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Κείμενα που αποστέλλονται για δι1μοσίευσn στο 
περιοδικό δεν επιστρέφονται. Απαγορεύεται 11 ανα­

δnμοσiευσn , σvσnαραγωγn n μετόδοσπ με onaroδr1noτε 
οnηκοακαυστrκό μέσο όλου r\ μέρους ταυ nερrοδrκού 

χωρ ίς τnν έγγραψn όδεrα του εκδότn. Το επώνυμο 
άρθρο εκφρόζουν τnν άnοψn των συντακτών τους. 
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Σχεδιασμός - DTP 
Βαγγέλης Καρατζάς 

Λενιώ Μαργαριτούλη 

ΦιΑμς-Μοπάζ 

Διάγραμμα 

Εκτύπωση 

Δ. Πρίφτης & Υιοί Ο.Ε. 

3 nμέρες μετά τους τελευταίους aπανω­

τούς εκτροχιασμούς στον υπόγειο σιδηρό­

δρομο του Λονδίνου, έπεσε ως κεραυνός 

εν αιθρία (;) n είδnσn: n συντnρnσn τnς 

επιδομnς του εθνικού δικτύου θα ξαναπερνούσε εν 

μια νυκτί από τα χέρια ιδιωτών εργολάβων Ι εξωτε­

ρικών συνεργατών στnν αναδομnμένn προσφάτως 

Rail track, που μετετράπη σε μn κερδοσκοπικό 

Ν.Π.Ι.Δ. Έτσι, έκλεισε και n τελευταία σελίδα μιας 

σύντομης παρενθέσεως τnς βρετανικnς αιδnροδρο­

νεοβάρβαρου ιδιωτικοποιπμένου περιβάλλοντος δεν 

επέτρεπε ακριβείς αναλύσεις, ιlταν αναπόφευκτο να 

επιχειρηθεί π παράσυρσn επενδυτών με τεχνnτn κερ­

δοφορία βασιζόμενπ σε υπέρογκα τέλn υποδομιlς 

και -φευ- παραμέλπσπ τπς συντιiρπσnς. Έτσι κι 

αλλιώς, ο διασκορπισμός του αντικειμένου τπς επι­

θεώρnσπς και συντιiρnσπς ανάμεσα σε διαφόρους 

υπεργολάβους (κατά περιοχn και εργασία) καθιστού­

σε ανέφικτπ τπν έγκαιρπ αντίδραση σε προβλιlματα, 

που χαρακτιlριζε τους παλιούς κρατικούς British 

μικnς ιστορίας: αυτn των ιδιωτι­

κοποιημένων υποδομών υπό κα­

θεστώς διαχωρισμού εκμεταλλεύ­

σεως - υποδομnς. Ακόμn και οι 

τελευταίοι απανωτοί εκτροχιασμοί 

σ'ένα φαινομενικά άσχετο δίκτυο 

σίγουρα έπαιξαν ένα ψυχολογικό 

ρόλο στn λιlψn τnς αποφάσεως, 

μια και συνέβησαν σε σημεία 

προσφάτως "συντnρnθέντα" παρ' 

ιδιωτών εργολάβων. 

ΑτvΠΗ 
ΕΠΑΝΑΚΟΙΝΩΝΙΚΟΠΟΙΗΣΗ 

ΤΗΣ RAIL TRACK; 

Railways. Αυτό επιδεινωνόταν και 

από τnν υποβάθμιση του τεχνικού 

κλάδου στnν Ra i I track με πα ράλ­

λπλn ενίσχυση του ρόλου των 

"λογιστάδων". Ο φορέας σχεδόν 

aπογυμνώθηκε από προσωπικό 

1 π ς γραμμιiς, πέραν τnς αναπό­

φευκτπς τεχνικnς εκμεταλλεύσεως. 

Εξειδικευμένο τεχνικό προσωπικό 

μεταβλιlθnκε σε 'Όπασχολιlσιμους", 

πού περιεφέροντο από εργολάβο σε 

εργολάβο. Παράλληλα, οι προβλε­

πόμενες εξοντωτικές ρnτρες για 

υπαιτίους καθυστεριiσεων μετέθε­

Η ιδιωτικοnοίnσn τnς υnοδο­

μιlς φάνταζε για τους εnαϊΌντες 

ευθύς εΕ: αρχnς ως υπερβολιl 

ενός ακραίου Θατσερισμού. Ούτως n άλλως, δεν 

εξασφάλιζε τnν εnιθυμnτn εξίσωση όρων αντογωνι­

σμού οδικών-σιδηροδρομικών μεταφορών, εφ'όσον 

προϋπέθετε αυτοχρnματοδότnσn τnς σιδnροδρομι­

κnς υποδομnς. Επίσnς, n ιδιωτικοnοίnσn εκάστης 

σιδnροδρομικnς δραστηριότητος ξεχωριστά σιiμαινε 

ότι όλες πλέον όφειλαν να είναι κερδοφόρες, πράγ­

μα πού προσαυξάνει το ολικό κόστος τnς μεταφο­

ράς. Είναι χαρακτnριστικιi n συγκαταβατικιi ειρω­

νεία, με τnν οποία οι πρωτομάστορες των ιδιωτικών 

σιδηροδρόμων από τnν άλλn μεριά του Ατλαντικού 

παρακολουθούσαν τις εξελίξεις στn Γηραιά Αλβιό­

να. Αυτοί τουλάχιστον έχουν συναίσθnσn ότι ο σιδη­

ρόδρομος αποτελεί σύστημα και ότι outsourcing και 

διαχωρισμός δραστnριοτιiτων πρέπει να γίνονται με 

ιδιαίτερη περίσκεψη και φειδώ. 

Η ανησυχία μας μεγάλωσε με τις υψnλές τιμές 

των μετοχών τnς Rail track στο χρnματιστιlριο. Εί­

ναι γνωστό ότι οι συγκοινωνιακές δραστn ριότnτες, 

και δn οι υποδομές ελάχιστα προσφέρονται για aρ­

παχτές και εύκολα κέρδn. Αν και n αδιαφάνεια του 

ΕΥΧΑΡΙΣτΙΕΣ 
Η "Σ" ευχαριστεί τους 
κ.κ. Σ. Γουλάκο, 
Β. Κατσαρέα, 
Ν. Σμπαρούνn και 
Α. Φιλιππουπολίτn 
για τn συνεργασία τους 
σε αυτό το τεύχος. 

Στο εξώφυλλο: Με το 
πρώτο φετινό χιόνι στnν 
Απικn, το GTW 560 209/109 περνάει 
στις 17 Δεκεμβρίου 2003 από τπν περιοχn 
τnς Σφενδάλnς, με τnν αμαξοστοιχία 1545 
Χαλκίδας-Αθnνας. Φωτογραφία Ν. Κλώνος 
Στο Σαλόνι: Η αμάξοστοιχία.500 Αθnνας­
Θεσ/νίκnς , με επικεφαλr'iς τnν Adtranz 
Α487 διέρχεται τnν πανέμορφn κοιλάδα 
των Τεμπών από τnν παλιά χάραξn, στις 12 
Οκτωβρίου 2003. Φωτογραφία Ν. Κλώνος 

σαν το βάρος από τnν ασφάλεια στο κόστος (για 

τnν ακρίβεια ανέβασαν δυσθεώρπτα το κόστος τnς 

ασφάλειας1) aποτρέποντας τους εργαζομένους από 

τπν ανακίνnσπ θεμάτων ασφαλείας, πού θα μπορού­

σαν να οδπγnσουν σε καθυστερnσεις. Τα συμβάντα 

άρχισαν να πολλαπλασιάζονται, ενώ οι διερευνnσεις 

των, δυσχεράνθηκαν τα μάλα λόγω τnς αδιαφάνειας 

και των ποικίλων αλλnλεμπλεκομένων φορέων. 

Μιiπως όμως το "αποτελεσματικότερο" ιδιωτικό 

management κατέβασε το κόστος ταυ παλαιού κρατι­

κοδίαιτου καθεστώτος; Κάθε άλλο, τουναντίον n πρό­

σφατη εκδίωξπ των εργολάβων εξοικονομεί ετησίως 

[0,3 δια., και δπ με καλύτερο επίπεδο συντnρnσε­

ως. Ένα μεγάλο σκάνδαλο αποτελεί το σε ποιες τσέ­

πες κατέλπξαν αυτά τα περισσεύματα, μαζί με τα υ­

περκέρδη από τnν απομύζnσπ των εργαζομένων και 

τπ χρnματιστπριακιi πομφόλυγα τnς Rail track. 

Ο ίδιος ο ιδιωτικός τομέας των σιδηροδρομικών 

μεταφορών επιχαίρει γι'αυτιi τπν εξέλιξη, αφού θα α­

πολαύσει πλέον αποδεκτά τέλπ υποδομιlς, ποιότnτα 

και ασφάλεια. Ελπίζουμε αυτιi n εξέλιξη να αποτρέ­

ψει και καθ'πμας τπν ιδιωτικοποfπσπ τnς συντπρn­

σεως, στπν οποία οδπγεί π συνεχιζόμενπ απαξίωση 

τπς από τον Ο.Σ.Ε. 
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Σχολzdζεz ο Πέτρος Ράλλης, 
πρόεδρος τοv ΣΦΣ. 

λεβέντης άγιος της χώρα μας, 
ο Όσιος Κοσμάς ο Αιτωλός 

διαλαλούσε σ' όλον τον 
Ελληνισμό με βροντερή φωνή 

και ψυχή aστραποβολούσα 
''Εκκλησίες έχουμε πολλές. 

Αυτές που μένουν αλειτούργητες, να τις γκρεμίζετε 
και με τις πέτρες τους να χτίζετε σχολεία. Σχολεία 
θέλουμε για να μαθαίνουν γράμματα τα παιδιά μας". 

Εσεlς τι λέτε; Καλά δεν τάλεγε; Κι εμεlς το Ιδιο λέμε, αλλά μιας κα ι τώρα π ια  π 

πατρfδα μας έχει σχολεlα (μόνο να τα βελτιώσουμε π ρέπει) ,  τι χρειαζόμαστε για 

να χτlζουμε καλύτερα τπν κοινωνlα μας; Μουσεlα φlλοι μας. Μουσεlα που να 

εμπεριέχουν τπν εποχrΊ μας, τα τελευταlα εκατό-διακόσια χρόνια τπς ιστορlας μας, 

ώστε να τπν "βλέπουμε"' 

Να μπν τπν πλπροφορού μαστε μόνο μέσα από βιβλlα, αλλά όσο εlναι δυνατό να τπν 

'Όγγlζου με", ακουμπώντας - χαϊδεύοντας τα εκθέματα. 

"Ετσι συμβαlνει και με ένα σιδπροδρομικό μουσεlο, καθ'όσον αυτό παρουσιάζει 

συμπυκνωμένο ένα μεγάλο μέρος τπς πιο πρόσφατπς ιστορlας, γιοτ! τα τραlνα 

συμμετέχουν σε όλες τις εμφανlσεις τπς κοινωνικnς - πολιτικnς - τεχνικnς - πολεμ ικnς 

ζωιlς ενός τόπου. Κι από έντονπ και πολύμορφπ ι στορ! α,  π χώρα μας κι αν έχει . .  

Τραlνα τπς κατοχnς κα ι των σαμποτάζ τπς Εθνι κrΊς Αντlστασπς, μπχανές και βαγόνια 

συμμέτοχοι τπς αναπτυξιακnς π ροσπάθειας, τραlνα μάρτυρες εμφυλlου πολέμου, 

τραlνα του Μεγάλου Τρικούππ , τραlνα μεταναστών του μεροκάματου, βαγόνια 

τελευταlου ταξιδιού για ένο πλιlθος Ελλιlνων Ισραπλιτών, τραlνα μνrΊμπς, όπως π 

γραμμ ιl Joπctioπ τπς Θρακομακεδονlας, n π γραμμrΊ Πειραιώς - Δεμερλιl - Συνόρων, 

ι1 το δlκτυο Μεσπμβρινών Σιδπροδρόμων, ι1 ο Θεσσαλικός του Ντε Κlρικο. Κα ι τι να 

πούμε για το Fax εκεlνπς τπς εποχnς, τον μπ ρούτζινο τπλέγραφο και το τπλέφωνο 

"καβουρδιστlρι" με το μανιβελάκ ι ,  n τα ποδοκlνπτα από τους παραγιούς μπχανουργικά 

μπχανrΊματα . . .  

Ο ΟΣΕ λοιπόν διαθέτει έναν aνυπολόγιστο πλούτο τεχνο-ιστορικών κειμπλlων, που ένα 

μέρος του διασώθπκε με τπν Ιδρυσπ του Σιδπροδρομικού Μουσεlου από τον αεlμνπστο 

μπχανικό Χριστόδουλο Χριστοδούλου ,  με άμεσο ουσιαστικό και αεικlνπτο συνεργάτπ του 

το Γιώργο Ν ι κάκπ και στπ συνέχεια το Νlκο Γιαννόγλου .  Τρεις άνθρωποι, των οποlων π 

κοινωνικn και επαγγελματικn παρουσlα δεν πέρασε απαρατnρπτπ! 

Και ερχόμαστε στο πα ρόν, όπου π σπμερινrΊ πγεσlα του ΟΣΕ κα ι πιο συγκεκρι μένα 

ο Π ρόεδρος και Διευθύνων Σύμβουλος Κωνσταντlνος Γιαννακός συνεχfζει αυτό το 

σπμαντικό έργο με τπν α πόφασrΊ του για τπ μετεγκατάστασπ του Μουσεlου στπ ροτόντα 

του Μ Π Ρ ,  ένα χώρο, που από μόνος του α ποτελεl μουσειακό έκθεμα. 

Maζl με τα δπμοσlως διατυπού μενα συγχαρπτnρια του συλλόγου μας, εκφράζουμε 

κα ι τπν άποψπ μιlπως θα nταν σκόπ ιμο (σε περlπτωσπ που το Μ Π Ρ  δεν επαρκεl) να 

στεγασθεf σΌυτό το υλικό τπς ΠελοποννrΊσου κα ι το υλικό του ΗΣΑΠ.  Το δε υλικό τπς 

κανονικnς γραμμnς να τοποθετπθεl σε μουσειακό χώρο στπ Θεσσαλονlκπ, π oπola 

άλλωστε nταν και εlναι το σπμαντικότερο σιδπροδρομ ικό κέντρο τπς χώρας μας με 

έντονπ οντlστοιχπ ιστορικn διαδρομ n .  

Αρκετά κεφάλαια διαθέτει π Πολιτεlα π ρος άλλες επενδύσεις. Ας  φροντlσει λfγο και 

για τις σιδπροδρομι κές μνnμες του τόπου μας. Ας μπν υστερούμε από τους φlλους 

μας τόσο τπς Δυτικnς Ευρώππς όσο κα ι των Βαλκανlων. 8 
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Με ιδιαίτερη λαμπρότητα γιορτάσθηκαν 

φέτος τα 20 Χρόνια λειτουργίας του Συλ­

λόγου μας. Η εκδήλωση πραγματοποιή­

θηκε την Τρίτη 1 ΙουΑίου 2003, στο χώρο 

του Σιδηροδρομικού Μουσείου με την 

μαζική συμμετοχή μελών μας καθώς και 

πολλών φίλων του Συλλόγου μας. Τ ην εκ­

δήλωση τίμησαν με την παρουσία τους ο 

Υπουργός Μεταφορών & Επικοινωνιών 

κ. Χρίστος Βερελ ή ς- ο Σύλλογός μας τον 

τίμησε για την προσφορά του στα μέσα 

σταθερής τροχιάς εν γένει-, ο Πρόεδρος 

του Συνασπισμού κ. Νίκος Κωνσταντό­

πουλος, ο Πρόεδρος & Διευθύνων Σύμ­

βουλος του ΟΣΕ κ. Κων/νος Γιαννακός, 

οι Διευθύνοντες Σύμβουλοι του ΗΣΑΠ 

κ. Διονύσιος Ραnnος, της ΤΡΑΜ ΑΕ κ. 

Κων/νος Γιωτόπουλος του Προαστιακού 

κ.Μαρούσος, οι Γενικοί Δ/ντές του ΟΣΕ 

κ. Τ αρναβάς και κ. Κοτζαμπασάκης, το 

μέλος του Δ.Σ. του ΟΣΕ και τέως Γεν. 

Δ/ντης κ. Καραπάνος, εκπρόσωπος της 

ΠΟΣ κ. Βασιλόπουλος κ.ά. Μίλησαν, ο 

Πρόεδρος του Συλλόγου κ. Πέτρος Ράλ­

λης, που υπογράμμισε τις επιτυχίες του 

Συλλόγου στα 20 χρόνια που πέρασαν, ο 

Υπουργός Μεταφορών & Επικοινωνιών 

κ. Χρίστος Βερελής, ο οποίος αφού ευχή­

θηκεστοσύλλογο,ακολούθωςαναφέρθη­

κε στις προσπάθειες που καταβάλλει το 

Υπουργείο του στον εκσυγχρονισμό και 

βελτίωση των μέσων σταθερής τροχιάς 

στην Ελλάδα, ο Πρόεδρος & Διευθύνων 

Σύμβουλος του ΟΣΕ κ. Κων/νος Γιαννα­

κός, το ιδρυτικό μέλος του Συλλόγου μας 

κ. Σπύρος Παπανδρεάδης, που ανέπτυξε 

το πώς ιδρύθηκε ο Σύλλογος και ο εκπρό­

σωπος της ΠΟΣ κ. Βασιλόπουλος. Ακο­

λούθησε η απονομή τιμητικού επαίνου 

στον Υπουργό κ. Χρίστο Βερελή για την 

μέχρι σήμερα συμβολή του στον εκσυγ­

χρονισμό και βελτίωση των μέσων σταθε­

ρής τροχιάς. Υ στερα έγινε η παρουσίαση 

της ιστορίας του Συλλόγου με προβολή 

διαφανειών από τον τομεάρχη Δημοσίων 

σχέσεων κ. Σπύρο Φασούλα. Ακολούθη­

σε μουσικό πρόγραμμα και μπουφές. 

Ο Σύλλογός μας συμμετείχε με περίπτε­

ρο στο Φεστιβάλ νεολαίας του Συνασπι­

σμού το τριήμερο 16 με 28 Σεπτεμβρίου � 



Φωτ. 1: Από τnν εκδι1λωσπ του εορτασμού για 
τα 20 χρόνια λειτουργίας του Συλλόγου μας. 
Τnν εκδnλωσn τίμπσαν με τnν παρουσία τους 
ο Υπουργός Μεταφορών Κ. Χρίστος Βερελι'ις 
(φωτ. 2) κσι ο πρόεδρος του Συνασπισμού κ. 
Νίκος Κωνσταντόπουλος (φωτ. 3).  
Ψωτ. 4: Από τπν τετραnμερπ εκδρομn του 
Συλλόγου μας στις 26-28 Οκτωβρίου στον Σ.Σ. 
ιιυθίου 
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ΠΟΛΙΤΙΣΤΙΚΕΣ ΑβΛΙΟΤΗΤΕΣ 
EINAI ΓΝΩΣJΟ οτι ΕΔΩ ΚΑΙ XPONIA, ο ΣΦΣ με πολύ κόπο και προσπάθεια κατάφερε 

να πείσει το Υπ. Πολιτισμού να κπρύξει ( 1994) ως διατπρnτέα μνnμεία τnς πολιτιστικι1ς 

μας κλnρονομιάς τις 26 σωζόμενες επιβατάμαξες (κλινοθέσια, εστιατόρια κ.α.) τnς περίφn-

μnς CIWL, τα βαγόνια δnλ. πού κάποτε χρnσιμοποιούσε το ιστορικό "Simplon 

Orient Express". Εδώ όμως . . .  "είναι Βαλκάνια δεν είναι παίξε - γέλασε" και ετσι 

9 χρόνια μετά διαπιστώνουμε με σγανάκτnσn ότι τα βαγόνια αυτά όχι μόνον δεν 

προστατεύονται, όχι μόνον βρίσκονται σε τραγικn κατάστασn, αλλά κινδυνεύουν 

άμεσα με διάλυσn. 

Σε πρόσφατn επίσκεψn μας στnν Θεσσαλονίκπ καταγράψαμε και σε φωτο­

γραφικό φιλμ, 7 μόνον βαγόνια που n κατάστασn τους είναι n εξιlς: 2 βαγόνια 

βρίσκονται rΊδn προστατευμένα στπν αυλιl του "Συλλόγου Φίλων Σιδnροδρόμου 

Θεσσαλονίκnς" (Στρατιωτικn στάσn), ένα χρnσιμοnοιείται, εδώ και χρόνια, ως 

αναψυκτι1ριο στον "Μύλο", 3 βρίσκονται στο χώρο εναπόθεσnς του Σ.Σ. Λαχα-

νοκnπων και ένα στn Διαλογn Θεσσαλονίκnς (απέναντι από το TXl). Τα 

προκύπτει το εpώτnμα τι θα γίνει αν "κατά λάθος" οι εργολάβοι καταστρέψουν και αυτά τα 

στολίδια τnς CIWL; 

Πρόσφατα το Δ.Σ. του ΣΦΣ απέστειλε σχετικn επιστολιl στnν Διοίκπσn του ΟΣΕ. Και 

μιας και απάντnσn δεν πnραμε ποτέ, ρωτάμε ξανά: Ποιός είναι είναι υπεύθυνος για το χάλι 

αυτό; "Εχει ενπμερωθεί το Υπ.Πολιτισμού; Γνωρίζουν οι αρμόδιοι ότι n καταστροφn των προ­

στατευόμενων αυτών αχnμάτων αποτελεί ποινικό αδίκnμα; 

Το επιχείρnμα κάποιων αρμοδίων τπς Θεσσαλονίκnς ότι "δεν υπάρχουν χώροι φύλαξnς" 

κ.τ.λ., όταν n ευρύτερn περιοχn τnς Θεσσαλονίκnς διαθέτει πολλά χιλιόμετρα αχριlσιμοποίπ­

των γραμμών, παρακαμπτnρίων κ.α, είναι έωλο. Εκτός αν έτσι αντιλαμβάνονται κάποιοι τnν 

προστασία τnς πολιτιστικnς μας κλnρονομιάς. Κάθε απάντπσn δεκτn . . . 

