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ΠΡΟΣ ΤΟΥΣ ΑΠΑΝΤΑΧΟΥ ΔΗΜΑΡΧΟΥΣ ΠΟΥ ΕΙ­

ΝΑΙ "ΔΗΜΑΡΧΟΙ": Τους άλλους, τους συνειδπ­
τούς, τους επάξιους τοπικούς άρχοντες δεν τους ο­

φορά το κείμενο αυτό. Αυτούς τους τιμάμε κσι χα ι ­
ρόμαστε, σον τους συναντάμε στον δρόμο, να τους 

φωνάζουμε "Γειά σου ΔrΊμορχε λεβέντπ". 
Εσένα, τον άλλο "ΔrΊμορχο" θα προτιμούσαμε να 

μπν σε γνωρίζουμε, διότι όπως λες, κοτέβπκες "στον 
πολιτικό στίβο ύστερο οπό οποίτπσπ τών συμπολι­

τών σου" (γιά θυμrΊσου, κάτι τέτοιο έγραφες στο προ­
παγανδιστικά σου έντυπο και στις προεκλογικές σου 
αφίσες, καθόσον το μόνο που σε ενδιαφέρει είναι π 

ουτοεπιβεβοίωσrΊ σου. 
Τι κάνεις λοιπόν, αξιότιμε κύριε "Δι'ψορχε"; Ως γνι'ι­

σιος "αρμόδιος τοπικός παράγων" και προ παντός "ε­
κλεγμένος" ,  βγαίνεις και εκφέρεΙς γνώμες και από­

ψεις επί  παντός επιστπτού. ΕπειδrΊ είσαι "εκλεγμέ­
νος", ουτοχοροκτπρίζεσοι ποντογνώστπς. Γίνεσαι π 

συνιστομένπ όλων τών γνώσεων. Δικπγόρος, ογρό­
τπς, συγκοινωνιολόγος , πολεοδόμος, θεσμοφύλοξ κο ι 

πάει λέγοντας. Γιά λίγο κράτε ι ,  κύριε "Δι'ιμο ρχε"1 
Ο λαός δεν είναι πλίθιος και θα φτάσεις να πο­

ροδέρνεις μέσπ στπ χλεύ π  των συμπολιτών σου. Έ­
τσι λοιπόν ψπφοθrΊρο, "ΔrΊμορχε", βρι'ι κες και τπν εύ­
κολn λύσπ τού μοδrΊμοτος τού τραίνου.  Με πονπρί­

ον πολλι'ιν, ενεργοποιώντας διάφορες ψευδοκομ­

μοτικές διασυνδέσεις ,  aρπάζεις οπό το τραίνο ό,τι 
μπορείς. Βρίσκεις συνοδοι πόρους κάτι ογκυλωμέ­
νους κορεκλοκέντου ρους rΊ άλλους ομοφρονούντες 

με σένα αδελφούς "πγι'ιτορες", και "διαμοι ράζεις το 
ιμάτιο τού σιδπροδρόμου" .  

Ο Σταθμός; Να φύγει οπό τπν πόλπ, να πάε ι  έξω. 

Κι έτσι προσπαθείς να προσεταιριστείς κάποιους πε­
ριοίκους τού Σταθμού, λέγοντάς τους: "Είδατε τι κα­
λός που είμα ι εγώ; Σος φτιάχνω και ποιδικι'ι χαρά". 
Και στπ συνέχεια τοροτοτζούμ-τοροτοτζούμ, τελετές, 

εγκαίνια, κόψιμο κορδέλλος. Και μετά τι; Βρώμα, σύ­
ριγγες, χάρβαλο. Και φυσικά, κύριε "Δι'ιμορχε", το 
κοντόφθαλμο μυαλό σου κέρδισε κάποιους περιοί­

κους και ογνόπσε το πλι'ιθπ τών κατοίκων που θα πρέ­

πει να τρέχουν στου διαόλου τπ μάνα γιο να πάρουν 

το τραίνο. 
Άλλοτε πάλι εμφανίζοντα ι "ΔrΊμορχοι" οι οποίο ι ,  ξε­

σκονίζοντας αυτούς που παράνομο έχτισαν κολλπτά 
δίπλα οπό τις γραμμές , ζπτούν υπογειοποιι ' ισεις και 
το τοιούτο. Αφού λοιπόν, κύριοι "Δι ' ιμορχοι", θέλετε 

να συμποροστέκεσθε στους παρανομούντες, να πλπ­
ρώσετε εσείς το υπέρογκο κόστος τών υπογειοποι­
ι'ισεων. Εμείς, οι πολλοί, τι φταίμε; Άλλοι "Δι'ιμορ- · 

χοι" κάνουν τους μοντέρνους: "Τι τραίνο καλέ! Αυ­

τά είναι παλιομοδίτικο. Είμαστε π ιά  στπν εποχι'ι τού 
I .X . " .  Αγνοούν, οι αδαείς, ότι σ' όλον τον σύγχρονο 
κόσμο πρυτανεύει ο Σιδπρόδρομος . Γιο να φοίνο-

ΕΥΧ Α Ρ Ι Σ Τ Ι Ε Σ  
Η " Σ " ευχαριστεί τον κ. Α. 
Φιλιππουπολίτη για τη συνεργασία του 
σε αυτό το τεύχος. 

Στο εξώφυλλο: Η Α.326, η τρίτη από 
τις μουσειακές ALCO στα αρχικά της 
μπλέ χρώματα, διέρχεται με την 
εκδρομική αμαξοστοιχία 8511 από 
σύντομο χαρακτηριστικό τούνελ 
μεταξύ Καλλιπεύκης-Καρυάς (χλμ. 254) 
στις 2-5-2002. 
Στο Σαλόνι: Η δεύτερη και τελευταία της σειράς 
"κομμένη" MLW Α-468, εισέρχεται στο σταθμό της 
Οινόης στις 5 Ιανουαρίου 2002, μετά από εκχιονισμό 
της γραμμής στην περιοχή της Σφενδάλης. 

ντοι μοντέρνοι ,  βάλλουν κατά τού τραίνου κι ον οι 

βολές τους είναι πετυχπμένες, θα καταδικάσουν 
τους πολίτες να μετακινούντα ι σε τρι πλάσιο χρόνο 

οπό ό,τι θα κάνουν το σχεδιαζόμενο σύγχρονο τραί­
νο και ο Προαστιακός. Άλλοι "ΔrΊμορχοι" δι'ιμων, ό­
που πρόκειται να πάει ο σιδπρόδρομος rΊ το τρα μ ,  
απαιτούν ν α  μ π ν  μπαίνει π γρα μμ ι'ι στον δι'ιμο τους, 
με σκοπό τπν εξυππρέτπσπ κάποιων τοπι κών μικρο­
συμφερόντων συνrΊθως ταβερνών, μπορ,  ελλπνάδι­
κων κα ι άλλων παρεμφερών κοινωφελών ιδρυ μάτων 

rΊ του παρκαρίσματος IX (rΊ μrΊπως και του ΚΠΛ;). 
Κι έτσι μερι μνούν γι' αυτό που τους καταδυναστεύ­
ε ι ,  τους κυριεύει κα ι  δπμιουργεί χίλια προβλι' ιμοτο: 

το ουτοκίνπτο. Κι ας κάνει τρι πλάσιο χρόνο ο μετα­

κινούμενος. 
Μάθε λοιπόν δπμεγέρτπ "ΔrΊμορχε", ότι το ουτο­

κίνπτο, μαζί με το άλλο , κατάφεραν να δπμ ιουργι' ι­
σουν ει κόνες απείρου κάλλους. Μ παρατζίδικα ,  τρο­

πεζοκοθίσμοτο και ουτοκίνπτο αραγμένο πάνω στο 

πεζοδρόμ ιο ,  άνα ρχο οχrΊμοτο στους δρόμους, πχο­
ρύπονσπ, οφισορύ πονσπ, βρωμιά ,  σκουπίδια, σκου­
π ιδοσο κούλες, αναιμικά δεντρά κια,  ψιλομπάζο, τσι­
μεντόλιθοι, κορναρίσματα και οτυχι'ιμοτο και "πολί­
τες" που φτύνουν κατάχα μα κατά πώς τους κοτπύ­
θπναν το έργο σου ,  πονnρέ πολιτευτrΊ. 

Δεν βλέπεις τι γίνεται σε όλες τις ανεπτυγμένες 

χώρες τού κόσμου όπου , μεταξύ των άλλων, πρυτα­
νεύουν το τραίνο και το τραμ π ρος όφελος τών ε­
κατομμυρίων κατοίκων; Το βλέπεις και το παραβλέ­

πεις, αλλά μπροστά στο ψπφοθπρικό αλισβερίσι με 
κάποιους συνδπμότες σου και στο όνομα τού μ ικρο­

συμφέροντός τους, εσύ τους κάνεις τον καλό γιο να 
κερδίσεις λίγες ψ ι' ιφους. Κομμιά φορά διατείνεσαι 
ότι ενεργείς ύστερο οπό υ ποδείξεις "ειδικών συμβού­

λων". Μπα,  τι μας λές! Τους έχουμε γνωρίσει τους 
"συμβούλους" σου. Κάποιοι άσχετοι πτυχιούχοι χω­
ρίς δουλειά (συνrΊθως) ι'ι εμπαθείς "ειδικοί" που γιο 
ένα ξεροκόμματο rΊ, κάποιοι άλλοι γιο πολύ παχυ­
λές αμοιβές , υ ιοθετούν τις ανερμάτιστες θέσεις σου, 
ώστε να τους προσδώσουν τον μανδύα τrΊς επιστπ­

μονικότπτος και να τις καθαγιάσουν στο μάτια τών 
ψπφοφόρων σου. 

Αυτά που λες, τοπικόν διακεκριμένον ορχοντί­
διον. (*) 

(*) Κι ον κανείς δεν κατάλαβε (!) , τον πλπροφο­

ρούμε ότι είμαστε οκροιφνέστοτοι οπαδοί τrΊς ονά­
πτυξπς τού θεσμού τι'ις Τοπικι ' ις Αυτοδιοίκπσπς, π 
οποίο με άξιους Δπμοτικούς Άρχοντες μπορεί να βελ­
τιώσει τπν ποιότπτο ζωrΊς όλων μας εντός τών πλαι­
σίων μιας εξονθρωπισμένπς οστικι'ις οι κολογίας. 

Χρόνια Πολλά, ·� 
Αρχισυντακτης 

- -·-----------------------------------------------------------------------------------------------------------
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ΟΛΥΜΠΙΑΚΟΙ ΚΑΙ TPAINA 

Χώρα και 
ποΛιτισμός 

Σύλλογος μας, είχε τnν τιμ Π να nροσκλnθεί από 

τον ΟΣΕ κα ι το Σύνδεσμο Σιδnροδρομικών Πελο­

ποννnσου ,  να εισnγnθεί στnν nμερίδα ''Ολυμπ ια­

κοί Αγώνες 2004 κα ι  εκσυγχρονισμός του δ ικτύ­

ου τnς Πελοποννnσου" που έγινε στnν Ολυμπία 

στις 1 4  Σεπτεμβρίου 2002. 

Για μας nταν μ ια ευχάριστn έκπλnξn n εμπερι­

στατωμένn παρουσίασn τnς θεματολογίας του 

ΟΣΕ δια στόματος του Διευθύνοντα Συμβούλου κ. 

Κώστα Γιαννα κού, όσο και του Π ροέδρου του ΣΣΠ κ.Αντώνn Πετρά­

κου.ΑυτrΊ n ευχάριστn έκπλnξn ολοκλnρώθnκε με τις θέσεις και των άλ­

λων εισnγnτών. 

Πα ραλλrΊλως δε, οφείλουμε να τονίσουμε ότι και όλες οι  πραγματοποι­

nθείσες παρεμβάσεις nταν δομnμένες, και με ικανrΊ τεκμnρίωσn υ πεστrΊ­

ριξαν τnν τοπικrΊ αλλά και ευρύτερn ανάπτυξn του Πελοποννnσιακού Σι­

δnροδρόμου. 

Μετά λοιπόν το πέρας τnς nμερίδας , τόσο το απόγευμα τnς ίδια nμέ­

ρας όσο και το π ρωινό τnς επόμενnς, πραγματοποιnσαμε κάποιες πρόχει­

ρες, ας πούμε, συνεντεύξεις με τοπικούς επαγγελματίες (καταστnματάρ­

χες, εστιάτορες, οδnγούς ταξί, ξενοδοχοϋπάλλnλους αλλά κα ι σιδnροδρο­

μ ικούς). 

ΑυτrΊ n τυχαία δnμοσκόπnσn, μαζί με τις τεκμnριωμένες θέσεις του 

συλλόγου μας, μας οδnγnσαν στις εξrΊς αποφάσεις. 

α. Να πραγματοποιnσουμε μια επ ιστnμονικά δομnμένn έρευνα για το σι­

δnρόδρομο στnν ευρύτερn περιοχrΊ του Π ύ ργου. 

β. Να υ ποβάλλουμε συγκροτnμένες εισnγnσεις τόσον π ρος τον ΟΣΕ και 

τnν "Αθιlνα 2004", όσο και π ρος κάθε σχετικό φορέα (Υπουργεία Πολιτι­

σμού,  Μεταφορών, Π ΕΧΩΔΕ ,  Νομαρχία, τοπικούς Διlμους και Κοινότn­

τες, ΕυρωnαϊκrΊ Ένωσn και φυσικά τnν Περιφέρεια ΠελοποννrΊσου .  

Μέχρις ότου ,  λοιπόν, ολοκλnρώσουμε αυτn  μας  τnν εισnγnσn (n  οποία 

θα συνταχθεί α πό σχετικούς τεχνοκράτες) ,  θα θέλαμε να γνωστοποιnσου­

με στους αναγνώστες μας ότι ο ι  βασικοί τnς άξονες π ροοιωνίζετα ι να είναι 

ο ι  εξnς : 
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Σχολzdζεz ο Πέτρος Ράλλης, 
πρόεορος του ΣΦΣ. 

α. Ταχεία και αξιόπ ιστn α ποκατάστασn τnς γραμμrΊς Πύργου-Κατακώλου 

(οπωσδrΊποτε προ των Ολυμπιακών αγώνων).  

β. Αξιόπιστn διαμόρφωσn τοπ ι κού π ροαστιακού σιδnροδρομικού δικτύου 

( μορφιl διαστικού Μετρό) με χρnσn Railbus δεδομένου ότι 

- θα εξυ πnρετεί τ ις χιλιάδες των επ ισκεπτών χωρίς να ρυπαίνετα ι και υ­

ποβαθμίζετα ι  εν γένει n περιοχn α πό τα αναρίθμnτα IX  και πούλμαν (που 

έρχοντα ι από άλλες περιοχές για να μεταφέρουν τους περιnγnτές των 

κρουαζιερόπλοιων α πό τα Κατάκωλο στnν Ολυμπία )  

- θα εξυπnρετεί τον τοπικό πλnθυσμό διότι θ α  ενθετnθεί στn συνείδnσn 

του ως ένα τακτικό, ταχύ και ασφαλές συγκοινωνιακό μέσο, ενσωματωμέ­

νο στnν κοινωνικοοικονομικrΊ λειτουργία τnς περιοχnς, ενώ n μέχρι σnμε­

ρα περίπου αναξιόπιστn λειτουργία του aποθάρρυνε τnν προσέλκυσn επ ι ­

βατών. 

- με τn δnμιουργία οργανωμένου και μεγάλου υπαίθριου χώρου στάθ­

μευσnς (parking) στον ΣΣ Πελοπίου και τnν μετεπιβίβασn σε τοπικrΊ αυτο­

κινnτάμαξα (Shuttle, naνette) ,  θα εξυπnρετείτα ι ευθέως n Ολυμπ ία ,  μετα­

κινώντας τους επ ισκέπτες κατ' ευθείαν στnν πόλn. Έτσι δεν θα πνίγετα ι ο 

ειδυλλιακός α υτός χώρος και δεν θα ρυπαίνετα ι ,  όπως συχνότατα γίνεται 

ιδ ιαίτερα κατά το καλοκαίρι .  

- Θα αντιμετωπισθεί κατά "ευρωπαϊκό τρόπο" n ονομενόμενn σnμαντικn 

έξαρσn -αιχμrΊ- μετακινnσεων κατά τους Ολυμπιακούς αγώνες 

- Θα μπορούν να απολαμβάνουν τnν καλοκα ι ρινrΊ θάλασσα και οι κάτοι ­

κοι των μεσογειακών κοινοτnτων, ενώ οι  μαθnτές θα πnγαίνουν ευπρεπώς 

στα σχολεία τους. 

δ. Αποκατάστασn των αυτοκινnταμαξών Linke-Hofman κα ι Uerdingen, πο­

λύτιμο δείγματα του σιδnροδρομικού Μ παουχάους και αδελφάκια του πε­

ρίφnμου " I πτάμενου Αμβουργιανού", του π ρώτου τραίνου υψnλών τοχυτn­

των τnς δεκαετίας του '30 .  Και ο ι  δυο θα μπορούν να σταθμεύουν στο μn­

χανοστάσιο τnς Ολυμπίας (ακριβώς γι' αυτές είχε ανεγερθεί). Επίσnς απο­

κατάστασn των aτμαμαξών Δα και Ες. Το π ροκείμενο τροχαίο υλικό θα 

λειτουργεί ως μουσειακός και αισθnτικός πόλος έλξnς για τον αποκαλού­

μενο "επιλεκτικό τουρισμό". Το κόστος α ποκατάστασnς κάθε άλλο παρά α­

παγορευτικό είνα ι .  

ε .  Επέκτασn τnς κανονικnς γραμμnς και μέχρι τον Π ύ ργο, για τους λό­

γους οι οποίοι θα τεκμnριωθούν στις συγκεκριμένες προτάσεις .  

στ .  Δεδομένου ότ ι  ο ι  aτμάμαξες Λβ 962 και  Λβ 964 τnς κανονικιlς γραμ­

μ ιlς βρίσκονται σε κατάστασn λειτουργίας, εισnγούμαστε τnν αποκατάστα­

σn αμαξών του Orient Express για τn δρομολόγnσn ιστορι κών τραίνων με­

ταξύ Αθιlνας- Θεσσαλονίκnς, τα οποία είναι βέβαιο ότι θα έχουν υ περ­

πλrΊρn ζιlτnσn ειδι κότερα κατά τnν περίοδο των Ολυμπ ιακών αγώνων. Α­

παραίτnτο, δε να α ποκατασταθεί n άμαξα του Orient Express (με ξύλινο α­

μάξωμα) που βρίσκεται στον Αγιο Ιωάννn Ρέντn,  και για τnν οποία μας έ­

χει αποστείλει επιστολrΊ διάσωσnς ο καθnγnτnς L. Trbuhoνic τnς Πολυτε­

χνικnς ΣχολrΊς τnς Ζυ ρίχnς. (ΠΗ) 

Είμαστε, τέλος , βέβαιοι ότι n Πολιτεία με τους αρμόδιους φορείς τnς ε­

ναρμονιζόμενn στο διεθνές πνεύμα επανάκαμψnς του σιδnροδρόμου (οι­

κονομία, ο ι κολογία , πολιτισμός κτλ) θα αντιμετωπίσει με θετικό τρόπο τις 

θέσεις μας. • 



Την Κυριακή 20 Ιανουαρίου 2002 πραγματο­

ποιήθηκε στα γραφεία του συλλόγου μας 

η ετήσια τακτική γενική συνέλευση. Ο a­

περχόμενος Πρόεδρος Π. Ράλλης έκανε 

τον απολογισμό της χρονιάς , ακολούθη­

σε η έγκριση του οικονομικού απολογισμού. 

Εγκρίθηκε ο τρόπος με τον οποίο θα συ­

νεχίζεται να εκδίδεται το περιοδικό μας 

"Σιδηροτροχιά" και εγκρίθηκε η διευκρι­

νιστική σύμβαση που υπέγραψε το Δ.Σ με 

τους εκπροσώπους της ομάδας αποκατά­

στασης της μετρικής γραμμής των Θεσ­

σαλικών Σιδηροδρόμων. Ακολούθησαν 

αρχαιρεσίες για την ανάδειξη του νέου Διοι­

κητικού Συμβουλίου για το 2002, η σύν­

θεση του οποίου έχει ως εξής: 

Πέτρος Ράλλης- Πρόεορος και επότπnς το­

μέα οnμοσιότrιτας 

Σπύρος Κωνσταντόπουλος - Αντιπρόεορος 

και επόπτrις τομέα ορydνωσrις 

Θεμιστοκλής Ζαχαρίου - Γεν.Γραμματέας 

και επόπτnς τομέα μουσειακού 

Γρηγόρης Καραθανάσης- Ταμίας και επό-

πτrις τομέα μοντελισμού 

Γιώργος Χανδρινός- Μέλος και επόmrις το­

μέα τεκμrιρίωσrις. 

Κατόπιν πρόσκλησης μέλη του Δ.Σ. παρευ­

ρέθηκαν στην κσπή της πίττας του Συλ­

λόγου Συνταξιούχων ΗΣΑΠ στις 16 Ια­

νουαρίου 2002 και της Πανελλήνιας Ομο­

σπονδίας Σιδηροδρομικών στις 30 Ια­

νουαρίου 2002. 

Στις 17 Ιανουαρίου 2002 έγινε παρουσίαση 

ιου Συλλόγου μας και ακολούθησε προ­

βολή του ηχοράματος του Α. Φιλιnnουπο­

λίτη "Σιδηρόδρομος, σταυροδρόμι τεχνο­

λογίας και πολιτισμού" στην Ελληνική 
Φωτογραφική Εταιρεία 

Πολλά μέλη του Συλλόγου μας παρευρέ­

θηκαν στην εκδήλωση που έγινε στις 4 Φε­

βρουαρίου 2002 στο Δήμο Παλ.Φαλήρου 

στο Πνευματικό Κέντρο με θέμα ''το 

τραμ, παλαιό και νέο". Την εισήγηση εκ 

μέρους του Συλλόγου μας παρουσίασε ο 

Γ.Νάθενας. 

Στις 10 Φεβρουαρίου 2002 ο Σύλλογός μας 

έκοψε την πρωτοχρονιάτικη πίττα του στο 

Ναύπλιο. Για το σκοπό αυτό μισθώσαμε 

ειδική αμαξοστοιχία με επικεφαλής την 

Δ/Η Alco και πέντε επιβατάμαξες. 

Ο Σύλλογός μας παρευρέθη σε ανοικτή συ­

ζήτηση που διοργάνωσε η πολιτική κίνη­

ση του Συνασπισμού στη Νέα Σμύρνη με 

θέμα "Το τραμ στη Νέα Σμύρνη". Την 

εισήγηση του συλλόγου παρουσίασε ο 

Γ.Νάθενας. 

Με αφορμή αντιδράσεις μερικών κατοίκων σ[η 

κατασκευή του τραμ στα νότια προάστια 

αρκετά μέλη μας με πλήθος επιστολών, 

μελετών ανακοινώσεων, ομιλιών κλn. α­

ντέκρουσαν τα επιχειρήματά τους. Επίσης 

ο Σύλλογός μας μαζί με άλλες οργανώ­

σεις όπως η Greenpeace, η Ευώνυμος Οι-
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κολογική Βιβλιοθήκη και η Οικολογική 

κίνηση Θεσσαλονίκης, ανέλαβαν πρωτο­

βουλία για τη συγκέντρωση υπογραφών υ­

ποστήριξης του τραμ. Το κείμενο υπέ­

γραψαν 35 φορείς και 257 επώνυμοι 

πολίrες. 

Την Κυριακή 7 Απριλίου 2002 ο Σύλλογός μας 

πραγματοποίησε ημερήσια εκδρομή με 

την μουσειακή aυτοκινητάμαξα De Diet­

Γich στο Αίγιο. 

Υστερα από πρόσκληση της Πανελλήνιας 

Ομοσπονδίας Σιδηροδρομικών ο Σύλλο­

γός μας παρευρέθηκε στις 16 Μαϊου 2002 

στην παρουσίαση του βιβλίου "Η Ιστορία 

του σιδηροδρομικού συνδικαλιστικού κι­

νήματος στην Ελλάδα". 

Την Κυριακή 19 Μαϊου 2002 στα Καλύβια Ατ­

τικής έγιναν τα εγκαίνια της γέφυρας στο 

Πέτα που κατασκεύασε η ομάδα που α­

ποκαθιστά την γραμμή του Λαυρεωτικού 

ως μουσειακή. 
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Ο Σύλλογός μας συμμετείχε ύστερα από πρό­

σκληση του ΥΠΕΧΩΔΕ με περίπτερο στο 

Ζάππειο από τις 5 έως τις 9 Ιουνίου 2002 

στα πλαίσια του προγράμματος περιβαλ­

λοντικής ευαισθητοποίησης. Συμμετεί­

χαν 20 περιβαλλοντικές οργανώσεις και συ­

ζητήθηκαν θέματα γενικότερης πολιτικής 

για την προστασία του περιβάλλοντος. 

Την Κυριακή 161ουνίου 2002 στα γραφεία του 

Συλλόγου μας διοργανώθηκε από τον το­

μέα μοντελισμού το καθιερωμένο παζάρι 

με μεγάλη επιτυχία. 

Μεγάλη επιτυχία σημείωσε η εκδρομή του 

συλλόγου το τριήμερο του Αγίου Πνεύ­

ματος στη Δράμα. Η αναχώρηση έγινε 

την Παρασκευή 21 Ιουνίου 2002 με την α­

μαξ. 504 και ώρα 23.17 από Αθήνα για Θεσ­

σαλονίκη. Το Σάββατο 22 Ιουνίου με 

την αμαξ. IC 90 για Δράμα και ακολού­

θως με την μουσειακή αμαξοστοιχία 4670 

(Δ/Η Alco 302+ WR+ WL) φθάσαμε στα 

Λιβερά. Μετά από ολιγόλεπτη παραμο­

νή αναχωρήσαμε για το Κρωμνικό όπου 

κατεβήκαμε και περπατήσαμε το σιδη­

ροδρομικό μονοπάτι εως την Γ αλάνη. Α­

κολούθως επιβιβασθήκαμε σΊην μουσεια­

κή αμαξοστοιχία και συνεχίσαμε εως την 

Ξάνθη. Το απόγευμα επισιρέψαμε στη 

Δράμα όπου και διανυκτερεύσαμε. Τ ην Κυ­

ριακή 23 Ιουνίου αναχωρήσαμε από την 

Δράμα πάλι με ι ην μουσειακή αμαξοστοι­

χία όπου επισκεφθήκαμε το Σπήλαιο Α­

λιστράτης , το Σ τρυμώνα , Προμαχώνα και 

τη Λίμνη Κερκίνη. Την Δευrέρα 24 Ιου­

νίου επιστρέψαμε στην Αθήνα με την α­

μαξοστοιχία IC 71. 

Σ rις 27 Ιουνίου 2002 ο Σύλλογός μας συμ­

μετείχε σΊην ημερίδα που διοργάνωσε η 

Τοπική Ενωση Δήμων και Κοινοτήτων 

Ν.Αρκαδίας σε συνεργασία με ιο Σύλλο­

γο Φίλων Σιδηροδρόμου Αρκαδίας στην 

Τρίπολη με θέμα 'Τον εκσυγχρονισμό 

του σιδηροδρομικού δικτύου ·ι ης περιφέ­

ρειας Πελοποννήσου". Την εισήγηση για 

το σύλλογό μας έκανε ο Πρόεδρος Π. 

Ράλλης. 

Ο Σύλλογός μας δια των εκπροσώπων του 

κ. Π. Ράλλη και Σ. Φασούλα συμμετεί­

χε στη 2η συνεδρίαση της επιτροπής πα­

ρακολούθησης επιχειρησιακού προγράμ­

ματος "Σιδηρόδρομοι- Αεροδρόμια- Α­

στικές συγκοινωνίες" στο Ξενοδοχείο 

"CaΓaνel" στις 2 Ιουλίου 2002. 

Από 26 εως 30 Ιουνίου 2002 ο Σύλλογός 

μαι; συμμετείχε με περίπτερο στο Φεστι­

βάλ Νεολαίας του ΠΑΣΟΚ. 

Ο Σύλλογός μας συμμπείχε σrην ημερί­

δα που συνδιοργάνωσε ο ΟΣΕ και ο Σύν­

δεσμος Σιδηροδρομικών Πελοποννήσου 

στην Αρχαία Ολυμπία το Σάββατο 14 Σε­

πτεμβρίου 2002. Εισηγητής ήταν ο Αν.Φι­

λιππουπολίτηι;. Στην ημερίδα συμμετεί­

χαν πολλά μέλη του συλλόγου μας. 

Το τριήμερο της 28πς Οκτωμβρίου, ο ΣΦΣ 

πραγματοποίησε με επιτυχία εκδρομή­

περιήγηση στο σιδηροδρομικό Βόλο. Οι 

συμμετέχοντες, που έφτασαν τους 97 α­

πόλαυσαν την διαδρομή Ανω Λεχωνίων -

Μηλεών με το μισθωμένο aτμήλατο 

'Τραινάκι του Πηλίου" και είχαν την ευ­

καιρία να ταξιδέψουν με τον ενδιαφέρο­

ντα δηζελοκίνητο συρμό της μουσειακής 

μετρικής γραμμής του Θεσσαλικού. 8 



ΟΙ ΗΣΑΠ ΑΛΛΑΖ ΟΥΝ ΠΡΟΣΩΠΟ 
Μία μικρn επανάστασn εξελίσσεται αθόρυβα 

αυτόν τον κα ι ρό στις συγκοινωνίες επί σταθερnς 
τροχιάς στnν περιοχn πρωτεύουσας. Σnμαντικό 
μερίδιο σε αυτnν φαίνεται να έχει n υπό εξέλιξn 
επ ιχείρnσn πλr\ρους αναμόρφωσnς του α ρχαιό­
τερου σιδnροδρομ ικού δ ικτύου τnς χώρας, των 
ΗΣΑΠ. 

Κατ'αρχnν συνεχίζοντα ι με μεγάλn έντασn α ι  
εργασίες ανάπλασnς, ανακαίνισnς κα ι  ανακατα­
σκευnς των σταθμών των ΗΣΑΠ προκειμένου 
στnν Ολυμπ ιάδα του 2004 το ιστορικό αυτό δί­
κτυο, που αποτελεί τnν ραχοκοκκαλιά του συ­
στnματος μεταφορών τnς πρωτεύουσας, να εί­
να ι έτοιμο να υποδεχθεί τους εκατοντάδες χιλιά­
δες επισκέπτες τnς απ'όλο τον Κόσμο, με ένα ε­
ντελώς καινούργιο π ρόσωπο, αντίστοιχο περί­
που με αυτό του νέου μετρό τnς Αθnνος. Τnν 
στιγμn αυτn διεξάγοντα ι εργασίες α ισθnτικnς κα ι 
λειτουργικnς αναβάθμισnς σε 6 σταθμούς του 
δικτύου ( Καλλιθέα, Μοσχάτο, Πετράλωνα , Ομό­
νοια, Αγ. Ν ικόλαος, Πευκάκια) ,  ενώ έχουν nδπ 
ολοκλnρωθεί οι αντίστοιχες εργασίες στον Πει­
ρα ιά και τον Αγιο Ελευθέριο κα ι έπονται κα ι οι 
υ πόλοιποι σταθμοί ( Ν . Ιωνία, Ν . Φάλnρο ,  Μα­
ρούσι κλπ) .  Στον σταθμό τnς Ομόνοιας που α­
ποτελεί σnμείο αναφοράς ( landmark) για τnν 
πόλn, οι εργασίες γίνοντα ι με σεβασμό στα χα­
ρακτnριστικά μορφολογικά στοιχεία του χώρου 
που διατnρούνται κατά το δυνατόν αλώβnτα (τα 
έγχρωμα κερα μ ι κά πλακίδια των τοίχων, οι πλα­
φον ιέρες, τα κιγκλιδώματα των εισόδων κλπ). 
Το ίδιο γίνεται όσον αφορά κα ι τον σταθμό Καλ­
λιθέας (ως προς το παραδοσιακό του στέγα­
στρο) ,  ενώ οι επεμβάσεις στους περισσότερους 
α πό τους άλλους σταθμούς έχουν χαρακτnρα 
μάλλον φουτουριστικό και μετα μοντέρνο. Μετά 
το πέρας των εργασιών όλοι οι σταθμοί των Η­
ΣΑΠ θα είναι προσβάσιμοι από άτομα με ειδικές 
ανάγκες, κάτι που σε συνδυασμό με άλλες διευ­
κολύνσεις που επιτεύχθπκαν πρόσφατα (πχ n 
αυτόματn αναγγελία των σταθμών) π ροσδίδει 
στους ΗΣΑΠ ένα ιδιαίτερα φιλικό πρόσωπο 
προς τον χρnστn. Πα ράλλnλα είναι σε εξέλιξπ 
κα ι οι εργασίες κατασκευnς του νέου κομβ ικού 
σταθμού ΗΣΑΠ Ι ΟΣΕ Νερατζιώτισσας ,  στπν πε­
ριοχn του Ολυμπ ιακού Σταδίου, που θα αποτελέ­
σει ίσως τον σnμαντικότερο συγκοινωνιακό κόμ­
βο τπς πρωτεύουσας αφού μέσω αυτού θα εξα­
σφαλίζετα ι n μετεπιβίβασn μεταξύ του nλεκτρι­
κού σιδnροδρόμου Πε ιρα ιά-Κnφισιάς κα ι του υ­
πό κατασκευn π ροαστιακού σιδnροδρόμου που 
θα συνδέσει τπν Αθnνα με τον νέο Διεθνn Αερο­
λιμένα Αθnνών Ελ. Βενιζέλος. Ο σταθμός τnς 
Νερατζιώτισσας με τις π ροβλεπόμενες α ρχιτε­
κτονικές διαμορφώσεις του που σχεδιάστnκαν 
από τον διάσπμο Ισπανό αρχιτέκτονα Σαντιάγο 
Καλατράβα (θόλοι κα ι λοιπά κελύφn κα ι εγκατα­
στάσεις) θα αποτελέσει κι αυτός ένα σnμαντικό 
τοπόσnμο για τnν πόλn . Εκτός α πό τους σταθ­
μούς σε εξέλιξπ βρίσκονται πολύ σπμαντικά έρ­
γα στον τομέα του εξοπλισμού, των εγκαταστά­
σεων υποστnριξnς και του τροχαίου υλικού. Συ-
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γκεκριμένα π ροχωρεί ομαλά το πρόγραμμα ε­
γκατάστασπς τπς νέας ψ πφιακnς σnματοδότn­
σnς με ΑΤΡ (LZB 700 modu lar) που θα αντικα­
ταστnσει το σnμερινό σύστnμα ασφαλείας που 
βασίζεται στο lndusi (σnμειακός έλεγχος με ε­
παγωγι κές φραγές) .  Μάλιστα ο ΗΣΑΠ με πρω­
τοβουλία του Τεχνικού Διευθυντn του κ. 
Ν .Σκουλαριώτn θα πρωτοτυ πnσει κρατώντας 
προσωρινά σε λειτουργία και το lndusi, για τnν 
περίπτωσπ που για οποιοδr\ποτε λόγο τεθεί ε­
κτός λειτουργίας το νέο σύστπμα. Τον προσεχn 
Ιανουάριο θα εγκατασταθεί στον σταθμό Απικnς 
το πρώτο πλεκτρονικό χειριστnριο, ενώ υπό κο­
τασκευn βρίσκετα ι κα ι το νέο Κέντρο Ελέγχου 
Λειτουργίας στπν Ει ρnνπ.  Ταυτόχρονα βρίσκεται 
σε εξέλιξπ διαγωνισμός γιο τπν προμ ι'ιθεια κα ι ε­
γκοτάστασn εξοπλισμού για 5 νέους υποσταθ­
μούς έλξπς. Σε προχωρπμένο στάδιο βρίσκοντα ι 
oi εργασίες ανακατασκευnς του αμαξοστασίου 
Ν .Φαλrlρου που μετατρέπετα ι σε επ ισκευαστικn 
βάσn nρολnnτικnς και καθnμερινnς συντnρnσnς 
των συρμών (στον Πειραιά θα μείνουν μόνο οι 
Γενικές Επισκευές) κα ι προκειμένου να εξασφα­
λιστεί n καλύτερn (ταχύτερn) δυνατn διασύνδε­
σn του με τnν κύρια γραμμ ι'ι εγκαταστάθnκαν 
πρόσφατα αλλαγές 1 : 1 4  για τnν διακλάδωσn 
προς αυτό. Τέλος προχωρεί ομαλά το πρόγραμ­
μα προμnθειας του νέου τροχαίου υλικού των 
Π ρογρα μματικών Συμφωνιών των ΗΣΑΠ από τα 
Ελλnνικά Ναυπ nγεία (σε αντίθεσπ με αυτό του 
ΟΣΕ). "Ηδn έχουν nα ραλnφθεί 66 οχnματα (22 
n μ ισυρμοί) από ένα σύνολο 1 20 οχnμάτων (40 
nμισυρμοί) . Αξίζει να σnμειωθεί ότι το νέο τρο­
χαίο υλικό κυκλοφορεί σε συρμούς των 6 οχπ­
μάτων (2 συνεζευγμένων nμισυρμών) αυξάνο­
ντας έτσι τnν μεταφορικn ι κανότnτα του δικτύου 
που με τnν προβλεπόμενn μείωσn τnς χρονοα­
πόστασnς μεταξύ των συρμών από 3 , 5  σε 2 λε­
πτά (μετά τnν εγκατάστασn του νέου συστnματος 
σnματοδότnσnς κα ι ασφαλείας) θα αυξnθεί ακό­
μn περισσότερο, ώστε να δυνπθεί να μεταφέρει 
σε nμερnσια βάσπ 600000 επι βάτες το 2004. 

Η έλευσn των νέων συρμών στο δίκτυο των 
ΗΣΑΠ είχε σαν συνέπεια τnν οριστικn απόσυρ­
σπ α πό τπν κυ κλοφορία, από το περασμένο κα­
λοκα ίρι , των ιστορικών μεταλλικών συρμών 6nς 
και 7nς παραλαβnς που λειτουργούσαν στο δί­
κτυο ανελλιπώς για 44 χρόνια. Οι συρμοί αυτοί 
που, όπως και οι 5nς παραλαβnς, r\ταν σχεδια­
σμένοι με πρότυπο τους συρμούς του μετρό του 
Βερολίνου ,  απετέλεσαν σπμαντικn κα ινοτομία 
στπν εποχn τους με τις πολύ μεγάλες δυνατότn­
τες και ανέσεις που πα ρείχαν (αυτόματες θύρες, 
αναπα υτ ικά καθίσματα, α υτόματn ζεύξn 
Scharfenberg κλπ) και μάλιστα, όπως έλεγε n 
κατασκευάστρια κοινοπραξία ( S I E M ENS-MAN) ,  
κατασκευάστnκαν με εΠιπλέον ανέσε ις S-bahn 
(σκευοφόρος, διάταξn κα ι τύπος καθισμάτων) 
καθότι n διαδρομn Πειρα ιά-Αθι'ινας-Κnφισιάς ε­
κείνn τουλάχιστον τnν εποχn χαρακτnριζόταν α­
κόμα προαστιακn (Σ.Σ.  ελπίζουμε να διατnρnθεί 
ένας τουλάχιστον τέτοιος συρμός σαν μουσεια­
κός). 

� ATYIKO ΜΕΤΡΟ 
« ΝΕΕΣ ΕΠΕΚΤΑΣΕΙΣ 

Πέντε επεκτάσεις συνολικού μ ι' ικους 8 χλμ. 
βρίσκονται σε εξέλιξπ για το Απικό Μετρό: 

1 )  Σύνταγμα - Μοναστnρά κ ι ,  αναμένετα ι να 

λειτουργnσει το Μάρτιο του 2003. 
2 )  Εθνι κn "Αμυνα - Σταυ ρός, (διάνοιξn σnραγ­

γας 5.3 χλμ). Θα λειτουργnσει τον Ιούνιο του 
2004 με μετεπιβίβασπ στον π ροαστιακό σιδnρό­
δρομο. 

3)  Σεπόλια - Περιστέρι , (διάνοιξn σnραγγας 
2 . 8  χλμ ) ,  αναμένεται να πα ραδοθεί τον Ιούνιο 
του 2004 

4)  Δάφνπ - Ηλιού πολn, (διάνοιξn σnραγγας 
1 .3 χλμ) αναμένεται να παραδοθεί τον Ιούνιο 
του 2004 

5) Μοναστnράκι - Αιγάλεω, (διάνοιξn σnραγ­
γας 4.3 χλμ) με 3 νέους σταθμούς (Βοτανικός, 
Άγιος Σάββας, Αιγάλεω) αναμένετα ι να ολοκλn­
ρωθεί μέσα στο 2005 

NEOI ΣΥΡΜΟΙ 

Τον περασμένο Σεπτέμ βρn υπογράφnκε σύμ­
βασn μεταξύ τnς Απικό Μετρό Α.Ε. και τnς κοι­
νοπραξίας HANWA-ROτEM για τnν προμι'ιθεια 
2 1  νέων συρμών για τις ανάγκες των επεκτάσε­
ων. Το συνολικό κόστος ανέρχετα ι σε 
1 98.626.4 7 1  ευρώ με χρόνο παράδοσπς πριν 
τους Ολυμπ ιακούς Αγώνες. Από τους 21 εξάδυ­
μους συρμούς, οι 14 θα εξυπ πρετnσουν τις α­
στικές επεκτάσεις π ρος Ηλιούπολπ, Περιστέρι 
κα ι Αιγάλεω, ενώ οι υ πόλοιποι  7 θα είναι διρ­
ρευ ματικές συνθέσεις (25 kV 50 Hz εναέρια 
γραμμn  επαφnς, 7 50 ν = τρίτπ ράβδος) θα κα­
λύψουν τπν επέκτασπ του Μετρό προς το Αερο­
δρόμιο των Σπάτων επί τnς γρα μ μ ι' ις του Π ροα­
στιακού. Οι δι ρρευματικοί συρμοί θα είνα ι κλι­
ματιζόμενοι ,  με χωρnτικότnτα 1 56 καθnμενων 
και 840 ορθίων, χώρο για αποσκευές κα ι θα α­
ναπτύσσουν μέγιστπ ταχύτπτα 1 2 0  χλμ/ώρα . Οι 
1 4  συρμοί συνεχούς ρεύματος θα έχουν χωρπ­
τικότπτα 2 04 καθnμενων και 840 ορθίων και θα 
αναπτύσσουν μέγιστπ ταχύτπτα 80 χλμ/ώρα . Και 
οι 2 1  συρμοί θα διαθέτουν διαδρόμους ενδοεπ ι ­
κοινωνίας ("φυσαρμόνικες") μεταξύ όλων των ο­
χπμάτων. 

