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οπτικοακουστικό μέσο όλου ή μέρους του περιοδικού 

χωρίς την έγγραφη όδεια του εκδότη. Το επώνυμο 
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Λένε ότι εμείς οι ΈΑΑηνες 
μεταξύ των άλλων ενδπμουσών παθnσεων πάσχου­
με και α πό "συλλογομανία". Ίσως να μ πν είναι α­
νερμάτιστπ αυτn π άποψ π .  Σύλλογοι πολιτιστικοί, ε­
ξωραίστικοί, aνθρωπ ιστικοί, αναπτυξιακοί, ζωοφι­
λικοί, τοπικοί, μορφωτικοί και πάει λέγοντας . . .  

Αυτά είναι από μια πλευρά ενδιαφέρον και εκ­
φράζει τπ συλλογικότπτα του Έλλπνα. Έρχετα ι σε 
επ ίρρωσπ τπς α ριστοτελικnς ρnσπς ότι ο άνθρω­

πος είναι "ον πολιτικόν". Από τπν άλλπ,  αυτός ο 
συλλογικός πλουραλισμός συχνά υπερβα ίνει το 
δπμ ιουργ ικό πεδίο κα ι όχι σπάνια καταλιlγει σε 

διάφορα μαζικά μορφώματα, κενά ουσίας αλλά 

βρίθοντα ανθρώπων, οι οποίοι πιστεύουν ότι εντός 
ενός μαζικού χώρου θα μ πορέσουν να διαμορφώ­
σουν κα ι να εκφράσουν τπν προσωπ ικότπτά τους, 
κοινώς, "να πουλιlσουν μούρπ". 

Ο σύλλογός μας (κι αυτό το λέμε με κάθε εγω­
ιστικn διάθεσπ) ,  ονιΊκει στπν πρώτπ κοτπγορίο , 

τπν 'ΌριστοτελικιΊ". Το είκοσι χρόνια ζωιΊς του έ­
δειξαν ότι π επικέντρωσπ του ενδοφέροντος τών 
περίπου εξακοσίων μελών μας στον σιδπ ρόδρομο 

υ ποδπλώνει τπν πραγματικά πολιτικιΊ (όχι κομμοτι­

κιΊ) υπόστοσπ του συλλόγου ,  δεδομένου ότι το 
τραίνο συμπυκνώνουν στοιχείο ο ισθπτικιΊς, τεχνι­

κιΊς, ιστορίας, λαογραφίας, ο ι κολογίας, οικονομί­

ας κα ι aνθρωπιάς. Ο ΣΦΣ λειτουργεί με π ραγμα­
τικές δnμοκροτικές διαδι κασίες κα ι το μέλπ του 

διακρίνονται γιο τπν πολύ καλιl κοινωνικ ιΊ - φιλικιΊ 
συνάφεια μεταξύ τους, ασχέτως ον προέρχοντα ι α­
πό ποι κίλες επαγγελματι κές, κομματικές, μορφω­

τικές ιΊ οικονομ ικές ομάδες. Και βέβαια κατά τπ 

διαδρομιΊ α υτών των είκοσι ετών υ π n ρξαν τρι βές, 
εντάσεις, ως κα ι συγκρούσεις ακόμα. Ευτυχώς! 

Διότι αποτελούν εκφράσεις ενός ζωντανού οργανι­
σμού ,  ενός δπμ ιουργικού συστnματος. Εδώ θα 

π ρέπει να τονίσουμε ότι τα μέλπ μας δευτερογε­
νώς είναι φίλοι του σιδπροδρόμου,  δεδομένου ότι 

έχοντας πλπθώρα ενδιαφερόντων, διεπίστωσαν ό­

τι ο σιδπρόδρομος συνδέεται με το περισσότερο α­
πό αυτά (όπως τεχνι κιΊ , οισθπτι κιΊ κλπ που αναφέ­
ρα με πιο πάνω). Δεν θα πρέπει βέβαια να μπν 

πούμε ότι κάποιοι ανόπτοι σε μια προσΠάθεια 
φαύλπς υποβάθμισπς 

μας έχουν αποκαλέσει 
"ρομαντικούς που α­
σχολούνται με τα τραί-

Ε Υ Χ Α Ρ Ι Σ Τ Ι Ε Σ 
Η "Σ" ευχαριστεί τους 
κ.κ. Κ. Καζαντζίδη,  
Ν.  Σμπαρούνπ και 
Α.  Φιλιππουπολfτη για 
τη συνεργασία τους σε 
αυτό το τεύχος. 

Στο εξώφυλλο: Η Δ/Η σειράς 2016 038 και η 
Η/Α 1116 021 των Αυστριακών Σιδ/μων, 
διέρχεται από την περιοχή τπς Ροδόπολπς, με 
τπν αμαξ/χία 80654 στις 3/6/2003 με 
κατεύθυνση τον Προμαχώνα. Φωτογραφία 
Ν. Κλώνος. 
Στο Σαλόνι: Πανοραμική άποψπ τπς γραμμής 
του Οδοντωτού Σιδηροδρόμου από το Χ.Σ. 
6+600 μέχρι το Χ.Σ. 7 + 100. "Διακρίνεται" π 
Α/Α Decauνille 3006 που εκτελεί την αμαξ/χία 
1335 στις 17/5/2003 . Φωτογραφία 
Α. Κουρμπέλης. 

να" .  Μάλιστα "κύριοι" .  Είμαστε και ρομαντικοί, κα ι 
τεχνοκράτες, κα ι εκδρομείς, και αγωνιστές, κα ι ε­
ρευνπτές και ότι άλλο θέλουμε. Ο σύλλογός μας 
είναι ζωντανός. Εσείς "κύριοι" τι είσαστε; Αξίζει 
πα ράλλπλα να σπμειώσουμε ότι ο ΣΦΣ δεν συνι­
στά μιαν επ ιφανειοκιΊ χομπ ίστικπ έκφανσπ. Κάθε 
άλλο. Ασκεί και πορεμβοτικ ιΊ πολιτικιΊ υ πέρ του 
ελλπνικού σιδπροδρόμου αλλά και υπέρ των κα­

λών σιδπροδρομι κών. Αντικείμενα δπλαδιΊ που θα 

α ποτελούσαν τπν λειτουργικn οπασχόλπσπ ενός 
σιδπροδρομικού επι μελπτπρίου. Και για να είμα­
στε αντικειμενικοί οφείλουμε να υ πογρα μ μ ίσουμε 
τπν πολύ καλιΊ συνεργασία με τις περισσότερες 

διοικnσεις του ΟΣΕ (και των ΗΣΑΠ) οι οποίοι συ­

χνά τείνουν "ευιΊ κοον ούς" σε ό,τι το εποικοδομπ­
τ ικό,  και συνάμα γίνοντα ι aρωγός των προσπα­
θειών μας. Παράλλπλα θα θέλαμε να επισπμάνου­
με κο ι τπν πολύ καλιl συνεργασία του συλλόγου 
μας με τους συνδικαλιστικούς φορείς των σιδπρο­
δρομι κών κα ι ειδικότερα με τπν ΠΟΣ. 

Τελειώνοντας, θα ιΊθελα να τονίσω ότι μπροστά 

μας έχουμε πολλιl δουλειά: αξιοποίπσπ μέρους 
του Μ Π Ρ  για το νέο και πλιlρες Σιδπροδρομικό 

Μουσείο, προσπάθεια για αξιοποίπσπ και κυ κλο­

φορία ατμπλάτων και λοιπών μουσειακών τουρι­

στι κών α μαξοστοιχιών με εξορθολογισμό του σχε­
τικού κόστους, αξιοποίπσπ καταργπμένων γραμ­
μών ως μουσειακών, συνέχισπ των αγωνιστικών 

κα ι τεχνοκρατικών παρεμβάσεών μας για τπν στιΊ­
ριξπ του σιδπροδρόμου κα ι του τραμ που στπν πα­
τρίδα μας βάλλονται από πολλούς, επαναλειτουρ­

γία τπς αίθουσας πολλαπλών χριΊσεων του μουσεί­
ου, εκδόσεις, κλπ. 

Τα είκοσι χρόνιο του συλλόγου μας υπ ιΊρξαν μ ια 

διαδρομιΊ ανθρώπινπ, δπμιουργικιΊ , κολοπροαίρετπ 

και καρποφόρα. Μέσο σ'αυτό το διάστnμα είδαμε 
πολλούς στόχους και επιδιώξεις των αγώνων και 

προσπαθειών μας να υλοποιούντα ι :  ο ελλπνικός σι­
δπρόδρομος εκσυγχρονίζεται και πλεκτροκινείτο ι ,  το 

τραμ και ο προαστιακός κατασκευάζοντα ι , το μετρό 
ξεκίνπσε κι ο πλεκτρικός αναβαθμίστπκε, καταργπ­
μένες γραμμές ξαναλειτούργπσαν (Λουτράκι , Ναύ­
πλιο, Στυλίδα), το τραινάκι του Ππλίου επανολει­
τούργπσε και αυτό, ατμnλατες αμαξοστοιχίες επανα­
λειτούργπσον σαν μουσειακές (στπν περίπτωσπ τπς 
επισκευιΊς τπς aτμάμαξας του οδοντωτού, μάλιστα , 

με άμεσπ συμμετοχιΊ μελών μας), ομάδες μελών μας 
επονολειτούργπσον μουσειακά τμιΊμοτο των κοτορ­
γπμένων γραμμών του Λαυρεωτικού και του Θεσσα­

λικού και συνέγραψαν το πρώτο λεύκωμα για τπν ι­

στορία των ελλπ­
νικών σιδπροδρό­

μων και τόσα άλ­
λα . . .  

Αρχισυντάκτπς 



2 Editorial 

4 Λόγια του Συρμού. Θέσεις & Σχόλια ταυ Δ.Σ. του Σ.Φ.Σ 

5 Οι Δραστηριότητες του Σ.Φ.Σ 

7 Σιδηροδρομικά Νέα 

14 Τα σχόλια τπς "Σ" 

ΑΦΙΕΡΠΜΑ 
16 Η Ιστορία τπς ALCO (των Γ. Χανδρινού και Λ. Παπαδnμnτρίου) 

Κατάδυσπ στπν ιστορία τπς Americaπ Locomotiνe Comρany, ενός θρύλου τπς 

παγκόσμ ιας σιδπροδρομ ικnς βιομ πχανίας. 

26 ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ 
Στπν Καλαμπάκα, στπν Καλαμπάκα ... 

Συγκριτικn αποτίμπσπ του "νέου" και του "παλιού" Θεσσαλικού σιδπροδρόμου . 

ΦΠΤΟΡΕΠΟΡΤΑΖ 
30 Οι ΟΒΒ στπ Μακεδονία (των Αρτέμn και Νίκου Κλώνου) 

Αποκλειστικές εικόνες από τπ θυελλώδη διέλευση σύγχρονων Αυστριακών 

κινπτπρίων μονάδων με το 2000ο συρμό τπς KFOR 

ΚΙΝΗΤΗΡΙΑ ΜΟΝΑΔΑ 
32 Δ/Υ Gaπz Maνag Α25 1  - Α261 (του Φ. Έλλιοπ) 

Το αξέχαστο "κοντογούρουνο" ! .  

YEXNIKO βΕΜΑ 
34 Μέθοδοι Υπολογισμού τπς Κυκλοφοριακής Ικανότητας Σιδηροδρομικής 

Γραμμής (του Χρίστου Πυργίδn, Επ. Καθ. ΑΠΘ) 

Εισαγωγn στn μεθοδολογία υπολογισμού χωρητικότητας γραμμnς. 

ΑΠΟΣΤΟΛΗ 
40 Λισσαβώνα: "Eietricos" στπν Πόλη των Θαυμάτων 

(των Α. Κουρμπέλn και Κ. Πιπίνn) 

Στις ράγες της διάσημπς "φωλιάς κατασκόπων" . . .  

ΙΣΤΟΡΙΚΟ βΕΜΑ 
44 100 Χρόνια Σιδηροδρόμου Άνω Λεχωνίων - Μηλεών (του Γ. Νόθενα) 

Ένα επετειακό αφιέρωμα για την πρώτη εκατονταετία του μοναδικού 

του ριστικού σιδηροδρόμου της χώρας. 

ΠΑΡΑΛΕΙΨΗ: Η φωτογραφία του εξωφύλλου του τεύχους 23 είναι του Νίκου Κλώνου. 

ΠΙ!ΡΙΙ!ΧΟΜΙ!ΝΑ 
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Ποιος 
I σκοτωνει τους εmβάτες; 

Α ' για το σχόλιο αυτό έδωσαν τα δύο π ρόσφατα μεγάλα φοpμΠ οδικό οτυχnματα που συγκλόνισαν το Πονελλιlνιο, δn­

λοδn π ονοτροπn του λεωφορείου του ΚΠΛ Θεσσολονίκnς στnν γέφυρα 

του Αλιάκμονα και n σύγκρουσn τnς νταλίκας με το σχολικό πούλμαν στα 

τέμπ n ,  που είχαν σον αποτέλεσμα τον άδικο θάνατο 40 περίπου ανθρώ­

πων, κυ ρίως νεοριiς πλικίος. Το σχόλιο αυτό όμως αναφέρετα ι κα ι σε ό­

λους όσους είχαν χάσει τnν ζωn τους παλιότερο, αλλά και σΌυτούς που θα 

σκοτωθούν στο μέλλον. 

Η επικεφαλίδα παραπέμπει σε αστυνομικό διπγιiμοτο με παρανοϊκούς se­

rial k i l lers, και n διερεύνπσιi μας όντως βρίσκεται στο όριο συγκοινωνιολο­

γίος και εγκλπματολογίας,  μόνο που οι δολοφόνοι εδώ δεν έχουν το ελαφρυ­

ντικό τnς πο ροφροσύνπς, αλλά είναι ψυχροί κα ι αδίστακτοι κερδοσκόποι . 

Η ο πλοlκn κα ι άκρως επιφονειοκιi εκδοχιi -που κάποιοι θα ιiθελον να 

π ιστεύουμε - είναι ότι αποκλειστικό υ πεύθυνοι είναι οι φυσικοί αυτουργοί 

-χειριστές των εμπλεκομένων μεταφορικών μέσων με τn βορύτερn n ελα­

φρύτερπ α μέλειά τους. Και βέβα ια ,  τα κατεστnμένα συμφέροντα επ ιχειρούν 

να επιβάλλουν αυτn τnν ό ποψn και να κρατιiσουν τnν όποιο απόδοσn ευ­

θύνnς σε όσο το δυνατόν χαμnλότερα κλιμάκια. 

Μια προσεκτικότερπ όμως ανόλυσn αποδίδει μεγάλο μερίδιο ευθύνnς στις 

μεταφορικές επ ιχει ριiσεις, που,  όπως κάθε όλλn κεφαλαιοκρατικn οντότn­

τα επιδιώκουν, στα πλαίσια μιας εντελώς αχαλίνωτnς κερδοσκοπίας, να συ­

μπ ιέσουν το κόστος εις βάρος τnς ασφαλείας , του περιβάλλοντος κα ι των 

συνθnκών εργασίας. Και αν ακόμn nθελαν να λειτουργιiσουν "nθικό" κά­

ποιες από αυτές, γριiγορα ο αθέμιτος ανταγωνισμός των π ιο  αδιστόκτων α­

νταγωνιστών τους θα τις ανάγκαζε να αναθεωρnσουν n να κλείσουν. 

Μια ακόμα πιο ολοκλnρωμένπ όμως εκδοχιi, που αρκετό Μ . Μ . Ε. προ­

βάλλουν, ανάγει σε βασικό αίτιο των ατυχπ μότων στον δρόμο τnν απουσία 

του κοινωνικού ελέγχου και τn διαφθορά των ελεγκτικών μnχανισμών, που 

σε άλλες χώρες -έστω και καπ ιταλιστικές- αποτρέπουν τις πιο χονδροειδείς 

τουλάχιστον παραβιάσεις ασφαλείας και δεοντολογίας, κρατώντας σε υγιέ­

στερο πλαίσιο τnν επιχειρnματικn δραστnριότnτα στις οδικές μεταφορές. Ή­

δn αυτn n όποψn καταμερίζει ορθώς τα ποσοστό ευθύνnς, επι μερίζοντας τn 

μεγαλύτερn ευθύνn στπν πολιτεία, α μέσως μετά στις επ ιχειρnσεις, κα ι μόνο 

κατά ένα μικρό ποσοστό στο άμεσο εμ πλεκόμενο προσωπικό. 

Είναι πα ρnγορο το ότι n κοινn γνώσn έχει π ροχωριiσει αρκετό μακριά 

από τnν επιφανειακιi θεώρnαn του προβλιlματος. Παρ' όλα αυτό όμως σφάλ­

λει θανάσιμα (κυριολεκτούμε σΌυτό 1 )  στπν επισnμανσπ των βαθύτερων 

αιτιών του εγκλιlματος. Οι λειτουργοί τnς Πολιτείας δεν είναι καταδικα­

στέοι επειδn δεν φτιάχνουν (τους) δρόμους, αλλά επειδιi δεν φτιάχνουν 

σιδπ ροδρόμους! Πολλοί ''αναλυτές", και προοδευτικών ακόμn πεποιθιiσε­

ων, εξαντλούν τα π υ ρό τους στο ελάσσον α μόρτnμα , τnν παρα βίασn δn­

λοδιi τnς 'Όδικnς ασφάλειας" και παραγνωρίζουν το μ είζον α μ ό ρτnμα τnς 
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Σχολιάζει ο Πέτρος Ράλλης, 
πρόεδρος τοv ΣΦ Σ. 

συνολικnς συγκοινωνιακnς πολιτικιiς. 

Η 'Όδικn ασφάλε ια" έτσι κι αλλιώς, ακόμα και χωρίς τις προαναφερθεί­

σες παραλείψεις, είναι σχιiμα οξύμωρο. Πως μ πορεί να θεωρείτα ι ασφα­

λές για μεταφορές υψnλών α παιτnσεων ένα μέσο, όπως το αυτοκίνnτο, που 

δεν διαθέτει σnματοτεχνικn προστασία τnς διαδρομnς του, δεν καθοδnγεί­

ται οπό τnν ίδια τπν τροχιά του ,  στερείται οποιοσδιiποτε ασφαλιστικnς δι­

κλείδας έναντι ενός ανθρωπίνου σφάλματος και είναι έρμαιο των καιρικών 

συνθnκών και τnς ολισθnρότnτας του δρόμου ; 

Ο σιδnρόδρομος ως τεχνικό σύστnμο και δομn ,  διαθέτει τόσn αυθύπαρ­

κτn (bu i l t- i n )  ασφάλει α ,  ώστε ακόμn και με τπν χει ρότερn διαχείρισn, επι­

τυγχάνει πολύ υψnλότερα επίπεδα ασφαλείας από εκείνα που δύναται να 

π ροσεγγίσει ακόμα και n καλύτερn οδικn συγκοινωνία. Απόδειξn το ότι  σπα­

νιώτατο θρnνούμε νεκρούς μεταξύ των επ ι βατών του σιδnροδρόμου. 

Είναι λοιπόν κα ι ρός, πάνω από τους νωπούς ακόμπ τάφους των τελευ­

ταίων θυμάτων των οδικών μαζικών μεταφορών νσ αναγνωρίσουμε τις ε­

ξιlς αναντίρρπτες αλιlθειες: 

1. Οι  φορολογούμενοι πολίτες επ ιδοτούν τις οδικές μεταφορικές εn ιχει­

ριiσεις (πλnρώνουν δπλαδn οι φτωχοί τους πλούσιους) για να έχουν αντα­

γωνιστικό κόμ ιστρο σε σχέσπ με τον σιδnρόδρομο, όχι μόνο μέσω σκανδα­

λωδώς ετεροβαρών φόρων, τελών κυκλοφορίας και διοδίων, αλλά και με 

το α ίμα τους στnν άσφαλτο. 

2. Ο επίπλαστος αναπόδεικτος κα ι αβάσιμος ισχυρισμός, που προβάλλε­

τα ι οπό ορισμένους, γιο διiθεν οικονομ ικότερο αποτέλεσμα των οδικών με­

ταφορών, που επί δεκαετίες στn ρίζει σ ιωπnρό τnν αντισιδnροδρομικιi  πο­

λιτικιi μεταφορών, βασίζεται στο ανεπίτρεπτο ρίσκο, στπν τσαπατσουλιά, τnν 

ποιοτικn υποβόθμισπ τnς συγκοινωνίας, κα ι ουχ'ππον, στnν εσκεμ μένα 

μειωμένπ χρπ μοτοδότnσπ του σιδπροδρομικού δικτύου , π οποία το υ ποβι­

βάζει και το aπαξιώνει τεχνnτό. Ένας ορθό διοικούμενος σιδnρόδρομος εί­

να ι οικονομικότερος ακόμα κα ι οπό ένα ορθό διοικού μενο σύστnμα οδι­

κών μεταφορών, πέρα των άλλων του μεγάλων πλεονεκτnμότων σε σχέσn 

με τnν οδικιi μεταφορά. 

3. Με βόσn τα ανωτέρω εκτεθέντα , εξάγεται αβίαστο το συμπέρασμα ό­

τ ι ,  εφ'όσον οι οδικές μεταφορές σέρνουν το χορό του αθέμιτου ανταγωνι­

σμού, από τn φύσn τους δε έχουν τον μεγαλύτερο δείκτπ ατυχπμότων, ο­

φείλει n Πολιτεία , αν θέλει να περιορίσει δραστικό τα οδικό οτυχιiματα , να 

περιορίσε ι ,  τόσο το λεωφορείο, όσο και το φορτnγό αυτοκίνnτο, σε ρόλο 

τροφοδοτικό και συμπλnρωμοτικό του σιδnροδρόμου ώστε να οποσυ μφο­

ρπθούν τουλάχιστον οι δρόμοι από το βαριά οχr\μοτο. Ακόμα και στnν Με­

γόλn Βρετοννία, όπου n όστοχn κα ι κοτοστρεπτικn ιδιωτικοποίnσπ των σι­

δnροδρόμων είχε σον αποτέλεσμα σειρά οδικοιολόγπτων σιδπροδρομ ικών 

οτυχnμότων, που συγκλόνισαν τπν κοινιi γνώμπ ,  τα οδικό ατυχιiμοτο συνε­

χίζουν να είναι a πείρως περισσότερα, ακόμπ και σε ποσοστό σε σχέσπ με 

το έργο των δύο μέσων μεταφοράς. 

Αν είναι επ ιτέλους τόσο αναπόφευκτος π ιο  ο επ ιχε ιρπμοτικός ανταγωνι­

σμός, τουλάχιστον ας διοχετευθεί, μέσω μιας τακτικnς κινnτρων αλλά κα ι 

περιορισμών (δnλ. με το καρότο και το μαστίγιο),  προς τπν κατεύθυνσπ τπς 

σιδnροδρομικnς μεταφοράς. Αν δεν μ πορούν οι κυβερνnσεις να ασκιiσουν 

έλεγχο και συγκοινωνιοκn πολιτικn, δεν τις χρειαζόμαστε, βάζουμε απ'ευ­

θείος τους επ ιχειρn μοτίες να μας διοικούν κα ι γλιτώνουμε και τις μ ίζες! 

Όσο γιο τους πολίτες, αν θέλουν να προφυλάξουν το πα ιδία τους και 

τους εαυτούς του, ας ταξιδεύουν με το σιδnρόδρομο, πρόποντος το ίδιο 

και γιο το εμπορεύματά τους. • 



Την Κυριακή 12Ιανουαρίου 2003 πραγματο­

ποιήΟηκε στα γραφεία ιου συλλόγου μας 

η ε ιήοια τακτική γενική συνέλευση. Ο a­

περχόμενος Πρόεδρος Π.))άλλης έιωνε 

τον απολογισμό της χρονιάς , ακολούΟη­

οε η έγκριση ιου οικονομικού απολογισμού 

και συζή ιηση διαφόρων θεμάιων. Ακολού­

θησαν αρχαιρεσίες για την ανάδειξη ιου 

νέου Διοικη ιικού Συμβουλίου για ιο 2003. 

Η σύνθεση του νέου Δ. Σ. έχει ως εξής: 

Πρόεδρος: Ιlέ ιρος Ράλλης και επόπτης 

τομέα δημοσιόιητας 

Αντιπρόεδρος: Γιrδργος Χανδρινός και ε­

πόπιης ιομέα ιεκμηρίωσης 

Γ.Γραμμαrέας: Θεμιο ιοκλής Ζαχαρίου και 

επόπτης τομέα μοντελισμού 

Ταμίας: Απόσιόλος Λαμπρόπουλος και 

επόπ ιης ιομέα οργάνωσης 

Μέλος: Βασίλης Μουστάκης και επό­

πιης ιομ α μουσειακού 

Για την Εξελεγκτική Επιτροπή εξελέγη­

σαν οι: Αγγελακόπουλος Διονύσιος, Ψα­

Οάς ΑΟανάσιος και Τσίγκας Νικόλαος. 

Υ ο ιερα από πρόσκληση ι ης Πανελλήνιας 

Ομοσπονδίας Σιδηροδρομικών, μέλος ιου 

συλλόγου μας παρευρέθη ο ι η κοπή 

της πίτας που έγινε ιην Δευτέρα 13 
Ιανουαρίου 2003. 

Την Τρίτη 141ανουαρίου 2003 σια γραφεία 

του Συλλόγου μας έγινε συνάντηση των 

μελών μας που συ μ με ιέχουν ο ι ην ομάδα 

ιου Θεσσαλικού. Σ ιη συνίιντηση αυτή 

συστήΟηκε και υπογράφηκε ιο καιαο ια­

ιικό ι ης αοτικ1Ίς μη κερδοσκοπικιΊς εται­

ρείας με την επωνυμία "[ιαιρεία Μουσεια­

κών Σιδηροδρόμων" και διακριτικό τί ιλο 

"ΕΜΟΣ". Η εταιρεία αυτή, που συμμε­

τέχει και ο Σύλλογος μας, σκοπό έχει ι ην 

προώθηση, ανάπιυξη και λει ιουργία μου­

σειακών σιδηροδρόμων στην Ελλάδα. 

Στις 22 Ιανουαρίου 2003 σιη κοπή ιης πί­

ιας ιου Συλλόγου Συνταξιούχων ΗΣΑΠ 

παρέστη εκπρόσωπος ιου συλλόγου μας. 

Ο τομεάρχης Δημοοιό ι η ιας παρέο ι η σε εκ­

δήλωση του Δημοτικού σχολείου Βούλας 

και μίλησr σ ια παιδιά για ιο σιδηρόδρομο. 

Σ ι ι 9 Φεβρουαρίου 2003 ο Σύλλογός μας 

έκοψε ι ην πίπα του στη γέφυρα ι ου Γορ­

γσποτάμου. Ι"ια ιο σκοπό αυτό μίσΟωσε 

εκδρομική αμαξοο ιοιχία με επικεφαλής 

την Alco Α-325. Το γεύμα εδόθη στη τα­

βέρνα 'Τεμπέλης" και η κοπή ι ης πί ι ι ας 

πραγμαιοπο11ΊΟηκε ο ισ μνημείο που υ­

πάρχει δίπλα ο ι η γέφυρα. Συμμε ιείχαν πε­

ρίπου 200 ά ιομα. ΒσηΟούν rος και ιου 

καιρού , η εκδρομή σημείωσε ιδιαίτερη ε­

πιτυχία. (Φωτογραφίες I &2: Ν. Φώιης) 

Τ ην Δευτέρα 1 Ο Φεβρουαρίου 2003 σε εκδ11-

λωση που οργάνωσε ιο Τμήμα Οικολο­

γίας ιου Συνασπισμού σε κενφικό ξενο­

δοχείο της ΑΟήνας με θέμα 'Το τραμ της 

Αθήνας", το σύλλογο εκπροσώπησε ο κ. 

Γεώργιος ΝάΟενας όπου ανέπτυξε και τις 

θέσεις ιου Συλλόγου μας. 

Την Δευτέρα 10 Φεβρουαρίου σε εκδήλωση 

που οργάνωσε ιο Κέντρο Σοσιαλιστικών Με­

λε ιών, κεν ιριι(ός ομιλητής ήταν ο κ. Σπύ-
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ρος Φαοούλας που ανέπ ιυξε ιο θέμα "Το 

συγκοινωνιακό πρόβλημα ι ης χώρα ". 

Την Τρίτη 18 Φεβρουορίου 2003 ο Σύλλογός 

μας, δια ιου Προέδρου του ου μ με ιείχε σε 

φιλική ουνάνιηση, ύστερα από πρόσκλη­

ση ιου Προέδρου ιου L:υνασπισμού, που 

έγινε στο εσ ιια ι όριο "Δημόκριτος". Σκο­

πός της συνάν ι η σης ήταν η αν ι αλλαγή α­

πόψεων πάνω στα μεγάλα περιβαλλοντι­

κά πρσβλιΊμαια ι ης χώρας και ι ην ενίσχυ­

ση ι ης προσπάθεια για ι ην προστασία του 

περιβάλλον-ως με κοινοβουλευπκές πα­

ρεμβάσεις. 

Το Σάββατο 1 Μαρτίου 2003 οργανώθηκε ε­

πίσκεψη στο αμαξοσ ιάσισ ι ης ΑΜΕΛ σ ια 

Σεπόλια. Η επίσκεψη ήταν πολύ ενδια­

φέρουσα χάρη και στη πολύ καλή ξενά­

γηση που έγινε σ ιους επισκέπτες - μέλη 

ιου ΣΦΣ από τους Ν. Σμπαρούνη και 

Φράνκυ Ελλιο ι. (Φωτογραφfα 3: Γ. Τόγιας) 

Την Τρίτη 4 Μαρτίου 2003 ανιιπροσωπία ιου 

Συλλόγου μας συναν ιήθηκε με στελέχη 

του Συνασπισμού με σκοπό ι η διερεύνη­

ση συνδιοργάνωσης κοινών εκδηλώσεων. 

Η Ευώνυμος Οικολογική Βιβλιοθήκη, ιο Ελ­

ληνικό γραφείο της Greeιψeace και ο Σύλ­

λογος μας συνδιοργάνωσαν το διάσιημα 

31 Μαρτίου έως 6 ΑηριΑίου 2003 έκθεση με 

ιί ιλο "και περνούσανε ια ιραμ" στο χώ­

ρο του σ ιαθμσύ Συντάγματος του Με ιρο. 

Τα εγκαίνια ιης έκθεσης έγιναν από ων 

Υπουργό Μεταφορών και Επικοινωνιών 

κ. Χρίσ ιο Βερελή ιην Δε υ ιέρα 31 Μαρ­

ιίου 2θ03. 

ΊΌ Σαββατοκύριακο 1 2-1 3 ΑηριΑίου οργανώ­

θηκε εκδρομή σ ι ην Αρχαία Ολυμπία με 

την μουσειακή αυτοκινψάμαξα DeDicι­

ι·iciΊ. Με την ευκαιρία ι ης εκδρομής υπήρ-
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ξε συνάντηση με ιο Δήμαρχο και ιους 

φορείς ιης Αρχαίας Ολυμπίας όπου πα­

ρουσιάσαμε ης θέσεις ιου ΣΦΣ για ιην 

ανάπτυξη ιου σιδηροδρόμου σ ι ην περιο­

χή. Επίσης μοιράσ ιηκε οχ ε ιικό φυλλάδιο 

με ιις θέσεις μας. 

Ο Τομέας Μοντελισμού σε συνεργασία με 

ιο Δ.Σ. του ΣΦΣ διοργάνωσε επίσκεψη 

σ ης εγκαrασ ιάσεις ιου εργοσιασίου Ν.Κιο­

λεϊδη ο ιη βιομηχανική περισχι1 ιου Βό­

λου το Σάββατο 19 ΑηριΑίου 2003. 

ΊΌ Σάββατο 1 Ο ΜοίΌυ 2003 η Εταιρεία Μου­

σειακών Σιδηροδρόμων, οργάνωσε εκδρο­

μι1 σ ιο με ιρικό κομμάιι ιου Θεσσαλικού 

(L:ταυρός-Ρήγαιο) με την μσυσειακιΊ aυ­

τοκινητάμαξα Lillkc-Hotlllallll. 

Από Β εως 15 Μοί'ου 2003 ο Σύλλογός μας 

συ μ με ιείχε, μαζί με την Ευώνυμο Οικο­

λογική Βιβλιοθήκη σε έκθεση με θέμα το 

ιραμ που διοργάνωσε ο Δήμος της Νέας 

Σμύρνης.  ( Φ ωτογραφία 4: Σ. 

Κωνσ ιαv-ιόπουλος) 

Σ ιις 19 και 20 ΜοίΌυ 2003 σε διεθνές συνέ­

δριο που διοργάνωσε το Πανεπισ ιήμιο 

Πατρών σε συνεργασία με ι ην Περιφέρεια 

Δυ ιικής Ελλάδας και ιο Σύλλογο Ελλή­

νων Συγκοινωνιολόγων με θέμα "Σύγχρο-

να συσιήμαια τραμ και επιφανειακά με­

ιρό" μέλη ωυ συλλόγου μας παρουσία­

σαν εισήγηση για πρώτη φορά σ ι ην Ελ­

λάδα για το rraιηrΓaill και ωυς προσσ­

μειωτές του σιδηροδρόμου. 

Την Τετάρτη 21 Μοϊου 2003 πολλά μέλη του 

Συλλόγου μας παρευρέθηκαν σ ι ην τελε­

πΊ άφιξης ιου πρώτου ιραμ ιης Αθήνας 

σ ιο Κερατσίνι. 

Το Σάββατο 31 Μοϊου 2003 ο Σύλλογός μας 

επισκέφθηι(ε ων Παλαιό σταθμό ι ης Ο­

μόνοιας όπου και ενημερώθηκε για το 

πρόγραμμα εκσυγχρονισμού ιων ΗΣΑΠ. 

Την Τετάρτη 4Ιουνίου, με πρω ιοβουλία του 

βουλευ ιή κ.Μανιέλη και παρουσία ιου 

δημάρχου Νέας Σμύρνης κ. Κου ιελάκη, 

διοργανώθηκε δημόσια συζή ιηση με θέμα 

ιο νέο Τραμ της Αθήνας, σ ιην κεν ιρική 

πλαιεία Νέας L:μύρνης. Τον ΣΦΣ, αντι­

προσώπευσε ομάδα μελών η οποία ανέmυ­

ξε ι ι ς θέσεις του Συλλόγου για το Τραμ. 

Το Σάββατο 71ουνίου, στο πλαίσιο των εκ­

δηλώσεων "Πράσινη [βδομάδα", το μέλος 

του Συλλόγου μας κ. Α. Φιλιππουπολίτης 

προέβαλε ια ηχοράμα ια "Σιδηρόδρομος, 

Σταυροδρόμι Τέχνης & Πολιτισμού" και 

'Τραμ" ο ιο αμφιθέατρο ιου Μουσείο Γου­

λανδριΊ. Το πυκνό ακροα ιήριο απο ιελού­

οαν κυρίως εκπαιδευηκοί. 

Το ιριήμερο ωυ Αγίου Πνεύμα ως 1 4-1 5-
16Ιουνίου 2003 πραγμα ιοποιήθηκε με με­

γάλη επιτυχία η rrρογραμμαιιομένη μας 

εκδρομή σιη Φλώρινα ιο Μοναστήρι και 

ι ην Λίμνη Οχρίδα (Fyro111), εγκαινιάζονΊας 

έ ισι για πρu') ι η φορά την οργάνωση εκδρο­

μής και εκτός Ελλάδος. 