στη πλατεία Ιρωτομαγιάς στο Πεδίον 

Ίου Αρεως. 

Με μεγάλη επιτυχία πραγματοrιοιήθη'κε 

η προγραμματισμένη τι:τραήμι:ρη εκ­

δρομή του Συλλόγου μας 26 με 28 Οκτω­

βρίου σι ην Κομοτηνή. Η αναχrδρηση έ­
γινι: κλασικά μι: την αμαξ. 5 04 το βράδυ 

της Παρασκι:υής και ακολούθως με το 

IC90 φθάσαμε στη φιλόξενη πόλη της 

Κομοτηνής όπου διανυκτερι:ύσαμι: και 

τα τρία βράδια. Την Κυριακή μι: την 

μουσειακή αυΊοκινητάμαξα ΗΑΤ ι:πι­
σκι:φΟήκαμι: την Αλεξανδρούπολη, το 

Σουφλί, το Διδυμό·ιειχο και το Πύθιο . 

Τη Δευτέρα με πούλμαν περιηγηθrΊκα­
με στην περιοχή των λιμνών Ι σμαρίδας 

και Βιστωνίδας και φάγαμε στο γραφι-

κό Φανάρι. Το βράδυ διαοκι:δάσαμι: ό­

λοι μαζί στο Ξtνοδοχι:ίο ΞΕΝLΑ, όπου 

ο Σύλλογος παρέθι:σι: γεύμα με χορό. 

Την Τρίτη ι:πιστρέ ψαμι: στην Αθήνα μι: 

την αμαξ. IC73. Στην εκδρομι1 συμμε­

τι:ίχαν 70 άτομα. 

Το Σάββατο 15 Νοεμβρίου 2003 ο Σύλλο­

γός μας συμμετείχε στην εκδήλωση 

εορτασμού της εκατονταετηρίδας ωυ 
Σιδηροδρόμου (Βόλου) Α. Λεχωνίων­
Μ η λεών και της aτμάμαξας "Μ Η ΑΕ­

Λ[" 1903-2003 που έγινι: ΟΊΟ Βόλο σ ω 

πλαίσια του Ευρωπa·iκού ΓΙ ρογράμμα­

τος Πολιτισμός 2000: "Βιομηχανική 

Κληρονομιά Α τμηλάτων Σιδηροδρό­

μων/Δίκτυο Συνεργασίας - Steaιη R,ιίl 
Ner" από το Πανεπιστήμιο Θεσσαλίας. 
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Στην ημερίδα έκανε παρέμβαση ο τομι:­

άρχης Δημοσίων Σχέοι:ων κ . Σπύρος 

Φασούλας ι:νώ το μέλος του ΣΦΣ Γ. 
Νάθενας έκανε ομιλία για ιο ιο·ιορικό 

ι ης γραμμής. τ ο πρόγραμμα των εκδη­

λώσ ·ων συνι:χίσθηκι: και την ε πόμι:νη 

ημέρα με την ι:κδρομή σ[ην ιστορική 

διαδρομι'J Λνω Λι:χώνια - Μηλιές. Στις 
Μηλιές, σι: μια σεμνή τελετή που συμ­
μετι:ίχε και ο Μιμος Μηλεών, ο ΣΦΣ, 

η Εταιρεία ΔιαΊήρηοης ιου Σιδηροδρό­

μου του Πηλίου (που συμμετέχει στο 

Πρόγραμμα Steaιη H.ail Net), η ΕΜΟΣ 

και ο ΣΦΣ Θεσσαλονίκης, συνυπογρά­
ψαμι: μνημόνιο συνι:ργασίας για την 

επίοημη πλέον συνεργασία μας στο 
Δίκτυο Οργανώσεων Μουσειακών και 
Τ συριστικών Σιδηροδρόμων Ελλάδος , 

το ΟΠΟίΟ με τη σειρά ΊΟυ έχει f]δη γίνει 
δεκτό οαν μέλος ιης αV"ιίο·ιοιχης ευρω­

παϊκής ομοσπονδίας FEDECIZAI L . Με 

αφορμή την παραπάνω ·κδήλωση η Ε­

ΜΟΣ οργcινωσε (14-ll-2003) εκδρο­
μι1 με την μουσειακή aυτοκινητ άμαξα 

Linke- HoHΊηan, στη γραμμή Βελεστί­
νου - Παλαιοφαρσάλου μι: κ χ ρά το με­

σημεριανό γεύμα οΊο Αερινό. 

Σ τις 26 Νοεμβρίου 2003 ο Σύλλογός μας 

συμμετι:ίχε ύστερα από πρόσκληση του 

Συνασπισμού, στην εκδή λωση που διορ­

γάνωσε με Οέμα τον Προαστιακό (τμή­

μα ΣΚΑ-Π φαιά). 

Στις 5 Δεκεμβρίου 2003 ο Σύλλογος συμμε­

τείχι: με τον Πρόεδρό του Πέτρο ρ(ιλλη 

στην 3η Συνεδρίαση της Επιτροπής Πα­

ρακολούθησης του Επιχειρησιακού προ­

γράμματος ΚΠΣ 2000-2006 Σιδηρόδρο­

μοι - Αεροδρόμια - Αστικές Συγκοινωνί­
ες. Είχε προηγηΟεί στις 4 Δεκεμβρίου επί­

σκι:ψη και ξενάγηση στα υπό κcιτασκι:υιΊ 
έργα του Προγράμματος. 

Την Κυριακή 14 Δεκεμβρίου 2003 στο χr;)­
ρο της λέσχης του ΣΦΣ, πραγματοποι­

ήθηκε μοντελιστικό παζάρι με την ευθύ­
νη του Τομέα Μοντελισμού. 

Την Τετάρτη 17 Δεκεμβρίου 2003 πραγμα­

ιοποιήθηκε σ[J1 λέσχη μας Χριστουγεν­

νιάτικη γιορτή για τα μέλη μας. • 



Κ Υ Κ Λ Ο Φ Ο Ρ Η Σ Α Ν  ΤΑ ΠΡΩΤΑ ΤΡΑΜ 
Ιστορικής σημασίας μπορεί να χαρακτηριστεί π 24π Νοεμ­
βρίου 2003, a φού τπν πμέρο εκείνπ έγινε π πρώτπ δοκrμrΊ 
κοr κύλπσε αυτοδύναμα στrς ρόγες το πρώτο βαγόνι του νέου 
τραμ τπς Αθnνας. Η "Σ" nταν εκεί και αποθανάτισε το Sl RIO 

τπς ANSALDO BREDA στα πρώτο του βnματα πάνω στπν υππ­
ρεσrακn γραμμrΊ που έχει στρωθεί και πλεκτροκrνπθεί, από το 
αμαξοστάσιο του Ελλπνrκού μέχρι τπν παραλrακn λεωφόρο, 
μέσα στα χώρο του πρώπν Αεροδρομίου. Λfγες μέρες αργότε-

"' ρο, στις 15 Δεκεμβρίου, έγινε και επίσπμπ παρουσίασπ από 
�τον Υπουργό Μεταφορών κ. Χρ. ΒερελrΊ με δοκrμα rκn πορεία 
� μεχρr τπν παραλία Γλυφάδας. Μέχρι στrγμnς έχουν παραλπφθεί 
cι: 9 οχr1ματα από τα οποία τα 3 έχουν ξεκrνnσεr να κάνουν δοκι­

μαστικές διαδρομές στο προαναφερθέν τμr1μα ενώ μέχρι το τέλος του 2003 αναμένονταν άλλα 
5. Το αμαξοστόσr είναι σχεδόν έτοιμο, ενώ or ράγε είναι στρωμέν ς σε ολόκλπρο σχεδόν το 
μnκος τπς γραμμnς στο Ελλπνικό και τπ Γλυφόδο (στπν τελευταία έχουν στπθεί οι εναέριες εγκα­
ταστάσεις τπς πλεκτροκίνπσπς σε μεγάλο μnκος). Από το σύνολο των 26 χιλιομέτρων του έργου, 
στα 21 χιλιόμετρα περίπου υπάρχει στρωμένπ γραμμn και σε 5 χλμ έχει τοποθετπθεί το εναέριο 
καλώδιο τπς πλεκτροκίνπσπς. Στπν Ελ. Βενιζέλου τπς Νέας Σμύρνπς έχει nδπ διαμορφωθεί ένα 
τμnμα γραμμnς με γκαζόν και μία στόσπ με αποβάθρα και στέγαστρο, που δείχνει πως θα είναι 
π τελικιΊ τους μορφr1 σε όλο σχεδόν το μιΊκος τπς. Στάσεις έχουν αρχίσει να εμφανίζονται και 
σε άλλα σπμεία, ενώ το ίδιο συμβαίνει και με τους υποσταθμούς του συστr'rματος. Σε ολόκλπρο 
το επίμαχο μέτωπο τ υ Παλαι ύ Φαλr1ρου (Αχιλλέως, Παναγίτσα, Φλοίσβο , Μπάτπς, Εδεμ) τα 
συνεργεία του τραμ έχουν εγκατασταθεί από καιρό και με γρnγορου ρυθμούς πλέον στρώνουν 
τις γραμμές, ενώ αποφασίστπκε, με τπν σύμφωνπ γνώμπ rου Δr'rμου Π. ΦαλΠρου, π πεζοδρόμπσπ 
του κάτω τμnματος τπς Αχιλλέως μέχρι τπν παραλιακrΊ λεωφόρο. Συνεργεία του τραμ εγκαταστό­
θπκαν πρόσφατα για τπν ολοκλilρωσπ τπς βόρειας απόλπξπς τπς γραμμnς από τπν Καλλrρρόπς 
μέχρι το Σύνταγμα. Εν τω μεταξύ συνεχίζεται π προετοιμασία λειτουργίας του τραμ από τον 
σύμβουλο λειτουργίας τπς ΤΡΑΜ Α.Ε., BVG (Εταιρεία Αστικών Μεταφορών Βερολίνου), που 
εκπαιδεύει οδπγούς και στελέχπ, τόσο στο Ελλπνικό, όσο και στο Βερολίνο. 

Παρόλλπλα με τα έργα και τπν προετοιμασία λειτουργίας των πρώτων γραμμών τραμ, συνεχί­
ζονται οι μελέτες τπς πρώτπς γενιάς επεκτάσεων του δικτύου που τελούν υπ· τπν επίβλεψπ τπς 
ομάδας καθπγπτών του ΕΜΠ εμπειρογνωμόνων για το τραμ, που έχει συγκροτrΊσει το Υπουργείο 
Μεταφορών. Οι επεκτάσεις αυτές θα αφορούν τrς γραμιrές: ( 1 )  Σύνταγμα-Ανω Πατnσιο, μέσω 
τπς Πατπσίων, (2) Ν. Φάλπρο (ΣΕΦ) - Πειραιάς (Στ. ΙΙΣΑΠ), (3) Στ. Λαρίσπς - Πεδίον Άρεως 
- Γου ί - Παλυτεχνειούπολπ Ζωγράφου (μέσω Λ. Αλεξάνδρας). 

Α Ν Α Π ΛΑ Σ Η 
TDN Σ Τ  θ Ν Η π 
Σε προχωρπμένο στάδιο βρίσκονται οι εργασίε 
ανάπλασπς των σταθμών του πλεκτρικού σι προ-

δρόμου Πειραrώς-Κπφισrάς. Ηδπ οι πρώτοι 7 
σταθμοί έχουν παραδοθεί σε πλι1ρπ λειτουργία 
(Πειραιάς, Μοσχάτο, Ομόνοια, Αγ. Ελευθέριος, 
Πετράλωνα, Καλλιθέα και Νέα Ιωνία), ενώ σε 
προχωρπμένο στάδιο κοτασκευι1ς βρίσκονται οι 
σταθμοί Αμαρουσίου, Αγ. Νικολάου, και Απι­
κnς. Εργασίες εκτελούνται και στους σταθμούς 
Ν. Φαλr1ρου, Ταύρου, Θπσείου, Μοναστπρακί­
ου, Κάτω Πατπσίων, Άνω Πατπσίων, Περισσού, 
Πευκακίων, Ν. Ηρακλείου, Ειρr'rνπ , Νερατζrώ­
τισσας και ΚΑΤ. Το αποτέλεσμα τό ο από αισθπ­
τικnς όσο και από λειτ υργικnς πλευράς είναι 
στις περισσότερες περιπτώσεις εντυπωσιακό 
(υπάρχουν και μερικές ενστάσεις). Πρέπει δε να 
λπφθεί υπ' όψπ π δυσκολία του εγχειρnματος σ 
ένα αστικό σι προ ρομrκό δίκτυο πλrκίας 134 
ετών υπό λειτουργία, με μεγόλπ καθπμερινn επι­
βατrκn κίνπσπ, που διασχίζει κατά βόσπ επιφα­
νειακά τις πλέον βεβαρυμ 'νες και κ ρεσμ 'νες 
περιοχές τπς Πρωτεύουσα . Δεν είναι υπερβολΠ 
ον πού με ότι το δίκτυο των ΗΣΑΠ αλλάζει ριζικό 
πρόσωπο και προσαρμόζεται στις απαιτnσεις 
ενός μετρό τ υ 21ου αιώνα. Οι αναμορφωμένοι 
σταθμοί διαθέτουν καινούργιες aποβάθρες με 
νέα σύγχρονο υπόστεγα σε όλο το μnκος τους 
-εξαίρεσπ aποτελεί π Καλλιθέα, όπου ανακαrνί­
στπκε το παρα οσrακό και διατπρπτέο υπόστεγο, 
το ίδιο θα γίνει και στο Μοναστπράκι. Επί πς θα 
διαθέτουν ανελκυστrΊρες, κυλιόμενες κλίμακες 
και κεκλιμένους διαδρόμους για ΑΜΕΑ, σι1μαν­
σπ ανόλογπ με εκείνπ των σταθμών του νέου 
μετρό, ανάγλυφα πλακί ra δαπέδων για άτομα 
με περrορr μένπ όρασπ, ει rκές δrακοσμιΊσεrς 
κλπ. 

Πέρα ·μ ως από τπν ανόπλασπ των σταθμών 
προχωρούν με γοργό ρυθμό και or υπόλοιπες 
παρεμβάσεις αναβάθμισπς τ υ δικτύου που .... 
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ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΑ Ν:ΕΑ 

αφορούν τπν ολοκλrΊρωσπ προμrΊθειας από τα 
Ελλπνικά Νουππγεία των 20 εξάδυμων συρμών 
χωρπτικότπτας 1200 επιβατών (οι 1 6  έχουν 
rΊδπ παραλπφθεί), τπν ολοκλrΊρωσπ εγκοτά­
στασπς του νέου συστrΊματος σπμοτοδότπσnς, 
που περιλαμβάνει εξοπλισμό συνεχούς ελέγχου 
ταχύτnτας και προστασίας συρμών (LZB 700) ,  
τπν ολοκλrΊρωσπ του νέου Κέντρου Ελέγχου 
Λειτουργίας στον σταθμό ΕιρrΊνπ (είναι σχεδόν 
έτοιμο), τπ λειτουργία οπτικοακουστικού συστrΊ­
ματος εν π μέρωσπς επόμενου σταθμού εντός του 
συρμού (έχει ξεκινrΊσει πιλοτικό), τπν εγκατάστα­
σπ κλιματιστικού συστrΊματος εντός των συρμών 
(rΊδπ ένας συρμός κυκλοφορεί με κλιματισμό) 
κλπ. Στόχος του προγράμματος είναι π ούξπσπ 
τ π ς μετοφορι κrΊς ι κανότπτας του συστιi μα τος 
κατά 50%, π μείωσπ του χρόνου διαδρομrΊς 
κατά 6 λεπτά και τπς χρονοαπόστασπς των συρ­
μών κατά 1 λεπτό κ α ι π εν γένει ον ο βάθμ ισπ των 
παρεχόμενων υππρεσιών. 

Π Ρ Ο Α ΣΥΙ Α Κ Ο Σ  
Δ Υ Ο  ΤΑΧΥΤ Η ΤΠΝ 
Τα έργο του Προαστιακού στο τμrΊμα ΣΚΑ - Αερο­
δρόμιο Ελ.Βενιζέλος προχωρούν πλέον με εντατι­
κό ρυθμό, αφού π Κ/Ξ τ π ς Α πι κrΊς Οδού εδέπσε 
να απελευθερώσει τnν νπσίδα του αυτοκινnτοδρό­
μου μεταξύ Χαλανδρίου και Πλακεντίας. Εντυπω­
σιακός είναι ο ρυθμός εργασιών στον Σ.Σ. Αερο-

δρομίου. Έχουν κατασκευαστεί οι aποβάθρες 
μrΊκους 240 μ. και πλάτους 8,9 μ. π καθεμία, 
τα στέγαστρα, τα κλιμακοστάσια και το οκταγω­
νικό υπερυψωμένο κτίριο, ύψους 26 μέτρων. Ο 
εξοπλισμός του περιλαμβάνει 2 σταθερές και 2 
κυλιόμενες σκάλες, καθώς και 2 ανελκυστrΊρες 
ανά αποβάθρα, μπορεί δε να εξυππρετrΊσει 6200 
επιβάτες τπν ώρα αιχμrΊς. Άλλοι σταθμοί σε εξέ­
λιξπ είναι τπς Κάντζας, του Κορωπίου, και τπς 
Λεωφ. Κπφισίας. Έχουν στρωθεί σιδnροδρομικές 
γραμμές σε μεγάλο μrΊκος και έχουν τοποθετπθεί 
στύλοι πλεκτροκίνπσπς, κονσόλες, παράλλπλος 
αγωγός, αγωγός τροφοδοσίας και γραμμrΊ επα­
φrΊς καθώς και κανάλι τπλεπικοινωνιών. 

Με εντατικό ρυθμό διεξάγονται επίσπς οι 
εργασίες στπ νέα γραμμrΊ ΣΚΑ-Κορίνθου, όπου 
τα διάφορα έργα υποδομι1ς βρίσκονται επίσπς 
σε προχωρπμένο σπμείο. Οι σrΊρογγες των 
Λιοσίων, Τρικέρατου, Κακιάς Σκάλας και Αγίων 

Α Μ ΕΛ: Ε Φ Τ Α Σ Α Ν  οι ΔΥΟ ΠΡΩΤΟΙ NEOI ΣΥΡΜΟΙ 
Από τις 14 Δεκεμβρίου βρίσκονται στπν ΑθrΊνα και συγκεκριμένα στο αμαξοστάσιο των Σεπολίων 
οι πρώτοι 2 νέοι συρμοί του μετρό οπό τn Ν. Κορέα (RΟΠΜ). Οι συρμοί αυτοί είναι μέρος του 
στόλου των 21 νέων εξάδυμων συρμών που θα παραλάβει π ΑΜΕΛ προκειμένου να λειτουργι1-
σουν στο δίκτυο του μετρό μετά τις πρώτες επεκτάσεις που αναμένεται να δοθούν στπν κυκλοφο­
ρία εντός των ετών 2004 Ι 2005 Ι 2006 Ι 2007 (Αγ. Δπμι1τριος/Αλ. Ποναγούλπς, Περιστέρι/Αν. 
Αντώνιος, Αιγάλεω/Εσταυρωμένος, Αεροδρόμιο/Ελ. Βενιζέλος μέσω τnς γραμμnς του Προαστια­
κού). Οι συγκεκριμένοι πρώτοι συρμοί που έφθασαν στα Σεπόλια είναι 2 από τους 7 εξάδυμους 
αεροδυναμικούς υβριδικούς (διρρευματικούς) συρμούς που προορίζονται για τπν εξυππρέτπσπ 
τπς σύνδεσπς Μοναστπράκι - Αεροδρόμιο Ελ. Βενιζέλος με 2 δρομολόγια/ώρα/κατεύθυνσn. Δια­
θέτουν κλιματισμό, σκευοφόρο, πτυχωτά ενδοεπικοινωνίας, ειδικn ράμπα γιο πρόσβοσπ ΑΜΕΑ, 
VMS και μέγιστπ ταχύτιπο 120 χλμ/ώρα. Στο τμrΊμο του προαστιακού θα πλεκτροδοτούνται μέσω 
παντογράφου από εναέριο καλώδιο 25 KV/AC. Οι υπόλοιποι 14 συρμοί θα είναι αμιγώς αστικού 
τύπου, μονορευμοτικοί (ρευματολπψίο με πέδιλο από τρίτπ τροχιά 7 50 V/DC), χωρίς κλιματισμό 
και σκευοφόρο και με μέγιστπ ταχύτιπο 80 χλμ/ώρα. 

Η επέκτασπ του μετρό μέχρι τον σταθμό Αλ.Παναγούλπ (Αγ. ΔπμrΊτριος) θα είναι έτοιμπ στα 
μέσα Μαρτίου του 2004, ενώ παράλλnλα εντάχθnκε στα έργο του rΊδn ανομορφωθέντος Γ' ΚΠΣ 
π περαιτέρω επέκτοσn τπς γραμμrΊς 2 μέχρι το Ελλnνικό. Η επέκτοσn αυτn, μι1κους 5 , 5 χλμ, θα 
κατασκευαστεί εναέρια σε μrΊκος 2,5 χλμ και επιφανειακά rΊ υπόγεια στο υπόλοιπο, πάντα κατά 
μrΊκος του διαδρόμου τπς Λ. Βουλιαγμένnς. Θα περιλαμβάνει 4 σταθμούς, εκ των οποίων οι 2 
(στπν Ηλιούπολπ και τπν Αργυρούπολπ) θα είναι εναέριοι με μοντέρνο και αισθπτικά ελκυστικό 
σχεδιασμό υψπλrΊς τεχνολογίας. Στπν απόλπξrΊ τπς π γραμμrΊ θα διασυνδέεται με το τραμ και προ­
βλέπεται να εξυππρετεί 80.000 επιβάτες τnν π μέρα. ΥψπλrΊς τεχνολογίας σχεδιασμό, βασισμένο 
στπν βιοκλιματικn θα έχει και ο υπό οποπεράτωσn σταθμός του Αγ. Αντωνίου στο Περιστέρι. 
Τέλος τα έργα τπς σrΊραγγας και τπς επιδομι1ς στο τμι1μα ΕθνικrΊς Αμυνας-Ιlλακεντίας έχουν ολο­
κλπρωθεί, το ίδιο δε και n υποδομrΊ του ενωτικού τμrΊματος μετρό- προαστιακού. 