ΜΟΥΣΕΙΑΚΟΣ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΣ 
ΛΑΥΡΕΩΥΙΚΗΣ 

ΕΓΚΑ Ι Ν ΙΑ ΓΕΦΥΡΑΣ Π Η Ν  ΘΕΣΗ Π ΠΑ 
Στις 1 9  Μαϊου 2002 έγιναν τα εγκαίνια τnς 

νέας γέφυρας του Μουσεια κού Σιδπρόδρομου 
Λαυρεωτικnς στnν ΧΘ 20+ 200 (θέσπ Πέτα) 
κα ι έτσι το συνολικό κυκλοφορίσιμο μnκος τπς 
γραμμι'ις Λαυρίου φτάνει πλέον τα 6 km. Υπεν­
θυμίζεται ότι n αυθαίρετπ οδός που διανοίχτπκε 
στnν περιοχn Πέτα-Κουβαρά το 1 993 , κατέ­
στρεψε το επίχωμα και τπν επ ιδομn τπς μετρικnς 
γραμμnς.  Η επ ιλογn τπς μόνιμπς γεφύρωσπς 
του χάσματος με διαμόρφωσπ κάτω διαβάσεως 
τπς οδού ,  αποτελεί γεννα ιόδωρn προσφορά του 
σιδπροδρόμου προς τους -έστω κα ι ελάχιστους­
χρnστες του αυθα ίρετου δρόμου. Το μεταλλικό 
ζευ κτό π ροέρχεται α πό τnν ανακαίνισπ του τμn- � 
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μοτος Κινέτος - Αγ. Θεοδώρων και διοτέθπκε 
ευγενικά οπό τον ΟΣΕ. Οι μελετπτικές - υπολο­
γιστικές εργασίες και π επίβλεψπ έγιναν α μ ισθί 
ο πό μέλπ του ΣΦΣ (Ομάδα Λου ρεωτικού) .  Η 
θεμελίωσπ και σκυ ροδέτπσπ του έργου, στπν ο­
ποίο οποσχολι'ιθπκε επΌμοιβn και έμπειρο τε­
χνικό προσωπικό σιδπ ρών γεφυρών, δεν θα n­
τον δυνοτn χωρίς τπν γεννο ιόδωρπ προσφορά 
των χορπγών Διlμου Κολυβίων κα ι Τεχνικnς Ε­
ταιρίας Γενικών Κατασκευών (ΠΓΚ). Εθελοντι ­
κn εργασία προσέφεραν το μέλπ του ΣΦΣ,  Φ.  
Έλλιοπ, Ν.  Κοκορέτσπς, Διπλ. Μ πχ. Σ .  Ποπον­
δρεάδπς, Διπλ. Μπχ. Ν. Σμπορούνπς και Π. Χον­
δρόπουλος. Το άνοιγμα τπς γέφυρας είναι 8 . 5  
m και τ ο  επιτρεπόμενο φορτίο υ ποδομnς 1 4  Vά­
ξονο . Επειδιl π στάθμπ σιδπροτροχιών στο ζευ­
κτό π ροέκυψε υψπλότερπ οπό τπν ορχικn τrΊς n­
δπ αρκετά ονπφορικnς γρομμrΊς (και δπ πολύ υ­
ψπλότερπ λόγω υ περβάλλοντος ζnλου γιο το ε­
λεύθερο ύψος τπς ο υθοίρετπς οδού, nτοι 3 .2  
m) ,  οι  κλίσεις των π ροσβάσεων κυμα ίνονται σε 
ακραίο επίπεδο, έως κα ι 3 , 5%, ενώ π όλπ 
γρομμn Λαυρίου έχει όριο το 2%. ΑυτrΊ π δυ-

ΔΟΚΙΜΗ ΓΙΑ ΤΟ ΠΡΩΤΟ GTW 2/6 

σμενοποίπσπ των γεωμετρικών χοροκτπριστικών 
είναι φυσικά ονεπιθύμπτπ και οριακά ονεκτn μό­
νο γιο τις περιορισμένες οπο ιτrΊσεις ενός σιδπ­
ροδρόμου ονοψυχnς. 

ΤΑ 1 60 ΧΛΜ/ΩΡΑ ΜΕΓΙΣΤΗ 
ΤΑΧΥΤΗΤΑ ΣΤΟΝ ΟΣΕ 

Ένα πολύ σπμοντικό γεγονός γιο τον ΟΣΕ, 
που καταγράφεται αναμφίβολο στο θετικά τπς 
νέος διοίκπσπς (Γιοννοκού) ,  συντελέστπκε στις 
αρχές Σεπτεμβρίου, όταν θεσπίστπκε γιο πρώτπ 
φορά σον επίσπμπ μέγιστπ τοχύτπτο του ΟΣΕ το 
1 60 χλμ/ώρα, σε όλο το τμnμοτο τπς νέος γρομ­
μnς υ ψπλών τοχυτnτων μεταξύ Αθnνος και Θεσ­
σολονίκπς. Αποτέλεσμα αυτού rΊτον π δρομολό­
γπσπ δύο νέων υ περτοχειών IC: οι π ρωινές αμα­
ξοστοιχίες 58,59 (Πειροιάς)ΑθrΊνο-Θεσσολονί­
κπ σε 5 ώρες 14 λεπτά και οι νυχτερινές 72,73 
(Πειρο ιάς)Αθnνο-Αλεξονδρούπολπ σε 1 0  ώρες 
και 53 λεπτά. Με το νέο δρομολόγιο που θα ε­
φαρμοστούν οπό τις αρχές του νέου έτους ανα­
μένοντα ι νέες μειώσεις του χρόνου διοδρομrΊς 
μεταξύ Αθnνος-Θεσσολονίκπς. 

ΕΠΙΤΕΛΟΥΣ ΞΑΝΑ ΤΡΑΙΝ Ο 
ΣΤΗΝ ΟΛΥΜΠΙΑ 

Μια οξιέποινπ πρωτοβουλία ανέλαβε ο Σύν­
δεσμος Σ ιδπροδρομι κών Πελοποννnσου που 
πρότεινε στον Διευθ. Σύμβουλο του ΟΣΕ, κ. Κ. 
Γιοννοκό τπν οποπεράτωσπ τπς ονοκοίνισπς των 
τελευταίων 4 χλμ τπς γρομμnς Π ύ ργου-Ολυ μ π ί­
ας με αυτεπ ιστασία του ΟΣΕ, μ ια και ο τελευταί­
ος διαγωνισμός είχε βγεί άγονος, κάτι που ο κ. 

Στο πλαίσιο των γνωστών πλέον Π ρογραμματικών Συμφωνιών ταυ 1 997 ,  (βλέπε "Σ" τεύχος 22 
) ο ΟΣΕ είχε παραγγείλει συνολικά 29 α ρθρωτά Railbus τύπου GTW 2/6 ( 1 7  κονονικnς κα ι 1 2  
μετρικnς γρομμnς) ,  σε όμιλο ετα ι ριών αποτελούμενο οπό Bombardier (τότε ADtraπz), Stadler κα ι 
Ελλπνικά Νουππγείο Σκαραμαγκά. 
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Μέρος των Ra i lbus κονονικnς γρο μ μ nς προορίζεται γιο τπν εξυπ π ρέτπσπ τπς ευρύτερπς πε­
ριοχnς τπς ΑθrΊνος αντικαθιστώντας τις ΝΑ ΜΑΝ που δουλεύουν υ περεντατικά οπό τις α ρχές τπς 
δεκαετίας του 90. Π ιθανότατο δε να αναλάβουν και μεγάλο μερίδιο οπό τις Ολυμπ ιακές μετοκι­
νnσεις το 2004, ελλείψει (?) πλεκτροκίνπσπς κα ι EMU Desiro. 

Γιο το Rai l bus τπς μετρικrΊς γρομμrΊς δεν έχει ακόμα αποφασιστεί συγκεκριμένπ οποστολrΊ, 
μ ιός και οι περισσότεροι τοπικοί κλάδοι του Πελοποννπσιοκού μετρικού δικτύου παραμένουν κλει­
στοί, με εξοίρεσπ τπν ονοκοινιζόμενπ γρομμrΊ Π ύ ργου-Ολυμ π ίας και τπν γρομμn Ναυπλίου. Το 
π ρώτο Rai lbus κονονικnς γρομμnς συνορμολογrΊθπκε στο εργοστάσιο τπς Stadler στο Bussπaπg 
τπς Ελβετίας και προγμοτοποίπσε τπν π ρώτπ επιτυχπμένπ δοκιμοστικn διοδρομn μεταξύ 
Bussπaπg - Bettwieseπ τπν 1 π  Οκτωβρίου 2002. Το συγκεκρι μένο Ra i lbus, με τπ νέο ορίθμπσπ 
(βλέπε σχετικά) 560 1 0 1  + 560 901 + 560 201 αναμένεται να φτάσει σιδπροδρομι κώς στπ 
χώρο μας στις αρχές του νέου έτους. Σπμειώνετοι άτι πρόκειται γιο το πρώτο σιδπροδρομικό ό­
χπμο του ΟΣΕ εξοπλισμένο με ουτόμοτπ ζεύξπ. 

Γιαννακός έκανε αποδεκτό. Αποτέλεσμα rΊτον οι 
εργασίες να επαναρχίσουν με ταχύ ρυθμό οπό 
έμπειρο π ροσωπικό του ΟΣΕ κα ι τώρα πλέον να 
πλπσιάζουν στπ λrΊξπ τους. Ετσι λοιπόν εντός 
Δεκεμβρίου θα επαναρχίσει π σιδπροδρομ ικrΊ 
συγκοινωνία προς τπν Αρχαίο Ολυ μ π ία γιο τπν 
οποία με το νέο δρομολόγιο προβλέπεται π δρο­
μολόγπσπ 2 α μαξοστοιχιών IC από Αθnνο . 

ΞΕΝ ΕΣ ΔΗΖ ΕΛΑΜΑΞΕΣ 
ΣΤΗ BOPEIA ΕΛΛΑΔΑ 

Ξένες δπζελάμοξες nρθον πρόσφατο στο δί­
κτυο του ΟΣΕ, μισθωμένες οπό ιδιώτες εργολά­
βους που απασχολούνται στις ανακαινίσεις των 
γραμμών ΔυτικrΊς και Ανοτολικnς Μακεδονίας. 
Η βουλγάρικπ Δ/Υ σειράς 55 (όμοιος με τις 
Faur σειράς 1 70 του ΟΣΕ) πέρασε το σύνορο 
τον περασμένο Αύγουστο, επι κεφολrΊς σκυρο­
συρμού μ ισθωμένου οπό τπν "Ξονθάκπς ΑΠ", π 
οποίο έχει αναλάβει μέρος τπς ονοκοίνισπς επ ι ­
δομnς στπ περιοχn τπς Σκύδρος. Ένας δεύτε­
ρος, όμοιος σκυροσυρμός αναμένετα ι οπό στιγ­
μn σε στιγμrΊ γιο λογαριασμό του ιδίου εργολά­
βου .  Δύο τσέχικες δπζελάμοξες, μια σειράς 742 
και μια με ορίθμπσπ PRSM4, nλθον στπ χώρο 
τον Απρίλιο του 2002, με συρμό ονοκοίνισπς ε­
πιδομrΊς που πρόκειται να εργαστεί στο τμnμο Α­
λεξονδρούπολπς - Ορμενίου. 

V200.1 : 
ΕΠΙΣΤΡΟΦΗ ΣΤΗ ΓΕΡΜΑΝΙΑ 

Στις 4 Ιουνίου 2002, έφτασαν στο λ ιμάνι του 
Wismar στπ Βόρειο Γερμανία οι 20 Δ/Υ σειράς 
4 1 1 - 430 του ΟΣΕ (οι γνωστές V200 . 1 )  τις ο­
ποίες αγόρασε π γερμονικn ιδιωτι κrΊ σιδπροδρο- ... 
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ΕΡΓΟΣΕ 
Από το Γραφείο Τύπου της ΕΡΓΟΣΕ λάβαμε το ακόλουθο Δελτίο Τύπου, το onofo και παρα­

θέτουμε ως έχει: 

Στο Ρυθμιστικά Σχέδιο τπς ΑθΠνος και στο πρόγραμμα κατά του νέφους, ως έργο πρώτπς προ­
τεροιάτπτος, προβλέπεται π ανάπτυξπ του προαστιακού σιδπροδρομικοJ δικτύου, π οποία πραγ­
ματοποιείται από τπν ΕΡΓΟΣΕ Α. Ε. 

Ο κύριος διάδρομος Πειραιάς- ΑθΠνα - Σιδπροδρομικά. Κέντρο Αχαρνών (Σ.Κ.Α.)- ΠαλλΠνπ 
- Κάντζο - Αεροδρόμιο Σπάτων, του Προαστιακού Σιδπροδράμου, με σπμεία συνάντπσπς με τα υ­
πόλοιπα μέσα σταθερΠς τροχιάς θα έχει: 

1. Σ.Σ. Πειραιά - με τον ΗΣΑΠ 
2. Στάσπ Βοτανικός - με το ΜΠΡΟ (ΓραμμΠ 3) 
3. Σ.Σ. Αθπνών (Λαρίσπς) - με το ΜΠΡΟ (ΓραμμΠ 2) 
4. Σ.Σ. Νερατζιώτιασας - με τον ΗΣΑΠ 
5. Σ.Σ. Δ. Πλακεντίας - με το ΜΠΡΟ (ΓραμμΠ 3) 
Ο προβλεπόμενος χρόνος διαδρομΠς μεταξύ Σ. Σ. Αθπνών και Αεροδρομίου Σπάτων θα είναι πε­

ρίπου 30'. Η εκτιμώμενπ επιβατικn κίνπσπ του Προαστιακού ανά μέρα περιγράφεται στον πίνακα: 

ΕΚτΙΜΩΜΕΝΗ ΕΠΙΒΑτΙΚΗ ΚΙ ΝΗΣΗ ΠΡΟΑΠΙΑΚΟΥ ΤΡΕΝΟΥ ΑΝΑ ΗΜΕΡΑ 
Έτος 2004 Έτος 2010 Έτος 2020 

Γραμμή: Προαστιακός Αγ. Στεφάνου - Χαλκίδας Ι Θήβας 
Πειρα ιάς - Αθr'ινα 6977 6884 1 
Αθr'ινα - ΣΚΑ 244 1 5  55393 
Σ ΚΑ - Αγ. Στέφανος 1 1 699 1 7964 
Αγ. Στέφανος - Οινάn 2679 3662 
Οινόn - Χαλκίδα 300 303 
Σύνολο 46070 146163 

Γραμμή: Προαστιακός Αεροδρομίου Ι Μαρκοπούλου 
ΣΚΑ - Σταυ ρός 36250 54132 
Σταυρός - Αεροδρόμιο 28732 4 1 806 
Σύνολο 64982 95938 

Γραμμή: Προαστιακός Κορίνθου 
ΣΚΑ - Μέγαρα 4899 
Μέγαρα - Κόρινθος 1 755 
Σύνολο 6654 

Γενικό Σύνολο 1 17706 

Ο ΠΡΟΑΠΙΑΚΟΣ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΣ 

2651  
1 355 
4006 

246107 

(Πειραιάς, ΑθΠνα, ΣΚΑ) 

79334 
7 1 89 1  
2 64 1 4  
5830 
449 
183918 

76577 
65336 
141913 

6774 
2784 
9558 

335389 

Στο Ρυθμιστικά Σχέδιο τπς ΑθΠνας και στο 
Πρόγραμμα Μέτρων κατά του Νέφους 'ΆπικΠ 
SOS" του ΥΠΕΧΩΔΕ, προβλέπεται ως έργο 
πρώτπς προτεραιότπτας π ανάπτυξπ του προα­
στιακού σιδπροδρομικού δικτύου, για τπ σύνδε­
σπ του Πειραιά και τπς ΑθΠνας με τις υποπερι­
φέρειες του Νομού ΑπικΠς (Μεσόγεια, Λαυρε­
ωτικΠ, ΔυτικΠ ΑπικΠ, Νότια ΑπικΠ), το νέο Αε­
ροδρόμιο των Σπάτων, το Κιάτο, το Λουτράκι, τπ 
Χαλκίδα, τπ ΘΠβα. Τα έργα που θο κατασκευα­
στούν περιλαμβάνουν: 

- Τπν κατασκευn 23 νέων σταθμών προα­
στιακού σιδπροδρόμου και τπν αναβάθμισπ των 
υπαρχόντων 

- Τπν αναβάθμισπ υφισταμένων και τπν κα­
τασκευΠ νέων γραμμών στπν περιοχΠ τπς Απι­
κΠς κοι των γειτονικών νομών 

- Τπν κοτασκευΠ τριών μεγάλων σταθμών 

- Τπ σπματοδότπσπ των γραμμών 
- Τπν πλεκτροκίνπσπ όλων των γραμμών με 

εξαίρεσπ στπν παρούσα φάσπ τπς γρομμΠς Πε­
λοποννΠσου, πέραν του Θριασίου 

- Τπν κατασκευΠ εγκαταστάσεων του ΟΣΕ 
(Αμαξοστάσιο και Συγκρότπμο Μεταλλικών Κα­
τασκευών) στο Θριάσιο 

- Τπν μεταφορά σύγχρονων εγκαταστάσεων 
συντΠρπσπς τροχαίου υλικού στον Άγιο Ιωάννπ 
Ρέντπ 

Το έργο του προαστιακού θα αποδειχτεί ιδιαι­
τέρως ωφέλιμο για τους Ολυμπιακούς Αγώνες 

•a '·':. g.t.i 4·'Μ. *': I ιι 
του 2004, συνδέοντας το Αεροδρόμιο των Σπά­
των, το Ολυμπιακό Στάδιο, το κέντρο τπς ΑθΠ­
νας, τον Πειραιά και τις περιοχές με ξενοδοχεια­
κn υποδομΠ (Λουτράκι, Χαλκίδα) 

Η ΕΡΓΟΣΕ "ΧΠΖΕΙ" ΤΟ ΜΕΛΛΟΝ ΤΟΥ ΟΣΕ 
ΚαθοριστικΠ για τπν μεΜοντικΠ πορεία του Ο­

ΣΕ στο ανταγωνιστικό περιβάλλον τπς αγοράς 
μεταφορών είναι π υλοποίπσπ των μεγάλων έρ­
γων που συγχρπματοδοτούνται από τπν Ε.Ε. και 
διαχειρίζεται π θυγατρικΠ του εταιρία ΕΡΓΟΣΕ. 

Δύο είναι οι καθοριστικότερες παρεμβάσεις 
στο δίκτυο του ΟΣΕ που προωθούνται με το πρό­
γραμμα έργων τπς ΕΡΓΟΣΕ: 

- εκσυγχρονίζεται ο κορμός του σιδπροδρο­
μικού δικτύου τπς χώρας, ο σιδπροδρομικός 
ΠΑΘΕ, ένας άξονας υψπλών ταχυτΠτων, τμΠμα 
του διευρωπαϊκού σιδπροδρομικού δικτύου, και 

- στΠνεται ο μελλοντικός κορμός του συγκοι­
νωνιακού δικτύου τπς ΑθΠνας, το δίκτυο του 
προαστιακού σιδπροδρόμου, πάνω στο οποίο υ­
φαίνεται το πλέγμα των δπμοσίων συγκοινωνιών 
τπς ευρύτερπς περιοχΠς τπς πρωτεύουσας. 

Αναλυτικότερα ο σιδπροδρομικός άξονας Πά­
τρας- ΑθΠνας- Θεσσαλονίκπς- Ειδομένπς (ΠΑ­
ΘΕ) μετατρέπεται σε μια διπλΠ γραμμΠ κανονι­
κού πλάτους για υψπλές ταχύτπτες στο μεγαλύ­
τερο μΠκος τπς, με πλεκτροκίνπσπ, σύγχρονπ 
σπματοδότπσπ, εκσυγχρονισμένους επιβατικούς 
σταθμούς κο ι με νέες συνδέσεις με τους λιμένες 
Πειραιά, Πάτρας και Θεσσαλονίκπς. Στον άξονα 
ΠΑΘΕ θα έχει άμεσπ πρόσβασπ πάνω από το μι­
σό του πλπθυσμού και πάνω από τα τρία τέταρ­
τα των οικονομικών δραστπριοτΠτων τπς χώρας. 
Η αυξπμένπ χωρπτικότπτα τπς γραμμΠς σε συν­
δυασμό με τις υψπλές τοχύτπτες θα επιτρέπουν 
τπν διεκδίκπσπ με αξιώσεις τπς ανάλπψπς από 
το σιδπρόδρομο τεράστιου επιβατικού κοι εμπο­
ρικού έργου με ανταγωνιστικά κόστος, όχι μόνο 
από τις οδικές αλλά και από τις αεροπορικές με­
ταφορές. 

Τα έργα εκσυγχρονισμού σε δευτερεύουσες 
γραμμές που έχει υλοποιΠσει Π υλοποιεί π ΕΡ­
ΓΟΣΕ ενισχύουν περαιτέρω τπ σπμασία του κε­
ντρικού άξονα. Οι παραλλαγές στπ γραμμΠ Πά­
τρας - Πύργου , π πλεκτροκίνπσπ και π μελέτπ 
βελτfωσπς χάραξπς τπς γραμμΠς Οινόπς - Χαλ­
κfδας , ο εκσυγχρονισμός τπς γραμμnς Παλαιο­
φαρσάλου - Καλαμπάκας, π ανακαfνισπ τπς 
γραμμnς Λάρισας - Βόλου και οι παραλλαγές 
στπ γραμμΠ Θεσσαλονίκπς - Αλεξανδρούπολπς 
και ανάλογα έργα που εκτελεί ο ίδιος ο ΟΣΕ σε 
περιφερειακές γραμμές, είναι έργα που αυξά­
νουν τπν "ενδοχώρα" του σιδπροδρομικού ΠΑΘΕ 
και τον τροφοδοτούν με περαιτέρω μεταφορικά 
έργο. 

Η ανασυγκρότπσπ και ανάπτυξπ των χωρών 
τπς πρώπν Γιουγκοσλαβίας και π αναπάφευκτπ 
μελλοντικΠ ενσωμάτωσΠ τους στπν Ε. Ε. θα κα­
ταστΠσουν τον ΠΑΘΕ τπν κύρια σύνδεσπ τπς χώ­
ρας με τπν Κεντρικn Ευρώππ, μειώνοντας τπ σπ­
μασία του θαλάσσιου δρόμου τπς ΑδριατικΠς. Σε 
15 το πολύ ώρες (όσο διαρκεί σΠμερα ένα ταξί­
δι Πάτρας - Αλεξανδρούπολπς) μέσω του σιδπ­
ροδρομικού ΠΑΘΕ και του υπόλοιπου άξονα Χ 
του διευρωπαϊκού δικτύου, ο Αθπνοίος θα βρί­
σκεται στπν Ουγγαρία, τπν Αυστρία Π τπν Νότια 
Γερμανία. Τα εκτελούμενα από τπν ΕΡΓΟΣΕ έρ­
γα στον ΠΑΘΕ τπρούν τις προδιαγραφές διαλει­
τουργικότπτας για τα ευρωπαίί<.ά σιδπροδρομικά 
δίκτυα, επομένως θα μπορούν να φτάσουν στπν 
Ελλάδα και να κινπθούν χωρίς πράβλπμα, συρ-
μοf από τπν υ πόλοι π π Ευρώππ. 11Jιι> 
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� Όσον αφορά τον προαστιακό σιδπρόδρομο 
Απικιiς, τα εκτελούμενα και τα πραγραμματι­
σμένα από τπν ΕΡΓΟΣΕ έργα θα αλλάξουν ριζι­
κό τον τρόπο μετακίνπσπς των κατοίκων, εξαικο­
ναμώντας μεγάλ ο ποσοστό από τον χαμένο σιi­
μερα χρόνο, βελτιώνοντας τπν ποιότπτα ζωιiς 
και προστατεύοντας το περιβάλλον. Το μετρό 
βελτιώνει τις συνθιiκες μετακίνπσπς του επιβατι-

� μικrΊ ετα ι ρία Prigπ itzer Eiseπbahπ Gesellschaft 
(PEG). Οι συγκεκρι μένες δπζελάμαξες, τις οποί­
ες είχε π ρομπθευτεί με leasiπg ο ΟΣΕ το 
1 989/90 και οι τελευτοίες αποσύρθπκαν το 
1 99 7 ,  πωλrΊθπκαν έναντι συνολικού ποσού 
245.420 ευρώ. Η PEG σκοπεύει να αποκατα­
στnσει τις μ ισές μπχανές με κόστος 500.000 
ευρώ έκαστπ. Αξίζει να σπ μειωθεί ότι μ ια  νέα 
μ πχανrΊ αξίζει περίπου 2 . 5  εκατομμύρια ευρώ ε­
νώ για τπ μίσθωσπ μ ιας κινπτnριας μονάδας α­
πα ιτούντα ι περίπου 25 .000 ευρώ το μ ιlνα . Π ρό­
κειται λοιπόν για μ ια πολύ καλrΊ συμφωνία τόσο 
για τον ΟΣΕ (που θα κέρδιζε σαφώς λιγότερα ε­
άν εκποιούσε τις μ πχανές) όσο κα ι τπν PEG. Η 
τελευταία δραστπ ριοποιείται σε τοπ ι κές επιβατι­
κές μεταφορές γύρω από το Prigπ itz ενώ ανα­
λαμ βάνει κα ι μεταφορές δομ ι κών κυρίως υλι­
κών προς το Βερολίνο. 

Ν ΕΑ ΟΧΗΜΑΤΑ ΓΙΑ ΤΟΝ ΟΣΕ 

Στο πλαίσιο τπς Π ρογρα μματικrΊς Συμφωνίας 
34, ολοκλπρώθπκε π κατασκευrΊ των 8 διδόπε­
δων κλειστών οχπμότων μεταφοράς αυτοκινrΊ­
των, τύπου MDDm, 7 εκ των οποίων κατα­
σκευόστπκαν από το εργοστάσιο Ν. Κιολεϊδπς 
στο Βόλο ενώ το πρωτότυπο κατασκευόστπκε α­
πό τπν ΓιουγκοσλαβικrΊ Gosa. Σπ μειώνετα ι ότι τα 
νέα οχnματα βόφτπκαν στα χρώματα των νέων, 
υ πό κατασκευrΊ επι βαταμαξών, ώστε να α ποτε­
λέσουν οπτικό ενιαία σύνθεσπ 

Σε ικανοποιπτικrΊ εξέλιξπ βρίσκετα ι και π κα­
τασκευrΊ των 250 τετραξονι κών επίπεδων φορ­
ταμαξών, τύπου Rgss, επίσπς από το εργοστάσιο 

�ο 

κού κοινού στις κεντρικές περιοχές του Λεκανο­
πεδίου , αλλ ά ο προαστιακός σιδπρόδρομος θα 
αναλάβει τον κύριο όγκο των μετακινιiσεων με­
γάλ ου μιiκους και θα αναδείξει τπν περιφέρεια 
τπς Πρωτεύουσας δίνοντας ανάσα στις κεντρι­
κές περιοχές και δπμιουργώντας νέες προϋπο­
θέσεις για μόνιμπ κατοικία ιi απασχόλπσπ. 

Ο προαστιακός σιδπρόδρομος δεν είναι έργο 

Ν. Κιολεϊδπς, ως τμnμα τπς Π ρογραμματικrΊς 
Συμφωνίας 43. Εντύπωσπ κάνει το γεγονός ότι 
ενώ οι νέες φορτάμαξες (βυτία , Eaos) είναι βαμ­
μένες κόκινες, για τα συγκεκριμένα οχnματα ε­
πελέγπ το μαύρο χρώμα. 

ΣΗΡΑΓΓΑ ΤΕΜΠΩΝ 
Ξεκίνπσε με καθυστέρπσπ τουλάχιστον 2 ε­

τών, π κατασκευrΊ τπς σταθερnς επιδομrΊς τύπου 
Rheda στπν σnραγγα των Τεμπών τον περασμέ­
νο Σεπτέμβριο. Το τμnμα που θα στρωθεί έχει 
μnκος 6 , 92 χιλιόμετρα κα ι εκτός από τις σnραγ­
γες περιλαμβάνει ανοι κτrΊ γραμμrΊ  κα ι τέσσερις 
γέφυρες μεταξύ των οποίων κα ι π πμ ιγέφυρα 
τπς Ραψόνπς. Μέχρι σnμερα έχει ολοκλπ ρωθεί 
π υλοποίπσπ τπς π ρώτπς στρώσπς εντός των σπ­
ρόγγων και το έργο αναμένεται να ολοκλπ ρωθεί 

:3 τπν όνοιξπ του 2003. 
z 
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z ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΟ ΑΤΥΧΗΜΑ 

ΣΤΟΥΣ ΧΡΑΝ ΟΥΣ ΑΡΚΑΔΙΑΣ 
Τπν Τρίτπ 3 Δεκεμβρίου 2002 και ώρα 

0 1 : 1 5  π . μ .  εκτροχιόστπκε π αμαξοστοιχία 427 
που εκτελούσε το νυχτερινό δρομολόγιο Καλα­
μάτας - Πειρα ιά ,  στο Χ.Σ. 1 78 + 600 Μ-Κ,  
1 500 μέτρα περίπου πριν τον σταθμό των Χρό­
νων και κατέπεσε σε χαράδρα. Το δρομολόγιο ε­
κτελούσε π δίδυμπ ΝΑ ΜΑΝ/ΕΝ 6523/5523.  
Το ατύχπμα οφείλετα ι σε βρόχο που βρέθπκε 
στπ γρα μ μ n ,  ύστερα α πό κατολίσθπσπ εξ αιτίας 
ισχυ ρών βροχοπτώσεων. Αξίζει να σπμειωθεί ό­
τι αρχικό το δρομολόγιο εκτελούσε π ΝΑ 652 1 -
552 1 ,  π οποία λόγω βλάβπς του Π/Κ ακ ινπτο-

άσχετο με τον σιδπροδρομικό ΠΑΘΕ. Χρπσιμο­
ποιεί σε μεγάλα μιiκπ τπν υποδομιi του και προ­
σελκύει επιβατικό κοινό από τα άλλα μέσα, α­
φού θα συνδέει απλό και σύντομα το Αεροδρό­
μιο Ε. Βενιζέλ ος και τα μεγάλα επιβατικό λιμό­
νια του Πειραιά, τπς Ραφιiνας και του Λαυρίου 
με τον υπεραστικό σιδπρόδρομο. Κύριο σπμείο 
διεπαφιiς προαστιακού και υπεραστικού σιδπρο­
δρομικού δικτύου θα είναι τα υλαποιαύμενο από 
τπν ΕΡΓΟΣΕ Συγκοινωνιακό Κέντρο Αχαρνών, ό­
που επιβάτες από όλα τα σπμεία του Λεκανοπε­
δίου, από το αεροδρόμιο και τα λιμάνια θα μπο­
ρούν να μετεπιβιβάζονται σε υ περαστικό τραίνα 
προς τπν υ πόλ οιππ Ελλ άδα και αντίστροφα επι­
βάτες από άλλα σπμεία τπς χώρας θα προωθού­
νται εύκολα προς διαφορετικές περιοχές του Λε­
κανοπεδίου, το Αεροδρόμιο και τα Λιμάνια. 

Πέρα από τα προφανιi αλλ ά και ποσοτικο­
ποιούμενα οφέλ π για το κοινωνικό σύνολο και 
τπν εθνικιi οικονομία, εκμεταλλευόμενος τις υ­
ποδομές που υλοποιεί π ΕΡΓΟΣΕ, ο ΟΣΕ μπορεί 
να διεκδικιiσει τπ θέσπ που του ανιiκει στις αστι­
κές, υπεραστικές και διεθνείς μεταφορές και να 
καταστεί οικονομικό βιώσιμος. 

ποιrΊθπκε στο Σ .Σ .  Βαλύρας, με αποτέλεσμα να 
γίνει μετεπιβίβασπ στπν π ροαναφερθείσα ΝΑ 
κο ι το ταξίδι να συνεχισθεί με καθυστέρπσπ 50'. 
Η αυτοκινπτόμαξα, παρά τπν ό μεσπ αντίδρασπ 
του μπχανοδπγού Γ. Τσούκαλπ ,  προσέκρουσε 
στον βρόχο με αποτέλεσμα να εκτροχιοσθεί και 
να πέσει σε χαρόδρο βάθους 200 μέτρων. Η 
πυκνn βλάστπσπ κα ι το μαλακωμένο α πό τπν 
βροχn χώμα επι βράδυναν τπν πτώσπ,  με αποτέ­
λεσμα το όχπμα 5523 να σταματnσει σε απόστα­
σπ 70 περίπου μέτρων κάτω από τπν γραμμrΊ κα ι 
το 6523 λίγο πιο κάτω. Από τους 24 επιβαίνο­
ντες και τα 4 μέλπ του πλπρώματος κανείς δεν 
τραυματίσθπκε σοβαρό. Όλοι μεταφέρθπκαν στο 
Νοσοκομείο Καλαμάτας για π ρολππτικούς λό­
γους, όπου τελικό 1 0  άτομα παρέμειναν στπν 
Ορθοπεδικn Κλινικn λόγω καταγμάτων. Αμέσως 
μετά τπν ολοκλrΊρωσπ τπς επιχείρπσπς διόσω­
σπς, ξεκίνπσαν οι εργασίες για τπν αποκατόστα­
σπ τπς κυκλοφορίας, π οποία επετεύχθπ νωρίς 
το α πόγευμα τπς ίδιας μέρας. Ο ΟΣΕ αναζπτό 

τον πλέον πρόσφορο τρόπο για τπν ανόσυρσπ 
τπς μονάδας, δεδομένου του δύσβατου τπς πε­
ριοχnς, τπς κλίσπς του εδάφους αλλά και του 
βάρους των οχπμότων που αγγίζει τους 41 τό­
νους για το καθένα. Ο ι  λύσεις που συζπτούντα ι 
είναι πολλές με επικρατέστερπ αυτn τπς διόνοι­
ξπς δρόμου κάτω από το σπμείο που ευρίσκονται 
τα οχnματα και τπν μεταφορά τους οδικώς στο 
πλπσιέστερο κατόλλπλο σπμείο τπς γρα μμrΊς. 

ΠΑΡΑΛΑΒΗ Ν ΕΩΝ 
ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΩΝ ΓΙΑ ΤΟ 
ΔΙΚΤΥΟ ΠΕΛΟΠΟΝΝ ΗΣΟΥ 

Κατά το χρονικό διόστπμα από 25 έως 30 



Νοεμ 2002, ξεφορτώθηκαν στο λιμάνι τnς Κα­
λαμάτας 6 .896 τόνοι σιδηροτροχιών, κατασκευ­
nς του Ιταλικού οίκου "LUCC H I N I " ,  για λογαρια­
σμό του Ο.Σ .Ε .  Τα χαρακτηριστικά των σιδηρο­
τροχιών είναι βάρους 3 1 ,6 χλγ/μ. κα ι μ ιl κους 
1 5 ,00 μ . ,  εκτός από μ ικρές ποσότητες με μιlκn 
1 2 ,00 κα ι 8,00 μ. και προορίζοντα ι για έργα 
συντιl ρnσnς του Δικτύου Πελοποννnσου ,  στα 
τμnματα Ανδρίτσας - Καλαμάτας, Ζευγολατιού -
Καλού Νερού και Λεύ κτρου - Μεγαλόπολης. 

Ειδι κότερα , τα έργα των οποίων n μελέτη πε­
ρι βαλλοντικών επιπτώσεων εγκρίθηκε πρόσφατα 
ομόφωνα α πό το Νομαρχιακό Συμβούλιο Μεσ­
σηνίας, n ροϋnολογίστ n καν σε 40. 500.000 
ευρώ κα ι περιλαμβάνουν: 

- Αnοξnλωσn εnιδομnς, nλιlρn στρώση Συ­
νεχώς Συγκολλη μένων Σιδηροτροχιών με ολό­
σωμους στρωτnρες από σκυ ρόδεμα και ελαστι­
κούς συνδέσμους, ανακαίνιση έρματος (συνολι­
κό μ n κος 84 χλμ . ) .  

- Αντικατάσταση παλαιών σιδηροτροχιών κα ι 
συνδέσμων, συγκόλληση σιδηροτροχιών ανά 30 
μ . ,  ανύψωση τnς γρα μμnς, συμnλιlρωσn έρμα­
τος και τελι κn τακτοnοίnσn τnς γραμμnς (συνο­
λικό μ nκος 95 χλμ. ) .  

- Εξυγίανση γραμμών εντός σταθμών κ α ι  α­
νακατασκευn αnοβαθρών (συνολικό μnκος 10 
χλμ . ) .  

- Αντι κατάσταση 34 αλλαγών τροχιάς με νέ­
ου τύπου που θα επ ιτρέπουν μεγαλύτερες ταχύ­
τητες διελεύσεων. 

- Ανακατασκευn και εnισκευ n μ ι κρών τεχνι­
κών έργων. 

Σημειώνουμε ότι κανένα από τα έργα δεν α­
φορά το τμnμα Ασnρόχωμα - Μεσσnνn παρά το 
μ ι κρό του μ n κος (5 χλμ . )  και τις π ρόσφατες ε­
ξαγγελίες για επαναλειτουργία τnς γραμμnς στα 
πλαίσια τnς nροαστιακnς συγκοινωνίας Καλαμά­
τας. 

ΑΜΕΣΗ ΣΥΝΔΕΣΗ ΣΤΑΒΜΟΥ 
Π ΕΛΟΠ ΟΝΝ ΗΣΟΥ Π ΕΙΡΑΙΑ 
ΜΕ ΤΟ ΔΙΚΤΥΟ ΚΑΝ ΟΝ ΙΚΗΣ 
ΓΡΑΜΜΗΣ 

Στο διάστημα που μεσολάβησε από την προn­
γούμενn έκδοση τnς "Σ" υnnρξαν σημαντικές ε­
ξελίξεις στο θέμα τnς σύνδεσης του Σταθμού 
Πελοnοννnσου του Πειραιά με το δίκτυο κανονι­
κnς γραμμnς που α ρχ ικά nταν nρογραμματισμέ­
νn για το 2006. Υστερα α πό π ρωτοβουλία του 
ΥΕΝ κ. Ανωμερίτη και την σύμφωνη γνώμη του 
ΥΜΕ κ. Βερελιl , και μετά από σειρά συσκέψεων 
που n n ρaν μέρος ο Οργανισμός Αθnνας, ο ΟΣΕ 
και ο ΟΛΠ, αnοφασίσθnκε n επίσπευση αυτnς 
τnς σύνδεσης έτσι ώστε ο Πε ιρα ιάς (που στις 
μέρες τnς Ολυμπ ιάδας θα φιλοξενεί 1 1  μεγάλα 
κρουαζιερόπλοια ,  ενώ σε ετnσια βάση δια κινεί 
μέσω του λι μένος του 25 εκατ. επι βάτες) να ε­
χει άμεση σιδn ροδρομικn επ ικοινωνία με τον 
Διεθνn Αερολιμένα Αθηνών, την υ πόλο ιπη  Απι­
κn και την υ πόλο ιπη  χώρα nδn από το 2004. 
Κατόπιν αυτού προβλέπεται n στρώση διπλιlς 
κανονικnς γραμμnς μεταξύ Πειραιά (ΣΠΑΠ) -
Αγ. Ιωάννη Ρέντη στο επίπεδο του εδάφους και 
όχι στο + 1 επίπεδο (που προβλεπόταν αρχικά) 
με μ ικρn nαραλλαγn στο ύψος του κτnματος Ρε­
τσίνα , για βελτίωση τnς κα μ πύλης. Π ροβλέπο­
ντα ι ακόμα έργα αναμόρφωσης του σταθμού 
(νέα γραμμολογία , aποβάθρες και στέγαστρα , 
αισθnτικn αναβάθμιση του κτιρίου, νέα οργάνω­
ση τnς κυκλοφορια κnς nροσnέλασnς με λωρίδα 
στάθμευσnς-αnο(εnι )βίβασnς στην οδό Αγ. Διο­
νυσίου, λειτουργικn διασύνδεση με τον διπλανό 

σταθμό των ΗΣΑΠ και το λι μάνι κλπ). Όταν ο α­
νανεωμένος σταθμός Πελοnοννnσου α ποδοθεί 
στην εκμετάλλευση, ο υπάρχων σταθμός Αγ.Διο­
νυσίου θα καταργηθεί. Από τον σταθμό Πειραιά 
θα αναχωρεί ένας σημαντικός αριθμός π ροα­
στιακών και υπεραστικών αμαξοστοιχιών, καθώς 
και ο ι  συρμοί exρress που θα συνδέουν τον Πει­
ραιά και την Αθnνα με τον Διεθνn Αερολιμένα 
Ελ. Βενιζέλος. Κατόπιν των εξελίξεων αυτών, 
αλλά κα ι προκειμένου να επισπευσθούν τα έργα 
του προαστιακού , n ΕΡΓΟΣΕ κατnρτισε ένα χρο­
νοδιάγραμμα με βάση το οποίο από το προσεχές 
καλοκα ίρι n μετρικn γραμμn μεταξύ Πειρα ιά-Α-

Ν ΕΑ ΑΡΙΒΜΗΣΗ ΓΙ Α ΤΟΝ ΟΣΕ 

ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΑ Ν:ΕΑ 
θnνας θα σταματnσει να λειτουργεί, προκειμέ­
νου να αnοξnλωθεί και να ξεκινnσουν τα έργα 
τnς κανονικnς. Το ίδιο π ροβλέπεται και για το 
Μ Π Ρ  (θα δnμιου ργnθούν προσωρινές εγκατα­
στάσε ις συντnρnσnς σε άλλα σnμεία του μετρι­
κού δικτύου μέχρι τnν αnοnεράτωσn του νέου 
μηχανοστασίου Καλαμάτας). 