Την Κυριακή 22 Ιουνίου 2003 ο ιο χώρο ι ης 

λέσχης του ΣΦΣ, πραγμσωποιήθηκε μο­

ντελισιικό παζάρι με την ευθύνη ιου Το­

μέα Μοντελισμού. • 



ΤΟ ΤΡΑΜ ΤΟ ... ΠΡΩΤΟ 
ΙστορικrΊ μέρα γιο τπν ΑθrΊνα π 2 1 π  ΜαΤου , οπό­
τε αφίχθπκε στο λιμάνι του Κερατσινίου το πρώ­
το βαγόνι του νέου τπς τρα μ .  Φορτωμένο πάνω 
σε μ ία τεράστια νταλίκα εξα ιρετι κών μεταφορών 
κα ι προερχόμενο από τπν Ιταλία, εντυπωσίασε 
τους πορευρεθέντες στπν τελετrΊ υποδοχrΊς του 
με τπν προωθπμένπ α ισθπτικrΊ και το υ περσύγ­
χρονο desigπ που το δια κρίνει και φέρει τπν υ-

ΕΠΟΜΕΝΗ ΣΤΑΣΗ: 
ΜΟΝΔΣΤΗΡΑΚΙ 
Στις 22 Απριλίου εγκαινιάστπκε επιτέλους ο 
σταθμός του μετρό στο Μοναστπράκ ι .  Η κατα­
σκευrΊ του καθυστέρπσε εξ α ιτίας μεγάλων τε­
χνικών προβλπμάτων (aσταθών εδαφών λόγω 
των π ροσχώσεων του Ηριδανού ποταμού) ,  που 
απέκλεισαν τπ διάναιξπ με μετροπόντικα κα ι τπν 
επαναχάραξπ τπς διέλευσπς κάτω από τπν οδό 
Ερμού αντί από τ π Μ πτροπόλεως μετά τις αντι-

.... 

πογραφrΊ του P iπ iπfari πa .  Αξιοσπμείωτο είναι ό­
τι κοι π ριν 63 χρόνιο κα ι πάλι στο λιμάνι του 
Πειραιά οι  τότε Αρχές είχαν υποδεχθεί τον τε­
λευταίο τύπο τραμ που είχε α ποκτrΊσει το δίκτυο 
τπς ΗΕΜ 20 χρόνια π ριν από τπν κατάργπσrΊ 
του ,  που όπως κα ι τώρα προερχόταν κοι πάλι α­
πό τπν ιταλικrΊ εταιρεία BREDA και είχε εντυ πω­
σιάσει τους Αθπναίους με τον αεροδυναμ ι κό 
σχεδιασμό κοι τις ανέσεις του :  rΊταν το κίτρινο 

τραμ (Σ.Σ.  π ιστορία συνεχίζετα ι οπό εκεί που 
στα μάτπσε) .  Το νέο τραμ τπς ΑθrΊνος, που όπως 
είναι γνωστό ανrΊκει στπν πλέον "state of the art" 
οικογένεια ευ ρωπα"ικών τραμ (τύ πος S I R IO) ,  με­
ταφέρθπκε στο αμαξοστάσιο του Ελλπνικαύ που 
βρίσκεται σε π ροχωρπμένο στάδιο κατασκευrΊς 
και μάλιστα στα τελευταία 2 χιλιόμετρα τπς δια-
δρομrΊς ρυμουλκrΊθπκε ο πό Uπ imog πάνω στπν 
rΊδπ στρωμένπ υππρεσιακrΊ τροχιοδρομικrΊ γραμ­
μrΊ που συνδέει το α μαξοστάσιο με τπν παραλια­
κrΊ γραμμrΊ. Η γραμμrΊ αυτrΊ έχει στρωθεί σαν 
κλασσικrΊ σιδπροδρομικrΊ γρα μμrΊ με σιδπροτρο­
χιές S49, τσιμεντένιους στρωτrΊρες μονομπλόκ 
Β70, συνδέσμους VOSSLOH ,  μπαλλάστρο κλπ . 
Ήδπ σε αυτrΊ τπν γρα μ μrΊ έχουν αρχίσει να τοπο­
θετούνται οι πρώτοι στύλοι για τπν πλεκτροκίνπ­
σπ, οι οποίοι είναι πανομοιότυποι με αυτούς που 
είχε το τραμ του Περάματος στπν εκτός οδού 
διαδρομrΊ του από τον Άγιο Διονύσιο και πέρα ( π  
μόνπ διαφορά είναι στο χρώμα, του Περάματος 
rΊταν καφέ, στο νέο τραμ είναι ασπμί) .  Στπ γραμ­
μ rΊ αυτrΊ κινείται και ο μοναδικός συρμός έργων 
που υπάρχει και που αποτελείται από το Uπimog 
του εργολάβου και ένα σκυραβάγανο του ΟΣΕ.  

Κατά τα λοιπά οι εργασίες στρώσπς των γραμ­
μών έχουν ολοκλπρωθεί rΊ βρίσκοντα ι σε προχω­
ρπμένο σπμεία στα τμrΊ ματα επ ί  τπς Αρδπτού κα ι 
Βασιλίσσπς Όλγας, επί  τπς νπσίδας τπς Καλλι­
ρόπς, επί  τπς Κασομούλπ όπου π ιλοτικά μ π rΊκε 
και το π ρώτο γκαζόν, επί τπς Μάχπς Αναλάτου 
(και τώρα ξεκίνπσαν και στπν Βενιζέλου , αφού 
π ρώτα ολοκλπρώθπκαν σε μεγάλο βαθμό οι ερ-
γασίες των ΟΚΩ ) και τέλος επί τπς παραλιακrΊς 
από Άλιμο μέχρι παραλία Γλυφάδας,  στπν Αγγέ­
λου Μεταξά (Γλυφάδα) και στο Τροκαντερό. 

Τπν π μέρα που το πρώτο τραμ έφτανε στπν Α­
θrΊνα, ο Υπουργός Μεταφορών εξάγγειλε τις 
σχεδιαζόμενες επεκτάσεις του συστrΊματος μετά 
το 2004, που είναι ο ι  εξrΊς: 

Α' φάσπ (2008): 
1. Σύνταγμα-Άνω ΠατrΊσια 5 ,6  χλμ 
2. Σταθμός Λαρίσπς - Αλεξάνδρας - Γουδί -

Πολυτεχνειούπολπ (με επιστροφrΊ μέσω Ζωγρά­
φου rΊ ΚαισαριανrΊς π ρος Παγκράτι Ι Κέντρο) 
6,4 χλμ 

3. Ν. Φάλπρο-Κέντρο Πειρα ιά- Λι μάνι (Στοθ­
<i μοί ΗΣΑΠ/ΟΣΕ) 3 ,2  χλμ 

Β' φάση (2010): 
1 .  Λιμάνι Πειρα ιά (Στ. ΗΣΑΠ/ΟΣΕ)-Κερατσίνι­

Πέραμα (αναβίωσπ τπς παλιάς γραμμ rΊς) 1 0  χλμ 
2. Σύνταγμα-Δ. Αρεοπαγίτου-Βοτανικός 3 , 3  

χλμ (πρότασπ ΕΑΧΑ) 
3. Πει ρα ιάς-Ν ίκα ια- Περιστέρι- Αγ.Ανάργυροι 

- Χαλάνδρι - Α γ.  ΠαρασκευrΊ 2 7 , 6  χλμ. 
Τα π ροϋπολογιζόμενο κόστος για το ανωτέρω 

δίκτυο εκτιμrΊθπκε σε 600 εκατομμύ ρια ευρώ 
περίπου για υποδομrΊ κα ι τροχαίο υλικό. • 

δράσεις τπς Μ πτρόπολπς. Στο σταθμό ανταπο­
κρίνεται π γραμμ rΊ 1 του ΗΣΑΠ με τπ γραμμrΊ 3 
του μετρό, που προσωρινά τερματίζει στο στ. 'Έ­
θνικrΊ Άμυνα" (στο μέλλον θα λειτουργεί μεταξύ 
Αιγάλεω - Στα υ ρού) .  Μετά τπ λειτου ργία ταυ 
σταθμού και τπν άμεσπ ανταπόκρισπ των προα­
ναφερομένων γραμμών, αυξrΊθπκε θεαματικά π 
επιβατι κrΊ κίνπσπ κα ι στις δύο, ενώ αποσυμφο­
ρrΊθπκε ο σταθμός τπς Ομόνοιας και του Συντάγ­

�--.,_Jι.._�----...;,;;....-..;::;;ι;;.• <i ματος. Το κτrΊριο του σταθμού ,  κοινό και για τα � 
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δύο δίκτυο,  οποκοτοστάθπκε στπν ορχικrΊ του 
μορφrΊ, ενώ μέσο στο σταθμό, μετά το πέρας 
των εργασιών διομόρφωσπς, θα υπάρχει σε κοι­
νrΊ θέα τμrΊμο τπς υ πόγειος εγκιβωτισμένπς κοί­
τπς του Η ρ ι δανού. Ο σταθμός έχει δα ιδολώδn 
διάτοξn με πολλές εισόδους-εξόδους και συνδέ­
σεις μεταξύ των δύο γρα μμών και το μ ιΊκος των 
οποβοθρών του φτάνει το 1 46 μέτρο, διαθέτει 
δε και επίστοθμο γιο ονοστροφrΊ συρμών. Επό­
μενπ στόσπ: Αλέκος Πονογούλπς. 

ΛΥΚΑΒΗΤΤΟΣ 

Ο μοναδικός κολωδιοκίνnτος σιδn ρόδρομος του 
Λυκοβππού, στο κέντρο τnς ΑθιΊνος, ονο­
κοινίστπκε πλιΊρως μετά οπό 38 χρόνιο λειτουρ­
γίας. Η ονοκοίνισπ του μπχονολογικού και πλε­
κτρολογικού εξοπλισμού διιΊρκπσε λιγότερο ο πό 
6 μrΊνες κα ι έγινε ono τπν εταιρία ΠΕΜΑ, n ο­
ποίο ανέλαβε κα ι τnν τεχνικιΊ επ ίβλεψn τnς ε­
γκοτάστοσπς οπό τnν πρώτn μέρα λειτουργίας 
τnς. Η ονοκοίνισn περ ιλάμβανε τπν ολλογrΊ του 
κινπτrΊρο, των πλεκτροϋδρουλικών φρένων, των 
πλεκτρονικών συστπμότων λειτουργίας, του δω­
ματίου χειρισμού και βεβαίως των δύο οχn μά­
των. Η μ nχονολογι κrΊ εγκοτάστοσπ έγινε οπό 
τnν ΕλβετικιΊ ετα ι ρία κοτοσκευιΊς τελεφερίκ 
Doρpelmayr Tramways, ενώ n πλεκτρολογικrΊ ε­
γκοτάστοσπ έγινε οπό τnν επίσnς ΕλβετικrΊ εται­
ρία Frey AG Staπs. Το βαγόνια είναι εξ' ολοκλrΊ­
ρου κατασκευασμένο στnν Ελλάδα , σύμφωνο με 
τον σχεδιασμό κα ι τπν εποπτεία τπς ΠΕΜΑ. Σn­
μειώνετοι ότι οπό πέρυσι n εκμετάλλευσn του 
"τελεφερίκ" ονrΊκει (γιο το επόμενο 25 χρόνιο) 
στον "Ομιλο ΕπιχειρrΊσεων "Καστελόριζο". Το κύ­
ριο τεχνικά χοροκτπριστικά του νέου τροχαίου 
υλικού έχουν ως εξrΊς: 

Κεκλιμένο μ rΊκος 2 1  Ο μέτρο 
Κλίσπ:  28° (53%) 
Μέγιστπ τοχύτnτο: 2.0 m/s ( 7 .2 km/h) 
Χωρπτικότπτο βαγονιού: 34 άτομο 
Μέγιστn ικονότπτο μεταφοράς στnν άνοδο: 
4 1 0  άτομο/ώρα 
Αριθμός χειριστών: 1 
Ισχύς κινπτrΊρο: 55 kW (74 PS) 

ΑΝΑΚΑΙΝΙΣΕΙΣ ΓΡΑΜΜΩΝ 
Π ρόσφατο άρχισε οπό τον ΟΣΕ ευρύτατο πρό-
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γραμμα συντrΊρπσπς και ονοκοίνισnς επιδομrΊς 
των γραμμών σε διάφορο σπμείο του δικτύου 
συνολικού μιΊκους 247 χλμ .  Οι εργασίες αφο­
ρούν το τμιΊμοτο μεταξύ Πειραιά κα ι ΑθιΊνος 
(κονονικrΊ γρο μμιΊ ) ,  Πλοτέος - Σκύδρος και Σκύ­
δρος - Φλώρινος, σε σταθμούς μεταξύ Λάρισος 
κα ι Βόλου,  μεταξύ Αλεξανδρου πόλεως και Ορ­
μενίου κλπ. Με το έργο αυτά θα αρθούν βρα­
δυπορίες και θα ουξπθεί π ασφάλεια κυκλοφο­
ρίας συρμών. Ποράλλnλο ανακαινίζοντα ι και το 
συγκροτιΊ μοτο έλξπς: Στο μπχονοστάσιο Αγίου 
Ιωάννn Ρέντπ π ονοκοίνισπ αφορά σπμοντικό 
αριθμό αλλαγών τροχιάς ενώ στο αντίστοιχο μπ­
χονοστάσιο μετρικιΊς γρο μ μ ιΊς στπ Λεύκα ανα­
κα ινίζονται οι αλλαγές τροχιάς καθώς και οι τρο­
χιές μέσο στο υπόστεγο συντrΊρnσπς 

ΑΒΗΝΑ - ΟΙΝΟΗ 
Συνεχίζετα ι οπό τπν ΕΡΓΟΣΕ n κοτοσκευιΊ ανι­
σόπεδων διαβάσεων στπ Λεωφόρο Πάρνπθος 
( ΚορομονλrΊ) κα ι στπ Λεωφόρο Δεκελείας που 
είχε κοθυστερrΊσει λόγω απαλλοτριώσεων. Ο Ο­
ΣΕ εκτελεί έργο ονοκοίνισnς τnς επιδομιΊς τπς 
γρομμ rΊς κατά τμιΊ μοτο και εντός των σταθμών. 

ΟΙΝΟΗ-ΛΑΡΙΣΑ 
"Αρχισε n ονοκο ίνισn τnς δ ιπλrΊς γρομμrΊς  στο 
τμ ιΊμοτο Οινόnς - Τιθορέος και Δομοκού - Λάρι­
σος. Θα γίνει οντικοτόστοσn έρματος σε μεγά­
λο μ rΊκος, οντικοτάστοσπ ορισμένων στρωτrΊρων 
κα ι συνδέσμων κα ι λείονσπ των σιδπροτροχιών, 
ώστε να καταστεί δυνοτrΊ n ούξnσn τnς επ ιτρε­
nόμενnς τοχύτnτος στο 140 έως 1 60 km/h. 
Δεν έχει λειτουργrΊσει ακόμα το νέο σύστnμο 
ομφίδρομπς σπμοτοδότnσnς στο τμrΊμοτο αυτά, 
γεγονός που δυσχεραίνει το έργο ονοκοίνισπς 

..: κα ι προκαλεί κοθυστεριΊσεις στο δρομολόγιο .  
Στn γρομμιΊ Οινόnς-Τιθορέος κα ι ε ιδ ικότερο 

στο κομμάτι Δούλειος-Τιθορέος π γρομμ rΊ θα 
ξονοστρωθεί ο πό τπν ορχιΊ με τοποθέτπσπ γεω­
ϋφάσμοτος, ονοσκύρωσ n ,  και με τπ χρrΊσn ολό­
σωμων στρωτrΊρων προεντετομένου σκυροδέμα­
τος Β 70.  

Στο ορεινό κομμάτι Τιθορέος-Δομοκού γίνο­
ντο ι εργασίες ονοσκύ ρωσnς, ολλογιΊς των συν­
δέσμων και συγκολλrΊσεως των σιδnροτροχιών. 
Τέλος στο κομμάτι Δομοκού-Λάρισος αλλάζονται 
οι  σύνδεσμοι και συγκολλούντα ι οι αλλαγές τρο­
χιάς. Αξίζει να σπμειωθεί πως γιο τις ανάγκες 
τπς κυκλοφορίας στο κομμάτι Δούλειος-Τιθορέ­
ος θα αρχίσει σύντομο να λειτουργεί n ο μφίδρο­
μn σn μοτοδότπσn. 

ΔπμοπροτrΊθπκε π κοτοσκευrΊ πορολλογrΊς 
τπς υφιστόμενπς διπλrΊς γρομμιΊς ο πό το χλμ . 
1 2 9  μέχρι το χλμ. 1 3 1  στnν περιοχrΊ Βοιωτικού 
Κπφισού , όπου είχε παραμείνει μια κλειστιΊ κο­
μ π ύλπ.  

Συνεχίζοντα ι με σχετικά aργούς ρυθμούς το 
έργο στπ σrΊρογγο Κολλιδρόμου στο π ρώτο τ μ rΊ­
μο μιΊκους 19 χλμ τπς νέος διπλιΊς γρομμrΊς Τι­
θορέος - Λιονοκλοδίου,  ενώ ικονοποιnτικότεροι 
είναι οι ρυθμοί στο επόμενο τ μ ιΊμο μιΊκους 2 1  
χλμ ( περιοχrΊ Μώλου - Θερμοπυλών). Στο τε­
λευταίο τμιΊμο μέχρι το Λιονοκλάδι κnρύχθnκον 
οι απαλλοτριώσεις. 

Εν τω μεταξύ με ταχείς ρυθμούς π ροωθείτα ι 
οπό τπν ΕΡΓΟΣΕ π μελέτπ γιο τπ διέλευσπ του 
ορεινού όγκου τπς "Οθρυος. Με τπν υιοθέτπσπ 
κάπως μειωμένων γεωμετρικών χοροκτπριστι­
κών (μέγιστπ κλίσπ 20%ο, τοχύτπτο 1 30 - 1 60 
km/h) γιο τπ νέο γρο μ μ ιΊ περιορίζονται το μ ιΊκπ 
των τεχνικών (n  μεγολύτερπ σιΊρογγο θα έχει 
μιΊκος 6 χλμ . )  κα ι επιτυγχάνεται π υλοποίπσπ 

τπς νέος γρομμιΊς μέχρι το 2008. 
τέλος δπμοπροτιΊθπκε π κοτοσκευιΊ ονισόπε­

δπς διάβοσn στπν περιοχιΊ του Σ .Σ .  Πολοιο­
φορσάλου κα ι έτσι θα κλείσει και π τελευταίο ι­
σόπεδπ διάβοσπ στο τμιΊ μο Δομοκός - Λάρισα. 

ΕΥΑΓΓΕΛΙΣΜΟΣ -
ΛΕΠΤΟΚΑΡΥΑ (ΠΕΡΙΟΧΗ 
ΤΕΜΠΩΝ - ΠΛΑΤΑΜΩΝΑ) 
Το έργο υ ποδομιΊς έχουν σχεδόν ολοκλπ ρωθεί. 
Επ ίσnς ολοκλn ρώθπκε π στρώσπ τπς επιδομιΊς 
μεταξύ Ροψόνπς και νέου Σ .Σ .  Νέων Πόρων Ι 

Πλαταμώνα και μεταξύ εξόδου σιΊρογγος Πλα­
ταμώνα - Λεπτοκορυάς, ενώ κατασκευάζεται π 
επ ιδομ ιΊ εντός των σπράγγων Τεμπών, όπου γιο 
πρώτn φορά σε γρο μ μ ιΊ του ΟΣΕ θα εφαρμοστεί 
n μέθοδος τπς στοθεριΊς επιδομιΊς (εγκιβωτι­
σμός των στρωτιΊρων σε πλάκα οπλισμένου σκυ­
ροδέματος αντί σκύρων). Στο τμιΊμοτο α υτό 
π ροχωρούν και ο ι  εργασίες σπμοτοδότπσπς. Ε­
ντός του 2003 κατά φάσεις n γρομμιΊ θα δοθεί 
στπν κυκλοφορία συμβάλλοντας στπν περα ιτέρω 
μείωσπ του χρόνου διοδρομιΊς ΑθιΊνος - Θεσσο­
λονίκπς, που θα πλnσιάσει πλέον τις 4.5 ώρες. 

ΠΛΑΤΥ - ΒΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ -
ΕΙΔΟΜΕΝΗ 

Ολοκλπρώνετο ι ο πό τnν ΕΡΓΟΣΕ π κοτοσκευ­
ιΊ τπς πορολλογιΊς τnς υφιστάμενnς γρομ μ ιΊς 
στnν περιοχιΊ του Αξιού μιΊκους περίπου 6 χλμ 
που περιλαμβάνει τπ νέο γέφυρα του ποταμού 
μιΊκους 800 μέτρων. Επίσπς ολοκλnρώθπκε π 
κοτοσκευιΊ ανισόπεδων διαβάσεων στις περιο­
χές Π υ ρίτσος,  Λουδία, Αδένδρου κα ι στο Πλατύ ,  
ενώ π ρογρα μ ματίζεται όλλπ μ ια  στπ Σίνδο. "Αρ­
χισον οπό τον ΟΣΕ οι εργασίες ονοκοίνισnς 
στπν γρο μ μ ιΊ Θεσ/νίκnς-Ειδομένπς περιλαμβά­
νοντος ονοσκυ ρώσεις  και αντικαταστάσεις 
στρωτιΊρων. Ποράλλπλο π ΕΡΓΟΣΕ εκπονεί με­
λέτn nορολλογιΊς τπς γρομμrΊς μεταξύ Πολυκά­
στρου και Ειδομένπς. 

ΒΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ -
ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΥΠΟΛΗ - OPMENIO 
Σύντομο ολοκλπρώνετο ι το έργο κοτοσκευ rΊς νέ­
ος γέφυρας στον Ποταμό Στρυμόνα και πορολ­
λογιΊς τπς υφιστάμενπς γρομμrΊς οπό το Ν .  Πε­
τρίτσι μέχρι τον Σ.Σ.  Στρυμόνα (χλμ . 1 24 έως 
χλμ . 1 29). Το έργο υ ποδομrΊς (χωματουργικά 
κα ι τεχνικά) έχουν ολοκλπρωθεί κα ι απομένει n 
στρώσπ τπς γρομμrΊς που δπμοπροτιΊθπκε π ρό­
σφατο οπό τπν ΕΡΓΟΣΕ.  Με το έργο αυτό μειώ­
νετα ι το μιΊκος τπς διοδρομrΊς κατά 1 , 5 χλμ και 
αυξάνετα ι π τοχύτnτο κυκλοφορίας επιτυγχάνο­
ντας μείωσn χρόνου διοδρομιΊς κατά 5 λεπτό 
περίπου. 

Ο ι  παραλλαγές στις Σέρρες, τους Τοξότες ,  
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ΠΡΩΤΗ ΕΜΦΑΝΙΣΗ Ε/Α ΒΡΜΖ ΤΟΥ Ο.Σ.Ε γραφnθnκε από τον Zoltan Czifra κα ι  0 1  φωτογραφίες τnς  συμπεριλrlφθn­
καν ατο site του Mercurio. Η συγκεκριμένn Ε/Α κατασκευάατnκε - π ιατο­
ποι nθnκε ατις εγκαταατάσεις του τεχνογνώατn οίκου ατο Dunakeszi τnς 
Ουγγαρίας. Σnμειώνεται πως πρόκειται για τnν 1 1 n  Ε/Α που κατασκευάζε­
ται στο συγκεκριμένο εργοατάσιο για τον ΟΣΕ μετά τις 1 0  ιθυντnριες Ε/Α 
που παρελrlφθnσαν το 1 983 μαζί με τις Δ/Υ Gaπz Maνag σειράς Α 2 5 1 -
2 6 1  . • 

Όχnμα Bmρz με αρ. κυκλοφορίας 73 73 20-96 502-0. Π ρόκειται για ό­
χnμα 2nς θέαnς κεντρικού διαδρόμου για μέγιατn ταχύτnτα 200 km/h. Α­
ποτελεί μέρος προγραμματικnς συμφωνίας του ΟΣΕ με τnν Κοινοπ ραξία 
" Ν .  Κιολειδnς ΑΕΒΕ" κω "MAV Adtranz DVJ ΚFΓ Η παραγγελία αφορά τnν 
κατασκευ n  7 9  ε π ι βαταμαξών. Η π ρωτότ υ π n  Ε/Α βρισκόταν στις 
30/5/2003 aτn βιομnχονικn έκθεσn τnς Βουδαπέατnς, όπου και φωτο-

τnν Ξάνθn κ ω μετά τnν Κομοτnνn ,  που κατα­
σκεύασε n ΕΡΓΟΣΕ, έχουν δοθεί nδn ατnν κυ­
κλοφορία. Εν τω μεταξύ ο ΟΣΕ άρχισε εκτετα­
μένο π ρόγραμμα ανακαίνισnς τnς γραμμnς με­
ταξύ Φιλαδέλφειας - Γαλλικού, ατnν περιοχn 
Σερρών, μεταξύ Ν. Ζίχνnς - Λευκοθέας και αλ­
λού. 

Δυστυχώς α ΟΣΕ αποφάσισε να μnν π ροχω­
ρnσει ατnν υλοποίnσn τnς μεγάλnς παραλλαγnς 
μnκους 2 1  χλμ .  με σn ραγγα μ nκους 2 χλμ. ατον 
αυχένα Καατανούσας, τnν οποία ετοιμαζόταν να 
δnμοπ ρατnσει n ΕΡΓΟΣΕ, π ροτιμώντας να δια­
θέσει τα κονδύλια ατnν ανακαίνισn επιδομnς σε 
όλο το μnκος τnς υφιατάμενnς γραμ μnς. 

Η ΕΡΓΟΣΕ προωθεί δυο μελέτες ατnν ευ ρύ­
τερn περιοχn Αλεξανδρούπολnς. Π ρόκειται για 
τπ βελτίωσn τnς υφιατάμενnς γραμμnς ατο τμn­
μα Μέατn - Ποταμός με σnραγγα 3 χλμ .  aτn Συ­
κορράχn και για τn νέα είσοδο τnς γραμμnς 
ατnν Αλεξανδρού πολn σε συνδυασμό με τn βελ­
τίωσn τnς σύνδεσnς του λιμένα. 

Η ΕΓΝΑτΙΑ ΟΔΟΣ θα κατασκευάσει παραλ­
λαγn τnς γραμμnς Αλεξανδρούπολnς - Ορμενί-

ου ατο τμnμα Μάνδρα - Ψαθάδες ( μ nκους 1 4  
χλμ . ) ,  ενώ ο ΟΣΕ ανακωνίζει το τμnμα Μαράσια 
- Ορμένιο ( μ nκους 20 χλμ . ) .  

Μ ε  τ α  παραπάνω έργα ο Ο Σ Ε  υπολογίζει ότι 
θα μειωθεί σnμαντικά ο χρόνος διαδρομnς από 
Θεσσαλονίκn μέχρι Αλεξανδρούnολn και από Α­
λεξανδρούπολn μέχρι Ορμένιο. 

ΝΕΑ ΓΡΑΜΜΗ ΑΒΗΝΑΣ -

KOPINBOY - ΠΑΤΡΑΣ 
Στnν τελικn ευθεία εισέρχοντω τα έργα υλοποί­
nσnς τnς νέας γραμμnς υ ψnλrlς ταχύτnτας Αθn­
νος - Κορίνθου - Κιάτου που θα λειτουργnσει τα 
2004. Τα έργα υποδομnς έχουν σχεδόν ολο­
κλnρωθεί, τόσο aτn ζώνn τnς Απικnς Οδού από 
το Συγκοινωνιακό Κέντρο Αχαρνών μέχρι τnν Ε­
λευσίνα, όσο και ατο επόμενο τμnμα από τnν Ε­
λευσίνα μέχρι τnν Αρχαία Κόρινθο που κατα­
σκευάζει n ΕΡΓΟΣΕ, όπου απομένει μόνο n ολο­
κλrlρωσn τnς νέας μεγάλnς γέφυρας ( με μnκος 
230 μέτρα) πάνω από τn Διώρυγα Κορίνθου .  
Στο τμnμα Αρχαίας Κορίνθου - Κιάτου ο ι  εργα­
σίες άρχισαν πρόσφατα με aρχαιολογικές έρευ-
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νες και κατεδαφίσεις α παλλοτριωμένων κτιρίων. 

Άμεσα α ρχίζουν οι  εργασίες ανέγερσπς των 
κτιρίων των νέων σταθμών κα ι στάσεων τπς 
γρα μμr'ις (Ν. Πέραμος, Μέγα ρα , Κινέτα, Άγ. Θε­
όδωροι , Κόρινθος, Κιότο) κα ι ο ι  εργασίες στρώ­
σπς επ ιδομr'ις, σπματοδότπσπς κα ι λοιπών πλε­
κτρομπχανολογικών εγκοταστόσεων τπς γραμ­
μr'ις. 

Το τμr'ιμα Κιότου - Πάτρας θα υλοποιπθεί στα 
πλαίσια του Γ ΚΠΣ και θα λειταυργr'ισει τα 
2008. Μέχρι τότε οι επιβάτες από και π ρος Πά­
τρα - Πύργο θα μετεπιβιβάζονται στα Κιότο από 
τους συρμούς κανονικού πλάτους στους μετρι­
κούς συρμούς και αντίστροφα, ενώ οι επ ιβάτες 
από και προς Άργος - Τρίπαλπ θα μετεπιβιβάζο­
ντα ι στο Νέο Σ .Σ .  Κορίνθου .  

Η διαδρομr'ι Αθr'ινα - Κιότο θ α  καλύπτεται σε 
μια ώρα αντί για δυο ώρες σr'ιμερα . 

ΕΠΑΝΑΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΓΡΑΜΜΗΣ 
ΣΒΔΕ 
Συνεχίζοντα ι με νέα εργολαβία τα έργα που εί­
χαν αρχίσει το 1 996 κα ι αργότερα διακόππκαν 
για τπν επαναλειτουργία τπς γραμμr'ις Κρυονερί­
ου - Μεσολογγίου - Αγρινίου.  Στρώνεται επ ιδο­
μr'ι μετρικού εύρους με σύγχρονα υλικό που θα 
επ ιτρέπουν ταχύτπτες μέχρι 1 00 - 1 20 km/h. 
Ήδπ, έχουν στρωθεί τα π ρώτα 7-8χλμ τπς 
γραμ μr'ις (από παραλία Κρυονερίου μέχρι τον 
Εύ πνο και μέσα στο Ευ πνοχώρι , συμπεριλαμβα­
νομένπς και τπς γέφυρας του ποταμού) ενώ, κα­
θώς γράφοντα ι αυτές οι γραμμές ετοιμάζετα ι να 
αφιχθεί και μία Δ/Η M itsubish i ,  ως μ πχανr'ι έρ­
γων. Ήδπ υπάρχει επί τπς γραμ μr'ις αμαξοστοι­
χία έργων αποτελούμενπ από λοκοτρακτέρ κα ι 3 
σκυροβόγονα . Το έργο αναμένεται να ολοκλπ­
ρωθεί περί τα μέσα του 2004. 

ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΣΤΟΝ 
ΠΛΑΤΑΜΩΝΑ 
Οι πρόσφατες, έντονες βροχοπτώσεις στπν Π ιε­
ρία κα ι ο ι  πλπμμύρες που επακολούθπσαν, προ­
κάλεσαν προβλr'ιματα στπν σιδπ ροδρομ ικr'ι σr'ι­
ραγγα του Πλαταμώνα. Σύμφωνα με δπμασιεύ­
ματα στον Τύπο, 1 5  από τις 20 κολόνες αντιστr'ι­
ριξπς υποχώρπσαν, όταν αποκολλr'ιθπκε το έδα­
φος πάνω στα οποίο στέκονταν, κάτι που οφεί­
λετα ι όχι μόνον στπν έντονπ πλπμμύρα, αλλά και 
σε κατασκευαστ ικr'ι αστοχία . Από τπν όλλπ, ναι 
μεν τα έντονα φαινόμενα έπλπξαν με σφοδρό­
τπτα τον Πλαταμώνα, αλλά ,φαίνεται πως n σr'ι­
ραγγα κατάφερε να ανασχέσει τεράστιους ό­
γκους νερού, μετριάζοντας τις ζnμιές στον οικι­
σμό, που , σε άλλn περίπτωσπ θα r'ιταν πολύ με­
γαλύτερες .  

ΠΑΡΑΔΟΣΗ ΝΕΩΝ 
ΕΠΙΒΑΤΑΜΑΞΩΝ ΣΤΟΝ Ο.Σ.Ε. 
Τnν 1 π  Απριλίου παραδόθnκαν, όπως ίσως έχε­
τε ακούσει, από τα Ναυπnγεία Σκαραμαγκά δύ­
ο επι βατόμαξες στον Ο.Σ.Ε. Η πρώτn r'ιταν n 5n 
τύπου ADmz με αριθμό κυκλοφορίας 73 73 
84-96 005 κα ι  n δεύτερn το ανακατασκευασμέ­
νο εστιατόριο Gosa με αριθμό κυκλοφορίας 6 1  
73 87-76 00 1 .  Τις επ ιβατάμαξες έφερε από 
τον σταθμό τnς Ελευσίνας n μουσειακr'ι δnζελά­
μαξα Α.325.Τnν 1 6n Απριλίου παραδόθnκαν ε­
π ίσnς δύο νέες επ ιβατάμαξες από τα ναυππγεία 
Σκαραμαγκά. Π ρόκειται για δύο επ ιβατά μαξες 
ADmz με α ριθμό κυκλοφορίας 73 73 84-96 
006 κα ι 007. Τις επ ιβοτά μαξες έφερε από τον 
Σ. Σ. Ελευσίνας n δnζελάμοξα Α-508. 
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ΔΟΚΙΜΗ ΤΩΝ ΝΕΩΝ 
Ε/Α INTERCITY 
Η ει κονιζόμενn α μαξοστοιχία 93 500/9350 1 
κυκλοφόρnσε στις 29 και 30 Maioυ μεταξύ Α­
θr'ινας - Θεσσαλονίκnς κα ι επιστροφr'ι, με στόχο 
τn δοκιμr'ι των νέων επι βαταμαξών IC ADmz σε 

ταχύτnτες τnς τάξnς των 1 60 km/h .  Τον συρμό 
συνέθεσαν 6 από τα συνολικά 7 οχr'ιματα IC που 
έχουν παραδοθεί, ενώ τπν έλξπ εξασφάλισε δπ­
ζελάμαξα Adtraπz. Η συμπεριφορά των οχπμά­
των στις ταχύτnτες δοκιμr'ις r'ιταν άκρως ικανο­
ποιnτικr'ι. 

ΓΡΑΜΜΗ ΠΥΡΓΟΥ -
ΟΛΥΜΠΙΑΣ. ΚΑΙ ΠΑΛΙ 
ΚΛΕΙΣΤΗ! 
Λίγο π ριν τα Χριστούγεννα είχε δοθεί σε κυκλο­
φορία π γραμμr'ι  Π ύ ργου - Αρχ. Ολυμπ ίας , n ο­
ποία είχε παραμείνει κλειστr'ι λόγω ανακαίνισπς 
από τον Φεβρουά ριο 2000 περίπου. Με τπν νέ­
α δρομολογιακr'ι περίοδο, από 18 - 01 - 2003 

δρομολογr'ιθnκαν απευθείας από Πειραιά 2 δρο­
μολόγια l ntercity με α ρίθμ nσπ 2 0/25 και 
22/27 .  Επίσπς δρομολογr'ιθπκαν τρία ζεύγπ το­
π ι κών συρμών Π ύ ργου - Ολυ μ π ίας,  που εκτε­
λούνται με τρίδυμες ουτοκινπτάμαξες Gaπz 
Maνag. Δυστυχώς τα δρομολόγια είναι μόνο μέ-

χρι το μεσnμέρι , με αποτέλεσμα οι α μαξοστοιχί­
ες που φθάνουν στον Πύργο τις απογευματινές 
ώρες να μπν έχουν ανταπόκρισπ π ρος τπν Αρχ. 
Ολυμπ ία .  Αξίζει επ ίσπς να σπμειωθεί ότι μέχρι 
π ριν το Πάσχα στις αμαξοστοιχίες lntercity α παι­
τείτο συμπλr'ιρωμα ποιότπτας για τπ διαδρομr'ι 
Πύργος - Ολύ μπια κα ι τους ενδιάμεσους σταθ­
μούς. 

Από τις 1 9  Μάιου π γραμμr'ι διακόπnκε κα ι 
πλάι για χρονικό διάστπμα τριών μπνών, όπως 
ανακοινώθnκε, για τπν κατασκευr'ι κάτω διάβα­
σπς τnς οδού που παρακάμπτει τπν Αρχ. Ολυ­
μπ ία προς Τρίπαλπ, λίγα μετά ταν οικισμό Πλά­
τανο κα ι σε σπμείο όπου π γραμμr'ι  κινείται σε 
ευθυγραμ μ ία και σε υ ψ πλό επίχωμα . • 



ΕΠΙΣΚΕΨΗ ΤΟΜΕΑ ΜΟΝΤΕΛΙΣΜΟΥ ΣΤΟ ΕΡΓΟΣΤΑΣΙΟ "Ν. ΚΙΟΛΕϊΔΗΣ•• ΣΤΟ ΒΟΛΟ 

Το Σάββατο 1 9  Απριλίου 2003, π ραγματοποιnθnκε επίσκεψη μελών του 
Σ.Φ.Σ.  στις εγκαταστάσεις του εργοστασίου Ν. Κ ιολεϊδn στnν βιομnχανικn 
περιοχn Βόλου,  n οποία οργανώθηκε από τον Τομέα Μοντελισμού & Εφαρ­
μογών με τn βοnθεια του Δ.Σ. του Σ .Φ.Σ .  