Θεοδώρων είναι έτοιμες, ενώ προχωράει πολύ 
γρrΊγορο π κατοσκευn τπς νέος γέφυρας του 
Ισθμού με προβολοδόμπσn. Παρομοίως και τα 
κτιριακά έργο των σταθμών, ιδιαίτερα δε αυτό 
τπς Κορίνθου, που προβλέπεται να γίνει ένας 
από τους μεγαλύτερους και εντυπωσιακότερους 
σταθμούς τπς χώρας. Ξεκίνnσον οι εργασίες 
στρώσnς τnς εnιδομrΊς στα έτοιμα τμrΊματα και 
πλέον το μεγάλο στοίχπμα είναι να προλάβουν 
τπν Ολυμπιάδα το θέρος του 2004. Στο Θριάσιο 
πεδίο έχουν στρωθεί τέσσερις εργοταξιοκές γραμ­
μές και το πρώτα μέτρα τπς Νέας Σισπροδρομι­
κnς ΓραμμrΊς Υψπλών ΤοχυτrΊτων Αθnνών-Κορίν­
θου! Εχουν χαραχθεί οι aποβάθρες του σταθμού 
και έχει γίνει διασπορά των υλικών και στις δύο 
παρακαμπτrΊριες τροχιές. Επίσπς στον χώρο του 
Νέου Σ.Σ. Κορίνθου έχει δnμιουργnθεί χώρος 
εναπόθεσπς υλικών για τπ στρώσπ. Στους Αγ. 
Θεοδώρους γίνονται συγκολλrΊσεις σιδπροτροχιών 
επί του νέου επιχώματος. ΕμφανrΊς είναι πλέον π 
θέσπ και του Νέου Σ.Σ. Κινέτος όπου έχει ξεκινι1-
σει π ονέγερσrΊ του. 

Αντίθετα τα έργα στα τμrΊματα ΣΚΑ - 3 Γέφυ­
ρες και 3 Γέφυρες - Πειραιάς παρουσιάζουν 

μια επικίνδυνn στασιμάτιπα που οφείλεται σε 
πολλούς λόγους (Ελεγκτικό Συνέδριο κλπ). 

Η θυγατρικrΊ εταιρεία του ΟΣΕ, ΠΡΟΑΠΙΑ­
ΚΟΣ Α.Ε., που προετοιμάζει τπν λειτουργία του 
συστrΊματος, συμφώνπσε να συνεργαστεί με τπν 
Εταιρεία Αστικών (και προαστιακών) Συγκοινω­
νιών του Παρισιού RATP, που θα ενεργεί σον 
σύμβουλος αλλά και συμμέτοχος στπν λειτουρ­
γία ασκώντας το σχετικό maπagemeπt. Τέλος, 
όσον αφορά το νέο τροχαίο υλικό του προαστια­
κού, έχουν rΊδn πα ραλπφθεί κ α ι τεθεί σε λειτου ρ­
γ ία 4 ΝΑ RAILBUS, ενώ είναι έτοιμες και αρκε­
τές από τις υπόλοιπες, 2 πλεκτρικές πεντάδυμες 
ΝΑ DESIRO είναι σχεδόν έτοιμες στο Ελλπνικά 
Νουπnγείο, ενώ στπν Γερμανία οι 8 ντπζελοκίνπ­
τες δίδυμες ΝΑ DESIRO CLASSΙC ετοιμάζονται 
να έλθουν στπν Ελλάδα όχι προσωρινά σαν 
δανεικές, αλλά σε μόνιμπ βάσπ, εμπλουτίζοντας 
έτσι περαιτέρω τον στόλο του ΟΣΕ. 

Σ Ε Π Τ Ε Μ Β Ρ Ι Ο Σ: 
Ο Μ Η Ν Α Σ  ΤΟΝ Ε Μ Π Ο Ρ Ι ΚΠ Ν  
Σ Ι Δ Η Ρ Ο Δ Ρ Ο Μ Ι ΚΠ Ν  
Μ ΕΤΑ Φ Ο ΡΟΝ 

-Στο μέσα του καλοκαιριού π διοίκπσπ των 
Βουλγαρικών Σιδπροδρόμων, BDZ, σε συνεργα­
σία με τπν κυβέρνπσπ τπς χώρας, ξεκίνπσον τπν 
υλοποίπσπ ενός προγράμματος "συνδυασμένων 
μεταφορών" με σκοπό τπν ο π ο συ μφόρnσπ του 
οδικού δικτύου, τπν μείωσπ τ π ς μόλυνσπς του 
περιβάλλοντος κ α ι τnν μείωσπ των τροχο ίων ατυ­
χπμάτων. Έτσι υπογράφπκε συμφωνία με τον 
Ο.Σ.Ε. και τπν "Euroρeaπ Rail Shuttle B.V.", 
π οποία aντιπροσωπεύεται στπν Βουλγαρία 
από τπν Maersk, γαι τπν δρομολόγπσπ ενός 



ΒΟΥΛΓΔΡΙΚΕΣ ΔΗΖΕΛΔΜΔΞΕΣ Σ Τ Η Ν  ΕΛΛΔΔΔ 
Από τις 1 2  Ιουνίου άρχισαν να φτάνουν στην Ελλάδα δηζελάμαξες σειρός 07 (οι γνωστές 
"Ludmilla") και σειράς 55 "Faur", που νοίκιασε ο ΟΣΕ από τους BDZ. Μέχρι τα μέσα Οκτω­
βρίου κυκλοφορούσαν δύο μηχανές σειράς 07 και τρεις σειράς 55. Τώρα πλέον βρίσκονται 
στην Ελλάδα τέσσερις μηχανές σειράς 07 και πέντε σειράς 55. Μηχανές σειράς 55 έχουν 
ήδη νοικιαστεί κατά το παρελθόν από εταιρείες κατασκευής σιδηροδρομικών έργων και χρησι­
μοποιούνται στα έργα περιοχής Πλαταμώνα και στην ανακαίνιση της γραμμής Σκύδρας-Αμυ­
νταίου. Οι μηχανές σειράς 07 σχεδόν κάθε μήνα επιστρέφουν στο μηχανοστάσιο βάσης τους 
και αντικαθίστανται με άλλες. Μέχρι σήμερα έχουν εμφανισθεί οι πιο κάτω: 07 .Ο 17, 07.032, 
07.033, 07.034, 07.035, 07.036, 07.037, 07.056, 07.062, 07.066, 07.067, 07.068, 
07.071, 07.076, 07.077, 07.087, 07.090 & 07.091. 

Δρομολογήθηκαν στις εποχιακές αμαξοστοιχίες τεύτλων μεταξύ Θεσσαλονίκπς-Αμυνταίου­
Κομάνου, ενώ σχεδόν καθημερινά λειτουργούν σε εμπορικές αμαξοστοιχίες στις γραμμές 
Θεσσαλονικπς-Ειδομένπς, Θεσσαλονικπς-Στρυμώνα-Προμαχώνα, Θεσσαλονικης-Μεζούρλου­
Βόλου, όπως επίσης και στα σκuρότρενα Αγγειών - Άσπρου. Για μία μόνο ημέρα δούλεψαν σε 
διπλή έλξη στο σκυρότρενο μεταξύ Ελαιώνα-Καλαμπάκας. 

Πληροφορίες σχετικά με τα τεχνικά χαρακτηριστικά των μηχανών αναφέρονται στο τεύχος 
23 της "Σ". 

block συ ρμού μεταφοράς container στnν δια­
δρομn μnκους 358 χλμ μεταξύ Sofia container 
terminai-Λιμάνι Θεσσαλονίκης και επιστροφιl , 
μία φορά τnν εδβομάδα. Οι δύο οργανισμοί 
διαθέτουν ισοδύναμο α ριθμό οχημάτων σε κάθε 
συρμό, και ο ι  προοπτικές είναι να αυξηθούν σε 
δύο εβδομαδιαίως τα δρομολόγια. 

Το πρώτο δρομολόγιο πραγματοποιnθnκε στις 
5 Σεπτεμβρίου, και τα προϊόντα που κυρίως 
μεταφέρονται μεταξύ άλλων είναι κατεψυγμέ­
να κρέατα , καφές, εξοπλισμός κουζίνας και 
μπάνιου. 

-Στις 1 7- 1 0-2003 έγιναν και τα επίσημα 
εγκαίνια τnς δρομολόγnσnς του συρμού παρου­
σία υπουργών τnς Βουλγαρικnς κυβέρνnσnς, 
εκπροσώπων διευθύνσεων των BDZ, του γενι­
κού διευθυντn τους Κου Georgi Nesheν και 
του γενικού διευθυντn τnς MAERSK Κου Brian 
Bitch και άλλων επ ισnμων στο Container termi­
nal τnς Σόφιας. 

συρμό μεταφοράς conta iner από το Mannheim 
στnν Θεσσαλονίκη . Η δρομολόγnσn έγινε από 
1 3  Σεπτεμβρίου , αναχωρεί κάθε Σάββατο από 
Mannheim και ο χρόνος διαδρομnς από τέρμιναλ 
σε τέρμινα λ υπολογίζετα ι σε 4 n μέρες. Η μετα­
φορά σύμφωνα με στοιχεία τnς ετα ιρείας είναι 
πολύ πιο οικονομ ικn από τnν οδικn. Ο συρμός 
αποτελείτα ι από 30 Conta iners 45 ποδών και 
μεταφέρονται από χnμικά, υλικά οικοδομών, 
μέχρι προϊόντα οικιακnς χρnσnς και επίπλωσης. 
Με τn δρομολόγnσn αυτών των δύο συρμών, πλέ­
ον οι συρμοί contai ner που φτάνουν στnν Ελλάδα 
ανέρχονται στους 5 τακτικούς εβδομαδιαίως! 

-Σε γενικές γραμμές αύξnσn παρουσίασε 
εν γένει το εμπορευματικό έργο του ΟΣΕ το 1 ο  
εξάμηνο του 2003 . Στο σύνολο των Σ.Σ. τnς Β. 
Ελλάδας παρουσιάστηκε αύξnσn ανεβάζοντας 
τα διακινού μενα προϊόντα στους 63 1 .444 τόν­
νους, έναντι 385.857 τόννων στο αντίστοιχο 
περσινό διάστημα και μάλιστα, χωρίς να συνυπο­
λογίζονται ο ι  μεταφορές φορτίων τράνζιτ. 

ι;r.s:ιg.t.ig.μιι:a:ιn 
Σύ μφωνα με στοιχεία του Οργανισμού ο 

όγκος του διακινούμενου φορτίου α πό τους σιδn­
ροδρομικούς σταθμούς τnς Κεντρικnς Μακεδονί­
ας ανιlλθε στο εξάμηνο σε 600.063 τόννους, 
έναντι 342.000 στο αντίστο ιχο διάστημα του 
2002. Τον Ιούνιο σnμειώθnκε εντυπωσιακn 
αύξnσn ( + 125 , 1 %), ενώ ακόμn καλύτερη ιlταν 
n εικόνα του ΜαϊΌυ (διακινnθnκαν 1 36.2 6 1  
τόννοι εμπορευ μάτων, + 1 70,  9%). Από τον 
Ιανουάριο μέχρι και τον Ιούνιο διακινnθnκαν 
4 . 1 82 τόννοι εμπορευμάτων μέσω των σιδηρο­
δρομικών σταθμών τnς Δυτικnς Μακεδονίας, 
έναντι 2 .869 τόννων το 2002. Η μεγαλύτερη 
αύξnσn παρουσιάζετα ι τον Μάρτιο ( +42 1 ,  7%) 
και τον Φεβρουάριο (+ 1 35,8%). Στο θετικό 
αυτό κλίμα εξαίρεση παρουσιάζει n Ανατολι κn 
Μακεδονία και Θράκn, καθώς εμφάνισε μείωσn 
εμπορευματικnς κίνnσnς στο εξάμηνο, πλnν του 
μnνός Μαρτίου (+32,8%). Συνολικά διακινnθn­
καν από τους σιδηροδρομικούς σταθμούς τnς 
περιοχnς 27 . 1 99 τόννοι εμπορευμάτων, έναντι 
40.492 πέρυσι. 

ΚΔΤΕΔΔ Φ Ι Σ Η  Τ Ο Υ  Τ Ε Λ Ω Ν Ε Ι Ο Υ  
Δ Β Η Ν Ω Ν  
Το κτίριο του Τελωνείου Αθnνών επιτέλους δεν 
υπάρχει πιά1 Κατεδαφίστηκε για να χρησιμοποιη­
θεί ο χώρος στnν ανάπτυξη του Νέου Επιβατικού 
Σταθμού Αθnνών. Η κατεδάφιση ξεκίνησε στις 7 
Οκτωβρίου και στις 1 1  Νοεμβρίου το κτίριο είχε 
εξαφανισθεί. Το χρονικό στο φωτορεπορτάζ που 
προnγιlθnκε . .. 

Π Δ ΡΔΛΛΔΓΗ  Δ Ξ Ι Ο Υ  

Η παραλλαγn του Αξιού μεταξύ Χ.Θ. 1 8 + 678,6 
και Χ.Θ. 24+683,6 (θ-Φ) μιlκους περίπου 6 
χιλιομέτρων πα ραδόθn κε σε κ υ κλοφορία στις 
23!8!2003. Στnν παραλλαγn κατασκευάστηκαν 
τα μεγάλα τεχνικό τnς γέφυρας του Βαρδαρό­
βασn μnκους 1 39 ,08 m . ,  τnς γέφυρας του 
Αξιού μnκους 674 , 1 2  m . ,  δύο γέφυρες μιlκους 
53 , 1 4  και 50,40 m . ,  οι μεγάλοι κι βωτιοειδείς 
οχετοί τnς μ ικρnς και μεγόλnς Βραχιάς μnκους 
142,13  και 225, 50m., τnς αρδευτικnς διώρυ­
γας μnκους 1 80 m . ,  κάτω δια βάσεις οδών και 
πλιlθος μικρότερων κιβωτιοειδών οχετών. Έχει 
προβλεφθεί να συνδεθεί στn συνέχεια με τnν 
ενωτικn γραμμn Αξιού - Γέφυρας. Π ροσωρινό 
έχει τοποθετηθεί αλλαγn τροχιάς στnν γραμμn 
καθόδου για τnν εκτροπn τnς κυκλοφορίας των 
συ ρμών με κατεύθυνση Ειδομένη στnν παλαιό 

'Ι! γραμμιl και τnν προώθnσn τους μέσω τnς υφι­
� στάμενnς ενωτικnς μεταξύ Σ.Σ.  Αξιού και Σ.Σ. 
� Γέφυρας. 
� 
� 
L Ε Ρ ΓΟ ΠΛΔΤΔ Μ Ω Ν Δ  

Με γοργούς ρυθμούς ολοκληρώνεται n στρώσn 
γραμμnς στnν νέα σnραγγα του Πλαταμώνα και -Η γερμανικn εταιρεία μεταφορών Gefco 

Gmbh +Co.KG, σε συνεργασία με τnν θυγατρικn 
τnς στnν Ελλάδα, ΠΡΟΟΔΟΣ Α.Ε. ,  δρομολόγησε 

..., στο σταθμό των Νέων Πόρων. Ήδn n γραμμn ���!!!!!!�� � καθόδου έχει συνδεθεί με τnν Σ.Σ . Λεπτοκα- ιιιι-
z 
� 
� 9 
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ρυός και π γραμμn ανόδου έχει φτάσει μέχρι τα 
σπμείο όπου διασταυ ρώνεται με τπν υφιστόμενπ 
γραμμn μετά τπν έξοδο από τπν σnραγγα με 
κοτεύθυνσπ τπ Θεσσολονίκπ .  Στο Σ.Σ. Ν. Πόρων 
έχουν στρωθεί όλες οι γραμμές, ολοκλπρώνετα ι 
n τοποθέτπσπ κυβόλιθων στα δάπεδα των αποβα­
θρών και π τοποθέτπσπ του μεταλλικού ζευκτού 
που θα αποτελέσει τπν άνω διόβασπ των πεζών. 
Αρχές του νέου έτους αναμένεται να α ποδοθεί 
σε κυκλοφορία ολόκλπρο πλέον το τμnμο τπς 
νέας διπλιlς γραμμnς μεταξύ Σ .Σ .  Ευαγγελισμού 
και Σ .Σ .  Λεπτοκαρυάς. 

Γ Ρ Α Μ Μ Η  8 ΕΣ ΣΑ Λ Ο Ν Ι Κ Η Σ  -
Ε Ι Δ Ο Μ Ε Ν Η Σ  
Σε εξέλιξπ βρfσκονται ο ι  εργασίες ανακαίνισπς 
στπν γραμμn τπς Ειδομένnς. Συγκεκριμένα μα­
ταξύ Αγχιάλου - Γέφυ ρας ολοκλnρώθnκε n ε­
ξυγίανσπ τπς υ ποδομnς με τοποθέτπσπ γαιοϋ 
φάσματος. Επίσπς π στρώσπ νέας επ ιδομnς με 
στρωτnρες ολόσωμους Β70 κα ι σιδπροτροχιές 
U IC54. Εχει διακοπεί π κυκλοφορία στο τμnμο 
Τ.Χ. 1 - Αγχίαλος για να συνεχιστεί το έργο τnς 
ανακαίνισπς. Σαν αποτέλεσμα π συγκοινωνία α­
πό/προς Ειδομένπ διεξάγεται μέσω τnς ενωτικnς 
γραμμnς Αξιού - Γέφυ ρας οπό τις αρχές του Αυ­
γούστου . Επιπλέον μεταξύ Άσπρου κα ι Καστανό 
έχει στρωθεί δεύτερπ γραμμn στπν nδπ υπάρχου­
σα υποδομn και π κυκλοφορία γίνεται μέσω αυ­
τι\ς. Η γραμμn κυκλοφορίας έχει αποξπλωθεί γ ια 
τπν συνέχισπ των εργασιών ανακαίνισπς. Αυτό έ­
χει σαν αποτέλεσμα να μπν μπορούν να κυκλοφο­
ρnσουν nλεκτρόμαξες και π συγκοινωνία διεξάγε­
ται μόνο με δπζελάμοξες. Μεταξύ Καστανό - Πο­
λυκόστρου γίνεται στρώσπ δεύτερπς γραμμnς, έ­
τσι ώστε να εκτρα πεί εκεί n κυ κλοφορία και να 
ανακαινιστεί π υφιστόμενπ γραμμn .  

Ο " Σ ΥΡ Τ Η Σ "  Ξ Α Ν Α ΓΕ Μ Ι Ζ Ε Ι  . . . 

Και ενώ στον "Σύρτn" είχαν α πομείνει μόνο 
κά ποια οχnματα των α υτοκινnταμαξών Gaπz 
Maνag του 1 976 (GΜ Π) ,  στις 24 Οκτωβρίου εν 
όψει τπς εκκοθόρισπς του Σ.Σ. Πειραιά και του 
Μ ΠΡ, λόγω τπς προετο ιμασίας για τπν ορχr\ των 
έργων του Π ροαστιακού στο τμnμα Πειραιάς 
- Τρεις Γέφυρες, κυκλοφόρπσε n αμαξοστοιχία 
79426/79427 από τον Πε ιρα ιά για τον "Σύρ­
τπ" , στον Αχλοδόκομπο. Με επ ι κεφαλιlς τις Δ/Η 
ALCO A.9 1 02 + ALSTHOM 9201 κα ι στπν ουρά 
τπν ALSTHOM Α.9204, μετέφερε ιθυντnρια και 
ρυμουλκούμενα οχnματα Gaπz Maνag, καθώς 
επίσπς κα ι κλειστές φορτάμαξες τύ που Z l 3 .  Για 
βοr\θεια στους ελιγμούς είχε σταλεί μεμονωμένπ 
απο τπν Καλαμάτα π Δ/Υ MΠSUBISH I  94 1 9 .  Η 
Δ/Η 9201 εναποτέθπκε στον Σ.Σ.  Μ ύλων. 
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AN A KA I N I Z ETA I ΤΟ Τ Μ Η Μ Α  
ΚΑΛΟ Ν Ε Ρ Ο  - Ζ ΕΥΓΟΛΑΥ Ι Ο  

Κομμένn λόγω ανακαίνισπς παραμένει από τπν 
Τετό ρτπ 1 5- 1 0-2003 π γραμμn μεταξύ Καλό­
νερου - Ζευγολατιού . Λόγος n ανακαίνισπ στο 
τμnμα Καλόνερο - Κοπανόκ ι .  Στο τμnμα αυτό, 
του οποίου π κυκλοφορία είχε διακοπεί κα ι στο 
παρελθόν λόγω αλλεπόλλπλων εκτροχιασμών 
δπζελαμαξών, αντι καθίσταντα ι στρωτnρες κα ι 
σιδπροτροχιές και γίνετα ι προσθr\ κπ έρματος. 
Μετά το πέρας των εργασιών θα καταατεί 
δυνατn π κυκλοφορία δπζελαμοξών και πόλι .  
Τα δρομολόγια εκτελούνται με μετεπιβίβασπ 
σε λεωφορεία μεταξύ Κυπαρισσίας - Ζευγολα­
τιού . Το έργο αναμένεται να διαρκέσει περίπου 
50 nμέρες και να ολοκλπρωθεί περί τα μέσα 
Ιανουαρίου 2004. Μετά τnν ολοκλιlρωσπ των 
εργασιών θα π ραγμοτοποι πθεί π μεταφορά του 
ΜΠΡ στο ΜΚ ,  γιο να αποδοθεί ο χώρος των 
εγκαταστάσεων του ΜΠΡ και τπς μετρικnς γραμ­
μnς μεταξύ Πειραιά - Αθπνών στον εργολάβο 
για τα έργα του Π ροαστιακού.  