Για τη συνεργασία τους στα "Νέα" αυτού 
του τεύχους, n "Σιδηροτροχιά" ευχαριστεί τους: 
Η. Schoenborn, Α. Καnακλή, Λ. Κιλnντnρέα, 
Α. Μπαμπά, Ε. Μωυζέ, Ν. Σμπαρούνπ και 
Κ. Τριαντάφυλλο. 

Είναι γεγονός ότι n αρίθμnσn του έλκοντας υλικού του ΟΣΕ γινόταν με ουσιαστικά τυχαίο τρόπο. 
Έτσι ,  εδώ και κά μποσο κα ιρό τέθnκε σε εφαρμογn το νέο σύστημα α ρίθμησης που στηρίζετα ι στην 
μεθοδολογία των περισσοτέρων Ευρωπαϊκών Δι κτύων και με το οποίο προκύπτει σαφώς n αρίθμηση 
κάθε κινnτn ριας μονάδας από τον τύπο τnς. Περιληπτικά, το νέο σύστημα έχει ως εξιlς: ένας εξα­
ψ ιlφιος αριθμός [XXJ<: XXXJ ο οποίος χωρίζετα ι σε δύο τριψnφια τμnματα , εκ των οποίων το π ρώτο 

. (τριψnφιο) τμnμα δηλώνει το είδος συρμοκινnτnρα n αυτοκινnτάμαξας, ενώ το δεύτερο (τρι ψnφιο) 
τμnμα δηλώνει τον αύξοντα αριθμό. Τυπικό,  το έλκον υλικό μετρικnς γραμμnς αριθμείται ομοίως με 
την nροσθnκn του α ριθμού 1 εμπρός από το π ρώτο τριψnφιο τμnμα,  .το υλ ικό γραμμnς 750 mm με 
την nροσθnκn του αριθμού 2 κα ι το υλικό γραμμnς 600 mm με την προσθnκn του αριθμού 3. Π ρος 
το παρόν όμως, δεν αναμένεται να εφαρμοστεί στις μονάδες μετρι κnς και μ ικρότερου πλάτους τρο­
χιάς. Ενδεικτικά αναφέρουμε ότι το πρώτο ψηφίο του πρώτου τριψnφιου τμnματος, το οποίο δηλώ­
νει κατηγορία οχn ματος, σχηματίζετα ι ως εξnς: 

Ο Ατμάμαξα 
1 Ηλεκτράμαξα 
2 Δnζελοnλεκτράμαξα 
3 Δnζελάμαξα (Δ/Υ και Δ/Α) 
4 Κινnτn ρια Οχnματα Ηλεκτροκίνητων Αυτοκινnταμαξών 
5 Κινnτnρια Οχnματα Δnζελοnλεκτρι κών Αυτοκινnταμαξών 
6 Κινnτnρια Οχnματα Δnζελοκίνnτων Αυτοκινnταμαξών, υδραυλικnς/μnχανικnς μετάδοσης 
7 Ρυμουλκούμενα Οχnματα Ηλεκτροκίνητων Αυτοκινnταμαξών 
8 Ρυμουλκούμενα Οχnματα Δnζελοκίνnτων Αυτοκινnταμαξών 
9 Μnχανnματα Γραμμnς,  Δραιζίνες, Δραιζινοτρακτέρ, Υπηρεσιακά οχnματα κ.λπ . 

Σημειώνεται ότι στις περιπτώσεις συρμών ΝΑ n α ρθρωτών ΝΑ που δεν είναι δυνατόν να κυκλο­
φορnσουν με τροποnοιnμένn σύνθεση, θα αριθμούνται όλα τα οχnματα , είτε κινnτnρια , είτε ρυμουλ­
κούμενα, με το ίδιο π ρώτο τριψnφιο τμnμα, σαν να είναι όλα Κινnτnρια Οχnματα (με πρώτο ψηφίο 
4, 5, π 6) .  

Πέραν του έλκοντας υλικού μετρικnς κα ι μ ικροτέρου πλάτους τροχ ιάς, προς το πα ρόν n νέα αρίθ­
μηση δεν θα έχει εφαρμογn και στις παλαιές μονάδες ΔΙΑ KRUPP,  FAU R ,  Δ/Η M LW, ALCO, GEN . 
ELEcτRΙC και ΝΑ Ganz Maνag. Με βάση λοιπόν το νέο σύστημα αρίθμησης το κινnτnριο τροχαίο υ­
λ ικό του ΟΣΕ επαναριθμείται ως ακολούθως: 

ΕΛΚΟΝ ΥΛΙΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑτΙΚΩΝ ΣΥΜΦΩΝΙΩΝ (1435 mm) 

ΝΑ ΜΑΝ 62 1 . 1 0 1 - 62 1 . 1 1 5 και 62 1 .2 0 1 - 62 1 .2 1 5  
ΝΑ DESIRO Όχημα Α: 460. 1 0 1 - 460. 1 20 

Όχημα Β: 460.201  - 460.220 
Όχημα C: 460.301 - 460.320 
Όχημα D:  460.4 0 1  - 460.420 

Ε: 460.501 - 460. 520 

ΥΦΙΠΑΜΕΝΟ ΕΛΚΟΝ ΥΛΙΚΟ ( 1 435 mm) 

ΜΑΝ 620.001 - 620.025 
Η/Α HELLAS SPRI NΠR 120.001 - 1 20.006 
Δ/Η ADTRANZ 220.001 - 220.026 
IC τετράδυμα 

IC πεντάδυμα 

Κινnτnριο όχnμα 520. 1 0 1 - 520. 1 1 2 
Ρυμουλκού μενο όχημα 520.301 - 520. 3 1 2  
Ρυμουλκού μενο όχημα 520.401 - 520. 4 1 2  
Κινnτn ι ο  όχn α 520.201 - 520. 2 1 2  
Κινnτnριο όχημα 520. 1 5 1  - 520. 1 58 
Ρυμουλκού μενο όχημα 520.351 - 520.358 
Ρυμουλκού μενο όχημα 520.551  - 520.558 
Ρουλκούμενο όχημα 520.45 1 - 520.458 
Κινnτnριο όχημα 520.251  - 520.258 

Κ. ΚΑΚΑΒΑΣ 
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BDZ ­
BULGARSK 

P O Y M A N I A  

- - -

• •  

ι 

T O Y P K I A  

ΕΥΡΟΣ 0.75 μ. 

ΕΥΡΟΣ 1 .435 μ. 
2. 



ΙΣΤΟΡΙΑ Η θέσn που κατέχει n χώρα, αποτελεί κλειδί για τnν επι κοινω­
νία Κεντρι κnς κα ι Βόρειας Ε υ ρώπnς με τα Βαλκάνια ,  τnν Ελ­
λάδα κα ι τn Μέσπ Ανατολιl . Διέρχονται οι κύ ριοι διευρωπα­
ϊκοί διάδρομοι Ανατολιlς - Δύσnς που συνδέουν τπν Ευρώππ 

με τπν Τουρκία μέσω τnς κοιλάδας τnς Maritza κα ι του περάσματος του 
Vakarel φτάνοντας μέχρι τα σύνορα με τnν Ελλάδα , καθώς κα ι ο διάδρο­
μος Βορρά - Νότου από τις παραδουνάβιες πόλεις Ruse, Sνistoν, Lom μέ­
χρι τn Σόφια, ο οποίος διασχίζει τnν κοιλάδα του Μέζδρα και συνεχίζει α­
νατολικά α κολουθώντας τnν κοιλάδα του Ισκαρ μέχρι τnν Φιλιππούπολn 
(Pioνdiν), τα σύνορα με τπν Τουρκία και τnν Μαύρn θάλασσα . Tn δεκαε­
τία του '60 στρώθnκε n γραμμn νοτιοδυτικά τnς Σόφιας π ρος Radomir  -
Kocerinoνo και General Todoroν α κολουθώντας τnν κοιλάδα του Struma 
(Στρυμόνα) για να καταλιlξει στο Rupel και στα Κούλατα. 

Στα 1 864 ιδρύθnκε n Βρεπανικn εταιρεία "The Danube and Black Sea 
Railway and Kustendje Harbour Company Limited" n οποία έστρωσε τον διά­
δρομο από τnν Κωνσταντινού πολn π ρος τα Ρώσσικα σύνορα, μέσω Αδρια­
νούnολnς - Jambol - Schumla ,  με διακλαδώσεις π ρος Βάρνα και Μπουρ­
γκάς, ο οποίος εγκαινιάσθnκε στις 7 Νοεμβρίου 1 866. Το 1 869 το Οθωμα­
νικό κράτος εξαγόρασε τnν εταιρεία π οποία μετονομάστπκε σε " Compagnle 
Generale pour Ι '  exploitation des Chemins de fer de la Turquie d' Europe". 

Οι BDZ ιδρύθnκαν το 1 888 και είναι ένας από τους παλαιότερους κρα­
τικούς σιδnροδρομ ικούς οργανισμούς στnν Ευρώπn .  Ακολούθnσε n υλοποί­
nσn δεκαετούς προγράμματος το οποίο περιλάμβανε κατασκευn και επέκτα- � 
σn υπαρχόντων διαδρόμων α πό το Kustend i l  - Radomi r - Perπik - Sofia - z 
Mezdra - Pleνen - Gorna Orjahoνitza - Varna ( 1 895) ,  Ruse - Tyloνo - Νο- � 
νa και Stara Zagora ( 1 900), Νονa κα ι Stara Zagora - Ploνdiν, κα ι Jambol ..: 

- Burgas, π οποία ολοκλnρώθnκε το 1 909. 
Το σnμερινό δίκτυο των BDZ συνδέεται με το δίκτυο του Ο .Σ .Ε .  στα Κού­

λατα/Προμαχώνα και Σβίλενγραδ/Ορμένιο, με τους τcDD σε Sνilengrad/Kapi 
Kule, με τους CFR στο R use/Gi u rgi u ,  στο Kardam/Negru Voda και στο 
Vid in/Kalafat (σύνδεσn με ferry) ,  με τους JZ στο Dragoman/Dimitroνgrad 
κα ι α πό το λιμάνι τnς Varna με πλοίο μέσω Μαύρnς Θάλασσας με το l l i ­
choνsk τnς Ουκρανίας. 

ΤΟ ΔΙΚΤΥΟ 
Το δίκτυο των Βουλγάρικων Σιδnροδρόμων έχει μ ιlκος 4275 χιλιόμετρα γραμ­
μιlς κανονικού εύρους, εκ των οποίων τα 2 708 είναι nλεκτροκινούμενα στα 
25 kV 50 Hz. Τα έργα nλεκτροκίνnσnς συνεχίζοντα ι και τον Δεκέμβριο του 
2001 παραδόθnκαν σε κυκλοφορία ολόκλnρο το τμnμα Dupnitza - Κούλα-
τα μιlκους 1 20 χιλιομέτρων καθώς επίσnς κα ι το τμnμα General Todoroν ­
Petrich μnκους 9 .5  χιλιομέτρων. Σταδιακά όποιο κομμάτι μπορούσε να τε- � 
θεί υπό τάσn δινόταν σε κυκλοφορία. Το έργο εκτελέστnκε από τπν κοινο- � 
πραξία Adtranz - Glaνbolgarstroy, κόστισε 35 εκατ. Ευρώ και χρnματοδο- ..: 
τnθnκε από το κοινοτικό πρόγραμμα PHAR E. 

Επίσnς το δίκτυο διαθέτει 245 χιλιόμετρα γραμμnς εύρους 76 εκατοστών, 
μεταξύ Septemνri - Dobriπ iste ( 1 2 5  χιλιομέτρα), Barbara - Pazardzhik ( 1 6  
χιλιομέτρα) και Cerven Brjak - Orjahoνo ( 1 04 χιλιομέτραν). 

Στο δίκτυο υπάρχουν 12 σταθμοί διαλογιlς με σnμαντικότερους αυτούς 
του Sindel (32 γραμμές), Gorna Orjahoνica razp.(29 γραμμές), Podujane 
razp - Sofia (32 γραμμές). Μικρότερες διαλογές βρίσκονται στο Burgas razp. , 
lztok ( Ruse) Varπa razp . ,  Jasen, Perπ i k  razp. , Stara Zagora, Karπobat κα ι 
D imitroνgrad. Παλα ιότερα οι BDZ λειτουργούσαν κα ι γραμμές εύρους 60 
εκατ. μεταξύ Kocerinoνo - Ri lskij Monastir (στρατιωτικn γραμ μ ιl μnκους 49 
χιλιομέτρων, n οποία έκλεισε το 1 965),  Kaspican - Kaol inoνo κα ι l konomoν 
στα βόρεια ,  και στα νότια τnν επίσnς στρατιωτικn γρα μμn General Todoroν 
- Petric μιlκους 10 χιλιομέτρων. 

τέλος σnμειώνετα ι ότι α πό 1/10/2002 έκλεισαν οκτώ γραμμές συνολι­
κού μιlκους 330 km, στις οποίες εκτελούνταν μόνο επιβατικά δρομολόγια 
κα ι n κατάστασn των γραμμών δεν nταν n καλύτερn δυνατιl : Οι καταργn­
σεις έχουν ως εξnς 

- Cherven Brjag - Orjahoνo (760 mm)  μιlκους 1 04 km 
- Cherven Brjag - Zlatna Panega μnκους 34 km 
- Gorπa Orjahoνica - Elena μnκους 44 km 
- Kaspichan - Νονί Pazar μιlκους 5 km 
- Kyustend i l  - Juecheνo μιlκους 34 km 
- Pazardzi k - Varvara (760 mm) μ ιlκους 16 km 
- Saedinen ie - Panagju rishte μnκους 50 km 
- Jambol - El hoνo μ n κους 43 km 

1. Η/Α σειράς 44, επικεφαλής 
επιβατικού συρμού στον ΣΣ 
Septembri, επι τπς γραμμής Σόφιας 
- Ρlονdίν, τον Μάρτιο του 2002. 
2 .  Ο σιδηροδρομικός χάρτης του 
δικτύου των BDZ. 
3. Η γνωστή Δ/Η, "Lugansk", 
σειράς 07, τον Ιούνιο του 2001 στο 
Runjno με την αμαξ. BV947. 

4. Οι Δ/Υ ελιγμών 55 046 & 
52 008 στο μηχανοστάσιο της 
Σόφιας. Στο βάθος διακρίνεται 
π Δ/Υ 04 019 .  
5 .  Η Η/Α 46 02 1 ,  Ρουμανικής 
κατασκεύπς (Eiectroputere), στο 
σταθμό τπς Σόφιας τον Απρίλιο του 
1 992. 

ΕΠΙΔΟΜΗ 
Οι B D Z  ακολουθούν τnν ανατολικογερμανικn σχολιl επιδομιlς, χρnσιμοποιώ­
ντας ώς επι το πλείστον σιδ/χιές S49 (49kg/m), αλλά υπάρχουν και κάποια 
τμιlματα στρωμένα με UIC 60 (60kg/m) κυρίως πολωνικnς κατασκευnς. Οι 
στρωτnρες είναι ολόσωμοι από beton με στερεωμένες επάνω τους πλάκες έ­
δρασnς τύπου "Κ".Συνυπάρχουν επίσnς με τους προnγούμενους οι κλασσι-
κοί ξύλινοι στρωτιlρες που χρnσιμοποιούνται σε ειδικές περι πτώσεις και στις 
αλλαγές τροχιάς. Γενικά ,  στους BDZ δέν υπάρχει συνεχnς συγκόλλπσn . Η 
στρώσn γίνετα ι με π ροκατασκευασμένες εσχάρες των 24 μέτρων οι οποίες 
"δένοντα ι"  μεταξύ τους με αμφιδέτες. Αξίζει να σnμειωθεί πώς οι εσχάρες αυ-
τές είνα ι με beton στρωτιlρες κα ι  μόνο στnν περιοχn του αρμού υπάρχουν 2 
ξύλινοι. Τελευταία και μόνο στους κεντρικούς άξονες έχει αρχίσει να εγκα­
θίστατα ι συνεχnς συγκόλλnσn με χριlσπ είτε των υφιστάμενων στρωτnρων εί- 11ιι> 



ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ 

1. Διάδρομος Stara Zagora · 

Ρlονdίν. Στα δεξιά διακρίνεται η 
ανακαινισμένη τροχιά . 
2. ΠCS-1 eurobalisse (ραδιοφάροι) 
ση ματ�δάτησης. 

3. Χειριστήρια Η/Α Skoda. 
Διακρίνεται η κονσόλα του ETCS. 
4. Σε πρώτο πλάνο π αντένα του 
ΠCS τοποθετημένη στο φορείο. 
Φωτογρσφίες 1 -4 Γ. Κσρσθσνάσnς 

τε νέων, ολόσωμων τύπου Β70 με συνδέσμους W 1 4 .  Οι σύνδεσμοι είνα ι τύ­
που "Κ" γιά στρωτrΊρες betoπ και ξύλινους. Ο ι  αλλαγές τροχιάς στο βουλγά­
ρικο δίκτυο είναι τπς staπdard γεωμετρίας 1 :9 R :300 rΊ R: 1 90.  Από εκεί και 
πέρα γίνετα ι εκτεταμένπ χρrΊσπ και άλλων τύπων αλλαγών ,όπως στα υ ροί και 
δι πλοί σταυρωτοί (outside s l ip 1 )  στις περιοχές των μεγάλων σταθμών και των 
συμπλεγμάτων. Σε τελευταίο τους ταξίδι οι γράφοντες διαπίστωσαν και τπν 
ύπορξπ αλλαγών ενσωματωμένων σε ΣΣΣ στnν ανοκαινιζόμενn γραμμrΊ Gor­
na Orjahoνitza - Pleνen καθώς και δοκιμαστικrΊ στρώση αλλαγών με στρωτrΊ­
ρες beton στnν επίσης ανακαινιζόμενn γρομμrΊ Stara Zagora - Burgas. 

ΣrΊμερα στnν Βουλγαρία μπορεί να διαπ ιστώσει κανείς πλrΊθος συνεργεί­
ων ανακαίνισης εn ιδομrΊς (πολλές φορές ξένων) με χρrΊσn μεγάλων και σύγ­
χρονων μηχανημάτων που αποδίδουν στnν κυ κλοφορία γραμμές πολύ κα­
λrΊς ποιότητας. Παρόλα αυτά, π ποιότητα του δικτύου είναι μέτρ ιο ,  λόγω τnς 
έλλε ιψης πόρων τnν τελευταία δεκαετία , γεγονός που είχε σαν αποτέλεσμα 
τnν εγκατάλε ιψη όλων των γραμμών χωρίς επορκrΊ συντrΊ ρnσn και κατά συ­
νέπεια τnν επι βολrΊ βραδυποριών μεγάλου μrΊκους (40 rΊ 60km/h γιά 10 
k m ! ) .  Οι μέγιστες λειτουργι κές ταχύτητες είναι τnς τάξnς των 1 30km/h και 
το μέγιστο οξονι κό φορτίο είναι 2 2 , 5  ton .  

ΣΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ - ΤΗΛΕΔΙΟΙΚΗΣΗ 
Ολόκληρο το δίκτυο των BDZ είναι σnματοδοτούμενο κα ι  τnλεδιοικούμενο. 
Η υφιστάμενη σnμοτοδότnσn ακολουθεί το τσεχοσλοβά κικο π ρότυπο με α­
πλό κυκλώματα γρα μμrΊς.  Στους κυριότερους άξονες n σnμοτοδότnσn είναι 
αμφίδρομη και μερικές φορές μ πορεί να δει κανείς το λεγόμενο "πrΊδnμο 
του βατράχου", τnν υ πέρβαση ενός τοπ ι κού rΊ εμπορικού τρένου ,  οπό μία 
ταχεία εν κινrΊσει. Αυτό γίνεται στις διπλές γραμμές βάζοντας το αργό τρέ­
νο στnν κανονικrΊ του τροχιά και στέλνοντας το γρrΊγορο από τnν τροχιά α­
ντίθετης κυκλοφορίας, έχοντας φυσικά εξασφαλίσει ότι δεν κινείτα ι άλλn α­
μαξοστοιχία από τnν αντίθετη πλευρά. Φέτος ολοκληρώθηκε από τnν Alca­
tel n εγκατάστασπ, κατ' αρχrΊν στον άξονα Stara Zagora-Burgas, του συ­
στrΊμοτος αυτόματης προστασίας συρμών European Train Control System 
( ΠCS) Leνel 1 .  Πρόκειται γιά το γνωστό ευρωποικό π ρότυπο σύστημα προ­
στασίας συρμών το οποίο περιελόμ βονει συνδυασμένες ενδείξεις φωτοσn­
μάτων κα ι κομ π ίνας, εγκατάσταση "χελώνων" τύπου Euroba l ise στn γρομμrΊ 
κα ι εγκατάσταση i nterface στο τροχαίο υλικό γιά τnν σnμοτοδότnσn κομ π ί­
νας. Το εν λόγω σύστημα μπορεί να καλύψει γραμμές με ταχύτητες έως και 

200km/h. Το ίδιο σύστημα ΑΤΡ π ρόκειται να εγκατασταθεί κα ι στnν Ελλά­
δα στις γραμμές Αεροδρόμιο - ΣΚΑ κα ι ΣΚΑ - Κιάτο. Πάντως rΊτον κάπως 
παράξενο να βλέπει κανείς το τύ που Δ/Η Electroputere χειριστrΊριο των γη­
ραιών nλεκτρομοξών SKODA rΊ των ΝΑ RIGA εξοπλισμένο με τnν υ περσύγ­
χρονη κονσόλα των ενδείξεων του ΠCS ( ! ) .  

ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΟΙ ΣΤΑΒΜΩΝ 
Η ορχιτεκτονικrΊ των Σ Σ  στnν Βουλγα ρία ποικίλει ο π ό  nεριοχrΊ σε περιοχrΊ 
καθώς επ ίσης κα ι ανάλογο με το έτος κοτοσκευrΊς του κτιρίο υ .  Γενικά οι μ ι ­
κροί σταθμοί κα ι  οι στάσεις διαθέτουν λιτά κτίριο επι βατών συνrΊθως διόρο­
φο, πολλά εκ των οποίων έχουν ισόγειες πτέρυγες αριστερά κα ι δεξιά .  Στις 
μεγάλες πόλεις rΊ σε κομβικούς σταθμούς συναντάει κανείς δύο είδων κτί­
ρ ιο :  Μοντέρνες, βαριές, αυστη ρές κατασκευές οπό οπλισμένο σκυρόδεμα, 
με άψογη γεωμετρία, με διακοσμητικά στοιχείο οπό εμφανές σκυ ρόδεμα 
κα ι τμrΊμοτο επενδεδυμένο με μάρμαρο κα ι μεγάλους υαλοπίνακες. Στους 
εσωτερικούς χώρους συνrΊθως υπάρχουν ψηφιδωτά rΊ γλυπτά εμπνευσμέ­
νο σε κάθε περίπτωση οπό τπν κυρίορχπ πολιτικrΊ ιδεολογία του πρώην Α­
νατολικού Μ πλόκ τότε κροτι κrΊ προστασία απέναντι στους πολίτες. Χαρακτη­
ριστικά παραδείγματα ο Κεντικός Σταθμός τnς Σόφιος, του Karloνo, στο Sep­
tem bri , στnν Stara Zagora. 

Η δεύτερη κοτπγορίο είναι κτίριο με έντονο τον βουλγα ρικό α ρχιτεκτονι­
κό ρυθμό των αρχών του αιώνα, κάτι ανάμεικτο, κεντροευ ρωποίκού κα ι ρώσ­
σικου στύλ. Θυμίζουν νεοκλοσσικισμό, π ιο  λιτά οπό ότι στnν υπόλοιπη Ευ­
ρώπη και συνrΊθως έχουν αρκετά διακοσμητικά στοιχείο. Χαρακτηριστικά πα­
ραδείγματα οι σιδηροδρομικοί σταθμοί του Ploνdiν και του Burgas. 



Β. TPOXAIO ΥΛΙΚΟ 
1. ΑΤΜΑΜΑΞΕΣ 

Με την ίδρυσn τους του 1 888, οι BDZ παρέλαβαν δεκατέσσερεις aτμάμαξες: 
9 0-6-0 αγγλικnς κατασκευnς Sharρ-Stewart του 1 866, 4 0-8-0 Αυστριακnς 
κατασκευnς SΠG του 1 883 και μία Ο-6-2Τ Γαλλικnς κατασκευnς. Από αυ­
τές, η 0-6-0 με αριθμό 1 48 βρίσκεται στο σιδηροδρομικό μουσείο του Ruse. 

Μεταξύ 1 900 κα ι του 2ου παγκόσμιου πολέμου περίπου 600 aτμάμα­
ξες διαφόρων τύπων κυ κλοφόρησαν στην Βουλγαρία. Στην aρxn χρπσιμο­
ποιnθηκαν σε δι πλές κα ι τετραπλές έλξεις για το Orieηt Exρress aτμάμαξες 
2-6-0 της Αυστρια κnς SΠG και στη συνέχεια (μετά το 1 900) aτμάμαξες 
4-6-0 της γερμανικnς Maffei. Με την αύξπση του επ ιβατικού και εμπορευ­
ματικού έργου τα μετέπειτα χρόνια,  οι BDZ εφοδιάστηκαν με ισχυ ρότερες 
aτμάμαξες και μετά τον 2ο παγκόσμιο πόλεμο με τις διάσημες "Kriegslok" 
(κλάση BR 52 των Γερμανικών Σιδηροδρόμων). Η τελευταία μεγάλη aτμά­
μαξα των BDZ nταν κατασκευnς Florisdorf του 1 952 , μια 0-1 0-0 παρόμοια 
με τπν BR 42 των DR.  

2. ΔΗΖΕΛΑΜΑΞΕΣ 

2 . 1 .  Δηζελάμαξες Πορείας Κανονικού Εύρους. Το 1 960 οι  BDZ ξεκί­
νησαν π ροσεκτικές δοκιμές για να αποφασίσουν nοιά δηζελάμαξα κύριός 
γραμμnς ταίριαζε περισσότερο στους κύριους άξονες του δικτύου τους. Μ ί­
α σουηδικn δηζελάμαξα ΝΟΗΑΒ ( ισχύος 1 1 50 ίππων) κα ι π π ροτότυ πη αυ­
στριακn 2020 . 0 1  της SGP (ισχύος 2200 ίππων), εστάλησαν στην Βουλγα­
ρία για σειρά δοκιμών. Εκτός από λιγοστές aυτοκινητάμαξες ντnζελ που εί­
χαν χρησιμοποιηθεί από την δεκαετία του 1 930 και λίγες δηζελά μαξες ε­
λιγμών μ ικρnς ισχύος, αυτn nταν η πρώτη προσπάθεια απόκτησης ισχυρών 
δηζελαμαξών πορείας. 

Οι πρώτες δηζελάμαξες των BDZ nταν έξι μηχανές ελιγμών κατασκευnς 
Humboldt Deutz 1 942.  Δυαξονικές μηχανές, κυκλοφόρησαν με αρίθμηση 
55-0 1 έως 55-06 (από το 1 965 επαναριθμnθηκαν ως 66-0 1 - 66-06), με­
ρι κές χρησιμοποιnθηκαν σε μ ι κρούς σταθμούς κα ι οι υ πόλοιπες στα μηχα­
νοστάσια. Για είκοσι χρόνια nταν οι μόνες δηζελάμαξες των BDZ. 

Περαιτέρω δοκιμές έγιναν το 1 963,  στην κανονικn γραμμn όπου δοκι­
μάστηκε η V 1 80.004 των DR, καθώς κα ι στη στενού εύρους (πλάτους 760 
μμ ) ,  όπου δοκιμάστηκε η 2095.09 των ΟΒΒ.  Το 1 964 δοκιμάστηκε η πα­
νίσχυρη π ρωτότυ π η  V320.001 της H ENSCHEL,  και ακολούθπσαν διάφο­
ρες V 1 00 των DR και δύο ακόμπ DR V 1 80 με υδραυλικn μετάδοσπ.  

Μέχρι τπν aρxn της δεκαετίας του 1970 η δηζελοκίνησπ στην Βουλγαρί­
α είχε εξαπλωθεί, κάτι που όμως άλλαξε με τπν νέα ενεργειακn πολιτικn τπς 
πλεκτροκίνπσης των κυ ρίων αξόνων της χώρας. Νέες δηζελάμαξες αγορά­
στπκαν σε μ ι κρούς α ριθμούς και από το 1 986 μόνο το 2 5% τπς κυκλοφο­
ρίας διεξάγετα ι με δπζελοκίνπσπ , το υ πόλοιπο 75% με πλεκτρικn έλξπ . 

Σειρά 04. Ως αποτέλεσμα των δοκιμών του Αυστριακού πρωτοτύπου 2020.01 
παραγγέλθπκαν από τπν SGP (Simmeriπg Graz Pauker, Wieη) τριάντα δπ­
ζελάμαξες υδραυλικές με δύο κινπτnρες.Οι μπχανές παραδόθπκαν μεταξύ 
Μαρτίου 1 963 και Σεπτεμβρίου 1 964. Αρχικά α ριθμnθπκαν ως Dx 1-01 -
Dx 1 -30. Το 1 965 επαναριθμnθπκαν ως 04-0 1 - 04-30. Στπ συνέχεια πα­
ραγγέλθηκαν είκοσι ακόμα που παραδόθπκαν μεταξύ Ιουνίου 1 965 κα ι Φε­
βρουα ρίου 1 966. 

Για πρώτη φορά στην ιστορία των BDZ κατέστει δυνατό να δρομολογηθεί 
εξπρές χωρίς σταθμεύσεις μεταξύ Σόφιας - Βάρνας, δπμιουργώντας κυκλώ­
ματα ακόμα και 1 000 χιλιομέτρων ημερησίως με τις υδραυλι κές δπζελάμα­
ξες, ενώ μέχρι τότε με τις aτμάμαξες τα κυκλώματα περιορίζονταν περίπου 
στα 600 χιλιόμετρα. Διέθεταν δύο δωδεκακύλινδρους κινπτnρες ισχύος 1 1 00 
ΗΡ υδραυλικnς μετάδοσπς και ατμογεννnτρια για τπ θέρμανσπ των βαγονιών. 

Η πρώτπ Dx 1 -0 1  παρουσιάστπκε στο μπχανοστάσιο της Σόφιας επίσπμα 
στις 8 Μαρτίου 1 963 κα ι το ίδιο α πόγευμα δρομολογnθπκε στο εξπρές 26 
από τπ Σόφια στο Ρούσε. Σnμερα έχουν αποσυρθεί όλες. 

Σειρά 06. Ο δεύτερος τύπος δπζελαμαξών πορείας που κυ κλοφόρπσαν 
στπν Βουλγαρία nταν π σειρά 06 Co-Co κατασκευnς τπς γνωστnς μας Elec­
troρutere,στην Craioνa τπς Ρουμανίας. Βασισμένες στο επιτυχπμένο μο­
ντέλο για εξαγωγn με Ελβετικn άδεια (Su ltzer, Wiπterthur, Browη Boνeri, 
Badeπ , SLM, Wiπterthur).  Ο κινπτnρας για τις μηχανές αυτές κατασκευά­
στπκε στη Ρουμανία στο εργοστάσιο της επίσπς γνωστnς μας Resita. Αν 
και σχεδιάστηκε ως μπχανn γενικnς χρnσπς δεν διέθετε εγκαrιinΜΊϊ l'li.ρ­
μανσπς κα ι  γ ια  τπ  θέρμανσπ επ ιβατικών συρμών χρπσιμοποιούνταν θερ­
μοβάγονο. Συνολικά 1 30 μονάδες παραδόθπκαν στους BDZ 
κατά τπν περίοδο 1 966- 1 97 5 .  Οι 06 Πταν οι π ρώτες εξαξο­
νικές δηζελάμαξες πορείας κα ι εισnχθπσαν στπν Βουλγαρία 

1. Σ.Σ. Burgas. Ένας από τους 
σπμαντικότερους σταθμούς τπς 
Βουλγαρίας. 
2. Ατμάμαξα σειράς 5, στατικό 

έκθεμα στο σταθμό Stara Zagora. 
3. Α/Α Ιταλικής κατασκευής τύπου 
Littoriπa, στατικό έκθεμα στο 
μπχ/σιο Σόφιας. 

τον Νοέμβριο του 1 966 με τπν παράδοσπ των δέκα π ρώτων κομματιών. Τπν 
περίοδο εκείνπ το ίδιο μοντέλο παραγόταν από τπν Electroρutere για τους 
Ρουμάνικους (CFRJ και τους Πολωνικούς (PKPJ σιδπροδρόμους σε μαζικn 
παραγωγn. Το σχέδιο βασίστηκε σε μερικά πρωτότυπα που κατασκευάστπ­
καν στην Ελβετία και το 1 96 1  δόθηκε π άδεια κατασκευnς τους στην Ρου­
μανία. Τπν ίδια περίοδο κατασκευάστπκαν από τους BDZ ειδικά θερμοβά­
γονα τα οποία συνδέονταν με μπρίζες με τπν δπζελά μαξα για να γίνετα ι ο 
χειρισμός κα ι να δίνουν θέρμανσπ στον συρμό, όπως κα ι στις Δ/Η σειράς 
5 5 1 -560 του ΟΣΕ. 

Σειρά 07. Η τρίτπ και τελευταία σειρά δπζελαμαξών πορείας των BDZ 
είναι π σειρά 07, Co-Co ισχύος 3000 ίππων. Η παράδοσπ άρχισε το 1 972,  
κατασκευασμένες από το εργοστάσιο του Woroshi loνgrad τπς π ρώπν Σοβιε­
τικnς Ενωσης (τώρα Ου κρανίας). Ενενι'iντα μπχανές κατασκευόστπκαν κα-
τά τπν περίοδο 1 9 7 1  - 1 977 .  Από το τέλος της δεκαετίας του 1 960 ο τύ­
πος Π 1 09 τπς Σοβιετικnς Ενωσης σχεδιάστπκε κυ ρίως για το κανονικό εύ­
ρος των Ευρωπαiκών χωρών και όχι για το φαρδύ της ΕΣΣΔ. Ο ι  πρώτες μπ­
χανές κατασκευάστπκαν το 1 969 για τπν Ανατολικn Γερμανία ως V300 ( πα­
ρόλο που κυ κλοφόρπσαν ως σειρά 1 30) .  Η βουλγάρικπ σειρά 07 nταν ίδια 
με την σειρά 1 3 1  των D R ,  για 1 00χλμ/ώρα . (Η σειρά 1 30 των DR nταν 
για 1 40 χλμ/ώρα , παρόλο που είναι αμφίβολο εάν ποτέ κυκλοφόρπσε με 
αυτn την ταχύτπτα) .  Η κατασκευn των μηχανών κα ι π συναρμολόγησπ των 
κινπτnρων έγινε στο εργοστάσιο Lugaπsk Teρloνoz. Έχουν κινπτnρα Kolom-
πa 5049 V 1 6  ισχύος 3000 ίππων και μετάδοσπ AC/DC. Η σειρά κατασκευά­
στπκε ως βαριά μπχανn πορείας κα ι nταν π π ρώτπ δεκαεξακύλινδρπ μπχα­
νn.  Οπως κα ι στπν σειρά 06 έτσι και εδώ δεν υπnρξε κα μμία πρόβλεψη για 
πλεκτρικn θέρμανσπ κα ι έτσι π θέρμανσπ του συρμού γινόταν με θερμοβά- 13 
γονο και χειρισμό του από τπν μηχανn. Η κατανομn των μηχανών έγινε στα a 

μπχανοστάσια τπς Gorπa Orjahoνica (70 : 
Δ/Η) και τπς Varπa (20 Δ/Η). 

Στπ Βάρνα ε- ... 



lιfu4•>idA§il 
δρεύουν οι 07-2 1 - 07-25 κα ι οι τελευταίες 
τnς σειράς 07-76 - 07-90. Ολες οι α μαξο­
στοιχίες μεταξύ Gorna Orjahoνica κα ι Varna 
εξασφαλίζονταν με τnν σειρά 07.  Επίσnς στn 
γρα μμι'ι με τις ισχυ ρές κλίσεις μεταξύ Gorna 
Orjahoνica και Tu loνo οι 07 αντικατέστnσαν 
τις 06, μέχρι τnν nλεκτροκίνnσn τnς γραμμι'ις. 
Επίσnς δούλεψαν μεταξύ Varna - Kardam 
κα ι Varna Karnobat. Οι 07 τnς Gorna Orja­
hoνica δούλευαν βόρεια έως το Ruse καθώς 
κα ι όλα τα τραίνα μεταξύ Ruse - Varna κα ι 
5amui l  - 5 i l istra. 

Το 1 978 σχεδιαζόταν n αγορά μ ιας έκδο­
σnς τnς 07 με nλεκτρικι'ι θέρμανσn , που θα 
ονομαζόταν 08, και θα ι'ιταν παρόμοια με τnν 
σειρά 1 32 που προμnθεύτnκαν σε μεγάλες 
ποσότnτες οι DR.  Τελικό αποφασίστnκε n ε­
πέκτασn τnς nλεκτροκίνnσnς κο ι σε άλλες 
γραμμές. 

Κατά τnν επ ίσκεψn προσωπικού των BDZ 
στnν Τσεχοσλοβακία στα τέλn τnς δεκαετίας 
του 1 970 επ ικεντρώθn κε το ενδιαφέρον τους 
σε δύο παροπλισμένες μnχανές τnς σειράς Π 1 09 του 1972,  τις Τ679.2001 
και 2002 στο Brno και τις αγόρασαν για αvταλακτικό. Το π ροσωπικό του 
μnχανοστασίου τnς Gorna Orjahoνica αποφάσισε με τα υ πόλοιπα τμι'ιματα 
να δnμιουργι'ισουν μ ία ακόμα λειτουργικι'ι μnχανι'ι n οποία βόφτnκε σε επε­
τειακό μπλέ χρώμα,  έγινε n 9 1 n  τnς σειράς με α ρίθμnσn 07. 1 9 1 7  σε τ ιμ ι'ι 
τnς Ρώσσικnς Οκτωβριανι'ις Επανόστασπς. Ολοκλπρώθnκε στις 2 1  - 12- 1 983 
και κυ κλοφόρπσε στις 1 9  Ιανουαρίου 1 984. 

Στις αρχές του 1 988 άλλαξε το σύστnμα α ρίθμnσnς των BDZ και έγινε 
πενταψ ι'ιφιο από τετραψι'ιφιο με τnν π ροσθι'ικn ενός μπδενικού ως τρίτο ψn­
φίο κα ι  έναν κωδικό ασφαλείας στο τέλος. Ετσι n 07- 1 9 1 7  έγινε n 07-09 1 .2 .  
Η μnχανι'ι ακόμα είναι σε χρ ι'ισn στπν Gorna Orjahoνica. 

Από το 1 989 τα μnχανοστόσια των Ploνdiν, Dimitroνgrad και Duρn itza 
εφοδιάζονται με τn σειρά 07 ,  ενώ παραμένουν α κόμα στnν Gorna Orjahoνica 
και στnν Varna. Τρεις μnχανές έχουν αποσυ ρθεί λόγω ατυχnμότων, άλλες 
έχουν α ποσυρθεί κατά καιρούς και έχουν χρnσιμοποιnθεί ως ανταλλακτικό. 

2.2. Δπζελάμαξες ελιγμών 

Σειρά 5 1 .  Η σειρά 5 1  είναι δnζελοnλεκτρι κές, Βο-Βο, κατασκευι'ις 1 962 
- 1 973 από τnν Ganz - Maνag, Budaρest. Από αυτές 1 9  παραδόθnκαν στο 
Kremik μεταξύ 1 962- 1 970,  94 μεταξύ 1 965 - 1 973,  κα ι 23 σε βιομnχα­
ν ικό δίκτυα μεταξύ 1 965 - 1 968. Εντόχθnκαν στο στόλο των BDZ με αρίθ­
μnσn 5 1 .002 - 5 1 . 1 36. 

Σειρά 52. Η σειρά 52 είναι με υδραυλικι'ι μετόδοσn, τετραξονικι'ι ,  κατα­
σκευι'ις,  στο Henningsdorf ( Berl in) του 1 965. 