Κατά τnν άφιξn των μελών στο εργοστάσιο ο Κος Μ .  Β α ρδαλιlς ,  ξενά­
γησε τα μέλn του συλλόγου στις εγκαταστάσεις κο ι στα γραφεία του εργο­
στασίου .  Εκτός από τις εγκαταστάσεις όπου κατασκευάζοντα ι τα σιδηρο­
δρομικά οχnματα, έγινε ξενάγnσn κα ι στους χώρους κατασκευnς aρματο­
φορέων, βυτιοφόρων και άλλων οχημάτων κα ι κατασκευών του εργοστασί­
ου ,  καθώς επ ίσnς και στους χώρους του μπχανουργείου και στους π ροαύ­
λιους χώρους. 

Παρουσίαση της εταιρείας 
Η εται ρεία Ν. Κιολεϊδn είναι μία α πό τις κύριες ελληνικές εταιρείες κατα­
σκευnς Αμαξωμάτων, σιδηροδρομικών βαγονιών και Μεταφορικών Μέσων 
με εξειδίκευση στα ρυμουλκού μενα οχnματα βαρέως τύπου, αρματοφο­
ρείς κλπ . ,  επί πλέον είναι κα ι n πρώτπ στnν Ελλάδα που κατασκεύασε Τρο­
χαίο Υλικό. (Ανnκει στους Ομίλους Ετα ι ρειών Ν .  Κ ΙΟΛΕΊΔ Η ,  Π. Μ Π ΗΤΡΟΥ 
και ΤΡΑΠΕΖΗΣ Π Ε Ι ΡΑΙΩΣ).  

Είναι εξειδικευμένη στnν κατασκευ n όλων των τύ πων αμαξωμάτων, επ ι ­
βατηγών λεωφορείων, η μ ι ρυμουλκουμένων ψυκτικών θαλάμων γ ια τnν με­
ταφορά τροφίμων, ανατρεπόμενων κιβωταμαξών, βαρέως τύπου ημ ιρυ­
μουλκουμένων γενικού φορτίου,  οχημάτων χαμnλιlς φορτώσεως, βυτίων 
νερού, καυσίμων, οχημάτων μεταφοράς σιτηρών, τσιμέντου και ασφάλτου,  
αυτοκινnτοφορέων, aρματοφορέων, ειδικών πλατφορμών καθώς επ ίσnς 
και κάθε άλλnς συμβατικnς n ειδικnς κατασκευnς που έχει σχέσn με τον 
τομέα των μεταφορών. 

Μετά τους σεισμούς στα Γρεβενά κα ι το Αίγιο το 1 995 όπως κα ι στnν 
Αθnνα το 1 999,  n εταιρεία κατασκεύασε πάνω από 1 900 πλιlρως εξοπλι­
σμένα τροχόσπιτα για τnν στέγαση των σεισμοπλιlκτων. 

Εκτός των ανωτέρω κατασκευάζει σιδηροδρομικά οχnματα διαφόρων 
τύπων κατάλληλα για τnν μεταφορά εμπορευ μάτων n επ ιβατών σύμφωνα 
με τις Διεθνείς Π ροδιαγραφές. 

Η εταιρεία στεγάζει πλέον τις κύ ριες πα ραγωγικές τnς δραστηριότητες 
σε νέα μεγάλη και υπερσύγχρονη παραγωγικn μονάδα στο Βόλο, σε ιδιό- < 

Κείμενο: Γρ. Καραθανάσπς, Ε. Μωυζές 

κτnτες εγκαταστάσεις στnν Β Ι . Π Ε. - ΠΒΑ Βόλου. Συγκαταλέγεται μεταξύ 
των μεγαλυτέρων σύγχρονων βιομπχανικών συγκροτημάτων στnν Ευρώπη 
και συμπεριλα μβανόμενης τnς νέας επένδυσης αποτελείται από γnπεδα ε­
κτάσεως 65 .000 μ2 κα ι κτιριακές εγκαταστάσεις 2 5.000 μ2.  Επιπροσθέ­
τως διαθέτει (α) γραφεία διοικnσεως, (β) έκθεση κα ι (γ) τμnμα μελετών κα ι 
συνεργείο κατασκευών-επισκευών στnν Αθnνα στο 1 7ο, 23ο και 28ο χι­
λιόμετρο τnς Εθνικnς Οδού Αθηνών-Λαμίας αντιστοίχως. Επ ίσnς διαθέτει 
άρτιο μηχανολογικό εξοπλισμό και πλιlρως εκπαιδευμένο π ροσωπικό που 
υ περβα ίνει σn μερα τα 2 50 άτομα. � 
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Ο κατάλογος πελατών τnς εται ρείας τόσο στnν Ελλάδα όσο και στπν Διε­
θνr\ αγορά, είναι αρκετά εκτεταμένος λόγω τπς πλατιά διοδεδομένπς φr\­
μπς για τπν αξιοπιστία των κατασκευών τπς. Τούτο οφείλετα ι στπν μακρό­
χρονπ αντοχn τους, χαρακτnριστικό τπς φροντίδας και υ πευθυνότπτας στο 
έργο τπς εταιρείας, που συνδυαζόμενα με τπν πολυετr\ τους πείρα προσδί­
δουν στα π ροϊόντα άψογπ εμφάνισπ και ά ριστπ συμπεριφορά ακόμn και 
στις ανώμαλες κυκλοφοριακές συνθr\κες που επικρατούν ιδια ίτερα στα 

Κατασκευή Σιδηρο­
δρομικών Οχημάτων 
Η εταιρεία Ν .  Κιολεi­
δπς έχει r\δn κατα­
σκευάσει τους παρα­
κάτω τύπους σιδπρο­
δρομ ικών οχn μάτων 
για τον Οργανισμό Σι­
δπ ροδρόμων Ελλά­
δος (Ο.Σ .Ε . ) :  

Ψ Κοτασκευr\ 120 
βυτιοφόρων μεταφο­
ράς καυσίμων, με 
optioπ για 80 επιπλέ­
ον, τύπου Zaces 

Ψ Κατασκευr\ τε­
τραξονικών πλατφορ­
μών, με δυνατότπτα 
μεταφοράς ε μ πορευ­
ματοκι βωτίων (con­
tainers) ,  τύπου Rgss 

σειρά χώρο είναι τα βαφεία. 
Ακολουθεί ο χώρος όπου έχει στnθεί π γραμμ r\ πα ραγωγr\ς των νέων ε­

π ιβαταμαξών. Επίσπς σε τμr\μα του προαυλίου χώρου υπάρχει στεγασμένο 
το δοκιμαστr\ριο των σιδn ροδρομικών οχπμάτων. 

Στους χώρους του εργοστασίου υπάρχει το παρακάτω σιδπ ροδρομικό υ­
λικό σε φάσπ παράδοσnς r\ κατασκευ r\ς: 

• "Εχει ξεκινr\σει κα ι βρίσκετα ι σε προχωρπμένο στάδιο π κατασκευr\ των 
οκτώ (8) επιπλέον διδάπεδων βαγονιών μεταφοράς οχπμάτων τύπου 
MDDm.  Είναι r\δπ έτοιμα π ρος παράδοσπ δύο διδάπεδα οχr\ματα με αριθ­
μούς κυκλοφορίας 5 1  73 98-89 008 και 009. Ένα τρίτο με αριθμό κυ­
κλοφορίας 51 73 98-89 0 1 0  βρίσκεται στο δοκιμαστr\ ριο ενώ δύο επι πλέ­
ον είναι στον χώρο συναρμολόγnσπς βαμμένα για τελικές διορθώσεις και 
τρία ακόμα είναι σε διάφορα στάδια συναρμολόγπσπς. 

• Εντός των υ πόστεγων βρίσκονται επτά (7) επιβατάμαξες κατασκευr\ς 
'Έλλπνικών Ναυππγείων" 1 992, οι οποίες βρίσκοντα ι σε διάφορες φάσεις 
ανακατασκευr\ς, τοποθέτπσπ αεραγωγών, δικτύου νερού και δικτύου αέρα , 
μετρr\σεων πλαισίου , αποξr\λωσπ.  (Αριθμοί κυκλοφορίας: 5 1  73 20-80 
655,  656, 657 , 663, 667 Β' θέσnς, 51 73 39-80 204 ΑΒ' θέσπς κα ι 
5 1  73 50-80 1 0 5  κλινοθέσιο Bc). 

• Στον προαύλιο χώρο του εργοστασίου βρίσκονται δύο ακόμα επ ιβατά­
μαξες κατασκευr\ς 'Έλλπνικών Ναυππγείων" 1 992, στις οποίες έχει εγκα­
τασταθεί κλιματισμός. Οι νέοι αριθμοί κυκλοφορίας που έχουν λάβει είναι 
61 73 39-76 200 n Ε/Α ΑΒ' θέσπς κα ι 91 73 20-76 659 αυτr\ τnς Β' 
θέσπς. 

• Σε άλλο στεγασμένο χώρο των εγκαταστάσεων έχει στnθεί n γραμμr\ 
παραγωγr\ς των 79 νέων επιβαταμαξών β' θέσnς κεντρικού διαδρόμου. 
Δύο νέες επι βατάμαξες βρίσκονται υ πό κατασκευr\. Ο ι  αριθμοί κυκλοφορί­
ας τους είναι 73 73 20-96 503 κα ι 506. Η πρωτότυππ από τις συνολικά 

ε β δ ο μ n ν τ α ε ν ν έ α  
(79)  που προβλέπε­
το ι να κατασκευα­
στούν, έχει r\δπ λάβει 
πιστοποίπσπ (βλέπε 
σχετικr\ αναφορά στα 
" Νέα"). Με τπν άφιξr\ 
τπς στnν Ελλάδα , α­
ναμένετα ι n έναρξπ 
κατασκευnς και πα­
ράδοσπς των επόμε­
νων, με ρυθμό μια ε­
π ι βατά μαξα τπν ε­
βδομάδα. 

• Επίσπς έχει γίνει 
ενεργοποίπσn τnς 
κατασκευ r\ς των 80 
ε π ι πλέον βυτ ιοφό­
ρων τύπου P9-
Zaces, τμr\ματα των 
οποίων έχουν α ρχίσει 

• Κατασκευr\ 1 6  ο­
χn μάτων μεταφοράς 
α υτοκινr\των με τnν 

-.;���==:;;::::;;:=====--�� να κατασκευάζοντα ι .  

ίίιι • Στον προαύλιο κ:..;.;_;_;,:.�----_.......,. __ .__�---��� χώρο του εργοστασί-

συνεργασία τnς σερβικr\ς GOSA κλειστού τύπου , τύπου MDDm εκ των ο­
ποίων τα 8 έχουν παραδωθεί κα ι τεθεί σε κυκλοφορία 

Επίσπς έχει αναλάβει σε κοινοπραξία με τnν "MAV Adtranz DVJ ΚFΓ" 
τπν: 

• Ανακατασκευr\ σαρανταδύο (42) επι βαταμαξών, εκ των οποίων τρια­
νταπέντε (35) κατασκευr\ς ΕΛΛ Η Ν Ι ΚΏΝ ΝΑΥΠ Η ΓΕΙΩΝ έτους 1 992 ΑΒ' , 
Β' θέσπς και κλινοθέσιων, και επτά ( 7 )  κλιναμαξών π ροέλευσnς Δ. Γερμα­
νίας έτους 1 954. 

• Κατασκευ r\ εβδομnνταεννέα (79) νέων κλιματιζόμενων επ ι βαταμαξών 
κεντρικού διαδρόμου Β' θέσnς ταχύτπτας 200 χλμ/ώρα τύπου Bpmz. 

Η κατασκευr\ των σιδn ροδρομικών οχnμάτων γίνετα ι σε στεγασμένους 
συνεχείς χώρους, ενώ υπάρχει εγκατόστασn μεταφορικr\ς πλάκας για τnν 
μετα κίνnσn των οχn μάτων στους διάφορους χώρους ανάλογα με τn φόσn 
κατασκευr\ς στnν οποία βρίσκοντα ι .  

Οι χώροι γ ι α  τ α  σιδn ροδρομικά οχr\ματα είναι διατεταγμένοι σε σειρά. 
Π ρώτα το υ πόστεγο συναρμολόγnσnς, στο οποίο μεταφέροντα ι τμr\ματα 
των οχnμάτων και στn συνέχεια συναρμολογούνται πάνω στο σασί. Στον ί­
διο χώρο βρίσκοντα ι κα ι επιβατό μαξες διαφόρων τύπων στις οποίες έχουν 
αρχίσει εργασίες ανακατασκευr\ς, τοποθέτnσnς κλιματισμού, κλn. 

Σε διπλανό χώρο γίνετα ι n α ρχικr\ συναρμολόγnσn, ενώ σε τρίτο κατά 

ου υπάρχει μία φορ­
τάμαξα μεταφοράς σιτnρών, τύπου Uagρss, n οποία είχε κατασκευαστεί σαν 
πρωτότυππ για να τοποθετπθεί παραγγελία για κατασκευn και άλλων αυτού 
του τύπου, κάτι που ποτέ δεν έγινε. 

• Τέλος πλnροφορnθr\καμε ότι π πρωτότυπn ανακατασκευαζόμενn κλινά­
μαξα είναι στο εργοστάσιο τπς MAV - Adtranz στπν Ουγγαρία και ολοκλπρώ­
νοντα ι οι εργασίες ανακατασκευr\ς τπς, για να αποτελέσει το πρότυπο για τπν 
ανακατασκευr\ και των υπολοίπων έξι. 

Η κοινοπ ραξία " Ν .  Κιολεiδnς" κα ι "MAV Adtranz DVJ ΚFΓ' έχει ζnτr\σει 
τπν έγκρισπ από τον Ο.Σ .Ε .  και για επ ιπρόσθετες εργασίες των υπό ανακα­
τασκευr\ ( 42 )  επ ιβαταμαξών οι οποίες δεν προβλέπονταν από τπν αρχικr\ 
σύμβασn κα ι αναλυτικότερα, αντικατάστασn παραθύ ρων, τοnοθέτπσπ τουα­
λέτας WC κενού,  εξωτερικr\ βαφr\ ομαξώματος, αντικατάστασn πλαστικού 
τάπnτα δαπέδου ,  επισκευές διαφόρων εξα ρτn μάτων στο εσωτερικό, κι βώ­
τια συσσωρευτών, εξωτερικές πρίζες διασύνδεσπς οχπμάτων, ανακαλωδί­
ωσn ,  εσωτερικός καθαρισμός, αντικατάστασπ καθισμάτων. • 

Για τη συνεργασία τους σrα "Νέα" αυτού του τεύχους η "Σιδηροτροχιά" 
ευχαριστεί τους Μιχάλη Αναστασάκη, Γρηγόρη Καραθανάση και Εηαμει­
νώντα Μωυζέ. 



1ιιιιιιιι.... ΣΤΕΝΔ ΝΕΣΤΟΥ: Jlllll""" ΚΑΙ ΕΙΣ ΔΛΛΔ ΜΕ ΥΓΕΙΔ{;} 
ΟΣΕ να αντιλπφθούν ότι ορισμένα τμn ματα του 
σιδπροδρομικού μας μας δικτύου (οδοντωτός, 
Πnλιο, Νέστος κ.α . ) ,  είναι τόσο σπμαντικά και 
πολύτιμα που θα π ρέπει νο αντιμετωπίζονται όχι 
ως απλές εργολαβίες, αλλά με μεγάλπ προσοχn 
κα ι φροντίδα . Είναι πραγματικά σιδπροδρομικά 
στολίδια και συνεπώς π ρέπει να διαφυλαχτούν 
πάσει θυσία και με οποιοδr'ιποτε κόστος . . .  

μακίων του ΟΣΕ, τπν σύμφωνπ γνώμπ αλλων 
συναρμόδιων υππρεσιών (Δασαρχείο κ .α . ) ,  ετσι 
ώστε να ελαχιστοποιπθούν οι αρνπτικές επιπτώ­
σεις τπς τσιμεντοποίπσπς; Κα ι ποιά είναι (αν υ­
πά ρχουν) τα σχέδια των παρεμ βάσεων, έτσι ώ­
στε να αμβλυνθεί, κατά το δυνατόν, π σοβαρn ο­
πτικn και αισθπτικn ρύπανσπ που π ροκλr\θπκε, 
από τπν προχει ρότπτα του συγκεκρι μένου έρ­
γου; Μια ιδέα (και μάλιστα χαμ πλού κόστους) 
θα nταν π .χ. π εκτετα μένπ φύτευσπ, με 
κατάλλπλα αναρριχώμενα φυτά (κισσός 1ιιιιιιιι.... ΜΕΤΡΟ ΚΑΙ ΔΛΛΔ ΜΕΣΔ Jlllll""" ΜΔΖΙΚΗΣ ΜΕΥΔΦΟΡΔΣ κ.α. ) ,  ετσι ώστε σταδιακά να καλυφθεί το 
τσιμέντο και π ασχnμ ια ,  με τπν ελπ ίδα ό­
τι π υπέροχπ αυτn διαδρομn θα επανέλθει κά-
πως στπν προπγούμενπ φυσικn τπς κατάστασπ. 
Ίδωμεν . . .  

Όταν κάνα με τον απολογισμό του πρώτου χρό­
νου λειτουργίας του μετρό τπς Αθr'ινας,  επ ισπ­
μάναμε το π ρόβλπμα συνεργασίας του με τα υ­
πόλοιπα μέσα μαζικnς μεταφοράς που π ροϋ-

Σύμφωνα με τους α ρμόδιους του ΟΣΕ, σε ορι­
σμένα σπμεία τπς διαδρομnς των Στενών του 
Νέστου (κυρίως εκατέρωθεν του Σ.Σ.Λι βερών) ,  
οι aπότομοι κάθετοι βράχο ι ,  αποτελούσαν κίνδυ­
νο για τις διερχόμενες αμαξοστοιχίες n τπν εnι­
δομn ,  επειδr\ σε ορισμένα σπμεία είχαν παρατπ­
ρπθεί φαινόμενα σαθρότπτας ( ; )  προκαλώντας 
υ ποψίες ενδεχόμενπς πτώσπς μεγάλων όγκων. 
Έτσι, το τοπικό Τμnμα Γραμμnς Δράμας, προ­
χώρπσε στπν υλοποίπσπ έργων π ροστασίας τπς 
γραμμnς από ένα τέτοιο ενδεχόμενο, εγκαθιστώ­
ντας σχετικn εργολαβία . Δυστυχώς, αν και οι 
σχετικές εργασίες διr\ρκεσαν αρκετούς μnνες 
(200 1 -02) ,  ο ΣΦΣ ενπμερώθπκε από μέλπ του 
και από αντιδράσεις του Δr\μου Τοπείρου με με­
γάλπ καθυστέρπσπ, όταν τα έργα είχαν 1ιιιιιιιι.... ••ΔΝΔΒΔβΜΙΖΕΤΔΙ)) Jlllil""" Ο ΟΔΟΝΤΩΤΟΣ • . .  

σχεδόν ολοκλπρωθεί και π ζπμιά r\ταν 
πλέον δεδομένπ.  

πnρχαν. Επανερχόμαστε επειδn στο διάστπμα 
που πέρασε δεν έγινε τίποτα για τπν αντιμετώπι­
σn του. 

Το φαινόμενο τπς μ π συνεργασίας των διαφό­
ρων μέσων μεταφοράς στπν Αθr'ινα είναι πολύ 
παλιό και οφείλετα ι στπν π ροστασία των οικονο­
μικών συμφερόντων των διαφόρων φορέων, ι­
διωτικών κα ι δπμοσίων, που παρείχαν συγκοι­
νωνία . Θεσμοθετnθπκε το 1 92 5 ,  όταν στπ σύμ­
βασπ του Δπμοσίου με τπν ΗΕΜ προβλέφτπκαν 
περιορισμοί στπν κυκλοφορία και τπν εnιβίβασπ 
-αποβίβασπ επιβατών, για τα ιδιωτικά λεωφορεί­
α που κυκλοφορούσαν επί  των "εστρωμμένων ο­
δών" και aνταγωνίζονταν τους τροχιοδρόμους 
τπς Ετα ι ρείας. Τα μέτρα αυτά, γνωστά και σαν 
"συμβατικές δεσμεύσεις" , διατπρnθπκαν με πα-

Ποιά ζπμ ιά ;  
α )  Με εξαίρεσπ τίς 6-7  π ρώτες (από  τπν 

πλευρά τπς Σταυρούπολπς) και τις 5-6 τελευταί­
ες (κοντά στους Τοξότες) ,  όλες οι υπόλοιπες γα­
λα ρίες επ ιμπκύνθπκαν με τσιμεντένια επίπεδα 
στέγαστρα , ετσι ώστε οι τυχόν βράχοι να μπν πέ­
φτουν στπ γραμμn ( ; ) .  

β) Παράλλπλα, ενισχύθπκαν, επίσπς μ ε  τσιμέ­
ντο, σε μεγάλο μnκος οι  τοίχοι αντιστnριξπς ε­
κατέρωθεν των γαλαριών ,  αλλά κα ι σε άλλα σπ­
μεία, και τέλος 

γ) Ισοπεδώθπκαν, ευτυχώς σε μ ικρn έκτασπ, 
ζώνες με φ υ σι κn βλάστπσπ εκατέρωθεν τ π ς 
γραμ μnς. 

Έτσι μία από τις ομορφότερες σιδπραδρομι­
κές διαδρομές στπν Ευρώππ,  για τπν οποία το 
ενδιαφέρον του ΟΣΕ είναι ( ; )  δεδομένο, υπέστπ 
ανεπανόρθωτο αισθπτικό πλr\γμα, αφού όπως υ­
λοποι nθπκε το συγκεκρ ιμένο έργο, καταστράφπ­
καν οριστικά οι περίτεχνες, χειροποίπτες λιθοδο­
μές στούς τοίχους αντιστnριξπς και στις εισό­
δους των γαλαριών, μοναδικά έργα τπς σιδπρο­
δρομικnς μ πχανικnς των α ρχών του 20ου 
αιώνα. Και nταν αυτά ακριβώς τα σιδπροδρομι­
κά στολίδια που , σε συνδυασμό με το πανέμορ­
φο φυσικό περι βάλλον, δπμ ιου ργούσαν αυτό το 
μοναδικό σύνολο, που όμοιό του δεν υπάρχει 
αλλού στπν Ελλάδα . 

Και βέβαια ,  ουδείς διαφωνεί ότι π ασφάλεια 
των επ ι βατών είναι στόχος απόλυτπς π ροτεραιό­
τπτας έναντι άλλων, αλλά τα ερωτr\ματα παραμέ­
νουν: 

1 .  Ακόμα κα ι αν π δικα ιολογία του ενεδεχόμε­
νου κινδύνου από πτώσπ βράχων είναι αλπθο­
φανnς, δεν υπnρχε άλλος τρόπος ε π ίλυσπς του 
προβλr\ματος; Με βάσπ ποιά στατιστικά δεδομέ­
να τεκμπριώθπκε αυτός ο κίνδυνος κα ι ,  εν πάσει 
περιπτώσει ,  γιατί nταν αναγκαία π κατάργπσπ 
στο συγκεκριμένο τμr\μα ,  του σχετικού συνερ­
γείου εκβραχισμών, που για δεκαετίες χρπσιμο­
ποιούσε με επιτυχία ο ΟΣΕ;  

2. Ακόμα κι εάν υποθεσουμε ότι δεν υπnρχε 
εναλλακτικn λύσπ ,  γιατί ο ΟΣΕ δεν σεβάστπκε 
τπν ιδια ιτερότπτα τπς συγκεκρ ιμένπς διαδρομnς, 
συντάσσοντας ειδικn μελέτπ πού θα λάμβανε υ­
πόψπ όλα τα χαρακτπριστικά των Στενών του 
Νέστου πού, ας μ πν ξεχνάμε, είναι και προστα­
τευόμενπ οικολογικά περιοχn ;  Γιατί το έργο αυ­
τό υλοποιnθπκε από μια περιφερειακn του υππ­
ρεσία χωρίς δπλαδr\ τπν εποπτεία ανωτέρων κλι-

Καθώς γράφοντα ι αυτές οι  γρα μ μές, π γραμμn  
Διακοφτού-Καλαβρύτων δεν λειτου ργεί, π ροκει­
μένου να εκτελεστεί π εργολαβία που στοχεύει 
στπν 'Όναβάθμισπ" τπς γραμμnς,  με ανασκύρω­
σπ, νέες βαρύτερες σιδπροτροχιές κ .α .  Τελικός 
στόχος είναι π π ρομnθεια κα ι δρομολόγπσπ νέ­
ων αυτοκινπταμαξών που, εξ' όσων γνωρίζουμε, 
θα ε ίναι  μεγαλύτερες των σπμερινών, με 
αυξπμένο αξονικό βάρος κ.τ.λ. Και εδώ π ροκύ-
πτουν κάποια ερωτnματα : 

1 .  Με δεδομένο το ότι ολόκλπρο το δίκτυο (ε-
γκαταστάσεις, τεχνικά έργα και π γραμμn -σε α­
πόστασπ 20 μ .  ε-
κατέρωθεν-
κ . α . )  έχουν 
κυρπχθεί α­
πό το ΥΠΠΟ,  
ως π ροστα-

1ιιιιιιιι.... ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΑ «ΚΛΕΦΤΡΟΝIΔ» Jlllll""" Συμβαίνει ,  δυστυχώς, σε όλα τα μέσα μαζι-

τ ε υ ό μ ε ν α  
μνπμεία, πώς θα 
γίνει π π ροβλεπό­
μενπ αναβάθμισπ; 
Με άλλα λόγια , 
θα σεβαστεί ο Ο­
ΣΕ, τπν μοναδικό­
τπτα του συγκε­
κριμένου δικτύου 
n θα επαναλπ­
φθούν τα όσα εγι­
ναν στα Στενά του 
Νέστου ;  

κnς μεταφοράς, αλλα ο ι  κλοπές σε βάρος 
ανύποπτων επ ιβατών του ΟΣΕ τείνουν να 
καταντnσουν αλπθινn μάστιγα. Στο Σταθμό 
Αθπνών (κα ι όχι μόνον) τα κλεφτρόνια και 
κάθε λογnς ύ ποπτα στοιχεία δρούν κυριο­
λεκτικά ανενόχλπτα , ξαλαφρώνοντας τον 
κοσμάκπ από πορτοφόλια ,  αποσκευές και 
άλλα π ροσωπικά αντικείμενα. Π ρόσφατο 
θύμα και ο Αντ ιπρόεδρος του ΣΦΣ, που 
του έκλεψαν το πορτοφόλι στπν (διαβόπτπ) 
αμαξοστοιχία 604. Δεν ξέρουμε ποιος 
φταίει για τπν α ισχρn αυτn κατάστασπ, αλ­
λα κάτι πρέπει να γίνει εδώ κα ι τώρα . . .  
Μ n πως π ρέπει να απευθυνθούμε και για 
αυτό το πρόβλπμα στπν . . . .  κο Γιάννα Αγ­
γελοπούλου; 

ραλλαγές έως το 1 9 7 7 ,  
οπότε μετά τπν δπ μοσιο­
ποίπσπ των ιδιωτικών 
λεωφορείων του Αθπνα­
Ικού ΕΚΠΛ, έπαψαν να 
έχουν νόπμα και καταρ­
γnθπκαν. Είχε προπγπ­
θεί π δπμοσιοποίπσπ κα ι 
των άλλων ιδιωτικών ε­
τα ιρειών ΗΕΜ (μετέπει­
τα ΗΛΠΑΠ)  και ΕΗΣ 
( μετέπειτα ΗΣΑΠ). 

Τα επόμενα χρόνια 
πολλές φορές εξαγγέλ­
θπκε π ενια ιοποίπσπ 
των φορέων συγκοινω­
νίας τπς π ρωτεύουσας 
χωρίς ποτέ να υλοποι π­
θεί. Ουδέποτε επίσπς ε­
φαρμόστπκε ενιαίο σύ­
στπμα εισιτπρίου, πιθα-
νώς με ζωνικr'ι διαφορο-

2. Ακομα και  
αν π π ρόθεσπ του 
ΟΣΕ είναι να μ πν 
αλλοιωθέι π φυ-
σιογνωμία τπς διαδρομnς, πώς θα χρπσιμοποιο­
πθούν οι νέοι (μεγαλύτεροι )  συρμοί, αφού το 
τωρινό περιτύπωμα των γαλαριών δεν τους χω­
ρά; Τι θα γίνει με τα γεφύρια;  Δεν θα πρέπει να 
ενισχυθουν; Πώς θα γίνει αυτό,  χωρίς να αλ­
λοιωθούν τα περίτεχνα αυτά κατασκευάσματα; 

3. Ισως δεν αφορά τον ΟΣΕ, αλλά με τπν α­
νασκύρωσπ τπς γρα μμnς (με χοντρό σκύρο) θα 
καταστραφεί οριστικά π παράπλευρπ (αλλά πο­
λύ σπμαντικn για χιλιάδες περιπατπτές) χρnσπ 
τπς γραμμnς,  ως φυσιολατρικού μονοπατιού. Υ-

ποίπσπ , που θα επέτρε­
πε μετεπ ιβ ιβάσεις μεταξύ των διαφορετικών μέ­
σων κα ι δεν θα καθιστούσε απαραίτπτπ τπν ύ­
παρξπ πλr\θους ακτινικών λεωφορειακών γραμ­
μών με αφετπρία το κέντρο τπς Αθnνας n του 
Πειρα ιά .  Η μόνπ θετικn εξέλιξπ π ρος τπν κατεύ­
θυνσπ αυτn r'ιταν π ενιαιοποίπσπ τπς χρονικnς 
κάρτας απεριορίστων διαδρομών τον Δεκέμβριο 
του 1 9 8 1  (προπγμένως οι τρεις φορείς είχαν 
εκδώσει διαφορετικές κάρτες που ίσχυαν μόνο 
στα δικά τους μέσα). 

πάρχει καμμ ια  μέρι μνα για αυτό; 
Δεν διαφωνούμε με τπν προσπάθεια αναβάθ­

μισπς και βελτίωσπς του συγκεκριμένου δικτύ­
ου ,  αλλά θα π ρέπει ,  επ ιτέλους,οι α ρμόδιοι του 

Η λειτουργία του μετρό ελπίζαμε ότι θα έδινε 
τπν ευκα ι ρία για τπν θέσπισπ νέου τ ιμολογιακού 
συστnματος, στα πρότυπα όλων των πόλεων του 
πολιτισμένου κόσμου. Δυστυχώς π στενn οικο­
νομικn αντίλπψπ επεκράτπσε και το μετρό α πέ-



κτπσε διαφορετικό και πολύ α κριβότερο εισιτn­
ρια από τα λεωφορεία και τα τρόλλεϋ.  Τα εισιτn­
ρια αυτό δεν παρείχε τπ δυνατότπτα μετεπ ι βίβα­
σπς σε άλλπ τραφοδοτικn λεωφορειακn γρα μ μ n .  
Αποτέλεσμα είναι π διατnρπσπ μέχρι σnμερα 
του συνόλου σχεδόν των, παράλλπλων π ρος το 
μετρά, παλα ιότερων ακτινικών γραμμών. Σε κά­
ποιες περι πτώσε ις ιδρύθπκαν και τοπ ι κές λεω­
φορειακές γραμμές από τους σταθμούς του με­
τρά προς τα τέρματα. Έτσι εμφανίζετα ι πλέον το 
παράδοξο να υπάρχουν περισσότερες λεωφο­
ρειακές γραμ μές κα ι να κυ κλοφορούν περισσό­
τερα λεωφορεία, απ '  ότι πριν λειτουργnσει το 
μετρό! 

ρεια κών γραμμών, ως συμπλπρωματικό των 
γραμμών του μετρό και του πλεκτρικού σιδnρο­
δρόμου. Το ύ ψος του κομίστρου π ρέπει να ορι­
στεί σε επ ίπεδα λογικό κα ι συμφέρον για τους 
μετακινούμενους, που στπν πλειοψnφία τους εί­
ναι εργαζόμενοι κα ι συνταξιούχοι, χαμnλού και 
μεσαίου εισοδιlματος. Γιατί όταν το εισιτnριο α­
ποτελεί χαράτσ ι ,  π χρrΊσn του I .X. rΊ ταυ ταξί, σε 
κάποιες περι πτώσεις εμφανίζεται ο ικονομ ικά 
συμφέρουσα. Με ένα π υ κνό δίκτυο τροφοδοτι­
κών λεωφορειακών γραμμών, κανονικών κα ι εξ­
πρές, θα αμβλυνθεί και το πρόβλnμα σταθμεύ­
σεως κοντά στους σταθμούς του μετρό και του 
nλεκτρικού .  Στο σύστπμα βέβαια π ρέπει να ε­
νταχθούν και τα υπό κατασκευrΊ μέσα μεταφο­
ράς, προαστιακός σιδπρόδρομος κα ι τραμ .  Σε 
διαφορετ ικ rΊ περίπτωσπ n δαπάνn κατασκευrΊς 
τους δεν δ ικα ιώνεται πλrΊρως. 

