειραιά. Έτσι οι επιβάτες α­
πό και π ρος Αθnνα - Πειραιά, έχουν να επ ιλέ­
ξουν ανάμεσα σε ένα πολύ πρωινό δρομολόγιο 
(από Αθnνα 07:24 και από Ναύπλιο 06: 1 0) και 
ένα απογευματινό (από Αθnνα 1 6:02 και από 
Ναύπλιο 1 8 : 32) .  Αν σε αυτό προστεθεί και π α­
ναστολrl λειτουργίας του σταθμού Ναυπλίου και 
π συντόμευσπ του χρόνου τπς οδικnς μεταφοράς 
λόγω τπς κατασκευnς των νέων αυτοκινπτοδρό­
μων, τότε γίνονται φανερό τα αίτια τπς πτώσπς 
τπς επ ιβατικnς κίνπσπς τπς γραμμnς. 

Ιδιαίτερα υποβαθμισμένο παραμένει και το 
τμnμα Κυπαρισσία - Ζευγολατιό - Καλαμάτα ό­
που μόνο δύο ζεύγπ δρομολογίων εκτελούντα ι .  
Στα δρομολόγια που δεν εφαρμόστπκαν είχαν 



π ροβλεφθεί τρία, καθώς κα ι ένα τοπ ικό ζεύγος 
Καλαμάτας - Ζευγολατιού.  

ΑΠΥΟΜΕΝΟΣ ΑΝΟΗΣΙΑ 
ΚΑΙ ΕΛΑΦΡΟΤΗΤΑ ENANYION ΤΡΑΜ. 
Το νέο τραμ τπς ΑθιΊνας μπ ιΊκε επιτέλους στnν 
τελικιΊ ευθεία, μετά τnν υ πογραφιΊ τnς σύμβασnς 
κατασκευιΊς με τnν Κοινοπ ραξία TERNA -
I M PREGILO.  Ένα όνειρο ετών για όλους εμάς, 
που επί σειράν ετών αγωνιστιΊκαμε για τnν επα­
ναφορά αυτού του πλέον οικολογικού μέσου α­
στικιΊς μεταφοράς, γίνεται πλέον π ραγματικότnτα. 

Τnν στιγμιΊ αυτιΊ λοιπόν διάλεξαν διάφορες ε­
τερόκλιτες μ ικρές μειοψnφίες των τοπικών κοι­
νωνιών των περιοχών διέλευσnς του τραμ,  συνε­
π ικου ρούμενες από έναν υ πέργnρο επιφυλλιδο­
γράφο αθnναϊκιΊς εφnμερίδας, ένα γnραιό Κα­
θnγnτιΊ του Πολυτεχνείου και έναν αποτυχnμένο 
πρώnν ΔιΊμαρχο Αθnνών, για να επ ιτεθούν με α­
παράδεκτα, έως κα ι  γελοία επιχειριΊματα εναντί­
ον ενός ευέλικτου ,  αξιόπ ιστου φιλικού και άνε­
του μέσου μεταφαράς,επιχε ιρ ιΊματα πού βρίθουν 
εμπάθειας, προκατάλnψnς,πλιΊρους άγνοιας και 
ασχετασύνnς περί ταυ τι είνα ι το σύγχρονο τραμ ,  
κα ι  προδίδουν "τρικυμία εν κρανίω " .  Για παρά­
δειγμα, n "ΣυντονιστικιΊ Επ ιτροπιΊ για τn Διάσω­
σn τnς Παραλίας ταυ Σαρωνικού" σε ανακοινώ­
σεις τnς αναφέρει μεταξύ άλλων ότι: 

8 Τα τραμ "Καταστρέφει το παραλιακό πεζο­
δρόμιο και κόβει τους πανέμορφους φοίνικες". 
Εδώ απλά ψεύδεται aσυστόλως αφού επανειλn­
μένα π ΤΡΑΜ Α.Ε. έχει απαντιΊσει, επιδεικνύο­
ντας και τα σχετικά σχέδια,  ότι ούτε οι  φοίνικες 
κόβοντα ι ,  ούτε το πεζοδρόμιο στενεύει σnμαντι­
κά , όπως ισχυρίζοντα ι .  

8 ' Ή  γραμμιΊ χωροθετείτα ι στις στενές οδούς 
Αχιλλέως και Ελ. Βενιζέλου και θα δnμιουργπ­
θούν κυ κλοφοριακά προβλιΊματα . . .  " .  Μα το 
80% των δρόμων πού κυκλοφορούν τραμ διε­
θνώς είναι δρόμοι με πλάτος ίδιο ιΊ μ ικρότερο ε­
κείνου πού έχουν οι προσφερθέντες δρόμοι. Ί ­
σα- ίσα πού τ ο  τραμ έχει αποδείξει σαφώς τnν υ ­
περοχιΊ του σ ε  στενούς κεντρικούς δρόμους λό­
γω τnς μεγάλnς μεταφορικιΊς του ικανότnτας (α­
ποδοτικότερπ αξιοποίnσn τnς λωρίδας του) και 
τnς προσδιορισμένnς πορείας του (μεγσλύτερn 
ασφάλεια λόγω προβλέψιμnς κίνnσnς). Όμως 
από πού κα ι ως πού π Ελ. Βενιζέλου με πλάτος 
60μ. μεταξύ ρυμοτομικών γραμμών είνα ι στενός 
δρόμος; ΣιΊμερα στο δρόμο αυτό επικρατεί πρω­
τοφανές κομφούζιο γιατί υπάρχουν ουσιαστικά 
μόνο δύο λωρίδες κυκλοφορίας (μ ία ανόδου και 
μία καθόδου) στις οποίες συνωστίζοντα ι λεωφο­
ρεία, τρόλλεϋ και I .X . ,  ενώ το υ πόλοιπο πλάτος 
του δρόμου είνα ι αδιαμόρφωτο και χρnσιμοποιεί­
ται άνα ρχα και σπάταλα για πα ράνομn στάθμευ­
σn I .X . ,  ρίψn μπάζων, "τραπεζάκια έξω" κλπ. 
Με το έργο του τραμ αναδιατάσσεται και διευρύ­
νεται το ωφέλιμο πλάτος τnς λεωφόρου για να 
αποδοθεί στις διαχωρισμένες ροές γενικιΊς κυ­
κλοφορίας κα ι τροχιοδρομι κιΊς συγκοινωνίας 
(μεσαία νnσίδα με φύτευσn δενδρυλλίων, γκαζόν 
και δι πλιΊ τροχιά τραμ) .  Έτσι και ο κοινόχρnστος 
χώρος θα αναβαθμιστεί και θα τονωθεί περαιτέ­
ρω το τοπικό κέντρο τnς Νέας Σμύρνnς και οι υ­
πάρχουσες λειτου ργίες του (εμπορικές, αναψυ­
χιΊς κλπ . ) ,  ενώ οι αξίες γιΊς και  ακινιΊτων κατά 

I 

μιΊκος τnς γραμμιΊς θα αυξnθούν λόγω τnς βελ­
τιωμένnς προσπελασιμότnτας πού θα προσφέρει 
το νέο σύστnμα καθώς και των έργων ανάπλασnς 
πού θα γίνουν. Το ίδιο ακριβώς θα συμβεί και 
στις άλλες γειτονιές πού θα εξυπnρετιΊσει το νέο 
τραμ . Αυτό άλλωστε δείχνει n πρόσφατn εμπει­
ρία σε πάνω από 1 00 ευ ρωπαϊκές και α μερικά­
νι κες πόλεις πού εγκατέστnσαν εξαρχιΊς σύγχρο­
νο τραμ .  

8 "Το σύγχρονο τραμ δεν είναι το  ειδυλλιακό 
τραμ των γονιών μας αλλά ένα nλεκτρικό τραίνο". 
Θα το πούμε μ ια ακόμα φορά. Το σύγχρονο τραμ 
είναι ένα nλεκτροκίνnτο μέσο σταθεριΊς τροχιάς 
που έχει τn μοναδικιΊ ικανότnτα να μεταφέρει με 
απόλυτn επ ιτυχία τα εγγενιΊ πλεονεκτιΊματα του 
κλασσικού τρα ίνου (ενεργειακά, συγκοινωνιακά, 
περι βαλλοντι κά)  στnν κλίμακα των επιφανειακών 
αστικών μεταφορών, συμβιώνοντας αρμονικά με 
τnν πόλn.  

8 "Είναι τρισδιάστατn σιδερένια κατασκευιΊ" 
(sic) . Έχετε άραγε δεί συγκοινωνιακό μέσο δι­
διάστατο ιΊ μονοδιάστατο; Και τα λεωφορεία 
μιΊπως είναι χάρτινα; Μάλιστα τα σύγχρονα τραμ 
κατασκευάζονται ως επί το πλείστον από ελαφρά 
κράματα αλουμ ινίου. 

8 "Φράγμα ανάμεσα στnν πόλn και στnν θά­
λασσα".  Μ ιΊπως το μπερδεύουν με τnν επ ιχει­
ρούμενn αυτοκινnτοδρομοποίnσn τnς Λεωφ. Πο­
σειδώνος; Γιατί αν το τραμ είναι φράγμα, τότε 
πώς το αφιΊνουν να διασχίζει τόσους και τόσους 
κεντρικούς δρόμους και πεζόδρομους σε πά­
μπολλες σnμαντικές πόλεις του κόσμου ( Βιέννn, 
Ζυ ρίχn, Άμστερνταμ ,  Στρασβούργο, Βρυξέλλες, 
Σαν Φραντζίσκο κλπ) και μάλιστα με περισσιΊ α­
σφάλεια για τους πεζούς; 

8 "θα διαθέτει πυλώνες και σύρματα". Μα και 
το τρόλλεϋ που μας αντιπροτείνουν δεν διαθέτει 
τα ίδια και μάλιστα εις πολλαπλούν (δι πλά σύρ­
ματα αντί των μονών του τ ρο μ) .  

8 "Θα έχει βαγόνια (sic) των 250 ατόμων πού 
θα διέρχονται ανά 4 λεπτά". Μα n υ ψnλιΊ χωρn­
τικότnτα είναι ακριβώς το ζnτούμενο από μία α­
ναβαθμισμένn αστικιΊ συγκοινωνία . 

8 "Θα απαγορεύει τn θάλασσα στους πολίτες 
με τn βία τnς ταχύτnτάς του και του μεταλλικού 
γιγάντιου οπλικού του όγκου". Αν υπάρχει κάποια 
βία από ταχύτnτα , αυτιΊ αφορά τnν κόλασn των 
Ι .Χ. πού διασχίζουν τnν Ποσειδώνος και για αυ­
τιΊν δεν βγάζουν τσιμουδιά οι ψευδο-οι κολόγοι 

τnς συμφοράς. Όσο για το "μεταλλικό γιγάντιο ό­
γκο", αλιΊθεια δεν ξέραμε ότι τα χαμnλοδάπεδα, 
κομψά και φουτουριστικά οχιΊματα του σύγχρο­
νου τραμ πού αποτελούν εικαστικιΊ παρέμβασn 
στnν πόλn (βλ. φωτογραφία) ,  μπορούν να παρα­
βλnθούν με τον 'Τιτανικό" (αλιΊθεια για τα α ρ­
θρωτά λεωφορεία και τις νταλίκες τσιμουδιά ; ) .  

8 "Θα μειωθούν επ ικίνδυνα τα πλάτn των λω­
ρίδων των αυτοκινιΊτων". Σπουδαίοι "οικολόγοι" 
που νοιάζονται για τα ρυπογόνα I .X.  αντί για τnν 
προτεραιότnτα και έμφασn στα μαζικά μέσα με­
ταφοράς και τnν ποιότnτα ζωιΊς σε αυτιΊ τnν τα­
λαίπωρn πόλn 

8 "Αφθονούν τα λεωφορεία στις διαδρομές 
που θα μπεί τραμ " Μα το τραμ ( όπως έγινε κα ι 
με το μετρό) θα έρθει να αντικαταστιΊσει το ά­
θροισμα όλων αυτών των λεωφορείων πού δεν 
μπορούν πιά να εξυπnρετιΊσουν κα ι έχουν φτά­
σει σε κορεσμό. 

8 "Ένας παραλιακός λεωφορειόδρομος με 
πύκνωσn λεωφορείων θα έλυνε το πρόβλnμα . . .  ". 
Κατ' αρχιΊν ας μας πούν ο λεωφορειόδρομος πού 
θα γίνει ,  στον αέρα ; δεν απα ιτεί ειδικό χώρο ό­
πως ο διάδρομος του τραμ και μάλιστα μεγαλύ­
τερου πλάτους καθώς τα λεωφορεία δεν είναι ο­
χιΊματα σταθεριΊς τροχιάς; Και ποιος τους είπε ό­
τι ο λεωφορειόδρομος μπορεί να φτάσει τnν με­
ταφορικιΊ ι κανότnτα του τροχιόδρομου σε απο­
κλειστικιΊ λωρίδα ( n σχέσn τους είναι 1 προς 4) ;  
Κα ι ποιος λεωφορειόδρομος στnν ΑθιΊνα δεν έ­
χει αχρnστευτεί από παρκαρισμένα α υτοκίνnτα ( 
κάτι που δεν μπορεί να γίνει με το τραμ ) ;  

8 "Το τραμ είναι εξα ι ρετικά ενεργοβόρα". 
ΣυγχαρnτιΊρια στις κυρίες και στους κυρίους τnς 
Επ ιτροπιΊς που κατάφεραν να καταργιΊσουν τους 
νόμους του Νεύτωνα. Το τραμ απα ιτεί μόλις το 
1/3 τnς ενέργειας που καταναλώνουν λεωφορεί­
α και τρόλλεϋ για ισοδύναμο μεταφορικό έργο . .  

8 "Το τραμ είναι αθόρυβο και θα πατάει τους 
γέροντες που δεν θα το ακούνε . . .  ". Μα επ ιτέ­
λους, αποφασίστε πότε είνα ι κακό το τραμ,  όταν 
είναι θορυ βώδες ιΊ όταν είναι αθόρυβο; και το 
καμπανάκι του τραμ γιατί υπάρχει αλιΊθεια;  

Τελειώνοντας, ας μας πούν όλοι αυτοί πού μι­
λούν εμπαθώς για "σιδερένια τέρατα" γιατί 450 
πόλεις σε όλο τον κόσμο εξυπnρετούνται από νέ­
α, ιΊ αναβαθμ ισμένα συστιΊματα τρα μ ;  Αυτές ά­
ραγε δεν είχαν "οικολόγους" και "ευαισθnτοποιn­
μένους" πολίτες; • 



, 

εποχης 
Των: Κώστα Κακαβά & Θωμά Αγάτσα 

Μία από τις πιο όμορφες σιδηροδρομικές 
διαδρομές στη χώρα μας είναι η γραμμή 
Κορίνθου - Τρίπολης - Καλαμάτας. Διασχίζει 
την ορεινή ενδοχώρα της Πελοποννήσου και 
η χάραξή της είναι πολύ δύσκολη, επειδή 
συνδέει τον Αργολικό κάμπο με τα οροπέδια 
της Τρίπολης και της Μεγαλόπολης, πρίν 
καταλήξει στον κάμπο της Μεσσηνίας. 

ο ι μεγάλες υψομετρικές διαφορές των περιοχών αυτών 
ανάγκασαν τους μηχανικούς να την περάσουν μέσα α­
πό φαράγγια και πλαγιές βουνών κατασκευάζοντας 

πλήΟος ιεχνικών έργων (ενιυπωοιακές πέτρινες και μεταλλικές 
γέφυρες, επιχώματα, λιΟοδομές, ορύγματα και τούνελ). Την ε­
ΠΟΧll που κατασκευάστηκε απειέλεοε ένα ιεχνικό θαύμα. 



ΡΙ!ΠΟΡΤΑΖ ι 

Εξ αιτίας του σύγχρονου αυτοκινητόδρομου που άρχισε να 
παραδίδεται ψημαυκά από ιο 1 990, η κίνηση του σιδηροδρό­
μου έπεσε κατακόρυφα και εξακολουθεί να συρρικνώνεται, 
καθώς ο απαιτούμενος χρόνος γιά ι η σύνδεση των αστικών κέ­
ν-ιρων που εξυπηρετεί είναι περίπου διπλάσιος από τον απαι­
τούμενο γιά τα οδικά μέσα. 

Παρ' όλα αυιά, η γραμμ1Ί έως πρόσφατα παρουσίαζε κάποια 
εμπορική κίνηση .  Ο Ο.Σ.Ε.  είχε αναλάβει, για λογαριασμό 
της Δ . Ε. Η . ,  τη μεταφορά πεψελαίου από τα διϋλιστήρια του 
Αοπροπύργου στον aτμοηλεκτρικό σταθμό (ΑΗΣ) της Μεγα­
λόπολης, γιά τον εμπλου-ιιομό ·ιου φ-ιωχού σε θερμική αξία λι­
γνί·ιη , που εξορύσσεται στην περιοχ1Ί . 

Η κυκλοφορία των τρένων ξεκίνησε περί το 1 985 .  Η σύνθε­
ση κάθε αμαξοσιοιχίας περιελάμβανε 7 βυτιοφόρα P l 6  και μί­
α επιβατική σκευοφόρο, ενώ η έλξη της εξασφαλιζόταν πάντα 
από δηζελάμαξα ALCO σειράς Α.9 10 1 - Α.9 1 1 2. Η ποσό rψα 
-ι ου πετρελαίου που μεταφερόταν ανέρχοταν ο ε 1 75 .000 λ( ιρα 
ανά συρμό. Την περίοδο 1 990 - 1 992 ιο μέτωπο εξορύξεως 
συνάν-ιηοε κο(τασμα λιγνίτη ακόμα πιό φτωχού σε θερμική α­
ξ(α. Γιά το λόγο αυτό απαιτούνταν μεγαλύτερες ποσότητες πε­
τρελαίου για τον εμπλουτισμό του. Τότε οι αμαξοστοιχίες κυ-

1 . Η  Δ/Η ALCO Α.9107 περνάει με τπν αμαξοστοιχία 5342 1 τπν γέφυρα 
του Ελαιοχωρίου, τον Αύγουστο του 2000. 
2.Η Α.9 1 06 με τπν αμαξοστοιχία 53420 στο Ελαιοχώρι, τον Αύγουστο του 
2000. 
3.Η Α.9101 φωτογραφίζεται στο Χ.Σ. 102 τον Ιούνιο του 2000 με τπν 
αμαξοστοιχία 53420. 
4.Η ALCO Α.9109 στο Ελαιοχώρι με τπν αμαξοστοιχία 5342 1 ( 1 2 · 1 0· 
2000). 
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κλοφορούσαν με ενισχυμένη σύνθεση 1 2  βυτιοφόρων ενώ εξα­
σφαλίζονταν από δύο δηζελάμαξες ALCO σε διπλή έλξη. Α­
πό το 1 998,  λόγω της καιαπόνησης των ALCO, τα βυτιοφόρα 
μειώθηκαν σε 6 ανά αμαξοστοιχία. 

Ο " μαύρος χρυσός" φορτωνόταν νωρίς το πρω­
ί στον Ασπρόπυργο και το τρένο αναχωρούσε στις 1 1 : 1 5  ως α­
μαξοστοιχία 53420. Έφτανε στην Τρίπολη σιις 1 8 :00 και α­
φού διανυκτέρευε, στις 04.30 της επομένης αναχωρούσε ως α­
μαξοστοιχία 53460 για τη Μεγαλόπολη όπου έφτανε στις 
06:00. Μετά την εκφόρτωση , στις 1 3:30, ο κενός συρμός ανα­
χωρούσε ως αμαξοστοιχία 5346 1 για την Τρίπολη. Μ ετά την 
αναστροφή μετώπου και την πετρελαιοδότηοη της δηζελάμα­
ξας αναχωρούσε ως αμαξοστοιχία 5342 1 και έφτανε αργά το 
απόγευμα σιην Κόρινθο όπου και διανυκτέρευε .  

Νωρίς ·ιο πρωί της επομένης αναχωρούσε και πάλι για τα δι-

5.Η Δ/Η ALCO Α.9 1 1 2  στο Χ.Σ. 
1 02 με τnν αμαξοστοιχία 53420 
(3-8-2000). 
6.Η Α.9 1 06 περνάει από τn Νεμέα 
με τnν αμαξοστοιχία 53420 στις 
28 Αυγούστου 2000. 
7.Η Α.9 1 1 2 ,  με τα παλιά χρώματα, 
το 1 989 στο σταθμό τnς 
Μεγαλόπολης. 
8.Η Α.9 1 07 μαζί με τnν Α.9 1 1 2  
φωτογραφίζονται στn γέφυρα τnς 
Μάκρnς με τnν αμαξοστοιχία 
5346 1 στις 13 Δεκεμβρίου 2000. 

ϋλιση1ρια του Ασπροπύργου. Αρχικά οι αμαξοστοιχίες είχαν 
αφετηρία και τέρμα ιον Πειραιά, επειδή όμως η μετακίνηση 
των βαγονιών μεταξύ Πειρ αιά - Ασπροπύργου ήταν περιτιή, α­
ποφασίστηκε η διανυκ·ι έρευσ1Ί τους σιην Κόρινθο. 

Η μέση ετήσια μεταφερόμενη ποσότητα ππρελαίου ήταν 
αρχικά 3 5 . 000.000 λίτρα αλλά τα τελευιαία χρόνια είχε μειω­
θεί σημαντικά. Συγκεκριμένα το 1 997 μεταφέρθηκαν περίπου 
1 5 .000.000 λίτρα, ενώ ·ια έτη 1 998,  1 999 και 2000 γύρω στα 
1 0.000.000 λίτρα. 

Η Δ.Ε. Η .  παράλληλα ανέθετε μεταφορά πετρελαίου και σε 
φορτηγά αυτοκίνητα. 

Η σιδηροδρομική μεταφορά παρουσίαζε όμως και μειονε­
κτήματα: 

Στο σταθμό της Μεγαλόπολης γινόταν μεταφόρτωση του 
πετρελαίου από τα βαγόνια οε φορτηγά αυιοκίνητα (με ανάλο-
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γο κόστος φυσικά), τα οποία το μετέφεραν τελικά στον ΑΗΣ, 
σε απόσταση 5 χιλιομέτρων. Εάν μαζί με τις παραλλαγές της 
χάραξης που έγιναν 1.0 1 990 - 1 99 1  στη γραμμή Λεύκτρου-Με­
γαλόπολης, είχε ληφθεί μέριμνα για την επέκταση της γραμ­
μής μέχρι και τον ΑΗΣ, 1.0 μειονέκιημα αυτό θα εξέλειπε. 

Ο στόλος των βυιιοφόρων P l 6  ήταν γηρασμένος και κατα­
πονημένος και χρειαζόταν αντικατάσταση . 

Ο Ο.Σ.Ε διόγκωνε το κόστος μεταφοράς εξ αιτίας της πολ­
λών πληρωμάιων Έλξης και Συνοδείας. Από τον Ασπρόπυργο 
μέχρι και τη Μεγαλόπολη το τρένο άλλαζε 3 διαφορετι κά 
πληρώματα Έλξης και 4 πληρώματα Συνοδείας. 

Παρουσιαζόταν τέλος "περίεργη" διαφορά βάρους του πε­
τρελαίου μεταξύ παραλαβής και παράδοσης, που κυμαινόταν 
από 1 0 0  - 1000 λίτρα ανά συρμό, ενώ σε κάποιες περιπτώσεις 
ανήλθε ακόμα και σε 2000 λίτρα. Οι διαφορές ήταν πάντα εις 
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βάρος του Ο.Σ.Ε. και επιβάρυναν ακόμα περισσότερο 1.0 οικο­
νομικό αποτέλεσμα της μεταφοράς. 

Γιά όλους αυτούς τους λόγους ο Ο.Σ.Ε.  αποφάσισε στις αρ­
χές Μαριίου του 2001  την αναοιολή κυκλοφορίας του μονα­
δικού κλειστού εμπορικού συρμού στην Π ελοπόννησο, χωρίς 
να προσπαθήσει να επιλύσει τα προαναφερθέν·ια προβλήματα. 
Η "εύκολη λύση "  επιλέχθηκε γιά μιά ακόμη φορά. Ειναι άξιο 
θαυμασμού το πώς ο Ο.Σ.Ε. καθιστά οικονομικά ασύμφορες 
μεταφορές που σε οποιοδήποτε άλλο σοβαρό σιδηροδρομικό 
δίκτυο θα αποτελούσαν πηγή κέρδους. 

Στις φωτογραφίες που συνοδεύουν το άρθρο μας παρουσιά­
ζουμε τις αμαξοστοιχίες των πετρελα(ων σε κάποια πανέμορ­
φα σημεία της διαδρομής. Έλπ(ζουμε κάποτε να ξανακούσου­
με το αγκομαχηιό της ALCO καθώς θα ανεβαίνει ιον Αχλα­
δόκαμπο, το Ελαιοχώρι ή το Καλογερικό. . .  • 

�7 



Το πρωί της 1 1 / 09 /200 1,  επιβατικά 
αεροσκάφη κατελήφθησαν από 
φανατισμένους τρομοκράτες και οδηγήθηκαν 
στη συντριβή επί των δίδυμων ουρανοξυστών 
του Διεθνούς Κέντρου Εμπορίου (WτC) της 
Ν. Υόρκης. Η καταστροφή πού επήλθε, είχε 
θεαματικές επιπτώσεις στο χώρο των 
μεταφορών, ως επί το πλείστον θετικές για τα 
μέσα σταθερής τροχιάς. 

του Νίκου Σμπαρούνη 

�s 

Είναι παρατηρημένο ότι  σε εποχές κρίσεων καΟίστανται 
λιαν αισθητά τα πλεονεκτήματα των σιδηροδρόμων, 
περιβαλλοντικά, οικονομικά, ενεργειακά, κοινωνικά, ε­

νώ σε ομαλότερες περιόδους τείνουν να παραμελούνται αδι­
καιολόγητα. Έτσι,  αλλεπάλληλες πετρελαϊκές κρίσεις, φυσι­
κές κατασ τροφές, τοπικοί και παγκόσμιο ι  πόλεμοι, διάφορα 
οικονομικά κραχ είχαν κατά καιρούς ποικίλες επιπτώσεις, εν­
διαφέρουσες για ισ αντι κείμενό μας, όπως αυξημένη χρήση 

του σιδηροδρόμου και σημαντικότερα ι ης ατμ ηλάτου έλξεως, 
παράταση ζωής ή και επαναλειτουργία εγκαταλελειμμένων δι­
κτύων καί εξοπλισμού, εμφάνιση ενδιαφερουσών μορφών τρο­
χαίου υλικού και μεθόδων εκμεταλλεύσεως. 