Σειρά 55. Η τρίτn και τελευταία σειρά δnζελαμαξών ελιγμών είνα ι n σει­
ρά 5 5 ,  με υδραυλικι'ι μετόδοσn ,  Β-Β, κατασκευ ι'ις Faur - 23 August Works 
στο Βουκου ρέστι το 1 969. Σχεδιόστnκαν σαν μnχανές γενικι'ις χρι'ισnς και 
είναι εφοδιασμένες με λέβnτα για θέρμανσn ατμού και αναπτύσουν ταχύτn­
τα 1 00 χλμ/ώρα σε κύριες γραμμές. 

2.3.  Δηζελάμαξες εύρους 76 εκ. 

Οι πρώτες δnζελόμαξες ι'ιταν κατασκευι'ις του 1 96 5  από τnν Hensche l ,  
ισχύος 1 1 00 ίππων κ α ι  είναι ο ι  ισχυρότερες δnζελόμαξες εύρους 76 εκατ. 
τέλος 1 965 αρχές 1 966 παραδόθnκαν ως σειρά 75 και μέσα σε τέσσερεις 
μι'ινες αντικατέστnσαν πλι'ιρως τις aτμάμαξες στις γραμμές 5eρtemνri - Do­
brin ischte και Barbara - Pazardzi k.  

Αργότερα το 1 976 παρόμοιες δnζελόμαξες σειράς 76,  κατασκευόστn­
καν από τnν Fau r - 23 August Works, τύ που Β-Β, με μ ικρές τροποποι ι'ισεις 
και με τn δρομολόγnσι'ι τους καταργι'ιθnκε ο ατμός στn γραμμι'ι Orjahoνo -
Tscherven Brjag. 

Αξίζει να σnμειωθεί ότι οι BDZ π ροσπόθnσαν να μετασκευάσουν μία μn­
χανι'ι από εύρος 60εκ. σε 76 εκ. Αριθμ ι'ιθnκε ως 92-0 1 ,  τύπου C ,  με υ­
δρα υλικι'ι μετόδοσn .  τέλος, το 1 984 αγορόστnκαν οι μ ικρές δnζελόμαξες 
σειράς 94 τύπου 8-8. 

3 .  ΗΛΕΚΤΡΑΜΑΞΕΣ 

Από το 1 920/22 οι Βουλγάρικοι σιδnρόδρομοι συζnτούσαν τnν nλεκτροκίνn­
σn τnς γραμμι'ις Σόφιας - Pernik .  Εχει μι'ικος μόνο 33 χιλιόμετρα αλλά n ανά-
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βασn στnν κοιλάδα του Wladaja έχει πολύ ι­
σχυρές παρατεταμμένες κλίσεις έως 25 ο/σο. 
Μεταξύ 1 93 7 - 1 943 παρουσιόστnκαν πολ­
λές μελέτες, αλλά μέχρι το τέλος του Β'Παγκο­
σμίου πολέμου δεν υπι'ιρξε καμμία πρόοδος. 

Το διετές π ρόγρα μμα επενδύσεων του 
1 948 οδι'ιγnσε στnν έναρξn των εργασιών n­
λεκτροκίνnσnς τnς γραμμ ι'ις Σόφια - Mezdra. 
Παρόλο που τοποθετι'ιθnκαν κά ποιοι στύλοι ,  
το πρόγραμμα στα μότnσε. Πέρασαν δεκαπέ­
ντε χρόνια μέχρι το 1 96 1  οπότε ξεκίνnσαν οι 
εργασίες nλεκτροκίνnσnς τnς γραμμι'ις Σόφιας 
- Ploνdiν, που ολοκλnρώθnκαν στις 27 Απρι­
λίου 1 963 σε μι'ικος 1 56 χιλιομέτρων. Το σύ­
στnμα των 2 5 kV 50 Hz που εφαρμοζόταν σε 
πολλές χώρες υιοθετι'ιθnκε και από τους 8-
DZ. 

Το 1 973 είχαν nλεκτροκινnθεί περίπου 
1 000 χιλιόμετρα, το 1 979 1 500 χιλ. και το 
1 984 2000 χιλ. Σι'ιμερα περισσότερα από 2300 

_.., ........ ,.., ... -- « χιλιόμετρα του δ ικτύου έχουν nλεκτροκινnθεί 
και τα 900 είναι δ ιπλι'ις τροχιάς. Σχεδόν μό­

νο δευτερεύοντες κλάδοι έχουν παραμείνει χωρίς ρεύμα. 
Το 1 963 δοκιμάστnκε n nλεκτρά μαξα των C5D Ε479.002 κατασκευ ι'ις 

5KODA 1 96 1 ,  τύπου Βο-Βο, ισχύος 2800 kW μεταξύ Σόφια ς - Ploνdiν κα ι 
Σόφιας - Gorna Orjahoνica. 

Το 1 96 5  δοκιμάστnκαν οι ακόλουθες nλεκτράμαξες: 
- Α5ΕΑ κατασκευι'ις 1 962,  των 5J με α ρίθμnσn R b- 1 002 , τύπου Βο­

Βο, ισχύος 3400 kW 
- Των 5NCF nλεκτράμαξα ΒΒ- 1 6775,  κατασκευι'ις AL5THOM 1 964 τύ­

που Β-Β, ισχύος 2570 kW. Η nλεκτράμαξα ξεκίνnσε από το μ nχανοστάσιο La 
Chaρelle στις 20Μαίου και έφτασε στο μnχανοστάσιο 5ofia Podujene στις 23 
Μαίου.  Οι δοκιμές άρχισαν τnν ln Ιουνίου με τnν αμαξ. 1 02 για Σβίλενγραδ 
και επ ιστροφι'ι στnν Σόφια με το τραίνο από Burgas. Δοκιμάστnκε με φορτίο 
638 τόννων στις 5 Ιουνίου χωρίς π ροβλι'ιματα παρόλο τον βροχερό καιρό και 
τις κλίσεις τnς γραμμι'ις που φτάνουν το 25 %ο με καμπύλες μέχρι 270 μέ­
τρα στnν περιοχι'ι του M i roνo. Από τις 6 ιουνίου δοκιμάστnκε μαζί με δυναμο­
μετρικό όχnμα με επτά σταθμεύσεις σε ισχυρι'ι κλίσn και συρμούς 520 - 693 
τόννους, χωρίς προβλι'ιματα. Μετά τις δοκιμές n μnχανι'ι εκτέθnκε στο σταθ­
μό τnς Σόφιας μέχρι τις 1 5  Ιουνίου.  Επέστρεψε στο Παρίσι με ενδιάμεσο σταθ­
μό στο Βελιγράδι για επίδειξn, στις 28 ιουνίου. 

- 5KODA, Pi lsen,  nλεκτράμαξα 46Ε, κατασκευι'ις 1 964 τύπου Βο-Βο 
ισχύος 3000 kW 

- Των DR n nλεκτράμαξα 2 5 1 -00 1 ,  κατασκευι'ις LEW 1 965,  τύπου Co­
Co, ισχύος 3660 kW 

- 5KODA, Pi lsen ,  nλεκτρόμαξα 32Ε ,  κατασκευι'ις 1 963 με αρίθμnσn 
5699.001 των C5D, τύπου Co-Co, ισχύος 4800 kW. Ηταν το πρωτότυπο 
τnς 5KODA 1 24 τόννων για 1 60 χλμ/ώρα , με "τnν γυάλα του χρυσόψαρου" 
κατασκευασμένn από Fiber glass. Οι C5D δεν θέλnσαν να προχωρι'ισουν σε 
πα ραγγελία , ενώ οι BDZ αντίθετα έδειξαν ενδιαφέρον για να παραγγείλουν 
30 μnχανές, οι οποίες τελικά δεν κατασκευάστnκαν. 

Επίσnς το 1 97 4 δοκιμάστnκε n nλεκτράμαξα των C5D κατασκευι'ις 5KO­
DA, Pilsen σει ράς 5458.0020, κατασκευ ι'ις 1 974,  τύπου Βο-Βο με ωριαί­
α/συνεχούς λειτουργίας ισχύ 960/880 kW. 

Το 1 984 δοκιμάστnκε επίσnς n nλεκτράμαξα 5499.2002 των C5D κα­
τασκευι'ις 5KODA 1 984, στn γραμμι'ι Gorna Orjahoνica - Ruse και Tyloνo. 

Τέλος το 1 988 n nλεκτράμαξα των JZ 442.008 κατασκευ ι'ις Rade Kon­
car/JGZ του 1 988, τύπου Βο-Βο, βάρους 82 τόννων, ισχύος 4400kW, για 
ταχύτnτα 1 60 χλμ/ώρα. 

Σειρά 4 1 .  Επ ιλέχθnκε n πλεκτράμαξα τnς 5KODA, Pilsen τύπου Βο-Βο που 
nαραδόθnκε το 1 962 ως σειρά 41 για επιβατικούς και εμπορικούς συρμούς 
και μέχρι το τέλος του 1 963 εκτελούσαν όλα τα δρομολόγια στn γραμμι'ι Σό­
φια - Ploνdiν. Η λειτουργεία των μnχανών έδειξε κάποια προβλι'ιματα που υ­
πι'ιρχαν στον nλεκτρικό αλλά και στον μnχανικό τους εξοπλισμό. Σε συνδυασμό 
με τnν απειρία των Βούλγαρων στnν nλεκτροκίνnσn, οι συνθι'ικες λειτουργίας 
χειροτέρεψαν. Με τnν επέμβασn των κατασκευαστών, στο διάστnμα 1 964 -
1 967, τα προβλι'ιματα λύθnκαν και n σειρά 41 κατέστει πλι'ιρως αξιόπιστn. 

Σειρά 42.0. Το 1 966 n 5KODA πι'ιρε τnν παραγγελία τnς δεύτερnς σε ι ­
ράς nλεκτραμαξών γ ια  τους BDZ,  τύπου Βο-Βο. Ο ι  δοκιμές τnς πρωτότυ­
πnς 42-01 καθώς και n ανακατασκευι'ι τnς σειράς 41 οδι'ιγnσε στο να λn-



1 .  Ηλεκτροκίνητη Α/Α Σειράς 32 
μεσαίων αποστάσεων Σοβιετικής 
κατασκευής Riga. 

2 .  Η Η/Α 45 162,  αναχωρεί αnο το 
Σταθμό της Σόφιας τον Απρίλιο του 
1 992.  

θούν όλα τα προβλr'ιματα κα ι  έτσι n σειρά 42 αποτέλεσε μ ία  μοντέρνα nλε­
κτράμαξα με ά ριστn συμπεριφορά. Οι έξι πρώτες χρnσιμοnοιnθnκαν αρχι­
κά στnν γραμμn  Gorna Orjahoνica - Ruse και στn συνέχεια και σε άλλες 
γραμμές. 

Η εμπειρία α πό τπν χρnσn των σει ρών 41 και 42 έδειξε ότι ο ι  μπχανές 
λειτουργούσαν κάτω των δυνατοτnτων τους, κυρίως λόγω των μ πκοτομών 
των πλεκτροκινούμενων γραμμών, γεγονός που επέτρεψε τπν αύξπσπ τα­
χύτπτας των εξπρές στα 1 30 χιλ/ώρα. 

Σπμειώνεται ότι  οι 16 μπχανές τπς κλάσπς 42.0 είναι παρόμοιες με τπν 
σειρά 240 των CD. 

Μεταξύ 1 987- 1 992 ανακαινίσθπκαν 21 μονάδες τπς σειράς 42 .0 ,  οι ο­
ποίες ταξινομnθπκαν ως σειρά 42 . 1 .  Είναι παρόμοιες με τnν σειρά 242 των 
CD.  Και οι δύο τάξεις (42 .0 κα ι 42 . 1 )  εδρεύουν στπν Varπa ,  Ruse και Gor­
πa Orjahoνitza. Συνολικά κυκλοφορούν 37 μονάδες, αλλά σταδιακά α πο­
σύροντα ι .  Αναμένεται ότι τα επόμενα 3-5 χρόνια π σειρά θα αποσυρθεί. 

Σειρά 43. Το 1970 ά ρχισε π παραγωγn από τπ SKODA τπς σειρά 43, 
τύπου Βο-Βο. Μετά από έρευνες σχετικά με τπν πλεκτρικn πέδπ των μπχα­
νών το 1 97 5 ,  άρχισαν τροποιnσεις και δπμιουργnθπκε π σειρά 43Ρ με π ­
λεκτροδυναμ ι κn πέδπ .  Δώδεκα παραμένουν σ ε  κυκλοφορία. 

Σειρά 43.3. Η σειρά τώρα έχει μόνο τρεις μπχανές από τις αρχικές δέκα. 
Ολες είχαν π ροκύψει από ανακατασκευές τρακαρισμένων πλεκτραμαξών των 
σειρών 43, 44 και 45 και για αυτό nταν όλες τους διαφορετικές μεταξύ τους. 
Οι τρεις σε κυκλοφορία έχουν α ρίθμnσπ 43.307, 43.309 και 43. 3 1 0  Εfνα ι 
σχεδόν όμοιες με τπν σειρά 44, αλλά δεν έχουν πλεκτρικn πέδπ. 

Σειρά 43.5. Τριαντατέσσερεις μπχανές τπς σειράς 43.0 ανακατασκευά­
στπκαν με τροποιπμένο λόγο μετάδοσπς, κα ι ταξινομnθπκαν ως σειρά 43 .5 .  

Σειρά 44. Κατασκευάστπκαν μεταξύ 1 97 5 - 80 από τπν  SKODA, παρό­
μοιες με τπ σειρά 43, λίγο πιο βαριές. 87 είναι σε κυκλοφορία. 

Σειρά 45. Κατασκευάστπκαν ματαξύ 1 982 - 1 983, ίδιες σε εμφάνισπ 
με τπ σειρά 44, αλλά με μεγαλύτερα ελκτικά και μ ικρότερπ ταχύτπτα. 59 
μονάδες είναι σε κυ κλοφορία. 

Σειρά 46.0. Το 1 986 άρχισε π προμnθεια των νεώτερων nλεκτρομαξών τύ­
που Co-Co, σειράς 46, ισχύος 5400 kW με άδεια τnς Σουπδικnς ASEA, κατα­
σκευασμένες από τπν ELEcτROPUτERE, Craioνa τπς Ρουμανίας, που αποτε­
λούν και τπν ισχυράτερπ πλεκτράμαξα των BDZ. 35 μονάδες σε κυκλοφσρία. 

Σειρά 46. 1 .  Τρεις μονάδες οι 46.023-25, ανακατασκευάστπκαν για ταχύ­
τπτα 1 60 χλμ/ώρο, αντfγια 130 και αριθμnθπκαν ως 46. 123, 43. 124 και 43. 125 

Σειρά 46.2.  Π ροέρχοντα ι από τπ  σε ιρά 4 6 . 0 ,  αλλά ανακατασκευ ά -

ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ 

στπκαν στο εργοστάσιο Koπcar στπν Κροατία. Η α ρ ίθμπσπ που έλαβαν 
είναι 46.2 1 9 ,  46.243 , 46 .204 κα ι 46 .208.  Δύο α κόμα οι  46.242 και  
46.239 αναμένεται να ολοκλπρώσουν τπν ανακατασκευn τους στο τέ­
λος του χρόνου .  

Σειρά 60.  Η χρnσπ πλεκτραμαξών μέσων α ποστάσεων α πό τους BDZ εί­
να ι πολύ περιορισμένπ. Μόνο τέσσερεις με α ρίθμπσπ 60.001 - 004, τύπου 
Βο-Βο , ισχύος 800 kW είναι σε κυκλοφορία, κατασκευnς SKODA, κατα­
σκευnς 1 960. Και ο ι  τέσσερεις nταν μπχανές ορυχίων 1 , 5  kV και μετασκευά­
στπκαν το 1 982 στπν Stara Zagora. 

Σειρά 6 1 .  Το 1 99 1 -92 κατασκευάστπκαν από τπ SKODA είκοσι πλεκτρά­
μαξες ελιγμών για ταχύτπτα 80 χλμ/ώρα. Είναι παρόμοιες με τπν σειρά 209-
001 των CD,  αλλά χωρίς πλεκτρικn πέδπ. 

4. ΑΥΤΟΚΙ ΝΗΤΑΜΑΞΕΣ 

Σειρά 18. Το 1 967,  παραγγέλθπκαν από τπν Gaπz Maνag Ουγγαρίας τέσ­
σερεις τρίδυμες αυτοκινπτάμαξες δπζελοκίνπτες ισχύος 600 KW, με μπχα­
νικn μετάδοσπ ,  μεγίστπ ταχύτπτα 1 00 χλμ/ώρα και χωρπτικότπτα 208 θέ­
σεων. Σnμερα όλες οι  μονάδες έχουν αποσυρθεί και βρίσκοντα ι παροπλι­
σμένες σε διάφορους σταθμούς. 

Σειρά 19. Μονn αυτοκινπτάμαξα κατασκευnς 1 965 στπν Αυστρία από 
τπν SGP, ισχύος 1 2 5  KW κα ι υδραυλικnς μετάδοσπς. 

Σειρά 32. Το 1 970 οι BDZ παράγγειλαν α πό τπν Ρωσία RVZ Riga τις 
πρώτες 79 τετράδυμες πλεκτρι κές αυτοκινπτάμαξες. Διαθέτουν 3 1 6  θέσεις 
δευτέρας και έχουν ισχύ 660 kW. Δρομολογούνται σε τοπικά δρομολόγια 
μ ικρών κα ι μέσων αποστάσεων σε όλπ τπν χώρα. 

Σειρά 33. Συνέχεια τπς σειράς 32, και αυτές Ρώσσικπς κατασκευnς, ι­
σχυρότερες με ιπποδύναμ π  680 kW και 294 θέσεις δευτέρας. Κατασκευά­
στπκαν 9 τετράδυμες αυτοκινπτάμαξες το 1 990. Εξωτερικn διαφορά τους 
από τπν σειρά 32 είναι οι δίφυλλες πόρτες Χρπσιμοποιούνται και αυτές σε 
τοπικά δρομολόγια μ ικρών και μέσων α ποστάσεων 

5. ΕΠΙΒΑΤΑΜΑΞΕΣ 

Γενικά οι BDZ διαθέτουν επιβατάμαξες κατασκευnς Αν. Γερμανίας VEB Wag­
goπbau, όλων των τύπων: πρώτπς θέσπς, δεύτερπς θέσπς κεντρικού διαδρό­
μου και με κουπέ, κλινάμαξες, κλινοθέσια, εστιατόρια και κυλικεία, σκευο­
φόρους και ταχυδρομ ι κά ,  καθώς και θερμοβάγονα. Μερικες από τις επιβα­
τάμαξες τους έχουν ανακαινισθεί τπ δεκαετία του 1 990 από Γερμανικά ερ­
γοστάσια. Η κατάστασπ ωστόσο των υπολοίπων οχπμάτων και ιδίως των πα­
λα ιοτέρων είνα ι απαράδεκτπ. Παρ' όλα αυτά τα εξπρές εξασφαλίζοντα ι με ε­
π ιβατάμαξες κλιματιζόμενες κεντρικού διαδρόμου, αυτόματες πόρτες και χn­
μ ικές τουαλέτες νέας κατασκευnς 1 997- 1 999 από τπν MAV - ADtraπz. Ο­
λες οι βουλγάρικες επ ιβατάμαξες έχουν μέγιστπ ταχύτπτα 1 30-1 40km/h και 
είναι βαμμένες είτε λευκές-κόκκινες, είτε μ πλε-θαλασσί. • 
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� ΠΩΣ ΝΑ ΔΙΩΞΕΤΕ ΤΟΥΣ ΠΕΛΑΤΕΣ ΣΑΣ 

Μ Ι ΚΡΑ ΜΑΘΗ ΜΑΤΑ ΑΠΟ ΤΟΥΣ ΥΠ ΕΥΘΥΝΟΥΣ 
ΕΚΜ ΠΑΛΛΕΥΣΕΩΣ ΤΟΥ ΟΣΕ 

Στον ΟΣΕ πριν λίγο χρόνιο οποφόσισαν να ανα­

καλύψουν κα ι να εξαλείψουν τις α ιτίες τπς οι κο­
νομι κrΊς κακοδαιμονίας που τον μαστίζε ι .  Μετά 
από πολλές έρευνες κατέλπξαν ότι φταίει το 

προσωπ ικό που α πολα μβάνει "βασιλικούς" μ ι ­

σθούς κα ι  τα  τραίνα που όσο περισσότερα κυ­
κλοφορούν, τόσο περισσότερο επ ιβορύνουν τα 

ελλείμματα του Οργανισμού. Μετά από αυτό 
χτύππσαν το κακό στπ ρίζα του .  

Περιόρισαν δραστικά τις υπερωρίες και τπν 

εργασία του προσωπικού κατά τπ νύχτα και τις 
α ργίες, έδιωξαν προσωπικό ως υ περάριθμο, έ­
κλεισαν σταθμούς, οποξίωσον γραμμές, κατάρ­

γπσαν τραίνα, απέσυραν χρrΊσιμο τροχαίο υλικό 
πριν το αντικαταστrΊσουν, σταμάτπσαν τις προ­
μrΊθειες ανταλλακτικών, παρέδωσον τπ συντrΊ­
ρπσπ τπς γραμμ rΊς σε τυχαίους εργολάβους, 

κ.λπ. Με όλα αυτά παρουσίασαν περιορισμό ελ­

λείμματος για κάποια οι κονομ ι κrΊ χρrΊσπ, επ ιβα­

ρύνοντας βέβαια τ ις επόμενες. Ο ι  δε σιδπρο­
δρομικοί, δουλεύουν μόνο όσο είναι απαραίτπ­

το, περιμένοντας τπν πμέρα που θα συνταξιοδο­

τπθούν. 
Η απαξίωσπ αυτrΊ σίγουρα δεν έγινε τυχαία. 

Ίσως πρέπει να φτάσει ο ΟΣΕ σε τέτοια κατά­
στασπ που π κατάργπσπ μεγάλων τμπμάτων 
γραμμrΊς, ο κατακερματισμός κα ι π ιδιωτικοποί­
πσπ υππρεσιών κα ι π πα ράδοσπ περιουσιακών 

του στοιχείων σε οι κονομικά συμφέροντα να φα­
νεί σαν μονόδρομος κα ι να μπν υπάρξουν αντι­
δράσεις. Βέβαια οι ΔιοικrΊσεις που έλαβαν αυτά 

τα μέτρα εξωπετάχτπκαν σαν ανίκανες λαμβάνο­
ντας σε μερι κές περιπτώσεις αποζπμιώσεις που 
εξόργισαν. Η τελευταία Διοίκπσπ δείχνει ότι 

παίρνει αποστάσεις α πό τις πολιτι κές που εφαρ­
μόστπκαν στο παρελθόν. Ελπίζουμε π διαφαινό­

μενπ αλλαγrΊ να συνεχιστεί απρόσκοπτα και το 
δυσμενές κλίμα να αλλάξει .  

11ιιιιιιι.... ΠΡΟΣΦΟΡΑ ΠΡΟΣ ΤΑ ΕΜΕΙΜΜΑΥΙΚΑ 
ιιιιιιι""'" ΕΥΡΩΠΑΙΚΑ ΔΙΚΠΑ 

Σαν προσφορά στα όποια ελλε ιμματικά σιδπρο­

δρομικά δίκτυα τπς Ευρώππς, παρατίθεντα ι με­
ρ ικά από τα μέτρα που ελrΊφθπσαν στον ΟΣΕ, τα 

οποία μπορούν να αντιγράψουν, προσαρμοσμέ­
να στις δι κές τους συνθrΊκες, για τον εξορθολο­
γισμό τπς εκμετάλλευσπς και τπν ελαχιστοποίπ­
σπ των ελλειμμάτων. 

1 .- Πως το δίκτυο ΠελοποννrΊσου παρουσιά­
ζει αύξπσπ επ ιβατικrΊς κίνπσπς κατά τπ θερινrΊ 

περίοδο δεν rΊταν α πα ρα ίτπτο να είναι κάποιος 

μάγος για να το διαπ ιστώσει .  Παρ' όλο που οι  
συνθrΊκες που επικρατούσαν και εξακολουθούν 
να επ ικρατούν, από άποψπ άνεσπς, καθαριότπ­
τας, λειτουργίας κλιματισμού , παροχrΊς υππρε­
σιών κυλι κείου, αμπχανιών κατά τπν πορεία, 
κ .λπ . ,  δεν είναι οι καλύτερες δυνατές, μεγάλπ 

μερίδα των συμπολιτών μας προτιμά ακόμα το 
σιδπρόδρομο ΠελοποννrΊσου για τις μετακινrΊ­
σεις του. Για το λόγο αυτό μέχρι τπν π ροπγού­

μενπ θερινrΊ περίοδο ενισχύονταν οι συνθέσεις 

�s 

των αμαξοστο ιχιών, ιδίως τις πμέρες αυξπμένπς 
κίνπσπς (Παρασκευές, Σαββατοκύριακα, παρα­

μονές αργιών κ.λπ . )  Στπν παραλια κrΊ γραμμ rΊ 

Πε ιρα ιώς - Πατρών - Κυπαρισσίας rΊταν συνrΊ­
θεις οι  διπλές έλξεις αυτοκινπτα μαξών IC κα ι 

Gaπz Maνag, καθώς και δπζελοσυρμών με 2 
Alco και 8 - 1 5  βαγόνια.  Αυτό όμως καθιστούσε 
το σιδπρόδρομο χρrΊσιμο κα ι αφαιρούσε πελάτες 

από τα τοπικά ΚΠΛ. Κατόπιν αυτού ελrΊφθπσαν 

τα παρακάτω μέτρα : 
- Σταμάτπσε π συντrΊρπσπ των παλαιών μο­

νάδων ΝΑ Gaπz Maνag εν όψει τπς παραλαβrΊς 

των νέων Rai lbus κα ι τπς μετατροπrΊς σε γραμ­
μrΊ κανονικού εύρους του τμrΊματος Πε ιραιά -
Κορίνθου .  Κατόπιν τούτου ,  κα ι αφού δεν παρε­

λrΊφθπ το νέο υλικό (κύ ριος οίδε πότε θα παρα­

λπφθεί), το υφιστάμενο άρχισε να παρουσιάζει 
αυξπ μένο ποσοστό α κινπσιών κατά τπν πορεία 

με αποτέλεσμα ανάλογες καθυστερrΊσε ις στα 

δρομολόγια.  
- Αποσύρθπκε μεγάλος αριθμός επ ιβαταμα­

ξών (εν αναμονrΊ των νέων) ,  ώστε να μπν είναι 

δυνατrΊ π αντικατάστασπ των παλαιών ΝΑ με ε­

νισχυμένους δπζελοσυρμούς και π ενίσχυσπ των 

κανονικών δπζελοσυρμών με πρόσθετα οχrΊματα. 

- Σταμάτπσε π κανονικrΊ ροrΊ ανταλλακτικών 
και για τις νέες μονάδες, οι οποίες με τπ σειρά 

τους παρουσίασαν αυξπ μένες βλάβες, κυρίως 

στα κλιματιστικά των ΝΑ IC,  με αποτέλεσμα π υ­
ποχρεωτικrΊ σάουνα για τους επ ιβάτες να γίνει 
συνrΊθπς πρακτικrΊ. Η μειωμένπ πλέον διαθεσι­
μότπτά τους (50 - 70%) δεν επέτρεπε τπν παρα­

μονrΊ τους στο μπχανοστάσιο προς αποκατάστα­
σπ όλων των ανωμαλιών κα ι ο ι  μονάδες πλέον 
δεν κυ κλοφορούσαν, απλώς "τσουλάγανε". 

- Αφού μετά από όλα αυτά δεν εξαφανίστπ­
καν οι επ ιβάτες, ο ΟΣΕ κατά τπν περασμένπ θε­

ρινrΊ περίοδο προχώρπσε στπν Τελι κrΊ Λύσπ: Με 
π ρόσχπ μα τπν έλλε ιψπ  συνοδών - ελεγκτών, 
τους οποίους μόλις είχε διώξει με μετάταξπ σε 

εφορίες κα ι Νομαρχίες ως πλεονάζοντες, μείω­

σε τις συνθέσε ις των δπζελοσυρμών κα ι απαγό­

ρευσε τπν ενίαχυσrΊ τους, καθώς επίσπς απαγό­
ρευσε και τις ενισχύσεις με διπλές έλξεις των 
αυτοκινπταμαξών Gaπz Maνag και IC κα ι δεν 
δρομολόγπσε έκτακτες rΊ θερινές α μαξοστοιχίες 

(Λουτράκι ) .  Το μέτρο ίσχυσε και για τις πμέρες 

αιχμrΊς .  Μετά τπν αδυναμία εξασφαλίσεως θέσε­

ως στα IC κα ι τπ σαρδελλπδόν μεταφορά με τις 
κοινές α μαξοστοιχίες, ο ι  εναπομείναντες επ ιβά­

τες έφυγαν πανικόβλπτοι. Για όσους έμειναν, π 

περίπτωσrΊ τους ενέπιπτε πλέον στπν α ρμοδιότπ­
τα ψ υχιάτρου. Το τελευταίο μέτρο είχε αξιοσπ­
μείωτπ επ ιτυχία. Τα Πελοποννπσιακά ΚΤΕΛ ευ­

γνωμονούν γονυπετώς τον ΟΣΕ για τπν βοrΊθειά 

του στπν επ ιβεβλπμένπ αντι κατάστασπ του στό­

λου τους. 

2 . - Παρόμοια μέτρα, με παραλλαγές, εφαρ­
μόστπκαν και για το δίκτυο τπς κανονικrΊς γραμ­

μrΊς. Αποσύρθπκαν παλιές κινπτrΊ ριες μονάδες, 
για να είναι σκόπ ι μ π  π αγορά νέων, τπν ώρα που 
οι  υπάρχουσες δεν επαρκούσαν για τπν κάλυψπ 

των δρομολογίων. Κατόπιν άλλαξαν προς το δυ­
σμενέστερο οι  συνθέσεις διαφόρων αμαξοστοι­
χιών (αυτοκινπτάμαξες ΜΑΝ με δπζελοσυρμούς 

αθλίων επιβαταμαξών), κα ι καταργrΊθπκαν όσες 
δεν μ πορούσαν να καλυφθούν. Εξυ πακούεται ό­

τι ο ι  προγραμ ματισμένες αγορές και ανακατα-

σκευές κινπτπρίων μονάδων και οχπμάτων, πα­

ραπέμφθπκαν στις Ελλπνικές καλένδες, χωρίς 
φυσικά επιπτώσεις π ρος τις κατασκευάστριες ε­

τα ιρείες για τις τεράστιες καθυστερrΊσεις. Οι κα­

ταργrΊσεις και π αδυναμία ενισχύσεως των υπο­
λοίπων α μαξοστοιχιών είχε παρόμοια με τπν 
προπγούμενπ περίπτωσπ αποτελέσματα. Το δόγ­
μα του αλrΊστου μνrΊμπς  τέως Γενι κού ΔιευθυντrΊ 

Εκμετάλλευσπς του ΟΣΕ, κατά το οποίο εάν σε 
κάποια γραμ μrΊ μετα κινείτα ι πμερπσίως ένας α­
ριθμός επ ι βατών με 5 -6 ζεύγπ αμαξοστοιχιών 

που παρουσιάζουν μέσπ πλπρότπτα και ο αριθ­

μός τους μειωθεί σε 3 rΊ 2 ζεύγπ, ο αρ ιθμός των 

μετα κινουμένων επι βατών θα παραμείνει αμετά­

βλπτος ενώ οι αμαξοστοιχίες θα παρουσιάζουν 

πλέον αυξπμένπ πλπρότπτα, είναι επ ιε ικώς α­
στείο. Εφαρμόστπκε με "επ ιτυχία" στις γραμμές 

π ρος Κοζάνπ κα ι Φλώρινα, όπου τα δρομολόγια 
μειώθπκαν σε 1 - 3 ζεύγπ π μερπσίως κα ι σε ώ­

ρες που δεν εξυ π πρετούσαν, με αποτέλεσμα το 
τοπικό ΚΠΛ Φλωρίνπς να αντικαταστrΊσει όλα 

τα παλαιά οχrΊματά του με σύγχρονα υπερυψω­
μένα από τα πρόσθετα κέρδπ. Κάτι παρόμοιο 

συνέβπ κα ι με τπ νέα διαπλατυμένπ γραμ μrΊ Πα­

λα ιοφαρσάλου Καλα μπάκας όπου τα 1 Ο ζεύγπ 

αντα ποκρινομένων δρομολογίων τπς παλαιάς 
μετρι κrΊς γραμμ rΊς αντικαταστάθπκαν με ένα 

ζεύγος IC και 4 ζεύγπ τοπ ι κών αμαξοστοιχιών. Η 

επιβατι κrΊ κίνπσπ είναι πολλοστπμόριο αυτrΊς 
που παρουσίαζε π μετρι κ rΊ γραμμrΊ. 

3.- ΚαταργrΊθπκαν σταθμεύσεις που σε συν­
δυασμό με τπν κατάργπσπ τοπι κών αμαξοστοι­

χιών άφπσαν εκτός εξυ π πρετrΊσεως ολόκλπ ρες 
περιοχές. Σαν παράδειγμα αναφέρουμε τπν κα­
τάργπσπ των π ροαι ρετικών σταθμεύσεων τπς α­

μαξοστοιχίας 503 στους σταθμούς Μ π ράλου, 

Λιλαίας κα ι Αμφικλείας. Ο ΟΣΕ π ροέβαλε τπ δι­
καιολογία ότι το τραίνο περνάει αργά και δεν 

πα ίρνει επ ιβάτες. Να ι ,  αλλά αφrΊνει ! ΣrΊμερα π 
τελευταία αμαξοστοιχία από Θεσσαλονίκπ προς 
τους παραπάνω σταθμούς είναι π 507 που ανα­

χωρεί στις 1 1 :56 και περνά από τπ Λάρισα στις 
1 3 : 58.  Από το Λιανοκλάδι π τελευταία αμαξο­

στοιχία προς τους ίδιους σταθμούς, μετά τπν κα­
τάργπσπ τπς 1 5 1 5, είναι π 1 523 που αναχωρεί 

στις 1 7 : 4 1 . Μετά τίποτα. Η 503 αναχωρεί από 
Θεσσαλονίκπ 1 8:45,  από Λάρισα 2 0 : 5 7  κα ι α­

πό Λιανοκλάδι 2 2 : 5 2 .  Κα ι  στο κάτω - κάτω 
στπv Αλίαρτο που διέρχετα ι στις 00: 18 γιατί έ­

χει προαιρετικrΊ στάθμευσπ; Απ'  εκεί περνάει 

νωρίς; Όχι, αλλά αφού a παξιωθεί συγκοινωνια­
κά π περιοχrΊ , καθώς δεν διαθέτει επαρκrΊ εξυ­
π π ρέτπσπ κα ι με τα ΚΠΛ, θα εξαναγκασθούν οι 
ντόπιοι  να χρπσιμοποιrΊσουν τα ρπ μάδια τα IX 

τους. Κι όποιοι δεν έχουν να αγοράσουν. 

4.- ΚαταργrΊθπκαν οι  περισσότερες aνταπο­

κρίσεις τοπ ι κών α μαξοστοιχιών προς και από 
αρτπριακές, όπως π .χ .  των τοπ ι κών Βόλου - Λά­

ρισας από και π ρος ΑθrΊνα κα ι Θεσσαλονίκπ. 
Μετά ζπτrΊθπκε από τπν τοπικrΊ Μ πτρόπολπ κα ι 
τις λοιπές Αρχές να καλέσουν το ποίμνιο να χρπ­

σιμοποιεί το σιδπρόδρομο (κυριολεκτούμε).  Α­
πειλrΊθπκαν ότι σε διαφορετι κrΊ περίπτωσπ θα 
καταργπθούν και άλλες αμαξοστοιχίες. Στα επό­

μενα δρομολόγια ο ΟΣΕ θα π ροχωρrΊσει στπν 

π ροαποφασισμένπ κατάργπσπ, αφού το ποίμνιο, 
τπ σrΊμερον πμέρα, φα ίνεται πως είναι δύσκολο 



να ευθυγραμμ ιστεί με ταν (σιδπρα)Δρόμο Του 
Κυ ρίου. 

5.- Έκλεισαν πολλοί σταθμοί κα ι κυλικεία ό­

που κα ι αφέθπσαν οι αναμένοντες επ ιβάτες στο 

μαρτύριο τπς πείνας και τπς δίψας, χωρίς καλό 
- καλό να γνωρίζουν πότε θα περάσει το τραίνο 
κα ι αν θα υπάρχουν ελεύθερες θέσεις.  Σαν π ρό­
σχπμα ζπτnθπκαν υψ πλό ενοίκια από κυλι κεία 

σταθμών με ελόχιστπ πλέον κίνπσπ ,  π .χ. Πα­

λαιοφό ρσαλος . Επίσπς περιορίσθπκε π λειτουρ­
γία τους μέσα στις α μαξοστοιχίες και όπου λει­

του ργούν δεν ελέγχονται οι τι μές, που κατά κα­

νόνα είνοι απα ράδεκτες για προϊόντα εγνωσμέ­

νπς αξίας. Στο κάτω - κάτω, ας προέβλεπαν οι 
επ ιβάτες να κου βαλάνε τα απα ραίτπτα από το 
σπίτι τους. Ταξίδι πάνε, δεν πάνε στο περίπτερο 
για τσιγάρα. 

6.- Τιμωρnθπκαν κα ι εξακολουθούν να τ ιμω­
ρούνται οι προνοπτικοί επ ιβάτες, που π ρο­
γραμ ματίζουν το ταξίδι τους πολύ κα ι ρό πρ ιν ,  

ως εξιlς: 
- Δεν προγραμματίζοντα ι ο ι  όποιες ενισχύ­

σεις πρόκειται να γίνουν. Όποιος π ρόλαβει θέ­
σπ στπν κανονικn σύνθεσπ, πρόλαβε (αυτό για 

τις "πονπρές πμέρες" πρέπει να γίνει 10 πμέρες 
τουλάχιστον πιο πριν).  Όποιος αναζπτnσει κατό­

πιν θέσπ πλπροφορείτα ι ότι π αμαξοστοιχία n το 
όχπμα μεταφοράς συνοδευομένων αυτοκινnτων 

γέμισε. Ο υ ποψ nφιος πελότπς επιλέγει άλλο μέ­
σο n τρόπο μεταφοράς .  

- Τ ο  μεσπμέρι τ π ς  π ροπγουμένπς n ακόμα 
κα ι τπς ίδιας π μέρας, οριστικοποιούνται οι ενι­
σχύσεις των α μαξοστοιχιών και π τοποθέτπσπ 

δευτέρου οχnματος συνοδευομένων αυτοκινn­

των. Οι λίγοι υποψιασμένοι επ ιβάτες κα ι οι επ ι­

βάτες που προγραμματίζουν το ταξίδι τους τπν 
τελευταία στιγμn ,  επωφελούντα ι .  Οι π ρονοπτικοί 
τ ιμωρούντα ι .  Ακούς εκείΙ Έλλπνες και επιμέ­

νουν να γίνουν Κεντροευ ρωπαίο ι ;  Ευτυχώς που 

ο ΟΣΕ φροντίζει για τπ διατnρπσπ τπς πολιτιστι­

κnς μας ταυτότπτας και των ιδ ια ιτεροτnτων που 
μας χαρακτπρίζουν σαν φυλιl . 

Το μέτρο εφαρμόζεται με επιτυχία κυρίως σε 
ότι αφορά το όχπμα συνοδευομένων αυτοκινn­
των τπς νυχτερινnς αμαξοστοιχίας Αθnνας -
Θεσσαλονίκπς.  Ό ποτε π ροστεθεί δεύτερο, μετα­

φέρει κατά κανόνα 2 - 3 αυτοκίνπτα επιβατών 
τπς τελευταίας στιγμnς. 

Άλλα μέτρα π ροσεχώς. 

� �χ���τ��τ��ε� !��ρ�������Α�Εο��δρό-

σεις τ π ς γνωστnς μ ι κρnς αλλά έξαλλπς αντιτρα­

μ ι κnς μερίδας στο Π . Φάλπρο, παρά το γεγονός 

ότι το ΣτΕ a πέρριψε πανπγυ ρικά τπν προσφυγn 

τους, ενώ έχει αποδειχθεί περίτρανα το ανυπό­
στατο των επιχειρπμότων τους και π παρελκυστι­
κn τακτικn τους π ροκε ιμένου να ματαιωθεί π κα­
τασκευn του τραμ .  Ερωτούμε τον νέο δnμαρχο 

κ. Χατζπδόκπ γιατί δεν βγάζει άχνα για τπν κα­

τάλπψπ τπς περιβόπτπς πα ραλίας (και του πεζο­
δρομίου) του Π . Φαλιlρου από εκατοντάδες αυ­
τοκίνπτα και τπν μετατροπn τπς σε α πέραντο 

παρκοδρόμιο των παραλιακών κέντρων κα ι λοι­
πών χρnσεων (Φλοίσβου ,  Νεράιδας , Sea Park 

κλπ); Ερωτούμε τπν αξιωματικn αντι πολίτευσπ ε-

ΤΑ ΣΧΟΑΙΑ ΤΗΣ "Σ" 

Σuγκέντρωσπ uποστr\ριξπς τοu τραμ τοu Περάματος την τελεuταία μέρα λειτοuργίας τοu (4/4/1 977). 