Παρόλλπλα συνεχίζονται οι εργασίες στο 
Μπχανοστόσιο Καλαμάτας. Κατασκευάζονται νέοι 
λάκκοι επιθεώρπσπς, βιολογικός καθαρισμός των 
οποβλιlτων και υποδαπέδιος τόρνος. Η δεύτερπ 
φόσπ των έργων περιλαμβάνει και τπν μετοτόπισπ 
τπς περιστροφικnς πλάκας σε νέα θέσπ καθώς και 
τπν επέκτασπ των εγκοτοστόσεων και τπ δπμιουρ­
γία χώρων συνεργείων, γραμμών πμερnσιας επι­
θεώρπσπς, τοποθέτπσπ μεταφορικnς πλάκας και 
χώρου πλύσεως συρμών. 

Α Π ΟΧΑ Ι Ρ ΕΤΩ ΝΤΑΣ  Τ Ι Σ  
" ΓΑΛΛ Ι ΔΙ Σ "  Τ Η Σ  ΚΑ Ν Ο Ν Ι Κ Η Σ  
ΓΡΑ Μ Μ Η Σ  
Μετά από χρόνιο οκινπσίας στις γραμμές ενα­
πόθεσπς του μnχονοστασίου τπς Αλεξονδρούπο­
λπς και στπ συνέχεια στπ βοπθπτικn γραμμn του 

σταθμού στο λ ιμάνι τπς πόλπς, οι "Γαλλίδες" 
(ALSTHOM σειράς 351 -376) κινούνται ξανά . .  
. , δυστυχώς για το τελευταίο ταξίδι τους στο Σ.Σ.  
Βέννας, όπου θα παραδοθούν στον εργολάβο 
που τις αγόρασε για να τις διαλύσει. 

Τ Ρ Ο ΧΑ Ι Ο  ΥΛ Ι ΚΟ 
-Άρχισε π πορόδοσπ οπό το εργοστάσιο " Ν .  

Κιολεϊδπ" των επιβοτομοξών κοτοσκευnς Ε . Ν .  
που είχαν σταλεί γιο τοποθέτπσπ κλιματισμού. 
Ήδπ πέντε οχnμοτο έχουν μεταφερθεί στο 
M .A. I .  (το οποίο είναι οκόμπ εκτός κυκλοφο­
ρίας) και άλλο πέντε βρίσκοντα ι στο ΕΟΘ γιο 
εξωτερικό βάψι μο. Στο εσωτερικό τους έχει 
επίσπς τοποθετπθεί και σύστπμο αερισμού. 
Σπμειώνετοι ότι δεν έγινε οντικοτόστοσπ των 

παλαιών παραθύρων με νέα μπ ανοιγόμενα. 
-Οι πρώτες από τις DMU Desiro που θα 

παραλάβει ο ΟΣΕ έχουν κατασκευαστεί και 
βρίσκονται στο εργοστάσιο κατασκευnς τους 
στπ Γερμανία. Π ρόκειται για DMU όμοιες με 
αυτές τnς σειράς VT642 των DB κα ι σειράς 
98 των CFR βαμμένες με χρώματα παρόμοια με 
τα ρουμάνικα. Ο ΟΣΕ θα παραλάβει 8 δίδυμες 
DMU σε αντιστάθμισμα τπς καθυστερπμένπς 
παρόδοσπς των αντίστοιχων πεντόδυμων EMU 
οπό το Νουππγεία Σκαραμαγκά. Οι εν  λόγω 
DMU αναμένεται να καλύψουν τα δρομολόγια 
του προαστιακού από και π ρός το Αεροδρόμιο 
Σπάτων. 

-Στο μπχονοστόσιο του Αγίου Ιωόννπ Ρέντπ 
βρίσκονται οπό τις 24 Νοεμβρίου, οι πρώτες 
τρείς από τις 10 νέες Δ/Η τπς Bombardier (πρώ­
πν ADtraπz) . Η Δ/Η είναι πανομοιότυπες με τις 
υ πάρχουσες Δ/Η αειράς Α47 1 -496, με βασικn 
εξωτερικn διαφορά ότι φέρουν το νέο σύστπμα 
α ρίθμπσπς 220.027 ,  028 & 029. 

-Παροδόθπκαν και κυκλοφορούν τα υπόλοι­
πα 8 διδόπεδο οχnματα μεταφοράς ουτοκινnτων 
(MDDm) .  

-Η εταιρία γ ια  τον λογαριασμό τπς οποίος 
γίνεται π μεταφορά ουτοκινnτων με τις αμ/χίες 
80506/80507 νοίκιασε από τπν ετα ι ρία GySEV 
8 διδό πεδα α ρθρωτό οχr\ματα μεταφοράς 
α υτοκι νr\των, όμοια με α υτό που έρχονται 
το καλοκαίρι στπ χώρα μας με τις αμ/χίες 
ΟΡτιΜΑ. 



ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΑ ΝΙΑ 
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Ο Ν Ο Α ο ιι Δ Β Η Ν Α  : Ε ΝΑ ΤΟΠΟΣΗΜΟ ΓΙΑ ΤΗ Ν ΠΟΛΗ 
Ολοκληρώθηκε π κατεδάφιση του κτιρίου του Τελωνείου στον Σταθμό 
Λσρίσnς , καθώς και των αποθπκών εμπορευμά των του Σταθμού Π ελο­

ποννιiσου , εν όψει  κοτοσκευ ιi ς  του Νέου Ενια ίου Κεν τ ρι κού Ε π ι βα τ ι­

κού Σ ιδπροδρομικού Σ ταθμού τnς Αθιiνος ( Ν Ε Κ ΕΣΣΑ) στον ίδιο χώρο 
που κα ταλα μ βάνουν σ ιi με ρο ο ι  2 υφι σ τ ά μενοι Σταθμοί . Οι καθαιρέσεις 

παλαιών κτιρίων και  εγκαταστ άσεων σ υνεχίζονται με επόμενο "θύ μα τα"  

τπν ο ποθrΊκn ε μπορευ μάτων του Σταθμού Λο ρίσπς και  το ΤΜΚ (τμnμο 

Μεταλλικών Κοτ οσκευιiΙν ΟΣΕ) που μεταφέροντα ι στο Σ . Σ .  Ρουφ και  το 
νέο σ ιδnροδρομ ικό σύμπλεγμα εγκοτοστόσεων στο Θριάσιο Πεδίο αντί­

στοιχο . Ο Ν Ε ΚΕΣΣΑ θα δ ιαθέτει στπν τελικιΊ του μορφιΊ 1 1  γραμ μές ( 1 0  
ε π ι βατικές και 1 διελεύσεως) και  6 a ποβάθρες . Από τ ις 1 0  γραμ μές ε π ί  

οποβοθρών οι 4 θ α  είνα ι π ροαστια κές,  οι 2 μ ι κτιΊς χριiσπς κ α ι  ο ι  άλλες 
4 υπεραστικές Βορείου Ελλάδος και Πελοποννι'ισου. Σ τ πν Ολυ μ π ιο κ ιl 
φάσ n  τ ο υ  έργου (εφόσον a πεμ πλακεί εγκαίρως οπό το Ελεγκτικό Σ υνέ­

δριο )  ελπίζεται ν α  προλάβουν ν α  κα τασκευαστούν 4 a ποβάθρες μ ε  7 
γραμμές, που αρκούν γιο τπν εξυ π π ρέτr ισn τnς Ολυ μ π rο κ ιΊς κίνnσπς. 

Το σημερινό κτίριο των Σταθμών Λορίσ πς και  Πελοποννιiσου θα διο τπ­

ρnθούν. Το π ρώ τ ο θα ανα μορφωθεί και θα ενταχθεί στ ις  λει τ ου ργίες 
του νέου σταθμού,  ενώ το δεύτερο θα ανα κα ιν ι στε ί και  θα επαναχρnσ ι­

μοποι πθεί με πολιτιστικιΊ χριiσπ. Θα δ ι ο τ π ρπθεί ε π ίσ π ς  ο σταθμός λεω­

φορείων του ΟΣΕ. Επάνω οπό τnν δέσμn των γραμ μών κα ι  ο ποβοθρών 

του νέου σταθμού , σύ μφωνα με τπν μελέτπ που εκπόνπσον ο γνωστός 

έλλπνος α ρχιτέκτονας Αλ . Τομ πάζπς με τον συγκοινωνιολόγο Κ . Ζέκκο , 

θα δπμ ιου ργπθεί ένα εν τ υ πωσιακό κέλυφος στ-εγάσ τ ρο υ ,  ύ ψους 2 7  
μέτρων, στ π ριγμένο πάνω σ ε  κολώνες ,  σ ιι ς  οποίες θα σ τ πρ ίζοντα r δύο 
όροφο ι γραφείων σταθμού, οποσκ υών,  εκδοτπ ρίων εισr τ π ρίων, κο τα­
στnμάτων και χώρων ονο μονriς ε π ι βα τ ών ,  που θα ε π ι κοινωνούν με τ ο  

έδαφος κα ι τις a ποβάθρες μ ε  κυλιόμενες και  σ τ αθερές κλί μα κες ,  ονελ­
κυστιiρες και  ράμπες γιο Α Μ ΕΑ. Με τον ίδιο τρόπο Θα ε π ι κο ινωνε ί με 

το έδαφος κα ι τ ις a ποβάθρες και π μεγάλπ υ πόγειο διάβοσπ μ ε  τ ις δύο 

σειρές κοτοστnμάτων εκατέρωθεν, που Θα δπμιουργπθεί κάτω οπό τ ις 
γρα μ μές του ΟΣΕ και θα συνδέεται α πευθείας με το σταθμό του μετρό, 

μέσω τπς υ π ά ρχουσας ονομονιlς, καθώς και με τις δύο πλευ ρές τπς 
πόλπς εκα τέρωθεν . 

Ο ΔΥΤ Ι ΚΟ Σ  Σ Ι Δ Η Ρ ΟΔ Ρ Ο Μ Ι Κ Ο Σ  
Α Ξ Ο Ν Α Σ  Σ Τ Ο  Π Ρ Ο  K HN I O  
Δnμοπρα τ ιiθnκον ο π ό  τον ΟΣΕ ο ι μελέτες γιο 

τnν Α. φόσn του σ r δn ροδρομ r κού άξονα που θα 
ενώσει τ πν Καλα μ πά κα με τ πν Ηγουμενί τ σα και  

τ πν Κοζόνn και το Γιάννενα μ ε  τnν Πάτρα και  
τπν Καλα μ ά τ α .  Οι  άξονες α υτοί περιελιiφθπσαν 

με α πόφασn τπς ΕΕ στα Διευρωπαϊκά Δίκτυο 

που πρόκειτ α ι  να χρn μο τ οδο τ nθο ι!ν τπν περίοδο 

2006 - 2 0 1 4 (σχετ ι κ ι'ι πρότασ π  και μελέτπ σκο­

π ι μότπτος είχε υ ποβάλει π ΕλλπνικιΊ Κυ βέρνπσπ 

με τον υ που ργό Μεταφορών κ .  Xp. Βερελιi ) .  

Υπενθ υ μ ίζεται ότ ι π Ελλπνι κιi Κυ βέρνπσπ 
ανέλαβε τ n  δέσμευσn έναρξπς του έργου κο τ ο­

σκευιiς γιο μεν το τμ ιi ματα Ηγου μενίτσας - Ι ωαν­

νίνων - Καλαμ πά κας κοι Καλα μ πά κας - Κοζάνπς 
εν τ ός του 2006 κ οι ολοκλιi ρωσιiς του εντός του 
2 0 1 2 ,  γιο δε το τμ ιi ματο Ιωαννίνων - Αντιρρίου 
κοι  Πάτρας Π ύ ργου - Καλαμάτας εντός του 

2008 και  ολοκλιi ρω,σ ιiς του μέχρι το 2 0 1 4 .  
Αξίζει ν α  σ π μει ωθεί ότ ι ο ορ ιζόντιος άξονας 

Ηγουμενίτσας - Ιωανν ίνων - Καλαμ π ά κας - Κοζά­

νπς,  με τπν επέκτασιi  του Σιάτ ιστος - Καστοριάς , 

έχει ιiδπ λάβει π ροέγκρισπ χωροθέτπ σπς . Κατά 

το πα ρελθόν είχαν εκπονπθεί, πέραν τπς πε ρ r­
βαλλσν τικ rις π ρομελέ τ π ς ,  γιο τ ο  τ μ ι iμο Ηγου μενί­

τσος - Ιωαννίνων - Καλα μ πάκας , ανογνωριστr κ ri 

μελέ τ n και π ρομελέτ r ι χάροξnς, π ροκο το ρκ τ ι κ ιΊ 
μελέτn τεχνι κών έργων και  γεωλογ ικ ιi προμελέ­

τ π ,  ενώ γιο το τ μ riμο Καλα μ π ά κας - Κοζάνπς Ι 
Σιάτ ι στος - Καστορι άς , σνογνωρrστ ι κ ιΊ μελέ τ n 
και  π ρομελέ τ π  χάροξnς, καθώς και γεωλογικι'ι 

π ρομελέτπ . 
Στο πλαίσι α  υλοποίπσπς του πα ρα πάνω χρονι ­

κού προγρα μ μ ατ ισμού ο ΟΣΕ έχει π ροχωρrΊοε ι ,  
μετά οπό έγκρrσπ των αρμοδίων οργάνων το υ ,  

Γ ι ο  ν α  ε π ι ταχυνθεί π κο τ οσ κε υ ιi του νέου σ ιοθμού , προβλέπεται να 

ξnλωθεί n μετρ ι κ n  γρο μ μ n  (στn φόσn ο υ τιi οι μ ε τ ρ ι κοί σ υ ρμοί Πελο­

ποννιiσου θα τερματ ίζουν στον Σ .Σ . Αγ.Ανο ργύ ρων) και να στρωθεί 

κονονι κιΊ γρο μμιi aτΌν Σ ταθμό Πελοποννιiσου όπου θα εκτραπούν οι 

σ υ ρμο ί οπό Βόρει ο Ελλάδα . Ετσι Θα ελευθερωθεί ο χώρος τ ου Σταθμού 
Λο ρίσnς γ ιο να κατολnφθεί οπό το εργοτάξι α , προκει μένου να π ροχω­

ριiσουν τ άχι στ ο οι σχετ ι κές εργασίες. 

στ nν π ροκιi ρυξπ,  με δrιμοσίευσn κοι  στ πν επ ί­
σ π μ π  εφπμερίδα των Ευ ρω παϊκών Κοινοτ ιiτων 

και  στο ενnμερωτ ι κό δελτίο του ΤΕΕ, των α πο­
ροί τnτων μελετών τπς Α φόσnς. Οι πα ρα πάνω 

μελέτες (38 τον α ρ ιθμό) αναφέρον τ α ι σε σ υγκο ι­

νωνιακές, τοπογραφικές,  περ ιβαλλον τ ικές και 

γεωλογικές μελέτες και το κόστος τους ανέρχε­
ται σε 2 1  εκατομ μ ύ ριο ε υ ρώ. 

Σ υγχρόνως ο ΟΣΕ π ροετ ο ιμάζε ι τ ις π ροκnρύ ­
ξε ι ς για τ ις  μελέτες τnς Β' φάσnς, που αναφέ­

ροντο ι σε στατικές, γεωλογ ι κές,  γεωτεχνικές κο ι 
πλεκ τρομ πχονολογr κές υ δρα υλι κές μελέτες γ ι ο 

τ ις σιi ρογγες κα ι το λο ιπά τεχνικά έργο , καθώς 
επ ίσnς και μελέτες κτ ι ρια κών έργων για τους 

σιδn ροδρο μ r κούς σταθμούς . 

K P Y ON E P I  - Α ΓΡ Ι Ν Ι Ο  

Μ ε  ταχύ ρυθμό συνεχίζονται  οι εργασίες στρώσnς 

τnς επ ιδομιiς τnς γρο μ μ ιiς Κρυονερίου - Αγρινί­
ου , με στόχο να έχουν ολοκλπρωθεί τον π ροσεχιi 

Απρίλιο. Ήδn έχει στρωθεί π γρα μ μ ιi μεταξύ Λιμέ­
να Κρυονερίου - Μεσολογγίου - Α ι τ ωλικού - Σ τ α­

μνάς (σ τον Σ.Σ . .  Κρυονερίου έχουν Ιωτοσκευοστεί 

κα ι αλλαγές τροχιάς με ποροκα μ π τri ρrο ) . Δεν έχει 
στρωθεί ο κόμπ π γραμ μολογίο σ τ ον Σ .Σ. Μ εσο­

λογγίου που χρnσ ιμοnοιείτο ι σαν εργοτάξιο. Σ ι π 
γρομμιΊ ουτ ιΊ, ό ταν ολοκλπ ρωθε ί π ροβλέπ το r να 
λει τουργιiσουν 3 Α/Α Rai l bus με 10 δρομολόγιο 

τ nν πμέρο , κάποιο ο πό το οποίο θα έχουν ον Ί ο­

πόκρισπ με ταχύ πλοο οπό Κρυονέρι προς Πά τ ρα . 

Στn φωτογραφία συρμός έργων με επ ι κεφολ ι Ίς 
locotracteιιr U π i lok κοντά α τ Ό  Ευ nνοχι.ίφι 

ΔΙ ΚΤΥΟ Φ Ο Ρ Ε Ω Ν  
Μ Ο Υ Σ Ε Ι Α Κ Ω Ν  J' I Δ/ M ON Σ Τ  
ΕΛΛΔΔΑ 
Κατά τ n  διάρκεια τnς εκδιiλωσnς γ ιο το 1 0 0  
χρόν ιο τ πς σ rδ . γρο μ μ ιiς Άνω Λεχωνίων - Μ πλε­
ών, που διοργονώθnκε με π ρωτοβουλία του 

Πονεπ ιστ. Θεσσαλ ίας και τπς νεοιδρυθείσnς Ε τα ι­
ρείας Διο τ ιi ρπσπ ς Σ ιδ/μου Π πλίου στο πλα ίσ ιο 

του Κοινοτ ι κού π ρογρά μμα τος " Cιι l tιι re 2000" 

( υ ποπρόγρα μ μ α  "Stean1 Ra i i . Net" - Β ιομ πχανι κ ι1 

κλπρονομιό Ατμπλότων Σιδπροδρόμων - Δίκτυο 
Συνε ργασίας ) ,  υ πεγράφn μνπμόνιο συνε ργοσίος 
γιο τ πν ίδρυσπ Δ ι κτύου Οργανώσ ων Μουσ ι α­
κών & Του ρ ιστ ι κών Σιδ/μων Ελλάδος το οποίο Θα 

εκπ ροσωπ ιiσει  τnν Ελλάδα στην Ευ ρωποϊκ ιi Ομο­

σπονδία Μουσ rοκών & Του ριστ ι κών Σ rδ/μων 
FED ECRA I L. Στο δίκτ υο θα συ μ με τέχου ν οι ΣΦΣ 
ΑθιΊνος και Θεσ/νίκπς, π Ετ α ι ρε ία Μου σει α κών 
Σιδ/μων, π Ετα ι ρε ία Μουσ. Σ ιδ/μου Α πικιiς και  π 
Εται ρε ία Διοπi ρπσπς Σιδ/μου Π πλίου . • 

Για τn συνεργασία τους στα "Νέα" αυτού του 

τεύχους, π "Σ" ευχαριστεί τους κ.κ. Μιχάλn 

Αναστασάκn, Τάσο Καραγκούνn, Μαράντο 

Φώτn, Στέφανο Γοuλάκο και Ηλία Σταμάτn. 

� � 



Σήμερα τα Railbus της νέας γενιάς οφείλουν να είναι συμβατά με αυστηρές πιστοποιήσεις 
ασφαλείας, να πληρούν συγκεκριμένους περιβαλλοντικούς όρους και να εγγυώνται χαμηλό 
κόστος συντήρησης, μικρή κατανάλωση ενέργειας, υψηλή αξιοπιστία, βελτιωμένες επιδόσεις, 
μοντέρνα, ελκυστική εμφάνιση και υψηλότερες ανέσεις. Όλα αυτά βέβαια σε καλή τιμή .  

__ _u..._'Lf_ιάΥ'lΠ_Ζαρταλούδο και ΑρΙέμη _κλώ_'lΟU 

1 .  GTWhat ? Στnν πυκνn γερμανικn γλώσσα τα αρχικά GTW 
(προφέρονται "Γκε - Τε - Βε") σnμαfνουν Gelenktriebwagen, nτοι α ρθρωτn 
αυτοκινnτάμαξα και αποτελούν τnν τυποποι nμένn εμπορικn ονομασία που δι­
καfως επέλεξε n δnμιουργάς εταιρία τnς Stadler Fahrzeuge AG στο Buss­
nang τnς Ελβετfας. Το "2/6" υπακούει απλά στο εθνικό σύστπμα χαρακτnρι­
σμού έλκοντος υλικού και δnλώνει ότι σε σύνολο 6 αξόνων, οι 2 εfναι κινn­
τnριοι. Το GTW εfναι διακεκριμένο μέλος μιας μεγάλnς πλέον οικογένειας 
σύγχρονων ελαφρών αυτοκινnταμαξών που στnν ακαδnμαϊκn κοινότnτα εΙ­
ναι γνωστές ως "Low-Cost Low-Fioor Modular LRVs" και στους φυσιολογι­
κούς ανθρώπους ως Rai l bus. Αποτελούν βασικά εργαλεία τnς αναγέννnσnς 
των τοπικών κα ι περιφερειακών γραμμών σε ολόκλnρn τn Δύσn, μια αναγέν­
νnσn που πυροδότnσε n απελευθέρωσn τnς σιδnροδρομικnς αγοράς, n α­
ποκέντρωσn του σχεδιασμού των μεταφορών και n αυξανομένn ευα ισθnτο­
ποfnσn για το περιβάλλον και τους ενεργειακούς πόρους. 

Όμως στο σιδnροδρομικό κου ρμπέτι "ουδέν κοινόν υπό τον ι'ιλιο" και τα 
σύγχρονα Rai lbus εντοπίζουν τους μακρυνούς προγόνους τους στο Δυτικό 
Κόσμο τnς δεκαετίας του 1 920, όταν οι ιστορικοί oρerators, υπό το βάρος 
του υψnλού λειτουργικού κόστους και τnς ραγδαfας εξάπλωσnς τnς αυτοκf­
νnσnς, άρχισαν να εξετάζουν πιο οικονομικούς και ταυτόχρονα πιο ελκυστι­
κούς τρόπους για να αντικαταστι'ισουν τn δαπανnρn ατμι'ιλατn έλξn στις επι­
βατικές υπnρεσfες των τοπικών κλάδων. 