Όπου επιχει ρrΊθπκε π μεταφορά τπς αφετπρί­
ας παλιάς ακτινικnς γρα μ μ rΊς σε σταθμό του με­
τρό, ξεσπκώθπκε θύελλα διαμαρτυριών από 
τους τοπικούς φορείς κα ι ο ι  αφετπρίες επανrΊλ­
θαν σύντομα στο κέντρο. Το ίδιο είχε συμβεί και 
πριν λίγα χρόνια όταν επιχει ρrΊθπκε π με-
ταφορά πολλών αφετπριών λεωφορεια- 1ιιιιιιιιιι.... ΟΛΑ INTERCIΠ 
κών γρα μμών των δυτικών προαστίων κο- � Η εντολrΊ δόθπκε από ψπλά : Κόψτε το λαιμό 
ντά σε σταθμούς του πλεκτρικού. Οι επι- σας, δώστε γραμμn  για 160 χιλ/ώρα κα ι κάντε 
βάτες π ροέβαλαν, πέραν τπς ταλα ι πωρίας που τραίνα που να ππγα ίνουν στπ Θεσσαλονίκπ σε 5 
συνεπαγόταν π αλλαγn του μέσου,  το επ ιχείρπ- ώρες και κάτι. 
μα του πρόσθετου ακριβού εισιτπ ρίου n τπν α- Ακολούθπσε πανικός. Η συντrΊ ρπσπ τπς 
νάγκπς αγοράς α κριβότερπς κάρτας απεριορί- γρα μ μ rΊς είχε πάψει π ρο πολλού για μείωσπ των 
στων διαδρομών, με δι πλάσια τ ιμrΊ από τπν κάρ- δα πανών. Τα l πtercity AEG/LEW είχαν περάσει 
τα των λεωφορείων. τα 1 0  χρονικά κυκλοφορίας. Η συντrΊρπσrΊ τους 

Τπν π ιθανολογού μενπ κατάργπσπ των πα- έπρεπε να γίνετα ι συχνότερα κα ι π ιο επισταμέ-
ραλλιlλων λεωφορε ιακών γραμμών π ρος το υ- να . Ο ι  κόφτες rΊταν ρυθμ ισμένοι στα 1 40 χιλiώ-
πό κατασκευrΊ τρα μ επ ικαλούντα ι ,  σαν επ ιχείρπ- ρο. ΥπrΊρχαν ένα σωρό aφύλαχτα πασάγια ( ισό-
μα εναντίον του ,  οι γνωστοί γραφικοί πολέμ ιοί  πεδες διαβάσεις) που το καλοκαίρι έμπα ιναν 
του στο Παλαιό Φάλπρο. Παρουσιάζοντας το βραδυ πορίες των 1 0  χιλ/ώρα αντί να μπαίνουν 
κακό παράδειγμα του μετρό, ισχυρίζοντα ι ότι φύλακες (πάλι για ο ικονομία ) .  Τα φωτοσrΊματα 
μετά τπ λειτουργία του τρα μ θα χα ρατσώνοντα ι έδειχναν μονίμως κόκκινο, οι σπμαφόροι δεν 
οι κάτοικοι των κοντινών προς τπ γρα μ μ rΊ περιο- λειτουργούσαν, τα τρα ίνα σταμάταγαν συνεχώς 
χών, που θα π ρέπει να μετεπ ιβ ι βαστούν σε κά- για λrΊψεις τπλεγραφπμάτων κ.τ.λ. 
ποια τοπ ι κrΊ τροφοδοτικrΊ προς αυτό λεωφορεια- Έγιναν δοκιμές, έπεσαν λεφτά (επί 12 τα χι-
κrΊ γρα μ μ rΊ .  Θέτουν δε τπ διατrΊρπσπ όλων των λιόμετρα για τους Μ πχανοδnγούς) ,  έκλεισαν πα-
πα ράλλπλων π ρος το τραμ λεωφορειακών σόγια ,  εκδόθπκαν εγκύκλιοι για λιlψπ τπλεγρα-
γραμμών, σαν μείζον ζnτπμα και αίτπ μα .  Μα τό- φπμάτων από τα ραδιοτπλέφωνα για υ περβάσεις 
τε γιατί κατασκευάζουμε μετρό, τραμ κα ι προα- κόκκινων φωτοσπ μάτων και κλειστών σπμαφό-
στιακό σιδπρόδρομο; ρων, βγrΊκαν ομάδες γραμμnς τις νύχτες, πέρα-

Σαν παράδειγμα αναφέρουμε τπν παλινδρό- σαν Ματίσες, δόθπκαν μεγάλα τμrΊματα γραμ-
μπσπ τπς αφετnρίας προς Δάσος Χαι'δαρίου κα ι μnς μ ε  1 60 χιλ/ώρα , βγn καν μερ ικοί 
Παλατάκι ( A l 5  κα ι B l 5) ,  από τπν οδό Δελπ- σταθμάρχες εκτός υππ ρεσίας και τραβώντας α-
γιώργπ στπν οδό Δελπγιάννπ , περίπου 200 μέ- πό δω, τρα βώντας α πό κει π ροέκυ ψ ε  το 
τρα δυτι κότερα , εμπρός από τπ σκάλα του σταθ- περασμένο καλοκα ίρι ένα νέο εμβόλιμο ζεύγος 
μού του Μεταξουργείου .  Μετά από οργίλες αντι- l πtercity με χρόνο διαδρομnς ΑθrΊνας-Θεσσαλο-
δράσεις των κατοίκων οι αφετπρίες μεταφέρθπ- νίκπς 5 ώρες κα ι 1 5  λεπτά. Θρίαμβος1 
καν στπν οδό Ν ι κπφόρου. Με τπ ρύθμισπ αυτn Στα νέα δρομολόγια , το Γενάρπ που μας πέ-
τα λεωφορεία επιβάρυναν τπν κυκλοφορία των ρασε, π ρογραμ ματίστπκαν όλα τα δρομολόγια 
οδών Καρόλου κα ι Μάρνπ,  που ως όριο δακτυ- με μεγάλες μειώσεις των χρόνων διαδρομnς.  
λίου παρουσίαζαν rΊδπ αυξπμένπ κίνπσπ, καθώς Τα l πtercity Express- IC E  ( ! )  4 ώρες κα ι 57 λε-
και των οδών Μενάνδρου και Αγπσιλάου , όπου πτά (ένα ζεύγος) και 5 ώρες κα ι 1 5  λεπτά (ένα 
ευ ρίσκετα ι πλrΊθος άλλων αφετπριών. Το Σε- ζεύγος), τα υπόλοιπα l πtercity 5 ώρες κα ι 30 
πτέμβριο του 2002 π αφετπρία επαναφέρθπκε λεπτά, οι ταχείες (δπζελοσυρμοί) 6 ώρες. Πα-
στπν οδό Δελπγιώργπ μετά τπ δ ιαπίστωσπ των ραδόθπκαν στο μεταξύ και νέα τμrΊματα γραμ-
προβλπ μάτων αυτών. μ rΊς με αυξnμένες ταχύτnτες, εντατικοποιrΊθnκε 

Το φαινόμενο αυτό, καθαρά ελλnνικό, εμπο- π συντnρπσn γραμμrΊς κα ι τροχαίου υλικού,  έ-
δίζει το σωστό σχεδιασμό του πλέγματος των λε- πεσαν κι άλλα λεφτά στο π ροσω π ι κό και το θα ύ-
ωφαρειακών γραμμών κα ι απα ιτεί τπν κυ κλοφο- μα έγινε. 
ρία περισσοτέρων από π ριν λεωφορείων, για Και ως εδώ καλά κα ι μπράβο. Ευτυχώς που 
τnν κάλυψn κα ι των νέων τοπι κών γραμ μών, ε- μετά από τους άσχετους και ευθυνόφοβους 
νώ δεν aποσυμφορείται το κέντρο. Οι α ρμόδιοι αλεξι πτωτιστές τπς Διοίκπσnς, βρέθnκε και 
π ρέπει επιτέλους να προχωρnσουν στπν καθιέ- κάποιος που rΊξερε τnν κατάστασn από μέσα και 
ρωσn ενός τιμολογιακού συστrΊματος, ανάλογου έκανε αυτό που έπρεπε. Τρισεκατομμύρια είχε 
με των περισσοτέρων πόλεων του εξωτερικού καταβροχθίσει n γρα μ μ rΊ τόσα χρόνια κα ι 
και να επανασχεδιάσουν το δίκτυο των λεωφο- α ποτέλεσμα δεν είχε φανεί. 

Μόνο που υπnρξαν κα ι δύο παρενέργειες: 
ΑυξrΊθπκαν υπέρμετρα τα συμπλπρώματα προ­
τερα ιότπτας και κόππκαν σταθμεύσεις από τις 
ταχείες 500, 50 1 ,  502 κα ι 503 . Στnν ουσία ό­
λα τα τραίνα ΑθrΊνας-Θεσσαλονίκπς μετατράπ π­
καν σε l ntercity. Στις δε ταχείες έγινε κα ι το άλ­
λο: εν όψει τπς παραλαβnς των νέων κλιματιζό­
μενων επι βαταμαξών Α' θέσπς με σκευοφόρο 
και πα ιδότοπο (αυτοί μας έλει παν) καθιερώθnκε 
συμπλιlρωμα 8 ΕΥΡΩ για τnν Α' θέσn των α μα­
ξοστοιχιών αυτών. Φα ίνετα ι πως οι  αρμόδιοι 
εκμετάλλευσπς του ΟΣΕ ονειρεύτπκαν τnν άμε­
σn δρομολόγnσn των επ ι βαταμαξών αυτών. Μό­
νο που σrΊμερα, έξι μ rΊνες μετά, κανένα από τα 
6 οχnματα του τύπου α υτού που έχουν παραλn­
φθεί δεν έχει δρομολογnθεί, ενώ τα συμπλπρώ­
ματα εισπράπονται κανονικά .  Μάλλον δεν το ξέ­
ρουν αλλά μπν τους το πείτε! Θα στεναχωρn­
θούν αν το μάθουν! Εδώ έπρεπε να περάσουν 
τρεις μrΊνες και να τους κράξει το σύμπαν, για 
να καταργnσουν τnν είσπραξπ συ μ πλnρώματος 
μεταξύ Π ύ ργου-Ολυμ π ίας για τα δύο ζεύγn 
lπtercity που τερματίζουν εκεί. Στο μεταξύ όμως 
μπδενίστπκε π τοπ ικn  επιβατικn κίνnσn. 

Η κατάργnσn των σταθμεύσεων των ταχειών 
στους σταθμούς Τιθορέας, Αμφίκλειας, Λιλαίας, 
Μ π ράλου, Αγγειών, Θαυμακού, Ορφανών, Δο­
ξαρά, Ραψάνnς, Πλαταμώνα, Λεπτοκα ρύας, Λι­
τοχώρου και Αιγινίου, χωρίς ταυτόχρονn επανα­
δρομολόγnσn των καταργπμένων απλών α μαξο­
στοιχιών Αθnνας-Λάρισας ( 1 5 1 0, 1 5 1 1 ,  1 5 1 2  
και 1 5 1 5) επισπμάνθnκε από το προσωπικό έλ­
ξnς και κίνnσnς πριν τnν εφαρμογn των νέων 
δρομολογίων, πλπν όμως οι δ ιαμαρτυρίες των 
συνδικαλιστι κών τους εκπροσώπων συνάντπσαν 
ώτα μπ α κουόντων. Το ίδιο και ο ι  δ ιαμαρτυρίες 
τοπ ι κών φορέων κα ι Βουλευτών. Έτσι όταν ε­
φαρμόστπκαν τα νέα δρομολόγια ,  αντί να κερδί­
σει ο ΟΣΕ τις εντυπώσεις από τπ σπμαντικn μεί­
ωσπ των χρόνων, εισέπ ραξε τις δια μαρτυ ρίες , 
που όλος ο τύπος πρόβαλε δεόντως, για τπ συ­
γκοινωνιακn απαξίωσπ ολοκλrΊρων περιοχών και 
τπν υπερβολικrΊ αύξnσπ των τι μών των l πtercity 
(με  τα ICE 50 κα ι 5 1  το εισιτnριο Αθnνας-Θεσ­
σαλονίκπς κοστίζει 4 5 ,20 ΕΥΡΩ για τπ Β'  θέσπ 
και 60 ΕΥΡΩ για τπν Α' θέσπ, ενώ χρπσιμο­
ποιούνται τα ίδια τετράδυμα l πtercity που όπως 
είπαμε, τα 'χουν τα χρονάκια τους). 

Μετά τπν αναμενόμενπ κατα ιγίδα, πλrΊθος προ­
α ιρετικών σταθμεύσεων καθιερώθπκε σε l πtercity 
και ταχείες και συνεχώς προστίθενται νέες. Μόνο 
π Λιλαία έμεινε μέχρις ώρας απ' έξω, φαίνετα ι ό­
τι ο Διlμαρχος δεν έχει δόντι. Στπν Αμφίλεια και 
το Θαυμακό σταματάνε ακόμα και lntercity. Στο 
Μ π ράλο σταθμεύει το IC70 και γι' αυτό δεν σταθ­
μεύει το 500, αλλά αν βρείτε Σάββατο πρωί εισι­
τrΊριο στο 70 για Μπράλο να μας . . .  το πείτε και 
σε μας. 

Δυστυχώς αποδεικνύεται συνεχώς ότι στον Ο­
ΣΕ οι υ πεύθυνοι τπς επ ιβατικrΊς εκμετάλλευσπς 
αποφασίζουν κατά τπν έμπνευσπ τπς στιγμnς κα ι 
πε ιραματίζοντα ι συνεχώς. Π ροβλrΊ ματα, που σε 
όλα τα σοβαρά δίκτυα έχουν επιλυθεί προ πολ­
λού, ανακύ πτουν και καθίσταντα ι άλυτα. Δεν 
γνωρίζουμε αν αυτό συνιστά μόνο επαγγελματι­
κrΊ ανεπάρκεια και άγνοια του αιδnροδρομι κού 
γίγνεσθα ι n είναι σκόπιμες ενέργειες α παξίωσπς 
του σιδπρόδρομου στπ χώρα μας εν όψει ιδιωτι­
κοποίnσnς ( ; )  rΊ κατάργnσnς ( ; ) μεγάλων τμπμά­
των και υππρεσιών του . • 
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των Γιώργου Χανδρινού και Λευτέρη Παπαδημητρίου 

τ ο ακρωνύμιο Alco διατηρεί, αναμφίβολα, ειδική θέση στις καρδιές χιλιάδων 
σιδηροδρομόφιλων, σε όλα τα μήκη και πλάτη της γης, συμπεριλαμβανομένης, βεβαίως, και 
της Ελλάδας. Ολοι αυτοί, πού συχνά αποκαλούνται "αλκό-φιλοι" ή "αλκο-ολικοί" (!) τιμούν 

ιδιαίτερα την μεγάλη αυτή Αμερικάνικη βιομηχανία, πού τα σιδηροδρομικά της προϊόντα 
(aτμάμαξες και δηζελάμαξες) κυριάρχησαν για πολλές δεκαετίες σε αναρίθμητα δίκτυα, τόσο 
στις Η ΠΑ  και στην Β .Αμερική, όσο και σε δεκάδες άλλες χώρες, από την Αυστραλία μέχρι 

το Περού και από την Ισπανία μέχρι την Ινδία και την Ν.Α. Ασία. Και έχουν, ασφαλώς, 
απόλυτο δίκιο . . .  

'Άmerican Locomotiνe Comρany" ιδρύθnκε όταν 

8 μ ι κρότερες εται ρείες κατασκευnς aτμαμαξών n 

εξαρτnμότων τους ( μερικές από αυτές είχαν ι­

δρυθεί nδn από τα 1 850) συγχωνεύθnκαν για να 

αντιμετωπίσουν το τότε μονοπώλιο μιας όλλnς με­

γόλnς Αμερικόνικnς κατασκευαστικnς ετα ι ρίας, 

τnς γνωστnς "Baldwin Locomotiνe Works" ( ιδρ. 1 866) .  Η ιδέα ιlταν του 

επιχειρnματία Pl iny Fisk, ο οποίος τον Ιούνιο του 1 90 1  ίδρυσε τnν Alco, 

αγορόζοντας τις ετα ι ρε ίες B rooks, Cooke, D ickson , Manchester, 

Pittsburgh, Rhode ls land, Richmond κα ι Schenectady, λίγα δε χρόνια α ρ­

γότερα , τnν Rogers και τnν Καναδικn Montreal .  Αρχικό, n Alco συνέχισε 

τnν παραγωγn των aτμαμαξών τnς σε όλες αυτές τις μονάδες, αλλά στα 

1 92 9  μεταφέρει ολόκλnρn τπν γραμμιl παραγωγnς στο Schenectady,μιa 

μ ικρn πόλn κοντά στο Albany πάνω στnν γραμμn  New York - Buffalo , noύ ,  

έκτοτε, συνέδεσε ά ρρnκτα τnν  ύπαρξn τnς  με τnν  Alco. 

Η νέα εταιρεία πέτυχε αμέσως:τnν δεκαετία του ' 2 0 ,  n Alco κατασκεύ­

ασε τις μισές σχεδόν aτμάμαξες σε όλες τις Η ΠΑ,  αναγκάζοvτος τnν 

Baldwin να περιορίσει τις δικές τnς πωλιlσεις στο 40% τnς τότε αγοράς. 

Λίγο νωρίτερα ( 1 90 5- 1 9 1 4 ) ,  n Alco είχε επεκταθεί και στnν κατασκευn 

αυτοκινnτων, ενώ στα 1 924,  με τnν συνεργασία των εταιρειών "l ngersoll -

Rand" και " General Electric", προχώρnσε και στnν παραγωγn των πρώτων 

τnς δnζελα μαξών. 

Τα χρόνια του "κραχ" και τnς μεγάλnς οικονομικnς ύφεσnς που ακολού­

θnσε, n nαραγωγn aτμαμαξών έπεσε σε μnδενικά επίπεδα, αλλά n συνε-



χrΊς επέκτασn κα ι ανάπτυξn του σιδnροδράμου στις ΗΠΑ βελτίωσε γρrΊγο­

ρα τnν κατάστασn κα ι οδrΊγnσε στnν μεγάλn άνθnσn τnς σιδnροδρομ ικ rΊς  

βιομnχανίας στα 1 930-40. Παρά τον σκλnρά ανταγωνισμό με τnν Baldwin 

αλλά και με τnν Lima, τον τρίτο 

Αμερι κάνι κο κολοσσό τnς εποχrΊς, n Alco εξακολουθεί να κρατά τα σκrΊ­

πτρα. Πολλές μεγάλες κα ι μ ικρότερες ετα ιρείες ( "New York Ceπtra l " ,  

" M i lwaukee", "Delaware and H udson" κ .α . )  στnρίζονται αποκλειστικά rΊ 

κατά μεγάλο ποσοστό στις aτμάμαξες που παράγει το Schenectady. Οι α­

πα ιτrΊσεις μάλιστα για ισχυρότερες rΊ ταχύτερες aτμάμαξες συνεχώς αυξά­

νουν, αλλά n Alco έχει τnν τεχνογνωσία κα ι τnν εμπειρία να αντα ποκρίνε­

τα ι αμέσως. Είναι n εποχrΊ πού εμφανίζοντα ι  ορισμένες από τις τελειότε­

ρες, εντυ πωσιακότερες, αλλά και ομορφότερες aτμάμαξες πού γνώρισε 

ποτέ ο κόσμος: ποιος δεν θαυμάζει ακόμα κα ι σrΊμερα τις υπέροχες 4-6-4 

J-3a H udsons και τις 4-8-4 S-1 N iagaras τnς "New York Centra l " ,  τnν α­

εροδυναμ ικrΊ 4-6-4 F7 του τρα ίνου 'Ήiawatha" τnς " M i lwaukee", τις τερά­

στιες 4- 1 2-2 , σειρά 9000 τnς " U n ion Pacific" rΊ τις πανίσχυρες, a ρθρωτές 

4-6-6-4 Cha l lengers . Κα ι όταν, στα 1 940, n " U n ion Pacific" ζrΊτnσε πάλι 

τnν πιο μεγάλn aτμά μαξα πού κατασκευάστnκε ποτέ, οι τεχνικοί τnς Alco 

πορουσίοσον έναν τετροκύλινδρο γίγοντο 4-8-8-4, μ rΊκους 45 μ . ,  βάρους 

(με τnν εφοδιοφόρα) 508 τόνων, ισχύος 7000 ίππων και ελκτι κrΊ ικανότn­

τα εμπορικών συρμών 4 . 500 τόνων. Ήταν τα περίφn μα "Big Boys" , πού 

βάφτισε άθελα του κάποιος ανώνυμος τεχνίτnς του Schenectady όταν έ­

γραψε με κιμωλία πάνω στον τεράστιο λέβnτα τις δύο αυτές λέξεις .  

Όμως,  το τοπ ίο  άρχισε να αλλάζει γρrΊγορα, με τnν εμφάνισn 

στnν Αμερικάνικn αγορά μ ιας νέας ετα ι-

ρείας: n 'Έiectro 

3. 

1. Big Boy! Η θηριώδης Mallet τπς 
ιστορικής Un ion Pacific διεκδικεί 
με μεγάλες πιθανάτπτες τον τίτλο 
τπς διασπμότερπς aτμάμαξας στον 
κόσμο μετά τον Rocket του 
Steρhenson. Σχεδιασμένη για έλξη 
συρμών 3600 τόνων σε ανωφέρεια 
1 1 . 5  ο/οο, στην πράξη, 
αποδείχτηκε ικανή για έλξη 4450 
τόνων. Στη φωτογραφία π 4002 
(το "Χ" στην μετώπη, δηλώνει 
εμπορευματικό δρομολόγιο) στη 
Διαλογή του Laramie στο Wyoming 
το Νοέμβριο του 1956. 
(φωτογραφία: Stan Kistler) 
2 .  Ο απόλυτος Αμερικάνικος Ατμός. 
Η πρώτη από τις περίφημες 51-
Niagaras που κατασκευάστηκαν για 
λογαριασμό τπς New York Central 

φωτογραφίζεται στο εργοστάσιο 
του Schenectady στα 1945. Με 
ισχύ 6000 PS και διαθεσιμότητα 
που θα τπ ζήλευαν σύγχρονες 
κινητήριες μονάδες, κάθε μία από 
αυτές τις θρυλικές μηχανές 
ισοδυναμούσε με τρεις 
δπζελάμαξες EMD Ε7. 
(φωτογραφία: ALCO) 
3 .  Εργοστασιακή φωτογραφία μιας 
πειραματικής 4-6-2 του 1 9 1 0  που 
αποτέλεσε πρότυπο για ουκ ολίγες 
τάξεις Pacific σε ολόκληρο το 
αμερικανικό δίκτυο. Όπως φαίνεται 
και από τον αριθμό τπς μηχανής, 
πρόκειται για την 50.000π 
aτμάμαξα που κατασκευάστηκε στο 
Schenectady. (φωτογραφία: ALCO) 

· Motiνe Diνision" ,πaράρτnμa τnς γνωστι'iς "Genera l Motors" μn rΊ κε δραμα­

τικά στnν αγορά παρουσιάζοντας στα 1 939 τnν δnζελάμαξα FT. Η πολύ 

επ ιτυχn μένn απόδοσn τnς, σε συνδυασμό με τις επείγουσες ανάγκες του 

2ου Παγκοσμίου Πολέμου και τπν ο ικονομικ ι'i δυσπραγία πολλών σιδnρο­

δρομ ικών εταιρειών, άρχισαν να διαγράφουν σκοτεινό το μέλλον για τις a­

τμάμαξες. Άλλες γρι'iγορα, άλλες λίγο αργότερα , ο ι  ετα ι ρείες στράφnκαν � 



στnν δnζελοκίνnσn, αφού και το επ ιβατικό κοινό απα ιτούσε πλέον αξιοπι­

στία , ταχύτnτα, καθαριότnτα κα ι οι κονομία. 

Σε σύγκρισn με τnν Baldwin και τnν Lima, n Alco είχε ακόμα τnν πρω­

τιά: n δnζελόμαξα Alco RS1 είχε πολύ καλll απόδοσn, ενώ n συνεργασία 

τnς με τnν GE εξασφάλιζε εξα ι ρετικrΊς ποιότnτας nλεκτρικά συστrΊματα στις 

μnχανές τnς. Στο 1 946, n Alco, παράγει δύο δπζελάμαξες, τnν ΡΑ ( γιο 

�8 

επ ιβατι κές α μαξοστοιχίες) κα ι  τnν FA ( γ ιο  εμπορικές). Παρά τnν ομοιότπ­

τα τους με τις αντίστοιχες δnζελάμαξες τnς EMD ( σειρά Ε και F) ,  οι δύο 

αυτές μονάδες θεωρούνται ακόμα και σι'ψερο , από τις ωραιότερες δπζελά­

μαξες που παρrΊχθnσαν ποτέ. 

Η Alco έτρεφε μεγάλες ελπίδες γιο τα δύο αυτά προϊόντα τnς, αλλά οι 

ελπίδες τnς απεδείχθnσαν μάταιες: το κύριο πρόβλnμα τnς rΊταν ο κινπτrΊ­

ρος τύπου 244, πού χαρακτnριζόταν από χαμπλrΊ αξιοπιστία κα ι μεγάλο κό­

στος συντrΊρnσnς- επ ισκευrΊς, π ραγματικός εφιάλτnς γιο τις σιδnροδρομι­

κές εταιρείες, που rΊδn άρχισαν να βλέπουν το επιβατ ικό τους κοινό να 

στρέφεται προς το αυτοκίνnτο κα ι ,  λίγο α ργότερα, στο αεροπλάνο. Από τnν 

άλλn μεριά,  n E M D ,  με τον δ ικό τnς κινnτrΊρο,  τον 567, πέτυχε α κριβώς 

το aντίθετο: εξο ι ρετικrΊ οπόδοσπ και χαμnλό λειτουργικό κόστος. Τα πρώ­

τα σύννεφα εμφανίστnκαν πάνω από το Scheπectady και rΊτον μαύρα .  

Οι τεχνίτες τnς Alco έβαλαν τ α  δυνατά τους, κατασκευάζοντας τον 2 5 1 ,  

έναν νέο κινnτrΊρο, μ ε  πολύ καλύτερn απόδοσn. Ήταν όμως μάλλον αργά. 

Ο παλιός συνεταίρος, n GE, θορυβn μένπ α πό τnν ουξανόμενn αναξιοπιστί­

α τπς Alco και τις χαμπλές πωλrΊσεις, αποχώρnσε στα 1 953,  ξεκινώντας, 

σταδιακά, τnν δικrΊ τπς πορεία στnν Αμερικάνικn σιδnροδρομ ικ rΊ αγορά, υ­

ψώνοντας με ουτοπεποίθnσn κα ι ,τελικά , με επ ιτυχία , το ονάστnμα τπς 

στnν EMD.  Με τον νέο τnς, βελτιωμένο κινπτrΊρα, n Alco κατάφερε να ορ­

θοποδrΊσει και πάλι, επεκτείνοντας μάλιστα τnν παραγωγrΊ τnς σε εξαγώγι­

μες δnζελάμαξες, εφοδιάζοντας έτσ ι ,  τα σιδnροδρομ ικά δίκτυα πολλών χω­

ρών με εκατοντάδες επιτυχnμένες, σε γενικές γραμμές, κινnτrΊριες μονά-



δες. Παράλλnλα, n εταιρεία, υ πέγραψε συμβόλαια συνεργασίας π .χ .  πα­

ραχωρώντας τα δ ικα ιώματα κατασκευrΊς rΊ συνιδρύαντας αντίστοιχες μονά­

δες σε διάφορες χώρες ( Αυστραλία, Ισπανία, Ινδία κ.α . ) . Παρ' όλα αυτά , 

οι πωλrΊσεις άρχισαν πόλι να πέφτουν δραματικά κα ι ,  n εμφάνισn των δn­

ζελαμαξών τnς σειράς "Century", δεν μπόρεσε να σώσει τnν ετα ι ρεία . 

Ένα παγωμένο π ρωινό του Ιανουαρίου 1 969, μ ία μnχανrΊ ελιγμών τnς ε­

τα ιρείας "Newburgh and South Shore Ra i l road", βγrΊκε από 

τις εγκαταστάσεις του Schenectady. Ήταν n τε-

λευταία κινnτrΊρια μονάδα που κατασκευά-

στnκε στο ιστορικό αυτό εργοστάσιο , 

πού σιγά-σιγά έκλεισε τις πόρτες 

του για πάντα. Τnν ίδια χρονιά,  

n Alco , που α πό το 1 955 εί-

χε μετονομαστεί σε 'ΆLCO 

Products l nc . "  nούλnσε τα 

σχεδιαστικά δ ι κα ι ώματα 

των δnζελαμαξών στnν " 

Montreal Locomotiνe 

Works", τnν γνωστrΊ μας 

M LW ,  που συνέχισε τnν παρα­

γωγrΊ για αρκετά ακόμα χρόνια. 

Αλλά αυτrΊ είναι μ ια άλλn ιστορία . . .  

Έτσι γεννrΊθnκε, ανδρώθn κε, παρrΊκμα-

σε κα ι έσβπσε μια μεγάλn Αμερικάνικn ετα ι ρεία , 

πού στnν διάρκεια τnς 70χρονnς περίπου ζωrΊς τnς κατα-

σκεύασε πάνω από 90000 μnχανές ( 75000 μόνον μέχρι το 1 948), στnν 

συντριπτικrΊ τους πλειοψnφία aτμάμαξες, σε 50 διαφορετικούς τύ πους διά­

ταξnς αξόνων. Ίσως δεν είναι ευρύτερα γνωστό, αλλά n Alco διέπρεψε και 

στnν κατασκευrΊ α ρμάτων μάχnς, πυρομαχι κών, πυροβόλων, αλλά κα ι κι­

νnτrΊρων για υ ποβρύχια, καταδρομικά, ρυμουλκά κ.α. Ασφαλώς όμως, ό­

λοι εμείς οι σιδnροδρομόφιλοι θα τnν θυμόμαστε για πάντα για τις τόσο πε­

τυχnμένες, αλλά και όμορφες aτμάμαξες κα ι δnζελάμαξες τnς, πολλές α­

πό τις οποίες εξακολουθούν να κυλούν στις γραμμές πολλών δ ικτύων , στα 

πέρατα τnς γnς, συμπεριλα μ βανομένπς κα ι τnς Ελλάδας. 

Η ALCO ΣτΗΝ ΕΛΛΑΔΑ 
Η Alco πρωτοεμφανίστnκε στnν χώρα μας, στα μέσα τnς δεκαετίας του 

1 9 1 0 ,  στnν π ρώτn φάσn δnλ, τnς μεγάλnς τnς ακμrΊς. Ήταν n περίοδος 

κατά τnν οποία n εται ρεία ΠΔΣ, χρειαζόταν επειγόντως νέες, ισχυρότερες 

aτμάμαξες ενόψει τπς ολοκλrΊρωσnς του άξονα ΑθrΊνας - Θεσσαλονίκnς, εν 

μέσω μάλιστα του 1ου Παγκοσμίου Πολέμου. Έτσ ι ,  στα 1 9 1 5 ,  παρrΊγγει­

λαν από τnν Αμερικάνικn εται ρεία 20 aτμάμαξες, τύπου "M ikado", 2- 8- 2 ,  

μ ε  α ρχικrΊ αρίθμnσn Γ40 1 -420 και λίγο α ργότερα ( επ ί  ΣΕΚ) la  7 0 1 -720.  

t\404·!$5 
Ήταν οι μοναδικές aτμάμαξες αυτού του τύπου στnν Ευρώπn, μαζί με αυ­

τές τπς εταιρείας PLM στnν Γαλλία. Αν κα ι σrΊ μερα , δεν γνωρίζουμε παρά 

ελάχ ιστα π ράγματα για αυτές, οι la υπrΊρξαν οι  πρώτες μεγάλες aτμάμαξες 

τπς χώρας μας, και αυτές που έσυραν το παρθενικό S imρlon Orient 

Eχρress στnν Ελλάδα το 1 920.  Είναι δε προφανές ότι επρόκειτο για επ ιτυ­

χnμένες μπχανές, πού, αν μn τι άλλο, βοrΊθnσαν σnμαντικά τους Ελλπνι-

κούς σιδnρόδρομους σε μια δύσκολn για τnν χώρα περίοδο. 

Η Alco εμφανίζετα ι ξανά 30 χρόνια αργότερα. 

Η λrΊξn του πολέμου κα ι n ΓερμανικrΊ Κα­

τοχrΊ , βρίσκουν το Ελλnνικό σιδnρο-

δρομικό δίκτυο, σε δραματικrΊ κα­

τάστασn, με σοβαρότατες κατα­

στροφές τόσο σε aτμάμαξες 

κα ι βαγόνια,  όσο και στnν υ­

ποδομrΊ.  Για τnν βελτίωσn 

τnς κατάστασnς, στα πλαί­

σια των πολεμ ικών αποζn­

μ ιώσεων κα ι τnς οικονομι­

κrΊς βοrΊθειας προς τnν χώρα 

μας, οι ΣΕΚ παραλαμβάνουν 

,στα 1947,  27 aτμάμαξες του Α­

μερ ικάν ικου Σώματος Μεταφορών 

( U SMC). Επρόκειτο για μnχανές 2-8-0, 

τnς περίφnμnς σει ράς S 1 60 ,  που αριθμούσαν 

συνολικό 2 500 μονάδες, κατασκευrΊς Alco, Lima κα ι 

Baldwi n ,  για τις ανάγκες του πολέμου στnν Ευρώπn .  Οι ΣΕΚ αρίθμ nσαν 

τnν σειρά αυτrΊ Θγ 52 1 -537 (καύσn άνθρακα) και 5 5 1 -560 ( καύσn μα­

ζούτ) ,  ενώ, αργότερα, στα 1 959,  οι ΣΕΚ αγόρασαν από τους Ιταλικούς Σι ­

δnροδρόμους ( FS) ,  25 ακόμα τέτοιες aτμάμαξες, που πrΊραν αρίθμnσn Θγ 

5 7 1 -595. Από τις 52 αυτές aτμάμαξες ( n πολυπλnθέστερn σειρά στnν Ελ­

λάδα ) ,  n Alco είχε κατασκευάσει τις 24.  Οι aτμάμαξες Θγ απεδείχθnσαν 

,παρά τnν λιτrΊ, "στρατιωτικrΊ" τους κατασκευrΊ , πολύ επιτυχnμένες και χρn- 111> 

4. Δηζελάμαξα της περίφημης 
σειράς FA επ ικεφαλής 
εμπορευματικού συρμού της πάλαι 
ποτέ Baltimore and Ohio, τον 
Ιούνιο του 1952. (φωτογραφία: 
Robert Milner) 
5. Αν και σχεδιάστηκαν για έλξη 
εμπορευματικών συρμών, οι δύο 
FA στα χρώματα του Long lsland 
Railroad, ποζάρουν δίπλα-δίπλα 
επικεφαλείς επιβατικών 
αμαξοστοιχιών. (φωτογραφία: 

Philiρ Wormald) 
6 .  Ατμάμαξα σειράς Γ (οι 
μοναδικές Mikado κανονικού 
εύρους στην Ελλάδα) στο σταθμό 
της Αμφίκλειας επί εποχής ΠΔΣ, 
πιθανότατα λίγο μετά το τέλος του 
lου Παγκοσμίου Πολέμου (Carte 
ρostale /Συλλογή Γ. Χανδρινού) 
7.  Εργοστασιακή φωτογραφία της 
Γ 402 των ΠΔΣ (ΣΕΚ Ια 702). 
(Συλλογή Α. Κουρμπέλη) 
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Ατμάμαξες Κανονικού Εύρους 
Σειρά Διάταξη Έτος 

Αξόνων Κατασκευής 

Γ 401 - 420 1' D 1' h2 + 2'2'τ 1 9 1 5  

θγ 521 - 537 1' D h2 + 2'2'  τ 
52 1 1 942 
522 1 943 
523 1 943 
526 1 943 
527 1 943 
529 1 943 

θγ 551 - 560 1' D h2 + 2'2'  τ 
5 5 1  1 944 
552 1 944 
553 1 944 
554 - 555 1 944 
556 1 944 
557 1 944 
558 1 944 
559 1 944 
560 1 944 

θγ 571 - 595 1 '  D h2 + 2'2' τ 
573 1 943 
575 1 944 
576 1 944 
577 - 578 1 944 
579 1 944 
580 1 944 
594 1 945 

Σύνολο 44 

Δηζελάμαξες Κανονικού Εύρους 
Σειρά Διάταξη Έτος 

Αξόνων Κατασκευής 

Α 201 - 2 1 0  Βο' Βο' d e  1 9 6 1  

Α 301 - 3 1 0  Co' Co' d e  1 962 

Α 32 1 - 327 Co' Co' de 1 966 

Σύνολο 27 

Δηζελάμαξες Μετρικού Εύρους 
Σειρά Διάταξη Έτος 

Αξόνων Κατασκευής 

Α 9 1 0 1 - 9 1 1 2  Co' Co' de 1965 

Σύνολο 1 2  

'--

σιμοποιι'iθnκαν σε ολόκλnρο το δίκτυο, μέχρι το τέλος τnς ατμοκίνnσnς, τό­

σο σε επιβατικές, όσο και σε εμπορικές αμαξοστοιχίες. Ήταν ελαφρές, 

ευέλικτες και εύκολες στον χειρισμό και γι' αυτό, ιδιαίτερα αγαπnτές στους 

μnχανοδnγούς, που τις αποκαλούσαν χαϊδευτικό "Θnτόκια". 

Η σειρό Θγ, rΊταν και οι τελευταίες ατμόμαξες Alco στπν Ελλόδα, που , 

όπως και πολλές όλλες χώρες, όρχισε σιγό-σιγό να στρέφεται προς τnν δn-

20 

Αριθμός Παρατηρήσεις 
Κατασκευής 

55063 - 55082 Οι πρώτες ατμό μαξες M i kada στnν Ελλόδα . 
Αγαρόστnκαν από ταν Σιδnρόδρομο Πειρα ιώς 
- Δεμερλί - Συνόρων κα ι επαναριθμnθnκαν από 
τους ΣΕΚ ως Ια 701 - 720 αντίστοιχα. 

70532 Π ρώnν USMC (United States Army 
70594 Transportation Corps, Σώμα Μεταφορών 
70609 του Στρατού των Η ΠΑ), τύπος S- 1 60 Νο. 
70777 2050, 2 1 1 2 , 2 1 2 7 , 2428, 2443 και 2456 
70792 αντίστοιχα . 
70805 

7 1 593 Π ρώnν USMC τύπος S- 1 60 ,  Νο. 3338, 
7 1 607 3352 , 3364, 3374, 3 3 7 5 , 3327, 3347, 
7 1 6 1 9  3357,  3360 και 3372 αντίστοιχα . 