άν τπν εκφράζουν οι  αντιτραμ ι κές κορώνες τπς 

βουλευτού τπς κ.Φάνπς Πετραλιό ("το τραμ είναι 
όχρπστο για τπν Αθnνα") και π συμπα ρόστασπ 
των 5 βουλευτών τπς στα εξωπραγματικά α ιτn­

ματα τπς ως άνω μερίδας "να σταματnσει π κα­
τασκευn  του ολυμπ ιακού έργου του τραμ (δπλ. 
να υποστεί διεθνn διασυρμό π χώρα) και να γί­

νει πρώτα π υ πογειοποίπσπ τπς λεωφ. Ποσειδώ­
νος" (με τι κόστος αλιlθε ια ,  σε τι χρονικό ορίζο­
ντα κα ι γιατί μόνο αυτnς και όχι κα ι τπς Πατπσί­

ων, τπς Κπφισσίας, τπς Συγγρού κλπ - άνοιγμα 
των ασκών του αιόλου δπλαδιl ) ;  Ερωτούμε τπν 

Κυ βέρνπσπ θα υ περασπιστεί επ ιτέλους επικοι­

νωνιακά το τραμ κα ι τι μέτρα θα λάβει για τπν 

προστασία του δπμόσιου συμφέροντος και τπν 
ανεμπόδιστπ συνέχισπ κατασκευ nς του πολύτι­

μου για τπν πρωτεύουσα αυτού έργου, με α πο­
τροπn (μέσω αντισταθμιστι κών για το Π . Φόλπρο 

έργων) n καταστολιl των αντιδράσεων κα ι έκνο­
μων δράσεων (πχ σαμποτάζ στα εργοτάξιο) εάν 

αυτές συνεχιστούν; τέλος καλούμε τον καθπγπ­
τn Αμπακούμκιν να σταματnσει να υ πονομεύει 
το κύρος και τπν αξιοπ ιστία του κα ι να διαφυλά­
ξει τπν υστεροφπμία του γιατί αυτό που έγραψε 

επανειλπ μένα σππν αρθρογραφία του για το 

τρα μ ,  γνωρίζει και ο ίδιος ότι όχι μόνο δεν ευ­
σταθούν, αλλά είναι αντίθετα στπν διεθνn θεωρί­
α κα ι πρακτι κιl : 

- Οι 80000 πμερnσιοι επιβάτες είναι διε­
θνώς αρ ιθμός που δικα ιώνει τεχνικοοικονομ ι κό 
τπν δπμ ιου ργία γραμμnς τραμ (άλλωστε και π 

Ευρωπαικn Τράπεζα Επενδύσεων συμφώνπσε 

με αυτό κα ι ενέκρινε τπν τεχνικοοικονομ ικn με­
λέτπ του έργου για να το δανειοδοτnσει-κότι που 
έχει αρνπθεί μέχρι στιγμnς για το Μετρό Θεσσα­

λονίκπς). 
- π σύγχρανπ τεχνικn αντιθορυβικnς-αντι­

κραδασμικnς έδρασπς των τροχιοδρόμων εξα­
σφαλίζει έως 6 φορές χα μπλότερπ στόθμπ δο­

νnσεων από το κατώτερο επ ιτρεπτό όριο που θέ­

τει το ΥΠ ΕΧΩΔΕ ,  ενώ π α ρμονικn συνύπαρξπ 
κα ι στενn γειτνίασπ τραμ και μνπμείων n πα-

λαιών κτιρίων είναι συνπθέστατπ στις ευρωπαι­
κές πόλεις (Ρώμ π ,  Βιέννπ, Βέρνπ, Τορίνο κλπ) 

- Το τραμ είναι το ασφαλέστερα μέσο ως 
προς τους πεζούς γι 'αυτό κα ι συμβιώνει αρμονι­

κά μαζί τους σε πεζόδρομους 
- Από πουθενά δεν προκύπτει και ποτέ έως 

τώρα δεν έχει εφαρμοστεί σε κανένα συγκοινω­

νιακό έργο οπουδιlποτε να γίνονται π ρώτα μελέ­
τες σε επίπεδο εφαρμογnς για όλες τις πιθανές 

εναλλακτικές λύσεις κα ι μετά να λαμβάνοντα ι α­
ποφάσεις για το είδος του μέσου που θα εφαρ­

μοστεί. Αν nταν έτσι δεν θα υ π n ρχαν γενικές συ­
γκοινωνιακές μελέτες (όπως π ΜΑΜ ) ,  μελέτες 

γενικού σχεδιασμού (coπceρtua l ) ,  προκαταρκτι­

κές μελέτες και προμελέτες. Απ 'όσο θυ μόμαστε 

ούτε στπν περίπτωσπ του μετρό κα ι των άλλων 

μεγάλων συγκοινωνιακών έργων τπς Αθnνας και 
τπς υ πόλοιππς χώρας (πχ Εγνατία) έγινε κάτι τέ­
τοιο χωρίς όμως τότε ο κ. καθπγπτnς να διατυ­
πώσει δπμόσια τπ διαφωνία του ( ίσως γιατί nταν 

μακριά από τπν οδό Αχιλλέως). Επειδn μάλιστα 
έχουμε μνnμπ ελέφαντα δεν μ πορούμε να λπ­
σμονnσουμε τπν συμμετοχn του κ.  καθπγπτn στο 

Δ.Σ.  των ΗΣΑΠ που ομόφωνα το 1 97 7  αποφά­
σισε τπν κατόργπσπ του τραμ του Περάματος 

χωρίς να εξετάσει τπν εναλλακτικn λύσπ ανα­
βόθμισπς τπς γραμμnς που μ πορούσε να γίνει 

με πολλούς τρόπους (σύγχρονα οχnματα, δ ι πλιl 

γρα μ μ n  κα ι σπματοδότπσπ διασταυ ρώσεων, 
τμπματικn υπογειοποίπσπ στο Κερατσίν ι ) .  Το πό­
σο απα ράδεκτπ ιlταν αυτn π πράξπ ('Έγκλπματι­

κn" μας τπν είχε χαρακτπρίσει ο αείμνπστος τε­

χνι κός διευθυντnς των ΗΣΑΠ Μαρκαντώνπς) 
φόνπκε π ρόσφατα όταν στα πλαίσια τπς Μελέ­

τπς Ανόπτυξπς Μετρό (ΜΑΜ) αποδείχθπκε μία 
από τις πιο αποδοτικές γραμμές τραμ του λεκα­

νοπεδίου (εφόσον ξαναγίνει φυσικό ) .  

Τότε, κατά του τραμ του Περάματος (χωρίς μά­
λιστα να συγκινπθεί από τις κινπτοποιnσεις υπέρ 

του τραμ από τους κατοίκους) ο κ. καθπγπτnς. 
Σnμερα κατά του τραμ του Φαλιl ρου ,  συμμε­

τέχοντας μάλιστα στις σχετι κές αντιδράσεις .  Η ι­

στορία επαναλαμβάνετα ι . . . . . • 

�9 



Κείμενο-Φωτογραφίες: Επαμεινώντας Μωϋζές 

1 .  Ο ΡΟΛΟΣ ΤΟΝ ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΟΝ 
ΣτΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΕΠΙΔΟΜΗ 
Οι σιδπ ροτροχιές κοθοδπγούν τους συρμούς επ ί  

τπς τροχιάς τους όπως επίσπς κο  ι μεταφέρουν το 

φορτία από τα τροχαία υλικό στους στρωτnρες κα ι 

κατ' επέκτασπ στπν υποδομ n .  Οταν ένας συρμός 

κυλά στπν τροχιά του ,  το φορτίο (στατικnς κα ι δυ­

ναμικnς φύσπς) που εξασκεί στπν επιδομn ,  με­

ταφέρεται από τους τροχούς στις σιδπρατροχιές, 

στα ελαστικό υποθέματα (όπου υπάρχουν), στους 

σύνδεσμους, στις πλάκες έδρασπς (όπου υ πάρ­

χουν), στους στρωτnρες, στα έρμα , στα υπόστρω­

μα,  στπν υ ποδομn και τελικό στο έδαφος. Είναι 

ενδεικτικό πώς στατικό φορτίο π.χ. 20 τόννων που 

εξασκείται μεταξύ τροχού-σιδπροτραχιός σε επι­

φάνεια μόλις 3 cm2, φθάνει στπν υπο-

δομn σε 1 0000 cm2. 

2. 1ΥΠΟΙ ΚΔΙ ΠΟΙΟΤΗΤΕΣ 
Οι σιδ/χιές διακρίνονται σε δύο μεγάλες οικογέ­

νειες : Τον τύπο Vigπole ( Β ινιόλ), ο οποίας είναι 

και α πιό διαδεδομένος αφού εξοπλίζει όλους 

τους υπεραστικούς αλλά και αστικούς σιδπρόδρο­

μους στον κόσμο κα ι το ειδικό π ροφίλ το οποίο 

χρπσιμαποιείτα ι σχεδόν α ποκλειστικό σε τροχιο­

δρόμους. Στο παρόν εξετάζεται π σιδπροτροχιό 

Vigπole ως προς τπν τυπολογία , τπν παραγωγn 

και τα σφάλματα πού παρουσιάζει. 

Ο ι  Vigπole διακρίνονται κυρίως α πό το βάρος 

ανά τρέχον μέτρο μnκαυς (σε kg/m) κα ι τπν ονο­

μαστι κn αντοχn θραύσπς σε εφελκυσμό (σε 

kg/mm2 διατομnς).  Αυτονόπτο είναι πώς ανάλο­

γα με τον τύπο τπς, π 

κάθε σι δ π ροτρο­

χιό έχει και δια­

φορετικές δια­

στάσεις. Οι τυ-

ποποιπμένες διατομές ( π ροφίλ) ποικίλουν ανάλο­

γα με τα πρότυπα που ακολουθεί κάθε χώρα, π .χ 

D I N  ( Γερμανία) ,  AFNOR (Γαλλία) ,  BS (Βρετανί­

α ) ,  AREA ( Η ΠΑ).  Σπμειώνεται ότι π Διεθνnς Ε­

νωσπ Σιδπροδρόμων (U IC) έχει με τπ σειρά τπς 

τυποποιnσει δ ιατομές σιδπροτροχιών, όπως π .χ. 

οι γνωστοί τύ ποι U I C  50 ( 50 . 1 8  kg/m) ,  U I C  54 

(54.48 kg/m) και UIC 60 (60.34 kg/m),  που χρπ­

σιμοποιούνται πλέον σε παγκόσμια κλίμακα. Από 

εκεί κα ι πέρα υπάρχουν δεκάδες n εκατοντάδες 

άλλοι παλαιότεροι n ειδικοί τύποι σιδ/χιών. Για πα­

ράδειγμα ,  μόνο στο ελλπνικό δίκτυο α παντώνται 

32 διαφορετικοί τύπο ι ,  από  1 6  kg/m έως κα ι 

60kg/m, με πλέον διαδεδομένους τους: 

1 6  kg/m ( Βόλος - Μ πλιές) 

20 kg/m (ΣΠΑΠ) 

3 1 .6kg/m (ΣΠΑΠ) 

34 kg/m ( Π ΔΣ) 

43.8 kg/m (Σιδ/χιές Β .Ο . )  

46.3 kg/m (S 33)  

50.2 kg/m (U IC  50) 

54.5 kg/m (U IC  54) 

60.3 kg/m (U IC  60) 

Αναφορικό με τπν ποιότπτα των σιδ/χιών (ου­

σιαστικό τnν αντοχn τους σε εφελκυσμό) οι π ιο 

διαδεδομένοι τύποι σnμερα είναι οι 700 (70 

kg/mm2),  900Α και  900Β (90 kg/mm2) κα ι 

1 1 00 ( 1 1 0 kg/mm2).  .... 

ι .  
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1. Τεμάχια σιδηροτροχιών αμέ­
σως μετά τπν Δοκιμασία Κρού­
σπς, όπου εκτελείται μέτρπσπ 
ταυ βέλους κάμψπς. 

ραγωγής, ο τύπος, π διαδικασία 
χύτευσπς, π σκλπρότπτα και το 
όνομα του πελάτπ 

διάφοροι έλεγχοι και μετρήσεις. 
5.  Εργαστηριακοί έλεγχοι: Λήψπ 
ρινισμάτων σιδήρου από τεμάχιο 
σιδηροτροχιάς προς εξακρίβωση 
τπς χπμικής σύστασπς. 2. Λεπτομέρεια σήμανσπς σιδη­

ροτροχιάς UIC 60. Διακρίνονται 
το όνομα του προμηθευτή, το ερ­
γοστάσιο, το έτος και μήνας πα-

3.  Έλεγχος προφίλ με τπ βοήθεια 
ειδικών ιχναρίων (καλιμπρών). 
4. Έτοιμες σιδηροτροχιές τύπου 
UIC 60 στπν κλίνπ παραλαβής 
από τον πελάτπ. Εδώ γίνονται οι 

6. Το πυρακτωμένο μέταλλο 
στπν έξοδο του φούρνου επανα­
θέρμανσπς. 

3. Η ΠΑΡΑΓΩΓΗ ΤΗΣ ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΑΣ 
Οι σιδ/χιές παράγονται σε μεγάλες χαλυβουργί­

ες οι οποίες συνnθως π ρομπθεύοντα ι μόνον το σι­

δπρομετάλλευμα και αναλαμβάνουν άλπ τπν υπό­

λοι π π διαδικασία, π οποία πραγματοποιείται στα 

εξnς στάδια :  

- Μεταλλουργικn επεξεργασία 

- Παραγωγn χάλυβα 

- Συνεχnς χύτευσπ 

- Εξέλασπ ( Rol l i πg) 

- Ευθυγράμμισπ 

- Ελεγχος 

- Ποιοτικn παραλαβn α πό τον πελάτπ στο 

εργοστάσιο 

- Εργαστπριακοί έλεγχοι 

- Μεταφορά 

- Ποσοτικn παραλαβn οπό τον πελάτπ στον 

τόπο αποθnκευσπς 

3 . 1  Μεταλλαυργική Επεξεργασία & Παραγω­

γή Χάλυβα 

Ο χάλυβας α πό τον οποίο παράγοντα ι ο ι  σιδπρο-
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τροχιές είναι στπν ουσία κοινός σίδπρος με κα­

τάλλπλπ επεξεργασία και π ροσμίξεις άλλων υλι­

κών (άνθρακας κ .ο . ) .  Ο κοινός σίδπρος συναντά­

ται υ πό μορφn κοιτάσματος (οξείδιο του σιδnρο�). 

Πλούσιες σε τέτοια κοιτάσματα είναι οι Σκανδι­

ναβι κές χώρες , π Αμερικn ,  π νότια Αφρικn κα ι 

π Ρωσία . 

Καταρχnν το σιδπρομετάλλευμα θρυ μματίζεται 

κα ι κατόπιν διαλογnς, στο πλουσιότερο σε σίδπ­

ρο μετάλλευμα π ροστίθεται κώκ και aσβεστόλι­

θος. Στπ συνέχεια το όλο μ ίγμα θερμαίνεται και 

διοχετεύεται στπν κορυφn υψικαμίνων με (ελεγ­

χόμενπς αναλογίας) επιπλέον ποσότπτες σιδπρο­

μεταλλεύματος, κωκ κα ι ασβεστόλιθου.  Εκεί ανα­

φλέγετα ι παράγοντας υψ πλές ποσότπτες θερμό­

τπτας. Σε αυτό το στάδιο περιορίζοντα ι δραστικά 

οι μn  επιθυμπτές π ροσμίξεις του μ ίγματος. Όντας 

βαρύτερο, το καθαρό (τπγμένο) μέταλλο κατακά­

θεται στον πυθμένα τπς υ ψ ι καμ ίνου, ενώ π θερ­

μοκρασία του κυμαίνεται γύρω στους 1 500 °C. 

Ο aσβεστόλιθος ενώνεται με τις άχρπστες π ρο­

σμίξεις του μεταλλεύματος σχπματίζοντας μία 

"κρούστα" στπν κορυφn τπς υ ψικαμίνου που πε­

ριοδικά καλύπτει το τπγμένο μέταλλο που βρίσκε­

ται στον π υθμένα και το οποίο τροφοδοτείται συ­

νεχώς με αέρα υψπλιlς θερμοκρασίας. Αυτn π δια­

δι κασία είναι συνεχnς και σταματάει μόνον όταν 

π π υ ρίμαχπ επ ικάλυψπ τπς υ ψ ικαμίνου αρχίσει 

να καταστρέφετα ι ,  κάθε 4 με 5 χρόνια περίπου. 

Ακολουθεί το στάδιο τπς πα ραγωγnς χάλυβα που 

λα μ βάνει χώρα σε μεγάλα κο μίνια οξυγόνου, τα 

πλέον σύγχρονα των οποίων μπορούν να μετατρέ­

ψουν σε χάλυβα 1 50-350 τόννους υλικού μέσα 

σε 40 λεπτά τπς ώρας. Το βασικό μίγμα σε αυτό 

το στάδιο αποτελείται από το nδπ επεξεργασμένο 

μέταλλο (70%) και μέταλλο από σκράπ (30%). Κα­

θώς λιώνουν και τα δύο μέσα στο καμίνι, διοχε­

τεύεται υ πό πολύ υψnλιl πίεσπ ξπρό οξυγόνο υ­

ψπλιlς καθαρότπτας,  το οποίο ενώνεται με τα ά­

χρπστα υλικά του μίγματος, σχπματίζοντας μία 

"κρούστα" στπν επιφάνεια ,  όπως ακριβώς και στο 

στάδιο τπς μεταλλουργικnς επεξεργασίας. Με αυ­

τόν τον τρόπο το ποσοστό άνθρα κο στο μίγμα μειώ­

νεται σε επίπεδα κάτω του 0 . 1  %. Στις σύγχρονες 

χαλυβουργίες όλπ αυτn π διαδικασία είναι πλιlρως 

αυτοματοποιπμένπ και ελέγχεται από Η/Υ. 

Στπ συνέχεια ακολουθεί π χύτευσπ του χάλυ­

βα εντός ειδικών καλουπ ιών τετραγωνικnς διατο­

μnς -τα λεγόμενα "blooms" n "χελώνες" - διαστά­

σεων 0 .35 m Χ 0.35 m Χ 9 .00 m.  τέλος τα πα­

ραχθέντα blooms αποθπκεύοντα ι και επ ιθεωρού­

ντα ι συνεχώς για οποιαδnποτε φθορά. 

3.2 Εξέλασπ (Roll ing) 

Π ριν οδπγπθεί στους μύλους εξέλασπς, κάθε 

bloom περνά α πό ειδικnς κατασκευnς καμίνους 

και επαναθερμαίνεται στους 1 2 50 °C. Κατόπιν ο­

δπγείται σε ειδικές θύρες καθαρισμού εξοπλι­

σμένες με μπεκ νερού , το οποίο ψεκάζουν με π ί­

εσπ 200 bar καθαρίζοντας έτσι τπν εξωτερικn ε­

π ιφάνεια του bloom από ρύπους που θα μ πορού­

σαν να "πλπγώσουν" τις επιφάνειες των μύλων 

εξέλασπς. Η θερμοκρασία στο σπμείο αυτό είναι 

περίπου 1 1 20 °C. Στπ συνέχεια το bloom οδπ­

γείτα ι στους μύλους εξέλασπς. Ο π ρώτος μύλος 

συμπ ιέζει το bloom διαμορφώνοντάς το σε ρά­

βδο που θυμίζει στοιχειωδώς σιδπροτροχιά για να 

α κολουθnσει ο δεύτερος μύλος στον οποίο δια­

μορφώνετα ι το τελικό π ροφίλ. Η όλπ διαδι κασία 

απα ιτεί 8 έως 1 1  διελεύσεις με τελικn θερμοκρα­

σία εισόδου και εξόδου στον δεύτερο μύλο τπς 

τάξπς των 1 030 °C και 950 °C αντίστοιχα . Σπ­

μειώνεται ότι ανά 3 περίπου διελεύσεις, οι υ πό 

δια μόρφωσπ σιδ/χιες περνούν από θύρες καθα­

ρισμού παρόμοιες με αυτές που αναφέρθπκαν στα 

προπγούμενα. Ένα bloom διαστάσεων 0.35 m Χ 

0.35 m Χ 9.00 m διαμορφώνει σιδπροτροχιά (π.χ.  

UIC 60) μnκους 1 1 5  μέτρων, π οποία οδπγείται 

εν θερμώ (950 °C) σε μια πλεκτρονικn συσκευ­

n που ελέγχει τπν ορθότπτα του προφίλ και εφό­

σον δ ιαπ ιστώσει σφάλμα, σπμειώνει τπν σιδπρο-



τροχιά με μ ιο κπλίδα για επαλrΊθευσπ σε επόμε­

νο έλεγχο. Στπ συνέχεια ακολουθεί το μαρκάρι­

σμα τπς σιδ/χιάς που αναφέρει όνομα πελάτπ 

( π ροα ιρετικά) ,  τύπο, όνομα κατασκευαστrΊ , τόπο 

παραγωγrΊς, έτος κα ι μrΊνα πα ραγωγrΊς, αριθμό 

bloom κα ι σκλπρότπτα χάλυβα. 

3.3 Ευθυγράμμιση & Ελεγχος 

Στπ συνέχεια ακολουθεί π αφαίρεσπ 5-6 μέτρων 

μrΊκους από κάθε άκρο τπς σιδπροτροχιάς. Τα ά­

κρα αυτά, μετά τπν εξέλασπ, είναι α κανόνιστα και 

επιπλέον, π έρευνα έδειξε ότι τα περισσότερα 

σφάλματα εντοπίζονται στα π ρώτα 5 μέτρα τπς ε­

ξελασμένπς σιδ/χιάς μεγάλου μrΊκους. Αυτό που 

α πομένει είναι μrΊκος σιδ/χιάς πολλαπλάσιο των 

1 8 m ,  συνrΊθως από 108 m (6 χ 1 8 m) έως 1 2 0  

m (6 χ 1 8  + 1 2  m) .  Σπμειώνεται ότι τ ο  μrΊκος 

των 1 8 m είναι το πλέον σύνπθες παγκοσμίως μrΊ­

κος σιδ/χιάς. 

Στπ συνέχεια οι σιδ/χιές μεταφέρονται στπν λε­

γόμενπ κλίνπ ψύξπς, χώρο διαστάσεων 1 2 0  χ 20 

m περίπου, εκεί όπου αφrΊνοντα ι ,  π μ ία  δίπλα στπν 

άλλπ, να ψυχθούν υπό φυσικές συνθrΊκες από θερ­

μοκρασία 800 °C περίπου.  Όταν π θερμοκρασί­

α πέσει κάτω α πό τους 60 °C, οι σιδπροτροχιές 

διέρχονται από συνrΊθως 7 κυλίνδρους ευθυγράμ­

μισπς, τοποθετπμένους εναλλάξ α ριστερά και δε­

ξιά τπς σιδ/χιάς, εξασφαλίζοντας έτσι τπν οριζο­

ντιογραφικrΊ ευθύτπτα. Με παρόμοιο τρόπο εξα­

σφαλίζεται κα ι π υψομετρι κrΊ τπς ευθύτπτα. Με 

αυτrΊ τπν μέθοδο επ ιτυγχάνεται π απόλυτπ ευθύ­

τπτα των σιδ/χιών, πλrΊν όμως δπμιου ργούνται ε­

σωτερικές τάσεις τπς τάξεως των 1 00 - 300 

N/mm2 ανάλογα με τπν στρεβλότπτα των προς 

ευθυγράμμ ισπ σιδ/χιών. 

Εδώ θα πρέπει να αναφερθεί και π διαδικασί­

α τπς ειδικrΊς σκλrΊρυνσπς τπς κεφαλrΊς, με τπν 

οποία επ ιτυγχάνετα ι υψ πλότερπ σκλπρότπτα -ά­

ρα και μεγαλύτερπ αντοχrΊ σε φθορές- στπν κα­

ταπονούμενπ επιφάνεια κύλισπς τπς σιδπροτρο­

χιάς. Σπμειώνετα ι ότι π σκλrΊρυνσπ τπς κεφαλrΊς 

είναι προεραιτικrΊ και γίνετα ι κατόπιν εντολrΊς του 

πελάτπ. Υπάρχουν δύο μέθοδοι σκλrΊρυνσπς, οι 

λεγόμενες "εντός γραμ μrΊς παραγωγrΊς" (Voest 

A lp iπe - Doπawitz stah l )  και "εκτός γρα μ μ rΊς πα­

ραγωγrΊς" (τhysseπ stah l ) .  Στπν μέθοδο 'Έκτός 

γραμμrΊς παραγωγrΊς" οι ψυχρές ευθυγρα μμ ισμέ­

νες σιδπροτροχιές, αναθερμαίνονται στο�ς 850 

-950 °C μέσα σε 2-6 λεπτά και στπ συνέχεια ψύ­

χονται π ροοδευτικά με πεπιεσμένο αέρα και εκτό­

ξευσπ νερού. Όταν π θερμοκρασία φτάσει σε ε­

πίπεδα κάτω των 60 °C, οι σιδ/χιές επαναευθυ­

γρα μ μίζονται και επ ιστρέφουν στπν κανονι κrΊ α­

λυσίδα παραγωγrΊς. Στπ μέθοδο "εντός γραμμrΊς 

παραγωγrΊς" οι σιδ/χιές οδπγούνται στις σχετικές 

εγκαταστάσεις κατευθείαν από τον μύλο εξέλα­

σπς, με θερμοκρασία ανώτερπ των 800 °C και 

εμβαπτίζοντα ι σε νερό γυρισμένες ανάποδα. Ό­

ταν π θερμοκρασία τους πέσει κάτω α πό τους 60 

°C, οδπγούντάι στις εγκαταστάσεις ευθυγράμμ ι ­

σπς .  Κα ι  στις δύο περιπτώσεις το αποτέλεσμα εί­

ναι σιδπροτροχιά ονομαστικrΊς ποιότπτας π.χ 900Α 

(90 kgimm2) ,  π κεφαλrΊ τπς οποίας έχει αντο­

χές ανώτερες από αυτές τπς ποιότπτας 1 1 00 

( 1 1 0  kglmm2) .  

Αμέσως μετά τπν ευθυγράμμ ισπ οι μεγάλου μrΊ­

κους σιδπροτροχιές υ πόκειντα ι σε έλεγχο εσωτε­

ρικών ελλατωμάτων (μέσω υπερrΊχων), επιφανεια­

κών ελλαπωμάτων, ελαπωμάτων π ροτοτυποποιπ­

μένου προφίλ και διάγνωσπ ανωμαλιών στπν επι­

φάνεια κύλισπς. Η διαδικασία του ελέγχου είναι 

πλrΊρως αυτοματοποιπμένπ και ελέγχεται από Η/Υ 

3.4 Ποιοτική Παραλαβή 

Στπν συνέχεια οι σιδπροτροχιές μεγάλου μrΊκους 

μεταφέρονται στπν μονάδα κοπrΊς κα ι διατρrΊσε­
. 
ως, όπου κόβονται στα απα ιτούμενα από τον πε-

λάτπ μrΊκπ (π .χ .  1 8 m ,  36 m ,  54 m) και υπόκει­

νται σε διάτρπσπ, εάν φυσικά πρόκειται να στρω­

θούν με αρμούς (αμφίδεσπ). Στπν αντίθετπ περί­

πτωσπ -στρώσπ Συνεχώς Συγκολλπμένων Σιδπ­

ροτροχιών (ΣΣΣ)- είναι λογ ικό αλλά και τεχνικά 

επιβεβλπμένο να μπν φέρουν διάτρπσπ οι σιδπ­

ροτροχιές. Αναφορικά με τπν στρώσπ ΣΣΣ είναι 

επιθυμπτό αλλά κα ι οι κονομικότερο να παραγγέλ­

νονται σιδπροτροχιές σε όσο το δυντατόν μεγα­

λύτερα μrΊκπ.  Με αυτό τον τρόπο αποφεύγετα ι ό­

χι μόνο π οικονομ ικrΊ και χρονοβόρα επιβάρυνσπ 

των συχνών συγκολλrΊσεων, αλλά και το ποιοτικό 

κόστος των τυχόν κακά εκτελεσμένων συγκολλrΊ­

σεων. Δυστυχώς π χρrΊσπ σιδπροτροχιών μεγά­

λου μrΊκους (όπως 1 08 rΊ 1 20 μέτρων) προϋπο­

θέτει ανάλογο χώρο εναπόθεσπς στα εργοτάξια και 

φυσικά απευθείας σιδπροδρομικrΊ μεταφορά από 

το εργοστάσιο παραγωγrΊς στον χώρο παράδοσπς. 

Στπν περίπτωσπ των κεντροευ ρωπαϊκών κρατών 

κάτι τέτοιο είναι τις περισσότερες φορές εφικτό, 

κάτι που δεν ισχύει στπν περίπτωσπ π.χ. τπς νέ­

ας γραμμrΊς Αθπνών - Κιάτου όπου παραγγέλθπ­

καν σιδ/χιές μrΊκους 1 8  κα ι 36 μέτρων. 

Οι τμπματισμένες σιδ/χιές περνούν για μ ια α­

κόμα φορά από μονάδα ελέγχου προφίλ ( μέσω 

οθόνπς) και ευθύτπτας (μέσω laser). Ανάλογα με 

τπν σοβα ρότπτα των ελαπωμάτων που τυχόν θα 

παρουσιαστούν, ο ι  σιδπροτροχιές οδπγούντα ι σε 

εκ νέου ευθυγράμμ ισπ ,  rΊ αποσύ ρονται οριστικά 

για λιώσιμο. Οι σιδ/χιές που θα επιλεγούν τελικά , 

οδπγούντα ι στπν κλίνπ επιθεώρπσπς και παραλα­

βrΊς, εκεί όπου οι  εκπρόσωποι του πελάτπ πραγ­

ματοποιούν έλεγχο του προφίλ με τπν βοrΊθεια ε ι ­

δ ικά κατασκευασμένων ιχναρίων (καλιμπρών) τα 

οποία πιστοποιούν ότι οι διαστάσεις του π ροφίλ 

βρίσκονται εντός των προδιαγεγραμμένων ορίων. 

Τέλος, ο ι  σιδπροτροχιές φορτώνοντα ι σε τρένο 

rΊ πλοίο και μεταφέρονται στον τόπο παράδοσπς. 

3.5 Εργαστηριακοί έλεγχοι 

Πέραν των προαναφερθέντων ελέγχων, οι σιδ/χιές 

7. Στάδιο εξέλασπς: Διακρίνονται οι δύο μύλοι ε­
ξέλασπς και οι πυρακτωμένες σιδ/χιές. 
8. Σιδηροτροχιές στην Κλίνη Ψύξης. Δεξιά δια· 
κρίνεται πυρακτωμένη σιδ/χιά που μόλις έχει πε­
ράσει από σήμανση. 

οφείλουν να πιστοποιπθούν ως πρός τπν αντοχn 

και τπν χπμικrΊ τους σύστασπ. Έτσι ,  παρουσία των 

εκπροσώπων του πελάτπ, διεξάγεται σειρά εργα­

στπριακών ελέγχων που αφορούν: 

- ΕπιμrΊκυνσπ μετά από θραύσπ 

- Σκλπρότπτα κατα Briππel 

- Χπμικnς σύστασπς 

- Ελεγχος Baumaππ 

- Δοκιμασία κρούσπς 

- Ελεγχος Βάρους 

Σπμειώνεται ότι π δειγματολπψία των σιδπροτρο­

χιών υπακούει σε συγκεκριμμένες προδιαγραφές. 

Για τον έλεγχο επιμήκυνσης μετά από θραύ­

ση, λαμβάνεται ένα κυλινδρικό δείγμα μετάλλου 

από σιδπροτροχιά, διαμέτρου 1 περίπου εκατοστού 

τα άκρα του οποίου στερεώνονται σε δύο aρπά­

γες. Κατόπιν το δείγμα εφελκύεται έως ότου υπερ­

βεί το όριο θραύσπς και μετριέται π επ ιμrΊκυνσrΊ 

του. Το δοκιμαστrΊριο είναι συνδεδεμένο με Η/Υ 

κα ι παρέχει απόλυτπ ακρίβεια στπν μέτρπσπ. 

Στον έλεγχο σκληρότητας Briηηel ,  κιβωτοει­

δές δείγμα σιδπροτροχιάς υπόκειται επί  1 0  sec 

σε δύναμ π  29.42 kN εξασκούμενπ από σφαίρα 

διαμέτρου 1 εκατοστού .  Δπμ ιουργείται έτσι στπν 

σιδπ ροτροχιά ένας "κρατrΊρας", π δ ιάμετρος του 

οποίου δ ιαβιβάζετα ι σε Η/Υ που υπολογίζει τπν 

σκλπρότπτα τπς σιδ/χιάς σύ μφωνα με τπν κλί-

μακα Br iππel . .... 
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9. Αλουμινοθερμικές συγκολλήσεις: Διαδικασία 
θέρμανσης του καλουπιού με φλόγιστρα αερίου. 
Αριστερά διακρίνεται π μεταλλική χοάνη που θα 
υποδεχθεί το μείγμα. 
1 Ο. Η χημική διαδικασία της αλουμινοθερμικής 
συγκόλλησης: το μείγμα αναφλέγεται και διοχε­
τεύεται στο καλούπι. Εκατέρωθεν του καλουπιού 
διακρίνονται τα δοχεία που συλλέγουν το πλεο­
νάζον υλικό. 
1 1 .  Θραύση του καλουπιού με υδραυλικά εργα­
λεία. Το εσωτερικό είναι ακόμη πυρακτωμένο. 

� Στον έλεγχο χημικής σύστασης, ειδικn συσκευ-

n αναλύει ρινίσματα σιδηροτροχιάς ως προς τπν 

περιεκτικάτπτα των π ροβλεπομένων συστατικών. 

Στον έλεγχο Baumaηη,  φύλλο ειδι κού χαρτιού 

εμποτισμένου με υδατικό διάλυμα θεϊκού οξέως 

επικολλάται πάνω σε καλά γυαλισμένο τμnμα δια­

τομnς σιδηροτροχιάς. Η συγκέντρωση θείου τnς 

2 6  

σιδηροτροχιάς αποτυπώνεται επάνω στο ειδικό 

χαρτί, το οποίο συγκρίνετα ι με προδιαγεγρα μμέ­

να δείγματα . 

Στn δοκιμασία κρούσης, επιλέγοντα ι τυχαία 

τεμάχια σιδηροτροχιάς μnκους 1 ,3 μέτρων και το­

ποθετούνται επάνω σε 2 υποδοχές που απέχουν 

μεταξύ τους ένα μέτρο. Στn συνέχεια αφnνεται να 

πέσει επάνω στn σιδ/χιά όγκος 1 τόννου από ύ­

ψος 1 0  μέτρων. Η σιδηροτροχιά οφείλει να καμ­

φθεί, χωρίς να ραγίσει n σπάσε ι .  

Στον έλεγχο βάρους, τεμάχια σιδηροτροχιάς ζυ­

γίζοντα ι ως προς το προβλεπόμενο ανά τρέχον μέ­

τρο βάρος 

4. ΕΛΑΠΠΜΑΤΑ ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΠΝ 
4.1  ΓΕΝ Ι ΚΑ 

Ως ελαπώματα σιδη ροτροχιάς ( ra i l  defects) ,  εν­

νοούνται τα φαινόμενα κόπωσnς κα ι aστοχιών 

που παρουσιάζουν οι σιδηροτροχιές συνέπεια κα­

τασκευαστικών σφαλμάτων rl/κa ι του φόρτου κυ­

κλοφορίας. Σημειώνεται ότι τα ελαπώματα σιδη­

ροτροχιών δέν π ρέπει να συγχέονται με τα λεγό­

μενα σφάλματα γραμμnς (track defects),  τα οποί­

α αφορούν τnν γεωμετρία τnς γρα μμnς και είναι 

κατά κανόνα αναστρέψιμα,  παρουσιάζουν μα­

κροχρόνια εξέλιξη και οφείλονται κυ ρίως στnν κυ­

κλοφορία των συρμών. Το ελαπώματσ σιδ/χιιiJν 

έχουν πρωτοτυποποιnθεί κατά U IC με τρι ψnφιο 

n τετρσψnφιο α ριθμό. 

4.2 Ελαπώματα στα άκρα των σιδ/χιών 

Ελάπωμα 1 321 κατά UIC 

Οριζόντια ρnγμάτωσn στnν κεφσλrl τnς σιδ/χιάς. 

Π ρόκειται γιά ρnγμάτωσn με τάσn αποκόλλnσnς 

τnς κεφσλrlς α πό τον κορμό τnς σιδ/χιάς. Το ρnγ­

μα μπορεί να αναπτυχθεί προς τnν κεφσλrl rl/κσι 

π ρος το πέλμα, μερικές φορές διαπερνώντας και 

τις οπές αμφίδεσnς. 

Αντιμετωπίζεται με αντι κατάστασn. 

Ελάπωμα 135 κατά UIC 

ΑστεροειδrΊς ρnγμάτωσn στnν περιοχrΊ των ο­

πών αμφίδεσnς 

Π ρόκειται γιά ρnγμστώσεις οι οποίες ξεκινούν 

από τις οπές αμφίδεσnς,  συνrΊθως υπό γωνία 45ο 

και οι οποίες εξελισσόμενες φθάνουν τελικά στnν 

επιφάνεια κύλισnς. Αντιμετωπίζεται με σντικστά­

στασn. 

4.3 Ελαπώματα στο Μεσαίο Τμήμα των Σιδ/χιών 

Ελάπωμα 200 κατά UIC 

Κατακόρυφη θραύσn χωρίς συγκεκριμμένσ 

α ίτ ια.  

Ελάπωμα 211 κατά UIC 

ΕσωτερικrΊ aσυνέχεια ωοειδούς μορφrΊς, οφει­

λόμενη συνrΊθως σε κατασκευαστικό σφάλμα.  

Π ρόκειται γ ιά  εσωτερικrΊ κοιλότητα που εξελισσό­

μενη φθάνει έως τnν επιφάνεια κύλισnς. Εντοπ ί­

ζεται με οπτικό έλεγχο rΊ υ περrΊχους και αντιμε­

τωπίζεται με άμεσn αντικατάστασn. 

Ελάπωμα 212 κατά UIC 

Οριζόντιο ρnγμάτωσn τnς  κεφαλrΊς, οφειλόμε­

νη σε κατασκευαστικό σφάλμα. Π ρόκειται γιά ε­

σωτερικό ρrΊγμα,  παράλληλα στnν επιφάνεια κύ­

λισης με τάσn σποκόλλnσnς του άνω τμrΊματος τnς 

κεφσλrΊς από τnν υ πόλο ιπη  σιδ/χ ιά .  Εντοπ ίζετα ι 

με οπτικό έλεγχο rΊ υπερnχους και αντιμετωπίζε­

ται με άμεσn αντικατάστασn. 

Ελάπωμα 221 κατά UIC 

Αποσύνθεση τnς επιφάνειας κύλισnς, οφειλό­

μενη σε κατασκευαστικό σφάλμα. Π ρόκειται γιά 

κnλίδες στnν επιφάνεια τnς σιδ/χιάς οι οποίες ε­

πηρεάζουν τnν κύλισn και πα ράγουν υψίσυχνους 

nχους. 

Εντοπίζεται με οπτικό έλεγχο και αντιμετωπίζε­

ται με σντικατάστσσn κατά τnν διάρκεια των προ­

γραμματισμένων εργασιών συντrΊρnσnς. 

Ελάπωμα 2201 κατά UIC 

ΚυματοειδrΊς φθορά τnς επιφάνειας κύλισnς, 

οφειλόμενη στnν κυ κλοφορία των συρμών. Π ρό­

κειται γιά κυματοειδείς φθορές με μrΊκος κύμα­

τος 3-8 cm και πλάτος μερικά χιλιοστά. Σε έξαρ­

ση προκαλεί ενοχλητικούς κραδασμούς κατά τnν 

κύλισn. Αντι μετωπ ίζεται με τn διέλευση ειδικού 

λειαντικού μnχσνnματος ,το οποίο δισγνώνει το μέ­

γεθος τnς φθοράς και υπολογίζει ανάλογα τον α­

ριθμό των διελεύσεων λείανσης. Σε κάθε διέλευ­

ση οι  ειδικοί τροχοί τού μnχανrΊμστος αφα ι ρούν 

0 ,3  χιλ από τnν επιφάνεια κύλισnς. Το κατώτερο 

όριο διελεύσεων είναι 8 φορές, οι οποίες, ανά­

λογο με τnν φθορά μπορούν να φθάσουν κσί τις 

1 6. Ακολουθεί n εργασία του λεγόμενου "reρro­
f i l ing", στnν οποία α ποκαθίστατα ι το προφίλ τnς 

σιδ/χιάς. Εκτός από τις περι πτώσεις φθοράς, το 

λειαντικό μnχάνnμα π ρέπει να χρησιμοποιείται 

γιά τnν λείανση κάθε νέος γραμμrΊς πρίν τnν πσ­

ράδοσrΊ τnς σε κυκλοφορία , ώστε να αντιμετω­

πιστούν τυχόν μ ικροσνωμσλίες στnν επιφάνεια 

κύλισnς που π ροκλrlθnκαν από τnν μεταφορά, α­

ποθrΊκευσn rΊ στρώσn των σιδ/χιών. τέτοια μnχα­

νrΊμστσ μισθώνει ως επί το πλείστον n ΕλβετικrΊ 

ετα ι ρία SPENO. Η αγορά ενός τέτοιου μnχσνn­

μάτος είναι μάλλον πολυτέλεια,  δεδομένου του υ­

ψ ηλού κόστους αλλά κα ι τnς συχνότητας τέτοιου 

είδους επεμβάσεων συντnρnσnς. Τα λειαντικά 

αυτά βγαίνουν σε διάφορες εκδόσεις ,  με 16 και 

32 τροχούς λείανσης. Στnν χώρα μας λειαντικά 

μnχανnμάτα έχουν έργαστεί δύο φορές, n nρώ­

τn rΊτσν το 1 995 στο τμrΊμσ Οινόnς - Τιθορέας 

κα ι Δομοκού - Ειδομένης και n δεύτερη το 2001 

στn νέα γραμμrΊ Παλαιοφσρσάλων - Καλαμ πάκας. 