Σι'ιμερα τα Rai l bus τnς νέας γενιάς οφείλουν να εfναι συμβατά με αυστn­
ρές πιστοποιι'ισεις ασφαλεfας, να πλnρούν συγκεκριμένους περιβαλλοντικούς 
όρους κα ι να εγγυώνται χαμnλό κόστq,ς συντι'ιρnσnς, μικρι'ι κατανάλωσn ε-

νέργειας, υψnλιl αξιοπιστfα, βελτιωμένες επιδόσεις, μοντέρνα, ελκυστικι'ι εμ­
φάνισn και υψnλότερες ανέσεις. Όλα αυτά βέβα ια σε καλιl τιμι'ι. 

Το GTW όπως ιωι όλες οι ομόλογες αυτοκινnτάμαξες βασίζετα ι σε έναν 
ειδικό σχεδιασμό, γνωστό στπν π ιάτσα ως modular desigπ, βρετανικός νεω­
τερισμός που εκλεκτός συνάδελφος α ποδίδει μάλλον δόκιμα ως "δομοστοι­
χειακό σχεδιασμό". Στnν ουσfα πρόκειται για αυτόνομα και παραμετροποιι'ι­
σιμα δομικά στοιχεία (modules) ικανά να χρnσιμοποιnθούν σε ποικίλες κα­
τασκευαστικές συνθέσεις. Τnρουμένων των αναλογιών, n λογικι'ι τnς συγκε­
κριμένnς π ρακτικι'ις δεν απέχει και πολύ από τα παιδικά "τουβλάκια". Για πα­
ράδειγμα, n μετώπn με το θάλαμο του μπχανοδπγού αποτελεί ένα αυτόνομο 
modυle σχεδιασμένο να δεχτεf τα χειριστι'ιρ ια α ριστερά, δεξιά ι'ι στο κέντρο, 
να εξοπλιστεί με ζεύξn U IC  ι'ι αυτόματn, να υποστnρfξει διάφορα design πρό­
σοψnς και στο τέλος να τοποθετnθεf σε μια ποικιλία κινnτnρfων ι'ι/και ιθυντn­
ρfων οχnμάτων, εξασφαλfζοντας σε κάθε περfπτωσn τις απα ιτούμενες προ­
διαγραφές εργονομίας και ασφάλειας και χωρfς να δυσχεραίνει σε κανένα 
βαθμό τις επεμβάσεις συντι'ιρnσnς. Επι πλέον δε, φαινομενικά ασύμβατοι τύ­
ποι τροχαίου υλικού μπορούν να μοιράζονται μ ια ευρεfα γκάμα κοινών α­
νταλλακτικών. Έτσι λοιπόν n "δομοστοιχειακι'ι" πρακτικn διατnρεf όλα τα εγ­
γενι'ι πλεονεκτι'ιματα τnς τυποποfnσπς (οικονομία τnς κλfμακας, δοκιμασμέ­
να και πιστοποιnμένα υποσυστι'ιματα κ.λπ) ενώ το τελικό π ροϊόν εfναι σε με­
γάλο βαθμό ευέλικτο και μπορεf να π ροσαρμοστεί σχετικά εύκολα στις ειδι­
κές απαιτι'ισεις ι'ι περιορισμούς του πελάτn. τέλος, τόσο n τελικn συναρμο­
λόγnσπ όσο και n παραγωγι'ι συγκεκριμένων υ ποσυστnμάτων δεν απα ιτούν 
εξεζnτnμένn κατασκευαστικι'ι υποδομι'ι και μπορούν κάλλιστα να γfνουν στον 



τόπο του πελάτη, ενισχύοντας την εγχώρια οικονομία και παρέχοντας πολύ­
τ ιμη τεχνογνωσία . 

2 .  Και Πως Δουλεύει ; Η ιστορία του GτW αρχί-
ζει στα 1 993, ότον ο ελβετι κός όμιλος OSST (Oberaargau - Solothurn - Sel-
land Transρort) χτύπ ησε την πόρτα της Stadler ζητώντας μια φτnνrΊ και ελα- ..., ������ΞΞ����������� 

φριά aυτοκινητάμαξα, χαμπλοδάπεδn κατά τα 2/3. Αυτό το τελευταίο έθετε � 
και το βασικό πρόβλημα του που ακριβώς θα τοποθετείτο ο όγκος του εξο- � 
nλισμού ισχύος και έλξης. Η λύση που πρότειναν οι μηχανικοί της Stad ler z 
πατενταρίστηκε ως GTW 2/6 και φαίνεται στο ΣχrΊμα 1 .  

Στο κέντρο της σύνθεσης 2' Βο' 2 ' ,  κατασκευασμένης από ελαφρά κρά­
ματα αλουμ ινίου και χάλυβα, βρίσκεται το λεγόμενο Power Module (Μονό­
δα Ισχύος & "Ελξnς) στο οποίο έχει εγκατασταθεί το σύνολο του τυπικού ε­
ξοπλισμού που συναντάμε στα μηχανοστάσια των συμβατικών κινητηρίων μο­
νάδων. Η Μονάδα Ισχύος στηρίζεται σε ένα κινnτrΊριο φορείο δύο αξόνων, 
έκαστος των οποίων οδηγείται από έναν ασύγχρονο τριφασικό nλεκτροκινn­
τrΊρα. Εκατέρωθεν της Μονάδας Ισχύος aρθρώνουν δύο ιθυντrΊρια οχrΊματα 
το ελεύθερο άκρο των οποίων στηρίζεται σε ένα διαξονικό μn-κινnτrΊριο φο­
ρείο. Η επι κοινωνία μεταξύ των ιθυντrΊριων γίνεται μέσω κεντρικού διάδρο­
μου κατά μrΊκος της Μονάδας Ισχύος. 

Χωρίς την παραμικρrΊ π ρόθεση να μειώσουμε τη Stad ler και τους μηχανι­
κούς της, οφείλουμε να αναφέρουμε ότι π πατρότητα της ιδέας του Power 
Module ανrΊκει στον μακαρίτη τον Wi l l iam Rowan (1 845- 1 900) και τις α- ..., 
τμοκίνnτες αυτοκινnτάμαξές του ,  στις οποίες ο ατμολέβητας, οι κύλινδροι και � 
οι συνευζευγμένοι άξονες α ποτελούσαν ενιαίο συγκρότημα απομονωμένο α- � 
πό το υπόλοιπο όχημα και το διαμέρισμα των επ ιβατών. 

Πέρα όμως από μιά έξυπνη τεχνικrΊ λύση τι πλεονεκτrΊματα είχε άραγε να 
επιδείξει το συγκεκρι μένο conceρt σε σχέση με τις παραδοσιακές συνθέσεις 
aυτοκινηταμαξών; Αξίζει να δούμε τη σύγκριση του ηλεκτρικού GTW 2/6 σει­
ράς RABe 526 της ελβετικrΊς M ittelthurgaubahn (MThB) με την nλεκτρικrΊ 
συμβατικrΊ σύνθεση ΚινnτrΊριο (RBDe 560) + ΙθυντrΊριο (Bt). 

Παρόμοιος αριθμός θέσεων 
Ίδια τάξη ισχύος 
50% λιγότερη μάζα σε σχέση με τη συμβατικrΊ σύνθεση 
50% χαμηλότερο κόστος αγοράς σε σχέση με τη συμβατικrΊ σύνθεση 
Χαμηλό δάπεδο 70% έναντι 0% της συμβατικrΊς σύνθεσης 

1. το Gτw 560 201/101 περνάει στις 
17 Ιουλίου 2003 από τπν μικρότερη 
γέφυρα των Κυφαίρων, με τπν 
αμαξαστοιχία δοκιμής 93520 
Παλαιοφαραάλου-Αθήνας. 
2. το γερμανικό Gτw 2/6 της DB 
Regio, σειράς 646, σε δοκιμές στην 
Ελλάδα. (βλέπε '1:" τεύχος 20,σελ.6) 
Στην φωτογραφία, το Gτw 646 003-
4 περνάει από τον σταθμά του 
Μπράλου στις 14 Απριλίου 2000, με 

την αμαξοστοιχία δοκιμής 93523 
Στυλίδας-Αθήνας. 
3. το πρώτο Railbus που επισκέφτηκε 
mν Ελλάδα ήτσν το Gτw 2/6 της 
γερμανικής εταιρίας BLE. (βλέπε "Σ" 
τεύχος 19,σελ.28) Στις 30 Οκτωβρίου 
1999, το Gτw 509 1 12-9 διέρχεται 
από την Πλάκα Λιτοχώρου, ως ειδική 
αμαξαστοιχία 8501 Θεσσαλονίκης­
Αθήνας. 

άξονα είναι τnς τάξης των 16  τόνων - άκρως ικανοποιητικό- δεν συμβαίνει όμως το ί­
διο με την έκδοση για μετρικrΊ γραμμrΊ και ο ΟΣΕ είχε την ευκαιρία να το διαπιστώσει 
από πρώτο χέρι. 

"Ενα επ ίσης μειονέκτημα, που αφορά όλες τις συνθέσεις αυτοκινnταμα­
ξών που κινούνται με το ιθυντrΊριο επ ικεφαλrΊς, είναι n αυξημένη π ιθανότη­
τα εκτροχιασμού σε περίπτωση σύγκρουσης, π .χ .  σε μ ια ισόπεδη οδι κrΊ διά­
βαση, σε σύγκριση με την περίπτωση που επ ικεφαλrΊς βρίσκεται το βαρύτε­
ρο κινnτrΊριο όχημα. Επιπλέον δε, στη δεύτερη περίπτωση, n πορεία που θα 

Τα ιθυντrΊρια οχrΊματα του GTW, όντας απαλλαγμένα από ογκώδη ηλεκτρο­
μηχανολογικό εξοπλισμό, είναι σε μεγάλο βαθμό παραμετροποιrΊσιμα ως 
π ρος τη διάταξη των εσωτερικών χώρων και κυρίως ως προς το ποσοστό του 
χαμηλού δαπέδου. Τα άκρα των ιθυντnρίων κα ι ο διάδρομος επικοινωνίας 
βρίσκονται σε υψηλό δά πεδο ( 1 .0 rή""για την έκδοση κανονικού εύρους) γε­
γονός που δεν α παιτεί την εγκατάσταση φορείων εξεζητημένης (και δαπανn­
ρrΊς) σχεδίασης. Τα φορεία είναι εξοπλισμένα με συμβατικές rΊ πνευματι κές 
αναρτrΊσεις και αυτοδιευθυνόμενους άξονες, οι οποίοι βελτιστοποιούν την εγ­
γραφrΊ σε καμπύλες μ ικρrΊς ακτίνας μειώνοντας τον θόρυβο και τις αντιστά­
σεις καμ πυλότητας και περιορίζοντας την εγκάρσια καταπόνηση της επιδο­
μrΊς και τις φθορές τροχού Ι σιδηροτροχιάς. Οι συνθέσεις κανονικού εύρους 
μπορούν να εγγραφούν σε καμπύλες ελάχιστης ακτίνας 80 m, ενώ οι μετρι­
κές σε καμ πύλες 45 m. 

Το conceρt της Μονάδας Ισχύος, εκτός του ότι επιτρέπει το χαμπλοδάπε­
δο των οχημάτων, εξασφαλίζει και την απομόνωση του χώρου των επ ιβατών 
από τη βασικrΊ πnγrΊ θορύβου και δονrΊσεων με προφανrΊ πλεονεκτrΊματα ως 
προς την άνεση, ειδικά στις δnζελοnλεκτρι κές εκδόσεις. Η πρόσβαση στο 
μηχανοστάσιο γίνετα ι μέσω θυρίδων στο εξωτερικό και το εσωτερικό του ο­
χrΊματος, ενώ ο κατασκευαστrΊς υποστηρίζει ότι α πα ιτείται ελάχιστη επι πλέ-

' ακολουθrΊσει ο εκτροχιασμένος συρμός είναι σαφώς π ιό προβλέψιμη και "α­
σφαλrΊς". 

ον επένδυση σε υποδομrΊ συντrΊρπσnς. Κάπου εδώ θα πρέπει να σημειώσου-
με ότι στην nμεδαπrΊ παρατηρείται π τάση να αναφέρεται επισrΊμως π Μονά-
δα Ισχύος ως ΟΠΕ,  κατά το πρότυπο των ΝΑ του Οδοντωτού .  Το συγκεκρι­
μένο δάνειο όμως είναι μάλλον άστοχο, μ ιας και το ΟΠΕ απλά παράγει ενέρ­
γεια π οποία καταναλώνετα ι σε nλεκτροκινnτrΊρες που βρίσκονται σε άλλο ό­
χημα. 

Είνα ι αλrΊθεια ότι π συσσώρευση βαρέος εξοπλισμού στον περιορισμένο 
χώρο της Μονάδας Ισχύος δυσκολεύει την πρόσβαση συντrΊρnσnς και σε συν­
δυασμό με τα επιπλέον φορτία που παραλαμβάνει από τα ιθυντrΊρια οχrΊμα­
τα, είναι δυνατόν να εγείρει δυσεπίλυτα προβλrΊματα σε σχέση με τα επιτρε­
πόμενο αξονικό βάρος, γεγονός κρίσιμο για ένα Rai l bus π α ποστολrΊ του ο­
ποίου είναι π εκμετάλλευση τοπικών και δευτερευουσών γραμμών. Στις δn­
ζελοnλεκτρικές εκδόσεις κανονικού εύ ρους το ελάχιστο δυνατό βάρος κατ' 

Με μια π ρώτη ματιά ,  αυτό το "2/6" δημιουργεί την εντύ πωση περιορισμέ­
νου βάρους π ρόσφυσης, όμως τα πράγματα δεν είναι καθόλου έτσι .  Η Μο­
νάδα Ισχύος αντιπροσωπεύει περίπου το 60% του συνολικού βάρους τnς σύν­
θεσης, ποσοστό που εξασφαλίζει επάρκεια πρόσφυσης για όλη τπν κλίμακα 
των τυπ ικών εγκαταστάσεων ισχύος (στο τετρόδυμο IC, διάταξης 8/16 ,  το α­
ντίστοιχο ποσοστό είνα ι 65 %). Για του λόγου το αληθές, θα αναφέρουμε ό­
τι ένα τυπ ι κό GTW 2/6 (δnζελοnλεκτρικό, κανονικού εύρους) ζυγίζει σε τά­
ξη πορείας γύρω στους 62 τόνους και έχει μέγιστη ελκτικrΊ δύναμη τnς τά­
ξης των 60-70 kN.  Με αυτό τα στοιχεία και θεωρώντας ποσοστό βάρους 
πρόσφυσης 60% απα ιτείται μέγιστος συντελεστrΊς π ρόσφυσης της τάξης του 
0 . 19 - 0.20, τ ιμrΊ εφικτrΊ σε σχετι κό μεγάλο εύ ρος συνθηκών. 

Αναφορικό με την έλξη , το GTW έρχεται σε δύο εκδόσεις: δnζελοnλεκτρι­
κrΊ (DM U )  και πλεκτρικrΊ (EM U) .  Η τελευταία αφορά διάφορα συστrΊματα η­
λεκτροκίνησης, συνεχούς κα ι εναλλασόμενου ρεύματος καθώς μια ενδιαφέ­
ρουσα διρρευματικrΊ έκδοση που προμηθεύτηκε n ΑυστριακrΊ Linzer Lokalbahn . 
Στην καρδιά μιας τυnικrΊς δnζελοnλεκτρικrΊς έκδοσης βρίσκεται το επιτυχη­
μένο σετ τnς MTU που αποτελείται από έναν τετράχρονο V 1 2  δnζελοκινnτrΊ-
ρα τnς σειράς 1 83 ,  με ονομαστικrΊ ισχύ 550 kW στις 2 1 00 rρm ,  συνδεδε- � 



• 

ti004·'fι" 
Πfνακας 1 .  Κύρια Χαρακτηριστικά GTW 2!6 ΟΣΕ 

1435 mm 1000 mm 
Αριθμός οχημάτων 17 12 
Αρίθμπσπ ΟΣΕ 560 101 - 1 1 7  4501 - 4512 

901 - 9 17  
20 1  - 217  

Διάταξη αξονων 2' Βο' 2' 
Ολικό μήκος 35189 mm 

3000 mm I 2800 mm 
401 1  mm 

62 tons 59.2 tons 
78 76 

108 
10 συνθέσει 

Ποσοστό χαμηλού δαπέδου 66 % 
Ύψος χαμηλού δαπέδου 585 mm I 370 mm 

1000 mm 
1350 mm 

1000 mm 800 mm 
860 mm 
750 mm 

MTU 12V 183 ,  550 kW 
1000 I 550 I 

Μέγιστη επιτάχυνση 1 .0 m/sec2 
Μέγιστη επιβράδυνση) 1.2 - 1.4 m/sec2 
Διαμήκης αντοχή σε πρόσκρουση 1 500 kN (κατά UIC) 

μένα απευθείας με μια πλεκτρογεννι'ιτρια σύγχρονου τριφασικού ρεύματος. 
Η χωρπτικότπτα τπς δεξαμενι'ις πετρελαίου είναι τπς τάξπς των 1 000 λίτρων. 

Η πρόσβασπ στο χώρο των επιβατών γίνετα ι μέσω μιας αυτόματπς συρό­
μενπς θύρας σε κάθε πλευρά των ιθυντπρίων οχπμάτων, στο ύψος του χα­
μπλού δαπέδου των 585mm ι'ι 760mm για τις εκδόσεις κανονικι'ις γραμμι'ις 
και των 370 mm ι'ι 585 mm για τις μετρικές. Η εσωτερικι'ι διαρρύθμισπ πbι­
κίλει αναφορικά με τπ διάταξπ και τον αριθμό των καθισμάτων, τους χώρους 
ορθίων, τπν ύπαρξπ τουαλέτας, διαμερίσματος Α' θέσπς, χώρου αποσκευών 
κ.λπ. Τα οχι'ιματα μπορούν να εξοπλιστούν με κλιματισμό, σύστπμα δπμοσί­
ων αναγγελιών, ενδοεπικοινωνία , ψπφιακι'ι πλπροφόρπσπ επιβατών και κλει­
στό κύκλωμα τπλεόρασπς. 

Η πρώτπ γενιά GTW είχε συντπρπτικές και μάλλον aνιαρές τετραγωνισμέ­
νες όψεις, έφερε ταμπονιέρες και άγκιστρα και τα έκκεντρα χειριστι'ιρια εί­
χαν δύο θέσεις, τπ δεύτερπ καταλόμβανε συνι'ιθως ο συνοδός όταν δεν aπα­
σχολούταν με τα εισιτι'ιρια. Οι επόμενες γενιές όμως προσαρμόστπκαν γρι'ι­
γορα στα μπνύματα των καιρών και εξοπλίστπκαν με αυτόματπ ζεύξπ και ευ­
ρύχωρα κεντρικά χειριστι'ιρια με ευρύ οπτικό πεδίο, σχεδιασμένα ειδικά για 
Λειτουργία Ενός Ατόμου, απαραίτπτο προσόν για κάθε Rai lbus που σέβεται 
τον εαυτό του και τπν τσέππ του ιδιοκτι'ιτι'ι του. Επιπλέον, σχεδιάστπκαν με 
κομψι'ι και ελκυστικι'ι αεροδυναμικι'i εμφάνισπ, το εμπορικό όφελος τπς ο­
ποίας είναι τάξεις μεγέθους μεγαλύτερο από το ενεργειακό και βάφτnκαν σε 
εντυπωσιακά χρώματα με γνώμονα αφενός τnν ανάδειξn του ίδιου του οχι'i­
ματος και αφετέρου τnν αναγνωρισιμότnτα τnς υπnρεσίας που εκτελεί. 

Τα GTW είναι εξοπλισμένα με nλεκτροπνευματικι'i πέδn δισκόφρενων, υ­
πάρχει φυσικά nλεκτροδυναμ ικι'i και επιλεκτικά μαγνnτικι'i πέδn, ενώ μπα-

ρούν να τοποθετnθούν διάφορα συστι'iματα π ροστασίας συρμού. Μπορούν 
να κυκλοφορι'ισουν σε πολλαπλι'i ζεύξn έως τεσσάρων συνθέσεων και είναι 
εφοδιασμένα με nλεκτρονι κά συστι'iματα ελέγχου και διάγνωσnς. Τέλος, 
μπορούν να κατασκευαστούν για εύρος τροχιάς 900, 1 000, 1 435 και 1 524 
mm κα ι  σε διάφορες συνθέσεις, οι οποίες παρουσιάζονται στο Σχι'iμα 2 και 
από τις οποίες μέχρι στιγμ ι'iς, έχουν κατασκευαστεί μόνο οι 2/6 και 2/8. 