7 1 629 - 7 1 630 
7 1 582 
7 1 602 
7 1 6 1 2  
7 1 6 1 5  
7 1 62 7  

70552 Π ρώnν USMC τύπος S- 1 60 με εστίες 
7 1 533 πετρελα ίου , αγορόστnκαν από τους Ιταλικούς 
7 1 554 Κρατικούς Σιδnροδρόμους ( FS) το 1959.  Σειρό 

7 1 565 - 7 1 566 FS 736.040, 073,  090, 1 0 1 ,  1 0 2 ,  1 26,  
7 1 603 1 2 7  κα ι 209 αντίστοιχα. 
7 1 605 Η Θγ 575 πωλιlθnκε στον Μουσειακό 
734 1 0  Σιδnρόδρομο του M id-Hants ( U K) τ ο  1 984. Η 

θγ 576 είναι παροπλισμένn στο ΣΣ Αχαρνών. 

Παρατηρήσεις 

Τύπος DL532B. Δ/Κ 950 Η Ρ  ALCO 6-25 1-Β.  

Τύπος FPD7 DL50ΌC ("World Locomotiνe"). Δ/Κ 1 800ΗΡ ALCO 
V 1 2-251-B .  

Τύ πος RSD 34 D L543 . Δ/Κ 2000Η Ρ  ALCO V 1 2 - 2 5 1 -C. 

Παρατηρήσεις 

Τύπος DL537 .  Δ/Κ 1 3 50 Η Ρ  ALCO 6-2 5 1 - D .  

ζελοκίνnσπ. Και είναι ,  ασφαλώς αξιοπρόσεκτο, ότι, ο ι  πρώτες δπζελόμαξες 

στπν Ελλόδα rΊταν και αυτές κατασκευnς τπς Αμερικόνικπς εταιρείας: ας 

μπν ξεχνόμε ότι π Alco, εκείνπ τπν περίοδο, είχε στρέψει μεγόλο μέρος τπς 

πα ραγωγι'Ις τ π ς σε εξαγωγές, με αρκετό ε π ιτυχπ μένα μοντέλα . Ε τσι, οι 

ΣΕΚ παρέλαβαν στα 1961 δέκα μπχανές Βο' Βο' de, που πnραν αρίθμπσπ 

Α20 1-2 1 0. Οι 10 αυτές δπζελόμαξες πόντως, ι'Ιρθαν στπν χώρα μας στα 



πλαίσια Αμερικάνικου π ρογράμματος ενίσχυσης των συμμαχικών κρατών, 

μελών του ΝΑΤΟ (ψυχροπολεμική εnοχn γαρ).  Είνα ι ,  τα περίφημα "διακο­

σαράκια", που 40 ολόκληρα χρόνια τώρα , εξακολουθούν να χρησιμοποιού­

ντα ι οκατάnαυστα κα ι ακού ραστα , αν και πλέον ως μηχανές εφεδρείας 

στην Β. Ελλάδα (βλ. "Σιδηροτροχιά",  τ .  7) .  

Ταυτόχρονα , σχεδόν, ο ι  ΣΕΚ πα ραγγέλνουν από την Alco, 1 0  α κόμα δη­

ζελάμαξες , co· Co' de, που αριθμούνται Α30 1 - 3 1 0 .  Π ρόκειτα ι για μηχα­

νές της περίφημης σειράς "World Locomotiνes", μοντέλο το οποίο κυκλο­

φορούσε rΊδn , με μεγάλη επ ιτυχία , σε πολλές χώρες ( Ισπανία, ΑργεντινrΊ, 

Ινδία, Αυστραλία κ .α . ) .  Αν και ο ι  απόψεις των σιδηροδρομικών δ ι ίσταντα ι ,  

ο ι "γουρούνες" rΊ "πούλμαν" , όπως συνrΊθως αποκαλούντα ι , υnrΊ ρξαν από-

8. Η Θγ 558 (ALCO 7 1 6 1 2/1944) 
ποζάρει στο Σταθμό τπς Οινόπς στις 
2/8/1959. (φωτογραφία: Alfred 
Luft I Αρχείο ΣΦΣ) 
9. Λίγο μετά την άφιξη τους στο 

Πελοποννησιακό δίκτυο ( 1 965) οι 
Α.91 04 κσι Α.9 1 03 (χωρίς 
πινακίδες ΣΕΚ) επικεφαλείς 
εμπορικού συρμού δοκιμής στο ΣΣ 
Μεγάρων. (Αρχείο ΟΣΕ) 

λυτα επιτυχείς και στnν Ελλάδα, για 30 σχεδόν χρόνια ,  α ρχικά σε επ ι βατι­

κές α μαξοστοιχίες κα ι ,  αργότερα κα ι σε εμπορικές ( βλ. "Σιδηροτροχιά" ,  

τ . 1 4) .  Πολλοί σιδnροδρομόφιλο ι ,  Έλλnνες και ξένοι ,  πιστεύουν ότ ι  πρό­

κειται για τις ομορφότερες δnζελάμαξες τnς Alco, δεκάδες δε από αυτούς 

συρρέουν στις χώρες όπου κυ κλοφορούν ακόμα ( δυστυχώς ελάχιστες � 



10.  Εργοστασιακr\ φωτογραφία της 
Α 207, χωρίς πινακίδες ΣΕΚ. 
(Συλλογr\ Α. Κουρμηέλη) 
1 1 .  Η μουσειακr\ Α.302 
εηικεφαλr\ς εκδρομικr\ς 
αμαξοστοιχίας με οχr\ματα της 
CIWL, φωτογραφίζεται στη Λάρισα 

2 2  

στις 22/4/2000. (φωτογραφία: Γ. 
Χανδρινάς) 
1 2 .  Η μουσειακr\ Α.326, 
αποκατεστημένη στα αρχικά της 
χρώματα, φωτογραφίζεται στο 
Λειανοκλάδι στις 23/4/2000. 
(φωτογραφία: Γ. Χανδρινός) 

πλέον μονάδες) ,  γιο να τις φωτογραφίσουν n απλά , για να τις απολαύσουν 

καθώς περνούν και να ακούσουν τnν χαρακτnριστικn αμερικάνικn κόρνα 

με τον τενόρο. 

Τ ρ ία χρόνια αργότερα (στα 1 965),  n Alco κατασκευάζει 1 2  ακόμα δπζε­

λάμαξες για τnν Ελλάδα. Αυτn τnν φορά, πρόκειται γιο μnχανές μετρικnς 

γραμμnς του δικτύου τnς Πελοποννnσου, Co' Co' de, που οι ΣΠΑΠ αριθμούν 

Α9 1 0 1 -9 1 1 2 .  Όπως και τα "διακοσαράκια", έτσι και οι μετρικές Alco, εξα­

κολουθούν, 40 σχεδόν χρόνια τώρα, να χρnσιμοποιούνται κατά κόρον σε ο­

λόκλnρn τnν Πελοπόννnσο, σε κάθε είδους συρμούς. Και ,  παρά τπν μεγάλn 

nλικία και τnν έντονn καταπόνnσn τους, δεν παύουν να συγκινούν όλους 

τους 'Όλκό-φιλους", Έλλπνες και ξένους (βλ. "Σιδπροτροχιά", τ. 1 6). 

Οι τελευταίες δnζελά μαξες Alco στnν Ελλάδα , κατασκευόστnκαν mo 

Schenectady, στα 1 966. Π ρόκειται για 7 μονάδες Co'Co'de, με αρίθμnσn 

ΣΕΚ Α32 1-327 ,  που,  όπως όλες οι άλλες χρnσιμοποιnθnκαν για τnν έλξn 

κάθε είδους αμαξοστοιχιών, για 30 επίσπς χρόνια.  Οι α πόψεις των σιδnρο­

δρομι κών για τnν απόδοσn των δπζελαμαξών α υτών είναι αντιφατικές ( π .χ .  

πολλοί μnχανοδnγοί δυσφορούσαν για τον θόρυβο του κινnτι'ιρα στον θά­

λαμο οδιlγπσnς κ .α . ) ,  αλλά το ότι ο ι  μονάδες αυτές εργάστπ κον ακατάπαυ­

στα για τόσο χρόνια ,  αποδεικνύει τnν ποιοτικn τους κατασκευn κα ι α πόδο­

σ π ,  τουλάχιστον για τα χρόνια εκείνα (βλ. "Σιδnροτροχιά",  τ. 1 0  ) .  

Επισnμαίνουμε, ότι άλλn μ ία  δπζελάμαξα του ΟΣΕ, να ι  μεν δεν κατασκευά­

στnκε από τnν Alco, αλλά διέθετε τον γνωστό κινπτι'ιρα 2 5 1 .  Πρόκειται για 

τις 10 μονάδες, co·ca· de, τnς σειράς Α551 -560,κατασκευι'ις Electroρutere, 

Ρουμανίας ( 1 982) . Είναι οι γνωστές μας "Κραiόβες", από τις ισχυρότερες δn­

ζελάμαξες του Ελλnνικού δικτύου , πού όμως απεδείχθπσαν, σε γενικές γραμ­

μές, κατώτερες των περιστάσεων (βλ. "Σιδnροτροχιά", τ. 2 ) .  

Αξίζε ι ,  τέλος, να υπενθυμίσουμε ότι 4 ακόμα aτμάμαξες κατασκευnς 

Alco δούλεψαν , για ένα περίπου εξάμnνο, στο Ελλπνικό δίκτυο: π ρόκειται 

για μnχανές που νοίκιασε ο ΟΣΕ από τnν Γαλλικn SNCF, τον Νοέμβρn του 

1 973 και χρnσιμοποιnθπκαν σε εμπορικές, κυρίως, αμαξοστοιχίες στα 

τμι'ιματα Θεσ/νίκnς- Λάρισας και Θεσ/νίκnς- Ειδομένnς. Οι aτμάμαξες αυ­

τές, του Μnχανοστασίου τnς Narboππe, στnν Ν. Γαλλία , με αρίθμnσπ 

1 1 2 3 , 1 1 24, 1 1 4 1  κα ι 1 1 44,  ανnκον στnν περίφnμn σειρά 1 4 1  R (2-8-2 ) ,  

έναν α π ό  τους π ι ο  επιτυχπμένους τύπους aτμαμαξών παγκοσμίως. 8 



Οικολογική Βιβλιοθήκη 

Στο web site της Ευωνύμου (www.evonymos.org) υπάρχουν: 

- Βιβλιογραφική Βάση Δεδομένων με 1 3 .500 καταχωρήσεις 

- Βάση Δεδομένων με επιλεγμένες και aξιολογημένες 

ιστοσελίδες, που αναφέρονται σε όλο το φάσμα 

των περιβαλλοντικών και οικολογικών θεμάτων 

- Βάση Δεδομένων με εικόνες και διακοσμητικά μοτίβα 

βιβλίων και περιοδικών 

- Συστηματική παρουσίαση 45 οικολογικών και 

περιβαλλοντικών περιοδικών (εξώφυλλο και περιεχόμενα 

του κάθε τεύχους) 

- Κατάλογος όλων των περιοδικών του αρχείου της Ευωνύμου 

( 1 2.000 τεύχοι από 1 .300 διαφορετικούς τίτλους) 

- Βιβλιοπαρουσίαση εκατοντάδων βιβλίων 

και βιβλιογραφία για την Περιβαλλοντική Εκπαίδευση 

- Άρθρα από τον οικολογικό τύπο 

- Νέα από την Ευρώπη 

- Στατιστικές 

- Σελίδα "Ρώτα τον ειδικό" 

Euonyrnus νιι1gar. frudιι rutiio. 

Ευώνυμος Οικολογική Βιβ�ιοθήκη 
Αγ. Ασωμάτων 9, Θησείο 

1 0553 Αθήνα 
τηλ. :  2 1  Ο 33 1 65 1 6, φαξ: 2 1  Ο 323 1 557 

e mai l :  evonymos@tee.gι-. web si te: www.evonyιηos.org 

Ανοιχτή 4-8 μμ. (Δευτiρα iως Παρασκευι1 ) 
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ΠΑΚΑ, 

ΠΑΚΑ. • • 

Έργα και ημέρες του βεσσαΑικού Σιδηροδρόμου 
ΚΑΥΙ ΔΕΝ ΠΑΕΙ ΚΑΛΑ ... 
Π ριν από λίγα χρόνια εγκαινιάστπκε, σε δύο δόσεις, το έργο διαπλάτυνσπς 

τπς σιδπροδρομικnς γραμμnς Παλα ιοφαρσάλου -Καλαμπάκας. Το έργο Π­

ταν πολuδιαφπμισμένο. Διέθετε όλα τα καλούδια που επαγγελόταν ο ΟΣΕ 

κα ι π ΕΡΓΟΣΕ για τις γραμμές τους: συνεχώς συγκολλπμένπ γραμμn,  πε­

ριποιπμένες (και υψπλές) aποβάθρες και διαβάσεις στους σταθμούς. Η 

σύγκρισπ με τπν προπγούμενπ κατάστασπ, τπ χειρότερπ μετρικn γραμμn 

που διέθετε π Ελλάδα , Πταν συντριπτικn. Όλοι θυμούντα ι τα τότε μετρικά 

τρένα να κινούνται σε aτέλειωτες ευθείες με 50-65 km/h με αρμό κάθε έ­

ξι μέτρα που μετέτρεπαν τον εγκέφαλο του επιβάτπ σε πολτό. Και όμως τα 

πράγματα δεν εξελίχθπκαν όπως οι αισιόδοξοι παρατπρπτές περίμεναν. Τα 

τρένα τπς νέας κανονι κnς γραμμnς λιγοστά και αυτά πολλές φορές με α­

πογοπτευτι κές πλπρότπτες. 

Η εξnγπσπ δεν είναι δύσκολπ. Ο ΟΣΕ εξακολουθεί να είναι μία τεχνι κά 

προσονατολισμένπ επιχείρπσπ. Ο 

Η ΕΛΕΥΣΗ ΤΩΝ ΜΑΝ 
Το 1 989 nλθε επ ιτέλους νέο υλικό! Οι δίδυμες ΝΑ με λαμπερά χρώματα και 

εσωτερικό φάνταζαν (και nταν) ένα τεράστιο βnμα εκσυγχρονισμού. 

Επιπλέον είχαν α ρχίσει να διατίθενται στοιχειώδπ ποσά για τπν υ ποδομn.  

Γίνονταν κάποιες στοιχειώδεις ανακαινίσεις ώστε τουλάχιστον να έλθει σε 

αντίστοιχο επίπεδο με τπν Πελοπόννπσο (αν και αυτό nταν αδύνατον καθώς 

το υλικό nταν γερασμένο και υποδεέστερο τπς Πελοποννnσου). Σε πρώτπ 

φάσπ τα δρομολόγια συντομεύτπκαν, ενώ σε δεύτερπ φάσπ πύκνωσαν. 

Τέσσερα ζευγάρια δρομολογίων συνέδεαν τπν Καλαμπάκα με το Βόλο ενώ 

άλλα 6 ζεύγπ έφθαναν ως τον Παλαιοφάρσαλο (βλέπε Πίνακα 1 ) .  Έτσι με 

δέκα δρομολόγια, όλο το εικοσιτετράωρο, συνδεόταν π Δυτικn Θεσσαλία με 

τον κορμό του δικτύου. Σπμειωτέον ότι τότε στον κορμό του δικτύου είχαν 

αρχίσει να δρομολογούνται και τα νεότευκτα l πterCity. Ο κόσμος ακόμα και 

σε αυτn τπν "κακn" γραμμn ανταποκρίθπκε. Το 1 992 για παράδειγμα, όταν 

ΟΣΕ στπν παρούσα περίπτωσπ 

πούλπσε στους επιβάτες ένα π ρο­

ϊόν που ονομαζόταν "ΣΣΣ U IC54 

επί στρωτnρων Β70 με συνδέ­

σμους Vossloh Skl- 1 "  και μόνο. 

Τα παραπάνω φυσικά ακόμα κα ι 

για τον πιο υποψιασμένο επιβάτπ 

δεν σπμαίνουν απολύτως τίποτα . 

Ο επι βάτπς είτε βρίσκετα ι στα 

Τρίκαλα είτε στο Παρίσι, ενδιαφέ­

ρετα ι για γρnγορα, πυκνά, ασφα­

λrΊ και αξιόπ ιστα δ ρομολόγια σε 

Πfνακαc; 1 .  Ο θεαααΑικ6c; Σιδπρ6δρομοc; Χθέc; και Σήμερα 

1987 1996 2002 
Ετnσια πυκνότπτα επ ιβατικnς κυκλοφορίας Πάλlλος-Καλαμπάκα -270 χιλ. -240 χιλ. 250 χιλ. (εκτίμπσπ) 

Ετnσια πυκνότπτα επ ιβατικnς κυκλοφορίας Πάλ!λος-Βόλος -50 χιλ. -65 χιλ. ο 
Δρομολόγια Πάλ!λου-Καλαμπάκας 6 1 0  6 

Δρομολόγια Καλαμπάκας-Βόλου 3 4 ο 
Απευθείας συνδέσεις Αθnνας-Καλαμπάκας ο ο 1 

Διάρκεια του απευθείας ταξιδιού - - 4 : 20 

Συνδέσεις Αθnνας-Καλαμπάκας με μετεπιβίβασπ στον Παλlλο 5 7 2 

Διάρκεια του ταξιδιού με μετεπιβίβασπ 6:40-8:20 5:40-7:00 5:00-5:40 

αξιοπρεπn τουλάχιστον τρένα. Αδιαφορεί εάν τα παραπάνω προσφέρονται 

σε μπετονένιους n ξύλινους στρωτnρες, σε μετρικn n κανονικn γραμμn .  

Ας  δούμε λοιπόν καλύτερα τ ι  πnγε λάθος. Ευτυχώς π γραμμn Παλαιο­

φαρσάλου-Καλαμπάκας π ροσφέρετα ι λόγω του ιστορικού τπς για εξαγωγn 

πολύτιμων συμπερασμάτων καθώς επ' αυτnς έχουν συνυπάρξει διάφοροι 

συνδυασμοί τροχαίου υλικού και γραμμnς. 

ΕΩΣ ΤΟ 1 989 ... 
Ποιος δεν θυμάται τπν "πρωικn εποχn" που ο (μετρικός) Θεσσαλικός Σιδπ­

ρόδρομος Πταν περίπου ο "κάδος απορριμμάτων" του δικτύου Πελοποννn­

σου :  Πελοποννπσιακές α υτοκινπτάμαξες του 1 9 3 7 ,  δπζελά μαξες 

Mitsubishi να έλκουν πελοποννπσιακές επ ιβατάμαξες του 1 9 5 7 ,  ενώ είχαν 

απομείνει και μερικές ιταλικές αυτοκινπτάμαξες που είχαν προμπθευθεί οι 

ΣΘ τπ δεκαετία του 1 950. Η γραμμn  βρισκόταν σε απελπιστικn κατάστα­

σπ. Τα δρομολόγια (όχι πολύ πυκνά) κάλυπταν συνδέσεις του Βόλου με τπν 

Καλαμπάκα και του Παλαιοφάρσαλου με τπν Καλαμπάκα κα ι περίπου 

270.000 επιβάτες τιμούσαν κάθε χρόνο τπ γραμμn αυτn . 

.. _ .. � ' -· "' .. ..  

π κίνπσπ στον βασικό άξονα Αθnνας-Θεσσαλονίκπς είχε πέσει κατά 50% 

(πυκνότπτα 1 . 1 .  εκ. επιβάτες κατ' έτος) ,  ο θεσσαλικός σιδπρόδρομος 

διατπρούσε περίπου 260.000 επιβάτες. Το πιο εντυπωσιακό στοιχείο nταν π 

αύξπσπ κατά 40% τπς τοπικnς κίνπσπς από τπ Δ. Θεσσαλία προς το Βόλο με 

χρnσπ τπς μετρικnς γραμμnς (Από 50 χιλ σε 65-70 χιλ. επιβάτες το έτος).  

Ο «ΕΚΣΥΓΧΡΟΝΙΣΜΟΣ» 
Ώσπου το 1 998 nλθε π ώρα του εκσυγχρονισμού.  Ο ΟΣΕ υπέπεσε σε μία 

σειρά λαθών, τουλάχιστον όπως αποδείχθπκε εκ των υστέρων. Το σοβαρό­

τερο nταν ότι για τπν περίοδο που π γραμμn έπρεπε να διακόψει τπ λει­

τουργία τπς λόγω έργων, οι συνδέσεις ανεστάλπσαν πλrΊρως χωρίς να υ­

ποκατασταθούν από aνταποκρίσεις λεωφορείου.  Σαν να μπν έφτανε αυτό, 

ο προγραμματισμός των έργων απεδείχθπ προβλπματικός, π κυκλοφορία 

διεκόππ π ρόωρα και το εργοτάξιο παρέμενε εντελώς αδρανές για μεγάλες 

περιόδους. Έτσι για μία μεγάλπ περίοδο ο ΟΣΕ αποσύρθπκε εντελώς από 

τπν αγορά τπς Δ. Θεσσαλίας. Επ ι πλέον π σύνδεσπ με το Βόλο ξεχάστπκε 

εντελώς. Ήλπιζε κανείς όμως ότι με τπν ολοκλrΊρωσπ του έργου, το π ροϊ-



όν που θα προσέφερε ο ΟΣΕ θα εντυπωσίαζε τους πόντες. 

Δεν nταν μία ανεδαφικn εκτίμπσπ. Τεχνικό,  από όποψπς επιδομnς, το 

έργο ιΊταν άψογο. Τα τρένα μπορούν να κινούνται με 1 50 km/h. Ο ΟΣΕ ε­

πέδειξε δε κα ι τπν απαρα ίτπτπ σοφία και ευελιξία να αποφύγει μαξι μαλι ­

στικές λύσεις πλπσίον τπς Καλαμπόκας τπ ρώντας τπν υφιστάμενπ χάραξπ 

και κρατώντας ταν σταθμό στπν σπμερινrΊ ταυ θέσπ, μέσα στπν πόλπ. Ό­

μως σε ένα σπμείο φανέρωσε εξ' αρχnς τπν καντόφθαλμπ άποψπ ταυ για 

τα έργο: Τα έργο δεν θα διέθετε σπματοδότπσn. Είναι βέβαια γεγονός ευε­

ξnγnτο (όταν κανείς αντιλnφθεί τπν ανάγκπ για εξοι κονόμπσn χρnμάτων, 

μ ία εποχn που α πακτωλός ταυ Γ' ΚΠΣ αποτελούσε όνειρο) αλλά φανέρω­

σε ότι το όραμα του ΟΣΕ για τn νέα γραμμn nταν π ροσκαλλπμένο στο 

1 950: λίγα, α ραιά δρομολόγια.  

Π' 2 Ο Α  ινοκος ντο ων!.!!:Ι!Ο 

Ο νέος Θεσσαλικός Σιδηρόδρομος, 
εν τη γενέσει του . ... Η απαστρά­
πτουσα επιδομή και το λαμπερό, ο-

νακαινισμένο κτίριο του ΣΣ Καλα-
μπάκας, υποδέχονται την . . . . . .  Α/Α 
Ganz Maνag, στις 28.01.2001. 

• 1 δρομολόγιο I πterCity τ π μέρα για ΑθrΊνα 

• 3-5 δρομολόγια για Παλα ιοφάρσαλο rΊ Λάρισα εκτελούμενα με Α/Α Ganz 

Maνag (και  από το 2003 τα 2 ζεύγπ με Α/Α l πterCity) 

Η ανταπόκρισπ του κόσμου τουλάχ ιστον στα μάτια ενός επισκέπτn τπς γραμ­

μnς μοιάζει  μάλλον περιορισμένπ. Στοιχεία δεν υπάρχουν διαθέσιμα αλλά 

με απλούς συλλογισμούς μπορεί κανείς να σnμειώσει ότι με βάσn τις διατι­

θέμενες θέσεις εάν ο ΟΣΕ επιθυ μεί απλώς να διατπρπθεί στα παλαιά επίπε-

-

ΟΣΕ ΚΤΕΛ Ο ΕΚΣΥΓΧΡΟΝΙΣΜΕΝΟΣ 
ΒΕΣΣΑΛΙΚΟΣ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΣ 
ΣτΗΝ ΠΡΑΞΗ 

Απευθείας Μετεπιβίβαση Απευθείας Μετεπιβίβαση 

Στο διάστπμα που ο ΟΣΕ και n ΕΡΓΟΣΕ 

ασχολούνταν με μπουλντόζες κα ι μπου­

ρέζες αντί με δρομολόγια κα ι τρένα, τα 

τοπικά ΚτΕΛ εκμεταλλεύτnκαν τις νέες 

συνθn κες κο ι εξόπλισαν το στόλο τους με 

σύγχρονα (διάβαζε μεταχει ρισμένα από 

Αθήνα-Καρδίτσα 

Καρδίτσα-Αθήνα 

Αθήνα-Τρίκαλα 

Τρίκαλα-Αθήνα 

Α ρ. 

1 

1 

1 

1 

τn Γερμανία) λεωφορεία με αξιοπρεπn εμφάνισπ και εξοπλισμό. Τα δρομο­

λόγιά τους έγιναν πυκνότερα (βλέπε Π ίνακα 2) ενώ με τπν ενθά ρρυνσn του 

Υπουργείου Μεταφορών, όπως πολλά ΚτΕΛ στnν Ελλάδα , άρχισαν να εκτε­

λούν και κάποια διανομαρχιακά n διαπεριφερειακά δρομολόγια πέρα από 

τα τυ π ι κά δρομολόγια τους (τοπικά εντός του Νομού κα ι συνδέσεις με τπν 

Αθnνα).  Ο ΟΣΕ απέναντι σε αυτά αντιπα ρέταξε: 

Χρόνος Α ρ. Χρόνος 
I- Χρόνος Χρόνος Α ρ. Α ρ. 

-'----
3 : 52 2 4 :20-5 : 1 6  7-9 4 : 1 5  - -

3 :54 4 3 : 58-4:22 7-9 4: 1 5  - -

4 :07 2 4 : 44-5:29 9 4 : 50 - -

4 :07 4 4: 1 1 -5:05 9 4 : 50 - -
--

δα πελατείας του (250 χιλ. επ ιβ .  το χρόνο περίπου) τότε θα πρέπει τα τρέ­

να του να έχουν μέσπ πλπρότπτα περί το 50% (χει μώνα-καλοκα ίρι , καθπ­

μερινές και γιορτές, Δευτέρα με Κυριακn) ενώ για να δι πλασιάσει τπν πε­

λατεία του θα π ρέπει τα τρένα να είναι πλιlρπ συνεχώς. Απ' ό,τι γνωρίζου­

με, οι ναυα ρχίδες των δρομολογούμενων συρμών, τα IC ,  μετα δυσκολίας ε-

ξασφαλίζουν μετά τον Παλα ιοφά ρσαλο πλπρότπτα μεγαλύτερπ του 3Q% ι .... 

27 
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Και όλα αυτά διότι αφενός δεν υπάρχουν αρκετά δρομολόγια απευθείας 

για ΑθrΊνα , αφετέρου διότι π πολιτικrΊ ανταποκρίσεων του ΟΣΕ είναι τουλά­

χιστον παράλογπ και αποτρεπτικrΊ τπς χρrΊσπς τους: Δεν εκδίδεται ενιαίο ει­

σιτrΊριο και το κυριότερο ο ΟΣΕ δεν δεσμεύετα ι για αυτές. Σπμειωτέον ότι 

στο εγχει ρίδιο δρομολογίων ΔΠΑ του 2003 δεν υπάρχει KAMIA αναφορά 

σε υ ποχρεωτικrΊ ανταπόκρισπ, ούτε στον Παλαιοφάρσαλο ούτε σε άλλο σταθ­

μό τπς περιφέρειας. 

Είνα ι δε ενδιαφέρον ότι α πό τις συζπτrΊσεις με τους αρμοδίους του ΟΣΕ 

είχε κανείς τπν εντύπωσπ πως ανέμεναν ότι στπ θέα του "κόκκινου" τρένου 

οι Θεσσαλοί θα σχπμάτιζαν ουρές γιο να εξασφαλίσουν θέσπ στο μοναδικό 

δρομολόγιο για ΑθrΊνα και αντιστρόφως. Ότι οι Θεσσαλοί θα συγχωρούσαν 

τπν ελεεινrΊ όψπ και αξιοπιστία των Gaπz και θα αντιλαμβάνονταν το προ­

σωρινό αυτrΊς τπς λύσπς καθώς "όπου να'ναι έρχονται και τα βαγόνια από 

τις προγραμματικές". Δυστυχώς όμως οι π ρογραμματικές κόντεψαν σχεδόν 

στα όρια του ναυαγίου ,  ακόμα ( Ιούνιος 2003) δεν έχει παραδοθεί στπν κυ­

κλοφορία ούτε φορείο κα ι οι Θεσσαλοί φάνπκαν σκλπροί απέναντι στον Ο­

ΣΕ γυρίζοντάς του τπν πλάτπ. Τα 2 1  δισ. που διατέθπκαν για το έργο αντί 

για αύξπσπ των επι βατών, κατάφεραν σε π ρώτπ εκτίμπσπ το πολύ τπ σταθε­

ροποίπσπ στα επίπεδα τπς εποχrΊς τπς μετρικrΊς γραμμrΊς rΊ ενδεχομένως και 

μια μ ικρrΊ μείωσπ. Όταν φάνπκε ότι τα δρομολόγια έπρεπε να π υκνώσουν 

και να αυξπθούν, οι προτάσεις προσέκρουσαν π ια  στις γνωστές αδυνα μ ίες 

του ΟΣΕ.  Η πύκνωσπ των δρομολογίων στπ μονrΊ γραμμrΊ συνεπάγεται δια­

σταυρώσεις, αλλά οι  διασταυρώσεις χρειάζοντα ι είτε σταθμάρχες κα ι κλει­

δούχους είτε τπλεδιοίκπσπ Ι σπματοδότπσπ, αλλά αφού δεν τοποθετrΊθπκε 

σπματοδότπσπ χρειάζονται επιπλέον βάρδιες σταθμαρχών, όμως αυτό σπ­

μαίνει αύξπσπ των δαπανών για υπερωρίες rΊ για πλπρωμrΊ ρεπό οπότε . . . .  

Αδιέξοδο! Ασε δ ε  και τπν έλλειψπ τροχαίου υλικού που επ ίσπς δεν επιτρέ­

πει πύκνωσπ. 

ΕΠΙΛΟΓΟΣ 
Σκοπός του ά ρθρου δεν rΊταν π στείρα γκρίνια. Είναι εύκολο να παραστrΊσει 

κανείς το μετά Χριστόν π ροφrΊτπ . Αν αναλύσει κανείς καλόπιστα τις α ποφά­

σεις που ελrΊφθπσαν και οδrΊγπσαν τπν κατάστασπ στο σπμερινό σπμείο θα 

αντιλπφθεί ότι ελrΊφθπσαν κάτω από τπν ισχυ ρrΊ πίεσπ για τυφλές περικο­

πές και συρρίκνωσπ που υπέστπ ο Οργανισμός μετά το 1 997,  ενώ κάποιες 

από τις aστοχίες που π ροέκυψαν με τις π ρομrΊθειες του τροχαίου υλικού rΊ­

ταν εντελώς πέρα α πό τις δυνατότπτες του Οργανισμού να τις α ποτρέψει. 

Όμως όλες αυτές οι aτυχίες μπορούν να δώσουν χρrΊσιμα μαθrΊματα για το 

μέλλον. Είναι ευτυχές ότι ένα τουλάχιστον μάθπμα ελrΊφθπ: Στις ευρείες α­

νακαινίσεις γραμμών (π.χ. βορείως Σκύδρας) π κυκλοφορία είτε δεν διακό­

πτεται είτε αντι καθίσταται με λεωφορεία. Είναι κι αυτό κάτι. 

Είναι ευτυχές επίσπς ότι δειλά-δειλά ά ρχισε εμπορευ ματι κό έργο σε αυ­

τrΊ τπ γραμμrΊ (το εμπορευματικό έργο συστπματικά παραβλέπεται-άλλωστε 

και αυτό το άρθρο υπέπεσε σε αυτό το "παράπτωμα"!) 

Όμως ο ΟΣΕ θα rΊταν χρrΊσιμο να αναλύσει μερικά ζπτrΊματα: 

ι Επαρκεί μία και μόνο απευθείας σύνδεσπ να καλύψει αλλά και να δπ­

μιουργrΊσει ζrΊτπσπ στο ζεύγος ΑθrΊνα/Στερεά - Θεσσαλία; (το αυτό ισχύει 

και για το ζεύγος ΑθrΊνα-Βόλος και για το ζεύγος ΑθrΊνα-Δ. Μακεδονία) 

ι Με τπν έλευσπ του τροχαίου υλικού ,  έχει γίνει σχεδιασμός των υππρεσιών 

που θα παρέχονται με αυτό το υλικό; 

ι Έχει ξεκινrΊσει ο σχεδιασμός ενός νέου τρόπου δρομολόγπσπς; Θα εισαχθεί 

και στπν Ελλάδα π ρυθμικrΊ δρομολόγπσπ (π.χ. κάθε "και τέταρτο" rΊ κάθε "πα-

ΤΙ ΩΡΑ ΕΧΕΙ ΤΡΕΝΟ ΓΙΑ ΚΑΛΑΜΠΆΚΑ, ΠΑΡΑΚΑΛΩ; 
(ή yια Κυπαρισσία, ΒόΑο, Βέροια κΑπ . . .  ) 

ΕΜΙΠΗΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΗΣΗ I I I 

Ας υποθέσουμε ότι ένας επιβάτπς επιθυμεί να 

μεταβεί προς το Βόλο rΊ τπν Καλαμπάκα rΊ 

σταθμούς νοτίως του Π ύ ργου. Θα συμβουλευ­

θεί τον (δυσεύρετο μερικές φορές) συνοπτικό 

οδπγό δρομολογίων. Εκεί θα διαπ ιστώσει ότι: 

ι Π ρος Βόλο μεταβαίνει ένα ζεύγος δρομολο­

γίων τπν π μέρα από ΑθrΊνα 

ι Π ρος Καλαμπάκα, αντίστοιχα, άλλο ένα 

ι Π ρος Κυπαρισσία δύο ζεύγπ. 

ι Π ρος Βέροια κανένα . 

Κα ι όμως ένας π ροσεκτικός παρατπρπτrΊς 

διαπιστώνει ότι: 

ι Με αντα πόκρισπ στον Παλαιοφάρσαλο, οι 

συνδέσεις ΑθrΊνας-Καλαμπάκας είναι 3 

ι Με ανταπόκρισπ στπ Λάρισα, οι συνδέσεις Α­

θrΊνας-Βόλου είναι 7 

ι Με ανταπόκρισπ στο Πλατύ, οι συνδέσεις Α­

θrΊνας-Βέροιας είναι 6 

ι Με ανταπόκρισπ στον Πύργο, οι συνδέσεις Α­

θrΊνας-Κυπαρισσίας είναι 5 

Είνα ι δε εντυπωσιακό στπν τελευταία περί­

πτωσπ (ΑθrΊνας-Κυπαρισσίας) ότι στο τευχίδιο, 

ενώ είναι διαθέσιμες ελεύθερες στrΊλες στον 
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πίνακα δρομολογίων, ώστε ν α  τοποθετπθούν ο ι  

ώρες των συγκεκριμένων συρμών, οι ώρες α υ ­

τές δεν υπάρχουν. Κ α ι  όμως! . . .  Τ α  δρομολό­

γιά τους βρίσκονται "κρυμμένα" μετά από μερι­

κές σελίδες ως ξεκομμένα τοπικά δρομολόγια 

Π ύ ργου-Κυπαρισσίας! Αλλά και αν ακόμα δεν 

καταφέρει να συμβουλευθεί το τευχίδιο κα ι :  

ι χρπσιμοποιrΊσει τπν υππρεσία του ΟτΕ, 1 440 

ι rΊ , το κυριότερο, τον π ίνακα αναχωρrΊσεων των 

σταθμών, πάλι δεν θα λάβει τπν πλπροφορία που 

χρειάζετα ι .  