Ελάπωμα 2202 κατά UIC 

Κυματοειδnς φθορά τnς  επιφάνειας κύλισnς. 

Π ρόκειται γιά ελάπωμσ παρόμοιο με το π ροηγού­

μενο (220 1 )  με τnν διαφορά πώς το μnκος κύ­

ματος των φθορών είναι μεταξύ 8 και 30cm. 

Ελάπωμα 2203 κατά UIC 

Πλευρι κrΊ φθορά, οφειλόμενη στnν κυκλοφο­

ρία των συρμών 



Π ρόκειται γιά φθορά τπς κεφαλrlς τπς σιδ/χιάς, 

ιδιαίτερα σης καμπύλες μ ι κρnς ακτίνας ,  εκεί ό­

που οι όνυχες των τροχών καταπονούν ιδια ίτερα 

τπν εξωτερικn σιδ/χιά.  Εντοπίζετα ι  με οπτικό 

έλεγχο και αντιμετωπίζεται με αντικατάστοσπ κα­

τά ης βαριές συντπρnσεις τπς γρομμnς.  Αξίζει να 

σπμειωθεί ότι παλαιότερο, γινόταν 'Όνοστροφr'i" 

τπς σιδπροτροχιάς, τοποθετώντας τπν φθαρμένπ 

πλευρά τπς σιδπροτροχιάς στπν εξωτερικn πλευ­

ρά τπς γραμμnς 

Ελάπωμα 2222 κατά UIC 

Εκχείλωσπ οφειλόμενπ σε  κοτασκευοστικό 

σφάλμα. Π ρόκειται γιο επιφονειοκn οποσύνθεσπ 

του μετάλλου και α ποκόλλπσπ τμπμάτων τπς κε­

φαλrlς .  Εντοπίζεται με οπτικό έλεγχο και αντιμε­

τωπίζεται με οντι κατάστοσπ . 

Ελάπωμα 225 1 κατά UIC 

Μεμονωμένπ επ ιφονειοκr'i φθορά από ολίσθπ­

σπ τροχού, οφειλόμενπ στπν κυκλοφορία. Π ρόκει­

ται γιά σπμάδια στπν επιφάνεια κύλισπς, τα οποί­

α προκύπτουν α πό ολίσθπσπ τροχών και συναντώ­

νται συμμετρικά και στις δύο σιδπροτροχιές. Μπο­

ρούν να εξελιχθούν σε σοβαρότερα ελλατώματα 

όπως (α) οριζόντια ρπγμάτωσπ στπν κεφαλr'i προ­

καλώντας εκχείλωσπ, π οποία δεν επεκτείνεται σε 

βάθος αλλά με τπν συνεχr'i κυκλοφορία μπορεί να 

αποσυνθέσει σταδιακά τπν επιφάνεια κύλισπς και 

(β) κατακόρυφπ ρπγμάτωσπ , π οποία σύντομα 

φθάνει έως το πέλμα και συνοδεύεται α πό τοπικr'i 

α ποσύνθεσπ τπς επ ιφάνειας κύλισπς, δπμιουρ­

γώντας μιά χαρακτπριστικn μαύρπ κπλίδα στπν ε­

πιφάνεια. Σε πρώιμο στάδιο, αντιμετωπίζεται με λεί­

ανσπ και σε π ροχωρπμένο με αντικατάστασπ. 

Ελάπωμα 2252 κατά UIC 

Συνεχείς επιφανειακές φθορές οπό ολισθr'i­

σεις. Παρόμοιο με το πραπγούμενο (ελάπωμα 2251 ), 

με τπν διαφορά άτι απαντάτα ι κατά εξοκολούθπ­

σπ, συνnθως μέσο σε σταθμούς r'i σε σπμείο που 

επι βάλλεται πέδπσπ των συρμών. Οι ρπγματώσεις 

που π ροκαλούντα ι οξύνονται στις πολύ χομπλές 

θερμοκρασίες. 

Ελάπωμα 232 1 κατά UIC 

Οριζόντιο ρπγμάτωσπ του σώματος τπς  σιδπ­

ροτροχιάς, οφειλόμενπ σε κατασκευαστικό σφάλ­

μα. Το συγκεκριμένο ελάπωμο αναπτύσσει κα­

τακόρυφο ρnγμο κοτορχr'iν στο σώμα (κορμό) τπς 

σιδπροτροχιάς, επεκτεινόμενο είτε π ρός το πέλ­

μα, είτε προς τπν κεφολrl. Σε κάθε περίπτωσπ το 

ρr'iγμο αυτό οδπγεί σε οποκόλλπσπ τπς κεφολr'iς 

δπμιουργώντος πολύ μεγάλο κενό. Εντοπίζετα ι με 

οπτικό έλεγχο n υπερnχους και αντιμετωπίζεται 

με άμεσπ οντικοτάστοσπ. 

5. ΚΟΜΗΣΕΙΣ ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΩΝ 
5 . 1  Γενικά περί Συνεχώς Συγκολλημένων Σι­

δηροτροχιών 

Στ π διό ρκειο του Μεσοπολέμου, π ονάγκπ γιο με­

γαλύτερες τοχύτπτες κα ι φορτίο και συγχρόνως 

οικονομι κότερπ συντr'iρπσπ των γραμμών, οδr'iγπ-

σε εκτός άλλών σε ανοζnτπσπ νέων τρόπων συ­

νορμολόγπσπς των σιδ/χιών. Ήταν φανερό ότι π 

"ποροδοσιακn" αμφιδετούμενπ σιδπροτροχιά χρεια­

ζόταν δραστικές βελτιώσεις aφενός ως π ρος τπν 

διοτπρπσιμότπτο τπς γεωμετρίας και τπν συμπε­

ριφορά σε υψπλούς φόρτους κ01 αφετέρου ως 

π ρος ης ανάγκες συντr'iρπσπς. 

Ο ι  σιδπρόδρομοι τπς Ρ.Ο.  ( Paris-Orleaπs) στπν 

Γαλλία, nτον ΟΙ π ρώτοι που προγμοτοποίπσον δο­

κιμαστικn στρώσπ συνεχώς συγκολλπμένων σιδπ­

ροτροχιών (ΣΣΣ), πλr'iν όμως, το αποτελέσματα 

nτον ο πογοπτευηκά. Η τεχνολογία των συνδέσμων 

εκείνπς τπς εποχnς θο μπορούσε νο χοροκτπρι­

στεί "πρωτόγονπ" και φυσικά ,  χωρίς κοτάλλπλπ ε­

λοστικn προσnλωσπ δεν υφίστατα ι ΣΣΣ. Το γεγο­

νός αυτό, σε συνδυασμό με τπν ονεπορκn τεχνο­

λογία κολλr'iσεων τπν ·εποχn εκείνπ, εξπγεί τπν ο -
. 

ποτυχίο του πρώιμου πειράματος τ π ς  Ρ .  Ο .  

Χρειάστπκον 2 5  περίπου χρόνιο γιο να ωρι μά­

σει π σχεηκn τεχνολογία που θα διασφάλιζε τπν 

επ ιτυχπμένπ εφαρμογn τπς συνεχούς συγκόλλπ­

σπς.  Σnμερα πλέον, αποτελεί σχεδόν α ποκλειστι­

κό τρόπο συνορμολόγπσπς των σιδπροτροχιών, πα­

ρέχοντος μειωμένες ανάγκες συντr'iρπσπς, δυνο­

τότπτο ονάπτυξπς υ ψπλότερων τοχυτnτων κο ι ου­

ξπμένο επίπεδο άνεσπς σε υ ψπλές (200 km/h) 

κοί υ περυψπλές (350 km/h) τοχύτπτες. Στπν Ελ­

λάδα, π εφορμογn ΣΣΣ άρχισε τπ δεκαετία του 

1 970 και σnμερα έχει πλέον γενικευτεί, τουλά­

χιστον στο δίκτυο κανονικού εύρους .  

Η συγκόλλπσπ των σιδπ ροτροχιών επ ιτυγχά­

νεται με δύο τρόπους :  Ηλεκτροσυγκόλλπσπ 

(Fiash-butt weldiπg) και Αλουμινοθερμικn Συγκόλ­

λπσπ (τhermit weld i πg). Στπ χώρο μας χρπσιμο­

ποιούντοι κο ι ο ι  δύο τρόποι ανάλογο με τπν πε­

ρίπτωσπ. 

5.2 Ηλεκτροσυγκόλληση (Fiash-butt welding) 

Η μέθοδος ουτn εξασφαλίζει τπν συγκόλλπσπ των 

σιδ/χιών με το ίδιο τους το υλικό, επ ιτυγχάνεται 

δε -όπως δείχνει κοι π ονομασία τπς- παρουσία 

πλεκτρικού ρεύματος σε συνδυασμό με μετοκί­

νπσπ και πίεσπ των υ πό συγκόλλπσπ σιδπροτρο­

χιών. Ηλεκτροσυγκάλλπσπ μπορεf να γίνει με δύ­

ο τρόπους: Σε εργοστάσιο με χρnσπ σταθερών συ­

σκευών συγκόλλπσπς, n επί τόπου στο εργοτάξιο 

στρώσπς με χρnσπ κινπτών μπχονπμάτων συγκόλ­

λπσπς. Γενικά π πλεκτροσυγκόλλπσπ πλεονεκτεί 

τπς ολουμ ινοθερμ ι κnς εξαιτίας τπς ομοιογένειας 

τπς κόλλπσπς και παρουσιάζει ουξπμένπ οντοχn 

σε θρούσπ. 

Η διαδικασία έχει ως εξnς: Η κεφολr'i του μπ­

χονnμοτος συγκόλλπσπς , π οποίο έχει τπ μορφn 

αρπάγπς, προσαρμόζεται στα άκρα των προς κόλ­

λπσπ σιδπροτροχιών και δ ιαβ ι βάζει πλεκτρικό 

ρεύμα, το οποίο σχπμοτίζει πλεκτρικό τόξο στο διά­

κενο των σιδπροτροχιών. Παρουσία πλεκτρικού 

ρεύματος οι  σιδπροτροχιές θερμαίνονται και τό­

τε οι aρπάγες τπς κεφολr'iς έλκουν ης δύο σιδ/χιές 

1 2 .  Αλουμινοθερμικn κόλλπσπ -στο στάδιο τπς 
φυσικnς ψnξπς- με τα υπολλέιματα του καλου­
πιού. 
13 .  Αλουμινοθερμικn κόλλπσπ, έτοιμπ για κυ­
κλοφορία. Απομένει μόνο π σύσφιγξπ των συν­
δέσμων. 

έως ότου α κουμπnσει π μία τπν άλλπ. Στπ συνέ­

χεια το μπχάνπμο διοχετεύει εκ νέου πλεκτρικό 

ρεύμα,  με σταδιακά ουξονόμενπ έντοσπ που φτά­

νει σε κορυφαίες τιμές τπς τάξπς των 1 0000 Amρs. 

Το άκρο των σιδπροτροχιών αρχίζουν να λιώ­

νουν, συνέπεια των υψπλών θερμικών φορτίων, 

κα ι συγχρόνως οι  a ρπάγες συμπ ιέζουν τις σιδπ­

ροτροχιές μεταξύ τους. Ακολουθεί π διαδικασία 

τ π ς λείονσπς, π οποίο εξομαλύνει ανωμαλίες τπς 

κόλλπσπς, "καθορίζει" το υπολλείματο και εξασφα­

λίζει το προβλεπόμενο π ροφίλ στπ συγκολλπμέ­

νπ περιοχn. 

Σ π μειώνεται πως στπν περίπτωσπ των σταθερών 

συσκευών πλεκτροσυγκόλλπσπς οι διαδι κασίες 

ευθυγράμμισπς, συγκόλλπσπς και λείονσπς είνα ι 

πλr'iρως ουτομοτοποιπμένες, σε οντίθεσπ με το κι­

νπτά (εργοταξίου στρώσπς) συστnμοτα που απα ι ­

τούν ιδιοίτερπ προσοχn ο πό τπν πλευρά του π ρο­

σωπι κού ώστε να εξασφαλιστεί π οπο ιτούμενπ ευ­

θυγράμμισπ των υπό συγκόλλπσπ σιδπροτροχιών. 

Η τεχνολογία των συστπμάτων πλεκτρικnς συ­

γκόλλπσπς ονοπτύχθπκε στπν Ουκρανία τπς τέ­

ως ΕΣΣΔ κα ι εμφονίστπκε στπ Δύσπ το 1 973 με 

το μπχάνπμο Κ355ΑΡΤ τπς γνωστnς Plasser & Theur­

er, χρr'iστπς του οποίου είναι και ο ΟΣΕ. Ενδει ­

κτικά αναφέρεται πως παρόλο που το εν λόγω μ π­

χάνπμο είναι ουστριοκnς κοτοσκευnς, π κεφαλrl 

του είναι κοτοσκευοσμένπ στπν ΕΣΣΔ. Σnμερο ο � 



14. Διαδικασία ηλεκτρικής συ­
γκόλλησης: Ευθυγράμμιση των 
σιδ/χιών με τnν βοι\θεια των aρ­
παγών του μηχανήματος. 
15 .  Εκτέλεση ηλεκτρικής κόλλη­
σης: Τnν στιγμή αυτή το μηχά­
νημα Κ355ΑΡΤ του ΟΣΕ, εξο­
πλισμένο με ρωσική ς κατασκευ­
ής κεφαλή συγκόλλησης, διοχε­
τεύει στις σιδηροτροχιές ηλε­
κτρικό ρεύμα έντασης μέχρι και 
10000 Amps. 
1 6 .  Προφίλ σιδηροτροχιάς (σχέδιο) 

ΟΣΕ διαθέτει δύο συστnματα (ένα στον ΣΣ Αδέν­

δρου και ένα στο ΣΣ Λάρισας) εξοπλισμένα με κε­

φαλές για συγκόλλπσπ σιδ/χιών U IC50 και U IC54. 

Σnμερα π μέθοδος τπς πλεκτρικnς συγκόλλπσπς 

είναι ευρέως διαδεδομένη σε ολόκλnρο τον κό­

σμο και τα σύγχρονα μnχανnματα εξασφαλίζουν 

συγκολλrlσεις τέλειου επ ιπέδου. Η διεθνnς (και 

ελλnνικn) πρακτικn είναι να συγκολλούντα ι οι 

σιδ/χιές σε εργοστάσια με χρnσn σταθερών συ­

σκευών nλεκτροσυγκόλλnσnς σε μεγάλα μ nκn 

(288 μέτρα στnν nερίπτωσn του TGV) και αφού 

μεταφερθούν στον τόπο στρώσnς να συγκολλού­

νται μεταξύ τους με αλουμ ινοθερμικές συγκαλλn­

σεις, οι οποίες παρουσιάζουν κυρίως το nλεονέ­

κτnμα τnς ευελιξίας. 

τέλος αναφέρεται πως ενώ στnν α ρχn τα μn­

χανnματα nλεκτροσυγκόλλnσnς χρησιμοποιού­

σαν εναλλασόμενο ρεύμ α ,  σnμερα λειτουργούν 

με συνεχές, γεγονός που στnν π ράξn σnμαίνει μ ι­

κρότερη nιθανότnτα εμφάνισnς κρατnρων και φυ­

σαλλίδων στnν κόλλnσn, καθώς κα ι πολύ πιο o­

μaλrl λειτουργία. 

5.3 Αλουμινοθερμική Συγκόλληση (τhermit 
weldiηgs) 

Η μέθοδος αυτn περιγράφεται α πό τnν ακόλου­

θn εξώθερμn χnμ ικn αντίδρασn: 

Fe203 + 2 ΑΙ = Al203 + 850 kJ 

Οι προς συγκόλλnσn σιδηροτροχιές ευθυγραμ­

μ ίζοντα ι κα ι αφnνεται μεταξύ τους κενό 20-22 

28 

mm. Στn συνέχεια περι βάλλονται με καλού π ι  ά μ­

μου κα ι σφραγίζοντα ι τυχόν κενά μεταξύ καλου­

πιού και σιδ/χ ιάς με μ ι α  ειδικn πάστα στεγάνω­

σης n οποία έχει τnν υφn nλαστελίνnς. Κατόπιν 

οι σιδ/χιές προθερμαίνονται με φλόγιστρο έως τnν 

θερμοκρασία των 1 000 °C για περίπου 7-8 λε­

πτά και μετά τοποθετείται επάνω στο καλούπι  ει­

δ ικn χοάνn, μεταλλ ικn n χάρτινn μ ιάς χρnσnς. Ε­

ντός τnς χοάνnς αδειάζεται το μείγμα τnς αντί­

δρασης (βλέπε προnγούμενn χnμ ι κn εξίσωσn) το 

οποίο κα ι αναφλέγετα ι .  Η αντίδρασn δια ρκεί λί­

γα λεπτά και το συνnθως πλεονάζον προϊόν τnς 

αντίδρασnς συλλέγεται σε δοχεία. Κατόπιν απο­

μακρύνεται n χοάνn, κα ι σπάζει το καλούπι .  Α­

κολουθεί ο "καθαρισμός" του προφίλ τnς σιδ/χιάς 

-ενώ n κόλλnσn είναι α κόμα θερμn- με τn χρn­

σn ειδικού υδραυλικού κόφτn .  τέλος, όταν n 

κόλλnσn κρυώσει τελείως, απομακρύνονται τα υ­

πολείμματα του καλουπιού και γίνετα ι λείανσn .  

Ο ι  αλουμ ινοθερμι κές κολλrlσεις απαι-

τούν κενό στnν κ υ κλοφορία των συ ρ-

μών περίπου 20-25 λεπτά, ενώ υπάρ­

χουν κα ι ειδικές κολλrlσεις όπως τα­

χείας εκτέλεσnς (με χρόνο 1 5  λεπτά) 

καθώς κα ι κολλrlσεις μεγάλου κενού.  

5.4 Ελαπώματα κολλήσεων 

Ελάπωμα 4 1 1  κατά UIC 

Κατακόρυφn ρnγμάτωσn τnς διατομnς. Πα­

ρατnρείτα ι στις nλεκτρικές συγκολλιlσεις 

(flash-butt) και οφείλεται σε εσωτερικό σφάλ­

μα στnν κορυφn n στο πέλμα τnς κόλλnσnς. Ε­

ξελισσόμενο οδnγεί σε πλrlρn θραύ-

σn τnς κόλλnσnς. Αντιμετω-

π ίζετα ι με αφαίρεσn τnς ελαπωματικnς κόλλnσnς 

κο ι αντι κατάστασn τnς με αλου μ ινοθερμ ι κn. 

Ελάπωμα 412 κατά UIC 

Οριζόντια θραύσn του άνω τμnματος του σώ­

ματος τnς κόλλnσnς. Παρατnρείτα ι στις nλεκτρο­

συγκολλrlσεις κα ι εξαπλώνετα ι προς τις εκατέ­

ρωθεν σιδ/χιές ακολουθώντας καμπύλn πορεία 

π ρος τnν κεφαλιl rl/κa ι το πέλμα , κατακερματί­

ζοντας τnν περιοχn γύ ρω από τnν κόλλnσn. Α­

ντιμετωπίζεται με αντι κατάστασn του ελαπωμα­

τικού τμnματος τnς σιδ/χιάς με νέο μ ικρού μn­

κους τεμάχιο ( Lmin  = 6m).  

Ελάπωμα 421 κατά UIC 

Κατακόρυφn ρnγμάτωσn τnς  διατομnς. Παρό­

μοιο με το ελλάτωμα 4 1 1 ,  παρατnρείται στις α­

λου μ ινοθερμικές συγκολλιlσεις. 

Ελάπωμα 422 κατά UIC 

Οριζόντια ρnγμάτωσn του σώματος. Ελάπωμα 

των αλουμ ινοθερμικών κολλιlσεων που εκδηλώ­

νεται με ρnγμα μεταξύ των οπών αμφίδεσnς των 

εκατέρωθεν τnς κόλλnσnς σιδηροτροχιών και ε­

ξαπλώνεται προς κάθε κατεύθυνση. Παρατnρεί­

ται σε περιπτώσεις όπου συνεχnς συγκόλλnσn α­

ντικαθιστά αμφιδετούμενες τροχιές χωρίς πρώτα 

να έχουν αφαιρεθεί τα ακραία (διάτρnτα) τμnμα­

τα των σιδηροτροχιών. 

Ελάπωμα 48 1 κατά UIC 

Κατακόρυφn ρnγμάτωσn στnν περιοχn nλεκτρι­

κnς γεφύρωσnς. Παρατnρείται στnν εξωτερικn 

πλευρά τnς σιδ/χιάς, στο σnμείο των ηλεκτρικών 

γεφυρώσεων, και εξελίσσετα ι π ροοδευτικά σε κα­

τακόρυφη n αστεροειδούς μορφnς θραύσn. • 

Β Ι Β Λ Ι Ο Γ Ρ Α Φ Ι Α  

• Modern Rai lway Track,Coenraad Esveld ,2n Έκδοσn 

• ΕΡΓΟΣΕ - Tμr'iμa Εκnαίδευσnς, Παρουσίασn ΣΙΔΗ­
ΡΟΤΡΟΧΙΑ, Β.  Π ροφυλλίδnς 02/2002 

•Code U I C  860 Ο ''τεχνικn nροδιαγραφn για τnv nρο­
μnθειο των σιδ/χιών", 8n Εκδοσn 01/07/1986 

•Ο.Σ.Ε.  I Δ. Γ. 2645Α 

•ΤγΠΟΙ ΣΙΔΗ ΡΟΤΡΟΧΙΏΝ - ΔΙΑΤΟΜΑΙ 

• LUCCH I N I  Spa - Piombino 

• SOGERAIL - HAYANGE 

•THYSSEN STAHL 

•VOEST ALP I N E  STA H L - DONAWΙτz 

UIC 54 
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Του Νικόλαου Σμπαρούνπ 

Η προκαταρκτικn μελέτπ τπς SOFRΠU 

για το Μετρό Αθπνών π ροέβλεπε, πέ­

ραν των επιβατικών πολλαπλών μονά­

δων, και τπν προμnθεια 4 συρμοκινπ­

τnρων ελιγμών κα ι πορείας για τις ανά­

γκες υ π π ρεσιακών μεταφορών στο δί­

κτυο, κυρίως αμαξ/χιών έργων. Αν κα ι 

πλεκτροκίνπτες, οι εν λόγω μονάδες, 

θα έπρεπε να διαθέτουν αυτονομία κ ι­

νnσεως σε καταστάσεις διακοπnς του 

ρεύ ματος έλξπς. 

Κατά τους όρους του δ ιαγωνισμού 

κατασκευnς των γρα μ μών Α & Β ( μετέ­

πειτα 3 & 2 αντίστοιχα) το υ π π ρεσιακό 

τροχαίο υλικό θα συνιστούσε τμnμα α­

ναπόσπαστο του όλου έργου (που δπ­

μοπρατnθπκε "με το κλειδί στο χέρι" ) .  

τέτοιου είδους σύμβασπ δεν θα παρεί­

χε στον κύριο του έργου (τ. Ε .Υ .Δ .Ε .  

kN  1 
110 -+'----,,...-----,-

100 

90 

'-',ηχαν� vτ�ζελ MTU 12V 1 8 3  TD 12L 
540 PS στις 180Οστρ/1λεπτό 

Γεννήτρια 1 FW 9354 6LA 95Ζ 
476 KVA / 1 800 1/λεπτό 

2 κινηrήρcς tλξης 1 Κθ 221 
270 ΚW / 1798 στ ρ I λεπτό 

Διόμετρος τροχού - νtος 760 mm 
Φθορμtνος κστό το flμισv 720 mm 

Σχtση Μετόδ. 1 : 6,919 

r--- ·eλξη ηλεκrροφόρaς γρaμμ�ς 

Μετρό, μετέπειτα Απικό Μετρό ΣΕ) 

σπμαντικά περιθώρια δ ιαπραγματεύ­

σεως επί μέρους στοιχείων (όπως το 

περί ου ο λόγος τροχαίο υλικό) με τις 

υποψnφιες κοινοπραξίες. Εξ άλλου, π 

ανεπάρκεια π ροδιαγραφών για τις υ­

π π ρεσιακές μονάδες έλξπς διαφαίνε­

τα ι κα ι α πό το γεγονός ότι οι π ροτάσεις 

των διαγωνιζομένων απείχαν πα ρασάγ­

γας μεταξύ τους. Ενδεικτικά , π α πορ­

ριφθείσα προσφορά τπς κοινοπ ραξίας 

'Έυρωμετρό" προέβλεπε διαξονικές π­

λεκτράμαξες με βοπθπτικούς συσσω­

ρευτές έλξπς αντί δπζελοκινπτnρα 

(Δ/Κ) ,  όπως αυτές που παρnγγειλαν 

και ο ι  αστικές συγκοινωνίες των Βρυ­

ξελλών (Sτ ι Β ) .  Η τελικά επ ιλεγείσα 

π ροσφορά τπς κοινοπραξίας OMC {Ο­

λυμπ ιακό Μετρό) περιελάμβανε 4 υ-
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Jac king poinι 

βριδι κές nλεκτροδnζελά μαξες ( Η/ Δ) με δυνατό­

τnτα ρευματολnψίας 750V= από τnν 3n nλε­

κτροφόρο ράβδο και εφεδρικό Δ/Κ έλξεως α­

ντιρρυπαντικnς τεχνολογίας.  

Το πρόγραμμα επιδόσεων απα ιτούσε μέγιστπ 

ταχύτnτα 65 km/h κα ι τn ρυ μούλκnσn υ π n ρε­

σιακού συρμού 60 t με 25 km/h σε ανωφέρεια 

40 ο/οο. Για τn ρυμούλκnσn ενός βλαβέντος ε­

π ι βατικού τρίδυμου nμ ισυ ρμού απα ιτείται δ ι πλrΊ 

έλξn , ενώ για τn ρυ μούλκnσn ακέραιου κενού ε­

π ιβατικού συρμού τριπλιl έλξn . Το μεν μnχανικό 

μέρος θα παρείχε ο γνωστός κατασκευαστιlς 

βιομnχανι κών δnζελαμαξών Kaelble-Gmeinder, 

τον δε nλεκτρικό εξοπλισμό n Siemens. 

Η Η/Δ εδράζεται σε 2 διαξονικά μονοκινnτn­

ρια φορεία (άλλn μ ία καινοτομία για τnν Ελλά­

δα) ,  με τον καθένα από τους δ ιαμιl κεις τετραπο­

λικαύς nλεκτροκινnτιlρες (Η/Κ) συνεχούς ρεύ­

ματος να μεταδίδει κίνnσn στους εκατέρωθεν 

αυτού κινnτrΊ ριους άξονες μέσω α ρθρωτών 

συνδέσμων τύπου Cardan. Η ισχύς έλξεως ρυθ­

μ ίζεται μέ "κατατμnτnρα" (choρper) και οι χε ιρ ι ­

σμοί βελτιστοποιούνται μέσω κατάλλnλου λογι­

σμ ικού τnς μονάδος ελέγχου έλξnς (τraction 

Control U n it) , συστnματος S I BAS 1 6  τnς 

Siemens. Μειονέκτnμα απέναντι σε ομοειδείς υ-
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1 .  Πλαίσιο 
2 .  Λιθοδιώκτης 
3.  Αυτόματος Ζευκτήρ 
4. Σκάλες 
5.  Μονάδα Ψύξης 
6. Περίβλημα Μηχανής 
7 .  Οπίσθιο Περίβλημα 
8 .  Θάλαμος Μηχανοδηγήαεως 
9. Κάθισμα Μηχανοδηγού 
1 0. Πίνακας Οργάνων 
1 1 .  Καθαριστήρας Αλεξιανέμιου - Εκτοξευτήρας Νερού 
1 2. Χειρολισθητήρας 
1 3. Φώτα Σημάτων 
14 .  Κίτρινα Φώτα Αναλαμπής (Φλας) 
1 5 .  Δεξαμενή Καυσίμου 
16. Ζεύγος Δηζελοκινητήρα - Κύριας Γεννήτριας 
1 7 .  Φίλτρο Αέρα Μηχανής 
1 i:j_  Οχετός Εξαγωγής Καυσαερίων 

βριδικές μονάδες είναι n απουσία συσσωρευτών 

έλξnς ,  οι οποίοι θα φορτίζονταν όσο n μnχανn 

θα πα ρέμενε υπό τάσn, περιορίζοντας στο ελά­

χιστο τις ανάγκες λειτουργίας του Δ/Κ, πράγμα 

σnμαντι κό για ένα εκτετα μένο υ πόγειο δίκτυο. 
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19. Καταλύτης 
20. Εξοπλισμός Ηλεκτρικού Ελέγχου 
2 1 .  Πνευματικός Εξοπλισμός 
22. Κάλυμμα Μπαταρίας 
23. Παράλληλη Αντίσταση 
24. Αγωγός Ηλεκτρικής Ζεύξης 
25. Σύνδεσμος Παροχής Πεπιεσμένου Αέρα 1 
26. Συλλέκτης Ρεύματος 
27. Σύστημα Τροχών 
28. Πέδιλο Πέδης 
29. Φαρείο 1 
30. Φορείο 2 
32. Υποδοχή Αντέννας ΑΤΡ 
33. Υποδοχή Αντέννας Ρl ι 

Επίσnς απουσιάζει nλεκτροδυνα μ ι κn πέδn ,  πα­

ρά τις πολυπλnθείς απότομες κατωφέρειες του 

δ ικτύου (έως κοι 40 ο/οο) .  Η πέδnσn αμαξο­

στοιχίας εξασφαλίζετα ι με σύστn μα αυτόματnς 

πνευ ματικnς πέδnς Knorr, ενώ n μnχανιl διαθέ­

τει κα ι ιδία ρυθμ ιζομένn πέδn (moderable). 

Οι Η/Δ διαθέτουν σnμοτοδότnσn θαλάμου κα­

τά το σύστnμα Αυτόματnς Π ροστασίας Συ ρμών 

(ΑΤΡ) τnς Απικό Μετρό, οπότε μ πορούν να ε­

νταχθούν στnν κυκλοφορία υπό τις συνrΊθεις 

συνθnκες. Χαρακτnριστ ικός εινα ι ο περιστρεφό­

μενος nροειδοποιnτικός φάρος στnν οροφn τnς 

μnχανιlς . 

Κατά διαστιlματα, οι ΗΣΑΠ δανείζοντα ι ορι­

σμένες από α υτές τις μ nχανές , οπότε και εφο­

διάζονται εν μέρει με αφαιρουμένους συγκρου­

στnρες και συμβατικn ζεύξn πρός ελξn των ο ι­

κείων υπn ρεσιακών φορταμαξών. 

Λοιπά τεχνικά στοιχεία 

Διάμετρος Τροχών 

Αξονι κό Φορτίο 

Ισχύς Δ/Κ κατά U I C  

Ωριαία Ισχύς αμφοτέρων 

των Η/Κ 

Π ίεσn Υπερτροφοδότn 

0 , 76 m 

1 3 , 5  t 

550 kW 

600 kW 

1 , 9  bar 





Μετακινήσεις 
, , 

χωρις συνορα 

ERTMS / ETCS - το πρώτο σιδηροδρομικό σύστημα ασφάλειας 

συρμών πανευρωπαϊκής εμβέλειας. 

Στο μέλλον δεν θα υπάρχουν πλέον σύνορα σης σιδηροδρομι­

κές συγκοινωνίες. Αλλά θα υπάρξει ανάγκη υψηλών ταχυτή­

των, συχνών δρομολογίων και πλήρους αξιοποίησης των 

γραμμών με διαθεσιμότητα στο μέγιστο βαθμό. Μια πρόκληση 

που ανημετωπίzουμε χάρη στα δικά μας εξελιγμένα συστήμα­

τα ETCS. Το υψηλής τεχνολογίας αυτόματο σύστημα ελέγχου 

είναι το πιό εξελι γμένο στον κόσμο και διακρίνεται για το 

δοκιμασμένο βασι κό εξοπλισμό του και τη δομή που παρέχει 

δυνατότητα επέκτασης, χαρακτηρωτικά με προφανι1 οφέλη, 

όπως aπροβλημάτιστη ενσωμάτωση ουοη\ματος, οικονομική 

αποδοτικότητα, χαμηλό κόστος κύκλου zωής. Να γιατί  τα 

Συγκοινωνιακά Συστήματα της Siemens προοδωρίzουν το 

ρυθμό της τεχνολογικής εξέλιξης για όλη την Ευρώπη. 

w w w  .siemens.com/ts 



τον τελευτα ίο χρόνο έγιναν aρκετές επ ιχε ιρnσεις για το "άδεια­

σμα" των εκεί τροχιών που είχαν γεμίσει ασφυκτικά με ΝΑ 
Essl iπgeπ, ρυμουλκούμενα οχr\ματα και πολλές φορτάμαξες δια­

φόρων τύπων. Σπμειώνετοι ότι ο ι  ΝΑ Essli πgeπ μετοφέρθπκαν 
κα ι εκποι r\θπκαν στπν Τρίπολπ στο τέλος του 200 1 .  

Η πλέον πρόσφατπ μεταφορά, τπν οποία καλύπτουμε φωτογραφικά στο πα­

ρόν άρθρο και αφορά τπν οπομάκρυνσπ φορτομοξών, ξεκίνπσε στις 1 2-2-2002 
με δύο συρμούς των 22 και 25 οχπμάτων αντίστοιχο. Στις 1 3-2-2002 κυκλο­
φόρπσε ένας ακόμα συρμός με 25 βαγόνια. Ο σταθμός τπς Τ ρίπολπς γέμισε 

ασφυκτικά με παλιά εμπορικά οχr\μοτο το οποίο οπό τπν επομένπ κιόλας μέ­

ρα παραδόθπκον στον εργολάβο κοι άρχισε π εκποίπσr\ τους. Ευτυχώς, κά­
ποιες φορτάμαξες ογοράστπκον οπό ιδιώτες φίλους του σιδπροδρόμου και 
γλύτωσαν το "κόψιμο". Στις 27-2-2002, μόλις άδειασε πάλι ο σταθμός τπς Τ ρί­
πολπς, οκολούθπσον δύο ακόμα συρμοί 22 και 30 βαγονιών αντίστοιχο. Α­

νορωτιύμοστε μάλιστα εάν στπν υπεροιωνόβιο ιστορία τους, οι μετρικές γραμ­

μές του Πελοποννπσιοκού δικτύου έτυχαν μεγαλύτερων συνθέσεων . . .  
Τέλος στις αρχές Μαρτίου του 2002 μετοφέρθπκον κα ι τ ο  5 ρυ μουλ-
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κούμενο οχr\μοτο (2 των ΝΑ De Dietrich, 2 των ΝΑ Uerdiπgeπ και 1 τπς 
ΝΑ Ess l iπgeπ ) ,  το οποίο είχαν μεταφερθεί ο ρχικά στο Ελοιοχώρι μαζί με 

κάποιες φορτάμαξες που είχαν παραμείνει στο Σύρτπ .  

Επικεφαλείς των συρμών εκποίπσπς, π Δ/Η ALCO 9 1 08 οπό το Μπχονοστά­

σιο Τρίπολπς και π Δ/Υ Mitsubishi 9408 οπό το Μπχονοστάσιο Καλαμάτας. 

1. Η Δ/Υ Mitsubishi 9408 εκτελεί 
ελιγμούς σύνθεσης αμαξοστοιχίας 
στο Σύρτη στις 12 Φεβρουαρίου 
2002. 2.  Στn γέφυρα 
"Κλεφτοκαnελλού" (Χ.Σ. 1 02) n Δ/Η 
ALCO Α.9 1 08 επικεφαλής τnς 
αμαξοστοιχίας 79426 προς 
Τρίπολη, στις 12 Φεβρουαρίου 
2002. 3. Η Δ/Η ALCO Α.9108 
επικεφαλής τnς αμαξοστοιχίας 
79422, φωτογραφημένη στο 
Ελαιοχώρι στις 2 1  Μαρτίου 2002. 
4. Διέλευση του εντυπωσιακού 

συρμού απόσυρσης από τn γέφυρα 
Ελαιοχωρίου με κατεύθυνση τnν 
Τρίπολη. 5. Ελιγμοί στο Σύρτη από 
τnν Δ/Υ Mitsubishi στις 1 2  
Φεβρουαρίου 2002. 
6. Αμαξοστοιχία 79422 στn γέφυρα 
Αχλαδόκαμnου στις 27 
Φεβρουαρίου 2002. Σε καθήκοντα 
έλξnς n Δ/Υ Mitsubishi και ώθnσnς 
n Δ/Η ALCO, ενώ σε πρώτο πλάνο 
διακρίνεται n κατnργnμένn τροχιά 
που οδηγούσε στο Σύρτη. 





Φωτογραφίες: Αρτέμπς Κλώνος 

ΤΕΛΕΠΑΙΕΣ ΕΞΕΛΙΞΕΙΣ 
Η κατασκευn ταυ νέου τραμ τπς Αθnνας βρίσκετα Ι πλέον σε πλrlρπ ανά­

πτυξπ. Τnν ώρα που μερΙκοί αμετανάπτο1 ανηδρώντες εξακολουθούν να 

φωνασκούν μέσω ορΙσμένων εφπμερίδων ζπτώντας "αναστολrl" (δΙάβαζε 

ματαίωσπ) του έργου, τα εργοτάξΙα του τραμ αναπτύσσοντα Ι σε μ n κος 1 0  

χλμ, ενώ κατασκευάστπκαν nδπ τα πρώτα 900 μέτρα γραμμnς ε π ί  των ο­

δών Αρδππού κ01 Βασ1λίσσπς Ολγας . Η ΙστορΙκn γΙα τπν Αθnνα αυτn στΙγ­

μn έλαβε χώρα τον παρελθόντα Αύγουστο, 25 περίπου χρόνΙα μετά τπν κα­

τάργπσπ τπς τελευτα ίας ελλπνΙκnς γραμμnς τραμ στο Πέραμα κα Ι 42 από 

τπν τελευταία λεΙτουργία γρα μμnς τραμ στπν Αθnνα . ΕίναΙ χαρακτπρ1στ1κό 

μάλΙστα (n ίσως συμβολΙκό) όη παράλλπλα με τπν απο-

περάτωσπ των εργασΙών στρώσπς τπς νέας 

γραμμnς στο Ζάππε1ο, αποκαλύφθπκαν 

στπν ΟμόνοΙα 01 ράγες του παλΙού τραμ 

στα πλαίσΙα των εργασΙών πμ Ι πεζο­

δρόμπσπς τπς οδού Αθπνάς. Ταυ­

τόχρονα με αυτά κα Ι σε πείσμα 

των εχθρών του τρα μ ,  το Υ­

πουργείο Μεταφορών δπμοσί­

ευσε έρευνα τπς Κο1νnς Γ νώ­

μπς που α ποκάλυψε ότΙ το 

τραμ δΙαθέτεΙ σε συντρΙπτΙκά 

ποσοστά τπν αποδοχn του 

ΚοΙνού σαν μέσο που θα ανα­

βαθμίσεΙ α1σθπτά ης Δπμόσ1ες 

ΣυγκοΙνωνίες κ α 1 τπν πο1ότπτα 

ζωnς στπν Αθnνα. τέλος μ ία-μία 

απορρίπτονταΙ α πό ΤΟ ΣτΕ καΙ ΟΙ 

σχετΙκές π ροσφυγές που έγΙναν 

από ανηδρώντες κατά τπς χάραξπς του τραμ ( Π . Φάλπρο κλπ). 

Πρόσφατα υπnρξαν κάποΙες εξελίξεΙς σχετικά με τπν χάραξπ του τραμ 

στα δύο τέρματα (Αθnνας καΙ Γλυφάδας). Συγκεκριμένα αποφασίστπκε α­

πό το Υπουργείο Μεταφορών π άμεσπ επέκτασπ τπς γραμμnς αμφίπλευρα 

από το Ζάππε1ο μέχρΙ το Σύνταγμα (500 μ . )  καΙ από τπν πλατεία Κρnτπς 

στο τέρμα Γλυφάδας μέχρΙ το Ασκλππ 1είο τπς Βούλας (800 μ . ) .  Η πρώτπ 

επέκτασπ θα γίνεΙ επί α ποκλεΙστΙκού δΙαδρόμου με δ1εύ ρυνσπ τπς μεσαί­

ας νπσίδας τπς Αμαλίας σε βάρος κυρίως τπς μίας εκ των δύο υπαρχου­

σών σnμερα λεωφορεΙολωρίδων αντιθέτου ροnς καΙ με χωροθέτπσπ του 

τέρματος στπν τομn με τπν Όθωνος. Αλλά κα Ι π δεύτερπ επέκτασπ θα γί-

νεΙ επί αποκλεΙστΙκού δΙαδρόμου κατά μnκος του δεξΙού πεζοδρο­

μ ίου (κατά τπν κάθοδο) τπς ΠοσεΙδώνος καΙ θα τερματίζεΙ 

αμέσως μετά το Αλίπεδο Βούλας, απέναντΙ από 

το ΑσκλππΙείο. 