Αυτό φυσικά επ' ουδενί σημαίνει ότι οι σιδηρσδρομόφιλσι έ­
χουν την παράνοια να επιχαίρουν για διάφορες κατάπτυστες 
βιαιότητες, προκειμένου να απολαμβάνουν το αγαπημένο τους 
αντικείμενο. Απλούστατα, θα ήθελαν να μη λησμονιέται ο 
σιδ/μος οε πρώτη ευκαιρία χάριν σκανδαλώδους ευνοίας προς 
ανταγωνιστικούς τρόπους μεταφοράς. 



Το σιδηροδρομικό δίκτυο στην περιοχή της επίθεσης 
Η ανάπτυξη της Ν .  Υόρκης, ως ση μαντικότερου αστικού κέ­
ντρου και λιμένος της Ανατολικής Ακτής των Η ΠΑ επί των 
εκβολών του ποταμού Η udson και μιας σειράς παρακειμένων 
νησιών, είχε ως αντίκτυπο ορισμένες δυσκολίες στην ενδοεπι­
κοινωνία της, πού οδήγησαν συν τω χρόνω στη δη μιουργία με­
ρικών από τις θεαμαιικότερες γέφυρες και υποβρύχιες σήραγ­
γες διεθνώς. 

Ως ια τέλη του 1 9ου αι . ,  οι  προαστιακές απολήξεις των δι­
η πειρωιικών γραμμών, n.χ. των διασή μων σιδ/μων 
l)ennsylvania, EΓie, New ΥοΓk Cenσal κ.α. , βρίσκονταν στην 
προκυμαία του H obol<en, σε φυσική επαφή με τούς τερμα­
τικούς των ιδιοκτήτων πορθμείων τους, πού διαπόρθμευαν 
προς τις πολυάσχολες επιχειρήσεις του απένανιι νησιού Μαν­
χάταν τούς τοπικούς επιβάτες (comn1uters) και ιις φορτάμα­
ξες των σιδηροδρόμων. Για μία τέτοια διαδικασία θεωρούνται 
αυιονόηιες οι  δυσχέρειες, η σπατάλη ανθρωποωρών και η ε­
ξάριηοη από ιις καιρικές συνΟήκες. 

Οι πρώτοι σχεδιασμοί για υποβρύχια σήραγγα ανάγονται 
στη I Οειία του 1 880, και η υλοποίησή της με διάνοιξη aσπί­
δας με επιχειρη μαιική πρωτοβουλία του δικηγόρου Mc 
Addoo, ενθουσιώδους υποστηρικτή των υπογείων σιδη ροδρό­
μων, απαίτησε πολλά χρόνια. Τα εγκαίνια των Manhattan -
H ιιdson ΊΊιbes ιο 1 904 θεωρήθηκαν ως ση μαντικότατος σταθ­
μός στη σύνδεση ιων κομματιών της πόλης. Από τη μεριά του 
Μανχάταν, ο ιερματικός οιαθμός διαμορφώθηκε σε θηλιά α­
ναστροφής επί κλειστής καμπύλης, διάταξη πού με τροποποι­
ήσεις επέζησε ως την 1 1  Σεπτεμβρίου . Η σ υγκεκριμένη γραμ-

μή , ηλεκτροδοτούμενη με 600V DC από 3η ράβδο, λόγω δια­
συνδεσιμότητός της με τις απέναντι προαστιακές διαδρομές 
βρισκόιαν υπό σ υνεκμετάλλευση με τα υπεραστικά δίκτυα της 
περιοχής, υπό την προεδρία του Mc Addoo. 

Με τον καιρό το τέρμα σιο Κάτω Μανχάταν σ υνδέθηκε και 
με υπόγειες γραμμές Μετρό ιης μετέπειτα ενοποιη μένης 
NYCTA (New Υοι·k Ciry Transponarion AιιrlloΓiry), οι οποίες 
εξασφάλιζαν μετεπιβιβάσεις προς όλα τα ση μεία της πόλης α­
νατολικά του H ιιdson. 

Η πενιχρή οικονομική αποδοτικό·ιη-ια της ειαιρείας εκ­
μεταλλεύσεως μετά το 1 927, όταν κατασκευάστηκε παρακεί­
μενη οδική σήραγγα, οδήγησε σε εξέταση εναλλακτικών λύ­
σεων όπως εγκατάλειψη η παραχώρησή της σήραγγας στις 
γραμμές τραμ, πού διείσδυαν στο Μανχάταν βαθύτερα και πυ­
κνότερα δικτυωμένες, μειώνοντας έτσι τις οχληρές μετεπιβι­
βάσεις στην ανωτέρω θηλιά. Ενδεχομένως μία τέτοια λύση θα 
είχε περισώσει το εκεί δίκτυο τροχιοδρόμων, καΟιστώντας το 
σχεδόν αναντικατάστατο για τη διασύνδεση ιης πόλης. 

Η φυτοζωία της γραμμής οδήγησε το 1 964 σιην υπαγωγή 
της στον Οργανισμό Λιμένος (Pon AιιtlloΓity) παρά ιις ανιιρ­
ρήσεις του τελευταίου. Επειδή ο ίδιος εκμεταλλευόιαν και 
την οδική παρακείμενη σήραγγα, ανιέ-ιεινε όιι η ανάλη ψη και 
του σιδηροδρόμου θα έθετε σε κίνδυνο το ομολογιακό δάνειο 
πού είχε συνάψει προς όφελος της οδικής σ υνδέσεως. Ή·ιαν 
από τις ίσως ελάχιστες περιπτώσεις, όπου δικαστήριο επέβα­
λε σε φορέα την ανάληψη μιας εκμετάλλευσης πού ο ίδιος δεν 
ήΟελε! Το σιδηροδρομικό δίκτυο του Οργανισμού Λιμένος ο-
νομάστηκε ΡΑΤ Η .  1J11-
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l .To "κιβώτιο" που περιβάλλει τα θεμέλια 
2.Το κατεστραμμένο WTC άφπσε υπό έντονη υδροστατική πίεση το "κιβώτιο" 
3.0ι  μηχανικοί φοβούνται εισροή του Hudsoη στις σιδηροδρομικές 
σήραγγες 

ΊΌ καλύι ρο λοιπόν πού σκέφθηκε να κάνει ο Οργανισμός Ιl­
ταν η ανάmυξη των παρά την γραμμή εκτάσεων με τρόπο πού 
να ωφελεf και την ίδια τη γραμμή. Έτσι ,  στο τέλος της 1 Οετ(ας 
l.Ου 1 960 Οικοδομήθηκε το κτιριακό συγκρότη μα του wτc με 
ιούς δίδυμους ουρα­
νοξύστες και 4 εν­
διάμεσα υπόγεια ε­
πίπεδα Γaι·k & Ride 
υπεράνω Ίης ιερμα-
τικής θηλιάς. Έτσι, 
ένα υπερτοπικό κέ­
ντρο δημιουργήθη­
κε, πού και από μό­
νο του γεννούσε αρ­
κετές μετακινήσεις, 
οπό-ιε οι μετεπιβι­
βάσεις εκεί δεν απο­
τελούσαν πια τόσο 
μεγάλη επιβάρυνση. 
Η δόμηση έλαβε 
χώρα σε εκιάοεις ε­
πιχωμένες εν μέρει, 
ανακτη Οείσες από 
τον ποταμόκολπο 
της Ν. Υόρκης, εδα­
φοτεχνική απερι­
σκεψία πού πληρώ­
θηκε ακρι βά στις 
1 1 /09. 
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Η καταστροφή 
Τη στιγμ1Ί, πού το πρώτο αεροσκάφος έπληττε τον πύργο # 1 , 
ένας συρμός του Γ Α ΤΗ βρισκόταν έτοιμος προς αναχώρηση 
στον τερματικό του WTC, ενώ εκκινούσε από τον προηγούμε­
νο σταθμό άλλος ένας προς τα εκεί. Το προσωπικό κινήσεως 
κράτησε τον σ υρμό στην αποβάθρα. Όταν έγινε αν1. 1ληπτή η 
πηγή του κινδύνου,  αποφασίστηκε η εκκένωση του σταθμού υ­
πογείως, και οι 2 σ υρμοί απομάκρυναν περί τα 3000 άτομα . 
Όταν ο σταθμάρχης βεβαιώθηκε για την εκκένωσης και το 
σφράγισμα του σταθμού, επιβι βάστηκε στο δεύτερο συρμό τε­
λευταίος και αναχώρησε.  Παρά την ώρα αιχμής, η ψυχραιμία 
και η ετοιμότητα των υπαλλήλων επέτρεψε να μη χαθεί ΟΠΕ 
ΕΝΑΣ σιδηροδρομικός ή επιβάτης. Τα συνεργεία διάσωσης 
δεν βρ1Ί καν κανέναν στις εγκαταστάσεις του σιδηροδρόμου. 

Μπρος γκρεμός και πίσω μπάζα 
Ό μως, οι καταστροφές από τις καταρρεύσεις των κτιρίων εί­
ναι τεράστιες. Μ εταλλικές προσόψεις των πύργων διέτρησαν 
τις ενδιάμεσες τσιμενΊένιες πλάκες και καρφώθη καν στις 
γραμμές! Εκφράζεται φόβος ότι το σκυρόδετο "κιβώτιο" , πού 
περικλείει τα θεμέλια του wτc και λόγω των επιχώσεων 
"πλέει " μέσα στον υδροφόρο ορίζοντα του Hudson, αντέχει 
πλέον μόνο χάρη στα μπάζα πού το έχουν κατακλύσει, οποια­
δΙΊποτε απομάκρυνση των οποίων, θα επιτρέψει στα νερά του 
Hudson να πλημμυρίσουν όλο το υπόγειο σιδη ροδρομικό δί­
κτυο! 

Τα επακόλουθα 
Αμέσως μετά την επίθεση και την εκκένωση, έκλεισαν όλοι οι 
υπόγειοι οιδ/μοι λόγω της δημιουργηθείσας ανασφάλειας. Ώ­
ρες υπερφόρτωσης ξανάζησαν τα υποβαθμισ μένα πορθμε(α. 
Όμως, με την επάνοδο της ψυχραιμίας, όλες οι  άθικτες αστι­
κές γραμμές επαναλειτούργησαν την επομένη η μέρα 1Ίδη.  Το 
αυτό σ υνέβη και στην Ουάσιγκτον μετά τη σ υντριβ1Ί 01.0 Πε­
ντάγωνο του 3ου αεροσκάφους. Βεβαίως, όσες γραμμές περ­
νούσαν κάτω από το WTC παραμένουν εκτός λειτουργίας και 

1 Church St. 

I 
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Liberty sι. 

ο χρονικός ορ(ζοντας 
αποκατάστασης της 
βιβλl Κ11ς καταστρο­
φής πού υπέοιησαν 
είναι φυσικά aπροσ-
διόριστος. 

Η ολιγοήμερη κα­
θήλωση της πολπικής 
αεροπορίας προκάλε­
σε αύξηση της κινήσε­
ως του η μι κρατικού 
φορέα των υπεραστι­
κών σ ιδηροδρομικών 
επι βατικών ουγιωινω­
νιών (AmtΓak) κατά το 
1 13 .  Πολλές αμαξο­
στοιχίες κινήθηκαν 
στα όρια της χωρητι­
κόιητάς τους, ενώ επι­
σιρατεύθηκε κάθε 
διαθέσιμη επιβατάμα­
ξα και εκτελέστηκαν 
πολυάριθμα ενισχυτι­
κά δρομολόγια. Ο 
διάχυτος φόβος έκτο-



I I Η δόμηση του WYC έλαβε χώρα σε 
εκτάσεις επιχωμένες εν μέρει, ανακτηθείσες 
από τον ποταμόκολπο της Ν. Υόρκης, 
εδαφοτεχνική απερισκεψία πού πληρώθηκε 
ακριβό στις 1 1  /09 ... 

τε συντηρεί την πελατε(α της σε επίπεδα ρεκόρ για τις ιελευ­
ταίες δεκαετίες. 

Η δη μιουργηθείσα κατάσταση προκάλεσε την επανεξέταση 
της συγκοινωνιακής πολιτικής, και με βάση τα συγκλονιστικά 
συμβάντα πολλά φιλόδοξα σιδη ροδρομικά σχέδια τώρα εμφα­
νίζονται με ενισχυμένες προοπτικές, όπως αναβάθμιση ·ιου δι­
κτύου της Amnal< και επάνοδος σε αρκετές γραμμές ιης επι­
βατικlΊς εκμεταλλεύσεως, το προγραμματιζόμενο δίκτυο TGV 
της Ινδιάνα κ.α. Όμως η έξαρση των αεροπορικών τραγωδιών 
διεθνώς προκάλεσε γενικευμένο φόβο για τις πτήσεις και ε­
κτός Η . Π .Α.  Ακόμη και ο χρεοκοπημένος ΟΣΕ αύξησε την ε­
πιβατική του κίνησ η  κατά 1 7% σαν αποιέλεσμα. 

Στο περιθώριο των γεγονότων, είναι αξιοθαύμαστη (και για 
μερικούς aξιοπερίεργη) η κοινωνική αλληλεγγύη πού επέδει­
ξαν και οι σιδη ροδρομικές επιχειρήσεις μπρος στις aπροσδό­
κητες καταστροφές. Η Alηtrak μειέφερε δωρεάν aποκλεισμέ­
νους κατόχους αεροπορικών εισηη ρίων, ενώ αλλά δίκτυα (πε­
ριλαμβανομένου και του ελαφρού νεοεγκαινιαοθέντος σιδ/μου 
H ιιdson - BeΓgen) προσέφεραν δωρεάν αρκετές υπηρεσ(ες. 

Οι αλλεπάλληλες αεροπορικές τραγωδίες 
μετά την 1 1/09 επιτείνουν τις επιπτώσεις 
Επειδή ενός κακού μύρια έπονιαι, η επίθεση της 1 1 109 έδωσε 
θαρρεί κανείς το εναρκτήριο σύνθημα για μία σειρά αλλεπαλ­
λ1Ίλων αεροπορικών τραγωδιών. Καιάρριψη αεροσκάφους 
της Αεροφλότ από πύραυλο, σύγκρουση και πρόσπτωση σε 
κτίριο αεροδρομίου του Μ ιλάνου, Οεαματικές και πολύνεκρες 

ι a.,, *', «·> •:, ω 

Ιστορική φωτογραφία εποχής που δείχνει τπν ανταποκρινόμενη γραμμή 
τραμ 43 δίπλα στην είσοδο του υπόγειου σταθμού στό Μανχάταν 

συντριβές σε Ν. Υόρκη και Ζυρίχη σοκάρουν το επιβατικό κοι­
νό, πού εγκαιαλείπει ιις αερομειαφορές πανικόβλητο, ης 
ασφαλιστικές ε ταιρε(ες, πού διογκώνουν τις απαιτήσεις τους, 
και την πολιτική εξουσία, πού εμβρόνιητη ενισχύει δαπανηρά 
τα μέιρα ασφαλείας. Συνθλιβόμενες στο φαύλο κύκλο δραμα­
τικών απωλειών πελατείας και αυξ1Ί σ εως ιων μοναδιαίων δα­
πανών, εξαναγκάζονται σε συρρίκνωση ή και λουκέτο πολλο( 
αερομεταφορείς, ακόμη και πρώην "ιερά ·ι έρατα" όπως η 
SABENA. 

Αναλογίζειαι κανείς μ1Ίπως είναι το ίδιο ή και περισσότερο 
ουνυπαίτια των τρομοκρατών η συνεχής υποβάθμιση της α­
σφαλείας χάριν του κέρδους. Θα έλεγε κανείς ότι σαν Οεία δί­
κη , εσωτερικοποιήθηκε με μιας το εξωτερικό κόστος των αε­
ρομεταφορών (τουλάχιστον ποσοτικά) ! Ίσως αυτή είναι η τρα­
γικll αφορμή να αναρωτηθεί η κοιν1Ί γνώμη ποιο είναι ιο πραγ­
ματικό κόστος ιων ανταγωνιοιικών του σιδη ροδρόμου μέσων 
και ποιος το επωμίζεται! Η απληστία ορισμένων επιχειρημα­
τιών οδήγησε σε: 

- Αεροδρόμια που λειτουργούν στα όρια ιης χωρηιικόιη­
τάς τους 

-Υποβιβασμός των υπαλλήλων ασφαλείας σε κακοπληρω­
μένους part ti mers ευκαιριακής απασχόλησης,  χωρίς κίνητρα 
για επαγγελμαιισμό και σταδιοδρομία σιο αντικείμενο 

- Κακοσυντη ρη μένα αεροσκάφη , πού χάνουν μέχρι και κι­
νητήρες στον αέρα 

Ανιίσιοιχα "ξεζουμίσματα" και "τσιγκουνιές" επιχειρούν τε­
λευταία σε κάποιες Ευρωπαϊκές χώρες με aτυχείς απόπειρες 
"φιλελευθεροποιήσεως" των σιδ/μων μερικοί μαθη ιευόμενοι 
μάγοι. Ελπίζουμε το ναυάγιο της Θατσερικής και πολυδιαφη­
μισμένης Railnack να λειτουργήσει  σωφρονιστικά aποτρέπο­
ντας χειρότερα περισιαιικά στις ράγες. • 





Η μηχανή επέστρεψε με πλοίο στο λιμάνι του Ι κονίου 
στις 1 7  Αυγούσιου και μεταφέρθηκε οδικά στο ΣΣ 
Πειραιώς στις 24 Αυγούστου, για να ρυμουλκηθεί ο ιο 

Μ.Α.Ι .  από την Α-469. Ακολούθησε περίοδος δοκιμών και τε­
λικών ρυθμίσεων με στόχο την προσαρμογή της μηχαν1Ίς στις 
ουνθ1Ίκες του ελληνικού δικτύου και φυσικά την εξοικείωση 
του προσωπικού με τα νέα συστήματα. Η πρώτη δοκιμή έλαβε 
χώρα στις 1 5  .09.200 1 μεταξύ Α ! ρ  - Δομοκού με φορτίο 664 
rόνων (Α-470 "ψυχρά" + 2 1  βυτία Zaces + 1 Ε/Α) και τα απο­
τελέσμαια 1Ίταν αρκετά ικανοποιητικά. Τα επίσημα εγκαίνια 
τελέστηκαν στον ο ιαθμό Λαρiοης στις 02. 1 0.200 1 παρουσiα 
του Υπουργού Μ εταφορών. 

Οι φωτογραφίες τραβήχτηκαν κατά 
τη διάρκεια της πρώτης δοκιμής 
στις 15 Σεπτεμβρίου 200 1 ,  στη 
διαδρομή A. I .P .  - Δομοκός - A. I .P . ,  
με την αμαξοστοιχία 
805 1 4/80 5 1 5 .  

Η Α 5 04 αποιελεί πρωτό ιυπη μονάδα στο πλαίσιο προ­
γράμμαιος "αναγέννησης" και των υπολοiπων 7 M L  W 
ΜΧ636 rης σειράς Α-500, ε ργασία που βρiσ κεται 1Ίδη σε ι­
κανοποιητική εξέλιξη στο Εργοστάσιο Πειραιά, με ελληνικό 
τεχνικό προσωπικό υπό την επίβλεψη της NREC.(η επόμε­
νη "νέα" M LW θα είναι η Α-508) .  Στόχος του προγράμμα­
τος ανακατασκευών είναι η ανασύσταση μιας σειράς IΊeaνy­
duty δηζελοηλεκτραμαξών με σαφώς βελτιωμένες επιδό­
σεις, μεγαλύτερη αξιοπιστία, μικρότερη κατανάλωση καυσί­
μου, δραστικά μειωμένους ρύπους και ελαχιστοποίησ η  των 
αναγκών σ υντήρησης.  Ενδεικτικά, οι νέες επιδόσεις αφορούν 
3000 Η ρ  συνεχή ισχύ επί αγκίστρου, μέγιο ι η  rαχύτητα 1 1 2 



kιn/l1 (από 1 49 kιn/l1) με παράλληλη αύξηση της ελκτικής 
δύναμης και ελάχιστη ταχύτητα συνεχούς λειτουργίας 25  
kιn/l1. Ση μειώνεται ότι "νέες πεντακοσάρες" προορίζονται α­
ποκλειστικά για εμπορευματικά καθή κοντα με έδρα το ΜΘ. 
Υπεύθυνος του προγράμματος ανακατασκευών είναι ο υπαρχι­
μηχανικός κ. Α.  Τσαβδάρης, ενώ η εμπειρία και τεχνογνωσία 
που θα αποκτήσουν οι έλληνες μηχανικοί και τεχνίτες είναι 
βέβαιο ότι μελλοντικά θα αποδειχθεί χρησιμότατ η .  Περιλη­
πτικά οι  κυριόιερες βελ ι ιώσεις-μετατροπές έχουν ως εξής: 

- Πλήρης ανακατασκευ1Ί του δηζελοκινητήρα 2 5 1 F l  6 με 
αναβαθμισμένα επιμέρους στοιχεία (κυλινδροκεφαλές, έ μβο-

λα, χιτώνια κ.α. ) .  
- Ν έος υπερτροφοδότης 75 1 7 1 6  τ η ς  GeneΓal Elecn·ic 
- Ανακατασκευή αμαξώματος & χειριστη ρίων με αφαίρεση 

ενός πύργου οδήγησης, εγκατάσταση κλιματισ μού, αναβάθμι­
ση του ηλεκτρονικού ελέγχου ισχύος στο πρότυπο "Dasl1-8" με 
νέο σύστημα διέγερση ς  και αντιολίσθησης και οθόνες διαγνω­
στικού ελέγχου 

- Αφαίρεση των αξονικών γεννητριών, νέα κύρια γεννήτρια 
με ομοαξονική βοηθητική γεννήτρια για την τροφοδοσία των 
βοηθητικών μεταδόσεων (ανεμιστήρας ψύξεως δηζελοκινητή­
ρα, αεροσυμπιεστής κ.α.) 

- Αφαίρεση της γεννήτριας ηλεκτρικής θέρμανσης (όπως 



προαναφέραμε οι συγκεκριμένες Δ/Η θα χρησιμοποιηθούν α­
ποκλειστικά σε εμπορευματικά τρένα) . 

- Πλήρης ανακαλωδίωσ η της δηζελάμαξας και αναπεριέλι­
ξη των ηλεκτροκινητήρων έλξης (που συνδέονται πλέον μονί­
μως παράλληλα) . 

Τέλος να αναφέρουμε και το νέο εξωτερικό χρωματισμό στις 
"συνήθεις" αποχρώσεις των ιελευταίων ετών, που μάλλον απέ­
τυχε να μας ενιυπωσιάσει. 

Εν κατακλείδι, θεωρούμε ιδιαίτερα θετικό το γεγονός ότι,  
για τον υπερευαίσθητο τομέα των ε μπορευματικών μεταφο­
ρών, ο ΟΣΕ προτίμησε την ανακαίνιση-αναβάθμιση μιας επι-

τυχημένης σειράς δηζελαμαξών, από την "εύκολη οδό" της 
προμήΟειας νέου τροχαίου υλικού. Με αυτόν τον τρόπο είχε 
την δυνατότητα να συμμετάσχει ενεργά στη βελ ι ίωση μιας 
κινητή ριας μονάδας τ ις επιδόσεις ·ι ης οπο(ας γνωρίζει πολύ 
καλά, δέχτ η κε και δέχεται πολύτιμη τεχνογνωσία και ιαυτό­
χρονα εξοικονόμησε ένα σ η μαντικό ποσό χρη μάτων. Αξίζει 
να σ η μειωθεί ότι το συνολικό κόστος για την ανακατασκευή 
και των 8 μονάδων, ονομαστικής ισχύος 3600 Η Ρ έκασιη ,  
φτάνει τ α  1 0.2 ε κατ . δολάρια, ενώ οι  τιμές ·ιων καινούργιων 
μηχανών οιην (συγκριτικά φθηνότερη) αμερικανική αγορά 
κυμαίνονται από 500 έως 800 δολάρια ανά Η Ρ. • 





ΑΦΙ:ΕΡΩΜΑ 

Αρθρωτή Α/Α Gτw 2-6, παρόμοια 
με αυτές που θα προμπθευτεl ο 
ΟΣΕ για τοπικές και προαστιακές 
διαδρομές. 
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σιn yραμμό Βεσιmlmιίκnς - Σκύδρας 
Του Χρ. Πυργίδη, Επίκουρου Καθηγητή Α.Π.Θ. 

1.  ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
Στην εργασία αυτή διερευνάται η τεχνική και λειτουργική 

εφικτότητα της δρομολόγησης συρμών με χαρακτήρα προα­
στιακής εξυπηρέτησης στην υφιστάμενη σιδηροδρομική γραμ­
μή Θεσσαλονίκης · Σκύδρας. Στα πλαίσια αυτά: 

· Παρουσιάζονται στοιχεία που περιγράφουν την υφιστάμε· 
νη κατάσταση στη σιδηροδρομική γραμμή Θεσσαλονίκης · 
Πλατέος - Βέροιας - Νάουσας · Σκύδρας και στις οδικές συν­
δέσεις του πολεοδομικού συγκροτήματος της Θεσσαλονίκης 
με τα παραπάνω αστικά κέντρα. 

· Εξετάζονται οι τεχνικές και λειτουργικές δυνατότητες που 
παρέχει η συγκεκριμένη γραμμή για τη λειτουργία προαστια­
κού σιδηροδρόμου και καταγράφονται οι λόγοι που δικαιολο­
γούν τη διερεύνηση υιοθέτησης μιας τέτοιας λύσης. 