I I ΙΧΑΖΕΣ ΥΠΗΡΕΣΙΕΣ 
Αλλά ας υποθέσουμε ότι οι επ ιβάτες είναι υπο­

ψιασμένοι και το π ρωί στο Σ.Σ. Αθπνών ( Πελο­

ποννnσου) ζπτούν ένα εισιτnριο με το IC20 για 

τπν Κρέστενα ώστε να μετεπιβιβαστούν στον 

Π ύ ργο με το ίδιο εισιτιl ριο στο τοπικό τρένο για 

τπν Κυπαρισσία (μ ία σκπνn που ανάλογές τπς, 

στπ Γερμανία για παράδειγμα, γίνονται χιλιά­

δες φορές κάθε μέρα) .  Αμ δε! Θα πρέπει να 

εκδώσει εισιτιlριο Αθιlνας-Πύργου και στον 

Π ύ ργο, εντός 3 λεπτών, να κατέβει , να συνέλ­

θει από το ταξίδι και να εκδώσει το εισιτnριο 

Πύργου-Κυπαρισσίας. Απομένουν 5 λεπτό μέ­

χρι τπν αναχώρπσπ καθώς 'Ή έκδοσπ των εισι­

τπρίων διακόπτεται 5' π ρο τπς αναχωρnσεως 

τπς αμαξοστοιχίας" (ευτυχώς το τελευταίο δεν 

τπρείτα ι ) .  Το μυστικό πίσω από αυτn τn διαδι­

κασία είναι πιθανότατα το ότι ο ΟΣΕ αποφεύγει 

να δεσμευθεί για εξασφόλισπ τπς ανταπόκρι­

σπς ακόμα και αν ο ένας συρμός είναι συρμός 

I C  που υποτίθεται ότι έχει αυξπμένα staπdards 

αξιοπ ιστίας. 

Είναι κρίμα γιατί τα τμιlματα δρομολογίων 

τόσο τπς Περιφέρειας Πελοποννnσου όσο και 

τnς κεντρικnς Διεύθυνσπς (ΔΠ) κατέβαλαν 

τεράστια π ροσπάθεια για τnν εκπόνπσπ των νέ­

ων δρομολογίων που εξασφαλίζουν γριlγορες 

και βολικές aνταποκρίσεις.  Είναι χαρακτnριστι­

κό ότι μπορεί κανείς να μεταβεί σχεδόν από ό­

λους τους σταθμούς τnς ΔΠΠ π ρος όλους τους 

άλλους ( π .χ. μπορεί να μεταβεί κανείς α πό τα 

Καλάβρυτα στο Ναύπλιο!) .  Και είνα ι κρίμα που 

μια τέτοια π ροσπάθεια για αναβόθμισπ των υ­

ππρεσιών του ΟΣΕ στον άξονα Αθιlνας-Θεσσα­

λονίκπς να μπν έχει το aντίστοιχό τπς στους υ­

πόλοιπους άξονες. 8 



lιf34•ij§@§il 
Zillertaler 8821 8823 8825 8827 8829 8811 8831 8833 8835 . .  8837 8813 "8839 8841 8843 - 8845 

km Verkehrsbetriebe AG Α, � Α Α Α - Α Α Α Α - Α Α, Α Α 
Ο Jenbιιch Zillertalbahn 3,31 a 11 6 55 7 22 8 22 9 22  1 0 22  1111 1 0 47 1 1  22 12 22 1 3 22 14 22 tD 14 52 1 5 22 16 22 1 7  22 1 8 22 
2 Rottιolz Η ><6 59 χ7 26 χ8 26 )( 9 26 χ10 26 χ10 52 χ1 1 26 χ12 26 χ13 26 χ1 4 26 χ14 57 χ15 26 χ16 26 χ17 26 χ18 26 
4 StraB im Zillertal 7 02 7 30 8 29  9 29  1 0 29 10 56 1 1 29 1 2 29 13 29 14 29 1 5  01 1 5 29 1 6 29 1 7 29 1 8 29 
7 Schlitters 7 06  7 35 8 35 9 35 10 35 1 1  04 1 1 35 12 35 13 35 1 4  35 15 08 15 35 1 6 35 17 35 1 8 35 
9 Gageή�H χ7 09 χ7 38 χ8 38 )( 9 38  χ10 38 χ11 08 χ1 1 38 χ12 38 χ13 38 χ1 4 38 χ1 5 12 χ15 38 χ16 38 χ17 36 χ16 38 

1 1  Fϋgen- rt 7 1 2 7 42 6 42 9 42 1 0 42 1 1 1 7  1 1  42 12 42 13 42 1 4 42 1 5 1 7  1 5  42 16 42 1 7 42 1 6  42 
1 2 � Η χ7 1 5  χ7 45 χ8 45 )( 9 45 χ10 45 χ1 1 20 χ1 1 45 χ12 45 χ13 45 χ1 4 45 χ15 20 χ15 45 χ16 45 χ17 45 χ1 6 45 
13 υ s 7 1 6 7 46 6 46 9 46 1 0 46 1 1  23 1 1 46 1 2 46 1 3 46 1 4 46 15 23 1 5 46 1 6 46 1 7 46 1 6 46 
16 Ried Im ZiHertal Η "7 20  7 50 8 50 9 50  1 0 50 1 1  29 1 1  5Ο 1 2 50 1 3 50  1 4  50 1 5  29 1 5 50 1 6 50  1 7 50 1 6 50  
1 7  Κal1enbach-S1Umm 7 23 7 53 6 53 9 53  1 0  53 1 1  33 1 1  53 1 2  53 1 3 53 1 4 53 15 33 1 5  53 1 6  53 1 7  53 1 6 53 
21 Aschau im Zillertal Η 7 29 7 59 6 59 9 59 1 0 59 1 1  42 1 1  59 1 2  59 1 3 59 1 4  59 1 5 42 15 59 16 59 1 7  59 16 59 
23 IΞrlach im Zillertal Η χ7 32 χ8 02 χ9 02 χ1 0 02 χ1 1 02 χ1 1 46 χ12 02 χ13 02 χ14 02 χ1 5 02 χ15 46 χ1 6 02 χ17 02 χ16 02 χ19 02 
25 Zell ;Jm Ziller 7 36 6 06  9 06  1 0 06  1 1 06 11 52 12 06 1 3 06  1 4 06 1 5 06 15 52 16 06 1 7 06  1 6 06  1 9 06  
28 Ramsbβrg-Hippach 7 42 8 1 2 9 1 2 1 0 1 2  1 1 1 2 ι 1 2 01 12 1 2  1 3 1 2  1 4 1 2  1 5 1 2  ι 1 11 01 1 6 1 2  1 7 1 2  1 6 1 2  1 9 1 2  
29 BUhel Η χ? 44 χ8 1 4  χ9 1 4 χ10 1 4 χ1 1 1 4  χ12 04 χ1 2 1 4 χ13 1 4  χ14 1 4  χ1 5 14 χ1 6 04  χ16 1 4  χ1 7 1 4 χ 1 6 1 4  χ1 9 1 4 
32 Mayrtιofen ο 7 46 6 1 6 9 1 6 1 0 1 6  1 1 1 6 11 1 2 1 0 1 2 1 6  1 3 1 6  1 4 1 6  1 5 1 6 11 1 6 10 1 6 1 6  1 7 1 6  1 6 1 6  1 9 1 6  

Zilleήaler 8818 8820 8822 8824 8826 8828 8830 8832 8812 8834 8836 8836 8840 8814 8842 
km Verkehrsbetriebe AG Α Α, Α, Α Α Α Α Α - Α Α, Α Α - Α -

5 52 6 42 7 55 6 40 9 40 1 0 40 1 1 40 1 2 40 1.3 40 1 4 40 15 40 1 6 40 17 40 Ο M!IYrhofen 
4 BUI1el Η ><5 56 ><6 46 χ7 59 χ 8 44 χ 9 44 χ1 0 44 χ1 1 44 χ1 2 44 

p12 47 
χ12 53 χ1 3 44  χ14 44 χ1 5 44 χ1 6 44  

11 1 6 47 
χ16 53 χ17 44 g �=�Z\J

ϊ
�ippach 5 58 6 49 8 02 8 47 9 47 1 0 47 1 1  47 1 2 47 12 57 1 3 47 14 47 1 5 47 1 6 47 16 57 17 47 

6 04 6 55 8 07 8 53 9 53 1 0 53 1 1 53 1 2  53 1 3 05 13 53 1 4 53 1 5  53 1 6 53  1 7 05 17 53 
1 ο Eήach Im Zillertal Η ><6 07 ><6 58 χ8 1 0  χ 6 56 χ 9 56 χ10 56 χ1 1 56 χ12 56 χ1 3 09 χ13 56 1 - ;t4-s1 --χ1 5 56 χ1 6 56 χ17 09 χ17 56 
1 2  Aschau im Zillertal Η 6 1 1  7 02 6 1 3 8 59 9 59 10 59 1 1 59 12 59 1 3 14 1 3  59 1 4  59 15 59 1 6 59 1 7 1 4  1 7  59 
1 6  Κiιltenbach-Stumm 6 1 7 7 08 6 1 9 9 05 1 0 05 1 1  05 12 05 13 05 1 3 23 14 05 15 05 16 05 1 7 05 17 23 16 05 
1 7  Ried im Zillertal Η . 6 19 7 1 0 8 21 9 07 1 0 07 1 1  07 1 2  07 13 07 1 3 27 14 07 1 5  07 16 07 1 7 07 1 7 27 16 07 
19 Uderns 6 23 7 1 6 8 25 9 1 2 1 0 1 2  1 1  1 2  1 2 1 2  ' 1 3 1 2  1 3 33 1 4 1 2  1 5 1 2  1 6 1 2  1 7 1 2  1 7 33 1 8 12 
20 Κapfih�H ><6 24 χ7 1 7  χ8 26 χ 9 1 3 χ10 1 3  χ1 1 1 3  χ12 1 3  χ13 1 3  χ 1 3  35 χ14 1 3  χ1 5 1 3 χ1 6 1 3 χ1 7 1 3 χ17 35 χ16 1 3  
22 6 28 7 21 8 30 9 1 7 1 0 1 7  1 1  1 7  1 2 1 7  1 3 1 7  1 3  41 1 4 1 7  1 5 1 7  1 6 1 7  1 7 1 7  1 7  41 1 6 1 7  
24 

Fίιgen- art 
Ga�ering Η ><6 31 χ7 24 χ8 33 χ 9 20 χ10 20 χ1 1 20 χ12 20 χ1 3 20 χ13 45 χ14 20 χ15 20 χ1 6 20 χ17 20 χ11' 45 χ1 8 20 

-� Scn jtlers 6 34 7 26 6 36 9 23 1 0 23 1 1  23 12 23 13 23 13 48 1 4 23 15 23 1 6  23 1 7 23 17 48 1 8 23 
26 �aB im Zillertal 6 39 7 31 8 41 9 29 1 0 29 1 1  29 12 29 1 3 29 14 29 15 29 1 6 29 17 29 1 6 29  
30 Rotholz Η ><6 41 χ7 33 χ8 43 χ 9 31 χ1 0 31 χ1 1 31 χ1 2 31 χ13 31 

ι 13 54 
χ13 57 χ14 31 χ1 5 31 χ1 6 31 χ17 31 

ι 1 7 54  
χ17 57 χ18 31 

32 Jenbach Zillertalbahn 3,31 a Q § 45 7 37 6 47 .9. 35 10 35 

ρά είκοσι" κλπ . )  που θα συνοδεύεται με μία πολιτικn ανταποκρίσεων όπου ό­

λοι οι συρμοί ανταποκρίνονται με όλους (για τους γερμανόφωνους αυτό είναι 

γνωστό ως lntegra ler Taktfahrplan- Ολοκληρωμένο Ρυθμικό Δρομολόγιο) 

• Και τέλος, επιμένει ο ΟΣΕ (n n ηγεσία του ΥΜΕ Π του YOI K  όταν τα βρίσκουν 

σκούρα) να ερμηνεύουν τn βελτίωσn των τραγικών οικονομικών του ΟΣΕ με 

μείωση κόστους α ποκλειστικά (όπου "μείωση κόστους" δεν σημαίνει εξορθολο­

γισμό δαπανών αλλά μόνο συρρίκνωση και μείωση των ελάχιστων δρομολογί­

ων) αντί εξορθολογισμού δαπανών ΣΥΝ προσπάθεια αύξnσnς των πωλιlσεων; 

ΤΑ ΜΑΒΗΜΑΤΑ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΣΠΕΡΙΑΝ 
Οι aπίστευτες επιδόσεις ενός τοπικού σιδηροδρόμου 

Ο εικονιζόμενος π ίνακας δρομολογίων π ροέρχεται από τnν Αυστρία. Όπως 

βλέπει κανείς, κάθε μέρα κυκλοφορούν 1 3  ζεύγn συρμών + 2 ζεύγn μου­

σειακών συρμών. Μα φυσικά θα πει κανείς: Βρισκόμαστε στnν Αυστρία, τnν 

Καρδιά τnς Ευρώnnς από όπου διέρχεται n μισn κυκλοφορία Βορά-Νότου 

τnς Ηπείρου μας. Μα όμως δεν π ρόκειται για μία τέτοια αρτnριακn γραμμn .  

Είναι n τοπικn γρα μ μ ιl τnς  Z i l lertalbahn. Τα χαρακτηριστικά τnς  θα π ροκα-

λούσαν σύ-

Πίνακας 3 Θεσσαλικός και Zillertalbahn 

1 1  35 1 2  35 _ _1. ;1 35 fJ 14 Q2 1 4 35 15.35 1 6  35 1 7 35 11 1!1 02  1 8  35 

γραμμιl δε θα είχε κα μ ία ελπίδα . . .  Το π ιθανότερο είναι ότι θα φυτοζωούσε 

με 2-4 δρομολόγια τn μέρα και περίπου 50.000 επιβάτες το χρόνο αν δεν 

είχε κλείσε ι .  Κι όμως επί τnς Zi l lerta l bahn ,  όπως δείχνει και ο Π ίνακας 3 ,  

εξυπηρετούνται κατ' έτος περίπου 1 .8 εκ. επ ι βάτες το χρόνο ( 1 1 %  του έρ­

γου του ΟΣΕ1) και 300-400 χιλιάδες τόνοι εμπορεύματα (κυρίως ξυλεία) με 

τάσεις ανόδου. Εξ αυτών 1 06 χιλ. επ ιβάτες χρησιμοποιούν τα (σαφώς ακρι­

βότερα) ατμ Π λα τα. 

τι ΠΡΟΣΕΔΩΣΑΝ ΣΤΗΝ ZILLERTALBAHN 
ΑΠΑ ΤΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΥΙΚΑ; 
Η απάντnσn είναι απλιl. Δεκατρία δρομολόγια σε κάθε κατεύθυνση α υστη­

ρά ανά μ ία ώρα (π .χ .  6 .22 ,  7 .22 ,  8.22 κλπ . )  Όλα τα δρομολόγια ανταπο­

κρίνονται στο Jenbach με τα αρτnριακά δρομολόγια που και α υτά κυκλο­

φορούν ανά μ ία ώρα (και πλέον ανά μισn ώρα). Λεωφορεία εκτελούν τρο­

φοδοτικά δρομολόγια στο Mayrhofen συνδέοντας το σταθμό του με τους 

δορυφορικούς οι κισμούς και θέρετρα του Mayrhofen. Με τnν εισαγωγn 

στnν αρτn ριακn γραμμn  τρένων ανά μισn ώρα , n Z i l lerta l bahn δρομολογεί 

επίσnς ενδιά­

γκρυο στους 

θ ε ω ρ η τ ι κ ο ύ ς  

τnς συρρίκνω­

σης του σιδη­

ρ ο δ ρ ό μ ο υ  

στnν Ελλάδα . 

Π ρόκειται γ ια 

μ ία τοπικn δια­

κλάδωση που 

"Θεσσαλικός Σιδηρόδρομος" Zillertalbahn 
μεσα των σι­

δη ροδρομικών 

δ ρ ο μ ολογίων 

λ ε ω φ ο  ρε ί α  

που ανταπο­

κρίνονται και 

α υτά στο 

Jenbach.  

Συνδεόμενες περιοχές και  πληθυσμοί Καρδίτσα (32 χιλιάδες), Jenbach (6 χιλ . ) ,  Mayrhofen (4 χιλ.) 

Τρίκαλα (48 χιλ. ) ,  Fuegen/Hart ( 4  χιλ. ) ,  

Καλαμπάκα (7 χιλ . )  Ze l l  a m  Z i l ler (4 χιλ.)  

Ετnσιοι επ ιβάτες 2 50,000 

Δρομολόγια ανά nμέρα 6 ζεύγn 

Ποσοστό ανταποκρινόμενων 

δρομολογίων με τον κορμό του δικτύου 83% 

συνδέει το 

Jenbach ,  μ ία 

βιομnχανικn κωμόπολη 6000 κατ. επ ί  του δεύτερου σε σημασία άξονα τnς 

Αυστρίας l nnsbruck-Woergl (Salzburg), με μία μ ικρn τουριστικn κωμόπολη 

(με κίνnσn κυ ρίως το χειμώνα) το Mayrhofen με περίπου 4000 κατοίκους. 

Η γραμμn  έχει μnκος 31 χλμ. Ακόμα χειρότερα, διαθέτει γραμμn εύρους 

760 mm . . .  n μέγιστη ταχύτητα είναι 70 km/h . . .  έχει εμπορευματικό έργο . . .  

έχει μουσειακn εκμετάλλευση μ ε  ατμnλατους συρμούς . . .  n εκμετάλλευσn 

τnς ανnκει στnν Αυτοδιοίκnσn. Είνα ι σίγουρο ότι στnν Ελλάδα μία τέτοια 

1 ,800,000 

15 ζεύγn 

1 00% Μα καλά , 

δεν ε ίνα ι ελ-

λε ι μ ματικn n 

εκμετάλλευση; Μάλλον να ι .  Αλλά π ρώτον αμφιβάλλουμε ότι θα έχει τ ις 

τραγικές επ ιδόσεις του ΟΣΕ, όχι μόνον γιατί έχει σίγουρα μ ι κρότερο κόστος 

εκμετάλλευσης (n .x .  μονομελές π ροσωπικό στα εμπορικά ,  διμελές στο επι­

βατικά, τριμελές στα ατμnλατα) αλλά και γ ιατί  π ραγματοποιεί σημαντικές 

πωλιlσεις. Και είναι φυσικό: Ο θεσσαλικός σιδηρόδρομος με τα 6 δρομο­

λόγια nμερnσίως μοιάζει μπ ροστά στnν Z i l lerta lbahn σαν λαμ περό σουπερ­

μά ρκετ με άδεια ράφια . . .  8 
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Γ ια nρώ ι η  φορά, δύο μηχανές των Αυ­
ο φιακών Σιδηροδρόμων πέρασαν από 
Ελληνικό έδαφος, την 1 η Ιουνίου 2003, 
με καΟυσ ι έρηση δύο ημερών από το 

αρχικό ιου πρόγραμμα, με την αμαξοσ ιοιχία 
KI�OR 9000 I /90000 MoπciΊcπgladbaciΊ-Skop­
je, μέσω Θεσσαλονίκης. Οι δύο μηχανές, η Δ/Η 
20 1 6  038-8 (της οικογένειας H EH.CULES) και 
η διρρευμα ι ική Η/Α 1 1 1 6 02 1 -5 ( τ ης οικογέ­
νιεας Τ Α U R US),  προστέθηκαν στην Βιέννη με 
πρωτοβουλία τ ης Ο Β Β  TRACτJON. Αρχικός 
ο ιόχος ή ων η εκτ ίμηση του χρόνου διαδρομής 
με χρήση διρρευμα τικών ηλεκτραμαξών που 
διευκολύνουν ι ην διcιουνοριακιj κυκλοφορία 
σε δίκ τ υα διαφορε ηκής ιάσης (συν την Δ/ Η για 
λόγους ασφάλειας). Σ τη συνέχεια αποφασί­
σ τηκε η επίσημη παρουσίαση ιων δύο νέων μη­
χανών ο ιcι Σκόπια (ΜΖ) σε συνδυασμό με τ ην 
ευκαιρία της δρομολόγησης 2000 αμαξοσ ιοι­
χιών ΚΓ -ΟR.  Τελικά λόγω τ η ς  μεγάλης καθυ­
στέρησης στα σύνορα Ρουμανίας - Βουλγαρί­
ας δεν πραγμα τοποιήΟηκε ο ύ ι ε  η παρουσίαση 
ο ια Σκόπια, αλλά ούτε και κατέστη δυνατό να 
ε κ τ ι μηΟεί η μείωση του χρόνου διαδρομής. Η 
αμαξοο ιοιχία απο ιελεί ιο από μία κλινcιμαξα των 
ZSH., δύο οχήμα τα τύπου Saloπ των Ο Β Β  και 
1 6  κενές πλcιιφόρμες και κ α ιά ι ην είσοδό ι ης 
σ τ ην χώρα μας προωθήθηκε με ελληνικές Δ/Η .  
Ο συρμός ε πέσ τ ρεψε ο τ ις 3 Ιουνίου έμφοριος 
με στρατιω τ ικά οχήματα διαφόρων τ ύπων και 
αξίζει να ο η μειωθεί ό ιι κατ ά  τ η ν  επισ τ ροφή 
ιου από ·ιο [λληνικό έδαφος, και συγκεκριμέ­
να σ τ η  διαδρομή Ειδομένη - Θεσσαλονίκη Δια­
λογή - Π ρομαχώνας, ιην έλξη εξασφάλισε η 
Αυσ τριακή δηζελάμαξα με ελληνικό πλήρωμα 
μηχανοδηγών. 

Φ .Ω ΤΟΡ:ΕΠΟΡΤ ΑΖ 
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Τοιι ΦραγκίσκοιL.ΕΑλιαu_ __________________ _ 

ο 
ι Δ/Υ σειράς Α2 5 1 ,  γνωστές κα ι 

ως "Γουρουνάκια" n "Κοντογού­

ρουνα" n "Μαϊμουδόκια" (πέραν 

Λαρίσnς), εξαιτίας του σχnματος 

του αμαξώματος είναι τnς ιδίας οικογένειας με 

τις Δ/Υ τnς γνωστnς σειράς Μ 4 1  των MAV. Μετά 

τnν ένταξn τους σε κυκλοφορία ( 1 983),  με έδρα 

τα M.A. I . ,  δραμολαγnθnκαν σε όλες τις κατnγο­

ρίες επιβατικών και εμπορικών αμαξοστοιχιών 

στις γραμμές τnς ΔΠΑ κα ι σπανιότερα τnς 

ΔΠΜΘ. 

Συγκεκριμένα εξασφάλιζαν κοινές επ ι βατικές 

αμαξοασταιχίες μεταξύ Πε ιρα ιά  - Χαλκίδας, Πει­

ραιά - Λιανοκλαδίου και Πειραιά - Λά ρισας - Βό­

λου .  Επίσnς εκτελούσαν τις ταχείες 600/60 1 

Πειραιά-Αλεξανδρου πόλεως-Πειραιά.  Σε δι πλrΊ 

έλξn εξασφάλιζαν αρκετό συχνό βαριές εμπορι­

κές αμαξοστοιχίες στn διαδρομn ΑΙ Ρ-Θεσ/νίκn­

ΑΙΡ .  Πολύ σπάνια και σε περιπτώσεις έλλε ιψnς 

κινnτnρίων μονάδων μεγόλnς ισχύος δρομολο­

γnθnκαν και σε βαρύτερες ταχείες επ ιβατ ικές α­

μαξοστοιχίες. Τέλος εξασφάλιζαν υ π nρεσία εφε­

δρείας στnν Οινόn ,  το Λειανοκλόδι ,  τn Λάρισα 

κα ι το Βόλο, αμαξοστοιχίες τοπ ι κών μεταφορών 
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και έργων, κυ ρίως στα μέσα τnς δεκαετίας του 

1 980 (στρώσn δι πλrΊς γραμμnς στn ΔΠΑ). Εξα ι­

τίας τnς απουσίας ατμογεννnτριας θέρμανσnς, 

για τnν εκτέλεσn επιβατικών αμαξοστοιχιών τn 

χειμερινn περίοδο, στnν σύνθεσn προστίθετο 

κάποιο από τα οχnματα-ατμογεννnτριες (θερμο­

βόγονα ) των Δ/Η σειράς Α550, χωρίς φυσικα 

τnλεχει ρισμό. 

Μαζί με τις 1 1  Δ/Υ παρελrΊφθnσαν κα ι 10 ε­

n ιβατόμοξες κεντρικού διαδρόμου 2 nς θέσnς με 

σκευοφόρο και θάλαμο οδrΊγnσnς στο ένα άκρο, 

κατασκευnς Ganz Maνag. Τα συγκεκρι μένα ιθυ­

ντnρ ια  οχnματα ,  σει ράς ΒΔφπτ-χ 5073-

822650 1 - 5 1 0, μαζί με κάποιες μετασκευασμέ­

νες (για λόγους ενδιόμεσnς καλωδίωσnς) επ ιβα­

τόμαξες και τις Δ/Υ τnς σειράς Α25 1 ,  συνέθε­

σαν για π ρώτn φορά στnν Ελλάδα αμαξοστο ιχί­

ες ρush-ρu l l  κα ι μάλιστα αποκλειστικό με nλε­

κτρικn θέρμανσn (αμαξ. 600/60 1 ) . Δυστυχώς, 

ορισμένα τεχνικό προβλnματα, όπως n α πώλεια 

ελέγχου από το ιθυντnριο σε συνδυασμό με τnν 

nροβλnματικn συνύnαρξn τnς nλεκτρικnς θέρ­

μανσnς με το (παλαιό) σύστnμα φωτεινnς σnμα­

τοδότnσnς των τμnμότων Αθnνας - Οινόnς και 

Πλατέος - ΤΧ 1 ,  οδnγnσαν στnν κατόργnσn αυ­

τών των πιλοτικών συνθέσεων. Τα ιθυντnρια ο­

χn ματα "μετατρόπn καν" σε απλές επ ι βατόμαξες 

εξυπnρετώντας δρομολόγια κυρίως τnς ΔΠΑ έ­

ως το 1 994, όταν άρχισαν να παροπλίζοντα ι .  

Με τnν έλευσn των νέων Δ/ Η  Adtranz, ο ι  Δ/Υ 
Ganz Maνag βγnκαν από το πρόγραμμα Γενικών 

Επ ισκευών, άρχισαν σταδ ιακό να εκτοπίζοντα ι 

σε εφεδρικούς ρόλους και να παροπλίζοντα ι .  Η 

τελευταία σε λειτουργία, n Α25 5  παροπλίστnκε 

το 200 1 ,  μετά από ανεπιτυχn προσπάθεια επι­

σκευ Π ς τnς για εξασφόλισn εφεδρείας στο Βό­

λο. Παροπλισμένn στο Λειανοκλόδι βρίσκεται π 

Α26 1 με σοβαρές ζnμιές από βίαια π ρόσκρου­

σn στnν ''ουρά" τnς α μαξ. 80509 στον Ευαγγε­

λισμό. 

Κάποιες π ροτάσεις τnς κατασκευάστριας ε­

ταιρίας για επισκευές-βελτιώσε ις,  τόσο των δn­

ζελαμαξών, όσο και των ιθυντnρίων οχnμότων, 

δεν ευοδώθnκαν. Ας σnμειωθεί ότι σnμερα οι 

''αδελφές" δnζελόμαξες Μ41 κυ κλοφορούν κα­

τά δεκάδες στους Ουγγρικούς Σιδnροδρόμους, 

εκτελώντας ελαφριές επιβατι κές και εμπορικές 

αμαξοστοιχίες. 



Κατπγορίο 
Χώρο προέλευσπς Ι κστοσκευοστι1ς 
Αρ. σύ μ βσσπς Αγοράς 
Τύπος 
Εύρος τροχιάς 
Αρίθμπσπ 
Έτος κατασκευnς Ι Κυκλοφορίας 
Διάτοξn αξόνων 
Απόβαρο Ι Βάρος σε τάξπ πορείας 
Βάρος κατ' άξονα 
Διάμετρος τροχών (νέοι Ι εφθαρμένοι) 
Μέγιστπ ταχύτπτα 
Ελάχιστπ ταχύτπτα συνεχούς λειτουργίας 
Δπζελοκινιπnρος 

Διάμετρος κυλίνδρων Ι Διαδρομn εμβόλων 
Ταχύτπτα Δ/Κ (Raleπti Ι Μέγιστπ) 

ΕιδικrΊ κατανάλωσπ καυσίμου 
Ισχύς (Qνομαστικιl Ι Υδροδυναμ ικnς μετάδοσπς) 
Μετάδοσπ κίνπσπς 

Υπερτροφοδότπς 
Μέγιστπ ελκτικrΊ δύνα μπ κατά τπν εκκίνπσπ 
Μέγιστπ ελκτικn δύνα μ π  στπν ελάχιστπ ταχύτπτα 
συνεχούς λειτουργίας 
Σύστπμα αυτόματπς πέδπς 
Υδροδυναμ ι κn πέδπ 
Πεδούμενο βάρος ( Ε π ι βατικά Ι Εμ πορικά) 
Χωρπτικότπτες 

Πετρέλα ιο 
Λάδι λίπανσπς Δ/Κ 
Λάδι Υδροδυναμ ι κrΊς μετάδοσπς 
Νερό ψύξnς 
Άμμος 

Μnκος μετά nροσκρουστnρων 
Μέγιστο πλάτος Ι ύ ψος 
Ελάχιστn ακτίνα εγγραφrΊς 
Ηλεκτρι κrΊ θέρμανσn 
Τnλεέλεγχος έλξnς 
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Δπζελάμοξa πορείας υδροδυναμ ι κrΊς μετάδοσnς (Δ/Υ) 
Ουγγαρία I GANZ MAVAG 
5 1 85 1 1 983 
DHM - 7  
1 43 5  mm 
Α25 1 - Α261 
1 98211 983 
Β' B' d h  
6 1 .4 1 66.0 tons 
1 6. 5  tons 
1 040 1 960 mm 
1 03 kmlll 
30 kmlh 
S . E . M .T.  Pielstick 1 2  PA4V- 1 8 5  (κατασκευrΊς 
Gaπz M aνag), 1 2  κύλινδροι σε διάταξn 90 μοιρών 
1 85 1 2 1 0  mm 
600-650 Ι 1 560 rpιη, υδραυλικός ρυθμ ιστnς στροφών 
Δ/Κ, 1 4  βαθμίδων, κατασκευnς Ganz Maνag 
1 70 + 5% griHPh 
1 320 1 1 044 kW 
Υδροδυναμ ικr'i 2 βαθμίδων, υδραυλι κός μετατροπέας 
Η 182- 1 1 κατασκευnς Ganz Maνag, r'i VOITH L720r U 2  
B B C  VTR 2 5 0  
1 97 . 4  tons 

1 2 7  tons 
KNORR 
Δεν διαθέτει 
67 1 67 tons 

3000 l i t  
240 kgr 
2 3 5  kgr 
950 l i t  
400 kgr 
1 5500 mm 
3053 Ι 4230 mm 
80 m 
1 500 V AC 50 Hz 

1 .  Δnζελοκινnτnρας (Δ/Κ) 
2. Υδραυλική μετάδοσπ με γρανάζια 
οναστροφnς 
3. Γεννnτρια θέρμανσπς κοι 
βοπθπτικn γεννnτρια 
4. Βοπθπτικός ονορθωτnς 
5. Κιβώτιο θέρμονσπς 
6. Κιβώτιο ρελέ, ρυθμιστnς τάσπς 
7 .  Συσσωρευτές 
8. Αεροσυμπιεστnς με 
πλεκτροκινπτήρα 
9. Ανεμιστnρας ψύξπς με 
πλεκτροκινπτnρα 
10. Ψυγείο νερού 
1 1 . Εξαγωγn 
12. Τράπεζα μπχανοδπγού 
13.  Χειριστήριο πέδπς 
14. Χειροτροχοπέδn 
15 .  Κύριο αεροφυλάκιο 
16. Εφεδρικό αεροφυλόκιο 
17. Αεροφυλάκιο οργάνων 
18. Δεξαμενn πετρελαίου 
19. Άνοιγμα εισόδου 
20. Άνοιγμα πλnρωσπς άμμου 
21. Ζεύξπ 
22. Συσκ. προθέρμανσπς Δ/Κ 
23. Μονάδα τροφοδοσίας πετρελαίου 
24. Αντλία προλίπανσπς 
25. Δεξαμενn εξισορρόππσπς νερού 
26. Ερμάριο ενδυμάτων 
27. Ψυγείο λαδιού υδροδυναμικnς 
μετάδοσπς 
28. Σφυρίχτρα 
29. Προβολέας 
30. Επιταχυντnς 

ΠολλαπλrΊ έλξn μέχρι 2 μονάδες, δυνατότnτα χε ι ρισμού από ιθυντrΊρ ιο όχnμα 8 
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ΜΕΒΟΔΟΙ ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΥ 
ΤΗΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΗΣ ΙΚΑΝΟΤΗΤΑΣ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΗΣ ΓΡΑΜΜΗΣ 
Σ Υ Γ Κ Ρ Ι Τ Ι Κ Η  Π Α Ρ Ο Υ Σ Ι Α Σ Η  

Του Χρίστου Πυργίδη, Επίκουρου Καθηγητή ΑΠΘ 
____ _,<.υου_ α_yρ_αφί ε.ς· Αρτέμπς Κλών 

1 .  ΕΙΣΑΓΠΓΗ 
Στπν εργασία αυτn ταξινομούνται και αξιολογούντα ι οι διάφορες μέθοδοι 

που π ροτείνοντα ι-χρπσιμοποιούνται για τον υπολογισμό τπς κυκλοφοριακnς 

ι κανότπτας σιδπροδρομικnς γραμ μnς. Ορισμένες από α υτές, στο πλαίσια 
τπς παρούσας εργασίας, εφαρμόζονται σε τμnματο γραμμnς του Ελλπνικού 

Δικτύου (διπλrl γρα μ μ n  Θεσ/νίκπς -Πλατέος, μονn γραμμn Θεσ/νίκπς - Ει­
δομένπς) και συγκρίνονται τα αποτελέσματα που προκύπτουν. 

Η κυκλοφοριακn ι κανότπτα σιδπροδρομι κnς γραμμnς μπορεί να εκφρα­

σθεί με δύο μεγέθπ [ 1 J, [2 ] ,  [3] :  
• Τπv πρακτικιi χωρπτικότπτα Cπ . 

π οποία νοείτα ι ως ο αριθμός των τρένων που μπορούν να κυ κλοφορn­
σουν μέσα σε ένα συγκεκρι μένο χρονικό διόστπμα σε ένα τμnμα γραμμnς,  
λαμβάνοντας υπόψπ: 

• τις ειδικές συνθιiκες εκμετόλλευσπς και λειτουργίας 

• τπν τιiρπσπ ορισμένων περιορισμών που εξασφαλίζουν ένα καλό επί­

πεδο εξυππρέτπσπς. 

Υπολογίζετα ι στο κρίσιμο υ ποτμnμα (υποτμnμα με το μεγαλύτερο χρόνο 
διόνυσπς) του υπό εξέτασπ τμnματος γραμμnς κα ι εκφράζεται σε α ριθμό 
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τρένων ανά χρονικό διόστπμα (ώρα , πμέρα, 1 2ωρο κ.τ .λ . ) .  
Η "πρακτικn" χωρπτι κότπτα σε αντίθεσπ με τπ "θεωρπτικn" χωρπτικότnτα 

γραμμ nς Ce περιέχει ένα συντελεστn ελαστικότπτας k (περιθώριο διαστο­
λrlς) ώστε να αποτρέψει "αλυσιδωτές" κοθυστερnσεις των συρμών σε πε­

ρίπτωσπ που συμβεί ένα τυχαίο γεγονός (Cn = k Χ Ce με k ε (0, 1 ) ) 

• Το ποσοστό κορεσμού S 
Ισούται με το λόγο του α ριθμού των τρένων που έχουν προγραμματιστεί 

να κυκλοφορnσουν κατά τπ διάρκεια μιας χρονικnς περιόδου σε ένα τμn­

μα γραμ μnς προς τπν πρακτικn χωρπτι κότπτα του τμnματος . Εκφράζετα ι σε 
ποσοστό επί τοις % και μ πορεί να λάβει τιμές μεγαλύτερες του 1 00%. 