3 .  Στις Ράγες του Κόσμου Το πρωτότυπο δn-
ζελοnλεκτρικό Gτw 2/6 τnς Stadler παρουσιάστnκε στnν Έκθεσn τnς Λει­
ψίας το 1 995 και ένα χρόνο αργότερα αγοράστnκε από τnν ελβετικι'i Mit­
telthurgaubahn μαζί μέ δύο ακόμα όμοιες συνθέσεις που κυκλοφόρnσαν στn 
γραμμι'ι Radolfzell - Stockach. Ακολούθnσαν πολλές δεκάδες πωλι'iσεων σε 
9 διαφορετικές χώρες (συμπεριλαμβανομένων και των Η ΠΑ) και οι κατα­
σκευαστές έχουν κάθε λόγο να υπερnφονεύονται ότι προσέθεσαν ένα α κό­
μα best-seller δίπλα στο Regioshuttle. Το GTW έχει μπεί ι'iδn στnν 3n γενιά 
σχεδιασμού και προβάλλει στnν αγορά ως μια αξιόπιστn και δοκιμασμένn πρό­
τασn. Η ανάπτυξn και προώθnσι'i του, αποτελεί προϊόν Γερμανοελβετικι'iς συ­
νεργασίας στnν οποία συμμετέχουν οι βιομnχανίες των Stadler, DWA και Ad­
tranz, σι'ιμερα πλέον όλες συμφερόντων του κολοσσιαίου ομίλου Bombardier. 
Από τα δεκάδες Gτw που κυκλοφορούν στον κόσμο και τα οποία παρουσιά­
ζονται στον Π ίνακα 2, αξίζει να περιγράψουμε εν συντομία κάποιες χαρα­
κτnριστικές εκδόσεις. 
- Τα 18 δπζελοnλεκτρικά GTW 2/6 κανονικού εύρους, σειράς VT 509 
τnς Hessischen Landesbahnen (H LB) στnν Φρανκφούρτn, που αποτέλεσαν 
τις πρώτες συνθέσεις 2nς γενιάς με αυτόματπ ζεύξn, αεροδυναμικό σχεδια­
σμό, βελτιωμένn έλξn και αναβαθμισμένο εσωτερικό. Το σχετικό συμβόλαιο 
υπογράφnκε το 1 997 (με option για 12 επιπλέον) και n παραλαβι'i ολοκλn­
ρώθnκε το 1 999. Ο ιδιωτικός σιδnροδρομικός όμιλος τnς HLB αποτελείται 
από τις ετα ιρίες Frankfurt - Koenigsteiner - Eisenbahn (FKE), Kassel - Naum­
berger - Eisenbahn (ΚΝΕ), Verkehrsνerband Hochtaunus (VH) και Butzbach­
er - Licher - Eisenbahn (BLE), οι οποίες εκμεταλλεύονται περιφερειακές γραμ­
μές στο Κρατίδιο τnς Έσσnς. 
- Τα πρώτα GTW 2/8 με διάταξn αξόνων 2' Βο' 2' 2' σειράς RABe

· 
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των Ελβετικών Σιδnροδρόμων. Η παραγγελία αφορά 1 7  nλεκτρικές συνθέ­
σεις κανονικού εύρους, συνολικού κόστους 70 εκατ. ευρώ, προορισμένες 
για αστικού/προαστιακού τύπου υπnρεσίες στn γνωστι'i Seetalbahn (Λουκέρ­
νn - Leπzburg) και σε γραμμές του καντονιού του Aargau .  Εξαιτίας τnς ανά­
μιξnς με τnν οδικι'i κυκλοφορία οι συγκεκριμένες συνθέσεις κατασκευόστn­
καν με πλάτος μόλις 2650mm σε σχέσn με το τυπ ικό πλότος των 3000mm 
και είναι επίσnς τα πρώτα GTW με δύο εξωτερικές θύρες σε κάθε όχnμα για 
ταχύτερn α πο/επιβίβασn. Οι πρώτες δύο μονάδες παραδόθnκαν το Μάρτιο 
του 2002. 
- Τα 20 δnζελοnλεκτρικά GTW 2/6 τnς Southern New Jersey Light Rail 
Transit (SNJLRτ) που αποτελούν τα πρώτα ευρωπαϊκά Railbus νέας γενιάς 
στις ΗΠΑ.  Η παράδοσn άρχισε το 2002 για δρομολόγια commuter επί τnς 
μι'iκους 57 km εμπορευματικι'iς γραμμι'iς Trenton - Camden, μιάς από τις 
aρχαιότερες σιδnροδρομικές γραμμές τnς Αμερικανικι'iς Ηπείρου. 
- Τα πρώτα nλεκτρικά Gτw 3nς γενιάς, για τπν ελβετικι'i Regionalνerkehr 
Mittel land (RM) n οποία εκμεταλλεύεται επιβατικές υπnρεσίες στα καντόνια 
τnς Βέρνnς, Λουκέρνnς και Solothurn. Η παραγγελία αφορά συνολικά 1 3  
συνθέσεις σειράς RABe 526 (6 GTW 2/6 και 7 GTW 2/8) μ ε  φορεία πνευ­
ματικι'iς ανάρτnσnς, πολλαπλι'i ζεύξn 4 συνθέσεων, συνεχι'ι ισχύ στο επίσω­
τρα 700 kW, τελικι'i ταχύτnτα 1 40 km/h και μέγιστn επ ιτάχυνσn τnς τάξnς 
των 1 . 2  m/sec2 (έκδοσn 2/6) και 0.74 m/sec2 (έκδοσn 2/8). Οι νέες συν­
θέσεις θα κυκλοφορούν στnν S-Bahn τnς Βέρνnς και στnν ορεινι'i διαδρομι'i 
από το Solothurn στο Moutier. Η παραλαβι'i τους άρχισε φέτος και αναμένε­
ται να ολοκλnρωθεί το 2004. 
- Τα πρώτα οδοντωτά Gτw 2/6. Πρόκειται για πέντε πλεκτρικές συνθέ­
σεις ( 1 500 V DC) μετρικού εύρους, παραγγελία των Σιδnροδρόμων τnς Κα­
ταλανίας ( FGC), για ταν γνωστό οδοντωτό σιδnρόδρομα τnς Μονι'iς ταυ 
Mantserrat με option για δύο ακόμα μονάδες που θα εξυπnρετούν τnν επί­
σnς οδαντωτι'i γραμμι'i Ribes - Nuria στα Πυρnναία. Το σχετικό συμβόλαιο 
υπογράφnκε το Σεπτέμβρn του 2000 και n παραλαβι'i αναμένεται να ολο­
κλnρωθεί εντός του 2004. 
- Τα πρώτα δnζελοκίνnτα GTW 2/6 3nς γενιάς με δύο δnζελοκινnτι'iρες, 
προορισμένα για τnν μι'iκους 61 km γραμμι'i από το Merano στο Mal les στn 
Vale d' Aosta τnς Βόρειας Ιταλίας. Η συγκεριμένn γραμμ ι'ι ,  που είχε aπαξιω­
θεί από τους FS to 1 99 1 ,  θα επαναλει

.
τουργι'iσει το 2004 υπό τnν ευθύνn 
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Σrο παρακάτω σχέδια παροuc:ιι6ζονται οι δύο παραλλαγές του Gτw 2/6 του ΟΣΕ. 

Στο πρώτο σχέδιο εfναι το Railbus της κανονικής γραμμΛς, όπου διακρlνονται οι 
δύο διαφορετικtς κατόψεις (επάνω με WC και κάτω χωρlς WC). Στο δειίτερο 

σχέδιο εlναι το Rallbus της μετρικής γραμμΛς. Σχιδια BOMBARDIER. 
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Σχήμα 1 .  Τυπική Σύνθεση Gτw 2/6 
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τπς αυτόνομπς επαρχίας του Bolzaπo. Η παραγγελία αφορά 8 συνθέσεις και 

το σχετικό συμβόλαιο υπογράφπκε το Δεκέμβρπ του 200 1 .  Στπ θέσπ του "πα­

ραδοσιακού" σετ τπς MTU, ουτιi τπ φορά θα εγκατασταθούν 2 υ περτροφο­

δοτούμενα συγκροτιiμοτα ΜΑΝ (ονομαστι ­

κιiς ισχύος 380 kW έκαστο) επιλεκτιι1ιiς λει­

τουργίας και προδιαγραφών Euro 1 1 1 .  Το 

βάρος κενιiς σύνθεσπς είναι 68 toπs, συ­

νεχιi ισχύ στο επίσωτρα 600 kW, μέγιστπ 

ελκτι κιi δύναμπ 80 k N ,  τελικιi ταχύτπτα 

1 40 km/h και επ ιτάχυνσπ α πό Ο - 1 40 σε 

1 44 sec. Βελτ ιωμένο σύστπμα έλξnς ,  ανα­

βαθμισμένα πλεκτρονικά, χαμπλό δάπεδο σε 

ποσοστό πάνω από 7 5%,  μέγιστn χωρπτι­

κότπτα 228 ατόμων, πλιiρως εργονομικά χει­

ριστιiρ ια ,  διαμέρισμα πολλαπλιiς χριiσnς 

(ορθίων, αποσκευών, nοδnλάτων) και τουα­

λέτα κενού προβάσιμπ από ΑμΕΑ. Αν προ­

σθέσου με και τπν εξα ιρετι κ ιi εξωτερι κιi εμ­

φάνισπ, τότε είναι μάλλον σίγουρο πως μιλάμε για το πρότυπο όλων των μελ­

λοντικών δπζελοπλεκτρικών GTW 2/6. 

4.  Τα Δικά Μας Παιδιά Μ πορεί να ακούγεται πα-

ράξενο, αλλά το GTW 2/6 είναι στπν ουσία το πρώτο Rai lbus στπν ιστορία 

των ελλπνικών σιδπροδρόμων. Καταρχάς οι λόγοι θα πρέπει να αναζιππθούν 

στπν γραμμικιi ανάπτυξπ του ελλπνικού σιδnροδρόμου, που δύσκολα μπο­

ρείς να του a ποδώσεις τον τ ίτλο του "δικτύου" και στο γεγονός ότι α πό τπν 

Καλαμάτα μέχρι το Ορμένιο, τα σύνορα των λειτουργι κών χαρακτnριστικών 

"κυ ρίων" κα ι "δευτερευουσών" γραμμών ιiταν ουσιαστικά δυσδιάκριτα . Έτσι ,  

κάθε φορά που ερχόταν νέο υλικό,  το παλαιότερο απλά περιοριζόταν σε "κα­

τώτερα" καθnκοντα , άσχετα εάν ιlταν κατάλλnλο ι1 όχι .  Αυτό το γεγονός έθρε­

ψε μια παράδοξn λογικι'Ι εκμετάλλευσπς που έλεγε ότι "τα πάντα πάνε πα­

ντού" και τnν οποία μοιραία κλπρονόμnσε και ο ΟΣΕ. Τπν ίδια στιγμιi , το πα­

ραπλnγικό Κρότος αντιμετώπιζε τον εξορθολογισμό τnς εκμετάλλευσnς ως α­

καδπμαικι'Ι όσκnσn και όχι ως ζωτ ικn ανόγκπ. Επι πλέον δε, n προπολεμ ικ ι'Ι 

Ελλάδα κα ι δυστυχώς όχι μόνο ουτιi, ιiταν πεπεισμένn ότι n συντριπτικι'Ι κυ­

ριαρχία του τρένου στις χερσαίες μεταφορές θα ιiταν δεδομένn και ισόβια, 

μέχρι που ι'Ιρθαν τα χαστούκια τπς Ford και τnς Geπeral Motors να αποδεί­

ξουν πόσο ευαίσθπτος ι'Ιταν στnν πραγματικότπτα ο σιδnρόδρομος. 

Όχι ότι στπ χώρα έλλειψαν οι σχετικές συζπτι'Ισεις και προτάσεις για Rai l­

bιιs, ι'Ιδn το 1 925 ,  οι Σιδnρόδρομοι τπς Πελοποννι'Ισου εξέταζαν το ενδεχό­

μενο τπς λειτουργίας "ιδιοκίνιπων αμαξών εσωτερικιiς καύσεως" στους τοπ ι­

κούς κλάδους. Δεν πρέπει όμως να ξεχνάμε ότι ακόμα και οι ίδιοι οι ΣΠΑΠ , 

που διεκδικούν τον τίτλο του π ιό προοδευτικού σιδπροδρόμου τπς χώρας, για 

κάτι παραπάνω από το μισό τπς εταιρικιlς ιστορίας τους, εκμεταλλεύονταν το 

μετρικό δίκτυο με λάθος τροχαίο υλικό (το γεγονός ότι για ένα απαράδεκτα με­

γάλο χρονικό διάστnμα, π τυπικιi κινnτnρια μονάδα ενός main l iπe δικτύου 700+ 

χιλιομέτρων ιlταν μ ια εφοδιόφορος aτμάμαξα 2-6-0, τα λέει όλα μόνο του . . .  ) .  

Θ α  ιiταν όμως άδικο ν α  κατπγορούμε ελαφρά τ π  καρδία τους ιστορικούς 

operators τπς χώρας, τπ στιγμιi που ι'Ιταν αναγκασμένοι να κάνουν κυριολε-

κτικά τπν ανάγκπ φιλοτιμ ία .  Οι κρατικοί ΣΕΚ ,  α π ό  τπν ίδρυσιi τους στα 1 920 

μέχρι τπ σαρωτικιi τους ισοπέδωσπ στο τέλος του 2ου Παγκοσμίου Πολέμου, 

προσπαθούσαν μέσα σε ένα aσταθές πολιτικό περιβάλλον και με περιορισμέ­

νους πόρους, να στιiσουν ένα εθνικό δίκτυο μέσα από τέσσερεις aυτόνομες 

γραμμές, προσανατολισμένες εκ κατασκευ ιiς στnν υ πnρεσίο διαφορετικών 

γεωπολιτ ι κών συμφερόντων. Οι ΣΠΑΠ από τπν άλλπ πλευρό,  υ π ιi ρξαν μ ια ι­

διωτι κιi ετα ι ρία που "βρέθnκε" στπ δυσάρεστπ θέσπ να επιχειρεί σε μια χώ­

ρα που στερείτο υποδομών ικανών να στnρίξουν το σιδπρόδρομο και ταυτό­

χρονα είχε να αντιμετωπίσει τπν ασφυκτικό ρυθμιστικιi παρουσία του Κρά­

τους που καρατομούσε οποιαδιiποτε παράπλευρπ επιχειρnματικιi δροστπριό­

τnτο και περιφρουρούσε τους άνισους όρους ανταγωνισμού . 

Μετά το 2ο Παγκόσμιο Πόλεμο τα περιθώρια για "πολυτέλειες" τύπου Ra i l­

bus ιiταν πρακτικά μπδενικά. Ο εθνικός σιδπρόδρομος πιάστπκε από το χε­

ράκι ,  εξαναγκάστπκε σε μια βαθειά υπόκλισπ στο τετράτροχο Αμερικανικό Ό­

νειρο, είπε καλπνύχτα και έπεσε σε ένα μακάριο ύπνο από τον οποίο άρχισε 

να συνέρχεται μόλις τπ δεκαετία του 1 990 . .  

Επιστρέφοντας στο παρόν, n ιστορία των GTW αρχίζει μ ε  τις περιβόπτες 

Προγραμματικές Συ μφωνίες του 1 99 7 ,  εκ των οποίων, π ΠΣ 35 προέβλεπε 

τπν προμιiθεια: 

- 1 7  ελαφρών αυτοκινnταμαξών τύπου Rai lbus κανονικιiς γραμμιiς. Ο τύ­

πος που επιλέχθπ κε ιiταν το GTW 2/6 και το σχετικό συμβόλαιο ανατέθπκε 

στπν κοινοπραξία Adtraπz /Stadler/Ελλπνικό Ναυππγεία. 

- 12 ελαφρών αυτοκινπταμαξών τύπου 

Rai lbus μετρικι'Ις γραμμ ιiς .  Ο τύπος που ε­

πιλέχθπκε ι'Ιταν το GTW 2/6 και το σχετ ικό 

συμβόλαιο ανατέθπκε στnν κοινοπραξία 

Stadler/Adtraπz/Eλλπνικά Ναυππγεία. 

Δυστυχώς εκείνπ τnν εποχιi , μια διεστραμ­

μένπ άποψπ περί "εθνικού συμφέροντος" ε­

ξανάγκασε τον ΟΣΕ να προδιαγράψει και να 

ποσοτικοποιι'Ισει τον μαζικότερο εκσυγχρο­

νισμό τροχαίου υλικού στπν ιστορία των ελ­

λπνικών σιδπροδρόμών "εν μία νυκτί", χω­

ρίς να έχει σαφι'Ι εικόνα των μακροπρόθε­

σμων αναγκών του κο ι χωρίς να γνωρίζει πως 

θα ι'Ιταν οι ίδιες του οι υ ποδομές τα επόμε­

να 20 χρόνια (για να μαθαίνουν οι νεώτεροι 

και να θυμούνται οι παλα ιότεροι ,  στο τεύχος 22 τπς "Σιδπροτροχιάς" υ πάρχει 

ένα κατατοπιστικότατο άρθρο γύρω από τις Π ρογραμματικές). Και για να μπν 

παρεξπγπθούμε, δπλώνουμε εκ των προτέρων ότι υπό τις συνθι'Ικες που προ­

έκυψαν οι Π ρογραμματικές, θεωρούμε το έργο του ΟΣΕ τιτάνιο. Π ιστεύουμε 

όμως ακράδαντα ότι αν όλα αυτά είχαν γίνει με περισσότερπ πρεμία και κα­

θαρότερο μυαλό, το αποτέλεσμα θα ιiταν σαφώς καλύτερο, αν μάλιστα ανα­

λογιστούμε ότι ευκαιρίες για επενδύσεις τέτοιας τάξπς, συμβαίνουν στπν κα­

λύτερπ των περιπτώσεων μιά φορά σε κάθε γενιά. Μ πορεί για παράδειγμα τα 

27 GTW να έπρεπε να γίνουν 37 n 1 7 ,  εκ των οποίων Χ θα έπρεπε να πα­

ραγγελθούν για υψnλές aποβάθρες, Υ να είνα ι πλεκτρικά, Ζ να έχουν ειδικό 

χώρο για αποσκευές κ.ο.κ.  Ένα χαροκτπριστ ι κό και συνάμα τραγικό αποτέλε­

σμα αυτι'Ις τπς αγχώδους προσπάθειας, είναι το γεγονός ότι κο μ μία από τις D­

MU των Προγραμματικών Συμφωνιών δεν έλαβε υπόψπ τις υψπλές aποβά­

θρες του νεώτατου περιφερειακού κλάδου Παλαιοφαρσάλου - Καλαμπάκας 

καθώς και του Π ροαστιακού τπς Αθιlνας. 

Κα ι αν n σύνταξπ των Π ρογραμματικών ιiταν ένας εξουθενωτικός αγώνας 

ταχύτπτας, n υλοποίπσι'Ι τους ιiταν το ακριβώς αντίθετο. Μ ια  πονεμένπ ιστο­

ρία από αυτές που συμβαίνουν μόνο στnν Ελλάδα , n οποία αμφιταλαντεύε­

ται μεταξύ σκανδάλου και γελοιότπτας και για τπν οποία θα μπορούσαν να 

γραφτούν τόμοι ολόκλπροι, κατά προτίμπσπ μαύροι.  Και εδώ όμως, τα μόνο 

για το οποίο μπορεί να κατπγορπθεί ο ΟΣΕ είναι για ατολμία στπ διεκδίκnσπ 

των δι καιωμάτων του ,  φυσικό επόμενο του μακρόχρονου εθισμού στn χειρα­

γώγnσn όλων ανεξα ιρέτως των κυ βερνιiσεων. Ειδικότερα για τα GTW, ο Ο­

ΣΕ (ορθώς) συ μφώνnσε στπν εκ των υστέρων οναθεώρπσn του σχεδιασμού, 

προβλέποντας αεροδυναμικι'Ι μετώππ και αυτόματn ζεύξπ Scharfenberg. Με 

αυτά και με αυτά όμως, το κόστος των GTW έφτασε, σύμφωνα με τον ξένο 

σιδπροδρομ ικό τύπο, τα 2 . 9  εκατομμύρια ευρώ το κομμάτι, τ ιμιi α ρκετά τσου­

χτερι'Ι που δεν συνάδει καθόλου με το "Low Cost" πλεονέκτnμα των Ra i lbus. 

Και σι'Ιμερα "δυστυχώς", έτσι όπως διαμορφώνεται το παγκόσμιο σιδnροδρο­

μ ικό σκnνικό, το τροχαίο υλικό οφείλει να βγάζει τα λεφτά του. 

Η προβλέψιμπ  και παταγώδnς αποτυχία των Ελλπνικών Ναυ πnγείων να εκ­

πλπρώσουν τις συμβατικές τους υποχρεώ�εις, άλλαξε δραματικά και το χάρ-



4. Το πρώτο μετρικό Railbus με 
αρίθμηση 4301 +4501 +4401,  
μεταφέρθηκε από το εργοστάσιο τπς 
Stadler στπν Ελβετiα στον σταθμό 
Landquart τπς RhB για τις πρώτες 
δοκιμές. Λόγω τοu περιτuπώμστός, οι 
δοκιμές πορείας θα γίνουν μόνο 
μεταξύ των σταθμών Kϋblis, 
Landquart και Unterνaz. 

5. Κατά την περίοδο δοκιμών του στπν 
Ελλάδα, το G1W 2/6 έκανε και ένα 
δρομολόγιο σε μία ασυνήθιστη τριπλή 
σύνθεση. Σm φωτογραφία τα τρία 
Railbus, 560 
109/209+ 101/201 + 1 08/208 στον 
σταθμό του A.I.P., λίγο πρίν 
ξεκινήσουν σαν αμαξοστοιχία δοκιμής 
93520, στις 15 Νοεμβρίου 2003. 

τπ πορόδοσπς των GTW. Η τελικn συνορμολόγπσπ όλων των συνθέσεων κο­
νονικnς γρομμι'iς γίνεται πλέον στο εργοστάσιο τπς Stadler στο Bussπaπg ε­
νώ π τελικn συνορμολόγπσπ τπς μετρικι'iς έκδοσπς λαμβάνει χώρο στις εγκσ­
τοστόσεις τπς φπμ ισμένπς Rhaetische Bahπ (RhB) στπν Ελβετία. Το σχετικό 
συμβόλαιο μεταξύ RhB Rollmaterial (Διεύθυνσπ Τροχαίου Υλικού) και Stadler 
υπογρόφτπκε στις 4 Ιουλίου του 2003, οι  εργασίες άρχισαν στις 4 Αυγού­
στου και αναμένεται να ολοκλπρωθούν στο τέλπ Μα ίου του 2004. Η συνορ­
μολόγπσπ κάθε σύνθεσπς απαιτεί 12 εβδομάδες, ενώ γίνονται και δοκιμές στο 
δίκτυο τπς RhB κυρίως μεταξύ Laπdquart και Malaπs. Αξίζει να αναφερθεί ό­
τι τα σχετικό δελτίο τύπου τπς RhB, χρόνιο μάστορας στο καλό marketiπg, εί­
χε τίτλο "Ολυμπιακές Τιμές γιο τπ Rhaetische Bahπ". Ο κοτοσκευοστι'iς πρό­
τεινε να μεταφερθούν στπν Ελλάδα σιδπροδρομικώς, πάνω σε ειδικές χομπ­
λοδόπεδες 6-οξονικές πλατφόρμες, εξασφάλισε μάλιστα και το ελεύθερο τπς 
μεταφοράς οπό τπν Ελβετία μέχρι το Πλατύ, φαίνετα ι όμως ότι νότιο του Πλο­
τέος υπάρχει πρόβλπμο με το περιτύπωμο φόρτωσπς. Με το κλείσιμο ύλπς 
αυτού του τεύχους, δεν είχε ξεκαθαριστεί ακόμα πότε αναμενόταν π πρωτότυ­
ππ μετρικι'i σύνθεσπ, με ποιόν τρόπο θα μεταφερόταν και ον θα φιλοξενείτο 
στο ΜΠΡ ι\ θα πι'iγοινε ιδίοις δυνόμοις στο Μπχονοστόσιο Καλαμάτας. 