· Καθορίζονται οι προϋποθέσεις που πρέπει να πληρούνται 
σε επίπεδο γραμμής, τροχαίου υλικού και εκμετάλλευσης, 
έτσι ώστε να μπορέσει να υλοποιηθεί και να λειτουργήσει α­
ποδοτικά προαστιακός σιδηρόδρομος στην εξεταζόμενη 
σύνδεση . 

Πολλά από τα στοιχεία που απαιτήθηκαν για την υλοποίη­
ση της εργασίας αυτής, συλλέχθηκαν με έρευνα ερωτηματο­
λογίου που απευθύνθηκε: 
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· στους επιβάτες των αμαξοστοιχιών που δρομολογούνται 
στη συγκεκριμένη διαδρομή , 

· στους επιβάτες των λεωφορείων κατά τη διάρκεια του ταξι-
διού τους, αλλά και στους σταθμούς επιβίβασης I aποβίβασης, 

· στους χρήστες των Ι .Χ.  
Μ ε τη βοήθεια των ερωτηματολογίων: 
· Αναλύθηκαν τα βασικά χαρακτηριστικά των μετακινήσεων 

των επιβατών και συγκεκριμένα τα ζεύγη προέλευσης - προο­
ρισμού, ο σκοπός, η συχνότητα των μετακινήσεων, οι λόγοι ε­
πιλογής του συγκεκριμένου μέσου μεταφοράς, τα κοινωνικοοι­
κονομικά χαρακτηριστικά των επιβατών. 

· Αξιολογήθηκε το επίπεδο εξυπηρέτησης που παρέχουν τα 
διάφορα μέσα μεταφοράς και καταγράφηκαν και ιεραρχήθη­
καν οι προτάσεις των χρηστών για βελτιωτικές επεμβάσεις. 

· Εκτιμήθηκαν οι προθέσεις των χρηστών για τη δημιουργία 
προαστιακού σιδηροδρόμου στην υπόψη περιοχή. 

Σοuεfωσn mς "[": Η οαρούσα εργασfα αο6 το Α. Π. Θ., έλαβε χώρα οριν 

ολοκλορωθούν τα έργα ανακαίνισος Πλατέος • Σκύδρας και εοέλθουν αλλαγές σε 

ορισμένα δρομολ6για τος ΔΠΜΘ. Οι εξελfξεις αυτές, σε καμμία οερfοτωσο δεν 

αλλοιώνουν ούτε τον εο6ρκεια ούτε και τον αvτικειμενικ6 στ6χο τος εργασίας. 

Οι φωτογραφίες εfναι των Α. και Ν. Κλώνου. 



2. ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ΤΗΣ ΥΦΙΣΥΑΜΕΝΗΣ ΚΑΤΑΣΥΑΣΗΣ 
2 . 1 .  Γενική περιγραφή τπς γραμ μής 

Η σιδηροδρομική γραμμή Θεσσαλονίκης - Σκύδρας έχει 
μήκος 97, 1 0  Km και αποτελεί τμήμα του διαδρόμου Θεσσα­
λονίκης - Πλατέος - Φλώρινας. Ο διάδρομος αυτός, συνολι­
κού μήκους 1 93 Km περίπου, υπάγεται διοικητικά στη 
Δ.Π.Μ.Θ και εξυπηρετεί τις εμπορευματικές και επιβατικές 
μεταφορές της Δυτικής και Κεντρικής Μακεδονίας. 

2.2 Σιδηροδρομική υποδομή 

Στο τμήμα Πλατέος - Σκύδρας ολοκληρώνονται σύντομα 
εργασίες ανακαίνισης της γραμμής που θα επιτρέψουν την α­
νάπτυξη ταχυτήτων 1 1 0 km/h σε όλο το μήκος του*. Στον 
Πίνακα 1 δίδονται τα βασικά χαρακτηριστικά της σιδηροδρο-

ΑΦΙΕΡΩΜΑ 

μικής υποδομής της γραμμής Θεσσαλονίκης - Πλατέος - Σκύ­
δρας. (γραμμή, τεχνικά έργα, εγκαταστάσεις) . [ 1 ] ,  [2] 

2.3 Τροχαίο υλικό 

Στον Πίνακα 2 δίδονται οι τύποι και η σύνθεση των επιβα­
τικών συρμών που κυκλοφορούν στη διαδρομή Θεσσαλονίκη -
Σκύδρα, ενώ στον Πίνακα 3 δίδονται τα βασικά τεχνικά και 
λειτουργικά χαρακτηριστικά τους. [ 1 ] ,  [2] 

2.4 Στοιχεία εκμετάλλευσης 

Στον Πίνακα 4 δίδονται στοιχεία που αφορούν τον αριθμό 
των συρμών που κυκλοφορούν στη γραμμή Θεσσαλονίκης -
Σκύδρας, τους σταθμούς και τις στάσεις, τις ταχύτητες και τη 
χωρητικότητα της γραμμής. [3] , [4] ,  [ 1 ]  

Πίνακας 1 :  Γραμμή θεσσαλονίκη - ΠΑατύ - Σκύδρα. Βασικό χαρακτηριστικό της σιδηροδρομικής υποδομής 
Τμήμα Θεσ/νίκη - Πλατύ Τμήμα Πλατύ - Σκύδρα 

Μ ι' ικος 37 ,66 km 59,44 km 

Είδος Ι Εύρος γρομμι'ις Διπλι'ι κονονικι'ι Μονι'ι κανονικι'ι 

Επιτρεπόμενο βάρος κατ' άξονα 20t 20t 

Κατά μι'ικος κλίσεις Ήπιες ( imax = 8%ο) Σχετικό ι'ιπιες ( imax = 1 2%ο) 

Ακτίνες οριζοντιογραφίας Rmιn= 500m (συνι'ιθεις: 700- 1 000m) Rmιn= 350m (συν�θεις: 1 000m) 

Επιδομι'ι Σιδηροτροχιές UIC 54 με συνεχι'ι συγκόλληση Σιδηροτροχιές U I C  54 με α μφίδεση και στρωτι'ιρες μεταλλικούς 

και στρωτι'ιρες ξύλινους και διμερείς 

Υποδομι'ι Χαμnλό επ ιχώματα ύψους 0,5-1 ,0m Χαμηλό επιχώματα ύψους μέχρι 2 ,0m 

Σι'ιραyyες Καμία Καμία 

Γεφυρώσεις 1 .068m (μεταλλικές Γαλλικού, Αξιού, Βαρδαρόβασι) 4 1 2 m  ( μεταλλικι'ι Κουλούρας, κ.ό.)  

Ισόπεδες διαβάσεις 1 7  (4 ΑΣΙΔ) 55 (27 ΑΣΙΔ) 

Σηματοδότηση Ηλεκτρικι'ι (κυκλώματα γραμμι'ις) Μ ηχανικι'ι (σημαφόροι )  

Έλξη Diesel (σε εξέλιξη ενκατόστασn ηλεκτροκίνησης) Diesel 

Τηλεπικοινωνίες Υπόγεια καλωδίωση Εναέρια καλώδια 

* Σύμφωνα με στοιχεία της Υπηρεσίας Γραμμής τπς ΔΠΜΘ, απομένει η ανακαίνιση των γραμμών εντός των σταθμών, π απελευθέρωση τάσεων σε μικρό τμήμα 
τπς γραμμής και π ανακαίνιση των παλαιών αλλαγών της κυρίως γραμμής. 

Πίνακας 2: Τύποι και σύνθεση επιβατικών συρμών που κυκλοφορούν στη διαδρομή θεσσαλονίκη - Σκύδρα 
Τύπος συρμών Σύνθεση Χωρητικότητα Αριθμός Αμαξοστοιχίας 

l πtercity σειράς 601 - S.F .- AEG (Αυτοκινητόμαξα) 1Κ + 1 Ε  + 1 Ε  + 1 Κ  36 (Α' θέση) - 60/65,  6616 1 ,  80, 8 1  

1 44 (8'  θέση) 

ΕΝ- ΜΑΝ σειράς 7 0 1  (Αυτοκινητόμαξα) 1Κ + 1 Ε  1 44 (8'  θέση) 720, 72 1 ,  722,  723,  730, 73 1 ,  

732 , 733, 1 740, 1 74 1 ,  1 742 , 1 743, 1 744, 1 745 

Πίνακας 3: Βασικό τεχνικό και Αειτουρyικό χαρακτηριστικό των επιβατικών συρμών που κυκλοφορούν στη διαδρομή 
θεσσαλονίκη - Σκύδρα 

Ονομασία Ι Χώρα Έτος πρώτης Βάρος σε Κατασκευαστι Ονομαστική Μετάδοση Σύστημα Μήκος 

Τύπος προέλευσης κυκλοφορίας τάξη πορείας -κή ταχύτητα ισχύς κίνησπς πέδησης συρμού (m) 
(tη) Vmax (kmlh) 

Τ ε τ ρ ό δ υ μ ε ς  Γερμανία 1 989 2 1 0  1 60 2000 KW Ηλεκτρικι ' ι  KNORR 1 0 1 ,8 

α υ τ ο κ ι ν η τ ό - (4 οχι'ιματα) (2700 PS) KE-R-D 

μαξες IC σει-

ρός 60 1 

Δίδυμες ΕΝ-ΜΑΝ 1 990 96 1 20 5 1 2  KW Ηλεκτρικι'ι KNORR 47,20 

π ροαστια κές Γερμανία (2 οχι'ιματα) ( 700 PS) KE-R-A-0 

α υ τ ο κ ι ν η τ ό -

μαξες 



Πίνακας Γραμμή θεσσαλονίκης - Πλατέος - Σκύδρας. Στοιχεία εκμετάλλευσης 
Τμήμα Θεσlνίκn - Πλατύ Τμήμα Πλατύ - Σκύδρα 

ΑρΙθμός σταθμών Ι στάσεων 5 σταθμοί + 1 στάσn 6 σταθuοί + 8 στάσεΙς 

Μέσn αnόστασn σταθμών Ι στάσεων 7 ,26 km 4,25 km -

ΑρΙθμός κυκλοφορούντων συρμών (τακηκοί) 42 εn1βαηκές ( 1 2  IC + 18 ταχείες + 1 2  κοΙνές) 1 8  εnΙβαηκές (4 IC + 8 ταχείες + 6 ΚΟΙνές) 

1 0 εμΠΟΡΙκές 2 εμπορΙκές 

Χωρnηκότnτα γραμμrΊς 1 08 τρένα Ι 24ωρο Ι τροχ1οσεφά 33 τρένα Ι ώρες λεπουργίας τnς γραμμrΊς 

Vmax 120 kmlh 1 00 kmlh 

νε nορικr'ι 7 5-80 kmlh ( IC)  55-65 kmlh (ΚΟΙνές) 

3 0 
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2.5 Επίπεδο εξυππρέτπσπς 

2.5 .1  Λειτουργικά και οικονομικά στοιχεία 

Στον Π ίνακα 5 δfδονται στοιχεία (χρόνος διαδρομής, κό­
στος διαδρομής, συχνότητα δρομολογίων) που αφορούν την 
υφιστάμενη σιδηροδρομική και οδική εξυπηρέτηση μεταξύ 
των σημαντικών αστικών κέντρων της περιοχής. 

Η λεωφορειακή εξυπηρέτηση καλύπτεται από τα ΚΤΕΛ 
των νομών Η μαθίας και Π έλλας. 

Οι οδικές μετακινήσεις γίνονται : 
· μέσω της νέας Εθνικής Οδού Θεσσαλονίκης - Βέροιας μέ­

σω των διοδίων των Μαλγάρων, 
· μέσω της παλιάς Εθνικής Οδού Θεσσαλονίκης - Έδεσσας 

(στο ύψος της Χαλκηδόνας διακλάδωση για Σκύδρα και Βέ­
ροια) . 

Η λεωφορειακή σύνδεση Θεσσαλονίκης - Βέροιας και 
Θεσσαλον(κης - Νάουσας σε σχέση με τη σιδηροδρομική πλε­
ονεκτεί: 

· ως προς τον αριθμό των εκτελουμένων δρομολογίων η με­
ρησίως, 

· ως προς το ότι οι τερματικοί σταθμο( σε Βέροια και Νάου­
σα βρίσκονται μέσα στην πόλη (στη Βέροια ο σιδηροδρομικός 
σταθμός απέχει 1 , 5  km περίπου από το κέντρο της πόλης και 
στη Νάουσα 6 km) , 

μειονεκτε(: 
· ως προς το χρόνο διαδρομής, 
· ως προς το κόμιστρο. 
Αντίθετα, στη σύνδεση Θεσσαλονίκης - Σκύδρας το λεωφο­

ρείο υπερτερεί σε όλους τους τομείς. 
Η μετακίνηση με οδικό όχημα Ι .Χ. εξασφαλfζει σε όλες τις 

περιπτώσεις μεγαλύτερη άνεση και μικρότερο χρόνο διαδρο­
μής, Ωστόσο, το κόστος είναι μεγαλύτερο από εκείνο του 
λεωφορείου και προκειμένου να εξασφαλιστεί ίση οικονομι­
κά μεταφορά πρέπει να θεωρηθεί πληρότητα οχήματος 3 ε­
πιβάτες . 

2.5.2 Απόψεις των χρηστών 

Από την επεξεργασία των απαντήσεων των χρηστών στα ε­
ρωτηματολόγια προέκυψαν στοιχε(α που δfνουν την εικόνα 
του επιπέδου εξυπηρέτησης που παρέχεται από κάθε μέσο 
(δεfγμα 250 ατόμων για κάθε μέσο μεταφοράς, 4% επί του συ­
νόλου των χρηστών ) .  [ 1 ]  

Οι χρήστες του τρένου το προτιμούν για το μικρό κόμιστρο 
(ποσοστό 34%) και την ασφάλεια που τους παρέχει (ποσοστό 
1 8%), καθώς και για την άνεση του ταξιδιού (ποσοστό 1 8%).  

Οι χρήστες του λεωφορε(ου το επιλέγουν λόγω έλλειψης 
Ι .Χ. (ποσοστό 44%) , λόγω της καλής εξυπηρέτησης των δρο­
μολογ(ων (ποσοστό 1 7%),  καθώς και λόγω του μικρού χρόνου 
διαδρομής (ποσοστό 1 3%).  

Οι χρήστες του Ι .Χ. το προτιμούν για την άνεση και την ευε­
λιξία που παρέχει (ποσοστό 48%), καθώς και για το μικρό 
χρόνο διαδρομής (ποσοστό 46%). 

Σχετικά με τα λειτουργικά χαρακτηριστικά η πλειοψηφ(α, 
τόσο των χρηστών των τρένων όσο και των λεωφορείων, κρί­
νουν το επίπεδο εξυπηρέτησης που τους παρέχεται από τα α­
ντ(στοιχα μέσα ως ικανοποιητικό (ποσοστά 36% και 52% α­
ντίστοιχα). Ωστόσο, για το σιδηρόδρομο, το ποσοστό των 



χρηστών που το θεωρούν "απαράδεκτο" είναι συγκριτικά, με 
αυτό του λεωφορείου, πολύ μεγαλύτερο ( 1 8% έναντι 5ο/ο).  

Σχετικά με τους τομείς στους οποίους είναι δυσαρεστημένοι 
οι χρήστες του τρένου, προέκυψε ότι είναι δυσαρεστημένοι με 
το χρόνο διαδρομής (ποσοστό 39%) και τη συχνότητα των 
δρομολογίων (ποσοστό 23%). Στην περίπτωση των χρηστών 
του λεωφορείου προέκυψε ότι είναι δυσαρεστημένοι με την ά­
νεση του ταξιδιού (ποσοστό 25%) και το υψηλό κόμιστρο (πο­
σοστό 20%). 

3. ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΥΙΚΑ ΤΩΝ ΕΠΙΒΑΥΙΚΩΝ ΜΕΥΑΚΙΝΗΣΕΩΝ 
Συνολικά για όλα τα ζεύγη προέλευσης προορισμού μεταξύ 

των αστικών κέντρων του τμ ήματος Θεσσαλονίκης - Σκύδρας, 
καταμετρήθηκαν κατά μέσο όρο 1 8 .478 άτομα ημερησίως. 
[ 1 ] 

Εξ' αυτών: 
· Τα 1 .3 1 6  άτομα (ποσοστό 7ο/ο) διακινούνται με το σιδηρό­

δρομο. Στα άτομα αυτά δεν συμπεριλαμβάνονται : 
- οι χρήστες ιων συρμών Intercity καθ' όσον αυτοί δεν εξυ­

πηρετούν όλες τις ενδιάμεσες στάσεις και επομένως δεν μετα­
φέρουν επιβάτες που έχουν ενδιαφέρον για μετακινήσεις με 
καθαρά "προαστιακό" χαρακτήρα, 

- οι χρήστες των επιβατικών αμαξοστοιχιών που κινούνται 
μόνο στο τμήμα Θεσσαλονίκης - Πλατέος της γραμμής Θεσ­
σαλονίκης - Πλατέος - Σκύδρας. Ορισμένες από τις αμαξο­
στοιχίες αυτές μπορούν επίσης να εξυπηρετήσουν, με χαρα-

ΑΦΙ:ΕΡΩΜΑ 

κτήρα "προαστιακό" ,  αστικά κέντρα της γραμμής μελέτης 
(π. χ. Σίνδος, Άδενδρο . . .  ) 

· Τα 5 .000 άτομα (ποσοστό 27%) διακινούνται με τα λεω­
φορεία των ΚΤΕΛ Η μαθίας (3. 504 άτομα) και Πέλλας ( 1 .496 
άτομα) . 

· Τα 1 2. 1 62 άτομα (ποσοστό 66%) διακινούνται με Ι .Χ. 
Στους Πίνακες 6 έως 9 που ακολουθούν δίδονται στοιχεία γiα 

τα χαρακτηριστικά των επιβατικών μετακινήσεων στη διαδρομή 
Θεσσαλονίκη - Σκύδρα όπως αυτά προέκυψαν από την έρευνα 
ερωτηματολογίων και τις επιτόπου μετρήσεις που έγιναν. 

Με βάση τους παραπάνω πίνακες αλλά και άλλα στοιχεία 
που καταγράφηκαν προκύπτουν τα εξής: 

Μετακινήσεις με σιδηρόδρομο 

· Η μεγαλύτερη κίνηση επιβατών παρατηρείται από και 
προς τη Θεσσαλονίκη (ποσοστό 65%). Σημαντική κίνηση πα­
ρατηρείται ωστόσο και μεταξύ των ενδιάμεσων σταθμών της 
διαδρομής Θεσσαλονίκης - Σκύδρας (ποσοστό 35ο/ο των μετα­
κινήσεων) κάτι που είναι ιδιαίτερα ενθαρρυντικό για τη δη­
μιουργία προαστιακού σιδηροδρόμου. 

· Εκτός από το σταθμό Θεσσαλονίκης μεγάλη κίνηση πα­
ρουσιάζουν οι σταθμοί Πλατέος, Αλεξάνδρειας, Βέροιας, Νά­
ουσας, Σκύδρας και Άδενδρου. 

· Η ζήτηση για μετακινήσεις στη συγκεκριμένη διαδρομή 
δεν παρουσιάζει εποχιακές διακυμάνσεις. 

· Η  μέση πληρότητα των συρμών ανέρχεται σε 82ο/ο (η πλη­
ρότητα θεωρείται μόνον ως προς τις 1 44 θέσεις καθήμενων. 

Πινακας 6: Ποσοστιαία κατανομή των χρηστών σε σχέση με τα μέσα μεταφοράς που επιλέγουν για τις μετακινήσεις 
τους (1 π επιλογή) 

Τρένο ΚΤΕΛ I .X. Ταξί Δίκυκλο 

Χρι'ιστες τρένου 7 1 %  1 7% 1 2% ο ο 
Χρι'ιστες ΚτΕΛ 6% 65% 2 1 %  4% 4% 

Χρι'ιστες I .X.  1 0% 34% 52% 2% 2% 

Πίνακας 7: Ποσοστιαία κατανομή των χρηστών σε σχέση με το σκοπό του ταξιδιού τους 
Εργασία Επιστροφή Ψυχαγωγία Προσωπικές Εκπαίδευση Αγορές Επαγγελματικοί λόγοι 

στο σπίτι Ι Κοινωνικοί λόγοι υποθέσεις 

Χρι'ιστες τρένου 20% 1 6% 20% 1 9% 1 0% 3% 1 3% 

Χρι'ιστες ΚτΕΛ 1 7% 37% 1 1 % 1 1 % 12% 4% 8% 

Χρι'ιστες I .X.  34% 29% 9% 7% 2% 5% 1 4% 

Πίνακας 8: Ποσοστιαία κατανομή των χρηστών σε σχέση με τη συχνότητα των μετακινήσεων 
2 φορές τπν ημέρα 1 φορά τπν ημέρα 2-3 φορές τπν εβδομάδα 2-3 φορές το μήνα Σπάνια 

Χρι'ιστες τρένου 1 0% 5% 23% 28% 34% 

Χρι'ιστες ΚτΕΛ 1 7% 5% 26% 30% 22% 

Χρι'ιστες I .X.  1 %  9% 47% 4 1 %  2% 

33 



Δίδυμη δnζελοκίνnτn 
μέλος της οικογένειας 
ΟΣΕ θα προμηθευτεί την 
πεντάδυμn ηλεκτροκίνητη 

Πίνακας 9: Ποσοστιαίο κατανομή των χρηστών σε σχέση με το φύλο και την ηλικία τους 
Άνδρες Γυναίκες 1 6-25 ετών 25-35 ετών 35-50 ετών 50-65 ετών 65 και άνω ετών 

Χρnστες τρένου 49% 5 1 %  42% 20% 

!Ριlστεs ΚτΕΛ 35% 65% 59% 25% 

Χρnστες ι .χ .  67% 33% 1 5% 36% 

Προσμετρήθηκαν ταυτόχρονα οι επιβάτες που επιβιβάζονται 
στην αφετηρία αλλά και στις ενδιάμεσες στάσεις). 

· Όσοι ταξιδεύουν με το τρένο είναι ιδιαίτερα σταθεροί χρή­
στες καθώς το 7 1 %  από αυτούς το χρησιμοποιεί σαν πρώτη ε­
πιλογή. Αντίθετα, δεν ταξιδεύουν συχνά. 

· Με το τρένο ταξιδεύουν κυρίως νεαρά άτομα. Η αναλογί­
α ανδρών I γυναικών είναι περίπου η ίδια. 

3 4  

1 9% 9% 1 0% 

9% 4% 3% -

4 1 %  6% 1 %  

Μετακινήσεις μ ε  λεωφορεία ΚΤΕΛ 

· Μ ε  το λεωφορείο ταξιδεύουν ο ι ην πλειοψηφία νεαρά άτο­
μα και κυρίως γυναίκες. 

· Οι χρήστες των λεωφορείων ταξιδεύουν συχνότερα. Ένα 
ποσοστό 1 7% ταξιδεύει δύο φορές την ημέρα. 

· Η μέση πληρότητα των λεωφορείων ανέρχεται στο 92% 
για ια λεωφορεία του ΚΤΕΛ Ημαθίας και στο 65% για τα λε­
ωφορεία του ΚΤΕΛ Πέλλας. (Η πληρότητα εκτιμήθηκε με α-



νάλογες παραδοχές που έγιναν και για τα τρένα.) 

Μετακινήσεις με I .X. 
· Οι χρήστες των Ι .Χ. δεν είναι ιδιαίτερα σταθεροί στην επι­

λογή τους, καθώς ένα ποσοστό 34% από αυτούς έχει σαν 1 η 
επιλογή το λεωφορείο. 

· Με το Ι.Χ. ταξιδεύουν κυρίως για επαγγελματικούς λόγους 
και μάλιστα συχνά. 

· Οι χρήστες των Ι.Χ. είναι κυρίως άνδρες ηλικίας 25-50 ε­
τών. 

· Η μέση πληρότητα των οχημάτων είναι περίπου 2 άτομα. 

4. ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΠΡΟΑΣΥΙΑΚΟΥ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΥ ΣΤΗ 
ΓΡΑΜΜΗ ΒΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ - ΣΚΥΔΡΑΣ 

4. 1 Λόγοι εφαρμογής ενός τέτοιου συστήματος 

4 . 1 . 1  Οι υφιστάμενες τεχνικές και λειτουργικές δυνατότητες τnς 

γραμμής και τα χαρακτηριστικά των επιβατικών μετακινήσεων 

Συγκρίνοντας τα τεχνικά και λειτουργικά χαρακτηριστικά 
που πρέπει να πληροί ένας προαστιακός σιδηρόδρομος [ 5 [ , 
[6] , [7] , με αυτά που περιγράφηκαν από την ανάλυση της υφι­
στάμενης κατάστασης της σιδηροδρομικής υποδομής και των 
χαρακτηριστικών των επιβατικών μετακινήσεων, προκύπτουν 
στοιχεία που ενθαρρύνουν τη δρομολόγηση συρμών προαστια­
κής εξυπηρέτησης στη γραμμή Θεσσαλονίκης - Σκύδρας και 
αποδεικνύουν την τεχνική εφικτότητα μιας τέτοιας λύσης. 

Σαν θετικά σημεία αναφέρονται τα εξής: 
· Η έντονη εξάρτηση των δορυφορικών αστικών κέντρων α­

πό την πόλη της Θεσσαλονίκης, που αποτελεί το μητροπολι­
τικό κέντρο, έχει δημιουργήσει ένα σύνολο αναγκών που εξυ­
πηρετούνται με την καθημερινή ή συχνά επαναλαμβανόμενη 
μετακίνηση. 

· Το επιβατικό έργο δεν παρουσιάζει εποχιακή διακύμανση. 
· Κατά μήκος της γραμμής μελέτης υπάρχουν πολλά αστικά 

κέντρα σε μικρές μεταξύ τους αποστάσεις. 
· Παρατηρείται επιβατικό έργο μεταξύ όλων σχεδόν των εν­

διάμεσων αστικών κέντρων (το 35% των μετακινήσεων). 
· Υπάρχει ήδη σιδηροδρομική υποδομή που ανακαινίζεται. 