Η γνώσπ τπς κυκλοφοριακnς ι κανότπτας γρα μμnς 
• είναι απαραίτπτπ γιο τnν αντι μετώπισπ άμεσων π ροβλπμότων στnν εκ­

μετόλλευσn ενός δ ικτύου όπως είναι π δρομολόγπσn νέων τακτικών, περιο­
δικών n έκτακτων αμαξοστοιχιών σε ένα τμnμα γραμμnς, π διόρθρωσπ του 

ωραρίου των δρομολογίων, n ασφαλrlς κυκλοφορία των συρμών και π επι­
λογn του κατόλλπλου εξοπλισμού γραμμnς για το σκοπό αυτό, n μείωσn 

των καθυστερnσεων κλπ 
• αποτελεί το πρώτο στάδιο μελέτπς σκοπιμότnτας κατασκευnς μιας νέ-



Πίνακας 1 .  Παράμετροι Επ ι ρροnς Χωρητι κότητος Γρο μ μ nς 

Σιδηροδρομική υποδομή Τροχαίο υλικό Εκμετάλλευση 

• Αριθμος τροχιοσειρων • Κινn μοτικο χαρακτnριστικα • Βαθμος ομοιογενειας τnς κυΚΛοφοριας οσον αφορα 
συρμών στην ταχύτητα 

• Μέγιστη επιτρεπόμενη ταχύτητα 

γραμμnς • Ελκτικό στοιχεία κινητηρίων • Τρόπος διοδοχnς όσον αφορά στις κατηγορίες συρμών 

μονάδων 

• Π εριορισμοί ταχύτητος που 

επιβάλλονται οπό τn γραμμn • Μ n κος συ ρμών 

• Απα ιτnσεις γιο συντnρnσn τnς 
γρο μ μ nς 

ας γρομμnς (δι πΜς n μονnς), δ ιπλασιασμού μ ιας γρομμnς ,  κατάργησης 
μιας γρομμnς ,  εγκατάστασης συστnμοτος nλεκτρικnς σnμοτοδότnσnς. 

• βοηθό στη Μψn μακροπρόθεσμων μέτρων που αφορούν στην πολιτι­

κn επένδυσης σε έργο υ ποδομnς και γενικότερα στην πολιτικn σχεδιασμού 
των μεταφορών σε μια συγκεκριμένη γεωγροφικn περιοχn. 

• Τέλος, ο υπολογισμός τnς χωρητι κότητος γρο μ μ nς είναι το πρώτο βn­

μο π ροκει μένου να ληφθούν αποφάσεις οπό το διοχειριστn τnς υποδομnς 
γιο χορnγnσn "διαδρομών" (κατανομn χωρητικότητος) στις διάφορες επιχει­

ρnσεις που επ ιθυ μούν να μεταφέρουν εμπορεύματα στη συγκεκριμένη σι­

δnροδρομικn υ ποδο μ n .  

Η χωρητικότητα ενός τμnμοτος γρομμnς εξαρτάτα ι ο πό πολλές κ α ι  διο­
φορετικnς φύσης παρα μέτρους (βλέπε Π ίνακα 1 [ 4 ] )  με αποτέλεσμα να εί­
ναι σχεδόν αδύνατος ο ακριβnς υπολογισμός τnς . 

Στο πλαίσιο αυτό έχουν διατυπωθεί κατά κα ι ρούς, είτε από συγκεκρι μέ­
νους σιδηροδρομικούς φορείς, είτε οπό μεμονωμένες ερευνητικές ομάδες, 
διάφορο μοντέλο υπολογισμού , το οποίο αναφέρονται σε διάφορες περι­

πτώσεις εκμετάλλευσης τnς γρο μμnς[5] , [ 6 ] , [ 7 ] . 
Έτσ ι ,  κάθε σιδηροδρομικό δίκτυο, ανάλογα με το δεδομένα και τις ανά­

γκες του ,  έχει υ ιοθετnσει διαφορετικές μεθόδους για τον υπολογισμό τnς 
χωρητικότητος. Π ρος το παρόν μία αξιόπ ιστη μέθοδος που να μ πορεί να ε­

φαρμοστεί σε όλο τα δίκτυο δεν φα ίνετα ι ακόμα να έχει προταθεί. 
Η Ευρωπαϊκn Ένωση, σε μια π ροσπάθεια α πελευθέρωσης των σιδηρο­

δρομ ικών μεταφορών στην επ ικράτειά τnς, έχει προχωρnσει στη σύνταξη 
κα ι στην υιοθέτηση μιας σειράς οδηγιών ( l o  κα ι 2ο Σιδη ροδρομ ικό Πα κέ­
το) που πρέπει να εφαρμοστούν οπό όλο τα κράτη μέλη. Στις οδπγίες αυ­
τές π ροβλέπεται ο διαχωρισμός τnς υποδομnς από την εκμετάλλευση και n 

ελεύθερη πρόσβαση στη σιδnροδρομ ικn αγορά. 
Ο διοχειριστnς τnς υποδομnς οφείλει να κατανείμει τn διαθέσιμ η χωρητι­

κότητα στο δίκτυό του με τρόπο διοφανn σε όποιον οπα ιτnσει πρόσβαση σε 

ουτnν. Στα πλαίσιο αυτό καθίσταται εnιτοκτικn n ανάγκη να υπάρξει ένα ε­
νια ίο σύστημα υπολογισμού τnς χωρητι κότητος οπό όλο το κράτη μέλη. 

2. ΤΑΞΙΝΟΜΗΣΗ ΜΕΒΟΔΩΝ ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΥ 
ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΗΣ ΙΚΑΝΟΤΗΤΑΣ ΓΡΑΜΜΗΣ 

Οι μέθοδοι που χnσιμοnοιούντοι για τον υπολογισμό τnς χωρητικότητος 

σιδnροδρομ ικnς γρομμnς κατατάσσοντα ι σε τέσσερεις (4) κατηγορίες: 
• Αναλυτικές σχέσεις: Π ρόκειται γιο μαθηματικές σχέσεις που υπολογί­

ζουν το ελάχιστο χρονικό διάστημα tf μεταξύ διαδοχικών τρένων διαφόρων 
κατηγοριών. Διαφοροποιούνται μεταξύ τους ως προς τις μεθόδους υ πολο­
γισμού του tf και ως προς το διαφορετικό περιθώριο διαστοΜς που επι­
λέγονται σύμφωνα με το επιθυμητό επίπεδο εξυπηρέτησης. 

• Σχέσεις βασισμένες στη θεωρία των πιθανοτήτων: Πρόκειται γιο σχέ­

σεις που μπορούν να χρπσιμοποι πθούν όταν δεν είναι διαθέσιμο ένα ακριβές 

γράφημα δρομολογίων. Εκτιμούν π ιθανολογικά την κατονομn των τρένων και 
στηρίζοντα ι σε υποθέσεις όσον αφορά την κατονομn τnς κυκλοφορίας. .... 

• Αριθμός προβλεπόμενων στάσεων 

• Ι κανότητα υ ποδοχnς και απορρόφησης τnς κυ κλοφορίας 
στους ενδιά μεσους κα ι στους τερματικούς σταθμούς 

• Επιθυμητό επ ίπεδο εξυπηρέτησης όσον αφορά στην 
τn ρnσn των ωραρίων 

Φωτογραφία 1 και 4: Φωτοπρασήματα 

και Σ.Σ. Άδενδρο στη γραμμή 

Θεσσαλονίκη-Πλατύ 

Φωτογραφία 2 και 3: Σ.Σ. Καστανάς 

στη γραμμή Θεσσαλονίκπ-Ειδομένπ 
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Πινακας 2. Συγκρισπ Μεθόδων Υπολογισμου Χωρπτικοτπτας με Πολλαπλά Κριτήρια 

Υπολογισμός 
Γενική 

Κριτήρια αριθμού Ενσωμάτωση 
Απευθείας 

Απευθείας 
μέθοδος Ευκολία Χώρα 

τρένων της έννοιας 
υπολογισμός 

υπολογισμός 
(εφαρμογή 

ποσοστού 
στην που 

που της 
χωρητικότητας μεθόδου χωρίς εφαρμογή χρησιμοποιείται 

Μέθοδος μπορούν να ελαστικότητας κορεσμού 

προστεθούν 
περιορισμούς) 

ΑΝΑΛΗΙΚΕΣ 

U I C  οχ Ι ΝΑΙ ΝΑΙ ο χΙ ΝΑΙ οχ Ι Πολλές χώρες 

Ε. Ε. 

FS ΝΑΙ ΝΑΙ ΝΑΙ οχ Ι οχ Ι ΝΑΙ Ιταλία 

NS οχ Ι οχ Ι ΝΑΙ OXI OXI ΝΑΙ Ολλανδία 

CFF οχ Ι ΝΑΙ ΟΧΙ ΝΑΙ ΝΑΙ ΝΑΙ Ελβετία 

S I MON οχ Ι ΝΑΙ ΝΑΙ οχ Ι ΝΑΙ ΝΑΙ Σουηδία 

HAKER ΟΧΙ ΝΑΙ ΝΑΙ οχ Ι οχ Ι ΝΑΙ 

H I LLER ΝΑΙ OXI ΝΑΙ ΟΧΙ OXI ΝΑΙ 

J N R  OXI ΝΑΙ ΝΑΙ OXI οχ Ι οχ Ι Ιαπωνία 

AREA ΟΧΙ ΝΑΙ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ ΝΑΙ Η . Π .  Α. 

ΠΙΘΑΝΟΤΗΤΩΝ 

DB OXI OXI ΝΑΙ οχ Ι ΟΧΙ ΝΑΙ Γερμανία 

CFF ΟΧΙ ΝΑΙ ΝΑΙ OXI οχ Ι ΝΑΙ Ελβετία 

Schwanhaυser ο χΙ οχ Ι ΝΑΙ οχ Ι ΟΧΙ OXI Γερμανία 

ΔΟΜΗΣΗΣ ΔΡΟΜΟΛΟΓΙΩΝ 

Συμπίεση οχ Ι Πιθανόν 11 1  ΟΧΙ ΝΑΙ ΝΑΙ ΝΑΙ Γαλλία 

Κορεσμός ΝΑΙ Πιθανόν ΝΑΙ οχ Ι ΝΑΙ ΝΑΙ Γαλλία 

Τυπική Διαδρομή ΝΑΙ Πιθανόν οχ Ι ΝΑΙ ΝΑΙ ΝΑΙ Γαλλία 

CAPRES ΝΑΙ Πιθανόν ΟΧΙ οχ Ι ΝΑΙ OXI Ελβετία 

DONS Πιθανόν Πιθανόν οχ Ι ΟΧΙ ΝΑΙ οχ Ι Ολλανδία 

SCAN OXI Πιθανόν ΟΧΙ οχ Ι ΝΑΙ ΝΑΙ Δανία 

ΠΡΟΣΟΜΟΙΩΣΗΣ 

CHAO Πιθανόν Πιθανόν ΟΧΙ ΝΑΙ ΝΑΙ οχ Ι Γαλλία 

FASTA Πιθανόν Πιθανόν OXI οχ Ι ο χΙ ο χΙ Ελβετία 

RAI LSIM Πιθανόν Πιθανόν οχ Ι OXI ΝΑΙ οχ Ι Η . Π .Α. 

SERGOB Πιθανόν Πιθανόν ΟΧΙ οχ Ι ΝΑΙ οχ Ι Γαλλία 

S I MON Πιθανόν Πιθανόν Πιθανόν οχ Ι ΝΑΙ ΟΧΙ Σουηδία 

SISYFE Πιθανόν Πιθανόν ΟΧΙ OXI ΝΑΙ οχ Ι Γαλλία 

Ομάδας SLS Πιθανόν ΝΑΙ ΝΑΙ οχ Ι ΝΑΙ ΟΧΙ Γερμανία 

UX-SIMU Πιθανόν Πιθανόν Πιθανόν οχ Ι ΝΑΙ OXI Γερμανία 

VISION Πιθανόν Πιθανόν οχ Ι OXI ΝΑΙ οχ Ι Η .Β.  

RAILCAP Πιθανόν οχ Ι ΝΑΙ ΟΧΙ ΝΑΙ οχ Ι Γαλλία, Βέλγιο 

( 1 )  «Πιθανόν» σημαίνει ότι π μέθοδος έχει τη δυνατότητα να ενσωματώσει το συγκεκριμένο κριτήριο, εφόσον ο χρήστης ακολουθήσει τη σωστή 

διαδικασία 



• Μέθοδοι δόμησης γραφήματος δρομολογίων: Από ένα δεδομένα 
γράφημα δρομολογίων, οι μέθοδοι αυτές εφαρμόζουν θεωρίες για να ανα­
πτύξουν το πυκνότερο δυνατό ωράριο δρομολογίων χωρίς 'νεκρές διαδρο­

μές' (ρath loss), γεγονός που αντιστοιχεί στπν πιο κορεσμένη κατάσταση. 
• Μοντέλα προσομοίωσης: Είναι λογισμ ικά που προσομοιώνουν τις 

συνθrΊκες κυκλοφορίας. Η κυκλοφορία συντίθεται από διάφορες γνωστές 
κατηγορίες τρένων και διαφορετικά συμβάντα που τυχαίνουν στο δίκτυο. 

Στον πίνακα 2 καταγράφονται ανά κατηγορία οι  πιο γνωστές μέθοδοι που 
εφαρμόσθηκαν, εφαρμόζονται n βρίσκονται σε στάδιο έρευνας σε χώρες 

τnς ΕΟΚ, στις ΗΠΑ και στnν Ιαπωνία.Ο κατάλογος αυτός [3] δεν είναι διε­
ξοδικός καθώς n έρευνα στον τομέα αυτόν είναι σε nλrlρn εξέλιξη 

3 ΣΥΓΚΡΙΣΗ ΜΕΒΟΔΩΝ ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΥ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΗΣ 
ΙΚΑΝΟΤΗΤΑΣ ΓΡΑΜΜΗΣ 

Βασικές διαφορές 

Οι σημαντικότερες διαφορές που παρουσιάζουν οι τέσσερις μέθοδοι υ­

πολογισμού χωρnτικότπτας σιδπροδρομ ικrΊς γραμμnς αφορούν: 
• Τ π μεθοδολογία υπολογισμού 

• Τις βασικές υποθέσεις και παραδοχές (το ωράριο δρομολόγησης δί­
δεται rl υποτίθετα ι ,  Ο τρόπος διαδοχr\ς των συρμών επιβάλλεται rl όχι ,  ΟΙ 

συνθnκες λειτουργίας θεωρούνται ομαλές n διαταραγμένες). 

• Το μέγεθος που υπολογίζετα ι (πρακτικn χωρnτικότnτα, ποσοστό κορε­
σμού ,  διάδοση καθυστέρnσnς, δημιουργία ενός κορεσμένου n σταθερού 

γραφnματος δρομολογίων, κ.τ.λ. ) .  
Βασικές ομοιότητες 

Αφορούν παραδοχές και υποθέσεις όπως: 

Κατά τnν κίνnσn των συρμών δεν προβλέπεται πέρα α πό τnν περιορισμέ­
νη χρονικά στάθμευση στις προγραμματισμένες στάσεις,  ακινnτοποίnσn 

των συρμών κατά μnκος τnς γραμμnς .  Η αρχικrΊ σειρά διαδοχrΊς των τρέ­

νων επομένως δεν μεταβάλλεται κα ι n ελάχιστη επιτρεπόμενη ακολουθία 
των συρμών εξαρτάται από το χρόνο διαδρομnς στο εξεταζόμενο τμnμα 

γρα μμnς και από τις θέσεις των σημάτων που καθορίζουν τα τμrΊματα απο­

κλεισμού . 
Σύγκριση 

Στον πίνακα 2 καταγράφονται ,  για όλες τις μεθόδους που εξετάζοντα ι ,  

α ν  ι κανοποιούν n όχι βασικά κριτnρια που καθορίζουν τnν αποτελεσματικό­
τnτα και τnν εφαρμοσιμότnτά τους. Συγκεκριμένα: 

• Οι  πιθανολογικές μέθοδοι βασίζοντα ι σε παραδοχές και υποθέσεις 
που μπορεί να μnν ανταποκρίνοντα ι στις υπάρχουσες συνθnκες εκμετάλ­

λευσης με αποτέλεσμα να είναι δύσκολα εφαρμόσιμες. Η χρnσn τους σn­

μερα είναι πολύ περιορισμένη. 
• Οι αναλυτικές μέθοδοι συχνά απαιτούν υποθέσεις οι  οποίες είναι ασα­

φείς και υπεραπλοποιnμένες (όπως περιορισμοί στα ωράρια των δρομολο­
γίων και στn διαδοχn των συρμών). Το ουσιαστικό πρόβλημα με αυτές τις 
μεθόδους είναι ότι εφαρμόζονται μόνο σε τμnματα γραμμrΊς και ότι δεν εί­

ναι ιδ ιαίτερα αξιόπιστες. Μπορούν να χρnσιμοποιnθούν μόνο για μία πρώ­
τn και γρnγορn εκτίμπσn τnς χωρnτικότnτας. 

• Οι  μέθοδοι δ6μnσπς γραφιiματος δρομολογίων μπορούν να δια ι ρε­

θούν σε δύο κατηγορίες: 

α) Μέθοδοι των οποίων σκοπός είναι n εκτίμnσn 

• Τα μοντέλα προσομοίωσης επαληθεύ-

ουν τnν εφικτότπτα ενός ωραρίου δρομολόγnσnς. Μπορούν να εντοπίσουν 
τα προβληματικά σnμεία ενός δικτύου και μπορούν να καθορίσουν βέλτι­
στες λύσεις μεταξύ πολλαπλών σχεδιαστικών επιλογών. Απαιτούν λεπτομε­

ρn δεδομένα που αφορούν τn γραμμn και τα ωράρια δρομολόγnσnς. Το 
κόστος των μεθόδων αυτών συγκριτικά με τις άλλες μεθόδους είναι πολύ 
μεγαλύτερο. 

4. ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΕΒΟΔΩΝ ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΥ 
ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΗΣ ΙΚΑΝΟΤΗΤΑΣ ΓΡΑΜΜΗΣ ΣΕ ΤΜΗΜΑΤΑ 
ΓΡΑΜΜΗΣ ΤΟΥ ΕΛΛΗΝΙΚΟΥ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΟΥ ΔΙΚΠΟΥ 

4.1 Τμήμα Γραμμής με εκμετάλλευση κατά τις δύο διευθύνσεις κυκλο­

φορίας 

Ως παράδειγμα για τπν εφαρμογn των διαφόρων μεθόδων υ πολογισμού 
τnς χωρπτι κότπτας τμnματος μονnς γραμμnς δύο κατευθύνσεων κυκλοφο­

ρίας χρnσιμοποιnθnκε το τμnμα Θεσσαλονίκης - Ειδομένης. 
Ο υπολογισμός του υπόψn τμnματος έγινε με τπ μέθοδο τnς U . I .C και τn 

μέθοδο Haker. 
Στο Σχnμα 1 δίδεται n σχnματικn παράστασn του κρίσιμου υποτμnματος 

1------- 12.9 km -----1 
ΣΙ ΓΕΦΥΡΑ 

ΧΘ 22+707 θΕΣ • ΕΙΔ 
ΣΣ ΚΑΗΑΝΑΣ 
Χθ 35+δ35 θΕΣ • ΕΙΔ 

Σχήμα 1. Γραμμή Θεσσαλονίκης - Ειδομtνης. Σχηματική πσράσ1σση rου κρ/σιμαυ υποrμήματος 
(Γtφυρσ - Κασ1σνάς) με τις θtσεις σ1αθμών και φωτοσημάτων. 

(Γέφυρα - Καστανάς) με τις θέσεις των σταθμών και των φωτοσπμάτων 

Ο υπολογισμός τnς χωρnτικότnτας έγινε για τnν nμέρα που θεωρητικά 
κυκλοφορεί ο μεγαλύτερος αριθμός περιοδικών και προαιρετικών α μαξο­

στοιχιών (κρίσιμη nμέρα) .Στα πλαίσια αυτά θεωρrΊθnκε ότι κυκλοφορούν 
29 συρμοί εκ των οποίων [8]: 

• 10 τακτικοί (4 επ ιβατικοί + 6 ε μπορι κοί) 
• 3 περιοδικοί (2 επι βατικοί + 1 εμπορικός) 

• 1 6  προαιρετικοί (εμπορικοί ,το 50% των προβλεπομένων συνολικά) 
Στον Π ίνακα 3 δίδοντα ι τα αποτελέσματα των υπολογισμών 

Με βάσn τα παραπάνω αποτελέσματα εκτιμάται ότι μπορούν να κυκλο­
φορnσουν θεωρητι κά περισσότερα τρένα π μερnσίως στο διάδρομο Θεσσα­

λονίκης - Ειδομένης (διαθέσιμη χωρπτικότπτα 46%). 
Δεν υπάρχει μεγάλn διαφορά ανάμεσα στα αποτελέσματα των δύο μεθό-

δων γιατί έχει χρnσιμοποιnθεί ο ίδιος συντελεστnς ελαστικότητας ( =60%). ..... 

του ποσοστού κορεσμού μιας γραμμnς. Για τnν α­

ξιολόγnσπ των αποτελεσμάτων πρέπει να γίνουν 

συγκεκριμένες παραδοχές. 

Π ίνακας 3. Ημερnσια Χωρnτι κάτnτα Γρα μμnς Θεσσαλονίκης - Ειδομένης 

β) Μέθοδοι που εκτιμούν τον αριθμό των διαδρο­

μών που μπορούν να σχεδιαστούν σε μία γραμμn 

(n  να προστεθούν σε ένα υπά ρχον γράφημα δρομο­
λογίων) ενώ δεν μπορούν να εκτιμrΊσουν το ποσο­
στό κορεσμού. Οι μέθοδοι αυτές είτε μπορούν να ε­

φαρμοστούν χωρίς τn βοnθεια υπολογιστn,  είτε ό­
χι . Το κόστος στις μεθόδους δόμnσnς γραφnματος 
δρομολογίων εξαρτάτα ι από το επ ίπεδο ακρίβειας 

που επιθυμείται κα ι α πό το αν n εφαρμογn αφορά 
συγκεκριμένη γραμμn n κα ι όμορες γραμμές. 

Υπάρχουσα κατάσταση 
Διερχόμενοι συρμοί 

Κρίσιμη μέρα 

29 

Αποτελέσματα υπολογισμού χωρητικότπτας (συρμοί Ι ημέρα) 

ΜέθοδοςU . Ι . C  Μέθοδος HAKER 

52 56 

37 



ΤΒΧΝΙΚΟ ΘΒΜΑ 

4.2. ΤΜΗΜΑ ΓΡΑΜΜΗΣ ΜΕ ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΣΗ 
ΚΑΤΑ ΜΙΑ ΜΟΝΟ ΔΙΕΥΒΥΝΣΗ 

Για τπν εφαρμογn των διαφόρων μεθόδων υπολογισμού τπς χωρπτικότπ­
τας τμnμοτος δ ιπλιlς γρομμnς μ ίας κοτεύθυνσπς κυκλοφορίας χρπσιμοποι­
nθπκε το τμnμο Θεσσαλονίκπς -Πλατέος. 

Καθώς πρόκειται για διπλn γρομμn ,  π χωρnτικότπτα υ πολογίστπκε ξε­
χωριστό γιο τπ γραμ μ n  με κατεύθυνσπ προς Θεσσαλονίκπ και ξεχωριστό 
γιο τπ γραμ μn με κοτεύθυνσπ π ρος Πλατύ . 

Ο υπολογισμός του υ πόψπ τμnματος έγινε με τις αναλυτι κές μεθόδους 

U . I .C , F.S. , N . S . ,  CFF, H I LLER, J N R  και με τι βασισμένες στπ θεωρία των 
πιθανοτnτων μεθόδους D . B . ,  C . F . F . ,  Schwaπ l1auser. 

Στο Σχnμα 2 δίδεται π σχπματικn παράστασπ του κρισίμου υ ποτμr'ιματος 
(Αδενδρο - Αξιός) για τπν κατεύθυνσπ Πλατύ - Θεσ/νίκπ με τις θέσεις των 

ΣΣ ΑΔΕΝΔΡΟΝ 
ΧΟ 490+095 ΠΕΙ-ΟΕΣ 

• Dw •• Dm .... 8582 m 

Μήκος κρlσψου uποτμηματος για επιβατικό συρμό 9282 ιη 

ΣΣ ΑΞΙΟΣ 
ΧΟ 498+677 ΠΕΙ·ΟΕΣ 

Dwi 

Μήκος κρίσιμου uποτμήματος για εμπορικό συρμό 9632 m 

Dw Μηκος Επιβοιικοu Σuρμοu • 400 m 
Dm Ελαχισιη απόσταση οροιόιφος • 300 m 
Dwι Μι)Ιιος Εμπορικου Συρμου • 750 m 

Σχημο 2. Γρuμμη Πλαιlσς Θωιιαλοvικης Σχημαιιιι:.η nαpασrααιι rou ;φιοιμοu uποrμημαιος 
για ι πιβα11κ0 και ιμπορικό συρμό στην καrcυθuvση προς Θισααλονίκη 

σταθμών και των φωτοσπμότων . 
Ο Π ίνακας 4 δίδει τα αποτελέσματα των υπολογισμών για τις κατευθύν­

σεις Θεσ/νίκπ-Πλατύ κα ι Πλατύ - Θεσ/νίκπ 
Από τα εγχειρίδια δρομολογίων του Ο.Σ . Ε . [8] προέκυψε ότι στπ γραμμr'ι 

κυκλοφορούν 30 τακτικές αμαξοστοιχίες σε κάθε κατεύθυνσπ εκ των οποί­
ων οι 28 είναι επι βατικές και ο ι  2 εμ πορι κές. 

Στο διάδρομο Θεσσαλονίκπς-Πλατέος διαφαίνετα ι ότι μπορούν να κυ­
κλοφορr'ισουν θεωρπτικό πολλά περισσότερα επιπλέον τρένο κα ι κατά τις 
δύο κατευθύνσεις (διαθέσιμπ χωρπτικότπτα 75 -79%). Επίσπς παρατπρεί­
ται ότι δεν υπάρχει διαφορά ανάμεσα στις δύο κατευθύνσεις, λόγω του ό­

τι οι δύο τροχιοσειρές παρουσιάζουν ανάλογο γεωμετρικό χαρακτηριστικό 

χάραξης και τα τρένα τα οποία κυκλοφορούν παρουσιάζουν ίδια λειτουρ­
γικό χορακτπ ριστικό (με αποτέλεσμα οι χρόνοι διαδρομnς να είναι ίδιο ι ) .  

Από τα  παραπάνω αποτελέσματα διαπ ιστώνετα ι ότι n μέθοδος DB δίνει 

αρκετό χαμηλότερες συγκριτικό τ ιμές χωρητικότητας. Αυτό εξnγείται από 
το γεγονός ότι n μέθοδος λειτουργεί βάσει συγκεκριμένου επι πέδου ποιό­

τητας που δεν ανταποκρίνετα ι στις συνθr'ικες τπς υπά ρχουσας γρα μ μ r'ις και 
κυρίως στο ότι βασίζετα ι στnν υπόθεση ότι κυκλοφορούν n εμπορικό και 

2 n  επιβατικό τρένα , κάτι το οποίο δεν ισχύει στn γραμμn Θεσσαλονίκnς -
Πλατέος (n αναλογία εμπορικών - επι βατικών συρμών είναι 1/14) .  

Υψnλές συγκριτικό τιμές χωρnτικότnτος εξάγονται με τ ις  μεθόδους 
H I LLER και CFF. Στn μέθοδο H I LLER τα αποτελέσματα εξαρτώνται από τnν 

τ ι μn  του i5, δnλαδιl του χρονικού διοστr'ιματος ασφαλείας ανάμεσα στους 
συρμούς. Στn μέθοδο CFF τα αποτελέσματα εξαρτώνται από τον διορθωτι­

κό συντελεστn k.  

Στn μέθοδο Schwanhaeuser n υπόθεσn που γίνεται είναι υnεραπλου­
στευμένn και το επ ίπεδο ποιότnτας μ πορεί να μnν οντοnοκρίνετα ι στο επι­

θυμητό. 
Ο ι  μέθοδοι U . I . C . ,  NS,  FS δίνουν παρόμοιο αποτελέσματα. 8 

Π ίνακας 4. Η μερr'ισια Χωρnτικότnτα Γρα μμnς Θεσσαλονίκnς - Πλατέος - Θεσσαλονίκnς 

Υπάρχουσα κατόστασn 
Διερχόμενοι συρμοί U . I . C. FS NS CFF H I LLER J N R  DB CFF Schwan l1aeuser 

Κρίσιμ n μέρα 

Κατεύθυνση Θεσσαλονίκη - Πλατύ 

30 1 39 141 135 22% 1 67 1 10 95 1 5 5  129 

Κατεύθυνση Πλατύ - Θεσσαλονίκn 

30 137 141 1 3 5  22% 1 67 1 1 3  95 1 5 5  1 27 
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Κείμενο: Η ιστορία καθαυτι'ι όμως, διδάσκει ότι οι Φοίνικες έμποροι και ναυ­
τικοί α ποίκπσαν τπν πόλπ περίπου 3000 χρόνια πριν.  Αργότε­
ρα οι Έλλπνες έδιωξαν τους Φοίνικες, ενώ οι Ρωμαίοι με τπ 
σειρά τους επικράτπσαν στπν πόλπ το 205 π .Χ .  Οι Καρθαγέ­

νιοι εμφανίστπκαν μετά κα ι πr'ιραν τα πνία από τους Ρωμαίους, ενώ οι  ·Α­
ραβες στπ μεγάλπ επέλασrΊ τους προς τπν ευ ρωπαϊκrΊ rΊπειρο κατέλαβαν τπν 
πόλπ το 7 1 4 μ . Χ . ,  τπν ονόμασαν Λισαμπόνα και τετρακόσια χρόνια μετά πτ­
τrΊθπκαν από τα χριστιανικά στρατεύ ματα , εγκαταλείποντας οριστικά τα συμ­
φέροντά τους στπν περιαχrΊ. Από τότε π Λισσαβώνα γνώρισε στιγμές δόξας 
αλλά και στιγμές τραγωδίας. Ο μεγάλος εξερευνπτrΊς Vasco da Gama, ανα­
καλύ πτοντας το δρόμο π ρος τπν Ινδία, μετέτρεψε τπν πόλπ σε πρωτεύουσα 
μιας τεράστιας αυτοκρατορίας, που εκτεινόταν από τπν ΑφρικrΊ και τπ Νό­
τια ΑμερικrΊ μέχρι τπν Άπω ΑνατολrΊ. Κόμ βος στπν ιστορία τπς Λισσαβώνας 
υ π rΊρξε ο καταστροφι κός σεισμός με παλι ρροϊκό κύμα του 1 7 55,  γεγονός, 

Τ ΡΟ ΧΙ Ο Δ Ρ Ο ΜΙ Κ Ο  ΔΙ ΚΥΥΟ ΛΙΣ Α Β Ο Ν Α Σ  
Π Ρ Ο  Τ Ο Υ  1 99 5  
-00-: Αφετηρία-Τέρμα γραμμής 

- -00- : Δίκτυο σε λειτουργία (2003) 
- -00- : Καταργημένες γραμμές 
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από το οποίο π πόλπ δεν κατάφερε ποτέ να συνέλθει ,  μέχρι τπ δεκαετία του 
'90, οπότε αναγεννrΊθπκε σαν πολιτιστικrΊ πρωτεύουσα τπς Ευρώππς και τέσ­
σερα χρόνια α ργότερα σα διοργανώτρια πόλπ τπς ΕΧΡΟ '98. 

Τα τραμ τπς Λισσαβώνας,  τα γνωστά "eletricos" αποτελούν έναν κινούμε­
νο θρύλο! Καμα ρώνουν σε κάθε τουριστικό οδπγό rΊ λεύκωμα τπς πόλπς, σε 
άπειρες κσρτ-ποστάλ, σε μ πλουζάκια και τσίγκινα παιχνίδια, σε φλιτζάνια 
και κάθε λογrΊς αναμνπστικό τπς πόλης. Λίγες πόλεις στον κόσμο έχουν συν­
δέσει τόσο πολύ το τραμ με την εικόνα τους π ρος τα έξω, όπως η Νέα Ορ­
λεάνη, η Αλεξάνδρεια ,  το Άμστερνταμ .  Είναι το γραφι κότερο μέσο μεταφο­
ράς και αρκετά αξιόπιστο καθώς, τόσο το κυκλοφοριακό πρόβλημα τπς πό­
λης, όσο και το πρόβλημα της στάθμευσης, δεν αφr'ινουν περιθώριο επιλο­
γrΊς. Αλλά ας πάρουμε τα πράγματα από την αρχrΊ . . .  

Στη Λισαβώνα υπάρχουν πέντε συστr'ιματα μεταφορών: 
• Το Μετρό με τέσσερις γραμμές 
• Ο προαστιακός σιδηρόδρομος των CP με τέσσερις γραμμές 
• Τα λεωφορεία με 1 0 1  γραμμές 
• Τα τραμ με πέντε γραμμές, τα τρία fuη icu la i res και ένα eleνator 
• Τα φέρυ προς τπ νότια όχθπ του Τάγου 
Η ετα ιρεία Comρa η h ia Carris de Ferro de Lisboa SA είναι ο βασικός λει­

. του ργός των επίγειων συστημάτων μεταφορών στη Λισαβώνα, που εξυ πη-
ρετούν καθπμερνά 700.000 χιλιάδες ανθρώπους, που ζουν στον κύρ ιο ,  α­

στικό ιστό και 2.7 εκατομμύρια κατοίκους της ευρύτε­
ρης μητροπολιτικrΊς εξάπλωσης τπς Λισαβώνας. Καθό­
λου άσχπμα για μια ετα ι ρεία , που ιδρύθηκε στις 18 Σε-

..- πτεμβρίου του 1 872 και συνέδεσε την παρουσία τπς, ό­
σο κανείς, στην ανάπτυξη της σύγχρονης πορτογαλικrΊς 
π ρωτεύουσας1 Ήταν μόλις το 1 944,  δηλαδrΊ εβδομ r'ιντα 
δύο ολόκλπρα χρόνια από την ίδρυσrΊ της, που η Carris 
εη ίσημα ενέταξε λεωφορεία στο σύστημα αστι κών συ­
γκοινωνιών. Μέχρι τότε το τραμ rΊταν ο απόλυτος κυ ρί­
α ρχος της πόλης. 

Τα ιππr'ιλατα τραμ rΊταν κι εδώ οι πρωτοπόροι των αστι­
κών συγκοινωνιών. Είχε παρεμβλπθεί μια περίοδος ατμο­
τροχιοδρόμων, όπου λειτούργπσε από το 1 873 ως το 
1877 πειραματικrΊ γραμμrΊ με το (ατυχές) σύστημα 
Larmaηjat (τροχιόδρομος κεντρικrΊς οδηγού 
σιδηροτροχιάs), καθώς και γραμμrΊ κανονικού εύρους 
1 435mm που, όταν ηλεκτροδοτrΊθηκε, στένεψε στα 
900mm ,  χαρακτηριστικό του δικτύου της Λισαβώνας. Η 

πλr'ιρης ηλεκτροκίνηση του δικτύου ολοκληρώθηκε ανάμεσα στα τέλη του 
1 9ου α ιώνα και τις αρχές του 20ου αιώνα. Οι νέες γραμμές, που δημ ιουρ­
γr'ιθπκαν τότε λειτούργησαν με οχr'ιματα αμερικανικrΊς κατασκευrΊς κα ι ,  από το 
1 924 και μετά, με οχrΊματα που κατασκευάζονταν στα αμαξοποιεία τπς Carris. � 

1. Το ανακατασκευασμένο όχημα 580 
(σειράς 541-585, πρώην 221-282 & 
701-724) 01η γραμμής 18, εμπρός 
από την Αrςο d. R. Augusta, 01ην 
Praςa do Comercio, κατευθύνεται 
προς το Cemiterio da Ajuda 011ς 
25/3/1997. Φωτογραφία: Απόστολος 
Κουρμπέλπς 

2. Το funiculaire της Glόria σε καρτ­
ΠΟΟlαλ. 
3. Το μουσειακό όχημα 805, τύπου 
Bogie, εκτελεί τουρι01ικό δρομολόγιο 
κάπου 01ους λόφους της Alfama 011ς 
25/3/1997. Φωτογραφία: Απόστολος 
Κουρμπέλπς. 
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4. Το όχnμα 508 νέας γενιάς, σειράς 

501-510 - κατασκευής Siemens, 
εμπρός από το Mosteira des Jerόnimos 
στnν περιοχή Belem στις 25/3/1997. 
Φωτογραφία: Απόστολος Κουρμnέλnς. 