Η πρώτπ σύνθεσπ κονονικι'iς γρσμμnς, με α ριθμό 560 1 0 1/901/201 έ­
φτασε σιδπροδρομικώς στο Ρέντπ στις 25 Ιουνίου 2003 κατακτώντας τπν υ­
ψπλι'i διόκρισπ τπς παρθενικnς επί ελλπνικών τροχιών κινπτnριας μονάδος 
των Π ρογραμματικών Συμφωνιών, έξι ολόκλπρο χρόνιο μετά τπν υπογροφι'i 
τους. Ακολούθπσον το Rai lbus 560 1 08 , 1 09, 1 1 0 , 1 1 1  & 1 1 2.  Από αυτό, 
το τέσσερα πρώτο (560 1 0 1 , 1 08 & 1 09) έχουν παραδοθεί γιο εκμετόλλευ­
σπ στον ΟΣΕ και έχουν προσωρινό έδρα τους το Μ .Α. Ι . Από τις 24 Νοεμβρί­
ου δρομολογίθπκον στπν γρομμn Αθι'iνος-Χολκίδος κα ι Αθι'iνος-Αφιδνών. Το 
Rai lbus 560 1 1  Ο μετοφέρθπκε στο Μ .Θ .  και δραμολογι'iθnκε στπ γρομμn 
Θεσσολονί κπς-Εδεσσος.  

Ας δούμε όμως πο ιό είνα ι π λειτουργικn οποστολι'i των GTW α ρχίζοντας 
οπό τις συνθέσεις κονονικι'iς γρομμι'iς. Κοτορχnν π λεγομένπ "τελικι'i" εικό­
να του Προαστιακού Σιδπροδρόμου Απικι'iς, με ορίζοντα 2006/8, αφορά έ­
να πλι'iρως πλεκτροκινούμενο δίκτυο τριών βασικών κλάδων -Κόρινθος/Λου­
τράκι , Χολκίδο/Θι1βο , Αεροδρόμ ιο- οι σταθμοί των οποίων θα έχουν υψπλές 
aποβάθρες. Εκ των πραγμάτων λοιπόν όλες οι προαστιακές υππρεσίες ανα­
τίθενται σε EMU τύπου Desiro και οι υπεραστικές σε ελκόμενες συνθέσεις 
με Η/Α τύπου Hel lasSρriπter. Έτσι ,  το 1 7  GTW αναλαμβάνουν, ως όφειλαν, 
τοπικούς κλάδους όπως Λειονοκλάδι - Στυλίδα και Βόλος - Λάρισα καθώς και 
περιφερειακές/προαστιακές υππρεσίες με κέντρο τπ Θεσσολονίκπ . Ο μόνος 
λόγος γιο να μείνουν κάποιες μονάδες στο Μ .Α. Ι. είναι να λειτουργούν τον 
πμ ιοστι κό κλάδο Άνω Λιόσια - Ελευσίνα , με τπν προϋπόθεσπ βέβαιο ότι θα 
βρεθεί μόνιμπ κα ι επιτυχπμένπ λύσπ στο πρόβλπμο τπς διαφοράς του ύψους 

αποβοθρών στο τμnμσ Αθι'iνο - ΣΚΑ. Σε ότι αφορά τπν επιμονn μας στο θέ­
μα των σποβσθρών, τονίζουμε ότι n όλπ φασαρία με τα "χσμπλεπίπεδσ" Rai l ­
bus γίνετα ι γιατί εξασφαλίζουν το σπμσντικό πλεονέκτπμο τnς γρnγορπς και 
σκοπίοστπς πρόσβσσπς του κόσμου και όχι γιατί προσφέρουν εικόνες τύπου 
"εσείς μαντάμ με το παιδάκι ,  π ροσέξτε το σκαλοπάτι .... " 

Αυτό για ότι αφορά τπν "τελικn" ε ικόνα του 2006/8, επί του παρόντος ό­
μως και ειδικότερα εν όψει Ολυμπιακών, τα πράγματα είναι εντελώς διαφο­
ρετικό και το π ιθανότερο σενάριο θέλει τα GTW να δουλεύουν τόσο στον κλά­
δο τπς Κορίνθου, παρόντος του γνωστού προβλι'iμστος των οποβοθρών δυ­
τικό του ΣΚΑ, όσο και στον κλάδο τπς Χαλκίδας. Στο νέο ΣΣ Αθπνών πάντως, 
προβλέπεται π στρώσπ δύο τροχιών (μ ιας αφίξεων και μιας ονσχωρι'iσεων), 
υπερυψωμένων ως προς τπν υψπλι'i αποβάθρα, ώστε μελλοντικό να μπορούν 
να υποβι βαστούν για το τυπ ι κό ύψος των 760 mm.  

Ας έλθουμε τώρα στα 1 2  μετρικό Rai lbus, όχι ότι ο ι  δύο τύποι έχουν ου­
σιαστικές διαφορές, στπν πρσγμστικότπτσ μιλάμε για "μετρικι'i έκδοσπ", το πρό­
βλπμσ όμως εστιάζεται στο περιτύπωμσ και το βάρος κατ' άξονα τπς μετρικι'iς 
σύνθεσπς. Σπμειώνουμε ότι το μετρικό δίκτυο τπς Πελοποννnσου έχει στατι­
κό περιτύπωμσ πλάτους 2700 mm και μέγιστο στατικό αξονικό φορτίο 1 4  τό­
νους. Τα μετρικό GTW του ΟΣΕ έχουν μέγιστο πλάτος οχι'iμστος 2800 mm 
κα ι  μέγιστο αξονικό φορτίο "συγνώμπ αλλά δεν ξέρουμε". Όλες οι υπόλοιπες 
μετρικές συνθέσεις GTW που έχουν κατασκευαστεί μέχρι τώρα, έχουν πλά­
τος 2700 m m  και μέγιστο βάρος κατ' άξονα 14 τόνους. Όμως οι συγκεκρι­
μένες συνθέσεις είναι πλεκτρικές, γεγονός που σπμοίνει ότι ο εξοπλισμός τους 
είναι συγκριτικό ελαφρύτερος και μπορεί να "στριμωχτεί" ευκολότερο στπ Μο­
νάδα Ισχύος (σπόδειξπ το κανονικού εύρους, πλεκτρικό GTW 2/8 των SBB, 
το πλάτος του οποίου είναι ουσιαστικό πλάτος τροχιοδρομικού οχnμστος). Φσί­
νετσι λοιπόν, ότι τα "δικό μας πα ιδιά" πλπpώνουν το τίμπμσ να αποτελούν τπν 
πρώτπ δπζελοπλεκτρικι'i έκδοσπ μετρικών GTW. Θα πρέπει να σπμειωθεί ότι 
αρχικό ο κοτοσκευσστnς μιλούσε για αξονικό φορτία τπς τόξπς των 1 2  τόνων, 
στπν πορεία όμως το πράγματα άλλαξαν δραματικό. Σπμειώνετοι επίσπς ότι 
κάποια στιγμι'i π Stadler παρουσίασε και τπ λύσπ ενός μετρικού GTW 4/8 με 
σύνθεσπ 2' Βο' Βο' 2'. Δεδομένου του προβλι'iμστος υπι'iρξσν ουκ ολίγες δια­
βουλεύσεις μεταξύ ΟΣΕ και κοτσσκευσστι'i , με τον τελευταίο να παρουσιάζει 
υπολογισμούς που κινούνταν μεταξύ των ακόλουθων ορίων: 
- Ελάχιστο στατικό οξονικό φορτίο 1 4002 kg που αναφέρεται σε: δεξσμε­
νι'i πετρελαίου 500 λίτρων γεμότπ κατά το nμισυ, πμιεφθσ ρμένσ επίσωτρα, 
μισn ποσότπτσ άμμου, 94 κσθnμενους και κανέναν όρθιο. 
- Μέγιστο στατικό αξονικό φορτίο 1 4885 kg που αναφέρετα ι σε: δεξσμε­
νn πετρελαίου 1 000 λίτρων γεμότn κατά το nμισυ, πμ ιεφθσρμένο επίσωτρα , 
μισι'i ποσότπτσ άμμου, 78 κσθι'iμενους και 66 ορθίους. 

Σύμφωνα με τους παραπάνω υπολογισμούς, π "συμβοτn" κυκλοφορία των 
μετρικών GTW απαιτούσε συνεχn έλεγχο του οξονικού φορτίου τπς Μονάδας 
Ισχύος. Ο κστσσκευσστnς πρότεινε και ο ΟΣΕ σποδέχτπκε, τπν εγκοτόστσσπ 
συσκευnς σπομείωσπς βάρους πρόσφυσπς π οποία τοποθετnθπκε κατά μn­
κος τπς οροφnς των δύο ιθυντπρίων και λειτουργεί ως εξnς: Όταν οι σ ισθπ­
τι'iρες που βρίσκοντα ι στπ δευτερεύουσα πνευμοτικι'i ονόρτπσπ τπς Μονάδος 
Ισχύος σντιλπφθούν υπέρβσσπ του προβλεπόμενου ορίου (κατά τπν σύμβσσπ 
1 4280 kg κατ' άξονα) ,  ενεργοποιούν τπ συσκευι'i σπομείωσπς που μέσω ε­
νός εμβόλου "π ιέζει" το ελεύθερα άκρα των ιθυντπρίων μεταβιβάζοντας ποσο­
στό βάρους από τους κινπτι'iριους άξονες στους μπ-κινπτnριους (για τους γνώ­
στες του ατμού, αναφέρουμε ότι το αντίθετο ακριβώς συμβαίνει στις aτμάμα-
ξες QJ των Κινεζικών Σιδπροδρόμων). Για παράδειγμα, το μέγιστο αξονικό φορ- � 
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;, Πίνακας 2 Η Παγκόσμια Αγορά των Gτw 
ΧΩΡΑ ΑΙΚΠΟ 

ΕΛΒΠΙΑ MThB, Mittelthurgaubahn 
ΕΛΒΠΙΑ Βτι, Biel - Taeuffelen - lns 
ΕΛΒΠΙΑ ΜΟΒ, Montreυx - Obeι1and - Bernois 

για τn γραμμή των Chemins de Fer 
Electroques νeνeyeans (CEV) 

ΕΛΒΠΙΑ MThB, Mittelthurgaυbahn 

ΓΕΡΜΑΝΙΑ HLB, Hessische landesbahn 
ΑΥΠΡΙΑ ιιιο, linzer lokalbahn 

ΓΕΡΜΑΝΙΑ HLB, Hessische landesbahn 

ΓΕΡΜΑΝΙΑ UBB, Usedomer Baederbahn 
ΓΕΡΜΑΝΙΑ DB Regio, Bradenburg 
ΓΕΡΜΑΝΙΑ HLB, Hessische landesbahπ 

ΕΛΒΕτιΑ CJ, Chemin de fer du Jura 
ΕΛΒΠΙΑ YSC,Yνerdon - Sainte-Croix 
ΣΛΟΒΑΚίΑ Sl., Άνω Tatra, Αν. Σλοβακία 
ΕΛΒΠΙΑ SBB, Aargaυ, luzern 

ΗΠΑ SNJLR, Southem New Jersey Ught Rail 
γιο τn γραμμή Τ renton - Camden 

ΓΕΡΜΑΝΙΑ UBB, Usedomer Baederbahn 

ΕΛΒΕτιΑ RM, Regionalverkehr Mittellaηd 

ΣΛΟΒΑΚΙΑ SZ, Άνω Tatra, Αν. Σλοβακία 
ΕΛΒΕτιΑ Thυrbo AG 
ΙΣnΑΝΙΑ FGC, Ferrocarrils de la Generalitat 

de Catalunya για τις οδοντωτές γραμμές 
του Montserrat κο ι Ribes - Nuria 

Ell/tAΔA ΟΣΕ 
ITMIA STA Bolzano, γραμμή Merano-Malles, 

Νότιο Τιρόλο 
Ell/tAΔA ΟΣΕ 

ΕΛΒΠΙΑ RM, Regionalνerkehr Mittelland 
ΓΜΛΙΑ SNCF, Traiη Jaυηe Cerdagne, nυρnναία 

ΕΥΡΟΣ ΠΠΟΣ ΕΛΞΗ 
ΤΡΟΧΙΑΣ 
1435 2/6 Δnζελοηλεκτρική 
1000 2/6 Ηλεκτρική 1200 ν DC 
1000 2/6 Ηλεκτρική 900 ν DC 

1435 2/6 Ηλεκτρική 15 kν 16.7 Hz 

1435 2/6 Δnζελοnλεκτρική 
1435 2/6 Ηλεκτρική 1500 ν DC 

και 15 kν 16.7 Hz 

1435 2/6 Δnζελοnλεκτρική 

1435 2/6 Δnζελοnλεκτρική 
1435 2/6 Δnζελοnλεκτρική 
1435 2/6 Δnζελοnλεκτρική 

1000 2/6 Ηλεκτρική 1500 ν OC 
lDOO 2/6 Ηλεκτρική 15 kν 16.7 Hz 
1000 2/6 Ηλεκτρική 1500 ν OC 
1435 2/8 Ηλεκτρική 15 kν 16.7 Hz 

1435 2/6 Δnζελοnλεκτρική 

1435 2/6 Δnζελοnλεκτρική 

1435 2/6 Ηλεκτρική 15 kν 16.7 Hz 

1435 2/6 Δnζελοnλεκτρική 
1435 2/6 Ηλεκτρική 15 kν 16.7 Hz 
1000 2/6 Ηλεκτρική 1500 ν DC 

1435 2/6 Δnζελοnλεκτρική 
1435 2/6 Δnζελοnλεκτρική 

1000 2/6 Δnζελοηλεκτρική 

1435 2/8 Ηλεκτρική 15 kν 16.7 Hz 
850 2/6 Ηλεκτρική 850 ν DC 

ΠΟΣΟΤΗΤΑ ΕΝΑΡΞΗ ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ 
ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ 

3 1996 Κατασκευής Stadler/Adtranz Τ α πρώτα GlW με ορίθμnσn Bm 596 671 - 673 
7 1997 Κοτοσκευής Stadler/Adtranz Το πρώτο ηλεκτρικό GlW, ορίθμnσn Be 2/6 501 - 507 
4 1998 Κοτοσκευής Stadler/Adtranz με ορίθμnσn Be 2/6 7001- 7004 . 

10 1998 Κοτασκευής Stadler/Adtranz. Τ α πρώτα ηλεκτρικό GlW κανονικού εύρους, με αρίθμηση 
RABe 526 680 - 689. Εξοπλισμένα με Γερμανικό και Ελβετικό σύστημα προστασίας συρμού 
γιο διακρατική κυκλοφορία. Η παραγγελία περιελάμβανε επιπλέον και 4 ιθυντήρια. 

18 1999 Κοτασκευής DWNAdtranz. Αρίθμηση 509 101 - 1 18 
8 2000 Κοτασκευής Stadler/Adtranz.T α πρώτα GlW σχεδιασμένα για διρρευματική λειτουργία με 

ορίθμnσn Π 22 151 - 158. Το Π 22 151 παραδόθηκε με διρρευματικό εξοπλισμό, έπεται n 
προσορμογή των υπολοίπων μονάδων. 

7 2000 Κοτασκευής DWNAdtranz, επέκταση τnς προηγούμενης παραγγελίας. Αρίθμηση ντ 509 
l l9 - 125 

14 2000 Κατασκευής DWNAdtranz. Αρίθμηση 646 101 - l l4 
43 (+22) 2000/2001 Κοτασκευής DWNAdtranz. Αρίθμησn αεφός 646.0 
5 2001 Κατασκευής DWNAdtranz, επέκταση τnς προηγούμενης παραγγελίας. Αρίθμηση ντ 509 

126 - 130 
4 2001 Κοτασκευής Stadler/Adtranz με αρίθμηση ABe 2/6 631-634 
2 2001 Κατασκευής Stadler/Adtranz με αρίθμηση Be 2/6 2000 - 2001 
14 2001/2002 Κατασκευής DWNAdtranι/ZOS Vnιtkya με αρίθμηση 425 951 - 964 
17 2002 Κατασκευής Stadler/Bombardier. Τ α πρώτα GlW 2/8. Φορεία nνευμοτικής ανάρτησης. 

Αρίθμηση RABe 520 000 - 016 
20 2002!2003 Κοτασκευής Stadler/Bαmbardier. 

9 2003 Κοτασκευής DWNBombardier, εnέκτοσn τnς προηγούμενης παραγγελίας. Αρίθμηση 646 
121 - 129 

6 2003 Κατασκευής Stadler/Bombardier με αρίθμηση RABDe 526 260 - 265. Η nρι)τη ηλεκτρική 
έκδοση των GlW 3nς γενιάς 

6 2003 Κατασκευής DWNBombardier/ZOS νrutkya με αρίθμηση σειράς 840 
80 2003 Κmασκευής Stadler/Bombardier με αρίθμηση RABe 521 801 - 880 
7 2003 Κατασκευής Stadler/Bombardier με αρίθμηση σειράς Beh 2/6. Τ α πρώτα οδοντωτό GlW 

17 2003/2004 Κατασκευής Stadler/Bombardier/EN με αρίθμηση 560 101/901/201 - 560 ll7/9l7/2l7 
8 2004 Κατασκευής Stadler/Bombardier. Το πρώτα GlW με δύο δnζελοκινnτήρες. 

12 2004 Κατασκευής Stadler/Bombardier/EN με αρίθμηση Τ α πρώτο δnζελοηλεκτρικό GlW 
μετρικής γραμμής. Η τελιιιή συναρμαλόγησn και οι σχετικές δοκιμές θα γίνοuν στiς 
εγκαταστάσεις τnς Rhaetische Bahη στο landquart τnς Ελβεήος. 

7 2004 Κατασκευής Stadler/Bombardier με αρίθμπσn RABDe 526 280 - 286 
2 2004 Κατασκευής Stadler/Bαmbardier με αρίθμηση Ζ 151 - 152 . Τ α πρώτο GlW για εύρος 

τροχιάς κάτω των 1000 mm 



6. Η Μονάδα Ισχύος του Gτνν 2/6 
φωτογραφπμένπ από mν πλευρά mς 

"έλξπς", εκεί όπου φιλοξενείται ο 

μετατροπέας έλξπς, το συγκρότπμα του 

αεροσυμπιεστή, το πνευματικό 

σύσmμα ξήρανσπς του αέρα, π 

μοναδα των πλεκτρονικών, το 

αυγκρότπμα των βοπθπτικών, ο 

συσσωρευτής και π δεξαμενή 

καυσίμου. Στπν οροφή βρίσκονται τα 

αεροφυλάκια, ο αιγαστήρας τπς 

εξαγωγής του AJK, ο ανεμιστήρας 

ψύξπς, οι αvτιστάαεις τπς δυναμικής 

πέδπς και π μονάδα του κλιματιστικού. 

7. Η Μονάδα Ισχύος φωτογραφπμένπ 

από mv πλευρό του δπζελοκινπτr\ρα, 

εκεί όπου φιλοξενείται το συγκρότπμα 

ΑJΚ-Γ εννήτριας, ο μεταψύκτπς και το 

ψυγείο του AJK. 
8. Λεπτομέρεια από mv αύζευξπ δύο 

Railbus. Διακρίνεται π ουτόμοτπ ζεύξπ 

τύπου Scharfeπberg, που γιο πρώτπ 

φορά χρπσιμοποιεiτοι στον ΟΣΕ. 

9. Αποψπ οπό το εσωτερικό του 

Railbus, χωρίς WC. Στο βάθος 

διακρίνεται π διαφορά του χομπλού και 

ψπλού δαπέδου. 

τ ίο τπς σύνθεσπς σε τόξπ πορείας, πλ ιΊρπς εφοδίων κα ι με όλους τους κοθι'ι­
μενους ( 92 ά τομο ) , ε ίνα ι τ πς τάξπς των 1 4 .9 τόνων με τ π  συσκευιΊ οπομε ί­

ωσπς ανενεργι\ και  1 4  . Ο τόνους με τ π  συσ ι1ευ r1 ενεργ rΊ . Αν τ ίθε τ α  όμως , ό τ α ν  

π σύνθεσπ κυκλοφορεί με τ ο 100% τ πς συνολικιΊς χωρπ τ ι κό τ π τ ας ( = 1 86 ά­
τομα) τότε. α κόμα ι1α ι με τ π συσκευrΊ α πομείωσ nς ν ργri , το μέγιστο οξονικό 

φορτίο βρίσκετα ι αρκετά εκτός των προβλεπομένων ορίων. Σε αuτι1 τπν περί ­

π τ ωσπ ενεργοπο ιε ί τ α ι ένα σ ύσ τ π μο που επ ιβάλλε ι τον απα ι τ ού μενο περιορι­

σμό τ αχύτnτος. Τέλος σε περί πτωσπ aστοχίας τπς συσκευ rΊς α πομείωσπς , ε­

π ι βάλλεται α υ τόμα τα περιορισμός 60 km/IΊ . Π ρέπε ι να ομολογι\σου με ότι ό­

λα α υ τ ό  μας φαίνον τ α ι  α ρκε τ ci περίπλοι1α και ασαφrΊ και ανα ρωτ ιόμασ τε π .χ . 