· Η χιλιομετρική απόσταση Θεσσαλονίκης - Σκύδρας δεν 
είναι απαγορευτική. 

· Στο τμήμα Θεσσαλονίκης - Πλατέος, μήκους 37,66 Κ!η η 
γραμμή είναι διπλή με ήπια χαρακτηριστικά χάραξης ενώ η 
σηματοδότηση είναι ηλεκτρική. Η χωρητικότητα της γραμ­
μής καλύπτεται σήμερα μόλις στο 28-30%, γεγονός που επι­
τρέπει τη δρομολόγηση πρόσθετων συρμών. 

· Η επιτρεπόμενη μέγιοτη ταχύτητα με την ανακαίνισ η που 
γίνεται θα ανέρχεται σε 1 1  Okm/h που είναι αποδεκτή για έναν 
προαστιακό σιδηρόδρομο. 

Στα αρνητικά οημεία πρέπει να αναφερθούν τα εξής: 
· Η γραμμή στο τμήμα Πλατέος - Σκύδρας είναι μονή και η 

σηματοδότηση μηχανική. Η χωρητικότητα της γραμμής κα­
λύπτεται στο 63%. 

· Σε όλο το μήκος της γραμμής δεν υπάρχει σήμερα ηλε­
κτροκίνηση. Ωστόσο, είναι σε εξέλιξη η ηλεκτροκίνηση του 
τμήματος Θεσσαλονίκης - Πλατέος. 

· Το ποσοστό των ΙΔ είναι σχετικά μεγάλο (0,8 ΙΔ/Κm) . 
· Στο τμήμα Πλατύ - Σκύδρα ύπαρξη μεταλλικών στρωτή­

ρων που δεν επιτρέπουν την ανάπτυξη υψηλών ταχυτήτων ως 

ΑΦΙJ!ΡΩΜΑ 

επίσης και παρουσία παλαιών αλλαγών που επιβάλλουν βρα­
δυπορίες των 5 5  Κm/!1. 

Από 1.η σύγκριση οδικής και σιδηροδρομικής εξυπηρέτησης 
προκύπτει επίσης το συμπέρασμα ότι ο προαστιακός σιδηρό­
δρομος θα είναι σε θέση να εξασφαλίσει ισόχρονες μετακινή­
σεις συγκριτικά με το Ι .Χ. 

4.1 .2  Οι θετικές προθέσεις των χρηστών 

Οι χρήστες των τρένων, των λεωφορείων και των Ι .Χ. ρωτή­
θηκαν για το αν θα επέλεγαν το σιδηρόδρομο αντί των μέσων 
που χρησιμοποιούν, εάν ο τελευταίος λειτουργούσε με χαρα­
κτηριστικά προαστιακής εξυπηρέτησης (μείωση χρόνου δια­
δρομής σύμφωνα με τον Πίνακα 5 (νέος χρόνος) , περισσότε­
ρα δρομολόγια, καλύτερη εξυπηρέτηση στους σταθμούς). Α­
πό τα ερωτηματολόγια προέκυψαν τα εξής: [ 1 ]  

· οι χρήστες του τρένου θα το επέλεγαν πάλι στη συντριπτι­
κή τους πλειοψηφία (ποσοστό 98%), 

· οι χρήστες του λεωφορείου θα το προτιμούσαν σε ποσοστό 
75%, 

· οι χρήστες του Ι.Χ. Οα το επέλεγαν σε ποσοστό 36%. 
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Με βάση τα παραπάνω ποσοστά, θεωρώντας ότι το 50% των 
χρηστών ιων λεωφορείων και των Ι .Χ. θα πραγματοποιούσαν 
τελικά την προτίμησή τους, το επιβατικό έργο με το σιδηρό­
δρομο θα μπορούσε να τετραπλασιαστεί (98% χ 1 .3 1 6  + 50% 
χ 75% χ 5 .000 + 50% χ 36% χ 1 2 . 1 62 = 5 .353 επιβάτες).  Στο 
παραπάνω επιβατικό έργο δεν λαμβάνονται υπόψη οι  επιβάιες 
που θα μετακινούνται μεταξύ Θεσσαλονίκης - Πλατέος. 

Όσον αφορά τους ήδη χρήστες του σιδη ροδρόμου, αξ(ζει να 
αναφερθούν τα εξής: 

· το 68% των χρηστών θα επηρεάζονταν θετικά ως προς την 
επιλογή τους με την υλοnοίηση του Μ ετρό της Θεσσαλονίκης 
(τερματικός σταθμός του μετρό ο Νέος Εnιβατικός Σιδη ρο­
δρομικός Σταθμός (3 1 %  των χρηστών δήλωσαν αδιάφοροι) ) .  

· Τ ο  29% των χρηστών θ α  έκαναν τη διαδρομή μ ε  σιδηρό­
δρομο 2 - 3 φορές εnιπλέον το μήνα και το 1 3% 2 - 3 φορές 
εnιnλέον την εβδομάδα. 

· Για μείωση του χρόνου της διαδρομ1Ίς τους κατά 20 ιη ίη  θα 
ήταν διατεθειμένοι να nληρώσουν εισιτήριο ακριβότερο κατά 
320 δρχ. ενώ για μείωση ι ου χρόνου διαδρομής τους κατά 1 Ο 
n1in,  1 50 δρχ. 

Τέλος η nλειοψηφία των χρηστών (ποσοστό 68%) απαιτεί 
συρμούς nιο καθαρούς και ιο 3 1 %  ύπαρξη κυλικείου στους 
συρμούς. 

Όσον αφορά τους ήδη χρήστες των λεωφορείων το 52% 
δηλώνουν άρνηση στην μεταφορά του τερματικού σταθμού 
των ΚΓΕΛ εκτός Θεσσαλονίκης (περιοχή Δενδροποτάμου) . 

4. 1 .3 Οικιστική αποκέντρωση 

Συνδέοντας την nόλη τ ης Θεσσαλονίκης με τα nεριαστικά 
αστικά κέντρα με ένα σ ιδηροδρομικό δίκτυο που εnιτρέπει τα­
χεία, συχνή και άνετη μεταφορά δίδεται η δυνα-ιότητα σε ένα 
μεγάλο αριθμό ατόμων να εργάζονται στη Θεσσαλονίκη ενώ 
παράλληλα να κατοικούν εκτός αυτής. 

4.2 Προϋποθέσεις για τπ λειτουργία προαστιακού σιδηροδρόμου 

Σύμφωνα με τα στοιχεία που καταγράφηκαν στα προηγού­
μενα διαφαίνεται να εξασφαλ(ζεται τεχνική και λειτουργική ε­
φικτότητα σε ένα σύστημα προαστιακού σιδηροδρόμου σ-ι η  
γραμμή Θεσσαλονίκης - Σκύδρας. Ωστόσο η αnόφαση λει­
τουργίας μιας σιδηροδρομικής γραμμής με χαρακτη ριστικά 
nροαστιακής εξυπηρέτησης, είτε αυτό αnαιτεί την κατασκευή 
μιας νέας γραμμ1Ίς είτε εnεμβάσεις σε υφιστάμενη υποδομή, 
nροαπαιτεί τ η  σύνταξη ολοκληρωμένης μελέτης σκοnιμότη­
τας που να δικαιολογεί την nαραπάνω εnιλογή. 

Στα πλαίσια της παρούσας εργασίας που έχει καθαρά ανα­
γνωριστικό χαρακτή ρα στο παραπάνω θέμα, καθορίζονται οι 
nροϋnοθέσεις που πρέπει να πληρούνται έισι <δστε να μπορέ­
σει να λειτουργήσει αποδοτικά nροαστιακός σιδη ρόδρομος 
στη συγκεκριμένη γραμμή . 

Οι nροϋnοθέσεις αυτές είναι: 
· Δρομολόγηση σύγχρονου τροχαίου υλικού με nροδιαγρα­

φές κατάλληλες για προαστιακή εξυnηρέτ ηση.  
· Εγκατάσταση σ υστή ματος ηλεκτρικής ση ματοδότ ησης 

στη γραμμή Θεσσαλονίκη - Σκύδρα και ενδεχόμενα συση1 μα­
τος αυτόματης nροστασίας σ υρμών (ΑΤΡ) . 

· Μετατροnή όλων των ισόπεδων διαβάσεων σε διαβάσεις 

τύnου Α.Σ. Ι .Δ. 
· Δη μιουργία χώρων στάθμευσης οδικών οχη μάτων (σύστη­

μα paι-k and ι-ide) στους ση μαντικούς σταθμούς εnιβίβασ ης - α­
nοβίβασης.  

· Σύνδεση του σιδηροδρομικού δικτύου με τα υπόλοιπα σ υ­
στή ματα μεταφορών έτσι ώστε να διευκολύνεται η μετεnιβ(­
βασ η .  

· Εκσυγχρονισμός των κτιριακών εγκαταστάσεων των σταθ­
μών όσων χρειάζεται. 

· Συχνά δρομολόγια κατάλληλα εnιλεγμένα με βάση ιη ζή­
τηάη για μετακινήσεις (ενδεικτικά θα μπορούσε να υιοθετ ηθεί 
δρομολόγηση ανά 1 5 - 20 ιη ί η  τις ώρες αιχμής) .  

· Δρομολόγηση των συρμών σε ώρες που απομνημονεύονται 
εύκολα από τους χρήστες. 

· Διερεύνηση για ενδεχόμενο διπλασιασμό της γραμμής στο 
τμή μα Πλατύ - Σκύδρα με σκοπό να αυξηθε( η ασφάλεια κυ­
κλοφορίας και κυρίως η χωρητικότητα της γραμμής.  

· Διερεύνηση για ενδεχόμενη ηλεκτροκίνηση της γραμμής 
στο τμήμα Πλατύ - Σκύδρα με δεδομένο ότι θα ηλεκτροκινη­
θεί το τμήμα Θεσσαλον(κη - Πλατύ και κυρίως για να βελ τι­
στοποιηθούν τα ελκτικά και κινη ματικά χαρακτη ριστικά του 
τροχαίου υλικού. 

· Συστήματα πληροφόρησης του κοινού. Κατάλληλη δια­
φή μιση και ενημέρωση .  

· Εξασφάλιση ταχυ ηΊτων 1 10 kιη/h. σε όλο το μήκος της 
γραμμής (ολοκλήρωση της ανακαίνισης της γραμμής) . Μελ­
λοντική αντικατάσταση των μεταλλι κών στρωηΊρων με ξύλι­
νους 1l σ κυροδέματος. Η επέμβαση αυηΊ αφ' ενός θα επιτρέ­
ψει την ανάnτυξη υψηλότερων ταχυτήτων και αφ' ετέρου συμ­
βιβάζεται με την ηλεκτρική σ η ματοδότησ η .  
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ΜΟΥΣΕΙΑΚΟΣ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΣ 
ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ 
Κείμενο-φωτογραφίες Δ. Καρατόλος 

Από το 1998 που διακόπηκαν τα δρομολόγια του Σιδηροδρόμου Θεσσαλίας, 
το δίκτυο αυτό πέρασε στην Ιστορία. 

τ ο μισό τμr\μα του , από τον Παλα ιοφάρσαλο μέχρι τπν Καλαμπά­

κα , μετατρά ππκε σε κανονικού εύρους και r\δπ τα τραίνα από Α­

θr\να r\ Λάρισα ππγοfνουν κατ' ευθεfαν μέχρι τπν Καλα μπάκα .  Το 

υπόλοιπο μισό, από τον Βόλο μέχρι τον Σταυ ρό Παλα ιοφορσάλου ,  μr\κους 

81 χιλιομέτρων, μέχρι σr\μερα τουλάχιστον, είναι γνωστό ότι ο ΟΣΕ δεν 

προτίθεται να το αξιοποιr\σει. Έτσι λοιπόν, π μοίρα τπς γρομμr\ς αυτr\ς, εΙ­

ναι να υποστεί τις συνέπειες τπς εγκατάλειψπς, π ράγμα το οποfο έχει r\δπ 

αρχίσει να εfνα ι εμφανές. 

Επειδr\ όμως εμεfς που αγαπάμε τον Σιδπρόδρομο και τπν ιστορία του, δεν 

έχουμε δεχθεf ότι π γραμμr\ αυτr\ έσβπσε για πάντα , κάναμε μfa πρότασπ 

στπν Διοfκπσπ του ΟΣΕ, να μας επιτρέψει τπν χρr\σπ τπς με τραχαfο υλικό 

που θα μας παραχωρr\σει ,  έτσι ώστε να παραμεfνει λειτουργικr\ σαν Μου­

σειακr\ αλλά και Εκπαιδευτικr\. Η πρότασπ αυτr\ έχει γfνει κατ' αρχάς δεκτr\ 

από τπν Διοfκπσπ και τπν Νομικr\ Υππρεσfα και αναμένεται π γvωμαδότπσπ 

των τμπμάτων Έλξπς και Γραμμr\ς, για να συνταχθεί π σχετικr\ σύμβασπ. 

Η λειτουργία τπς γραμμr\ς σαν μαυσειακr\ θα συμβάλλει πολύ στπν Πο­

λιτιστ ικr\ αναβάθμισπ τπς περιοχr\ς πέραν ταυ Βόλου ,  π oπofa δυστυχώς 

στερείτα ι πολιτιστι κών δρώμενων, αφού παράλλπλα θα δπμιουργπθεf και 

ένας μ ικρός μουσεια κός χώρος όπου θα εκτίθενται σιδπροδρομι κά αντικεί­

μενα και φωτογραφίες μέσω των οποίων θα παρουσιάζεται ο Σιδπρόδρο­

μος Θεσσαλίας, άρρπκτα συνδεδεμένος με τπν ιστορία του τόπου. 

Στπν γρα μ μ r\  αυτr\ ,  π ροβλέπεται π κυ κλοφορfα μουσεια κών τρα ίνων , 

μ ι σθωμένων αρχικά ,  με τπν π ροοπτικr\  να καθιερωθούν στο μέλλον στα­

θερά δρομολόγια αναψυχr\ς, κατά τα Σαββατοκύριακα , όπως στο τραf-
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να του Π πλfου .  

Στπν π ρότασr\ μας ,  αναφερόμαστε επίσπς κα ι σε  ένα πρόγραμμα λει­

του ργίας σύμφωνα με το οποίο π γραμμr\ θα ενταχθεί στπν περι βαλλοvτι­

κr\ εκπαίδευσπ τπς π ρώτπς κα ι δεύτερπς σχολικr\ς βαθμίδας του Υπουργεί­

ου Πα ιδείας, παρουσιάζοντας στους μαθπτές - επισκέπτες τα οφέλπ που 

παρέχει ο σιδπρόδρομος στον άνθρωπο αλλά και στπν εθνικr\ οι κονομία 

τπς χώρας. Έχουν γίνει r\δπ οι  π ρώτες επαφές με θετικά αποτελέσματα. 

Η παρουσίασπ αυτr\ π ροβλέπεται α ρχικά ,  ότι θα γίνεται σε ειδικά δια­

σκευασμένο χώρο στον Σ.Σ. των Φαρσάλων. Τπν παρουσfασπ θα ακολου­

θεί και μ fa μ ι κρr\ διαδρομr\ με το τραίνο. 

Για τπν εφαρμογr\ όλου α υτού του π ρογράμματος, είναι αναγκαίο να ε­

ξευρεθούν οι κατάλλπλοι πόρο ι .  Γι' α υτό μετά τπν υ πογραφr\ τπς συ μβά­

σεως με τον ΟΣΕ, θα γίνει π ροσπάθεια εξευρέσεως των πόρων α πό χο­

ρπγούς r\ από κοινοτικές χρπματοδοτr\σεις μέσω σχετικών προγραμμάτων. 

Το κόστος εφαρμογr\ς του προγρά μματος είναι α ρκετά μεγάλο, διότι 

προβλέπει τπν επ ισκευr\ κα ι συντr\ρπσπ τπς γραμμr\ς κα ι του τροχαίου υ­

λικού , καθώς και τα λειτουργικά έξοδα για τουλάχιστον μ fa πενταετία. 

Στο τροχαfο υλικό περιλαμβάνονται aτμάμαξες, διαξονικές και τετραξο­

νικές επ ι βατάμαξες, αυτοκινπτά μαξες και αντιπ ροσωπευτικά οχr\ματα του 

Σιδπροδρόμου Θεσσαλίας. 

Τπν υλοποίπσπ του π ρογράμματος θα αναλάβει ε ιδικr\ Αστικr\ Ετα ιρία μπ 

κερδοσκοπ ι κού χαρακτr\ρα, που θα συσταθεί από μέλπ του συλλόγου μας, 

στπν οποία θα συμμετέχει κα ι ο ΣΦΣ. 

Π ρος το παρόν π ομάδα που ασχολείται με το θέμα αυτό, δραστπριο­

ποιείται με τπν διατr\ρ(lσπ τπς γρα μμr\ς σε λειτου ργικr\ κατάστασπ καθώς 

και με τπν διευθέτπσπ του τροχαίου υλικού και εκτός από τπν δπζελάμαξα 

τπς ΔΕΗ, διαθέτει τρεις δρεζfνες κα ι βαγονέτα για τπν μεταφορά των ερ­

γαλείων για τις εργασίες τπς γραμμr\ς.  

Στις ενέργειες αυτές έχει τπν συμπαράστασπ του ΟΣΕ,  ο οποfος παρέ­

χει προσωπ ικό για τπν κίνπσπ τπς μπχανr\ς κα ι των δρεζινών, αλλά και ερ­

γατών γραμμr\ς, εντάσσοντας τις κινr\σεις στο πμερr\σιο πρόγραμμα κυ κλο­

φορίας, ύστερα από σχετικό a fτnμa τπς ομάδος. 

Ευελπιστούμε ότι σύντομα θα υ πογραφεί π σύμβασπ με τον ΟΣΕ, για να 

ξεκινr\σουν οι απα ιτούμενες εργασίες για τπν εφαρμογr\ του προγράμματος. 

Τον πυρr\να τπς ομάδος του Μουσειακού Σιδπροδρόμου Θεσσαλίας, α• 

ποτελούν οι  Δπμr\τρπς Καρατόλος, Σπύρος Παπανδρεάδπς, Φράνκυ Έλ­

λιοπ, Ν ίκος Σμπαρούνπς, Ν ίκος Κοκορέτσπς και Γιάννπς Μεταξάς, πλαι­

σιωμένοι από α ρκετά μέλπ του ΣΦΣ, που συχνά επισκέπτοντα ι μαζί τους 

τπν γραμμr\ και βοπθούν σπμαντικά στις εργασίες τπς. 

Όμως οι  εργασίες απαιτούν μεγαλύτερο α ριθμό ατόμων για βοr\θεια. Έ­

τσι λοιπόν όσοι επιθυ μούν να βοπθr\σουν και να γευτούν τπν πορεία στπν 

ιστορικr\ γραμμr\ των ΣΘ, με δρεζfνα r\ με τπν δπζελάμαξα, ας έρθουν σε 

επαφr\ με τπν ομάδα του ΜΣΘ. • 



Ο Εθνικός 
Σ�δηρόδρομqς 
χανει το τραινο 
1 . Έργα ΟΣΕ 2001 

"Οι πιθανότπτες αλακλιlρωσπς ενός έργου υ ποδομnς είναι αντιστρό­

φως ανάλογες των πόρων που α πορροφά" (Από τους Νόμους του 

Μέρφι για τα Δπ μόσια Έργα) 

Η Ευρωπαϊκn Ενωσπ έδειξε αυστπρn "κίτρινπ κά ρτα" στπν 

ΕΡΓΟΣΕ και τπν Ελλnνικn Κυβέρνnσn , απειλώντας πλέον 

ανοιχτά με διακοπn τnν χρnματοδότnσπ του φιλόδοξου 

π ρογράμματος εκσυγχρονισμού των ελλnνικών σιδnρο­

δρόμων. Η επιστολιl του Κοινοτικού Επιτρόπου Barnier 

π ρος τον Υπουργό Μεταφορών είναι π ραγματικn 

βόμβα (ενώ εγνώσθn ότι παρόμοια προειδοποι­

nτικn επιστολιl είχε σταλεί κα ι πέρυσι, χωρίς 

απ'ότι φαίνεται να λπφθεί σοβαρά υπόψπ α πό 

τις ελλnνικές α ρχές). Μέσα σΌυτnν λοιπόν, με­

ταξύ άλλων πλnροφορούμαστε ότι :  

· Σ ε  μεγάλα υ πό εξέλιξn έργα έχουν παρατn­

ρnθεί σπμαντικές υ περβάσεις και σοβαρά διαχει­

ριστικά π ροβλιlματα από πλευράς ΕΡΓΟΣΕ. Οι 

διαπιστώσεις αυτές αφορούν κυρίως το έργο 

Θριασίου - Κορίνθου (έλλειψn επαρκών μελε­

τών), το έργο nλεκτροκίνnσπς (που έχει υπο­

εκτιμπθεί, ενώ δεν μ πορεί να ολοκλnρωθεί 

εάν δεν ολοκλnρωθούν τα nμ ιτελιl λοιπά έρ-

γα υ ποδομnς), το έργο Ευαγγελισμού - Λε­

πτοκαρυάς (το έργο είναι πμ ιτελές ενώ εξα­

ντλιlθnκε ολόκλπρο . το ποσό τnς κοινοτικnς 

χρnματοδότnσnς) και φυσικά το έργο του Καλ­

λιδρόμου που ξεκίνnσε με π ροϋπολογισμό 3 7 , 5  

δισ. δρχ. κα ι μετά α πό 6 συμ πλnρωματικές 

συμβάσεις έχει φθάσει αισίως τα 1 05 δισ. δρχ. 

και σύμφωνα με πλnροφορίες τμnμα του θα ε­

παναδnμοπρατnθεί γιατί εξαντλιlθnκαν οι πό­

ροι .  

· Ο εκσυγχρονισμός του σιδnροδρομικού ΠΑΘΕ 

από το 1 98 1  μέχρι το τέλος τnς τρέχουσας π ρογραμ­

ματικnς περιόδου θα έχει απορροφnσει περίπου 5 δισ. 

ευρώ σε δnμόσια δαπάνn (ΜΟΠ,  Α'ΚΠΣ,  Β'ΚΠΣ, Τα­

μείο Συνοχnς, Π Ε Π ,  Εθνικn Χρπματοδότπσn). Μέχρι 

στιγμιlς σΌυτό το διάστnμα έχουν δαπανnθεί 1 , 1 1 5  

τρισ. δρχ. (μπορεί να μας πει κανείς αλιlθεια πού πnγαν 

αυτά τα λεφτά ; Ποιό έργο, μετά α πό 20 ολόκλnρα χρό­

νια,  έχει παραδοθεί πλιlρως ολοκλnρωμένο κα ι με τα 

λειτουργικό χαρακτnριστικό για τα οποία σχεδιάστnκε;) 

· Αποκαλύπτεται ότι με βάσπ πρόσφατn εμπειρογνωμο­

σύνn των Κοινοτι κών nρθε στnν επιφάνεια το ζnτnμα των 

λειτουργικών ταχυτnτων του ΠΑΘΕ "και θα nταν ιδιαιτέ­

ρως δυσάρεστο εάν 4 χρόνια μετά τπν δnμιουργία τnς ΕΡ-

ΓΟΣΕ ένα τόσο σnμαντικό πρόβλnμα δεν έχει αντιμετωπιστεί" ( πότε αλιl­

θεια ο ΟΣΕ και n ΕΡΓΟΣΕ θα μπορούν να εγγυnθούν ότι κάποιο τμnμα του 

νέου ΠΑΘΕ, πλnρεί όλες τις θεμελιώδεις προυποθέσεις, π ροκειμένου να 

δοθεί με ασφάλεια για λειτουργι κές ταχύτnτες τnς τάξnς των 1 60 - 200 

χλμ./ώρα ; )  

· Γίνετα ι λόγος για κακοδιαχείρισn των έργων και τονίζετα ι πως "n ευ­

θύνn των εθνικών αρχών για τnν τnρnσn και τn σωστn αξιοποίnσn των κοι­

νοτικών πόρων παραμένει ακέραια" (αναφέρονται και π ρόσφατες α ποφά­

σεις του Ελεγκτικού Συνεδρίου με παρόμοιες διαπ ιστώσεις). Ανα­

φέρετα ι επ ί  λέξει ακόμα στπν επιστολιl πως "για τα συγκεκριμέ-

-

να έργα ανατέθnκε σχετικn εμπειρογνωμοσύνn, που επ ιβεβαίω­

σε σnμαντικά π ροβλιlματα διαχείρισnς από τnν ΕΡΓΟΣΕ . . .  Η Ε­

πιτροπn θα λάβει υ πόψπ τπς τις διαπ ιστώσεις αυτές τόσο κα­

τά τnν εξέτασn των αιτnμάτων πρόσθετnς χρnματοδότnσnς των 

έργων, όσο και π ροκει μένου να προσδιορίσει τις ενδεχόμενες 

αναγκαίες ενέργειες σε σχέσn με τις ενισχύσεις που χορnγnσε 

με τις αντίστοιχες αποφάσεις. Η Επιτροπn και τα άλλα κοινοτι­

κά όργανα διατnρούν το δικαίωμα να προχωρούν σε εξακρι βώ-

Jι 

σεις συμπλnρωματικές σε οποιαδr'lποτε χρονικn στιγμn. Εάν 

αυτό οδnγεί σε εκ των υστέρων δια π ίστωσn παραβάσεων, 

έχουν τnν υποχρέωσn να ενεργούν κατάλλnλα . . .  ". 

· Τέλος επισnμαίνετα ι πως "n συνέχισn τnς χρnματο­

δότnσnς του έργου προϋποθέτει τον επακριβn καθορι­

σμό και τnν περιγραφn του έργου (καταγραφn, καθο­

ρισμός κόστους, π nγών χρnματοδότnσnς, χρονοδια­

γράμματα και επιμέρους σχέδια δράσnς που θα π
'
ρέ­

πει να τnρnθούν απαρέγκλιτα μέχρι το τέλος του Π ρο-

;Ρ 
' 

γράμματος το 2008) . . .  ". Θα πρέπει εδώ να αναφέ­

ρουμε ότι n ΕΡΓΟΣΕ, στα πρώτο εννιάμnνο του 

2001 (έως τέλος Σεπτεμβρίου) α πό τα 1 70 δισ. 