Η δεύτερπ εξέλ1ξπ αφορά 

τπν περ1βόπτπ αλλα­

γn χάραξπς στους 

στύλους του Ολυ­

μπίεΙου ΔΙός. ΕπεΙ­

δn καταναλώθπκε 

πολύ μελάνΙ γΙ' αυ­

τό ΤΟ θέμα ΚαΙ  δόθπ­

κε ευκαφία στο γνωστό α­

νητραμΙκό μέτωπο να χύσεΙ γΙα 

μ ία ακόμπ φορά το δπλπτnρΙό του σε 

βάρος του έργου (ξεχνώντας όη ανάλογες α­

ναπροσαρμογές, που κόστΙσαν μάλΙστα πολύ περΙσ-

σότερο, έχουν γίνεΙ σε όλα τα μεγάλα έργα π.χ. μετρό στον 

ΚεραμεΙκό, έργα Κπφ1σσού κλπ) θα αναφέρουμε τα εξnς : 



1 .  Στρώση γραμμής 
εγκιβωτισμένης σε 
ελαστομερές (οδός 
Αρδητού) 
2. Έτοιμη στρωμένη 
γραμμή με 
ασφαλτοτάπητα (οδός 
Αρδητού) 
3. Όχημα Sirio από 
την AnsaldoBreda για 
το τραμ της Αθήνας 
(Πηγή: ΤΡΑΜ ΑΕ) 
4. Το εικονιζόμενο 
πλάνο από την 
Βασιλεfα της Ελβετfας 
δfνει μια ιδέα για την 
προβλεπόμενη 
διαμόρφωση του 
τροχιόδρομου, κατά 
μήκος της Ποσειδώνος, 
μέσα σε γκαζόν 
5. Τοποθέτηση 
σιδηροτροχιάς Broca 
με ελαστική 
ενθυλάκωση για 
αντιθορυβική­
αντικραδασμική 
ηροστασfα (Β. Όλγας) 

1 .  Η αλλαγn χάραξπς απαφασfατπκε από τπν ατιγμn που ο όγκος και π 

θέσπ των ανακαλυφθέντων ευρπμάτων nταν τέτοια που προϋπέθετε πολύ­

μπνπ διακοπn των εργασιών για τις ανασκαφικές δραατπριότπτες τπς Αρ­

χαιολογι κnς Υππρεσίας, οπότε ετίθετο σε άμεσο κίνδυνο το χρονοδιάγραμ­

μα ολοκλrlρωσπς του έργου σε ολυ μπ ια κn προθεσμία.Φυσικά αυτό δεν 

μπορούσε να είναι γνωατό εκ των προτέρων. 

2. Το κόατος των εργασιών που εγκαταλείφθπκαν δεν ξεπέρασε tα 

1 80000 ευρώ (62 εκ. δρχ), ενώ το κόατος υλοποίπσπς τπς ( κατά 482 μ . )  

επιπλέον γραμμnς που α παιτείτα ι (ούτως n άλλως) ν α  ατρωθεί ατπν Αρδπ­

τού προς αντικατάατασπ του εγκαταλειφθέντος τμnματος εκτιμnθπκε σε 

1 430000 ευρώ (490 εκ. δρχ περίπου) . 

3. Σε καμ μ ία περίπτωσπ δεν κινδύνευε π ασφάλεια του μνπμείου τπς 

Πύλπς του Αδριανού, αφού είχε λπφθεί ειδικn μέριμνα αντικραδασμικnς 

προατασίας με ενισχυμένο ελαατικό εγκιβωτισμό τπς γρα μμnς σε πλωτn 

πλάκα. Όπως αποκάλυψε ο έγκριτος θορυβολόγος και επίκουρος καθπγπ­

τnς Πολυτεχνικnς Σχολrlς του Πανεπιατπμίου Θεσσαλίας Δρ Κ. Βογιατζnς, 

οι μετρnσεις των δονnσεων από το ΕΜΠ ( Εργαατnριο Αντισεισμικnς Τεχνο­

λογίας) έδειξαν ότι όχι μόνο δεν θα υπnρχε υπέρβασπ του επιτρεπτού ορί­

ου από τπν διέλευσπ του τραμ, αλλά ότι αντιθέτως θα rlταν 3 φορές μ ικρό­

τερες ακόμα και χωρίς τπν εφαρμογn πλωτnς πλάκας. Με τπν εφαρμογn 

τπς τελευταίας οι δονnσεις θα nταν ακόμα 3 φορές μ ικρότερες. Στα ίδια 

συμπεράσματα κατέλπξαν και ο ι  σχετι κές αξιαλογnσεις ομάδας ειδικών κα­

θπγπτών από τα Πανεπιατnμια των Βρυξελλών και τπς Νάντπς για λογα­

ριασμό τπς ΤΡΑΜ Α. Ε.  ("εξασφάλισπ ατο σύνολο του έργου δονπτικού 
·
πε­

ριβάλλοντος σπμαντικά χαμπλότερου α πό τα όρια ασφαλείας που καθορί­

ζει το ΥΠ ΕΧΩΔΕ"). Το ίδιο, όπως ετόνισαν οι ανωτέρω, ισχύει και για τπν 

περίπτωσπ τπς διέλευσπς από τπν εκκλπσία τπς Παναγίτσας του Π .Φαλrl­

ρου, όπου επίσπς π ροβλέπεται π ελαατικn ενθυλάκωσπ των σιδπροτροχιών 

με εφαρμογn τπς αντικραδασμικnς πλωτnς πλάκας σε μεγάλο μnκος.Και 

ατις δύο περιπτώσεις,  π ατάθμπ του δομόφερτου θορύβου και τπς αισθπ­

τnς ταχύτπτας δόνπσπς από τπν λειτουργία του τραμ θα είναι σπμαντικά χα­

μ πλότερες των επιτρεπομένων ορίων, nτοι τα 25 dB(A) και τα 0 , 1 5  m m  

Ι sec.αντίατοιχα. Μάλιατα οι μετρnσεις επιβάρυνσπς του ακουατικού περι­

βάλλοντος που έγιναν ατα σπμεία που βρίσκοντα ι ο ι  εκκλπσίες τπς Πανα­

γίτσας και τπς Αγ. Παρασκευnς Ν . Σμύρνπς έδειξαν ότι ο σπμερινός κυκλο­

φοριακός θόρυ βος από τα διερχόμενα αυτοκίνπτα (73,7 - 76,3 dB(A) ) υ­

περκαλύπτει κατά πολύ τον αναμενόμενο θόρυβο α πό τπν διέλευσπ των 

τραμ ( 55 dB(A) ) ατις ώρες αιχμnς (Σ .Σ .  ενδιαφέρον θα είχε π άποψπ των 

αντιπάλων του τραμ επ'αυτού ) .  

Η ΑΝΑΠΠ:Ξ:Η ΤΩΝ ΕΡΓΟΤΑ:Ξ:ΙΩΝ 
Αυτn τπ ατιγμn έχουν αναπτυχθεί σε 7 μέτωπα τα εργοτάξια κατασκευnς. 

Με εξαίρεσπ τπν nδπ περαιωμένπ ατρώσπ τπς γραμμnς καθόδου επί  των 

οδών Βασ. Ολγας και Αρδπτού (ρεύμα προς Καλλιρόπς), ατα υπόλοιπα 

εργοτάξια οι εργασίες αφορούν διαμόρφωσπ n διαπλάτυνσπ των οδικών α­

ξόνων για τπν υποδοχn του τροχιοδρομικού διαδρόμου (Ε. Βενιζέλου ,  Μ.Α­

ναλάτου, Κασομούλπ , Δ. Παύλου ατπ ΓΛυφάδα) ,  μετακινnσεις δικτύων Κοι­

νnς Ωφελείας, μεταφυτεύσεις, χωματουργικά και θεμελιώσεις γεφυρών για 

διαμόρφωσπ χάραξπς σε αποκλειατικό διάδρομο εκτός οδού (Ποσειδώνος 

ατον Αλι μο, τον Αγ. Κοσμά, το Πάρκο Ναυτ. Παράδοσπς και το Μοσχάτο),  

καθώς κα ι εκτεταμένες εργασίες για διαμόρφωσπ του χώρου του αμαξο­

ατασίου ατο Ελλπνικό. Στα τμnματα που ο διάδρομος θα είναι αποκλειατι-

κός (εκτός οδού n σε νπσίδα) π γραμμιl θα ενταχθεί κατά βάσπ σε γκαζόν 

(εκτός τπς υππρεσιακnς γραμ μ nς σύνδεσπς του αμαξοατασίου , εντός του 

χώρου του παλαιού Αεροδρομίου,  που θα είναι σε μπαλλάατρο) .  Στα υπό- � 
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λοιπα τμr'ψατα θα είναΙ είτε σε κυβόλιθους (σε πεζοδρομημένα τμr'ψατο αλ­

λά και κάποια μ ικτnς κυκλοφορίας όπως n πλατεία τnς Παναγίτσας) n στnν 

άσφαλτο (μ ικτn n αποκλειστικn κυ κλοφορία , ενδεχομένως μαζί με τα λεω- · 

φορεία, όπως n περίπτωση τnς Αρδnτού που δεν έχει ξεκαθαρίσει ακόμα) .  

Υστερα α π ό  η ς  γνωστές αντιδράσεις στο Ελληνικό ,  περικόπηκε σnμανη­

κό κα ι αναδιατόχτnκε ο χώρος του αμαξοστασίου στnν παλιά επισκευαστι­

κn βόσn των οχημάτων εδάφους τnς Ολυμπ ιακnς. Με τα νέα δεδομένα , 

εκτός των γραμμών που θα βρίσκονται εντός του υποστέγου συντnρnσnς, 

καθώς και των γραμμών by pass και υποδοχnς, θα υπάρχουν ακόμα 1 3  

γραμμές εναπόθεσης που θα χωράνε 4 6  βαγόνια .  Μια πρώτη φόσn ολο­

κλnρωσnς του αμαξοστασίου, καθώς και τnς συνδετnριας γραμμnς του (με 

nλεκτροκίνnσn) προβλέπεται για τον π ροσεχn Μάϊο του 2003, προκεψέ-

νου να μπορούν να γίνουν 01 π ρώτες δοκψές του υπό παραλαβn τροχαίου 

υλικού (παραλαβn τύπου) .Η  ολοκλnρωσn του προβλέπεται τον Νοέμβριο 

του 2003. Η πλnρnς αποπεράτωση του τροχιοδρόμου προβλέπεται για τον 

Απρίλιο του 2004, με βόσn τα τελευταία δεδομένα . Στn συνέχεια προβλέ­

πεται να τεθεί σε κανονικn εμπορικn λειτουργία . Για τον λόγο αυτό 01 σχε­

τικές εκπα ιδεύσεις θα ξεκινnσουν μέσα στο 2003. 

Στο αμέσως επόμενο διάστημα ξεκινάνε 01 εργασίες και στα υπόλοιπα 

μέτωπα,  ενώ άμεσα σειρά πα ίρνουν για στρώση σιδηροτροχιών τμnματα 

τnς γραμμnς στον Αλψο, το Πάρκο Ναυτ. Παράδοσης και τnν Κασομούλη. 

Τα έργα nλεκτροκίνnσnς θα ξεκινnσουν στις α ρχές του 2003 και μετά τnν 

επικείμενη ολοκλnρωσn των σχετικών μελετών εφαρμογnς. 

· Η ΑΝΥΙΚΡWΣΜΙΚΗ-ΑΝΥΙβΟΡΥΒΙΚΗ ΕΔΡΑΣΗ 
ΤΟΥ ΝΕΟΥ ΤΡΟΧΙΟΔΡΟΜΟΥ 
Όπως σε όλα τα σύγχρονα συστnματα τραμ ,  έτσι και στο τραμ τnς Αθnνας 

01 τροχιές που εντάσσονται στο επίπεδο τnς κίνnσnς των πεζών n των τρο­

χοφόρων ενθυλακώνονται εντός ειδι κού ελαστομερούς υλι κού (χυτού n 

nροδιαμορφωμένου στον τύπο τnς ρόγας) n οποία συν τοις άλλοις προ­

στατεύει α πό μ ικρομετακινnσεις τnς τροχιάς μέσα στnν πλάκα έδρασnς. 

Παράλληλα για μεγαλύτερη προστασία στον πυκνοδομημένο αστικό ιστό ε­

φαρμόζετα ι ελαστικn στnριξn τnς ενθυλακωμένης ράγας με επιπλέον ενα­

πόθεση αντικραδασμικού ελαστομερούς μεταξύ τροχιάς-πλάκας. Η ειδικn 

εγκιβωτισμένη στnριξn παρέμβυσμα-εφέδρανο-κάλυψn με ελαστομερές ε­

π ιτυγχάνει αnοτελεσμαη κότατn απομόνωση των δονnσεων.Αυτό γίνεται με 

τον εγκιβωτισμό σε κατάλληλο ελαστικό υλικό του πλαισίου των γραμμών. 

Η κλασσικn αυτn στnριξn που εφαρμόζετω στο τραμ τnς Αθnνας ονομάζε­

ται ελαστικn ενθυλάκωση τροχιάς και ανηκραδασμικn στnριξn τύπου COM­

FORT-CD M .  ΠεριλαμβάνεΙ ελαστικό περικάλυμμα σιδηροτροχιών από ανα­

κυκλωμένο rubber (οι ρόγες έρχοντα ι στο εργοτάξιο nδn επενδεδυμένες με 

αυτό για εξοικονόμηση του χρόνου στρώσης) ,  εξοπλισμό στnριξnς και ελα­

φρά Ι ευπροσάρμοστη ελαστομερn λωρίδα στnριξnς του συστnματος κατά 

μnκος κάθε τροχιάς σε δύο στρώσεις 1 5  καΙ 25 mm. Ο εγκι βωτισμός μ ε  

τ ο  ανωτέρω ελαστικό παρέμβυσμα είναι συνεχnς με ελαστικn στnριξn των 

γραμμών. Η τοποθέτηση του συστnματος αυτού φαίνετα ι στn σχεηκn 

φωτογραφία. 

Εκτός από το ανωτέρω σύστημα θα χρnσψοποιnθεί και το σύστημα 

SΠRO που αφορά εναλλακηκn μορφn στnριξnς τnς τροχιάς σε προκατα­

σκευασμένn δοκό με ελαστικn ενθυλάκωση και αντικραδασμικn στnριξn 

COM FORT-CDM. Το σύστημα αυτό έχει ως στόχο να επιτρέψει τnν ανανέω­

ση n τοποθέτηση εκ νέου μιας τροχιάς τραμ στnν πόλn, στον ελάχιστο χρό­

νο, χωρίς να μεταφέρει στους δρόμους τα υλικό που συνθέτουν μ ια κλασσι­

κn τροχιά. Η λύσn SΠRO περιλαμβάνει στnριξn μnκους 1 6  μ . ,  αποτελού­

μενη από ένα πυρnνα από μπετόν 350 kg με οπλισμό μnκους 1 6  μ . ,  υπερ­

βαίνοντας τις σιδηροτροχιές κατά 1 μέτρο σε ευθεία n καμπύλη, n οποία πε­

ριλαμβάνει τnν κατάλλnλn σιδnροτροχιό (εν προκειμένω Ri60N ελαστικn εν­

θυλάκωση και τα αντιδονnηκά επ ιθέματα σε δύο στρώσεις από μπετόν προ­

στασίας 9 cm που φθάνει μέχρι το επίπεδο του οδοστρώματος. Μ ία εσωτε­

ρικn σχισμn στnν τροχιά επιτρέπει τnν προσαρμογn ενός συστnματος εναπό­

θεσης από απόσταση. Ενας μεταλλικός οπλισμός ενισχύει τnν στnριξn για να 

τnν υποστηρίζεΙ κατά τnν διάρκεια των χειρισμών. (βλ. σχέδιο) 

Όχημα SIRIO (Πηγή: ΤΡΑΜ ΑΕ) 
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Αντιθορυβική-αντικραδασμική έδραση τύπου COMFORT-CDM: 
γραμμή VIGNOLE με γκαζόν και στήριξη με σύστημα STERO (Πηγή: ΤΡΑΜ ΑΕ) 
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Αντιθορυβική-αντικραδασμική έδραση τύπου COMFORT-CDM: 
γραμμή BROCA με γκαζόν και κλασσική στήριξη (Πηγή: ΤΡΑΜ ΑΕ) 

ΤΡΟΧΑΙΟ ΥΛΙΚΟ 
Τα 35 αρθρωτά βαγόνια που θα αποτελέσουν τον αρχικό στόλο του δ ικτύ­

ου έχουν ξεκινnσει να κατασκευάζοντα ι στις εγκαταστάσεις τπς 

AπsaldoBreda και των συνεργαζόμενων ετο ι ρειών. Ηδπ έχει ολοκλπρωθεί το 

πρώτο αμάξωμα στις εγκαταστάσεις COSMOS τπς Pistoia, ενώ προχωρεί ο­

λοταχώς π παραγωγιl φορείων και εξοπλισμού έλξπς στο εργοστάσιο τπς 

Κοινοπραξίας στπ Naρoli .  Τα νέα οχιlματα έχουν αεροδυναμ ικό και ούλτρα 

μοντέρνο σχεδιασμό που φέρει τπν υπογραφn του γνωστού Ιταλού ντπζάϊ­

νερ P iπ iπfariπa.  Με μεταλλικό high-tech χρώμα και μια γαλάζια γραμμ ιl 

που θα συμβολίζει τα χρώματα του ουρανού και τπς θάλασσας, θα 'χουν έ­

να άνετο και σύγχρονο εσωτερικό με κλιματισμό, πλεκτρονικές πινακίδες ε-

νπμέρωσπς, σύστπμα ακουστικών αναγγελιών, χώρους για ΑΜΕΑ κλπ. Με 

μέγιστπ ταχύτπτα 80 χλμ/ώρα , χωρπτι κότπτα 1 97 ατόμων με παραδοχn 4 

ορθίων Ι τετρ. μέτρο (56 καθπμένων), και χαμπλό δάπεδο επιβίβασπς σε ύ­

ψος 35 cm από το επίπεδο του δρόμου, αναμένεται να καλύψουν κατά τον 

καλύτερο τρόπο τις ανάγκες μετακίνπσπς τόσο κατά τπν διάρκεια τπς Ολυ­

μπ ιάδας, όσο και αργότερα. Ανιlκούν στον τύπο SI R IO και παρόμοια έχουν 

nδπ α ρχίσει να προμπθεύονται τα δίκτυα του Μιλάνου, τπς Νάπολι, του Γκέ­

τεμποργκ κλπ. Το πρώτο όχπμα αναμένεται στο αμαξοστάσιο του Ελλπνικού 

τον προσεχn Απρίλιο, με απώτατο όριο παράδοσπς τον Μάιο του 2004. 

Π ροβλέπεται και π προμιlθεια κάποιων οδικών και σιδπροδρομικών υππρε­

σιακών οχπμάτων. • 
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Κείμενο-Φωτογραφίες: Κυριάκος Πιπίνος Δεν είναι π πρωτεύουσα τπς τεράστιας αυτr'ις χώρας, είναι όμως 

τα κέντ
.
ρα τπς, ο πολιτιστι κός αλλά και ο οικονομ ικός κόμβος του 

Καναδό. Η λέξπ "Τορόντο" σπμαίνει, κατά μια παλιά ινδιάνικπ διά-

λεκτο, "Πάσσαλοι στο νερό". Σr'ιμε- . 

ρο είναι το κύριο λιμόνι πόνω στπ λίμνπ Οντά­

ριο. Οι παλιοί ταξιδιώτες δεν είχαν και πολύ κα­

λό λόγια να πουν για το Τορόντο. Χαρακτπριζό­

ταν συνr'ιθως βαρετr'ι και ανιαρr'ι σαν πόλπ. Τα 

τελευταία τριάντα χρόνια όμως συντελέστπκε μια 

απίστευτπ μεταβολr'ι στον πλπθυσμό τπς πόλπς, 

καθώς μετανάστες απ' όλες τις γωνιές του κό­

σμου αναζr'ιτπσαν το όνειρο βορειότερα των Η­

νωμένων Πολιτειών τπς Αμερικr'ις, σε μια χώρα 

r'ισυχπ, αρα ιοκατοικπμένπ, εξίσου μεγάλπ με 

τις Η . Π .Α . ,  όμορφπ και προπαντός πλούσια. 

Μια ακόμα παλιότερπ μαρτυρία θέλει τπ λέ­

ξπ "Τορόντο" να σπμαίνει "Τόπος συνάντπσπς". 

Κι έτσι ακριβώς έγινε! Το Τορόντο r'ιταν ο βα­

σι κότερος πόλος έλξπς των μεταναστών. Σα 

σύγχρονοι άποικοι, έφεραν μαζί τους όλα τα στοι-

χεία του πολιτισμού των πατρίδων τους, που χρειόζονταν για να επιβιώσουν 

στο νέο τους κόσμο, δπμιουργώντας μια ποικιλία ε ι κόνων κα ι r'ιχων, εθίμων 

και πθών, έτσι ώστε κόθε π μέρα πια στο Τορόντο δεν μπορεί να είναι ποτέ 

ίδια με τπν π ροπγούμενπ. Η καταλυτικr'ι μεταμόρφωσπ του πλπθυσμιακού 

40 

χόρτπ του Τορόντο έδωσε τέλος στπν, πλι κίας διακοσίων περίπου ετών, αγ­

γλοσαξονικr'ι κα ι προτεσταντικr'ι καθπμερινότπτα . 

Η παρουσία του τραμ στο Τορόντο μπορεί να μετράει πάνω από έναν αιώ­

να ιστορίας. Ήταν όμως, το πρωινό τπς 26πς Ιουλίου του έτους 1 92 1 ,  ό­

ταν εγκαταστόθπκε το εργοτόξιο κατασκευr'ις τπς νέας γραμμr'ις τραμ ,  κότω 

από τπ διοίκπσπ μιας νέας εταιρείας, στπ δια­

σταύρωσπ των λεωφόρων Ντόνφορθ και Κόξ­

γουελ. Εξr'ιντα οκτώ μόλις μέρες μετό, το π ρώ­

το όχπμα τπς εταιρείας ΠC (τοrοπtο Traπsit Com­

missioπ) βαφτίστπκε συμβολικό Coxwel l ,  r'ιταν 

σχεδιασμένο από το θρυλικό αμερικανό σχεδια­

στr'ι Peter Witt και ξεκίνπσε για το πρώτο δρο­

μολόγιο, σ' ένα μοντέλο αστικών συγκοινωνιών, 

που κυριαρχούσε στπ μεγάλπ βορειοαμερικα­

νικr'ι r'ιπειρο κατό τπν δεκαετία του '50. Η ετα ι ­

ρεία θα έκανε χρr'ισπ, εκτός από τα 350 κινπ­

τr'ιρια Peter Witt με τα 225 ρυμουλκούμενα, ε­

π ίσπς Peter Witt, κα ι των 830 r'ιδπ παλαιωμέ­

νων οχπμάτων τπς παλιός Toroπto Ra i lway 

Comρaπy. Ένα μεγόλο ντεπό 22 τερματικών θα 

εγκαινιαζόταν το 1 924 και αφού π εταιρεία ΠC 

θα είχε r'ιδπ κόνει μ ια προσεκτικr'ι εργασία βελ­

τίωσπς των διασταυρώσεων και των ψαλιδιών μέσα στπν πόλπ, με στόχο τπν 

καλύτερπ κυκλοφορία με τπ μ ι κρότερπ φθορό για τα οχr'ιματό τπς. Σταδια­

κό , οι παλιότερες γραμμές, που λειτουργούσαν με ιπποκίνπτα r'ι πλεκτροκί­

νπτα τραμ μετά το 1 890 και r'ιταν ιδιοκτπσία διαφόρων εταιρειών, περνούν 



3.  

ΑΠΟΣΤΟΛΗ 

1 .  Διερχόμενο τη λεωφόρο Qυeen 
Street West, το νεότερο απόκτημα 
του στόλου τπς TTC, αρθρωτό 
τραμ με αριθμό 4212,  με φόντο 
την πλατεία Nathan Philiρs και τις 
σημαίες όλων των κρατών του 
κόσμου! 
2. Το όχημα 4133 της πρώτης 
σύγχρονης γενιάς του 1 984, στο 
κέντρο του Τορόντο. 
3. Ο χάρτης του δικτύου των τραμ 
της Toronto Transit Commission. 
4. Τραμ της νέας γενιάς • σειράς 
400 1 -4199,  με αριθμό 4024, στις 
ράγες της Chinatown, στη 
λεωφόρο Spadina. 
5.  Όχημα Peter Witt της "μακριάς" 
έκδοσης, σε επιχρωματισμένη 
φωτογραφία εποχής. 
6. Εργοτάξιο κατασκευής της 
πρώτης, νέας γραμμής το έτος 
1921  στη λεωφόρο Coxwell .  
7 .  1 938: Πρώτη δημόσια 
παρουσίαση του νέου, θρυλικού 
οχήματος PCC Streamliner στους 
χώρους της Canadian National 
Exhibition. 
8. 1 955: Το Νο 4637 όχημα PCC, 
στη νέα αφετηρία Yonge, κοινή για 
μετρό και τραμ, κατασκευασμένη 
στη μέση της λεωφόρου. 

στπ διοίκπσπ τπς Toroπto Traπsit Commissioπ κα ι αναπτύσσουν ένα, όλο 

και περισσότερο, ευρύ, τροχιοδρομικό δίκτυο στπν πόλπ. 

Η θρυλικrΊ μετσκίνπσπ τπς μεγόλπς, μετσλλικrΊς γέφυρας Bathhurst Street 

Bridge, το 1 93 1 ,  επαναπροσδιόρισε τπν πρόσβσσπ του τραμ προς τπ νο­

τιοδυτικrΊ πλευρό τπς πόλπς, όπου υπrΊρχσν οι εγκαταστάσεις τπς Έκθεσπς 

Caπad iaπ Natioπal Exh ibitioπ ,  αλλά και κστσσκευσζότσν rΊδn το μεγάλο γrΊ­

πεδο του μπέϊζμπολ. Ήταν μια πολιό γέφυρα , που εξυππρετούσε στμrΊλσ­

τους συρμούς και δε χρπσιμοποιούντσν πιο. Η μετσκίνπσrΊ τπς αποτέλεσε 

μνπμειώδες έργο τπς εποχrΊς, καθώς χρπσιμοnοιrΊθπκσν rol lers ,  ενώ μια με­

γόλπ στμομπχσνrΊ έσπρωχνε, ταυτόχρονο, οπό τπν όλλπ όκρn τπς γέφυρας! 

Το 1 938 εμφανίζοντα ι στπν Έκθεσπ του Τορόντο το πρώτο, διόσπμσ ο­

χrΊμστσ PCC Streaml iπer (αεροδυναμικό )  και στο χρόνιο ,  που θα περάσουν 

μέχρι τπν οριστικrΊ σ πόσυρσrΊ τους, στις 8 Δεκεμβρίου του 1 995,  ο στόλος 

τους θα φτάσει το συνολικό α ριθμό των 745 οχπμότων, οπό το οποίο 540 

εισrΊλθσν καινούριο στπν υππρεσίο και άλλο 205 σγορόστπκσν μεταχειρι­

σμένο. Η εκπλπκτικn όνεσrΊ τους διοφπμίστπκε κστόλλnλσ, καθώς π ρε­

κλάμα τπς εποχnς έλεγε χσρσκτπριστικό "Ξοδεύτπκσν τρίο εκατομμύριο δο­

λάριο γιο τπν όνεσrΊ σος ! "  Όμως π όνεσπ συτrΊ θα περνούσε σε δεύτερπ 

μοίρα, όταν το Σεπτέμβριο του 1 940 ο Καναδός κrΊρυξε τον πόλεμο στπ 

Γερμανία. Η ζωτικrΊ συμμετοχn των μονάδων του Καναδικού Πολεμικού Ναυ­

τικού στπν προστασία των πολύτιμων νποπομπών προς τπν όλλπ μεριά του 

Ατλαντικού σ πσ ίτπσε σκλπρn δουλειά οπό τους Καναδούς πολίτες. Η ετα ι ­

ρεία ΠC συνέδεσε, γιο πόντο στπν ιστορία, το όνομά τπς με τους υπσλλn­

λους τπς, που δούλεψαν στπ λεγόμενπ "war effort". Μερικοί οπό αυτούς έ­

φτασαν στπν υπέρτστπ θυσία, καθώς όφnσσν τπν τελευταίο τους πνοn, δου-

λεύοντας διπλιl και τριπλιl βάρδια στπν πσρσγωγn πολεμικού υλι κού . � 



(i.t.)ji.fliil 

Η εξέλιξn του τραμ στn μεταπολεμ ι κι'ι ε­

ποχι'ι σnμοδεύτnκε από τα μεγάλα έργα 

κατασκευι'ις κα ι ανάπτυξnς του υπογείου 

σιδnροδρόμου . Σα συνέπεια τnς νέας επεν­

δυτι κι'ις ,  εργολαβικ ι'ις εποχι'ις ,  το δίκτυο 

του τραμ πέρασε σε δεύτερn μοίρα, δεν έ­

παψε όμως ποτέ να αποδεικνύει καθπμε­

ρινά τπ χρnσιμότπτά του. Το τραμ δέχτπκε 

τον πόλεμο των οδnγών IX. Ήταν χαρακτπ­

ριστι κές οι προπαγανδιστικές αφίσες, που 

κατπγορούσαν τα τραμ για αναξιοπιστία, α­

ναποτελεσματι κότπτα και αιτία κυ κλοφο­

ριακού προβλι'ιματος στο Τορόντο. Η έλ­

λειψπ αποκλειστικι'ις λωρίδας κυκλοφορί­

ας για το τραμ το μετέτρεπε πολλές φορές 

σ' ένα ακόμα μποτιλιαρισμένο και δυσκί­

νπτο τροχοφόρο. Ο υπόγειος σιδπρόδρο­

μος αποκτούσε όλο κα ι περισσότερους φίλους. Για τnν εταιρεία ΠC σι'ιμα ι­

νε το ίδιο, καθώς ι'ιταν ο φορέας, που λειτουργούσε και  τα δύο αυτά μέσα 

μαζι κι'ις μεταφοράς. Η στροφι'ι πολλών πόλεων των Ηνωμένων Πολιτειών 

τnς Αμερικ ι'ις στα ντπζελοκίνπτα λεωφορεία, που συνδυάστπκε με τπν κα­

τάργπσπ των τραμ, απελευθέρωσε τροχαίο υλικό, συμβατό με το πλάτος γραμμι'ις 

του Τορόντο. Έτσι από τις αμερικανικές πολιτείες Οχάϊο, Μ ισούρι και Αλα-
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μπάμα αγοράστπκαν, σε πολύ καλές τιμές, 205 μεταχειρισμένα οχι'ιματα 

PCC, που τόνωσαν το στόλο τπς ΠC, ώστε αυτι'ι να καταφέρει ν' αντα πο­

κριθεί στn μεγάλπ άνθπσπ τπς πόλπς, σnμαδεμένπ από τπν παγκόσμια με­

τανάστευσπ , προς το "Νέο Κόσμο"! 

Με τπν ίδρυσn τnς γρα μ μ ι'ις του υπογείου σιδπ ροδρόμου Bloor-Danforth, 

εγκαταλείφθnκαν μερικές γραμμές τρα μ .  Π ροπολεμικά οχι'ιματα PCC, πρώ­

τnς γενιάς, πωλούνται στπν Αλεξάνδρεια τπς Αιγύπτου και τον Ιούλιο του 

1 968 φορτώνοντα ι ,  για το μεγάλο ταξίδ ι ,  στο ποντοπόρο, εμπορικό πλοίο 

Mare Traπqui l lo,  στο λιμάνι του Τορόντο. Μερικά αδελφά κια τους, μαζί με 

καλοδιατnρπμένα Peter Witt, ξεκινούν μ ια  νέα υπnρεσία στπν πόλπ, αυτι'ι 

του sightseeiπg. 

Το 1 97 5  n Μεγάλn Έκθεσn του Τορόντο φιλοξενεί μια έκπλnξn για τους 

επ ισκέπτες τnς. Η ιδέα είχε ξεκινι'ισει από το 1 972 .  Ένα όχnμα - μοντέλο 

σε κλίμακα όμως 1 : 1 ,  πρότασn για τnν ανανέωσn του τροχιοδρομ ι κού στό-� 
0 λου του Τορόντο, λάμπει στο περίπτερο τnς ΠC! Εντάσσετα ι στον τύπο Cana-
ω 
ι;: dian Light Rai l  Vehicle. Τέσσερα χρόνια αργότερα , n απόφασπ - σταθμός 
"' 

των αρχών τnς πόλnς να διατnρι'ισουν τον επίγειο τροχιόδρομο παίρνει σάρ­

κα και οστά ! Τα πρώτα δέκα νέα οχι'ιματα με αρίθμnσπ 400 1 -4009 μπαί-

νουν σε κυ κλοφορία . Είναι κατασκευασμένα από τnν ελβετικι'ι ετα ι ρεία S IG ,  

που εδρεύει στπ Βέρνn κα ι  έχει εμπειρία πολλών δεκαετιών στn σιδnροδρο­

μ ικι'ι τεχνολογία. Τα υπόλοιπα θα κατασκευαστούν με τnν ελβετικι'ι τεχνο­

γνωσία σε καναδικό έδαφος από τnν ετα ι ρεία Hawker-Siddeley με αρίθμn­

σn 4 0 1 0-41 99. Η παραγγελία ολοκλnρώθnκε το 1 98 1 ,  όταν στο H i l lcrest 

ξεφορτώθnκε το όχnμα 4 1 99 ,  το τελευταίο τnς σειράς. 

Το Τορόντο θα γιορτάσει τα 200 χρόνια τnς ιστορίας του ( 1 784 - 1 984) 

με τα aστραφτερά νέα οχι'ιματα, πολλά από τα οποία θα συνοδεύσουν, ειδικά 

διακοσμnμένα για τnν περίπτωσn, τους καταξιωμένους προγόνους τους σε α­

πίθανες γιορτές και εκδπλώσεις στπν πόλn. Το 1 986 ολοκλnρώνονται οι ερ­

γασίες πλι'ιρους συντι'ιρnσnς και αποκατάστασπς δύο οχπμάτων PCC από με­

ρακλι'ιδες τεχνικούς τnς ΠC και πολλούς σιδnροδρομόφιλους Τοροντέζους. 

Είναι όμως το έτος 1 988, όταν το Τορόντο θ' αποκτι'ισει τnν τελευταία 

� λέξn τnς σιδnροδρομ ικrlς τεχνολογίας αστι κών και προαστιακών συγκοινω­

Ξ νιών: τα νέα 52 αρθρωτά οχι'ιματα, ιδανικά για τις, μεγάλου επιβατι κού φόρ-
χ 

� του γραμμές 5·0 1  Queen και 5 1 1  Bathurst. Η ίδια χρονιά θα σημαδέψει 

τnν ιστορία τnς Toronto Transit Commission και για έναν άλλο λόγο: θα έ­

χει μεταφέρει συνολικά 463, 5 εκατομ­

μύρια επιβάτες, σπάζοντας κάθε ρεκόρ και 

μεταφέροντας ένα πχπρό μ ι'ινυμα σε όσες 

βορειοαμερικανικές πόλεις έχουν εγκατα­

λείψει τα τραμ από τn δεκαετία του '50. 

Το 1 990 θα ανοίξει π πρώτn νέα γραμ­

μ ι'ι τραμ μετά από εξι'ιντα δύο χρόνια ,  με 

τον α ριθμό 604 και τον τίτλο Harbourfront 

(γραμμι'ι παραλίας). Με συνολικό μ ι'ικος 

2 , 1  χιλιομέτρων θα ενώσει τον κεντρικό 

σιδπροδρομικό σταθμό τnς πόλnς, τον U­

πίοπ Statioπ με τπν πα ραλίμνια περιοχι'ι 

Queens Quay West κατά μ ι'ι κος του 

παραλιακού μετώπου. 

� Το Τορόντο έμελλε να είναι μια από ης 

Ξ πιο σπμαντι κές πόλεις τnς Βόρειας Αμε-
χ 

� ρικrlς στnν τροχιοδρομική ιστορrα του κό-

σμου!  Διαθέτει ένα από τα αρτιότερα συστι'ιματα μεταφορών, που βασίζο­

ντα ι σε σύγχρονες συγκοινωνιακές μεθόδους, όπου τα τραμ ,  τα μετρό και 

τα λεωφορεία ι'ι τρόλλεϋ συνεργάζονται για έναν και μόνο κοινό σκοπό: τπν 

πλnρέστερn και αποτελεσματι κότερn μεταφορά των πολιτών, με δύο λόγια 

τπν απόλυτπ εκτέλεσn ενός κοινωνικού λειτουργι'ιματος, ένα ζπτούμενο, που 

ακόμα περιμένει απάντnσn στnν Αθι'ινα του 2002 . . .  • 



ΑΦΙJ!ΡΩΜΑ 

ΠΟΙΑ ΠΟΛΙΤΙΚΗ; 
Όταν το 1 997 αποφασίστηκε, εν όψει προμήθειας νέου τροχαίου υλικού, η απόσυρση πολλών 

τύπων κινητηρίων μονάδων του ΟΣΕ, η τότε διοίκηση έλαβε μέριμνα για τη διατήρηση 
εκπροσώπων από κάθε τύπο και μάλιστα για μερικές μονάδες ελήφθη μέριμνα διατήρησής τους 

σε κατάσταση λειτουργίας για την εκτέλεση ειδικών μουσειακών-τουριστικών αμαξοστοιχιών. Γ ια τον ίδιο λόγο είχαν r'ιδπ επ ισκευαστεί παλα ιότερα ορισμένες α­

τμόμαξες και μερικό ιστορικό οχr'ιματα. Όπως r'ιταν φυσικό υ πr'ιρ­

ξε όμεσα μεγόλο ενδιαφέρον για μουσειακό - τουριστικό δρομο­

λόγια με το συγκεκριμένο τρο­
χαίο υλικό κα ι π ραγματοποι r'ιθπκαν 

πολλό ταξίδια κυρίως για λογαριασμό 
του Συλλόγου μας και αλλοδαπών φί­
λων του σιδπροδρόμου, που επισκέφτπ­
καν οργανωμένα τπν χώρα μας απο­

κλειστικό για αυτό το σκοπό. Αρχικό, 

τα κόμιστρα καθορίστπκαν σε ανεκτό 
επίπεδα και έτσι κυκλοφόρπσαν ουκ ο­

λίγες μουσειακές α μαξοστοιχίες σε ο­
λόκλπρο το δίκτυο του ΟΣΕ. Πολλό 

μέλπ του Συλλόγου μας συμμετείχαν 
στις εκδρομές αυτές και έζπσαν μονα­

δικές στιγμές. Οι φωτογραφίες που 

συνοδεύουν το παρόν ό ρθρο το α πο­

δεικνύουν. Δυστυχώς, τον α ρχικό εν­

θουσιασμό διαδέχτπκε γρr'ιγορα π απο­
γοr'ιτευσπ και ο προβλπματισμός. 

1 .  Ο ΜΟΥΣΕΙΑΚΟΣ ΣΤΟΛΟΣ 
Σι'iμερα, ο λειτουργικός μουσειακός στόλος του ΟΣΕ περιλαμβόνει το ε­

ξι'iς υλικό: 
Γραμμή 1435 mm: 

- Ατμόμαξες Λβ-962 κα ι  Λβ-964. Υπέστπσαν γενικι'i επ ισκευ ι'i στο λε­
βπτοποιείο "Ήφαιστος" τπς Θεσσαλονίκπς και έχουν έδρα το Μπχανοστόσιο 

Δρόμος. Μαζί με δύο επισκευασμένα οχr'ιματα τπς τέως CIWL (Διεθνούς Ε­
ταιρείας Κλιναμαξών, που λειτουργούσε το S IM PLON ORI ENT EXPRESS), 

μία κλινόμαξα και ένα εστιατόριο, εκτέλεσαν πολλό δρομολόγια στπ Βόρεια 

Ελλόδα . Τα οχr'ιματα αυτό χρπσιμοποιούνται και σε δπζελοκίνπτους μουσεια­
κούς συρμούς . Στο Εργοστόσιο Θεσσαλονίκπς αναμένει γενικr'ι επισκευr'ι επ ί  

σειρό ετών ένα ακόμα εστιατόριο CI ­

WL, ενώ τα υπόλοιπα διατέθπκαν εκτός 

ΟΣΕ. Οι υπόλοιπες κλινόμαξες τπς τέ­

ως CIWL βρίσκονται στπν περιοχr'ι τπς 
Θεσσαλονίκπς κα ι έχουν υποστεί α ρ­

κετές ζπμιές, παρ' όλο που έχουν χα­

ρακτπριστεί, όπως κα ι τα εστιατόρια,  
διατπρπτέες από το ΥΠΠΟ.  

- Δπζελόμαξα ALCO Α-302, με έ­

δρα το Μπχανοστόσιο Θεσσαλονίκπς . 
- Δπζελόμαξες ALCO Α.325,  με έ­

'"' δρα το Μπχανοστόσιο Αγίου Ιωόννπ Ρέ­
� ντπ και Α.326, με έδρα το Μ πχανοστό­
Sj σιο Θεσσαλονίκπς. Παρ' ότι όταν απο-

� σύρθπκαν από τπν ενεργό δρόσπ δό-

2. "': θπκε εντολr'ι από τον τότε Βοπθό Γενι-

< κό Διευθυντι'i Έλξεως να χρπσιμοποιού­
νται μόνο σε εκδρομικές α μαξοστοιχίες κα ι οι δύο εξακολουθούν να χρπσι­
μοποιούνται σε υππρεσιακούς συρμούς, α μαξοστοιχίες έργων και ελιγμούς, 
ενώ στπν κακοκαιρία του περασμένου χειμώνα ρυμούλκπσαν δπζελοσυρ­

μούς και Α/.Α l πterCity που "πόγωσαν" στπ Θεσσαλία και τπ Βόρεια Ελλά­

δα . Οι τρεις αυτές δπζελόμαξες βόφτπκαν στα α ρχικό τους χρώματα (μπλε 
με ασπ μ ί  ρ ίγες και αριθμούς),  με έξοδα κα ι π ροσωπικι'i εργασία μελών του 

Συλλόγου μας, πλπν όμως, λόγω τπς συστπματικι'iς χρι'iσπς τους σε αλλό­

τρια καθr'ικοντα , όταν απα ιτπθεί να εκτελέσουν κόποια μουσειακr'ι αμαξο­

στοιχία είναι κατό κανόνα βρώμικες, ενώ έχουν υποστεί και ζπμιές. 
- Δπζελόμαξα ALSTHOM Α-367, με έδρα το Μ πχανοστόσιο Αλεξανδρού-

π�πς. � 
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- Αυτοκινπτάμαξα FIAT Α.Α.32 (νέου τύπου),  με έδρα το Μπχανοστά­
σιο Δράμας. 