5. Το αποσυρμένο όχnμα 499 (σειράς 
475-499 & 503-507, κατασκευής 

Brill) στnν καταργπμένπς πλέον 

42 

γραμμής 26, στπ Rua Alexandre 
Herculaπo τον Αύγουστο του 1986. 
Φωτογραφία: Marco Cacozza. 
6. Αποσυρμένο τετραξονικό όχπμα 
σειράς mς καταργnμένπς πλέον 
γραμμής 16, στο Ροι;ο do Βίsρα τον 
Αύγουστο του 1986. Φωτογραφία: 
Marco Cacozza. 

Η δεκαετία του '50 σn μαδεύτnκε από τnν ό μετρn ανόnτυξn τnς κίνnσnς 
του αυτοκινnτου ,  όπως άλλωστε συνέβn κα ι σε όλο τον κόσμο, σύ μφωνα 
με τις επιταγές των γνωστών πετρελαϊκών τραστ. Το τραμ είχε παλιώσει 
στn Λισαβώνα . Η μέσπ ταχύτπτα εκμετάλλευσnς είχε μειωθεί σnμαντι κά , π 
χωρπτικάτπτα των οχπμάτων nταν ανεπαρκnς και το σύστπμα σπματοδότπ­
σπς ξεπερασμένο. 

Η Carris, αρχικά , δεν εγκατέλει ψε το τρα μ ,  έναν από τους πια εργατικούς 
. . .  πολίτες. Αλπθινn περιουσία του λαού τ π ς Λ ι σα βώνας, το τ ρο μ πέτυχε τnν 
ένταξn του σε πράγρο μμα αναβάθμισnς κα ι εκσυγχρονισμού. Ο ι στόχοι α­
πλοί και ουσιαστικοί: Αύξπσπ τπς τακτικάτπτας των δρομολογίων, ανανέω­
σπ του στάλου, εκσυγχρονισμός του υπάρχοντος στάλου για μεγαλύτερπ με­
ταφορικn ι κανότπτα, διαχείρισπ των αξόνων κυκλοφορίας για μεγαλύτερπ 
ταχύτπτα εκμετάλλευσπς, μεγαλύτερπ χωρπτικότπτα των οχπμάτων σε συν­
δυασμό με τπν άνεσπ ταυ εσωτερικού χώρου. 

Ένα αλπθινά θαύμα nταν ο εκσυγχρονισμός των ιστορικών διαξονι κών 
οχnμάτων tyρe 2 1  Ε, πλάτους γραμ μnς 900mm .  Η λύσπ,  που δάθπκε α­
πό τα coπsortium FERROSTAAL - AEG - KIEPE,  περιελάμβάνε νέο σύστπ­
μα οδιlγπσπς και πέδπσπς, νέο πλεκτρολογικό εξοπλισμό, ταχύτπτα 50 
km/h, διατnρπσπ του ιστορικού ,  υφιστάμενου αμαξώματος, αύξπσπ τπς 
χωρπτι κότnτας από 45 επ ιβάτες σε 58 και εκπα ίδευσπ κα ι τεχνικn υποστn­
ριξπ στο π ροσωπικό τπς Carris. Αυτό το ξεχωριστό recastiπg οχn μότων α­
φορούσε 4 5  μονάδες, που εκσυγχρονίστπκαν στπ Γερμανία με τπ συμμε­
τοχn των ανθρώπων τπς Carris και 44 μονάδες, που εκσυγχρονίστπκαν 
στπν έδρα τπς εταιρείας με πιστn εφαρμογn τnς γερμανικnς τεχνογνωσίας. 
Εκπλπκτικn nταν π εμμονn τόσο των Πορτογάλων, όσο κα ι των Γερμανών 
στπ διατnρnσπ κα ι τπς ιστορικnς,  εσωτερικnς ε ι κόνας των τρα μ 1  

Νέα οχnματα εντάχθπκαν στο στόλο τπς Carris το 1 995.  Κατασκευά­
στρ ια ετα ι ρεία nταν π Siemeπs. Αρθρωτά με τρία στελέχπ α πό ανοξείδωτο 
ατσάλι ,  τα νέα τραμ με πλεκτροδυναμικn πέδπ, έχουν χωρnτικότnτα 2 1 0  
επ ι βατών (65 καθnμενων), απέχουν από το πεζοδρόμιο 3 0  εκατοστά, είναι 
κλιματιζόμενα, διαθέτουν nλεκτρονικό σύστπμα πλπροφόρnσnς επ ι βατών 
κα ι έχουν μέγιστn ταχύτnτα 70km/h. 

Όμως μετά το 1 995 n πολιτικn τnς Carris άλλαξε. Η ετα ι ρεία ισχυρίστn­
κε λόγους αντιοικονομικnς εκμετάλλευσnς και σταδιακά κατάργnσε πλιlθος 
γραμμών, ενώ ταυτόχρονα απέσυρε μεγάλο αριθμό οχnμάτων. Έτσι σnμερα 
δεν υπάρχουν οι γραμμές με αρίθμnσπ 3, 1 0, 1 6 , 1 7 ,  1 9 , 20, 23, 24, 25,  
26, 2 7, 29, 30 (βλ. χάρτn δικτύου) ,  ενώ περί το 2000 εξεδnλωσε τnν 
πρόθεσn να κοταργnσει και τπν διάσπμn ιστορικn γραμμn 1 8! Μετά το σάλο 
που ξεσnκωσαν οι φίλοι του τραμ π γραμμn φαίνεται ότι γλύτωσε το ξιlλωμα, 
ενώ εκφράζονται ελπίδες για νεκρανάστασn και τnς γραμμιlς 24. Πάντως οι 
γραμμές που περνούσαν έξω από τον κεντρικό σταθμό των CP (Santa 



Apoloπia) α ποτελούν δυστυχώς παρελθόν, όπως κα ι οι 
γραμμές του βόρειου και του ανατολικού τμrΊμοτος τπς πόλπς. 

Με τπν έντοξπ των νέων, υ περσύγχρονων οχπμότων π Λι­
σσο βώνο , αφενός πέρασε στον αστερισμό των πόλεων με 
πνοrΊ και όραμα γιο ένα οστικό μέλλον, ανθρώπινο και φιλι­
κό προς το περιβάλλον, αφετέρου κοτοχωρrΊθπκε στον κατά­
λογο των πόλεων, που συρρίκνωσαν σπμοντικό τμrΊμο του 
τροχιοδρομικού δικτύου τους ι 

Οι γραμμές του τραμ σrΊμερο είναι αναλυτικό: 
1 .  Νο 12 Praςa da Figueira - Sao Tome (Aifama)- Praςa 

da Figueira (ΚυκλικrΊ)  
2 .  Νο 15 Praςa da Figueira - Alges ( με νέο οχrΊμοτο) 
3. Νο 18 Rua Alfaπdega - Cem iterio da Ajuda 
4 .  Νο 25 Rua Alfaπdega - Campo de Ourique ( Prazeres) 
5. Νο 28 Largo Mart im Moπiz - Alfama - Campo de Ou rique ( Prazeres) 
Αλλά π προγμοτικrΊ ,  τροχιοδρομικrΊ . . .  αμαρτία τπς Λισσοβώνος είναι το 

fuπiculaires τπς! Μοναδικό, πολιό οχrΊμοτο με . . .  τροπεζοειδrΊ όψπ σκαρφα­
λώνουν εδώ και δεκάδες χρόνιο τους λόφους τπς μονοδικrΊς ουτrΊς πολιτεί-

ας. Οι γραμμές Gloria, Laνra και Bica εγγυώνται τπν πρόσβο­
σπ σε ολπθινές ταράτσες τπς πόλπς, απ' όπου π θέα είναι μο­
νοδικrΊ ι Αλλά και ο οστικός ονελκυστrΊρος τπς Saπta Justa, 
πλικίος 97 ετών, αναπόσπαστο κομμάτι του συστrΊμοτος οστι­
κών μεταφορών, ξεκινάει ο πό το κέντρο τπς πόλπς, ανεβαί­
νει 45 μέτρο ψ πλό και απελευθερώνει τους επιβάτες του στο 
σπμείο, όπου όλπ π aπλωσιά τπς Λισσοβώνος βρίσκετα ι κυ­
ριολεκτικό στο πιάτο τους! 

Ζούμε σε κα ι ρούς, όπου σε κάποιες . . .  άλλες μεσογεια­
κές, παραθαλάσσιες πολιτείες, δrΊμορχοι και παρατρεχάμε­
νοι, τρέμουν τπ διέλευσπ του τρα μ ,  καθώς αυτό καταργεί ύ­
ποπτες, πελατειακές σχέσεις με ξενυχτάδικο και απαγορεύ­
ει  τπ στόθμευσπ πάνω . . .  στο πεζοδρόμ ιο !  Η Λισοβώνο, 
σταυροδρόμι πολιτισμών και ανθρώπων, cool και επ ιτπδευ­

μένπ ,  με τπ σπάνιο ο ρχιτεκτον ικrΊ τπς επιδερμίδα και το aσύγκριτο φυσικό 
ανάγλυφο, αποτελεί ακόμα . παρά τπν περιστολrΊ του δ ικτύου . ένα μοναδι­
κό τροχιοδρομικό παράδεισο, ένα κινπτό εκθετrΊριο νέων και παλιών τρα μ ,  
που συνομιλεί μ ε  το παρελθόν και προκαλεί το μέλλσνι • 



100 ΧΡΟΝΙΑ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΥ 
ΑΝΩ ΛΕΧΩΝΙΩΝ-ΜΗΛΕΩΝ . . .  

________ _ JΤ�ο�υ�Γ�ιώ��ου Νάθενα 

ο 
σιδπρόδρομος αυτός, που ξεκίνπσε να κατασκευάζετα ι το 

1 894 βάσει του νόμου ΒΡΗΒ/30-3 - 1 893 , συνέδεσε αρχι­
κά το εμ ποροβιομπχανικό κέντρο και λι μάνι του Βόλου με τις 
εύφορες περιοχές του δυτικού Π πλίου, φθάνοντας αρχικά 

( 1 895) μέχρι τα Ανω Λεχώνια ,  που θεωρούνταν τα "Ηλύσια Πεδία" τπς Μα­

γνπσίας. Η κατασκευ ι'ι τπς γρα μ μ ι'ις ουτι'ις υπ ι'ι ρξε αποτέλεσμα τπς οικονο­
μ ικ ι'ις ανάκα μψπς που γνώρισαν οι Σιδπρόδρομοι Θεσσαλίας κατά τπν δεύ­

τερπ δεκαετία τπς ζωι'ις τους ( 1 890- 1 900) και είχε σαν στόχο να επωφε­
λπθούν από τπν οικονομ ικ ι'ι ανάπτυξπ και τπν σπμαντικι'ι ζι'ιτπσπ μεταφοράς 

γεωργι κών π ρο ιόντων τ π ς περιοχι'ις του Π π λ ίου . 
Οι πρώτες σκέψεις για τπν επέκτασπ τπς γραμμ ι'ις πέρα από τα Λεχώνια 

είχαν γίνει π ριν ακόμα λειτου ργι'ισει π γρο μ μ ι'ι Βόλου-Λεχωνίων, όταν π τό­
τε Κυ βέρνπσπ απέστειλε (τον Σεπτέμβρπ του 1 895) στον Βόλο επιτροπ ι'ι 

μπχονικών με σκοπό τπν εκπόνπσπ μελέτπς γιο τπν κατασκευ ι'ι αμαξιτών 
δρόμων στο Π ι'ιλιο. Στπν επιτροπι'ι αυτι'ι συμμετείχε κα ι ο τότε Διευθυντι'ις 
των Σιδπροδρόμων Θεσσαλίας Εβορίστο ντε Κίρικο (ο πατέρας του μεγά­
λου Ιταλού υπερρεολιστι'ι ζωγράφου Giorgio), καθότι υπnρχε π πρόθεσπ να 

κατασκευαστούν κα ι σιδπροδρομ ικές γραμμές που θα συνδυάζονταν με 

αυτούς τους δρόμους. Θα πρέπει να αναφερθεί πως τπν εποχι'ι εκείνπ στπν 

Ευρώππ υ πι'ι ρχε ι'ιδπ σε έξορσπ π τάσπ κοτοσκευnς τοπικών σιδπ ροδρό­
μων στενού πλάτους ε ίτε σε συνδυασμό με τπν διάνοιξπ του τοπικού οδι-
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Στις 2 Ιουλίου συμπληρώνονται 1 00 χρόνια 
από τα πρώτα (ανεπίσημα) εγκαίνια της 
σιδηροδρομικής γραμμής Ανω Λεχωνίων­
Μηλεών, που απετέλεσε τελικά το τελευταίο 
τμήμα του σιδηροδρόμου του Πηλίου. 

κού δικτύου,  έτσι ώστε να καθίστατα ι ο ικονομ ικώτερπ μέσω τπς ο ικονομί­

ας κλίμα κας π κοτασκευ ι'ι αμφοτέρων των υποδομών, είτε με οξιοποίπσπ 
π ρουπάρχοντος τέτοιου οδικού δ ικτύου, σαν καταστρώματος γιο τπν οι κο­

νομικώτερπ δυνατι'ι κοτοσκευι'ι και στρώσπ τπς στενι'ις σιδπροδρομ ι κnς 
γρο μ μ ι'ις. Ο ι  σιδπρόδρομοι α υτοί ονομάζονταν "che m i πs de fer 

ecoπomiques" (ο ικονομικοί σιδπρόδρομοι) γιο ευνοι'ιτους λόγους κα ι γνώ­

ρισαν ιδ ιοίτερπ ονάπτυξπ στπν Γαλλία και το Βέλγιο. Μέσο στις πόλεις κι­

νούνταν στο μέσον τπς οδού σον τροχιόδρομοι ενώ εκτός πόλεων τοποθε­
τούνταν στο Όκρο τπς οδού κα ι παρείχαν κατά πολύ ανώτερες (ανετώτε­

ρες, aσφαλέστερες, ο ικονομ ι κώτερες) υ π π ρεσίες μεταφοράς, σε σχέσπ με 
τις άμαξες. Η γολλοτραφι'ις πγεσία των Σιδπ ροδρόμων Θεσσαλίας (Charles 

Cousteπoble κλπ) υ ιοθέτπσε αυτό το μοντέλο για τπν κοτοσκευ ι'ι του πρώ­

του τμι'ιματος του σιδπροδρόμου Π πλίου μεταξύ Βόλου-Α. Λεχωνίων και 

πράγματι π χάροξι'ι του είναι τροχιοδρομικι'ι μέσο στον Βόλο και στο πλά­
ι του δρόμου οπό τον Αναυρο μέχρι τα Λεχώνιο (Σ.Σ. : κα ι  για τπν επ ιλογι'ι 

του πλάτους γρομμ ι'ις των 60 cm είναι υ πεύθυνπ π γαλλικ ι'ι επιρροι'ι στπν 
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1. Λίγο πριν mν αποπεράτωση των 

εργασιών (1903) στην μεταλλικι\ 

γέφυρα του χείμαραυ Ταξιάρχη, με την 

χαρακτπριστικι\ καμπύλη σιδπρατραχιά 

επί του ευθυγράμμου φορέα, 

εκτελείται δοκιμι\ αντοχι\ς υπά την 

επίβλεψη του Ε. ντε Κίρικο 

(διακρίνεται με το λευκό υπογένειο). Οι 

επικεφολι\ς του συρμού aτμάμαξες 

Weidknecht με την αρθρωτι\ διάταξη 

μηχανισμού διανομι\ς τύπου Hagans, 

εμφονίζονται με τροποποιημένα (σε 

s I � 
Σ Ι Δ Η ΡΟΔΡΟΜ Ι Ο Ν  ΓΡΑ Μ Μ ΗΣ 

Α. ΛΕΧΩ Ν Ι Ω Ν - Μ ΗΛΕΩΝ 

σχέση με τα αρχικά τους) φουγάρα, 

κωνικι\ς διατομι\ς πλέον, γιστί 

εξοπλίστπκαν με σπινθπρασυλλέκτες 

για λόγους αντιπυρικι\ς προστασίας τπς 

βλάστπσπς που είναι ιδιαίτερα 

ανεπτυγμένη κατά μι\κος τπς ορεινι\ς 

διαδρομι\ς. 

2. Η λίθινη τοξωτή άνω διάβαση του 

καλντεριμιού που οδηγεί από mν Κάτω 

Γατζέα στον Αγ. Γεώργιο Νπλείας και 

είναι γνωστι\ με το άνομα Κουκλάκι ι\ 

μεγάλη καμάρα - ύψους 14,5 μ. 

nγεσία των ΣΘ, καθόσον μετά τnν ΔιεθνrΊ Εκθεσn του Παρισιού του 1 889 
κα ι τnν μεγόλn επ ιτυχία που είχε n εκεί nρώτn δnμόσια επίδειξη κα ι λει­

τουργία σαν επ ιβατικού του σιδπροδρόμου 60 cm που κατασκεύαζε ο Pau l  
Decauνi l le ,  n Γαλλία κα ι  όσοι επηρεάζονταν από αυτrΊν υιοθέτησαν αμέσως 

αυτό το μοντέλο στενού σιδηροδρόμου που έκτοτε διαδόθηκε ευρύτατα ) .  

Τ n ν  τριετία 1 895- 1 898 αναπτύχθηκε έντονη δραστηριότητα για την σι­
δηροδρομ ικrΊ δικτύωσn του Π nλίου.  Ταυτόχρονα με την αποπεράτωση της 

γραμμrΊς Βόλου-Λεχωνίων, εντάθηκαν οι συζητrΊσεις και οι ζυμώσεις για την 
περαιτέρω εnέκτασrΊ της. Ιδιαίτερη δραστηριότητα προς την κατεύθυνση αυ-
τrΊ επέδειξε ο βουλευτrΊς Μαγνησίας Γ. Φιλόρετος ο οποίος επεδίωκε την ε­

πέκταση της γραμμrΊς προς Καλό Νερό και από εκεί με μία διακλόδωσn 
προς την Μηλίνα ( ιδιαίτερη εκλογικrΊ του περιφέρεια) και με μ ία όλλn δια­
κλάδωση προς την Ζαγορό, μέσω Νεοχωρίου,  Τσαγγαρόδας και Κισσού. 

Με την άποψη αυτrΊ φερόταν να συμφωνεί και ο Εβαρίστο ντε Κίρικο σε ε­
πιστολές που είχε ανταλλάξει με τον ως άνω βουλευτrΊ το 1 896, επισημαί­
νοντας ιδιαίτερα τnν εργατικότητα , και το επιχειρηματικό πνεύμα των κατοί- � 
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3. Ο σταθμός Μηλεών αμέσως μετό 

mν αnοnερότωσή του, σε σnόνια 

εnιχρωματισμένn carte-postale του 

Στέφανου Στουρνόpο. 

4. Εργασίες κατασκευής της 

nεντότοξnς γέφυρας στο Καλόρρεμα 

(περιοχή Μαλόκι), το1902. 

Διακρίνεται, επικεφαλής αμαξοστοιχίας 

έργων, η μικρή ατμόμαξα που 

αγόρασαν οι Σ.Θ. από mν Εταιρεία 

Εργων Κωnαίδας το 1900, για να mν 

χρησιμοποιήσουν τόσο στις εργασίες 

επέκτασης της γραμμής, όσο και στον 

τροχιόδρομο Βόλου. 

5. Η κομψότερη και πλέον επιμήκης 

λίθινη γέφυρα mς διαδρομής είναι η 

πεντότοξn γέφυρα πόνω από τον 

χείμαpο Καλόρρεμα, κατασκευασμένη 

με κυβόλιθους από πελεκητή 

μαρμαρόnετpο. 

κων του Πnλίου, καθώς κο ι την ιδιοίτερn εμnορικn ονάπτυξπ τπς περιόχnς, 
στοιχείο που συνnγορούσον στπν περαιτέρω επέκτοσπ του σιδnροδράμου 
στο Π nλιο. Επεσnμοινε ιδιαίτερο το φυσικό κάλλος τπς περιοχnς που μπο­
ρούσε να προσελκύσει τουρισμό, καθιστώντας το Π nλιο τόπο διομονnς, θε­
ραπείας και αναρρώσεως. Μετά τπν σύντομη τουρκικn κοτοχn που οκολού­

θnσε τον πόλεμο του 1 897,  προχωρεί π εκπόνπσπ σχετικnς μελέτπς επέκτο­

σπς τπς γρομμnς οπό τον μπχονικό του Υπουργείου Α. Κοντά , το αποτελέ­
σματα τπς οποίος ανακοίνωσε σε ομιλία του στον Πολυτεχνικό Σύλλογο στπν 

Αθnνο το 1 899. Το ίδιο έτος ο Ε. ντε Κίρικο προβαίνει σε πολύμηνες δια­
πραγματεύσεις με τπν Κυβέρνπσπ γιο τnν οριστικοποίπσπ των σχεδίων προ­
έκτοσπς τnς γρομμnς μέχρι τις Μπλιές σε nρώτπ φάσn (τnν εποχn εκείνn n­

τον το σnμοντικώτερο ίσως κέντρο του Πnλίου) και με οπώτερn προοπτικn 
να συνεχιστεί n γρομμn και να φτάσει μέχρι τnν Ζογορά. 

Στις 1 6  Φεβρουορίου του 1 900 υ πογράφπκε μεταξύ τnς Κυβέρνnσπς 
του Γεωργ. Θεοτόκπ και τπς ετα ι ρείας των Σιδπροδρόμων Θεσσαλίας π 
σύμβοσn επέκτοσnς τnς γρο μμnς οπό το Λεχώνιο μέχρι τις Μ nλιές. Η σύμ­

βοσπ, στπν σύντοξπ τπς οποίος συνεργάστnκε ο μπχονικός Α. Κοντάς ,  απο­
τελούσε συνέχεια εκείνπς του π ρώτου τμnμοτος, έχοντος τnν ίδιο τεχνικn 
περιγροφn και διοφοροποιπμένο οικονομ ικά στοιχείο. Π ροέβλεπε ότι το 

κράτος θα εγγυάτο το έσοδο τπς λειτουργίας του σιδηροδρόμου μέχρι το 
ποσό των 1 2000 δρχ ανά χιλιόμετρο τον χρόνο, δnλ. 1 80000 δρχ ετnσιο ,  

καλύπτοντος τυχόν σχετικό έλλε ιμο .  Κατοχυρώθηκε επίσnς τ ο  δι καίωμα τnς 
Κυ βέρνnσnς να εξαγοράσει τnν γρομμn Βόλου-Μ nλεών μετά πο ρέλευσπ 

22 ετών. Η σύμβοσπ π ροέβλεπε τnν κυ κλοφορία 2 τουλάχιστον τακτικών 
επ ιβατι κών αμαξοστοιχιών προς κάθε κοτεύθυνσπ .  Η επέκτοσn τnς γρομ­
μnς οπό τις Μ πλιές ως τnν Ζογορά, που είχε μελετnθεί οπό τον Α. Κοντά 
ποράλλπλο με το τμnμο Λεχώνιο-Μ πλιές, nρουπολογίστnκε σε κόστος κο­
τοσκευnς 6 εκατομμυρίων δραχμών, ποσό που δεν επέτρεψε τπν ολοκλι'i-

� ρωσn τότε αυτού του μεγολεπnβολου έργου. Παρόλο αυτά αναφέρετα ι ότι 
� το κτίριο του σταθμού Μπλεών κοτοσκευάστnκε σον προσωρινό κτίσμα, με 

� προοπτικn ο κανονικός σταθμός να κατασκευαζόταν ποράλλπλο με τnν ε­

± πέκτοσπ τnς γρομμnς οπό Μ nλιές π ρος Ζογορά. Γιο τnν επέκτοσn ουτn εκ­i πονnθnκε n ρομελέτn χάροξnς κα ι τεχνι κών έργων, και εντοπίστπκον οι  ο­

'"' πο ιτούμενοι σταθμοί πέραν Μnλεών : Πλστάνιο,  Π ρόπον, Λομπ ινού, Ξου-
ρίχτ ι ,  Τσογκο ράδο, Αγ. Ποροσκευn ,  Μούρεσι, Κισσός, Ανnλιο, Μοκρυρά­
χπ ,  Ζογορά. Δυστυχώς n γρομμn  ουτn δεν υλοποιnθnκε ποτέ , παρά τις έ­
ντονες παραστάσεις στις οποίες προέβαιναν οι κάτοικοι και οι τοπικοί πο­
λιτευτές, δεδομένου ότι το τραίνο nτον γι'ουτούς n μονοδικn ελπίδα οι κο­

νομικnς ονάπτυξnς του Ανατολικού Π πλίου εφόσον θα έδινε δυνοτότnτο 
τοχύτερnς , οσφολέστερnς κα ι οικονομικώτερπς μεταφοράς των αγροτικών 
nροιόντων τnς περιοχnς. 

Η κύρωσn τnς σύμβοσπς κοτοσκευnς κα ι εκμετάλλευσης τnς γρομμι'iς 

Α.Λεχωνίων-Μnλεών έγινε με τον νόμο ΒΨΝΘ'/8-4-1 900. Τον Μάιο του 
1 900 ξεκίνnσον οι πρόδρομες εργασίες με τnν εκπόνnσn τπς μελέτπς το­

� nογροφικnς οποτύπωσπς τπς ζώνπς διέλευσπς τπς γρομ μι'iς ("τοχυ μετρικn � μελέτπ του εδάφους"), με βάσπ τπν οποίο π ροσδιορίστηκε ο άξονος τπς 

� γρομμnς ,  ο οποίος ποσσολώθnκε τπν άνοιξn του 1 90 1 .  Οι καθεαυτό ερ­
� γοσίες ξεκίνπσον τον Ιούλιο του 1 90 1  και οποnεροτώθnκον στις 1 Ιουλί­
� ου 1 903 , αφού είχαν μεσολοβnσει αρκετές διακοπές λόγω τnς μεγάλπς 
(:j κακοκαιρίας τον χειμώνα 1 902- 1 903 (χιόνια, ισχυρές καταιγίδες), αλλά 

και γιο άλλες α ιτίες (αντιδράσεις των κατοίκων που διαφωνούσαν έντονο 

με τις τ ιμές των απαλλοτριώσεων, ασθένειες των εργατών λόγω κυρίως τπς 
υ περβολικnς ζέστnς, α περγιακές κινπτοποιnσεις γιο λόγους ο ποφυγnς μεί­
ωσπς του πμερομ ισθίου και τnς εργασίας κατά τις Κυριακές κα ι γιορτές 
κλπ) .  Οι Σιδηρόδρομοι Θεσσαλίας όρισαν τον Ε. ντε Κίρικο Γενικό Διευθυ­

ντn μελετών και κατασκευών του όλου έργου , ενώ προσέλα βαν επ ιπλέον 

μnχονικούς και άλλο στελέχπ π ροκειμένου να εργαστούν προσωρινά στο 
πλαίσιο του συγκεκριμένου έργου ,  λόγω του μεγάλου μεγέθους του και 

των ιδιαίτερων τεχνικών δυσχερειών που παρουσίαζε. Επ ικεφολι'iς τnς επί­
βλεψnς nτον ο μnχονικός Κάζι μ ι ρ  Μοτέο (ειδικός σε θέματα σιδηροδρομι­

κών χαράξεων) με άμεσο συνεργάτπ του τον μπχονικό Μοντζέλι ,  στον ο­
ποίο οφείλουμε τnν σχεδίοσn των 8 μεγάλων κα ι περίτεχνων λίθινων γεφυ­

ρών. Ειδικά γιο τnν κοτοσκευn  τnς μετολλι κnς γέφυρας του χειμάρρου Το­
ξιάρχnς πριν οπό τις Μ πλιές (n γνωστn γέφυρα "Ντε Κίρικο") μετοκλι'iθn­

κε ο μπχονικός Σνάιντερ που είχε οnοκτnσει φnμn σον κοτοσκευοστnς των 

μεταλλικών γεφυρών των ΣΠΑΠ κα ι των ΣΒΔΕ. Στις εργασίες οποσχολι'i­
θπκον περί τους 800 εργάτες περίπου ,  Ελλnνες (κυρίως ντόπ ιοι)  και ξένοι 

(κυρίως Ιταλοί). Στο πέτρινο γεφύρια καθώς κα ι στις τοξωτές πέτρινες ά­
νω διαβάσεις των κολντεριμ ιών εργάστπκον και αρκετοί nπειρώτες μάστο­

ρες και χτιστάδες, που είχαν δουλέψει κα ι σε άλλο πέτρινο γεφύρια του 
Π nλίου. Λόγω του ορεινού του εδάφους οπο ιτnθπκε n κοτοσκευn εκτετα­

μένων τεχνι κών έργων (κοιλοδογεφυ ρών, σπράγγων, άνω διαβάσεων, εκ­
βραχισμών, τοίχων οντιστnριξπς κλπ) που όμως και κατά γενικn ομολογία 
σχεδιάστηκαν τόσο κολοίσθπτο κα ι περίτεχνο , που εναρμονίζοντα ι α πόλυ­

το με το ιδια ιτέρου φυσικού κάλλους τοπίο. Γιο τον λόγο αυτό n γρομμn 
Βόλου-Μ πλεών το 1 985 χοροκτnρίστπκε ο πό το Υπουργείο Πολιτισμού (υ­
πουργός Μελίνα Μερκούρn) ως ιστορικό διοτπρnτέο μνnμείο που χρειάζε­

ται ειδικn κροτικn προστασία , ενώ n ΟΥΝ ΕΣΚΟ στο πρόγραμ μα "οι φίλοι 
των θnσουρών του Κόσμου"πριν οπό 1 5  χρόνιο περίπου είχε εντάξει το 
τραινάκι του Π nλίου δεύτερο στους θπσουρούς του Κόσμου σον πρόγραμ­

μα-π ιλότο. 
Σύ μφωνο με στοιχείο οπό τον Τύπο τnς εποχnς οι σιδπροτροχιές που 



ΚΑΙ 100 ΧΡΟΝΙΑ ΑΤΜΑΜΑΞΑΣ <<ΜΗΛΕΑΙ>> 

Ηα τμόμαξα " M HAEA J "  
(διόταξη 2-6-ΟΤ) γιορτό­

ζει φέτος και αυτή 1 00 χρόνια 
ζωής. Παρελήφθη από τους 
Σ.Θ. μαζί με την δίδυμη αδελ­
φή της ''ΥΣΑΓΚΑΡΑΔΑ" το 
1 903 (κατασκευή στο βελγικό 
εργοστόσιο Tιιbize) , λόγω της 
επέκτασης του δικτύου και μό­
λιστα σε μία ορεινή διαδρομή 
που απαι τούσε χρήση μηχανών 
μεγαλύτερης ισχύος από εκείνη 
των aτμαμαξών WeidkneciΊt. 
Αρχικό είχε προταθεί στους 
Σ.Θ. η εκ νέου προμήθεια αρ­
θρω·ιών a τμαμαξών με 4 συνε­
ζευγμένους όξονες και μηχανι­
σμό Hagans, αυτή την φορό α­
πό την ΚRAUSS, προτιμήθηκε 
όμως η απόκτηση συμβατικών 
a τμαμαξών διόταξης Μοgιιl 
που τελικό απεδείχθησαν απο­
τελεσμα τικώτερες τόσο στο πε­
δινό όσο και στο ορεινό τμήμα, 
παρό το μικρότερο βόρος προ­
σφύσεως και ιην έλλειψη του 
aρθρωτού μηχανισμού διανο­
μής. 

στρώθπκαν nταν Vigπo l ,  1 6  κιλά ανά μέτρο, με ύψος 0 ,09, πλάτος 0 ,075 

κα ι  μnκος 9 μέτρα (εκτός καμ πυλών), το σκύρο προnλθε από αμμοχάλικο 

θάλασσας που μεταφέρθπκε από τον όρμο τπς Αγριάς, ο ι  δε στρωτnρες Π­
ταν σιδερένιοι με τοποθέτπσπ ανά 0 ,86 μ .  Η συνολικn κατασκευαστικn δα­
πάνπ ανnλθε σε 2 526000 δρχ πλέον 92 1 97 δρχ για απαλλοτριώσεις. 

Μετά τπν έναρξπ λειτουργίας παρουσιάστπκαν νέα σοβαρά προβΜματα 
λόγω καταστροφών που υπέστπ π γραμμn  α πό μεγάλες και συνεχείς βρο­
χοπτώσεις (Δεκέμβριος 1 903) και χρειάστπκαν εκτεταμένα έργα ανακατα­
σκευnς κα ι τετράμπνπ διακοπn περίπου για να επανέλθει π γραμμn  σε κα­
τάστασπ λειτουργίας (στο διάστπμα αυτό οι αμαξοστοιχίες εκινούντο μετα­
ξύ Βόλου-Γατζέας) .  Η εκμετάλλευσπ τελικά τπς γραμμnς Α.Λεχωνίων-Μπ­
λεών αποδείχτπκε ζπμ ιογόνος, αφού δεν κατάφερε τα ετnσια έσοδά τπς να 
υπερβούν τις 40000 δρχ τον χρόνο. Οι τόκοι των δανείων απορρόφπσαν 

τπν κρατικn εγγύ πσπ και δεν κάλυψαν τα έξοδα εκμετάλλευσπς τπς γραμ­
μnς. Το γεγονός ότι το τραίνο του Π πλίου αντιμετώπιζε ισχυρό ανταγωνι­

σμό από τα λι μάνια τπς Αγριάς, τπς Γατζέας και των Καλών Νερών, καθώς 
κα ι από τπν αμαξιτn οδό Βόλου-Λεχωνίων ως προς τπν μεταφορά των 

π ροιόντων του Δυτικού Π πλίου , έπαιξε οπωσδΠποτε σπμαντικό ρόλο. Για 
τον λόγο αυτό π ετα ι ρεία των Σιδπροδρόμων Θεσσαλίας εναπόθετε τις ελ­

πίδες τπς για βιώσιμπ λειτουργία στπν επέκτασπ του σιδπροδρόμου μέχρι 
τπν Ζαγορά , προκειμένου να παραλάβει το μεγάλο εν δυνάμει έργο μετα­

φοράς των αγροτι κών π ροιόντων του Ανατολικού Ππλίου, που μέχρι τότε ε­
ξυππρετείτο πλπμμελώς από υ ποζύγια ( με το ανάλογο μεγάλο κόστος) rΊ πε­
ριστασιακά από ιστιοφόρα που δυσκολεύονταν να πιάσουν στις αλίμενες α­

κτές του Ανατολικού Π πλίου. Μεταπολεμικά, το αυτοκίνπτο κατάφερε να ε-
� κτοπίσει το τραινάκι από τπν αγορά μεταφορών του Π πλίου, οδπγώντας το 
� φυσιολογικά στπν κατάργπσπ το 1 97 1 .  Από το 1 996 και μετά από μακρό­

Ζ. χρονες κινπτοποιrΊσεις τπς κοινωνίας των πολιτών του Βόλου κα ι άλλων Ελ-
λrΊνων και ξένων φίλων του, το τραινάκι επαναλειτουργεί σε τουριστικrΊ βά­

σπ στπν ορεινrΊ διαδρομrΊ που γιορτάζει φέτος τα 1 00 χρόνια ζωrΊς τπς 

(Α.Λεχώνια-Μπλιές) ,  αφού χρειάστπκε προπγουμένως να γίνουν εκτετα μέ­
νες εργασίες ανακατασκευrΊς των τεχνικών έργων, τπς γρα μμrΊς κα ι των 

σταθμών από συνεργεία του ΟΣΕ και εργολάβους. Η προοπτικrΊ είναι τα έρ­
γα αποκατάστασπς να συνεχιστούν και στο τμnμα Βόλου-Α.Λεχωνίων, προ­
κειμένου π γραμμrΊ να καταστεί εκμεταλλεύσιμπ στο συνολικό τπς μrΊκος, 

δ ίνοντας τπν ευκαιρία για διαφορετικά κα ι ποικίλα προγράμματα ( προιόντα) 
σιδπροδρομικού τουρισμού (ορεινrΊ διαδρομrΊ ,  παραθαλάσσια διαδρο­
μrΊ ,τροχιόδρομος κλπ), σύμφωνα και με τις προτάσεις που υ ποβλrΊθπκαν 
στα πλαίσια του Σχεδίου Εκμετάλλευσπς που εκπονrΊθπκε πρόσφατα με το 

κοινοτικό π ρόγραμμα ECOSERT, ώστε να χρπσιμοποιπθεί από τον υπό ί­
δρυσπ φορέα τουριστικrΊς αξιοποίπσπς του τραίνου του Π πλίου ,  που π ρο­
τίθεται να εκμ ισθώσει σε πολυετrΊ βάσπ το τραινάκι από τον ΟΣΕ. • 
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