δρχ. που πρέπει να απορροφnσει ετnσια ,  απορρό­

φnσε μόλις 29 δισ. δρχ. 

2. Έργα Ακούμε, Έργο (τελειωμένο) 
Πότε θα Δούμε; 

Το σύνολο των εκτελούμενων έργων παραμένει 

ανολοκλιlρωτο, και το χει ρότερο είναι ότι το έτος α­

ποπεράτωσnς τους συνεχώς και μετατίθετα ι προς 

το επέκεινα (n μnπως στις καλένδες ; ) .  Ας τα πά­

ρουμε ένα-ένα (τα σnμαντικότερα) :  

§ Σnραγγα Καλλιδρόμου: Επρεπε ν α  παραδο­

θεί το 2003 και αυτn τn στιγμιl έχει ολοκλnρωθεί 

μ ικρό μέρος του έργου. Η ΕΡΓΟΣΕ εκτιμά τώρα 

σαν έτος παράδοσnς το 2007 ( ! ! ! ) , μαζί με το υ­

πόλοιπο τμnμα έως Λιανοκλάδι .  Το ερώτnμα που 

τίθεται τώρα είναι αν θΌντέξουν μέχρι τότε υ πο­

τυπωδώς συντnρούμενα τα παλαιά τεχνι κά έργα 

(Γοργοπόταμος, κ .ά. )  τnς δύσκολnς και προβλn­

ματικnς (από καταπτώσεις, κατολισθnσεις, κλπ.) 

ορεινnς χάραξnς του Μπράλου που λειτουργεί 

από το 1 904. 

§ Νέα γραμμn Λιανοκλάδι - Δομοκός: Οι με­

λέτες είναι σε πρώιμο προκαταρκτικό στάδιο 

και n περα ιτέρω εξειδίκευσn τους σε επίπεδο 

προμελέτnς και οριστικnς μελέτnς πιθανότα­

τα να επιφυλάσσουν δυσάρεστες εκπλιlξεις 



όσον αφορά τπν εφικτότπτο τπς λεγόμενπς "επιφονειοκnς χόροξπς". Το έρ­

γο θα δπμοπροτπθεί μάλλον το 2003 . 

§ ΣΚΑ - Κόρινθος: Ενώ π εργολαβία τπς Κακιάς Σκάλος π ροχωρεί ικο­

νοποιπτικό, σπμειώνετοι υ περβολικn κοθυστέρπσπ με τπ σnρογγο Σουσο­

κίου κα ι τπ νέο γέφυρα Ισθμού. Αν σΌυτό προσθέσουμε και το συμπλπ­

ρωμοτικό έργο υποδομιlς, επιδομιlς, σταθμών κα ι σπμοτοδότπσπς οντι­

λομβονόμοστε γιατί π ΕΡΓΟΣΕ δυσκολεύεται να διαβεβαιώσει τον ΟΣΕ ό­

τι το έργο θα είναι έτοιμο στπν Ολυμπιοκn προθεσμία του 2004. 

§ Κόρινθος - Πάτρα: Ο ι  αντιδράσεις και προσφυγές στο Συμβούλιο Επ ι­

κρατείας πολλών Δπμάρχων, τοπικών οργανώσεων κα ι κατοίκων (ομολο­

γουμένως εξοργιστικά οδικο ιολόγπτες οι περισσότερες) γιο τπ νέο χάροξπ 

καθώς κα ι π κοθυστέρπσπ οριστικοποίπσπς αρκετών επι μέρους μελετών ( ι ­

δια ίτερο στπν περιοχn Πατρών) έχουν ουσιαστικά μ πλοκάρει τ ο  έργο κα ι 

καθυστερούν τπν δπμοπράτπσn του, με συνέπεια π οπόδοσπ σε λειτουργί­

α τπς νέος κονονικnς γρομ μ ιlς Κορίνθου (Κ ιάτου) - Πατρών να παραπέ­

μπεται κάπου ανάμεσα στο 2008 και 2 0 1 0  και βλέπου με . . .  

§ Θριάσιο κα ι Σύνδεσπ μ ε  Ν .  Ι κόνιο: Ο ι  εργασίες βρίσκονται ακόμα στο 

χωματουργικό, ενώ το έργο τπς σύνδεσπς με το Ι κόνιο έχει κολλιlσει και 

επονοδπμοπροτείτο ι .  Επιπλέον ο ΟΛΠ δεν δέχεται τπν δπμιουργίο επιλιμέ­

νιου σταθμού στον υπάρχοντα χώρο του και ζπτόει αυτός να γίνει στπν μελ­

λοντικn 3π Π ροβλιlτο , τπν δπμιουργίο τπς οποίος δεν επιτρέπει ο Διlμος 

Περάματος. 

§ Ευαγγελισμός - Λεπτοκαρυά:  Με ορκετn κοθυστέρπσπ και εφόσον 

προχωριlσει ομαλό π ονόθεσπ τπς εργολαβίας τπς στοθεριlς επιδομιlς στπ 

σιlρογγο Τεμπών, ίσως να δοθεί σε κυ κλοφορία σε 1-2 χρόνιο (τμnμο 

Ευαγγελισμός - Ροψάνπ) .  Το τμnμο Ν.  Πόροι - Λεπτοκαρυά με τις σnρογ­

γες Πλαταμώνα είναι άγνωστο πότε θα τελε ιώσει, αφού εξοντλιlθπκε το 

συμβατικό ποσό κα ι π επονοδπμοπρότπσn του εκκρεμεί. 

§ Ηλεκτροκίνπσπ Αθιlνος - Θεσσολονίκπς: Εχουν τοποθετπθεί τμπμοτι­

κό οι  πυλώνες και το καλώδιο ,  αλλά το έργο δεν μπορεί να ολοκλπρωθεί 

γιατί μεγάλο τμιlμοτο τπς νέος χόροξπς, όπως προονοφέρθπκε, είναι ερ­

γοτάξιο n δεν έχουν αρχίσει να κατασκευάζοντα ι .  Στο μεταξύ το υλικό τπς 

πλεκτροκίνπσπς που έχει τοποθετπθεί (και  που δεν είναι φυσικό υ πό τόσπ) 

έχει γίνει αντικείμενο κλοπών οπό ομάδες αθίγγανων στπν ευρύτερπ πε­

ριοχn Θεσσολονίκπς, ενώ δεν έχει αρχίσει π κοτοσκευn κανενός υποσταθ­

μού . 

Π ρόσφατο ο ποκολύφθπκε οπό τον πμερnσιο τύπο, χωρίς να διαψευστεί, 

ότι ο ΟΣΕ ονπσυχεί έκδπλο γιο όλο το παραπάνω και τον περασμένο Σε­

πτέμβριο ο μετέπειτα ποροιτπθείς Διευθύνων Σύμβουλος του ΟΣΕ κ. Πο­

ποδπμπτρίου έστειλε επιστολιl στον Υπουργό Μεταφορών με ανάλογο πε­

ριεχόμενο. Στπν επιστολιl ουτn, υ πογραμμίζονται -με κομψό τρόπο- οι σχε­

τι κές κυβερνπτικές ευθύνες και ακυρώνεται π εικόνα εξέλιξπς των έργων, 

που επ ιχειριlθπκε να εμφανιστεί οπό τπν πρόσφοτπ καμπάνια δπ μοσίων 

σχέσεων Υπουργείου κα ι ΕΡΓΟΣΕ. Παρουσιάζοντα ι στοιχείο σύμφωνο με 

το οποίο στο διόστπμο 1 997 - Μόϊος 2001 επί  έργων συνολικού π ροϋπο­

λογισμού 477,7  δισ. δρχ. (προ ονοθεωριlσεων τι μών), το υλοποι πθέν έρ­

γο ο πό τπν ΕΡΓΟΣΕ οπορρόφπσε μόλις το 264,7 δισ. δρχ. (231  δισ. δρχ . ,  

ποσοστό 44,5% , δεν κοτέστπ δυνατόν να  οπορροφπθούν κα ι  απλό χόθπ­

κον γιο τον σιδπρόδρομο ! ) .  Ο ΟΣΕ μέσω τπς επιστολιlς ουτnς, αφού ανα­

φέρει ότι "έχει πρακτικό ελάχιστες δυνοτότπτες ουσιαστικών παρεμβάσεων 

στπν πορεία ουτn", ζπτό τπν πρόσλπψπ διεθνούς οίκου συμβούλου γιο τπν 

ποροκολούθπσπ του προγράμματος έργων 2000 - 2006, "όχι ως σύνολο 

έργων, αλλά ως πλιlρες επιχειρπσιοκό σύστπμο προς εκμετόλλευσπ, μέσο 

στο υ πό διομόρφωσπ εκ των οδπγιών τπς Ευρωποϊκnς Ενωσπς περιβάλ­

λον" και γιο να "διασφαλιστεί π πλπρότπτο, π λειτουργικn ορτιότπτο και π 

επιχειρπσιοκn ετοιμότπτο του συστnμοτος αυτού στο πέρας τπς περιόδου 

υλοποίπσπς" και γιο τπν εξοσφάλισπ μεταξύ άλλων "τπς συμβοτότπτος των 
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λειτουργι κών προδιαγραφών των π ρογραμματιζόμενων έργων προς το 

πλιlρες σιδπροδρομικό σύστπμο κα ι τις τεθείσες οπο ιτnσεις του, με χρονο­

λογικn κα ι κοστολογι κn πορεία των έργων που να συντείνει χωρίς ασύμβα­

τες αποκλίσεις π ρος το τελικώς επ ιδιωκόμενο αποτέλεσμα . . .  " . 

Η επιστολιl κοτολιlγει με τπν ευχn "π Πολιτεία να οδπγπθεί στπ λιlψπ 

των ενδεδε ιγμένων μέτρων κα ι τπν χριlσπ των σωστών πρακτικών και με­

θοδεύσεων που θα διασφαλίσουν τπν οπορρόφπσπ και οποδοτικn χρnσπ 

των πόρων . . .  ". 

Ισως, ον π ανωτέρω επιστολιl ετίθετο υπόψπ τπς πγεσίος του Υπουργεί­

ου μερικό χρόνιο νωρίτερο, να είχαμε αποφύγει φαινόμενο του στυλ: 

§ Ολοκλιlρωσπ σnρογγος Τεμπών χωρίς προσβάσεις εδώ και μεγάλο 

χρονικό διόστπμο (κατά το π ρότυπο τπς σιlρογγος τπς Κατάρας). 

§ Σχεδιασμός νέος χόροξπς γραμ μών γιο μέγιστπ τοχύτπτο 200 χλμ./ώ­

ρο χωρίς πορόλλπλπ πρόβλεψπ προμnθειος ΑΤΡ (που τώρα μόλις απασχο­

λεί τον ΟΣΕ κα ι τπν ΕΡΓΟΣΕ) κα ι πο ρόδοσπ τμπμότων τπς νέος γρομμιlς 

υψπλιlς τοχύτπτος με π ροσωρινn ( ; )  διοτnρπσπ ισοπέδων διαβάσεων, ορι­

σμένων κλειστών καμ πυλών (Εκκλπσόκ ι ,  Αεροπορία Λάρισος) κλπ. 

§ Κοτοσκευn σούπερ σταθμών αντί οπλών στάσεων σε Αιγίνιο, Ν .  Πό­

ρους, Μώλο, κ .ό .  (που θα ζnλευε κα ι π ίδιο π Αθnνο) γιο εξυππρέτπσπ ε­

λόχιστπς επ ιβοτικnς κfνπσπς, στόθμευσπ ελάχιστων α μαξοστοιχιών και μπ 

επάνδρωσπ (τελικό) με στοθμόρχπ και λοιπό προσωπικό. Σε θλιβεριl οντί­

θεσπ, π υπόγειο διόβοσπ του σταθμού τπς Λάρισος παρα μένει γ ιαπί  εδώ 

και χρόνιο ,  ενώ και π ίδιο π ε ι κόνα του σταθμού αυτού με τπν τρίτπ μεγο­

λύτερπ κίνπσπ στπν Ελλάδα παραπέμπει στπν Γιουγκοσλαβία του 1 950. 

§ Κοτοσκευn τπς νέος γρο μμnς κανονικού πλάτους Πολο ιοφορσόλου -

Καλαμπάκας θεωρπτικό γιο τοχύτπτες 1 50 χλμ./ώρο , χωρίς σύγχρονπ σπ­

μοτοδότπσπ , αλλά με υψπλές aποβάθρες (λες και π ρόκειται να περάσει 

ποτέ συρμός ποπ-stορ με 200 χλμ./ώρο οπό Καρδίτσα και Τ ρίκολο), με α­

ποτέλεσμα να "βρίσκουν" οι  πόρτες των ΝΑ ΜΑΝ όταν ανοίγουν, οπότε να 

μπν μπορούν να χρπσι μοποιπθούν εκεί και π γρομμn ουτn -δείγμα γροφιlς 

του "νέου σιδπρόδρομου" που εγκο ινιόστπκε με πολλά τοροτοτζούμ- να ε­

ξυ π π ρετείτοι ( ; )  οπό τις προς οπόσυ ρσπ τολο ι πωρπμένες και π ροβλπμοτι­

κές ΝΑ Gaπz Maνag (π  "συστπμικn" θεώρπσπ του σιδπροδρόμου στπν ο­

ποθέωσn τπς) . 

3. Και με τον Προαστιακό; 
Η πιο πονεμένπ fσως ιστορία α π' όλες είναι το έργο του Π ροαστιακού, το 

μόνο έργο που π προετοιμασία του προχωρούσε με ταχείς ρυθμούς. Η νε­

οπογιlς (τότε) Διεύθυνpπ του έργου υπό τον κ.  I. Π οροδεισόπουλο, μέσο 

στο τελευταίο δωδεκόμπνο οπό τότε που ανέλαβε κοθnκοντο προχώρπσε 

ταχύτατο σε αναθέσεις των απα ιτούμενων συμπλπρωμοτι κών μελετών κα ι 

υππρεσιών συμβούλου γιο να καλύψει το μεγάλο μελετπτικό κενό που υ­

πnρχον, παρά το σοβαρό προσκόμοτο που αντιμετώπιζε οπό διάφορες 

πλευρές (εντός κα ι εκτός ΕΡΓΟΣΕ) όπως γνωρίζουν καλό οι  "παροικού­

ντες τπν Ιερουσολιlμ". Ταυτόχρονο προχώρπσε στις π ροκπρύξεις δπμο­

π ρότπσπς, εκπόνπσπ περιβαλλοντι κών μελετών και εγκρίσεις περι βαλλο­

ντικών όρων, εξοσφόλισπ οδειοδοτnσεων, θεσμ ικn κοτοχύρωσπ των έργων 

με έντοξn τους στο Ολυμπ ιακό Εργο (σε συνεργασία με το Υπουργείο Με­

ταφορών), οντιμετώπ ισπ δικαστικών π ροσφυγών, π ροσλιlψεις κα ι εκποί­

δευσπ νέου προσωπ ικού,  κ.ά . ,  φθάνοντας στις αρχές του παρελθόντος Σε­

πτεμβρίου να ολοκλπρώσει τις διαδι κασίες των 3 διαγωνισμών συνολικού 

π ροϋπολογισμού 207 δισ. δρχ. Ωστόσο στπ συνέχεια π παρούσα πγεσίο 

τπς ΕΡΓΟΣΕ με διάφορο προσχnμοτο (μπ επορκnς ενπμέρωσπ, ελλι π ιlς 

φάκελος, κλπ . )  ανέβαλε συνεχώς τπ συζιlτπσπ και τελικn έγκρισπ τπς διο­

κnρυξπς δπμοπ ροσίος του δεύτερου σταδίου του διαγωνισμού 264 (έργο 

υποδομnς γρομμ ιlς ΣΚΑ - Αεροδρομίου) ,  με συνέπεια ο κ. Ποροδεισόπου­

λος να αναγκαστεί να υποβάλει τπν ποροίτπσn του κα ι μαζί του να ποροι-



τnθούν 10 οκόμο στελέχn (Διευθυντές, Αν. Διευθυντές, κλπ.) και να οδn­

γnθεί σε ουσιαστικn διάλυσn n Διεύθυνσn Π ροοστιακού Σιδn ροδρόμου τnς 

ΕΡΓΟΣΕ. Σι'ιμερα το έργο π ροχωρά με "σβnστές τις μnχανές" και n ανάθε­

σn των 2 μόλις εκ των 3 εργολαβιών του Π ροαστιακού μέχρι τα τέλn του 

Απριλίου του 2002 (όπως εγνώσθn από τnν ΕΡΓΟΣΕ), προεξοφλεί ότι το 

έργο δεν θα είναι έτοιμο στnν Ολυμπ ιάδα . 

Η δι'ιλωσn του Διευθύνοντα Συμβούλου τnς ΕΡΓΟΣΕ ότι εγγυάται τnν έ­

γκαιρπ ολοκλι'ιρωσn του ''ολυμπιακού τμι'ιματος του έργου" (υπονοώντας 

εμμέσως πλnν σαφώς το τμι'ιμα ΣΚΑ - Αεροδρόμιο, χωρίς τα έργα ανισο­

δοποίnσnς κα ι τετραπλασιασμού τnς γραμμnς Ρέντn - Αθι'ινας - ΣΚΑ κα ι 

χωρίς τπν nλεκτροκίνnσn κα ι το nλεκτραμαξοστάσιο του Ρέντn) δnμ ιουργεί 

μεγαλύτερες ανnσυχίες και ερωτnματικά, από αυτά που προσπαθεί να 

προλάβει .  Ολοι ο ι  έχοντες σχέσn με το αντικείμενο γνωρίζουν ότι :  

( 1 ) Χωρίς τετραπλασιασμό κα ι έργα ανισοπεδοποίnσnς του σιδnροδρο­

μ ικού διαδρόμου Ρέντn - Αθι'ινας - ΣΚΑ δεν μπορούν να κυ κλοφορι'ισουν 

τα πυκνά δρομολόγια του Π ροαστιακού,  επ ιπλέον των σnμερινών υ περα­

στικών δρομολογίων, λόγω ανεπαρκούς χωρnτικότnτας του διαδρόμου και 

ολοκλnρωτικού σχεδόν α ποκλεισμού των ισοπέδων δια βάσεων. Μ πορεί 

στο 20ι'ιμερο τnς Ολυμπ ιάδας να αντιμετωπιστεί όπως-όπως το πρόβλnμα 

( π ιθανόν με κατάργnσn πολλών υπεραστικών δρομολογίων) ,  όμως από κει 

και πέρα , Π ροαστιακός δεν θα υπάρξει (έως ότου και εφόσον ολοκλnρω­

θούν τα εν λόγω έργα). 

(2) Χωρίς nλεκτροκίνnσn θα είναι πολύ επαχθnς n λειτουργία των (δπ­

ζελοκίνnτων) συ ρμών στο τμι'ιμα ΣΚΑ - Αεροδρόμιο, λόγω των μεγάλων 

μ nκοτομικών κλίσεων ( + 2 ,  7%),  πολλές από τις οποίες μάλιστα ξεκινούν 

αμέσως μετά από σταθμούς. Αποτέλεσμα εκτός των άλλων θα είναι n σn­

μαντικι'ι επ ιβάρυνσn των χρόνων διαδρομι'ις (σε σχέσn με τα 25 λεπτά που 

θα χρειαζόταν n διαδρομι'ι σταθμού Αθι'ινας - Αεροδρομίου με τις πλεκτρι­

κές ΝΑ Desiro) ,  n μείωσn τnς χωρnτι κότnτας του σιδnροδρομικού διαδρό­

μο'υ κα ι n μn αποδοτικι'ι εν γένει λειτουργία του Π ροαστιακού 

(3) Χωρίς το νέο (από πλευράς χωροθέτnσnς, εξοπλισμού και οργάν�­

σnς) αμαξοστάσιο του Π ροαστιακού στον Ρέντn, n τύχπ του νέου προαστια­

κού τροχαίου υλικού των Προγραμματικών Συμφωνιών θα είναι παρεμφε­

ρι'ις με τnν τύχn (βλ. κακομεταχείρισn) του παλα ιότερου τροχαίου υλικού 

του. 

(4) Χωρίς τουλάχιστον τα έργα α'φάσnς του νέου σταθμού Αθnνών στον 

χώρο του σταθμού Λαρίσnς, n 'Όλυμπιακι'ι ε ι κόνα" μιας από τις βασικότε­

ρες πύλες εισόδου τnς πρωτεύουσας θα εfνα ι τουλάχιστον τριτοκοσμικ ι'ι . 

(5)  Δεν θέλουμε επίσnς να μ ιλι'ισουμε για περίπτωσn μn εγκατάστασnς 

εξ α ρχι'ις σύγχρονnς σnματοδότnσnς ΑΤΡ, γιατί θεωρού με ότι εάν γίνει κά­

τι τέτοιο θα έχουμε απλά παρωδία "Π ροαστιακού". 

Πολύ ανnσυχnτικό επίσnς είναι ότι μέχρι στιγμ ι'ις δεν έχει γίνει καμμία 

κίνnσn π ρος τnν κατεύθυνσn δn μιου ργίας φορέα λειτουργίας του Π ροα­

στιακού, που θα προετοιμάσει τnν λειτου ργία και εκμετάλλευσn του συστι'ι­

ματος σε εντελώς νέα βάσn , διαφορετικι'ι και σαφώς π ιο σύγχρονn ,  παρα­

γωγικι'ι και ορθολογικι'ι σε σχέσn με τον ΟΣΕ (κατά το πρότυπο τnς Απικό 

Μετρό σε σχέσn προς τους ΗΣΑΠ) ,  θα σχεδιάσει τnν τιμολογιακι'ι πολιτικι'ι 

και το marketing και θα ασχολnθεί με τnν οριστικοποίnσn του λειτου ργι­

κού σχεδιασμού,  διατύ πωσn τεχνικών α πα ιτ ι'ισεων και έλεγχο των σχετικών 

έργων τnς ΕΡΓΟΣΕ, εκπόνnσn νέων κανονισμών κα ι προγράμματος δρο­

μολογίων, δnμιουργία χώρων στάθμευσnς-μετεπι βίβασnς στους σταθμούς, 

συνεργασία με άλλους συγκοινωνιακούς φορείς-πχ ΟΑΣΑ, Απικό Μετρό, 

Αερολιμένα Αθπνών κλπ- για δnμιουργία 'Όλυσσίδων" συνδυασμένnς με­

ταφοράς (σταθμοί ανταπόκρισnς, through ticketing, ολοκλnρωμένn διαχεί­

ρισn αποσκευών κλπ), πρόσλnψn και εκπαίδευσn προσωπικού και com­

mission ing του συστι'ιματος. Ο ΟΣΕ δεν έχει ασχολnθεί μέχρι στιγμι'ις με 

τέτοια θέματα, κρίσιμα για τnν επιτυχία του Π ροαστιακού, π ιθανότατα δε, 
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δεν μ πορεί και δεν θέλει να το κάνει γιατί στέρείτα ι κατάλλnλου στελεχια­

κού δυναμ ικού κα ι εμπειρίας και έχει άλλες προτεραιότnτες. 

Με βάσn δnλώσεις κυβερνnτι κών στελεχών αλλά και έγκυρες πλnροφο­

ρίες που έχουν φτάσει στΌυτιά μας, προγραμματίζετα ι n επέκτασn και του 

Μετρό, με υ βριδικούς (δι ρρευματικούς) συρμούς στο Αεροδρόμ ιο,  με από 

κοινού με τον Π ροαστιακό χρι'ισn του διαδρόμου Σταυρός - Αεροδρόμιο. 

Το θέμα αυτό, ανεξάρτnτα α πό το μεγάλο (τεχνικά κα ι λειτουργικά) σιδn­

ροδρομικό ενδιαφέρον που παρουσιάζει, γεννά τα ακόλουθα κρίσιμα ερω­

τι'ιματα: 

(α) Εχουν λnφθεί υ πόψn τα τεχνικά, λειτουργικά κα ι θεσμικά π ροβλι'ιμα­

τα τnς συλλειτουργίας Μετρό - Π ροαστιακού από τ ις υπάρχουσες μελέτες, 

σχεδιασμούς και διαστασιολογnσεις των χαρακτnριστι κών γραμμι'ις και ε­

ξοπλισμού στο τμι'ιμα Σταυ ρός - Αεροδρόμιο, εκ μέρους τnς ΕΡΓΟΣΕ; Εξ 

όσων εμείς τουλάχιστον γνωρίζουμε όχι. 

(β) Εχει λnφθεί υπόψn από το Υπουργείο Μ εταφορών και κατ'επέκτασn 

τnν Κυ βέρνnσn ότι ο Π ροαστιακός μονάχα με αποκλειστι κι'ι εξυ π n ρέτnσn 

του Αεροδρομίου από μέρους του είναι τεχνικοοι κονομ ι κά βιώσιμος (βλ. 