Πλπν α υτών, π δπζελά μαξα κανονικnς εκμεταλλεύσεως ALCO Α-206, έ­

χει  βαφτεί στα αρχικά τπς χρώματα (πράσινο με κόκκινες ρίγες) και χρπσι­

μοποιείται περιστασιακά σε μουσειακές-εκδρομ ικές α μαξοστοιχίες. 
Γραμμή 1000 mm: 

- Αυτοκινπτάμαξα DE D I ΠRICH ΑΒΚθπτ. 6402 ( n  3ΑΚ-640-02 όπως 
πλέον αναγράφετα ι )  που επανnλθε στον χρωματισμό που είχε όταν παρελιl­

φθπ από τους ΣΠΑΠ. Αποτελεί τπν "μασκότ" τπς Πελοποννnσου και ζπτείται 
από πολλούς ενδιαφερόμενους για εκδρομές, παρά το ότι είναι "απρόβλε­
πτπ" και πολλές φορές παρουσιάζει  προβλιlματα κατά τπν πορεία. 

- Αυτοκινπτά μαξα L I N KE HOFMAN N ΑΒΚθπτ. 420 1  (2AK-420-0 l ό­

πως πλέον αναγράφετα ι )  κα ι αυτn στα αρχικά τπς χρώματα. Μετά τπν ε­

γκατάλε ι ψ π  τπς μετρικnς γρα μ μ nς Βόλου-Παλαιοφαρσάλου παρα μένει στο 
Μπχανοστάσιο του Βόλου αναξιοποίπτπ κα ι με σοβαρά π ροβλιlματα στα ψυ­
γεία . Επ ιδιώκεται π επισκευ n κα ι μουσειακn αξιοποίπσπ τπς στπν γραμμn  

Παλα ιοφαρσάλου-Βόλου.  

- Η  επισκευασμένπ aτμά μαξα Δα- 7 1 08 ,  αφού εκτέλεσε μερικές μου­
σειακές - εκδρομι κές αμαξοστοιχίες έως το 1 993,  εγκαταλείφθπκε κυριο­
λεκτικά στπν μοίρα τπς και σαπίζει στο σταθμό Αγίων Αναργύρων, ενώ ε­
κλάππσαν πινακίδες κα ι πολύτιμα εξα ρτnματά τπς. Τα τρία παλαιά επ ιβατι­

κά οχnματα που χρπσιμοποι nθπκαν στους συρμούς αυτούς μεταφέρθπκαν 
στο Μ πχανοστάσιο Καλαμάτας. Δεν είναι δυνατόν να χρπσιμοποιπθούν σε 

δπζελοκίνπτες αμαξοστοιχίες γιατί διαθέτουν μόνο πέδπ κενού ,  π οποία έ­
χει πλέον αφαι ρεθεί από τις δπζελάμαξες του δικτύου Πελοποννnσου. 

Ως μουσειακές μ πορούν πλέον να χαρακτπριστούν κα ι οι δύο Δ/Η AL­
STHOM 9204 κα ι 9207 που α πέμειναν σε λειτου ργία εξασφαλίζοντας κα­
τά κανόνα υ π π ρεσιακές ανάγκες εφεδρείας και εμπορι κές α μαξοστοιχίες. 

Θεωρείται σκόπιμο να διατπρπθεί π τελευταία που θα α πομείνει από τις δύ-

ο σαν λειτου ργικn μουσειακn.  Αλλά κα ι οι Δ/Η ALCO σειράς Α . 9 1 00 ,  που 

εξασφαλίζουν τις επ ιβατικές κα ι εμπορι κές αμαξοστοιχίες τπς Πελοποννn­
σου ,  έχουν nδπ κλείσει 37 χρόνια κυκλοφορίας και παρουσιάζουν ανα μφι­

σβnτπτα ιστορικό-μουσειακό ενδιαφέρον. Εάν γίνει μετατροπn στα τρία πα­
λαιά επ ιβατικά οχnματα που π ροαναφέρθπκαν, ίσως και σε μερικά α κόμα,  
ώστε να αποκτnσουν κα ι  πέδπ αέρος κα ι ο ι  Δ/Η επαναφερθούν στον α ρχι­

κό τους χρωματισμό, είναι δυνατόν να αναβιώσει ένας μουσειακός-ιστορι­
κός δπζελοκίνπτος συρμός τπς δεκαετίας του 1 960. 

Γραμμή 750 m m  - Οδοντωτός: 

Ατμάμαξα Δ Κ . 1  (800 1)  κατασκευ n  τπς γαλλικnς Cai l  στα 1 89 1 .  Επ ι ­

σκευάστπκε στο ΚΕΠ το 1 996, με τπν συνδρομn μελών του Συλλόγου μας,  

για τον εορτασμό των 1 00 χρόνων του στενότερου οδοντωτού σιδπροδρό­
μου τπς Ε υ ρώππς. Από τότε έχει κυ κλοφορnσει μερικές φορές στο τμnμα 

Καλαβρύτων - Μεγάλου Σππλαίου , κυρίως για λογα ριασμό αλλοδαπών εκ­

δρομέων. Το επισκευασμένο παλαιό επ ιβατικό όχπμα Β. 1 3 1  είναι το μόνι­

μο ρυμουλκού μενό τπς. 
Ανοικτές κα ι κλειστές φορτά μαξες οδοντωτού :  τα τελευταία χρόνια ξένα 

εκδρομικά γκρουπ κα ι τουριστικά γραφεία σιδπροδρομι κού τουρισμού (Ra i l  
Tou r  Oρerators) που έρχονται στπν Ελλάδα ζπτούν κα ι  εξασφαλίζουν τπν 
προσθnκπ τους στις αυτοκινπτάμαξες για δρομολόγπσπ μ ικτών συνθέσεων 
που είναι δπμοφιλείς από φωτογραφικnς πλευράς. 

Γραμμή 600 mm - Τραινάκι Ππλίου: 

Ατμάμαξες Tubize 101 "ΜΗΛΕΑΙ" κατασκευnς 1 903 και Ha iπe St. Pierre 
1 02 "ΙΑΣΩΝ" κατασκευnς 1 9 1 2 .  Επ ισκευάστπκαν κα ι εξασφάλιζαν τακτι­

κά εκδρομικά δρομολόγια στπ γρα μ μ n  Λεχωνίων - Μ πλεών, κάθε Σάββα­
το και Κυριακn κατά τπν θερινn περίοδο, μέχρι που δρομολογnθπκαν οι 

νέες απαράδεκτα μασκαρεμένες δπζελά μαξες, οπότε και δρομολογούντα ι 

μόνο όταν ζπτnθεί από κά ποιους " υ ποψιασμένους" εκδρομείς ( κυ ρίως ξέ­
νους Ra i l  Tour Oρerators). Το ρυμουλκούμενο υλικό τπς γρα μ μ nς αποτε-



λείτοι οπό 4 χειμερινές επιβοτάμοξες κα ι μ ια 

φορτά μοξο . .  Στο υλικό αυτό ονnκουν και 4 
σπονιότοτες θερινές (ανοιχτές ) επ ιβοτάμο­
ξες του παλαιού τροχιοδρόμου του Βόλου, 
ο ι  οποίες είχαν επισκευαστεί κα ι επονολει­
τού ργπσον μεταξύ 1 987-1 996, στπ συνέ­

χεια όμως εγκοτολείφθπκον στον Σταθμό 
(Μπχονοστάσιο) Βόλου και σnμερο χρnζουν 

μ ικροεπισκευών, προκε ιμένου να μ πορούν 
να χρπσιμοποι πθούν στπν μελλοντι κn επα­
ναλειτου ργία του τμnμοτος Ανου ρος-Αγριά.  

2. ΕΝΒΟΥΣΙΔΣΜΟΣ 
ΚΔΙ ΔΠΟΓΟΗΤΕΥΣΗ 
Δυστυχώς ο ΟΣΕ δεν κατόρθωσε νσ υιοθε­
τnσει συγκεκριμένπ κα ι ολοκλπρωμένπ πο­

λιτικn γύρω οπό τπν δρομολόγπσπ κα ι τι μο­

λόγπσπ των μουσειακών υππρεσιών του, πό­
σο μάλλον να τις διοφπμίσει στους κοτάλλπ- · 

λους αποδέκτες. Κάθε περίπτωσπ εξεταζό­

ταν μεμονωμένο και αποτελούσε πεδίο σκλπ­

ρών διαπραγματεύσεων. Τις περισσότερες φο­
ρές, ακόμα κα ι τπν πορομονn μ ιας εκδρο­

μnς δεν είχε οριστικοποιπθεί τι θα κυκλοφο­

ρnσει τπν επαύριον ,  που θα κυκλοφορnσει 

και ποιο θα είναι το κόμιστρο. Εκδρομές ο­
κυρώθπκον οπό τους ενδιαφερόμενους, σχε­
δόν τπν τελευταίο στιγμn ,  λόγω των υπερυ­

ψπλών κομίστρων που ζπτnθπκον. 
Όπως μας ανέφεραν οι  ίδιοι οι διοργανω­

τές, το κόμ ιστρο γιο τπ δρομολόγπσπ των ο­
τμπλάτων αμαξοστοιχιών, αλλά κα ι ορισμέ­

νων δπζελοκινnτων ουτοκινπτομοξών, r\τον 
υπερδιπλάσιο οπό αυτά που ισχύουν στπν Ελ­

βετία, τπν οκρι βότερπ ίσως χώρο τπς Ευρώ­
ππς. Γιο παράδειγμα π δρομολόγπσπ οτμn­
λοτπς αμαξοστοιχίας Καλαβρύτων - Ζοχλω­

ρούς - Καλαβρύτων κοστολογείται περίπου 

2 .000 ευρώ ! !  Είναι αδύνατον να πλπρωθεί 

ένα εισιτnριο περίπου 67 ευρώ (22.830 
μουσεια κές δραχμές) οπό κάθε εκδρομέα 

γιο μια διοδρομn 1 Ο χιλιομέτρων μετ' επι­
στροφnς,  καθότι το μοναδικό ρυ μουλκούμε­

νο όχπμο δεν διαθέτει περισσότερες οπό 30 
θέσεις .  

Πέραν αυτών π ρέπει να επισπμάνουμε ό­
τι κομ μ ίο οπό τις εκδρομές που έγιναν μέχρι 

σnμερο γιο λογαριασμό ξένων γραφείων σι­
δπροδρομικού τουρισμού, δεν θα είχε πετύ­

χει χωρίς τπν εθελοντικn πορέμβοσπ μελών 
του Συλλόγου μας, είτε ως μεσολοβπτές με­

ταξύ ΟΣΕ και Τουριστικών Γραφείων, είτε 
ως συνοδοί - ξεναγοί. Π ρέπει τέλος να απ­
μειωθεί ότι όλες οι εκδρομές, έτυχαν ευ ρεί­
ας δπμοσιότπτος στον ευρωπαϊκό σιδπροδρομ ικό τύπο και συνοδεύτπκον ο­

πό κολακευτικά σχόλιο τόσο γιο τπ χώρο όσο και γιο τον ίδιο τον ΟΣΕ. 
Ο ΟΣΕ δεν καθιέρωσε κάποιο προγρα μματισμένο "μουσειακά-ιστορικά" 

ταξίδια σε τακτές π μερομπνίες -κυρίως γιο λόγους εκποίδευσπς του προ­
σωπικού και συντnρπσπς του υλικού (π επισκευn του οποίου στοίχισε δε­
κάδες εκατομμ ύ ριο)- με λογικό κόστος και κοτάλλπλπ διοφnμισπ. Είναι α­
πόλυτο βέβαιο ότι πάρα πολλοί ενδιαφερόμενοι θα έσπευδον να εξασφαλί­
σουν θέσπ σε αυτές τις αμαξοστοιχίες. Δεν οργάνωσε καν ολοκλπρωμένο 

τουριστικά "πακέτο" μουσειακών δρομολογίων με ελκυστικό κόστος και α­
νάλογες υ π πρεσίες το οποίο θα μπορούσε να πουλάει σε τουριστικά γρα­

φείο στπν Ελλάδα και το εξωτερικό. Αντιθέτως, περι μένει πότε θα ενδιαφερ­

θεί κάποιος όμιλος εκδρομέων που θα ζπτnσει τπ δρομολόγπσπ μιας μου­
σειοκnς α μαξοστοιχίας. Τότε συμπεριλαμβάνει στο κόμ ιστρο ολόκλπρπ τπν 

αξία τπς επ ισκευnς n συντnρπσπς του υλικού , καθώς κα ι τπ μ ισθοδοσία ό­
λων των εμπλεκομένων υ πολλrlλων και μάλιστα με τιμολόγπσπ "ως προς τρί­
τους", δπλοδn σχεδόν δι πλάσιο του κανονικού ,  π οποίο κανονικά θεσπίστπκε 

γιο να χρεώνεται γιο εργασίες οποκοτάστο­

σπς ζπμιών τρίτων στο υλικό του Οργανισμού. 

Εντύπωσπ π ροκάλεσε στους, ξένους κυρί­
ως, εκδρομείς π συμμετοχn μεγάλου αριθ­

μού υπολλrlλων του ΟΣΕ στις α μαξοστοιχί­
ες αυτές, σε κάποιες nτον περισσότεροι ο -

� πό 1 0 ,  εκτοξεύοντας τ ο  κόστος σ ε  δυσθεώ­
� ρπτο ύψος. Πιθανώς αυτό να οφείλετα ι στους 

� κανονισμούς λειτουργίας του ΟΣΕ. Είναι >-
� σκόπιμο να συνταχθεί ειδικός κανονισμός 

<i. λειτουργίας αυτών των τραίνων. Ο αριθμός 
του προσωπικού πρέπει να ελοχιστοποιπθεί 

στο απολύτως απαραίτπτο. Στο εξωτερικό 
πολλές εκδρομικές - μουσειακές αμαξοστοι­

χίες και γραμμές στελεχώνονται και λειτουρ­
γούν με ά μ ισθους, κοτάλλπλο εκπαιδευμέ­

νους εθελοντές, που προέρχονται συνnθως 
από τοπικούς συλλόγους φίλων του σιδπρο­
δρόμου, n μοθπτές "π ιονιέρους" σαν αντο­

μοιβn των επιδόσεών τους στο σχολείο. 
Σε πολλές περιπτώσεις ο ΟΣΕ απάντπσε 

..., αρνπτικά σε αιτnσεις για δρομολόγπσπ κά­
� ποιας μουσειοκnς αμαξοστοιχίας, χωρίς να 

�. � οιτιολογnσει τπν άρνπσn του και σε κάποιες 

<i. άλλες δεν οπάντπσε καθόλου ( I ) .  Σε όλες 
σχεδόν τις περιπτώσεις,  π όποια απάντπσπ 

(κατά κανόνα προφορικr\) r\ρθε 2-3 μέρες 

πριν τπν π μερομπνία τπς εκδρομnς, π ράγ­

μα που έκανε αδύνατο κάθε π ρογρα μματι­
σμό, κυρίως για τους αλλοδαπούς εκδρο­
μείς. (το 200 1 είδα με αναπάντπτπ επιστο­

λr\ αλλοδαπού φίλου του σιδπροδρόμου, ο 
οποίος είχε γράψει το 1 99 7  ζπτώντας πλπ­

ροφορίες γιο τπν μ ίσθωσπ και δρομολόγπ­
σπ των aτμαμαξών Λβ). 

..., Πολλές φορές, οι διάφορες Υππρεσίες δεν 
� συντονίστπκον μεταξύ τους, με αποτέλεσμα 

� Υππρεσία α ρμόδιο για τπ δρομολόγπσπ κά­
:i. ποιος α μαξοστοιχίας να μπ γνωρίζει εγκαί-

ρως τπν αποδοχn δρομολόγπσnς τπς με α-

ποτέλεσμα να επισκευάζει τπν κινπτnρια μο­

νάδα τπν ίδια μέρα που επρόκειτο να κυ­

κλοφορnσει n να έχει προγρα μματίσει τπν 

επισκευn-συντn ρπσπ, αρκετές μέρες αργό­

τερο ( 1 ) .  τέλος, σχεδόν πάντοτε, πορουσιά­
στπκον μεγάλα προβλr\μστα κυκλοφορίας κα­
τά τπν πορεία, τα οποία είχαν σαν α ποτέλε­
σμα τεράστιες καθυστερnσεις και ματαίω­
απ φωτογραφικών σταθμεύσεων, πράγμα που 

� ο πογοnτευε τους εκάστοτε συμμετέχοντες .  

� Εδώ θεωρούμε σκόπιμο ν α  σπμειώσου­
- � με τα εξr\ς: Ένας απ μαντικός πα ράγοντας 

,; για να καθιερωθεί ένα εκδρομικό τραίνο, εί-

ναι π τnρπσπ τπς περιοδικότπτας των δρο­

μολογίων του. Ένο εκδρομικό τρα ίνο που δρομολογείται τακτικά , π .χ .  κάθε 
Σαββατοκύριακο, θα γίνει γνωστό και σε λίγο καιρό θα α ποκτnσει αξιόλογπ 

προσέλευσπ εκδρομέων. Αντίθετα ένα εκδρομικό τραίνο που δρομολογεί­
τα ι περιστασιακά δεν έχει καμία ελπίδα επ ι βίωσπς. Κάτι τέτοιο έγινε με το 

τραίνο του Νέστου.  Η απόφασπ για τπ δρομολόγπσn του το Σαββατοκύ ρια­

κο έβγαινε μόλις τπν Πέμπτπ ! ! .  Κανένα γκρουπ δεν nταν δυνατόν να προ­

γραμματίσει μ ια τέτοια εκδρομn.  Και με περιστασιακούς εκδρομείς δεν γε­
μ ίζει ένα τραίνο. Ήταν λοιπόν φυσι κό να αποτύχει και ο ι  α ρμόδιοι του ΟΣΕ 
να μπ σπάνε τα κεφάλια τους αναρωτόμενοι γιατί συνέβπ αυτό. 

Το ίδιο συμβαίνει κατά διαστnματα κα ι με το τραίνο του Π πλίου. Έχουμε 
γίνει δέκτες πολλών καταγγελιών από εκδρομείς που πnγαν επί τόπου και 

ΤΟ τραίνο δεν λειτουργούσε. Επίσπς υπr\ρξαν περι πτώσεις που ΤΟ τρα ίνο r\­
ταν μ ισθωμένο από κάποια ομάδα κα ι δεν πα ραλάμβανε άλλους επι βάτες. 

Π ρόβλπμα που μπορούσε κάλλιστα να αντιμετωπιστεί με τπ δρομολόγπσπ 

κα ι δεύτερου συρμού, αφού υ πάρχει τροχαίο υλικό, n έστω να γίνεται έ-

γκαιρα ενπμέρωσπ του κοινού .  � 
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Από τα πα ραπάνω τίθεται σαφώς και ζrΊτπμα πθι κrΊς τόξπς: Ακόμα κα ι 
αν δεχτούμε ότι τα απαράδεκτα υ ψ πλό τιμολόγια μ ίσθωσπς του μουσειακού 
υλικού ενσωματώνουν το κόστος συντrΊρπσπς κα ι φύλαξπς ενός στόλου μπ­

χανών κα ι οχπμότων επιλεκτικrΊς δρομολόγπσπς -με λίγα λόγια ότι ο ι  μου­
σειακές υππρεσίες αυτοχρπματοδοτούντα ι- τότε, το συγκεκρι μένο τροχαίο 

υλικό δεν πρέπει να χρπσιμοποιείται σε άλλα καθrΊκοντα πλπν των μουσεια­
κών, οφείλει δε να βρίσκεται σε ό ψογπ κατόστασπ και να είνα ι διαθέσιμο 

σε π ρώτπ ζrΊτπσπ. 

Αναφορικό με τπν διαφrΊ μ ισπ - π ροβολrΊ των μουσεια κών υππρεσιών 

- του ΟΣΕ, θα αρκεστούμε στπν περιγραφrΊ ενός περιστατικού που νομί­

ζουμε ότι τα λέει όλα: 
Τον Νοέμβριο του 1 997 έλα βε χώρα στο Λονδίνο π παγκόσμ ια τουρι­

στικrΊ έκθεσπ World Traνel Market, στο Ελλπνικό Περίπτερο τπς οποίας 
υπrΊ ρχε και εκπρόσωπος του ΟΣΕ με ανάλογο διαφπμ ιστικό υλικό. Στπν 
εν λόγω έκθεσπ βρέθπκε κα ι ο Daνid Thorπh i l l ,  γνωστός σιδπροδρομ ι ­
κός a ρθρογράφος κα ι α ρχισυντόκτπς του World Steam,  σιδπροδρομ ικού 

περιοδικού μεγόλπς κυκλοφορίας και παγκοσμίου φrΊμπς ,  ο οποίος κά­
λυπτε το γεγονός. Κατά διαβολικrΊ σύμπτωσπ, λίγες μέρες πριν τπν εγκαί­
νια τπς Έκθεσπς, μέλος του Συλλόγου μας είχε στείλει στο World Steam 

πλrΊρες ρεπορτάζ, συνοδευόμενο από πλούσιο φωτογραφικό υλικό, γύ­

ρω από τπν επισκευrΊ και τα δοκιμαστικό δρομολόγια των aτμαμαξών Λβ, 
κάνοντας ταυτόχρονα αναφορά στπν (τότε) π ρογραμ ματισμένπ δρομολό­

γπσrΊ τους σε τακτικούς εκδρομ ικούς συρμούς κατά μ n κος τπς μαγευτι­

κnς κοιλάδας του Νέστου .  
Ο Daνid Thorπh i l l  πλπσίασε τον "εκπ ρόσωπο" του ΟΣΕ ,  υ πέβαλλε το 

συγχαρπτnριό του για τπν επισκευn των aτμα μαξών κα ι ζιlτπαε περα ιτέ­

ρω πλπροφορίες. Ο "εκπρόσωπος" όχι μόνο δεν ιlξερε γιο τις aτμάμαξες, 

αλλά επέμεινε π ιεστικό ότι ο κύριος Thorπ h i l l  αφενός είχε "πέσει θύμο 
πορο πλπροφόρπσπς" ( ! )  και αφετέρου "δεν υ π n ρχε απολύτως κο μμίο π ι ­

θανότπτο ν α  συμβαίνουν τέτοιο πράγματα στπν Ελλάδα". Περιπό φυσι κό 

να σος πούμε το τι έγραψε ο φλεγματικός Βρετανός στο editorial του ε­
πόμενου τεύχους του World Steam. 

Κλείνοντας το χαριτωμένο ( ; )  αυτό επεισόδιο, αξίζει να αναφέρουμε ό­

τι το έσοδο οπό τπν εκμετόλλευσπ οτμnλοτων μουσειακών αμαξοστοιχιών 
στον δυτικό κόσμο ανέρχονται σε μ ισό δισεκατομμύριο δολλόρια ετπσίως. 

Ουδείς όμως γνωρίζει ποιο είναι το ετnσιο κόστος διατnρπσπς του μου­
σειακού στόλου ,  πως έχει υπολογιστεί και πως μεταφράζετα ι σε μ ίσθωμα.  

Ο ΟΣΕ επι βάλλει ένα αυθαίρετο πάγιο τέλος ανά συρμοχιλιόμετρο, το οποί­
ο δεν έχει εξπγιlσει σε κανένα , ούτε πως ακριβώς π ροέκυ ψε, αλλά ούτε και 

πόσα συρμοχιλιόμετρα μουσειακών αμαξοστοιχιών απα ιτούνται ετπσίως για 
να βγουν τα προαναφερόμενα έξοδα συν το νόμ ιμο κέρδος . Πέραν τούτου ,  
ο ι  συμφωνίες ΟΣΕ - Πελότπ (τουριστικό Γραφείο) γίνονται "καλιl τ π  π ίστπ" 

χωρίς καμ μ ία έγγραφπ δέσμευσπ του ΟΣΕ ως προς τις στοιχειώδεις υπο­
χρεώσεις του ,  π .χ. τπν κατόστασπ και διαθεσιμότπτα τπς μουσειακnς αμα­
ξοστοιχίας, τπν π ραγματοποίπσπ φωτογραφι κών στάσεων κ.λπ. 

Αντί να προσπαθnσει να ορθολογικοποιnσει το κόστος τέτοιων υππρεσιών, 

ώστε να τις καταστnσει ελκυστικές κα ι μεσοπρόθεσμα να εξασφαλίσει μ ια 
νέα άκρως προσοδοφόρα αγορά, αντιμετωπίζει τον αλλοδαπό και εγχώριο 

σιδπροδρομικό τουρισμό ως ευκα ι ριακό έσοδο. Όμως τα εκδρομικό - μου­
σειακό τραίνα δεν είναι δυνατόν να συντπρπθούν μόνο με μ ισθώσεις από 
γκρουπ .  Έχουν ένα σχετικό υψπλό κόστος συντnρπσπς κα ι λειτουργίας το 
οποίο μόνο από συνεχn δρομολόγπσπ μπορεί νσ καλυφθεί. Με τπ σπάνια 

μ ίσθωσπ επέρχεται ο μαρασμός του τροχαίου υλικού κα ι τα κεφάλαιο που 

έχουν δαπανπθεί για ανακαίνισn του δεν θα ανακτπθούν ποτέ. Με τπν υ ιο­
θέτπσπ των προτεινομένων θα ιlταν δυνατόν να λογικευτούν τα κόμιστρα 
κα ι να προκύπτει και περιθώριο κέρδους για του ριστικούς πρά κτορες, που 
τότε θα έδειχναν ενδιαφέρον. Του ριστικές - εκδρομικές γραμ μές και υππ­
ρεσίες, χωρίς τπν υ ποστnριξn των π ρακτόρων, δεν μπορούν να επιβιώσουν. 

Επισπμαίνουμε τέλος, ότι ο σιδπροδρομι κός τουρίστας (ο φίλος του σι­
δπροδρόμου) αποτελεί τον ιδανικό πελότπ:  Καταβάλλει ευχαρίστως υψπ­
λότερο κόμ ιστρο, δεν δίνει δεκάρα γ ια  τπν τnρπσπ του δρομολογίου κα ι  τα­
ξιδεύει ανεξαρτιlτως τουριστικnς n μ π περιόδου. Ο τουρισμός αποτελεί πλέ­

ον τπ βιομπχανία αυτnς τπς χώρας και ο σιδπρόδρομος αποτελεί -de facto­

τoν καλύτερο φίλο τπς βιομ πχανίας. Τα συμπεράσματα δικό σας. 

3. ΚΑΙ ΤΟ ΜΕΛΛΟΝ; 
Εκτός από το υλικό που βρίσκεται nδπ σε λειτουργία, ο ΟΣΕ διαθέτει πλιlθος 

άλλων ιστορικών μονάδων και οχπμότων που θα μ πορούσαν να αποκαταστα­
θούν, είτε για μουσειακn-τουριστικn εκμετόλλευσπ, είτε για στατικό εκθέμα­
τα. Και πόλι καμμία σαφnς πολιτικn δεν υπάρχει πάνω στο θέμα αυτό και 
πολλές , ανυπολόγιστπς ιστορικnς αξίας μονάδες σαπίζουν εδώ κι εκεί. 

Αχρπσιμοποίπτο ανταλλακτικό εκποιnθπκον σαν παλιοσίδερα για να α­

δειάσουν οι χώρο ι ,  χωρίς να ερευνπθεί εάν nταν χρnσιμα για τις μονάδες 
που παρέμεναν ως "μουσειακές". Ακόμα και ο όρος "μουσειακές μονάδες" 

δεν είναι επίσπμα θεσμοθετπμένος από τον ΟΣΕ. 

Κατόπιν τούτου πολλές μονάδες που είχαν εξα ι ρεθεί τπς εκποι nσεως για 

μουσειακούς σκοπούς, με υπόδειξπ του Συλλόγου μας κατόπιν Υπου ργικών 



Αποφάσεων, ολλά και τπς ο πόφοσnς 1 27093/26-3-86 που υ πογράφει ο 
τότε Γενικός Διευθυντnς κα ι νυν Π ρόεδρος του Δ.Σ.  του ΟΣΕ κ. Ανδρέας 
Λομ π ρινόπουλος, εκποι nθπκον n κινδυνεύουν να εκποιηθούν, γιο να αδειά­

σουν οι χώροι οπό το "παλιοσίδερα". Και οι βαρύγδουπες εξαγγελίες τ .  Υ­
πουργών κα ι Διοικnσεων του ΟΣΕ περί ίδρυσπς θυγοτρικnς τουριστικnς ε­
ταιρείας, ονοβίωσnς του Orient Eχpress, γιο τρα ίνο καζίνο κ.λπ. (συνέντευ­

ξη τύπου του τ. Υπου ργού Μεταφορών κ.  Θ. Πάγκαλου κα ι του τ. Γενι κού 
Διευθυντn του ΟΣΕ κ.  Γεωργίου Πέτσου στις 24-8-94), π ροκαλούν πλέον 

θυμnδίο. 
Εδώ π ρέπει να επ ισπ μάνουμε π ρος κάθε αρμόδιο n αναρμόδιο του ΟΣΕ 

κα ι των λοιπών εμπλεκομένων φορέων, ότι περα ιτέρω εκποίnσπ χοροκτπ­

ρισμένου ιστορικού τροχαίου υλικού, n τελευτα ίων-μοναδι κών εκπ ροσώπων 
ο ποσυρμένου τροχαίου υλικού, που α ποτελούν αναπόσπαστο τμnμο τnς βιο­

μ nχονικnς κλπρονομιάς ουτnς τnς χώρος, με πονευρωποϊκn και πολλές φο­
ρές παγκόσμιο αξία, θα μας βρεί aντιμέτωπους. 

Π ρόσφατο οι  Βελγ ικοί Σιδηρόδρομοι, σε μ ια  π ρωτοφονn επίδειξn βλα­
κείας, εκποίnσον μια aτμάμαξα κοτοσκευnς του 1 906. Το γεγονός π ροκά­

λεσε θυελλώδεις διαμαρτυρίες προς τον Βέλγο Υπουργό Μεταφορών, επε­
ρωτnσεις στο Βελγικό Κοινοβούλιο κα ι τέλος 
τπν πορέμβοσπ τnς Επ ιτροπnς Πολιτισμού 

του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου. Ο Διευθύ­
νων Σύμβουλος των Βελγικών Σιδπροδρό­

μων αναγκάστηκε να οπολογπθεί δπμοσίως 
γιο το οτόππμο , να τι μωρnσει παραδειγματι­

κά τους υ πευθύνους και να εyγυπθεί εγγρά­

φως ότι τέτοιου είδους πα ραλογισμοί δεν 
π ρόκειται να ξανασυμβούν. 

Από τις μονάδες που έχουν γλιτώσει το κό­
ψ ιμο, θα πρέπει να εξεταστεί n δυνατότητα ε­

παναλειτουργίας τουλάχιστον των παρακάτω: 

Γραμμn 1 43 5  mm: 

- Αυτοκινπτάμοξο Fiat Α.Α. 17 n 24 (πα­
λα ιά) και  Ρυμουλκού μενο Οχnμοτο Βφπτ. 1 20 
n 1 23 (νέο ) .  

- Αυτοκινπτάμοξο Ferrostaai/Ess l ingen 

Α.Α. 72 και Ρυμουλκούμενο Όχn μο ΜΑΝ 
Ρ. 1 53 (θεωρείται λειτουργικό). 

Γραμμn 1 000 mm: 

- Ατμάμοξο Δο-7 1 08 κα ι  το τρίο παλαιά 

επ ιβατικά οχnμοτο υπ 'οριθμ. 00035, 869 και 
886 (που βρίσκοντα ι στο Μπχ/σιο Καλαμά­

τας και ονοφέρθnκον στο π ροηγούμενο). 

- Ατμάμοξο Es-772 1 .  
- Αυτοκινnτάμοξο Uerdingeπ Βφπτ.2 1 03 

κα ι Ρυμουλκούμενο Όχπμο Βφπτ.ΟΟΟ2. 

- Ρυ μουλκούμενο όχnμο Α/Α DeDietrich 
0 0 1 2  (όχnμο με πονορομικn θέα κα ι bar) 

- Αυτοκινnτάμοξο Ferrostaai/Ess l ingen 
ΑΒΚθπτ.6007 κα ι Ρυμουλκού μενο Όχπμο 
Βφπτ.ΟΟ25 (θεωρείται λειτου ργικό κα ι π ρο-

στίθετα ι σε συνθέσεις με επι κεφολnς Δ/Υ 

M itsubish i ) .  
Πέραν α υτών π ρέπει να διοτnρnθούν εκ­

πρόσωποι οπό κάθε τύπο οποσυρόμενου τρο­

χαίου υλικού, όπως προέβλεπε κα ι π προα­
ναφερόμενη α πόφασn τnς Διοίκπσnς του Ο­
ΣΕ, για να αποτελέσουν λειτουργικά n στατι­

κά εκθέματα των Σιδπροδρομικών Μουσείων. 
Θέλου με να πιστεύουμε ότι n Διοίκπσπ του 

ΟΣΕ θα κατανοnσει το θέμα ,  θα το αντιμετω­
πίσει με τnν ευαισθπσία που απα ιτείται και θα 

λάβει τις σωστές αποφάσεις ,  στnν κατεύθυν­
σπ τnς πάγιας λειτουργίας μουσειακών αμα­
ξοστοιχιών, έχοντος πέραν τnς προβολιlς και 

οικονομ ικό όφελος. Ο Σύλλογος μας nταν 

κα ι είνα ι πάντοτε διαθέσιμος να συνδράμει με 
όλες του τις δυνάμεις προς αυτn τnν κατεύ­

θυνση. Π ρόσφατες ενδείξεις οπό μέρους του 

*τi §Ι 4 i•Jδtl 
ΟΣΕ μας κάνουν λιγότερο aπα ισιόδοξους πάνω στο ζnτnμα αυτό κα ι ελπί­

ζουμε  ότι στο επόμενο τεύχος θα έχουμε ευχάριστα νέα να δημοσιεύσουμε 

(μεταξύ άλλων αναφερόμαστε και στnν προγραμματιζόμενπ μαθnτείο μnχα­
νοδnγών κα ι θερμαστών στις aτμάμαξες). 

Ως επι μύθιο, θα περιοριστούμε απλό να πούμε ότι σε κάθε ευνομούμε­
νη χώρα που σέβεται τnν ιστορία και τους πολίτες τnς, π διάσωσπ, ανάδει­

ξπ και οξιοποίnσn τnς πολιτιστικnς κληρονομιάς δεν εξα ρτάτα ι ούτε από 
χαζοχαρούμενες οι κονομίστι κες προσεγγίσεις ούτε από άστοχα κα ι υπερτι­
μπ μένα "εμπορικά κριτnρια",  ούτε από κομψευόμενους νεο-μάνατζερ, θεο­

λόγους τnς "περικοπnς λειτουργικών εξόδων". Αποτελεί α πλά συνταγματικn 
υποχρέωσn. 8 

1 .  Η Λβ 964 μαζί με δύο επισκευασμένα οχήματα τπς τέως CIWL, ως 
αμαξοστοιχία 8670, μεταξύ Μέστπς και Συκοράχπς στις 1 2-5-2000. 2. 
Πρώτη ημέρα επαναλειτουργίας του τραίνου του Πηλίου, στις 29-8-1987 
στην περιοχή Αγίου Κωνσταντίνου στο Βόλο. Ο συρμός αποτελείται από την 
aτμάμαξα 'ΜΗΛΕΑΙ' κα ι τρεις θερινές επιβατάμαξες. 3. Μοναδική τριπλή 
έλξη με μουσειακές μηχανές, αποτελούμενη από τις ALCO Α.325 

+Α.326+Α.302 στο σταθμό της Ξυνιάδας, 
με την εκδρομική αμαξοστοιχία 8563 στις 
1 6-5-200 1 .  4. Μουσειακή δηζελάμαξα 
ALSTHOM Α-367, επικεφαλής της 
εκδρομικής αμαξοστοιχίας 8665, στο 
Μανδράκι Σερρών στις 12-5-200 1 .  
5 .  Η Α206, μοναδική 'μικρή' ALCO 
κανονικής κυκλοφορίας με μουσειακά 
χρώματα, στις 3-5-2002 με την μισθωμένη 
για φωτογραφικούς σκοπούς εμπορική 
αμαξοστοιχία 8520, στην γραμμή της 

Στυλίδας. 
6. Ο μουσειακός aτμήλατος συρμός του 
δικτύου Πελοποννήσου. Επικεφαλής η 
Δα. 7 1 08 έλκουσα τα τρία μουσειακά 
οχήματα των ΣΠΑΠ, που βρίσκονται σήμερα 
στο Μηχ/σιο Καλαμάτας. (Λυκοποριά 12-
1 1- 1 991) .  7. Ο μουσειακός συρμός του 
οδοντωτού με την aτμάμαξα ΔΚ 8001 και 
την επιβατάμαξα Β 1 3 1  στο Χ.Σ. 1 5 ,  μεταξύ 
Ζαχλωρούς-Κερπινής (24·5-2001 ) .  8. Η 
aτμάμαξα του Πηλίου ΊΑΣΩΝ', κατά την 
επ ιστροφή της από τις Μηλιές στις 24·5-
200 1, με μισθωμένη αμαξοστοιχία μικτής 
σύνθεσης. 
9.  Ο συρμός του Μουσειακού Θεσσαλικού 
Σιδηροδρόμου (υπό σύσταση εταιρ ία ομάδας 
μελών του ΣΦΣ) μπροστά στον 
'σηματοφόρο' εισόδου ΣΣ Αερινού. 
Επικεφαλής η δηζελάμαξα Δ·3 (πρώην ΔΕΗ 
Αλιβερίου), έλκουσα σκυροβάγονα και 
φορτάμαξα Reggiane (των τέως Σ.Θ.),  
μετασκευασμένη σε θερινό όχημα. 10. Η 
Α.302, η πρώτη ALCO που ξαναβάφτηκε 
στο αρχικό τπς χρώμα από ομάδα του ΣΦΣ, 
περνάει από τον καταργημένο σήμερα 
σταθμό της Νέας Αγαθούπολης, στις 23-4-
2000. 
1 1 .  Η μουσειακή aυτοκινητάμαξα FIAT 
AA.32so στον ΣΣ Πέπλου ( 1 1 ·5-2001 ) .  12. 
Η μουσειακή Α/Α DE D I ΠRICH 3ΑΚ 
640.02, 'σήμα κατατεθέν' του δικτύου των 
τέως ΣΠΑΠ στην περιοχή Ποσειδωνίας 
Ισθμού, ώς εκδρομικn αμαξοστοιχία 8301 
στις 7-4-2002. 13. Αυτοκινητάμαξα linke 
Hofmann 2ΑΚ-420.01 στον ΣΣ Αερινού 
(28- 10-1995). Αξίζει να σημειωθεί ότι π 
Α/Α ξαναβάφτηκε στα αρχικά τπς χρώματα 
κατόπιν συνεννόησης με τον ΣΦΣ που την 
είχε μισθώσει την ημέρα εκείνη. 14. 
Εκδρομική αμαξοστοιχία οδοντωτού 8337, 

"' με μ ι κτή σύνθεση (Α/ Α � 3005 + 0 Π Ε + ανοιχτή φορτάμαξα Στr 302) 
§: στη μεγάλη μεταλλική γέφυρα (24-5-
Q. 200 1 ) .  15. Η Λβ 962 μαζί με δύο 
i3 ,., επ ισκευασμένα οχήματα της τέως CIWL, 
ci. στις 1 8·4-2000, κοντά στην Λευκοθέα. 
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An ' ΤΟ nAΛl O ΤΡΑΜ ΈΜΈlΝΈ 

Μ οΝ ο  . . .  το ΟΝ ΟΜΑ 

ΤΟ ΣΥΓΧΡΟΝΟ ΙΡΑΜ ElNAl :  
. 

8 ΦlΛlΚΟ l<Al ΕΥΕΛlΚΤΟ 

8 ΑθΟΡΥΒΟ 

8 ΟlΚΟΛΟΠΚΟ 

8 ΑΣΦΑΛΈΣ 

8 ΓΡΉΓΟΡΟ 

l<Al ΑΞ1 0Π1 ΣΤΟ 

8 ΑΝΈΤΟ, 

ΠΡΟΣΒΑΣlΜΟ 

l<Al ΑΝΑΓΝ ΩΡ1Σ1ΜΟ 

8 OlKONOMlKO 

8 ΜΈΣΟ ΥΨΗΛΗΣ 

ΑlΣθΗτlΚΗΣ 

l<Al ΑΝθΡΩΠlΝ Ο 

τραμ α.ε. ραμμή για το μέλλον 
ΥΠΟΥΡΓΕ Ι Ο  Μ ΕτΑΦΟΡΩΝ ΚΑΙ Ε Π Ι ΚΟ Ι Ν Ω Ν Ι Ω Ν  
Ε Ρ Γ Ο  Σ Υ Γ Χ Ρ Η Μ Α Τ Ο Δ Ο Τ Ο Υ Μ Ε Ν Ο  
Α Π Ο  Τ Η Ν Ε Υ Ρ Ω Π Α ϊ Κ Η  Ε Ν Ω Σ Η  
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