σχετ ικι'ι μελέτn TRADEMCO για τον ΟΣΕ το 1 998) -αφού n κερδοφορία 

τnς σύνδεσnς του Αεροδρομίου ( I R R  = 1 6%) υπερκαλύπτει τnν πιθανι'ι 

ελλε ιμματικότnτα κάποιων από τους υπόλοιπους κλάδους του ;  Αντίθετα σε 

περίπτωσn που το Αεροδρόμιο εξυπnρετnθεί από δύο διαφορετικά μέσα 

σταθερι'ις τροχιάς με ξεχωριστι'ι εκμετάλλευσn (Μετρό και Π ροαστιακός), 

οι δύο αυτές λειτου ργίες θα καταστούν αυτόχρnμα ελλειμματι κές, γιατί n 

μ ια  θα αφα ι ρεί κρίσ ιμn μάζα πελατείας από τnν άλλn. Ετσι υπονομεύεται 

n βιωσιμότnτα ολόκλnρου του Π ροαστια κού (το Μετρό έτσι κι αλλιώς είναι 

ελλειμματικό) ,  ενώ σύμφωνα με έμπειρα στελέχn τnς ίδιας τnς Απικό Με­

τρό Α. Ε.  είναι πολύ π ιθανόν να διαταραχθεί κα ι n κανονικότnτα λειτουργί­

ας τnς ίδιας τnς Γραμμ ι'ις 3 του Μετρό, λόγω αυτι'ις τnς ανάμιξnς. Π έχει 

να πει για όλα αυτά n Κυβέρνnσn, που κατά τα λοιπά π ροσπαθεί να μας 

πείσει για τnν αναγκαιότnτα περικοπών και περιορισμού των ελλειμμάτων 

στα πλαίσια τnς ΟΝΕ;  

Από τnν πλευρά μας θα πρέπε ι  να πούμε,  ότι πέρα από τnν ευθύνn που 

έχουν όλες οι Κυ βερνι'ισεις από το 1 990 έως σι'ι μερα γιατί. δεν δπμοπρά­

τπσαν και δεν κατασκεύασαν ταυτόχρονα με τnν Απικn Οδό τον Π ροαστια­

κό σιδnρόδρομο του Αεροδρομίου , n σnμερινι'ι Κυ βέρνnσn θα φέρει βα­

ριά πολιτικι'ι ευθύνn εάν τελικά με διάφορα π ροσχι'ιματα θυσιάσει τον Π ρο­

αστιακό, ι'ι τον κατασκευάσει κολοβό και άρα μ n  λειτουργικό, προκειμένου 

ενδεχομένως να εξοικονομι'ισει χρι'ιματα από τnν μn υλοποίnσn κάποιων α­

πό τα έργα του, και άρα τn συνακόλουθn μείωσn τπς εκτα μίευσnς που 

π ρέπει να γίνει από τα εθνικά ταμεία σαν εθνικι'ι συμμετοχι'ι στο συγχρn­

ματοδοτούμενο έργο. Θα είναι ένα έγκλnμα κατά τnς Αθι'ινας κα ι των Αθn­

ναίων, το δεύτερο στn σειρά μετά από εκείνο που έκαναν οι κυβερνι'ιάεις 

τnς δεκαετίας του '50 με το ξnλωμα των Τραμ κα ι τnς γραμμ ιlς Λαυρίου 

(και αργότερα τnς γρα μμnς Περάματος). 

4. ΟΣΕ: Ανάπτυξη ή Συρρίκνωση; 
Η ζοφερι'ι εικόνα των νέων έργων κα ι των Π ρογραμματικών Συμφωνιών 

(βλέπε σχετικό άρθρο) συ μ πλnρώνεται από ανάλογn εικόνα που παρου­

σιάζει n καθnμερινn λειτουργία του ΟΣΕ, παρά κάποιες φιλότιμες προσπά­

θειες που καταβλι'ιθnκαν το τελευταίο έτος για να αναστραφεί αυτι'ι n κα­

τάστασn. Ξεκινώντας από τnν υποδομι'ι (γραμμ ι'ι , σnματοδότnσn,  κλπ . ) ,  δεν 

ξέρουμε αλnθινά τί να πρωτοαναφέρουμε: 

§ Τους συχνούς εκτροχιασμούς, οι περισσότεροι των οποίων οφείλοντα ι 

στnν κατάστασn τnς γρα μμ ι'ις Γι συνδυασμό aστοχιών που συμπεριλαμβά­

νουν κα ι αυτόν τον πα ράγοντα . 

§ Τhν απα ράδεκτn χρονικι'ι καθυστέρπσn και τους βραδείς ρυθμούς που 

πα ρατnρούνται στα έργα συντn ρnσnς Π ανακαίνισnς τnς γρα μμnς. Να θυ-



μr\σουμε ότι τα 1 Ο χιλιόμετρα Σαλμώνnς - Αρχ. Ολυμπίας ανακαινίζοντα ι 

εδώ και 1 1  μ r\νες και τελειωμό δεν έχουν, ενώ n γραμμr\ όλο α υτό το διό­

στnμο παραμένει κλειστr\; Το τμr\μα Λεβαδειάς - Τιθορέας παραμένει με 

μονr\ γρα μ μ r\ αντί για δι πλr\ , για τον ίδιο λόγο, για παραπάνω από ένα χρό­

νο, ενώ λόγω κακού συντονισμού έργων ανακαίνισnς γραμμr\ς κα ι νέας 

σnματοδότnσnς - τnλεδιοίκnσnς Αθnνών - Οινόnς, n τελευταία μένει εκτός 

λειτουργίας και χρειάζετα ι να γίνουν και συμnλnρωματικό έργα για να τε­

θεί σε λειτουργία, ενώ τα προβλεπόμενα κονδύλια γι' αυτό έχουν r\δn εξα­

ντλnθεί. Π ρογραμματίζεται πα ράλλnλα πολύχρονn διακοπr\ λειτουργίας για 

τις γραμμές Σκύδρα - Φλώρινα Ι Κοζάνn κα ι Διακοφτό - Καλάβρυτα προ­

κειμένου να γίνουν οι σχετικές ανακαινίσεις γραμμών, με κίνδυνο στn μεν 

πρώτn να χαθεί στο μεταξύ το εναπομείναν μεταφορικό έργο, στnν δε δεύ­

τερn να πλnγεί καίρια ο τουριστικός τnς χαρακτr\ρας. Γενικό έχει χαθεί ου­

σιαστικό anό τον ΟΣΕ n τεχνογνωσία αποτελεσματι κr\ς και ικανοποιnτικr\ς 

(χρονικά ,  ποιοτικό, ποσοτ ικά )  συντr\ρnσnς τnς γραμμr\ς. 

§ Η σnματοδότnσn τnς γραμ μr\ς Αθr\νας - Θεσσαλονίκnς παρουσιάζει 

σnμαντικό ποσοστό aστοχιών έτσι ώστε οι μnχανοδnγοί να διέρχονται με υ­

πόδειγμα του προnγού μενου σταθμάρχn τα χαλασμένα φωτοσr\ματα (που 

είναι ερυθρά λόγω του συστr\ματος "fa i l-safe") ,  με αποτέλεσμα να εθίζονται 

άθελά τους στnν "παραβίασn" ερυθρού φωτοσr\ματος. Τέτοιες πρακτικές ε­

γκυμονούν κίνδυνους σοβαρού ατυχr\ματος, λόγω εύλογου ανθρώπινου 

λάθους, μέχρι να τοποθετnθεί ΑΤΡ που και αυτό όμως για να λειτουργr\­

σει αποτελεσματικό πρέπει να λειτουργούν κανονι κά τα φωτοσr\ματα ) .  

Πέρα από τnν υποδομr\, ο ι  τομείς έλξnς, εκμετάλλευσnς αλλά κα ι γενι­

κότερnς εσωτερικr\ς οργόνωσnς του ΟΣΕ δεν βρίσκονται σε καλύτερn κα­

τόστασn. Νέα δρομολόγια ουσιαστικά έχουν χρόνια να εφαρμοστούν, για­

τί n Διοίκnσn φοβάται να υιοθετr\σει ρnξικέλευθες προτάσεις τnς α ρμόδιας 

Διεύθυνσnς (τεχν. Εκμετάλλευσnς και Δ Π Π )  όnως π .χ.  τα προταθέντα πέ­

ρυσι και φέτος δρομολόγια Πελοnοννr\σου nου ενώ βελτίωναν και αύξα ι ­

ναν τ ο  παρεχόμενο "προϊόν" ( 5  IC γ ι α  Πύργο εκ των οποfων 2 γ ι α  Ολυ­

μπία ,  3 δρομολόγια για Ναύπλιο, Λουτράκι ,  κλπ . ) ,  επετύγχαναν μn ε­

πιβάρυνσn r\/κα ι εξοικονόμnσn πόρων τnς Υπnρεσίας ( π ροσωπικό, I 
μονάδες τροχαίου υλικού) με κατόλλnλn αναδιάρθρωσn των κυ- / , 

λονίκnς ενώ υπάρχουν περιθώρια μαζέματος έως και 1 ώ-

α πό τnν αγορά μεταφορών, τnν ακόμα μεγαλύτερn περιθωριοποίnσn και 

συρρίκνωσn του και το σχεδόν παρεπόμενο μελλοντικό κλείσιμο του δικτύ­

ου nλnν του άξονα ΠΑΘΕ, που θα εξακολουθr\σει κα ι αυτός να φυτοζωεί 

εάν δεν αλλάξει όρδnν n σnμερινn κατάστασn και επιχειρnσιακn φυσιο­

γνωμία του ΟΣΕ. Ευτυχώς που αυτn n λογικn δεν φαίνεται να υιοθετnθn­

κε στnν διαφαινόμενn συμφωνία με τnν ΑΓΠ για μεταφορά 300.000 τόν­

νων τέφρας τον χρόνο από τnν Πτολεμαϊδα στnν Χαλκίδα (ευχόμαστε n εν 

λόγω συμφωνία να οριστικοποιnθεί σύντομα).  

Εχουμε κουραστεί να τονίζουμε ότι χρειάζοντα ι :  

§ Ριζικn εσωτερικn αναδιοργάνωσn του ΟΣΕ μ ε  στόχο τnν μείωσn του 

λειτουργικού του κόστους (π.χ. εφορμογιl νέων κανονισμών με στόχο τnν 

ούξnσn τnς παρογωγικότnτας) και τον αναπροσανατολισμό του στnν αγο-

ρά μεταφορών με δυναμικό marketing και πελατοκεντρικn πολιτικn (σωστά 

ποιοτικά και ποσοτικά επιβατικά δρομολόγια ,  ευέλικτn πολιτικn προσέλκυ­

σnς εμπορευματικού έργου) .  

§ Ορθολογι κn κα ι όχι ρουσφετολογικn κατανομn προσωπικού και  αξιο-

ποίnσn των νέων τεχνολογιών. 

§ Ανεξόρτnτο management από τnν Διοίκnσn του ΟΣΕ χωρίς πολιτικές 

n (κακώς εννοούμενες) συνδι καλιστι κές παρεμβάσεις. 

§ Δnμιουργίο ουσιοότι κού συστnμοτος ελέγχου και οπόδοσnς προσωπο-

ποιnμένων ευθυνών και κινιlτρων σε όλn τnν υπnρεσιακn π υ ραμίδα . 

§ Υλοποίnσn του Business Plan όσον αφορά τnν δnμιουργίο επιχειρn­

ματικών μονάδων ( Business Un its) με ονεξόρτnτο management και οργο-

νωτικn ευελιξία. 

§ Ενfσχυσn του ΟΣΕ με νέο καταρτισμένο στελεχιακό δυνα μ ι κό και προ-

σωπικό, καθώς το υπάρχον είναι σε μεγάλο βαθμό γnροσμένο και συντε-

λεί στnν ονοκύκλωσn του κακού παρελθόντος αντί γιο τον απα ιτούμενο εκ-

συγχρονισμό δομών και λειτουργιών. 

Η Πολιτεία κα ι ιδιαίτερο το Υπουργείο Μεταφορών κα ι Εθνι κnς Ο ι κονο-

μ ίας έχουν υnοχρέωσn να βοnθnσουν τον ΟΣΕ nρος ουτn τnν κοτεύθυν-

σn και όχι να του δnμιουργούν προσκόμματα , εάν πραγματικά επιθυ-

μούν να οξιοποιnθεί επωφελώς το μεγάλο επενδυτικό έργο που γίνε­

ται σnμερο όσον αφορά τn σιδnροδρομικn υποδομn (στον βαθμό βέ-

βο ιο που αυτό τελικό θα υλοποιnθεί και δεν θα μείνει απλό πολιτικό 

πυροτέχνnμο) .  

Γ ιο όλους τους ανωτέρω λόγους πρόσφατο ο ΣΦΣ με επιστολr\ του 

κλωμάτων επί το παραγωγικότερο. Δεν μειώθnκαν επίσnς οι;i.­

χρόνοι διαδρομr\ς στn γραμμr\ Αλεξανδρούπολnς - Θεσσα-

ρας στις ελκόμενες αμαξοστοιχίες, ενώ έκδnλn είναι n 
-

ανάγκn αναδιοργόνωσnς των δρομολογίων και στnν 
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ΔΠΑ για καλύτερn αξιοποίnσn του χάντικαπ που έχουν 

( �-�\ '\� ;/ 

προς τον Διευθύνοντα Σύμβουλο του ΟΣΕ οντιτέθnκε στnν κοτάργn­

σn δρομολογίων και γραμμών που επιχειρnθnκε με δικαιολογία τnν 

πα ροχn αδειών κα ι αναπαύσεων στο προσωπικό καθώς κα ι τnν ε­

ξοικονόμnσn κόστους. Εδώ υπάρχει μια μεγάλn ανειλικρίνεια:  οι αεροπορικές μεταφορές στον άξονα Αθr\νας - Θεσ- ,.,'/.(',�����· 'ι , � -�) .· 

σαλονίκnς από το τρομοκρατικό χτύ πnμα τnς � J .  
1 1 .9.2001 κα ι εντεύθεν, για καλύτερn αξιοποίnσn τnς 

νέας γρα μμr\ς τnς Καλαμnόκας, κ .ο.κ.  � Μεγάλn αδυναμία του ΟΣΕ εξακολουθεί να είναι -::.�: . � το υψnλό λειτουργικό του κόστος, που ωθεί πολλά υ- �' _ ' ψnλά ιστάμενα στελέχn του να διατυ πώνουν τnν π ρω- ....:: 

τοφανr\ άποψn ότι επειδr\ όσο αυξάνεται το έργο του ι� 
ΟΣΕ ,  τόσο διογκώνετα ι κα ι το έλλε ιμμά του, είναι κα­

λύτερα ο ΟΣΕ να περιορίσει το μεταφορικό του έργο. �ι� .. � 
�-= 

Αυτό όμως σnμαfνει σε απλά ελλnνικό ότι όσο μειώ-

νει το έργο του θα αυξάνει τnν οι κονομικr\ του αnοτελε­

σματικότnτα, που θα τnν μεγιστοnοιnσει όταν πλέον θα έ­

χει μnδενικn δραστnριότnτα (δnλαδn όταν θα κλείσει το δί­

κτυο). 

Αρνούμαστε να συνταχθούμε με ουτn τnν παράλογn λο­

γικn που οδnγεί ευθέως στnν περαιτέρω απαξίωσn του σι­

δnροδρόμου στn χώρα μας, στnν οριστικn αποχώρnσn του 

§ Εάν υπάρχει ανεπάρκεια προσωπικού γιατί δίδονται 500 με­

τατάξεις γιο άλλους φορείς του Δnμοσίου και μάλιστα οπό ειδι­

κότnτες στις οποίες έχει nρόβλnμο ο ΟΣΕ και γι' αυτό απειλεί να 

"κατεβάσει ρολλά" σε τμιlμοτο του δικτύου του; 

§ Γιατί δεν επιδιώκει τnν εξοικονόμnσn κόστους με γνωστές 

κα ι χιλιοειπωμένες λειτουργικές τομές κα ι εσωτερ ικές αναδιαρ­

θρώσεις, καθώς και με ορθολογι κn ανοκοτονομn του προσωπι­

κού και των κυκλωμάτων εργασίας του (οργονογρομμοτικό, γε­

ωγραφικό, ΠΩΕ, κλn. ) ;  

Σ ε  τελευταίο ονάλυσn θέλουμε n όχι τn διοτnρnσn κ α ι  ονά­

πτυξn των 2 500 χλμ. του ελλnνικού δ ικτύου (του aραιότερου 

μετά τnν Αλβανία δικτύου στnν Ευρώπn) ;  

Και τ ι  είδους υπnρεσίες θέλουμε να παρέχοντα ι οπΌυτό το 

δίκτυο: υπnρεσίες που θυμίζουν γραμμές ταινιών γουέστερν ι1 
υπnρεσίες που θυμίζουν ευ ρωπαϊκά αναπτυγμένο δίκτυο ;  

Ζnτόμε και θ α  καλωσορίσουμε κάθε οπόντnσn οπό κάθε 

πλευρά. • 
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Κείμενο: Κυριάκος Π ιπίνος 
____ _,Φ""-""ωuτ ... ογ-Υ-Ιρ�"'α""'φ"'Jες· Απόστολος Κουρ.μnέλnς 

Η κατόδυσn στnν τροχιοδρομικn ιστορία τnς πόλnς και το οδοιπορικό 
στο σnμερινό δίκτυο των αστικών γραμμών, που εξυπnρετούνται α­
πό τραμ, εύρους τροχιός 1 445 mm,  αποκαλύπτει μια γοnτευτικn ι­

στορικn διαδρομn από τα πρώτα ιππnλατα οχnματα μέχρι τα υπερσύγχρονα ο­
χnματα ClrYWAγ ROMA 1 1 .  Άλλωστε, κόθε κομμότι τnς ιστορίας τnς Ρώμnς 
έχει τn δικn του ξεχωριστn πορεία , τn δικn του ξεχωριστn α ίγλn ! 

Τα πρώτα ιππnλατα τραμ κυκλοφόρnσαν στnν 
ιταλικn πρωτεύουσα το 1 877 στn διαδρομn τnς 
αρχαίας Via Flamin ia ,  ενώ ο ατμοτροχιόδρομος 
θα λειτουργnσει δύο χρόνια α ργότερα στnν nρο­
αστιακn γραμμn του τiνol i .  Η γραμμn τnς Via 
Flamin ia όμως είναι αυτn , που το 1 890 θα δο­
κιμόσει πρώτn, για μ ικρό όμως χρονικό διόστn­
μα, τnν nλεκτροκίνnσn. Ουσιαστικό είναι το έτος 
1 897 ,  που θα λειτουργnσει n πρώτn τακτικn n­
λεκτροκίνnτn γραμμn με το συμβατικό εναέριο 
σύστnμα στα 550V. Έτσι μέχρι το 1 904 σταδια­
κό καταργούνται όλα τα ιππnλατα οχnματα και το 
τροχιοδρομικό δίκτυο τnς πόλnς είναι πλέον κα­
θολικό nλεκτροκίνnτο. Το έτος 1 908 βρfσκει τπ 
Ρώμn με 80km τροχιοδρόμου και 20 αστικές 
γραμμές σε λειτουργία από τnν ιδιωτικn ετα ιρεί­
α SRTO. Ένα χρόνο αργότερα το Δπμοτικό Συμ­
βούλιο ιδρύει μ ια δnμοτικn ετα ι ρεία, τπν ΑΑΤΜ, τπς οποίας στόχος θα είνα ι 
n ανόπτυξn του δικτύου και ο ανταγωνισμός με τις ιδιωτικές γραμμές. Η 
πρώτn γραμμn υπό δnμοτικn λειτουργία ανοίγει το 1 9 1 1 .  Έντεκα χρόνια 
αργότερα και αφού παρnλθαν οι δύσκολες μέρες του Α' Παγκοσμίου Πολέ­
μου , n δnμοτικn εταιρεία ΑΑΤΜ συγχωνεύει τις γραμμές τnς ιδιωτικnς 
SRTO στο δίκτυό τnς, εκτός από τn γραμμn 1 6 ,  που θα περόσει σε δnμο­
τικό χέρια το 1 929. 

Η ανόπτυξn του τροχιοδρομικού δικτύου τnς Ρώμnς κότω από τn δnμο­
τικn διοίκnσn είναι ραγδαία. Νέες γραμμές ανοίγουν, δίνονται οι παραγγε­
λίες για σύγχρονα οχnματα. Το 1 92 5  υπόρχουν 43 γραμμές τραμ στnν πό­
λn. Ένα χρόνο α ργότερα και για πρώτn φορό στnν Ιταλία, δύο νυχτερινές 
γραμμές ανοίγουν στn Ρώμn .  Τα παλιό ξύλινα τραμ έχουν κουραστεί σαν 
τους δρομείς που ανοίγουν πρώτοι τnν κού ρσα . . .  Ο εκσυγχρονισμός στο 
ρωμαϊκό δίκτυο γίνεται από το 1 92 7  ως το 1 936 με τα οχnματα MRS -
Moto Rimorchiata Sagl io, που πnραν το όνομό τους από το σχεδιαστn τους 
Saglio και κατασκευόστnκαν από διόφορες εταιρείες. Πρόκειται για τn 
θρυλ ικn ,  μεγόλnς χωρnτικότnτας, σειρό 2000, που κυ κλοφόρnσε σε τρεις 

παραλαβές με α ρfθμnσn αντίστοιχα 200 1 -
2063, 2065-2 1 83 KOI 2 1 85-2265 (ΟΙ μονοί 
α ριθμοί αφορούν στα νέα κινnτnρια οχnματα και 
οι ζυγοί α ριθμοί στις ρεμούλκες). Είναι τα νέα 
1 2 5  ξύλινα τετραξονικό οχnματα με δύο θύρες, 
με αερόφρενο και μέγιστn ταχύτnτα 35km/h για 
τnν πρώτn παραλαβn κα ι 41 km/h για τn δεύτε­
ρn και τnν τρίτn παραλαβn.  Ήταν πόντο δnμο­
φιλέστατα κα ι μέχρι το 1 990 ιlταν n πολυπλnθέ­
στερn σειρό οχnμότων στις ρωμαϊκές ρόγες! Η 
έλλε ιψn όμως nλεκτρομαγνnτικnς πέδnς, στις 
σύγχρονες συνθnκες κυκλοφορίας μέσα στnν 
πόλn, οδιlγnσε στnν οριστικn απόσυρσn τους. 
Σε μερικό μόνο οχnματα (200 1 - το πρώτο! - ,  
2 1 3 7 ,  2 1 59 ,  2 1 65, 2 1 8 1 ,  2 2 3 5  KOI 2 2 5 1 ) ,  
εφαρμόστnκε n nλεκτρομαγνnτικn πέδn σ ε  συν­
δυασμό με ριζικn ανακαίνισn, ώστε να κυ κλο­

φορnσουν μέχρι τον Ιούλιο του 200 1 ,  όταν σnμανε οριστικό το τέλος τnς 
θρυλικnς και αειθαλούς αυτnς γενιός οχnμότων. Σnμερα κυ κλοφορεί ακό­
μα το όχnμα 2035, μn ανακαινισμένο, με ειδικn εμφόνισn, προορισμένο 
για τουριστικn θέασn τnς πόλnς κα ι για σχολεία , ενώ το όχnμα 2 1 3 7  λει­
τουργε( αναπαλα ιωμένο σαν τραμ - εστιατόριο. 

Η ταχύτατn ανόπτυξn του δικτύου καταγρόφετα ι το έτος 1 929,  όταν στn 
Ρώμn λειτουργούν 57 τακτικές γραμμές και 2 νυχτερινές, πόνω σε 
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400km γραμμών, εξυππρετούμενες από ένα στόλο 700 κινπτπρίων αχπ­
μότων κα ι 300 ρυμουλκούμενων! Είναι το σπμαντικότερο τροχιοδρομικό 
δίκτυο στπν Ιταλία κα ι ένα από τα σπμαντικότερα στπν Ευρώππ.  Όμως στις 
α ρχές τπς δεκαετίας του '30 τα λεωφορεία εκτοπίζουν τα τραμ από το κέ­
ντρο τπς Ρώμπς. Για τα τραμ δπμ ιου ργούνται κυκλικές γραμμές. Εμφανί­
ζοντα ι τα π ρώτα σπμόδια παρακμnς, παρό τον π ρόσφατο εκσυγχρονισμό. 
Η Ρώμπ ακολουθεί τα χνόρια των όλλων μεγάλων πόλεων τπς Ευρώππς 
και τπς Βόρειας Αμερικnς. Είναι π εποχn, που τα πρώτα τρόλλεϋ,  αντικα­
θιστούν τα τραμ σε πολλές γραμμές. Όμως π δπμοτικn εταιρεία λειτουργί­
ας των τρα μ ,  που τώρα πια ονομάζετα ι ATAG, δεν καταθέτει τα όπλα . . .  Λί­
γο πριν τπς έναρξπ του Β' Παγκοσμίου Πολέμου , δίνετα ι π παραγγελία για 
τπ νέα γενιό α ρθρωτών, εξαξονι κών και μεγόλπς χωρπτι κότπτας τρίθυ ρων 
οχπμότων, με μέγιστπ ταχύτπτα 55km/h , των TAS - Treπo Articolato 
Staπga. Το π ρωτότυπο κατασκευάζεται στπν Padua από τπ STANGA κα ι 
παραδίδεται στπν κυκλοφορία το 1 942 , θα καταστραφεί όμως το 1 943 
κατό τπ διάρκεια ενός μεγάλου βομβαρδισμού μαζί με όλλα 66 οχnματα. 
Η πόλπ ζει τις πιο ζοφερές στιγμές τπς. Είναι πια υ πό γερμανικn κατοχn 
και π αδυναμία παροχnς επαρκούς τόσπς εξορίζει τα τραμ από τους δρό­
μους. Ο ι  πλεκτροδπγοί έχουν επιστρατευτεί κα ι ο ι  γυναίκες αναλαμβάνουν 
τα χειριστnρια όπως ακριβώς είχε συμβεί κα ι στον προπγούμενο πόλεμο. 
Το τραμ είναι πλέον ένα σπόνιο θέαμα στους δρόμους τπς Ρώμπς . . .  

Η ιστορία των οχπμότων TAS α ρχίζει το 1 938, όταν ο μπχανι κός 
U rbiπati σχεδιάζει το όχπμα με τρία φορεία κα ι έξι όξονες. Το μεσαίο φο­
ρείο υποστπρίζει τπν όρθρωσπ των δύο τμπμότων του οχnματος. Π ρόκει­
ται για μια πραγματικό επαναστατικn μέθοδο. Μετό το τέλος του πολέμου 
και τον εκδπμοκρατισμό τπς Ιταλίας, 50 ακόμα οχnματα παραγγέλνοντα ι .  
Η αρίθμπσπ του συνόλου των οχπμότων TAS, κατεστραμμένων κα ι  μ π ,  εί­
ναι 7001 -7099 και 7 1 0 1 -7 1 1 5  (ισχύει πόντο ο τρόπος αρίθμπσπς με μο­
νούς αριθμούς για τα κινπτnρια και ζυγούς για τα ρυ μουλκούμενα οχnμα­
τα) .  Τα τελευταία εντόχθπκαν στον κύριο στόλο μόλις το 1 990, καθώς έ­
κλεισε μια προαστιακn γραμμn ,  που λειτουργούσε από τπν εται ρεία SτE­
FER, επίσπς δπμοτικών συμφερόντων. Σnμερα τα TAS, παρό τπν πλικία 
τους, α ριθμούν τον πολυπλπθέστερο στόλο στις ρόγες τπς Ρώμπς! Μόνο το 
όχπμα 702 1 λειτουργεί αναπαλαιωμένο σαν εστιατόριο. 

Η μεταπολεμικn αναδιοργόνωσπ του δ ικτύου οδπγεί στπν επαναλειτουρ­
γία πολλών παλιών γραμμών, ενώ π επ ιλογn των οχπμότων TAS, φαίνετα ι 
να είνα ι μ ια σύγχρονπ λύσπ στα π ροβλιlματα τπς πόλπς. Χαρακτπριστικό 
είναι ότι π πρώτπ γραμμn Μετρό στπ Ρώμπ όνοιξε το 1 955, ενώ π δεύτε­
ρπ μόλις το 1 980! Ο νέος κίνδυνος όμως ακούει στο όνομα του α υτοκινn­
του . Βρισκόμαστε στ π δεκαετία του '50, όπου π όνθπσπ των κατασκευα­
στών α υτοκινnτων και των εταιρειών πετρελα ιοειδών πλιlπει οδυνπρό τπ 
λειτουργία των μέσων σταθερnς τροχιός σε όλο το δυτικό κόσμο. Το τραμ 
είναι πια κότι αργό και ξεπερασμένο, ελαπώνει τους χώρους στόθμευσπς 
και εμποδίζει τπν κυκλοφορία των νέων γυαλιστερών κα ι κομψών ιταλι κών 
αυτοκινnτων . . .  Πολλές γραμμές ξαναπερνούν στα χέρια των λεωφορείων 
κα ι των τρόλλεϋ,  ενώ το ξnλωμα των σιδπροτροχιών ξεκινάει σε πολλούς 
δρόμους. Για μ ια α κόμπ φορό τμnμα του Δπμοτικού Συμβουλίου έχει τπν 
πολιτικn βούλπσπ να αναβαθμίσει το σύστπμα παρό τπν παρακμn του. Υ­
περισχύει όμως π προτίμπσπ για αυτοκίνπτα. Έτσι γίνεται π μ ι κρn τελικό 
παραγγελία 20 νέων οχπμότων το 1 957,  που παραδίδονται τπν ίδια κα ι 

1 .  Τα νέα υπερσύγχρονα οχήματα 
CΙτνwΑγ ROMA I ,  κατασκευής 
FIAT Ferroνiaria, εξυππρετούν τn 
γραμμή 19 μόνο κατά τις αργίες, 
με συχνότπτα ανά 20' λεπτά. Στπ 
φωτογραφία μας το 9 1 04 
εγκαταλείπει τπ V.le Regiπa Elena 
και στρίβει προς τπ Via τiburtiπa 
στn P.le di S. Lorenzo στις 
1 1 .2.200 1 .  Κατά τις εργάσιμες 
πμέρες στπ γραμμή κυκλοφορούν 
τα αρθρωτά οχήματα TAS , ενώ n 
συχνότπτά τπς αυξάνετα ι .  
2 .  Ένα "serpentoni" (CΙτνwΑγ 
ROMA 1 1 ,  κατασκευής FIAT 
Ferroνiaria) στπν Porta Maggiore, 
στις 1 2·2·200 1 .  
3 .  Σχεδιάγραμμα του αστικού 
τροχιοδρομικού δικτύου τπς Ρώμnς, 
όπως βρίσκεται μέσα στα οχήματα. 
Με μπλέ χρώμα οι κύριες γραμμές 

και με κόκκινο οι δευτερεύουσες 
(υππρεσιακές, ενισχυτικές κ.λπ.). 
4. Όχnμα κατασκευής SOCI M I  
αφού πέρασε από τ ο  Colosseo 
κατπφορίζει τn V.le dei Parco del 
Celio, στις 1 2-2-2001 .  Τα οχήματα 
αυτά κυκλοφορούν μόνο στπ 
γραμμή 3 (πρώnν 30), στn θέσn 
των παλιών MRS. 
5. Απλό όχπμα PCC All Electric 
κατασκευής ΟΜ τπς γραμμής 14,  
στπ Via Preπestina στις 1 2-2-
200 1 .  Τα απλά οχήματα 
κυκλοφορούν μόνο τις εργάσιμες 
ώρες στις γραμμές 5 και 14.  
6. Αρθρωτό όχπμα TAS, αφού 
πέρασε από τπν Ρ .za di Porta 
Maggiore, εισέρχεται στn Via 
Prenestina στις 12-2-200 1 .  

τπν επόμενπ χρονιό .  Είναι τα τετραξονικό τρίθυρα PCC A l l  Electric, μ ε  α ­
ρίθμπσπ 800 1 -8039 και 804 1 -8043 (τα δύο τελευταία nρθαν α π ό  το Μ ι ­
λάνο το 1 9 8 7 ,  αφού ανακα ινίστπκαν και έμοιασαν στα ρωμαϊκό ξαδέρφια 
τους). Κατασκευόστπκαν από τπν ετα ι ρεία Ο Μ ,  με σύγχρονπ τεχνολογία 
πέδπς, μέγιστπ ταχύτπτα 55km/h και βασίστπκαν στο σχεδιασμό των π ρο­
γενέστερων TAS και εξωτερικό έμοιαζαν με τα κίτρινα τραμ τπς Η Ε Μ .  Σn­
μερα έχουν σταδιακό α ποσυρθεί από τπν κυκλοφορία και μόνο εννέα οχn­
ματα κινούνται ακόμα στις ρόγες τπς πόλπς. 

Ο ι  Ολυμπ ιακοί Αγώνες του 1 960 δίνουν ένα βαρύ πλιlγμα στα τρα μ .  Το 
κυκλοφοριακό σύστπμα οργανώνεται με βόσπ τους αυτοκινπτοδρόμους. Οι 
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ράγες του τραμ ενοχλούν πολύ, με συνέπεια τπ 
συρρίκνωσπ του δ ικτύου, έτσι ώστε στο τέλος 
τπς δεκαετίας του '60, μόνο 1 2  διαδρομές εξυ­
ππρετούνται από τρα μ ,  καθώς μόνο 1 1 6km 
γραμμών έχουν απομείνει στπ Ρώμ π .  Οι φnμες 
για οριστικn κατάργπσπ του δικτύου δίνουν και 
παίρνουν . . .  Το 1 973 μόνο 4 γραμμές τραμ { 1 2-
1 3- 1 4-29) λειτουργούν, ενώ τα τρόλλεϋ έχουν 
nδπ αποσυρθεί οριστικά. Μια μ ι κρn π ροσπά­
θεια γίνεται το 1 97 4 με το άνοιγμα μ ιας νέας 
γ ρα μ μ nς ( 1 9) ,  πάνω σε υπά ρχουσες ράγες , 
ενώ μ ι κ ρές πα ρεμ βάσεις  που γίνοντα ι ,  δε 
δείχνούV να βελτ ιώνουν τπν κατάστασπ.  Το 
π ροαση α κό τροχιοδρο μ ι κό δίκτυο σ υ ρ ρ ι κνώ­
νεται επ ίσπς και σnμερα επ ιζε ί  μόνο το τμn­
μα Ρ ώ μ π  - Paπtaπo Borghese,  μ n κο υ ς  
1 8 , 5km.  Έως τ ο  1 988 δε θ '  αλλάξει τίποτα! 

Η κυ κλοφοριακn συμφόρπσπ , π ρύπανσπ του περι βάλλοντος κα ι π ανε­
πάρκεια των λεωφορείων οδπγούν το Συμβούλιο τπς Πόλπς στπν αναζnτπ­
σπ λύσπς με π ρωταγωνιστn πάλι το τρα μ .  Δίνετα ι παραγγελία 30 νέων ο­
χπμάτων στπν ετα ιρεία SOCI M I ,  36 ολόκλπρα χρόνια μετά τπν προπγούμε­
νπ. Η πρώτπ γραμμn LRT ( Light Rail Traπsit) με τον αριθμό 225 ανοίγει 
στπ Ρώμπ το 1 990. Είναι π στιγμn,  που το τραμ ξαναγεννιέται στπν ''Αιώ­
νια Πόλπ"! Η Via F lamiπ ia φιλοξενεί για δεύτερπ φορά μέσα σε 1 00 χρό­
νια τπ γέννπσπ ενός δ ικτύου. Τα νέα SOCI M I ,  εξαξονικά,  τετράθυρο, είναι 
τα πρώτα τραμ στπ Ρώμπ με διπλά χειριστnρια.  Η αρχικn παραγγελία nταν 
για 60 οχnματα, αλλά οικονομικοί λόγοι τπν περιόρισαν στα 30, με α ρίθ­
μπσπ 900 1 -903 1 .  Άλλα 1 0  οχrΊματα, που παρέμεναν πμιτελΠ από τότε, ο­
λοκλπρώθπκαν στο εργοστάσιο Fiore και θα παραδοθούν μάλλον εντός του 
έτους 200 1 στο δίκτυο τπς Ρώμ πς. 

Η νέα γραμμn ,  τότε 225, σnμερα 2 ,  κινείται σε αποκλειστικn δικn τπς 
λωρίδα, ξεπερνά γρrΊγορα τα πρώτα π ροβλrΊματα και γίνεται δπμοφιλrΊς. 
Το γεγονός α υτό οδπγεί σε επαναπροσδιορισμό του ρόλου του τραμ στις 
σύγχρονες πόλεις.  Νέες γραμμές σχεδιάζοντα ι .  Το 1 998 μια νέα γραμμrΊ 
ανοίγει ,  π γραμμrΊ 8, με  αφετπρία το κέντρο, στο ίδιο σπμείο απ '  όπου τα 
τραμ το εγκατέλειψαν στα 1 929.  Πέρα από το συμβολισμό αυτό, είναι π 
πρώτπ γραμμn,  που θα δεχτεί το 1 999, τα νέα υπερσύγχρονα οχrΊματα 
C lrYWAY ROMA I, κατασκευrΊς FIAT Ferroνiaria, με αρίθμπσπ 9 1 00-
9 1 28.  Τεσσάρων φορείων αρθρωτά οχrΊματα, με τέσσερις θύρες και τα­
χύτπτα 70km/h, εισάγουν τον κλψαησμό στπν αστικrΊ συγκοινωνία και έλ­
κουν τους πολίτες τπς Ρώμπς α πό ης πρώτες π μέρες τπς λειτουργίας τους. 
Αποτελούντα ι από 5 τμrΊματα και διαθέτουν διπλά χει ριστrΊρια.  Στα 3 ενδιά­
μεσα τμnματα το επίπεδο του οχnματος βρίσκετα ι μόλις 35 εκατοστά από 
το επίπεδο του δρόμου! 

Η τεχνολογία low floor κινείται πλέον στπ Ρώμπ, που γρrΊγορα παραγγέλ­
νει και τπ δεύτερπ γενιά υ περσύγχρονων τραμ ,  τα ClrYWAY ROMA 1 1 ,  επί­
σπς κατασκευrΊς FIAT Ferroνiaria . Τα εγκαίνια των νέων οχπμάτων γίνοντα ι 
στις 1 5  Μαίου του 2000. Έχουν αρίθμπσπ 9200-9232 και βαφτίζονται .α­
πό τους οδπγούς τους "serρeπtoπi", που σπμαίνει μεγάλα φίδια, λόγω τπς ι ­
διόμορφπς άρθρωσrΊς τους. Σχεδιασμένα α π ό  τ ο  διάσπμο ιταλό βιομπχανι­
κό σχεδιαστrΊ Giugaro, με ταχύτπτα 70km/h, είναι τετραξονικά,  τετράθυρο 
και σ' όλο το μnκος τους χαμπλοδάπεδα! Μαζί με τα οχnματα τπς σειράς 
9 1 00,  αποτελούν το πρόσωπο του μέλλοντος στις αστικές συγκοινωνίες τπς 
ιταλικrΊς πρωτεύουσας που αναζπτά , για δεύτερπ φορά στπν ιστορία τπς, τπ 
λύσπ των προβλπμάτων τπς στο καθαρό, φιλικό και γρrΊγορο μέσο που λέ­
γετα ι τραμ .  Η επ ιχείρπσπ αναδιάρθρωσπς και εκσυγχρονισμού του δι κτύου 
είναι εμφανrΊς. Σnμερα 6 βασικές γραμμές τραμ του αστικού δικτύου βρί-
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σκονται σε λειτουργία στπ Ρώμ π ,  με συνολικό 
μrΊκος 66 km, με ωράριο 05.00-24.00, εκτός 
τπς γραμμrΊς 8, που σταματά στις 02 .00. 

ΓραμμrΊ 2 (πρώπν 225):  P.le F lami πio - P.za 
Α. Maπciπ i  

Η μ ικρότερπ γραμμrΊ του δικτύου με αποκλει­
στικrΊ λωρίδα κυκλοφορίας. Ξεκινα δίπλα από τπν 
P.za del Ροροlο και καταλΠγει στπν αφετπρία 
πολλών προαστιακών λεωφορειακών γραμμών. 

ΓραμμrΊ 3 ( π ρώπν 30): Stazioπe Trasteνere -
P.za Thorwaldseπ ( κοντά στπ Vi l la Giu l ia)  

Υπόλε ιμμα τπς παλιάς θρυλικrΊς, κυκλικrΊς 
γρaμμrΊς, (Circolare Rossa) ,  τπς πιο σπμανηκrΊς 
στπ Ρώμπ ,  ιδανικrΊ για θέασπ τπς πόλπς, επειδΠ 
περνά κοντά α πό πολλά σπμαντικά μνπμεία τπς. 

Γραμμn 5 (πρώπν 5 1 6) :  Stazioπe Termiπ i  -
P.za dei Geraπi 

Από τον κεντρ ικό σιδπροδρο μ ι κό σταθμό στις ανατολι κές πολύβουες 
συνοικίες. 

ΓραμμrΊ 1 4: Stazioπe Termiπ i - Via P.Togliatti 
Ο ταχύτερος τρόπος κίνπσπς από τα π ροάστια στο κέντρο, ιδανικrΊ για 

τα σχολεία και τπν αγορά 
ΓραμμrΊ 8: Largo Argeπtiπa - Casaletto 
Η κωνού ρια γρα μμn του 1 998, από τα δυηκά π ροάστια προς το κέντρο, 

με α ποκλειστικrΊ λωρίδα κυκλοφορίας κα ι αποκλειστικά με νέα οχrΊματα. 
Γραμμn 1 9 :  P.za Risorgimeπto - P.za dei Geraπi 
Πολύ λεηουργικrΊ γραμμn,  commuter για τα ανατολικά προάστια , εξυ­

ππρετεί το ΠανεπιστrΊμιο 1 κα ι το μεγαλύτερο Νοσοκομείο τπς πόλπς, περ­
νά α πό το πάρκο τπς V i l la  Borghese και μέσω του επ ιχειρπ μαηκού κέντρου 
τπς πόλπς τερματίζει μπροστά στο Βαηκανό. 

Υπάρχουν επίσπς και ειδικές διαδρομές α πό διάφορες αφετπρίες κυρίως 
προς τον τροχιοδρομικό κόμβο τπς P.ta Maggiore, σπμείο ανταπόκρισπς 
πολλών γραμμών, αλλά και προς άλλους π ροορισμούς. Εξυππρετούν εκτός 
από το επιβαηκό κοινό και τπν ATAC για είσοδο και απόσυρσπ οχπμάτων. 

Οι μελέτες νέων γραμμών και επεκτάσεων των υπαρχόντων βρίσκονται 
συνέχεια σε εξέλιξπ. Η γρα μμrΊ 8 επεκτείνετα ι α πό Largo di  torre Argeπtiπa 
προς Piazza Veπezia και από το Casaletto προς Piazzi Guirecoπsu lt i .  Η ε­
φαρμογrΊ συστπμάτων τπλεμαηκrΊς και προστασίας των πεζών είναι πραγ­
μαηκότπτα. Η μελέτπ του νέου μουσείου μεταφορών στπν Porta Maggiore, 
ολοκλπρώθπκε. 

Το τραμ ξαναγεννrΊθπκε στπ Ρώμ π !  Ή μnπως δεν πέθανε ποτέ; Ότι από 
τα δύο κι αν συνέβπ, είναι αναμφισβrΊτπτο όη π Ρώμ π  γύρισε σελίδα στον 
τομέα των αστικών μεταφορών. Επαναπροσδιόρισε το ρόλο των μέσων 
σταθερrΊς τροχιάς, κινείται στπν καθαρrΊ και λειτου ργικrΊ ,  φιλικrΊ προς τον 
πολίτπ κατεύθυνσπ , κινείται στις ράγες του τρα μ !  8 

Ί. Το αναπαλαιωμένο όχημα -
εστιατόριο' 2 1 3 7  στην P.le Flaminio 
λίγο πριν ξεκινήσει για τον 
τουριστικό γύρο της πόλης, στις 
12-2-200 1 .  
8. Τ ο  όχημα 2035 που 
χρησιμοποιείται για την εκπαίδευση 
των μαθητών της Ρώμης πάνω σε 
ιστορικά θέματα σχετικά με τα 
πάμπολλα μνημεία που προσεγγίζει 
το τροχιοδρομικό της δίκτυο. P.za 

di Porta Maggiore 12-2-200 1 .  
9 .  Οχήματα M R S  - Moto 
R imorchiata Saglio στο προσωρινό 
τέρμα της γραμμής 30 στην P.za 
Thorwaldsen, κοντά στη Vil la 
Giulia. Την εποχή που τραβήχτηκε 
π φωτογραφία (8-9- 1989) π 
γραμμή δεν τερμάτιζε στην Ρ .za 
Risorgimento λόγω εργασιών 
ανακαίνισης. 



ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ 

n�ο[�ΑΜΜΔΙΙΚΕΣ ΣΥΜΦΩΝΙΕΣ τον ΟΣΕ 
Πίσω στο 1997 το Υπουργείο Ανάπτυξης 
ειδοποίησε τους οργανισμούς του Δημοσίου 
ότι με το τέλος εκείνου του έτους, λόγω 
εφαρμογής της Ευρωπαϊκής Νομοθεσίας, θα 
πάψουν να έχουν το δικαίωμα να συνάπτουν 
προνομιακές συμβάσεις με εγχώριους 
προμηθευτές. 

ο υσιασηκά το Υ πΑν εξώθnσε τους οργανι·σμούς του δnμοσίου 
στnν υnοχρεωηκn άσκnσn του δ ικα ιώματος σύναψnς τέτοιων 
συμβάσεων με πλrlθος εγχώριων κατασκευαστών. Οι εγχώριοι 

κατασκευαστές σε πολλές περιπτώσεις συνέπnξαν κοινοπραξίες με οίκους 
του εξωτερικού που τους παρείχαν τεχνογνωσία r\ και έτοιμο υλικό για τε­
λικr\ επεξεργασία στnν Ελλάδα. Έτσι στους οι κείους μας χώρους των με­
ταφορών, ο ΟΑΣΑ σύνnψε με τnν ΕΛΒΟ συμφωνίες για Λεωφορεία, ομοί­
ως τα ΗΛΠΑΠ για τρόλλεϊ με τnν ΕΛΒΟ και τnν ετα ιρεία Σφακιανάκnς ε­
νώ οι  ΗΣΑΠ σύνnψαν συμφωνfα με τnν κοινοπραξfα Ελλnνικών Ναυπnγεί­
ων κα ι Siemens για 20 νέους 6-δυμους συρμούς. 

Η ΠΡΕΜΟΥΡΑ 
Για τον ΟΣΕ οι π ρογραμματι κές συ μφωνfες nρθαν ως μάννα εξ' ου ρα­
νού . Η ευκα ιρ ία για τnν α πόκτnσn τροχαίου υλικού που τόσο του έλειπε, 
επιτέλους εμφανίστnκε. Το πώς όμως αυτό υλοποιr\θnκε nταν μία άλλn 
ιστορία .  Μέσα σε ένα εξάμnνο σχεδόν έπρεπε ο ΟΣΕ να ετο ι μάσει ένα 
πλάνο γ ια ης ανάγκες του για τnν επόμενn 20ετία σχεδόν, να βολιδοσκο­
πnσει εγχώριους κατασκευαστές, να συντάξει προδιαγραφές κα ι νομ ικά 
κείμενα, να λάβει προσφορές, να καταλr\ξει σε συμβάσεις . .  Όπως r\ταν 
φυσικό έγιναν πολλά λάθπ στον τρόπο που οι σχnματισθείσες κοινοπρα­
ξίες θα δεσμεύονταν μεταξύ τους αλλά και έναντι του ΟΣΕ για τnν επ ί­
τευξn ενός α ρτίου οποτελέσματος. Στn συνέχεια μεσολάβnσε κα ι n α πα­
ρα ίτnτn επεξεργασία από τnν Επ ιτροπn Π ρομnθειών του Δnμοσίου τnς 
Βουλrlς, δ ιαδ ικασfα που περιέπλεξε κι' άλλο τnν υ πόθεσn με τnν ουσια­
σηκn παρέμβασn στο ίδιο το περιεχόμενο των συμβάσεων. Τελικά τα 
Χριστούγεννα του 1 997 όλα π ι α  nσαν έτοιμα . Όμως έμενε για τnν εκκί­
νnσn τnς υλοποίnσnς των συμφωνιών μία μ ι κρn λεπτομέρε ια :  Έπ ρεπε α­
πό συμφωνίες να γίνουν συμβάσεις, με τnν πλnρωμn ταυτόχρονα κά­
ποιων δισεκατομμ υ ρfων ως προκατα βολών. Ο ΟΣΕ όπως όλοι θυ μόμαστε 
εκείνn τnν περίοδο βρισκόταν σε φάσn άγριων περιστολών. Κάποια στιγ­
μr\ μερι κοί πίστεψαν ότι όλα χάθnκαν αλλά τελικά όπως όλοι ξέρου με τα 
λεφτά δόθnκαν και οι  συ μ βάσεις υπεγράφnσαν. 

ΤΟ ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΤΟΝ Π.Σ. 
Οι π ρογρα μματικές συμφωνίες έχουν αδίκως ταυηστεf με το τροχαίο υλι­
κό. Στnν π ραγματικότnτα περ ιλα μβάνουν τnν π ρομr\θεια ενός ευ ρέως φά­
σματος υλικών που ο ΟΣΕ χρnσιμοποιεί: άρβυλα για τους εργάτες, ορυ­
κτέλα ια  και άλλα πετρελαιοειδr\ για τις τρέχουσες ανάγκες τπς κίνnσnς, 
συνδέσμους, στρωτnρες, μπουλόνια και αμφιδέτες για ης γραμμές, αλλα­
γές τροχιάς για τnν υ ποδομr\ ,  μερικά α πλά ανταλλακηκά για το τροχαίο υ­
λ ικό (ψυγεία, υαλοπίνακες, καθίσματα) Όλα τα παραπάνω από έλλnνες 
κατασκευαστές, πολλοί από τους οποfους επένδυσαν σnμαντικά χρnματα 
σε μnχανολογικό εξοπλισμό ώστε να ανταπεξέλθουν στις υ ποχρεώσεις 
τους. Τα τροχαία υλικό όμως είχε τn μερίδα ταυ λέοντος, ένα π ρόγραμμα 
που σε σnμερινές τι μές φτάνει τα 290 δια.  δρχ.  καταρτίστnκε. 

ΤΑ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ 
Αρχικά,  πολλά ερωτnματικά δnμιαυργr\θnκαν κα ι πολλοί α μφέβαλαν για 
το χρονοδιάγραμμα παράδοσnς ταυ τροχαίου υλ ικού,  μόνο και μόνο 
an'τo ότι ο βασι κότερος εγχώριος κατασκευαστnς του π ρογράμματος, τα 

Φωτογραφίες: Αρτέμης Κλώνος 

Ελλnνικά Ναυπnγεία, είχαν μικρr\ τεχνογνωσία στις αλα υ μ ινοκατασκευές 
που για π ρώτn φορά θα κατασκεύαζαν ( D ES I R O ,  RAILBUS,  οχr\ματα IC ,  
κτλ) ,  αλλά κυ ρίως για τους σχετ ικά περιορισμένους χώρους γ ια τον όγκο 
των κατασκευών του ΟΣΕ, αφού r\δn r\ταν στnν γραμμr\ παραγωγnς 1 2 0  
οχnματα των ΗΣΑΠ . Τ ο  βασι κότερο π ρόβλnμα όμως των προγραμματι­
κών συμφωνιών προέκυψε πολύ α ργότερα όταν ά ρχισαν να περιδινίζο­
νται εν όψει τnς ιδιωτικοποίnσnς. Τα Ε . Ν .  του 2000 δεν είχαν κα μ ία 
σχέσn πλέον με τα Ε. Ν. του 1 989-90 που κατασκεύασαν με αναγνωρι­
σμένn πο ιότnτα τις 35 επ ιβατάμαξες κα ι 321/2 α υτοκινnτάμαξες ΜΑΝ.  
Σnμαντικό μέρος τnς  τεχνογνωσίας κα ι του ι κανού ανθρώπινου δυνα μ ι­
κού εfχε α ποχωρnσει ενώ όλn n ι κμάδα του να υ πnγείου είχε α πορροφn­
θεί από τnν προσπάθεια εξεύρεσnς μελλοντι κού επενδυτr\ κα ι τnν εστία­
απ στις συμβάσεις του Π . Ν .  (3 υπερσύγχρονα υποβρύχια αναερόβιας 
πρόωσnς Τyρ2 1 4) .  Το χει ρότερο είναι ότι σύ μφωνα με ότι έχει δια ρρεύ­
σει μέσω δnμοσιευ μάτων του τύπου οι  νέοι ιδιοκτnτες του Ναυ πnγείου, 
n Howa ldtswerke-Deutsche Werft - Ferrostaa l  σκοπεύουν να μετατρέ­
ψουν τn μονάδα σε α μ ιγώς στρατιωτικό ναυ π nγεfο και ότι α υτό θα π ρέ­
πει να α παλλαγεί α πό οποιαδr\ποτε εργασία δεν σχετίζετα ι με α υτό το 
σκοπό (επ ισκευές πλοίων, κατασκευές πολιτι κών πλοίων και φυσικά τnν 
ενασχόλnσn με σιδnροδρο μ ι κά οχr\ ματα) .  Ο ΟΣΕ αναζnτεί διέξοδο κα ι 
συνεργάζετα ι με το Υπουργείο Ανάπτυξnς, το Υπου ργεfο Μεταφορών κα ι 
το Υπουργεfο Άμ υνας γ ια τnν εξεύρεσn μ ίας λύσnς ενώ α κούγεται ότι 
μέρος του έργου των που έχουν αναλάβει τα Ε.  Ν. για τον ΟΣΕ θα δοθεί 
υπεργολα βικά σε άλλους εγχώριους κατασκευαστές (ακούγοντα ι τα ονό­
ματα των ΚιολεΤδn ,  Μ ΠΚΑ κ . α . ) .  

Ένα άλλο επ ίσnς π ρόβλnμα αφορά στις γνωστές παλινωδίες του ΟΣΕ 
όσον αφορά το εύ ρος τnς γρα μ μ nς του δ ικτύου Πελοποννr\σου .  Όταν 
διεφάνn ότι το εύ ρος τnς γρα μ μ r\ς Αθnνών - Πατρών θα είναι πλέον κα­
νονικό (ο Θεός ξέρει πότε . . .  ) τέθnκε το ερώτnμα για τnν τύχn μερι κών 
Π . Σ .  που αφορούσαν υλ ικό μετρικnς γραμμnς. Όταν όλn αυτr\ n ιστορί­
α των Π.Σ .  είχε ξεκινr\σει, π ίσω στο 1 99 7 ,  ο π ρογραμματισμός προέβλε­
πε ρnτά ότι n Πελοπόννnσος θα διέθετε μετρικr\ γραμμr\ .  Έτσι προβλέ­
φθnκαν τότε 1 0  Δ/Η μετρι κές + 42 Ε/Α από ανακατασκευr\ των Ε/Α μ .γ.  
κατασκευnς VEB Αν. Γερμανίας. Σnμερα ο ΟΣΕ α κόμα αναζnτά λύσεις 
για να a πεμ πλακεί α πό τις συνέπειες που είχε α υτr\ n αλλαγn.  

Ας δούμε μία-μία τις προγραμματικές συμφωνίες : 

ΠΣ 33 Αφορά τnν κατασκευr\ 20 5δυμων nλεκτροκίνnτων αυτοκινnτα­
μαξών για τον π ροαστιακό σιδnρόδρομο τnς Αθr\νας. Ακολουθούν τnν 
ευρεία οι κογένεια των ΝΑ Desiro τnς Siemens κα ι θα κατασκευαστούν 
α πό τα Ελλnνικά Ναυπnγεία . Κύρια αποστολr\ τους θα είναι n σύνδεσn 
Αθr\νας (Στ. Λα ρίσnς) με το Αεροδρόμιο Ελ. Βενιζέλος. Το έργο καθυ-
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στερεί σπμαντικά κα ι εκτιμάται άτι τα 2 004 θα 
έχουν πα ραδοθεί κα ι δοκιμασθεf λ ιγότερες α­
πό 1 Ο μονάδες, που α πό μόνες τους δεν θα ε­
παρκούν για τπν α υξπμένπ κίνπσπ των Ολυ­
μπ ιακών Αγώνων. 

ΠΙ 33α Αφορά τπν κατασκευ n 1 5  δίδυμων 
ντπζελοκίνπτων αυτακινπταμαξών του τύπου 
ΜΑΝ αντίστοιχων των σπμερινών ΜΑΝ που ε­
κτελούν το δρομολόγιο Αθnνας-Χαλκίδας. Η 
ΜΑΝ βέβα ια  έγινε AEG Traπsρortatioπ ,  μετά 
ΑΒΒ,  μετά ADtraπz κα ι μετά Bombard ier . . .  
Και α υτό το έργο καθυστερεί. Μεσολάβπσε π 
σχεδιαστικn μετατροπn των μονάδων, α πό τπν 
α ρχικn που nταν ίδιες με α υτές που κυ κλοφο­
ρούν σnμερα (σειρά 7 0 1 -725) ,  σε μονάδες 
με νέα πιό μοντέρνα μετώ π π ,  κλιματισμό και 
μ ικρότερπ ισχύ . Κύρια α ποστολrl των μονά­
δων θα είναι κατά τον ΟΣΕ, τα τοπικά δρομο­
λόγια μέσου μnκους ( ; ) .  Ακόμπ βρίσκονται 
στο στάδιο του σχεδιασμού, αλλά έως το 
2004 θα έχουν παραδοθεί σχεδόν όλες ( ; ) .  
Κατά τπν άποψn μας, ο ι  παρα πάνω ΝΑ μ ε  τπν 
προ εικοσιετίας τεχνολογία κα ι σχεδιασμό, εί­
να ι άχρπστες για τα σπ μερινά δεδομένα. Με τπν λειτουργία των πλε­
κτροκίνπτων DESIRO στπν ευ ρύτερπ περιοχn τπς Αθnνας, θ'αποδεσμευ­
τούν οι  σπμερινές ΝΑ ΜΑΝ,  ώστε να χρπσιμοποι πθούν σε άλλες π ροα­
στιακές γραμμές. Ο ΟΣΕ σnμερα χρειάζεται 10 τρίδυμες ΝΑ μέσων α­
ποστάσεων, σύγχρονου desigπ, με τεχνολογία ti lti ng κα ι ταχύτnτας 1 60 
km/h, για τις γρα μμές Αθnνας-Στυλίδας, Βόλου-Καλαμπάκας κα ι τπ 
ΔΠΜΘ.  

ΠΙ 34 Αφορά στnν κατασκευn 8 διδάπεδων κλειστών οχnμάτων μετα­
φοράς αυτοκινnτων (DDm)  με σκοπό τnν ανάλnψn μεγαλύτερου έργου 
συνοδευόμενων α υτοκινnτων από τον ΟΣΕ κα ι τπν εκτελεσn του χωρίς 
τον κίνδυνο δ ιάρρnξnς των αυτοκινnτων στn διαδρο μ n .  Τεχνογνώστnς 
είναι n Γιουγκοσλάβικn GOSA κα ι κατασκευαστnς n Ν . Κιολε'ϊδnς.  Αμέ­
σως όταν n σύμβασπ καταρτίστπκε, δυστυχώς n Γιουγκοσλαβfα ξανα­
μπ nκε στο ψυγείο των διεθνών κυ ρώσεων λόγω Κοσόβου με α ποτέλεσμα 
κάθε συνεργασία του ΟΣΕ κα ι του Κιολειδn μαζί τπς να nταν παράνομπ !  
Έτσι π σύ μ βασπ μπnκε κα ι  α υτn στο ψυγεία μέχρι που ο Kostun ica κέρ­
δισε τον M i l oseνic κτλ . . .  

ΠΙ 35 Αφορά στnν κατασκευn 1 2  Ra i lbus μ .γ.  και 1 7  Ra i lbus  κ.γ. Ο 
τύπος των Ra i lbuses θα είναι α υτός του GTW 2/6 που κατασκευάζει π 
Ελβετ ι κn Stad ler  (ανnκει  στο ευ ρύτερο σχnμα τπς σπμερινnς 
Bombardier) .  Εκτός τπς καθυστέρπσπς, είναι κοινό μυστικό στον ΟΣΕ,  
ότι τα ra i l bus τπς μετρικnς γρα μ μnς μετά δυσκολίας μπορούν να επ ιτύ­
χουν αξονικό φορτίο 14 τόνων και ότι το αξονικό φορτίο αυτό επ ιτυγχά­
νεται χωρίς n με λίγους ορθίους ( ! ! ! ) κα ι με μ ισά εφόδια ( ? ) . Τελικά α­
πό ελαφρές α υτοκινπτάμαξες κινδυνεύουν να γίνουν οχnματα με κατ' ά­
ξονα φορτίο μεγαλύτερο από α υτό των ALCo και κυρίως να μπν μ πορούν 
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να χρπσιμοποιπθούν στις γραμμές για τ ις ο­
ποίες αγοράστπκαν. Οι μονάδες αυτές όταν 
κάποτε ολοκλnρωθούν (n π ρώτn κ .γ .  αναμέ­
νετα ι στο τέλος του 2002) θα αναλάβουν το­
π ικά δρομολόγια μ ικρού μ n κους. 

ΠΙ 36 Κατασκευάζονται από τnν εταιρεία 
Ν . Κ ιολείδnς, 1 2 0  βυτία Zaces υψnλών π ρο­
διαγραφών, για μεταφορά π ροϊόντων πετρε­
λα ίου .  Με ελαφρά καθυστέρnσn και μ ι κρο­
προβλrlματα n πα ράδοσn τους πλnσιάζει στο 
τέλος. Τεχνογνώστnς είναι n Ουγγρικn Tra i n  
H u ngaria Kft. Γ ι ά  π ρώτn φορά στον Ο Σ Ε ,  τα 
νέα βυτία κα ι οι φορτά μαξες τύπου Eaoss-χ, 
βάφτπ καν με έντονο ελκυστικό κόκκινο χρώ­
μα. Ελπίζουμε π ενδιαφέρουσα α υτn αλλαγn,  
να συνεχιστεί όχ ι  μόνο σ' όλα τα νέα εμπορικά 
οχnματα , αλλά κα ι στά παλαιότερα. 

ΠΙ 37α Αφορά τnν ανακατασκευn συνολικά 
65 Ε/Α, 14 WR & 1 5  Bc ( Γιουγκοσλάβ ι κπς 
κατασκευnς,  Gosa) κα ι 1 5  Α' & 2 1  Β' θέσπς 
( Πολωνικnς κατασκευnς,  Cegielski ) .  Η ανα­
κατασκευn περιλαμβάνει γενικn αναβάθμισn 

γ ια ταχύτnτες 1 60 km/h, τοποθέτπσn κλι ματισμού, αυτόματες πόρτες, 
τουαλέτες κενού ,  κ .ά .  Το έργο ανέλαβαν τα Ε .  Ν. α πό κοινού με τnν ι­
σπαν ικn Temoinsa.  Πιθανόν το π ιο "πονεμένο" έργο α πό τις π ρογρα μ μα­
τ ικές συ μφωνίες. Αρκετά π ροβλrlματα στπ μετασκευn :  τα αμαξώματα 
βρίσκονταν πολλές φορές σε ερειπ ιώδn κατάστασn ενώ τα φορεία των ο­
χπ μάτων πολωνικnς κατασκευnς rlταν αρκετά ταλαιπωρn μένα και απα ι ­
τείται πλέον n αντι κατάστασn τους. Το ζnτπμα ταλαιπώρπσε αρκετά τον 
ΟΣΕ,  ο οπο ίος αποφάσισε τπν τοποθέτπσπ φορείων τύπου 
Wegmann/Gosa. Λόγω των γνωστών προβλπμάτων των Ε. Ν .  που π ροα­
ναφέραμε, το έργο έχει καθυστερnσει σχεδόν ενάμισο χρόνο, κα ι αντί 
για παράδοσπ πλέον των 50 Ε/Α, ο ΟΣΕ δεν έχει παραλάβει μέχρι σn­
μερα ούτε μ ία ! ! ! 

Τα πρώτα 2 οχnματα τnς ΠΣ 4 1 α  που κατασκευάζοντα ι είναι ADmz ( ! )  
και τα 2 πρώτα οχnματα τnς ΠΣ 3 7 α  είναι W R ( ! ) .  Ακολουθεί π κατα­
σκευn διάφόρων ''ανακατεμένων" τύπων οχπμάτων, που δυστυχώς δεν 
συνθέτουν ένα συρμό. Για άλλπ μιά φορά ο ΟΣΕ φάνπκε ανίκανος στον 
π ρογραμματισμό του ,  ώστε να μερι μνnσε ι ,  σε συννενόπσn με τους π ρο­
μ π θευτές του ,  γ ια τπν σει ρά κατασκευnς των τύπων των οχπμάτων, ώστε 
να παραλαμβάνει συνθέσεις α μαξοστοιχιών, έτοιμες π ρος εκμετάλλευσπ. 
Ελπ ίζουμε τουλάχιστον, να μπν γίνουμε γ ια άλλπ μιά φορά θεατές του 
τριτοκοσμικού φα ινομένου των "παρδαλών τρα ίνων" με τα ανακατεμένα 
βαγόνια.  Τα νέα οχnματα που θα παραλαμβάνοντα ι ,  π ρέπει λογικά να 
παραμένουν εκτός συρμών κα ι να λειτουργnσουν κατ'ευθείαν σε ομοιο­
γενείς συνθέσεις.  

ΠΙ 37β Μ ε  τnν π ρογραμματικn αυτn συ μφωνία θα τοποθετπθεί κλι μα­
τισμός κα ι τουαλέτα κενού στα 1 5  κλινοθέσια ,  στις 14 Ε/Α Β' θέσnς κα ι 
στις  6 Ε/Α ΑΒ'  θέσπς κατασκευnς Ε .Ν .  και στις 7 γερμανι κές κλινάμα-



ξες π ρώην τΕΝ.  Οι εργασίες θα γίνουν α πό την Ν. ΚιολεΤδης στό Βόλο. 
Ο ι  π ροθεσμίες ξεκίνησαν να τρέχουν σχετικό α ργό , οπότε n εικόνα για 
την πρόοδό της είναι μάλλον θολιl . 

ΠΙ 39 Μέσω α υτnς θα κατασκευαστούν από τα Ε. Ν . ,  σε συνεργασία με 
την S IEMENS,  24 ηλεκτράμαξες πανομοιότυπες με τις σημερινές 6 που 
κινούνται στη γραμμn Θ-Ε. Ευτυχώς δεν χρειάζεται νέος σχεδιασμός ε­
νώ δεν υπάρχει πιεστικn ανάγκη για την άμεση κατασκευn τους καθώς ο 
άξονας Αθnνας-Θεσσαλονίκης θα λειτουργnσει πλιlρως ηλεκτροκινούμε­
νος το 2008 . ( ! )  Δεν γνωρίζο υ με γιό ποιόν λόγο δεν α υξnθηκε n ισχύς 
των νέων Η/Α από τα 5000KW της πρώτης σειράς, ώστε η σχέση έλ­
ξης/ταχύτητας να προσαρμοστεί στα δεδομένα της επόμενης δεκαετίας. 

ΠΙ 41 α Αφορά την κατασκευ n  α πό τα Ε . Ν . ,  1 06 νέων σύγχρονων επι­
βαταμαξών για 200 km/h . Αναλύεται σε 26 Ε/Α A Dmz, Α' θέσης με 
σκευοφόρο, πλευρικού διαδρόμου , με γραφείο προϊσταμένου & παιδικό 
δια μέρισμα , 26 Ε/Α Amz, Α' θέσης πλευρικού διαδρόμου , 26 Ε/Α Εστια­
τόρια/Βar W R mz κα ι 28 Ε/Α Bmz, Β'  θέσης πλευρικού διαδρόμου. Κύ­
ριος τεχνογνώστης θα είναι η Siemeηs μέσω της Αυστριακnς ετα ι ρείας 
Simmeri ηg-Graz-Pauker (SGP) κα ι π Ισπαν ικn Temoiηsa, που θα παρά- · 
σχει τα π ροκατασκευασμένα modu les γ ια το εσωτέρικό των οχημάτων. 
Τα οχnματα θα είναι κλιματιζόμενα, με α υτόματες πόρτες και τουαλέτες 
κενού, αλλά με κύριο πλεονέκτημά τους ότι θα είναι αεροστεγn ,  που ε­
λάχιστα δίκτυα στην Ε υ ρώπη διαθέτουν. Είναι το μόνο έργο των Ε . Ν .  
π ο υ  παρουσιάζε ι  μ ικρn μόνο καθυστέρηση σ ε  σχέση με τ ι ς  υ πόλοιπες 
κατασκευές. Το π ρώτο όχημα βρίσκεται στην Αυστρία για δοκιμές και 
π ι στοποίηση. Με μεγόλη μας έκπληξη κα ι απορία δ ιαπ ιστώσα με ότι ο ε­
ξωτερικός χρωματισμός των οχημάτων διαφέρει εντελώς α πο τα α ρχ ικό ,  
πολύ ενδιαφέροντα κα ι με χαρακτηριστικό οχπ μότων I C ,  π ροτεινόμενα 
σχέδ ια .  Δυστυχώς, στα νέα αυτό οχnματα χρησnμοποιnθηκε για άγνω­
στους λόγους, ο ίδιος εξωτερικός χρωματισμός με αυτόν για τα οχnματα 
ανακατασκευnς (ΠΣ 37α) ,  που έχουν τελείως διαφορετικό χαρακτη ριστι­
κό.  Ο ΟΣΕ και πόλι π ρωτοτύπησε (αρνπτικό βέβα ι α )  σε πανευ ρωπαικό ε­
π ίπεδο, βάφοντας όλες τις κατπγορίες των νέων του οχημάτων (κλινοθέ­
σια ,  εστιατόρια ,  οχnματα IC ,  κτλ . ) ,  το ίδιο χρώμα . ! ! !  

ΠΙ 41 β Αφορό την κατασκε υ n  α πό τπν ετα ι ρεία Ν . ΚιολεΤδης, 7 9  Bmz 
κλιματιζόμενων Ε/Α για 200 km/h, Β '  θέσης ανοικτού διαδρόμου. Αρχι­
κό τεχνογνώστπς ιlταν η ADtraηz μέσω ενός εργοστασίου οχη μάτων που 
της ανnκει από κοινού με τους Ουγγρικούς σιδηροδρόμους στο 
Duηakesz i .  "Ομως δ ιαπ ιστώθηκε εκ των υστέρων ότι το ε ργοστάσιο α υτό 
δεν μπορεί να προσφέρει α κρ ιβώς το βαγόνι που απα ιτούσε ο ΟΣΕ (αε­
ροστεγές για όνετη διέλευση από σnραγγες) και για α υτό το λόγο είναι 
π ιθανό να δού με να βγαίνει α πό τπν αλυσίδα πα ραγωγnς του Βόλου, βα­
γόνι με τεχνογνωσία SGP, φυσικό με καθυστέρηση.  

Κατό τον ΟΣΕ, τα οχnματα των Π Σ  4 1 α  κα ι 4 1 β  θ' α ποτελέσουν (για 
άγνωστους λόγους ως π ρος τον υπολογισμό τους) κλειστές συνθέσεις 
των 7 βαγονιών ( ; ) ,  θ' αναλό βουν το έργο δρομολογίων I ηterCity στη 
γρα μμn Αθnνας-Θεσσαλονίκης (αντικαθιστόντας τις σημερινές ΝΑ 
l πterCity) και θα έλκοντα ι α πό δύο Δ/Η ADtraηz και στο μέλον από μία 
Η/Α He l lasSpriηter. 

ΠΙ 43 Θα κατασκευαστούν 300 ε π ίπεδες φορτάμαξες (50 Κgss-δυα­
ξονικές με τεχνογνωσία της πολωνικnς Kolmeχ και 250 Rgss τετραξονι­
κές με τεχνογνωσία DWA) για τη μεταφορά κοντέ ινερς, αρμάτων μόχης 
κλπ .  Αρχικό θα κατασκευάζονταν από τα Ναυπ ηγεία Ελευσίνας αλλά στη 
συνέχεια το ναυπηγείο στο πλαίσιο της αναδ ιοργόνωσnς του θέλησε να 
α παλλαγεί α π '  α υτό το έργο, το οποίο κα ι έδωσε ως υ περγολαβία στην ε­
τα ι ρεία Ν. ΚιολεΤδπς. 

Κατασκευάζονται επ ίσης 1 00 ανατρεπόμενες φορτάμαξες τύπου 
Eaoss-χ για μεταφορά χύδην υλικών. Με μ ι κροπ ροβλιlματα κα ι αυτn 
βαίνει π ρος ολοκλιl ρωσπ. 

ΠΙ 49 Με αυτnν ολοκληρώθηκε η παρόδοσπ από την ΕΛΒΟ στον ΟΣΕ, 
31 οχημάτων Zweiweg (που στα γερμανικό σημαίνει "δύο δρόμοι" ) .  Εί­
να ι πολύ χρnσιμα οχnματα που μπορούν να κινούνται τόσο σε σιδηρο­
τροχιές όσο και σε οδούς κόθε βατότητας κα ι ανnκουν στην ευ ρύτερπ οι­
κογένε ια  των οχη μάτων της Merceηdes Beηz με την εμπορικn ονομασία 
U η i mog. Είναι π ιθανόν κάποιοι α πό τους αναγνώστες μας, να έχουν δει 
οχnματα Zweiweg να κάνουν ελιγμούς με βαγόνια φορτωμένα τεύτλα στο 

1 & 3. Το νέο όχημα τύπου IC 
(ADmz), της ΠΣ 41α,  λίγο πριν την 
αναχώρησή του για δοκιμές στην 
Αυστρία. 
2. Το πρώτο όχημα ανακατασκευής 

(WR), πρώην Gosa, της ΠΣ 37α. 
4. Τα νέα ανατρεπόμενα βαγόνια 
τύπου Eaoss-x, της ΠΣ 43. 
5. Μερικά αnο τα υβριδικά οχήματα 
γραμμής/δρόμου, της ΠΣ 49. 

Ξινό Νερό κα ι το Μαυροδένδρ ι ,  n και συρμούς έργων στη Θεσσαλία " και 
το εργοτάξιο Λιβαδιός-Τιθορέας. Μερικές α πό τις παραληφθείσες μονό­
δες θα κινούντα ι στη μετρ ι κn γρα μ μ n .  Ο στόλος των οχπ μότων περιλαμ­
βάνει οχnματα με εκσκαφέα , με μ ι κρό υδραυλικό βραχίονα (παπαγαλά­
κ ι ) ,  οχnματα βοηθείας, οχnματα μεταφοράς π ροσω π ι κού.  Αναμένεται να 
δώσουν σημαντικές δυνατότητες στα κατά τόπους τμn ματα γραμμnς .  

ΠΙ 50 Αφορούσε την κατασκευn 1 0  Δ/Η μετρικnς γραμμnς  από την 
ADtraηz σε συνεργασία με την εγχώρια βιομηχανία βαρέως εξοπλισμού 
και κατασκευών Μ ΠΚΑ του Βόλου. Ο ι  μηχανές α υτές θα nταν μετρικn 
έκδοση με 2 τριαξονικό φορεία των Δ/Η σειρός Α47 1 -Α496 της κανο­
ν ικnς γραμμnς,  με τα ίδια ακριβώς τεχνικό χαρακτηριστι κό , αλλά για τα­
χύτητες 1 2 0  km/h. Ηταν δε γνωστό τοις πόσι ότι δεν μπορούσαν να 
διέλθουν από τη γραμμn Τρίπολπς-Καλαμότας καθώς κα ι από εντοπισμέ­
να πολυάριθμα σπμεία της "παραλια κnς" γρα μ μ nς,  καθώς το περιτύ πω­
μό τους nταν μεγαλύτερο από το επιτρεπόμενο. Μετό τπν περσινn α πό­
φαση γ ια κανονικοποίηση της γρα μ μ nς Αθnνας-Πότρας, η αγορό τους 
κρίθπκε καθυστερημένα περιπn και ζητnθηκαν α πό την ADtraηz π ροτά­
σεις γ ια τη μετατροπn τους σε κανονι κnς γρα μ μ nς (με π ρόσθετο κόστος 
που επ ιβα ρείνει τον ΟΣΕ).  Ο ΟΣΕ βρίσκεται α κόμα σε δ ιαπραγμότευσπ 
με τπν Bombardier (π ια )  για την πορεία της σύμβασης. 

ΔΠΟΥΙΜΗΙΗ 
Είναι  φανερό ότι  οι  Π ρογραμματικές Συμφωνίες έχουν χάσει  πλέον το 
χαρακτnρα της ευλογίας που όλοι έβλεπαν μόλις α υτές ξεκίνησαν το 
1 99 7 .  Και α υτό γιατί η το Δημόσιο δεν τις είδε ως ένα έργο για τη βελ­
τίωση κα ι τον εκσυχρονισμό του ΟΣΕ, αλλά ως έργο γ ια τπν α ύξπσπ του 
τζίρου εγχώριων κρατι κών ( κυρίως) εργοστασίων. Επ ι πλέον η επίβλεψη,  
παρα κολούθηση κα ι εν  γένει διαχείριση των συμφωνιών έχει αναγκάσει 
τον ΟΣΕ να διαθέτει μεγάλο ποσοστό των (λίγων πλέον) μηχανι κών της 
έλξης σε αυτn τη διαδικασία , a πογυμνώνοντας τα συγκροτnματα και τις 
"μόχιμες" υ πηρεσίες. 

Βέβα ια  πέρα α πό τη γκρίνια π ρέπει να αναγνωρίσουμε, κρίνοντας α­
πό τα π ρώτα δείγματα υλικού που έχουν nδπ π α ραδοθεί, ότι το νέο αυ­
τό υλικό θα δώσει κα ι νέες δυνατότητες στον ΟΣΕ και μετό α πό μεγάλο 
διόστπμα βέβα ια  θα μ πορεί να διαθέτει σχετικrΊ επάρκεια αλλά και ποιό­
τητα τ ρο χα ίου υλ ικού για τις ανάγκες του κο ι πα ρόλληλα με σωστn εκ­
μετάλλευση (που δεν υ πά ρχει σnμερα),  να μειώσει τπν μεγόλη απόστα­
ση που έχει α πό τα υ πόλοιπα δίκτυα της Ευρώππς. 8 



REλS 

Το IYrXPONO ΤΡΑΜ εξυπηρειεί πάνω από 4SO πόλει� 
, , , σιον κοσμο yιαιι ειναι : 
- Ανθρώπινο και οικολογικό 
- Αθόρυβο και ευέλικτο 
- J\vετο, γρήγορο και αξιόπιστο 
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