με τι ταχύτnτ ς θα χα ράξε ι δρομολόγια π Εκμε τόλλευσπ . . .  
Για να μ n Θεωρ nθε ί όμως ότι κ ι νδυνολογού με , ' αφε ίλου με να ξεκαθα ρ ί­

σουμε ότι τα μ ε τ ρ ι κά GT W ,  αν και  1 0 0  m π n  πλα τ ύ τερα , δε σnμα ίνει ό τ ι  δεν 

μ πορούν να κυ κλοφορriσουν στπν Π λοπόννnσο και φυσικό ε ίνα ι δυνα τόν 

(σύγχρονο ) υλικό στατικού αξονιιωύ φορτίου 1 4 +  να καταπονεί λιγότερο 

τ πν υ ποδομι1 α πό ό τ ι  (παλα ιό τερο) υλ ικό με 1 4  αλλά δυσ τυ χώς δεν είναι αυ­
τό τα ζι\ τ π μ α .  Αυ τό που έχει σ π μασία,  τ όσο γιο π ρα κτ ι κούς λόγους όσο και  

για λόγους αρχι\ς,  ε ίνα ι ό τ ι  ο ΟΣΕ αναγκόζε ι α ι  να πα ραλά βει τροχα ίο υλ ικό 

που πα ρα β ι όζ ι το π ρ ίτυπωμα και  το αξον ι κό φορ τίο του δ ι κ τύ ου του ,  μ 

λίγα λόγια ,  δεν υ πα κούε ι στις προδιαγραφές π ρομ ι1θε ιας . Έτσι , στπν καλύ­

τερπ τ ων περι πτ ώσεων , πε ριορίζε τ α ι de r acto n επ ιχει ρπσια κιΊ ευελιξία του 

νέου υλι κού και φυσ ι κά δεν είνα ι  δυνατόν να π ροσαρμόσουμε το δίκτυο στο 

τροχαίο υλικό,  τπ στιγμrΊ μάλιστα που μ ιλά με για ένα τ υ π ι κό Rai lbus με στό-

χο τπν αναγέννπσπ τ ο π ι κών διαδρομών με το χα μ πλό τερο δυνα τό κόστος, 

κα ι όχ ι γ ι α καμ μ ιό σοφ ιστι κέ l i l l i πg α υ τοκ ινnτό μαξα που θα φέρε ι τnν Κό­

ρινθο σε 2 ώρες στnν Καλα μάτα , οπότε χαλάλι π επένδυσn στn γραμ μ rΊ , έ­

στω και εκ τ ων υσ τέρων . 

Φαίνετα ι λο ιπόν ότι στnν Πελαπόννnσο , τα Rai l bus θα κυ κλοφορι1σουν "ό­

που κα ι όπως μπορούν" και φυσικcΊ μ ιλά με πόντο για τοπ ι κές δ ιαδρομές τύ­

που Πάτρα - Π ύ ργος - Ολυ μ π ία και Κόρ ινΟος - Άργος - Ναύ πλιο αφού , ε­

κτός των άλλων, n επερχόμενn συρρίκνωσn του μετρικού δ ι κ τ ύου καθιστό τις 

Α/Α IC κα ι  ΜΑΝ υ περαρ ι,ετές για τnν ει σέλεσn των α ρτnρ ιακών επ ι βατι κών 

δρομολογίων. Τέλος, δεν π ρέπει  να ξεχνάμε κα ι τις ανάγκες τ nς νε κρανα­
στπ μένnς γρα μ μ ι1ς των ΣΒΔΕ . . . 

Κόπου εδώ θα π ρέπε ι να τονίσου με τnν απουσία τουαλέτας οπό τις μετρι ­

κές συνΘέσε ις , νεωτε ρ ισμός π ρω τόγνωρος για τα ελλπνι κά δεδομένα . ΚολrΊ 

τn n ίσ τ n και έτσι όπως rΊ ρθαν τα π ράγμα τ α , είμαστε έτοι ι ιοι να "κατονοι\ σου ­

με" τnν επ ι τ α κ τ ι κ ι \  ανόγκn γ ια χα μ nλό αξον ι κό φο ρ τίο mΊς μετρ ικές συνθέ­

σε ις και σύμφωνα με τον κα rασκευαστ rΊ, το συγκρό τ π μα του WC ζυγίζει 300 

kg και επ ιβαρύνει με 67 kg τον κάθε κινπτrΊριο άξονα .  Αυ τό όμως που δεν 

μ πορού με να κα τανοι\σαυ με με τ ί ποτα είνα ι n έλλ ι ψ n  τουαλέτας σε 7 α πό 

τ ι ς  1 7  συνθέσεις κανονικού εύ ρους . 

Τα κύ ρ ιο τεχνικό χορο κ τn ριστ ικό κα ι των δύο ε κδόσεων πα ρουσιάζον τ α ι 

στον Π ίνακα 1 .  Για λόγους καΘαρrΊς περιέργε ιας π ροσομο ιώσα με σε Η/Υ τα 

GTW κανον ι κιΊς γραμμrΊς με σκοπό να αξιολογrΊσουμε τ ις επ ιδόσε ις επ ιτό­

χυνσnς Η προσομοίωσn 'yινε με βά ρος σε τάξn πορείας 62 τόνους , που α­
ντιστοιχεί σε σύνθεσπ πλι\ρn εφοδίων κα ι με το σύνολο των καθnμένων επ ι­

βατών. Τα ενδ ιαφέρον τ α αποτελέσματα , για δ ιάφορες κλίσε ις γρα μ μ r Ίς , πα­

ρουσιάζονται στο σχετ ι κό δ ιάγραμ μα . 
Και στις δύο εκδόσε ις , n Μονάδα Ισχύος φιλοξενεί τον υδρόψυ κτο , υ περ­

τ ροφοδο τ ούμενο δnζελακινn τ ι1 ρα (Δ/Κ) τnς MTU με ονομαστι κrΊ ισχύ 550 kW 

σ τ ις 2 100 στ ροφές . Ο Δ/Κ ε ίνα ι απευθείας συνδεδεμένος με μ ιά  αερόψυ­
κ τ n  nλε κτ ρογεννrΊ τρ ιο σύγχρονου τρ ιφασ ικού ρεύματος , στnν έ οδο τ nς α 

ποίος βρίσκοντα ι οι ανορθωτές που τροφοδο τούν το λεγόμενο ενδ ιά μεσο κύ­

κλωμα ρεύματος -το γνωστ ό DC l i n k- με τ όσn οπό 780 ν DC (στις 900 στρο­

φές) έως 1 500 ν DC (στις 1 600 - 2 100 στροφές). Το DC l ιnk τροφοδοτεί 

τον με τα τροπέα βοnΘn τ ι κ ιΊς ισχύος που εξασφαλίζε ι το α πα ι τού με νο ρεύμα 

για τ ις βοnΘπ τι κές λε ι του ργ ίες τnς σύνθεσnς κα ι φυσ ικό το κύκλωμα του με­

τατροπέα έλξnς (traction i πνerter) , εξοπλ ισμένου με κρυσταλλολυχν ίες IGBT 

( l nsu la t.ed Gate B i ρola r Tra nsistor} , ο οπο ίος πα ράγε ι το απα ιτούμενο για τους 
πλεκτροκ ινπτrΊ ρες τρ ιφασ ικό ρεύμα μετοβλπτι1ς συχνότπτος . Οι δύο 6-πολι-

κοί aσύγχρονο ι πλεκ τροκ ινπτ rΊρες ( 1-1/Κ) ,  ονομοστ ι κrΊς ισχύος 260 kW έκα � 
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10. Το Gτw 560 101/201, σε μία από nς πρώτες του δοκιμές στον σταθμό της 
Τιθορέας, σnς 19 Ιουλίου 2003. 

στας, είναι αυτοαεριζόμενοι και πλιlρως π ροστατευμένοι, βρίσκοντα ι δε συν­
δεδεμένοι παρόλλπλα, γεγονός που εξασφαλίζει τπν περιστροφn τους με τπν 
ίδια ταχύτπτα . Ο κάθε Η/Κ κα ι το αντίστοιχο δ ιβάθμιο κιβώτιο μετάδοσπς α­
ποτελούν ενιαίο συγκρότπμα μερικώς αναρτπμένο στον κινπτnριο άξονα (το 
γνωστό IGA-driνe). 

Το συγκρότπμα του αεροσυμπ ιεστn, τον οποίο κινεί ένας aσύγχρονος Η/Κ 
που τροφοδοτείται α πό το κύκλωμα τπς βοπθπτικnς ισχύος, εξασφαλίζει τπν 
παραγωγn του απα ιτούμενου αέρα ο οποίος αποθπκεύεται σε δύο αεροφυ­
λόκια ,  χωρπτικότπτας 1 50 λίτρων έκαστο, τοποθετπμένα στπν οροφn τπς 
Μονάδας Ισχύος. Κύριοι καταναλωτές του συμπιεσμένου αέρα είναι φυσι­
κό π πέδπ, π αυτόματπ ζεύξπ, το σύστπμα αμμοροnς, οι  θύρες, οι  πνευμα­
τικές αναρτnσεις, κ.α. Τπν ψύξπ του συμπιεσμένου αέρα καθώς και του νε­
ρού του Δ/Κ αναλαμβάνει ένας ανεμιστnρας που οδπγείτα ι από έναν υδραυ­
λικό κινπτnρα .  

Τα φορεία διαθέτουν αυτοδιευθυνόμενους άξονες και είναι εξοπλισμένα 
με πνευματικές αναρτnσεις (το κινπτnριο φορείο έχει μπχανικn πρωτεύου­
σα ανόρτπσπ και πνευματικn δευτερεύουσα) και αισθπτnρες ελέγχου ολι­
σθnσεων (sliρ-slide coπtrol ) .  Ο συνεχnς έλεγχος τπς πίεσπς του αέρα στις 
πνευματικές αναρτnσεις διατπρεί σταθερό το επίπεδο τπς σύνθεσπς πάνω 
από τπ γραμμn ανεξαρτnτως του φορτίου.  Η πίεσπ του αέρα στις αναρτn­
σεις ερμπνεύεται επίσπς ως ένδειξπ φορτίου για τπ βέλτιστπ προσαρμογn 
τπς δύναμπς πέδπς. 

Και οι δύο εκδόσεις είναι εξοπλισμένες με πλεκτροπνευματικn πέδπ Kπorr 
με ένα δισκόφρενο σε κάθε κινπτnριο άξονα και από ένα δισκόφερνο σε κά­
θε φορείο στnριξπς. Το μέγιστο ποσοστό πεδούμενου βάρους είναι τπς τό­
ξπς του 1 54 % για τπν κανονικn γραμμn και 145 % για τπ μετρικn (σπμειώ­
νουμε ότι το ποσοστό πεδούμενου αναφέρεται σε βάρος σύνθεσπς με πλιl­
ρπ εφοδια και όλους τους καθnμενους επιβάτες). Κα ι στις δύο εκδόσεις, π 
ισχυρn πλεκτροδυναμικn πέδπ μπορεί να ακινπτοποιnσει τπ σύνθεσπ από τπ 
μέγιστπ ταχύτπτα . Ουσιαστικό, π πέδπ λειτουργίας τπς σύνθεσπς είναι π (ό­
τριβπ) πλεκτροδυναμικn πέδπ συνεπικουρούμενπ, αν οι  συνθnκες το απαι­
τnσουν, α πό τπν πνευματικn πέδπ μέσω του γνωστού συστnματος "bleπdiπg" 
(συνδυασμένπ πέδπ). Από τις μέχρι τώρα δοκιμές οι επιδόσεις πέδπσπς κρί­
νοντα ι απόλυτα ικανοποιπτικές και εντός όλων των προβλεπόμενων από τον 
ΟΣΕ ορίων. Αξίζει να σπμειωθεί ότι στπν περίπτωσπ τπς ακαριαίας πέδπσπς 
καταγρόφπκαν επιβραδύνσεις τπς τόξπς των 1 .4 m/sec2. Οι πολύ καλές ε­
π ιδόσεις σε συνδυασμό με τπ συγκριτικό μικρn τελικn ταχύτπτα και τα τυπ ι­
κό μnκπ πέδπσπς του ελλπνικαύ δικτύου καθιστούν τπ μαγνπτικn πέδπ "πο­
λυτέλεια" και ο ΟΣΕ ορθό δεν επέλεξε τπν τοποθέτπσn τπς. Υπάρχει επίσπς 
π προστασία από κύλπσπ προς τα π ίσω (roll-back protectioπ) ,  που επιτρέπει 
τπν ταυτόχρονπ εφαρμογn έλξπς κα ι πέδπσπς κατά τπν εκκίνπσπ τπς σύνθε­
σπς σε ανωφέρεια. Τέλος υπάρχει π γνωστn parkiπg brake (πέδπ στόθμευ­
σπς, π πέδπ συσπειρωμένου ελατπρίου) με έναν κύλινδρο σε κάθε φορείο 
στnριξπς και δύο κυλίνδρους στο κινπτnριο φορείο (έναν για τπν μετρικn έκ­
δοσπ) .  Οι σχετικές δοκιμές έγιναν με απόλυτπ επιτυχία, στπ μεν μετρικn σύν­
θεσπ υπό κλίσπ 37 ο/σο στπ δε κανονικn υπό κλίσπ 43 ο/σο. 

Όπως είθισται πλέον στους ψπφιακούς καιρούς που ζούμε, το σύνολο των 
υποσυστπμότων και οι ζωτικές λειτουργίες τπς σύνθεσπς βρίσκονται υπό τπ 
συνεχn επιτnρπσπ τπς πλεκτρονικnς μονάδας ελέγχου και διόγνωσπς M ITRAC, 
υπάρχει επίσπς και το γνωστό μας καταγραφικό τELOC. Η απομόστευσπ (dowπ­
load) των δεδομένων γίνεται εύκολα με ένα απλό φορπτό PC. 

Στο άνετο εσωτερικό κυριαρχεί μιό απαλιl και ελκυστικn απόχρωσπ του 
πράσινου με ευρύχωρες μπαγκαζιέρες κα ι σχετικό σκλπρό καθίσματα, γεγο­
νός μάλλον αμελπτέο δεδομένου του λειτουργικού προορισμού των Rai lbus. 
Τα μεγάλα παράθυρα εξασφαλίζουν ευρύτατπ θέα ενώ στπν περίπτωσπ που 

2 0  

ο ελλπνικός nλιος αποδειχτεί ισχυρότερος των αντιπλιακών τζαμιών, υπάρχει 
πρόβλεψπ για τοποθέτπσπ κουρτίνων. Αξίζει επίσπς να σπμειωθεί π άριστπ 
πχομόνωσπ τόσο του χώρου επιβατών όσο και τπς Μονάδας Ισχύος καθώς 
και π πολύ καλιl συμπεριφορά τπς σύνθεσπς κατά τπ διάρκεια του ταξιδιού. 
Δυστυχώς, π καλαίσθπτπ και μοντέρνα εξωτερικn εμφάνισπ υποβαθμίζεται 
από τον άστοχο και συντπρπτικό χρωματισμό, μια ακόμα πονεμένπ ιστορία με 
το τροχαίο υλικό των Π ρογραμματικών. 

Πέρα από τα κλιματιστικό, κάθε ιθυντnριο όχπμα είναι εξοπλισμένο με κον­
σόλα ψπφιακnς πλπροφόρπσπς επιβατών, σύστπμα δπμοσίων αναγγελιών και 
ενδοεπικοινωνία ανόγκπς, ενώ στο ιθυντnριο Β υπάρχει και παροχn 230 ν 
AC για αυτόματο πωλπτn αναψυκτικών. Οι εξωτερικές θύρες διαθέτουν σύ­
στπμα ανίχνευσπς εμποδίων και ανοίγουν μόνον από τους επιβάτες, υπάρχει 
μάλιστα κα ι κομβία για άτομα με ειδικές ανάγκες. Αυτn π καινοτομία για τα 
ελλπνικό δεδομένα , στπν οποία θα πρέπει να συνπθίσει το επιβατικό κοινό, 
στοχεύει στον περιορισμό τπς άσκοππς επιβάρυνσπς των κλιματιστικών. 

Είναι γεγονός ότι π πλειοψπφία των ελλείψεων και μικροατελειών τπς πρω­
τότυππς σύνθεσπς, με κυριότερπ τπν απουσία αυτόματων εσωτερικών θυρών, 
εντοπίστπκαν α πό τον ΟΣΕ και διορθώθπκαν στις επόμενες συνθέσεις. Αντί­
θετα, ανοιχτό παραμένει το ζιlτπμα τπς έλλειψπς κομβίου προα ι ρετικnς στάθ­
μευσπς, εξοπλισμός απαραίτπτος για συνθnκες Λειτουργίας Ενός Ατόμου, ε­
νώ δεν θα nταν καθόλου άσχπμπ ιδέα π εγκατάστασπ κλειστού κυκλώματος 
τπλεόρασπς. 

Η εκ των υστέρων τοποθέτπσπ συμβατικnς π ροστασίας συρμού τύπου lπ­
dusi, είναι εύκολπ υπόθεσπ, δεν συμβα ίνει όμως το ίδιο και με το HCS, π ε­
γκατάστασπ του οποίου, στπν καλύτερπ των περιπτώσεων απαιτεί σχεδόν α­
παγορευτικό κόστος. Τα χειριστnρια είναι άνετα , εργονομικά και εξασφαλί­
ζουν ευρύ οπτικό πεδίο, πλιlν όμως είναι απελπιστικά λιτά. Καταρχάς απου­
σιάζει π γνωστn οθόνπ των διαγνωστικών π οποία έχει μεταφερθεί στπ Μονά­
δα Ισχύος εμποδίζοντας έτσι τον μπχανοδπγό να έχει άμεσπ γνώσπ τπς φύσπς 
μιας ενδεχόμενπς aστοχίας. Δεύτερον, απουσιάζει το επίσπς γνωστό σύστπμα 
"V-coπst", το οποίο διατπρεί τπν ταχύτπτα τπς σύνθεσπς σταθερn ανεξαρτnτως 
τπς γεωμετρίας τπς γραμμnς, κάτι που διευκολύνει σπμαντικά το έργο του μπ­
χανοδπγού και βοπθό στπν τnρπσπ του δρομολογιακού χρόνου. Ακόμα και αν 
δεχτούμε ότι οι συγκεκριμένες ελλείψεις μπορούν να χαρακτπριστούν "nσσο­
νος σπμασίας" δεν συμβαίνει το ίδιο με τπν έλλειψπ ένδειξπς στροφών του δπ­
ζελοκινπτnρα (!) και πραγματικά αδυνατούμε να καταλάβουμε το λόγο. 

Μια ακόμα καινοτομία για τα ελλπνικά δεδομένα είνα ι και το γεγονός ότι 
π ακαριαία πέδπ βρίσκεται εκτός του χειριστπρίου τπς συνεχούς πέδπς και 
ενεργοποιείται πιέζοντας ένα ευμεγέθες κομβία τοποθετπμένο κάτω δεξιά τπς 
τράπεζας του μπχανοδπγού. Θεωρπτικό, αυτός ο διαχωρισμός φαίνετα ι μάλ­
λον σωστός, μ ιας και αποκλείει ακούσια ενεργοποίπσπ τπς ακαριαίας, τον τε­
λευταίο λόγο όμως για τπν χρπστικότπτα τπς συγκεκρι μένπς πρωτοτυπίας τον 
έχουν οι ίδιοι οι μπχανοδπγοί, στους οποίους ευχόμαστε να μπν χρειαστεί να 
τπν αξιολογnσουν ποτέ. 

Η σύζευξπ των συνθέσεων είναι πραγματικά απλιl υπόθεσπ χόρπ σε μια 
συσκευn γνωστn ως "περιοριστn ταχύτπτας σύζευξπς". Ο μπχανοδπγός απλά 
π ιέζει το σχετικό κομβία και π σύνθεσπ κινείται με μέγιστπ ταχύτπτα 3 km/h 
μέχρι να επ ιτευχθεί π σuζευξπ (ο συγεκριμένος περιορισμός ταχύτπτας μπο­
ρεί να χρπσιμοποιπθεί και σε άλλες περιπτώσεις όπως π.χ. στπ διάρκεια τπς 
πλύσπς). Σπμειώνεται ότι στπν περίπτωσπ που π εξαρτώμενπ σύνθεσπ (slaνe 
uπ it) είναι ψυχρά , τίθεται αυτόματα σε λειτου ργία κατά τπ σύζευξπ. Είναι σί­
γουρο ότι όποιος προέρχεται από το περιβάλλον τπς συμβατικnς ζεύξπς, με 
τα άγκιστρα και τους χαλινούς, θα εντυπωσιαστεί δεόντως από το "πα ιχνιδά­
κι" που ονομάζεται α υτόματπ ζεύξπ Scharfeπberg. 

Εν κατακλείδ ι ,  θεωρούμε ότι με το GτW 2/6 ο ΟΣΕ έκανε μια καλιl αγορά. 
Βάζοντας για λίγο στπν άκρπ τπν (δικα ιολογπμένπ) μουρμούρα για τις καθυ­
στερnσεις και τις παλινωδίες των Προγραμματικών, το γεγονός είναι ότι ο ελ­
λπνικός σιδπρόδρομος απέκτπσε ένα δπμοφιλές και δοκιμασμένο σύγχρονο 
Rai lbus που φέρει τπν έξωθεν καλιl μαρτυ ρία και δεν έχουμε κανέναν απο­
λύτως λόγο να π ιστεύουμε ότι δεν θα πετύχει στπν απαστολn για τπν οποία 
προορίζεται. Διαθέτει ελκυστικό desigπ, αναβαθμισμένο εσωτερικό και ανέ­
σεις, καλές επ ιδόσεις έλξπς και πέδπσπς και υπόσχεται χαμπλό λειτουργικό 
κόστος. Ειδικότερα για τις μετρικές συνθέσεις, ελπίζουμε ότι τα εγγενn προ­
βλιlματα θα έχουν τπ μ ικρότερπ δυνατn επίπτωσπ στπν εκμετάλλευσπ . Με δε­
δομένπ τπ συρρίκνωσπ του μετρικού δικτύου , π παρουσία των Railbus στους 
πάλαι ποτέ ΣΠΑΠ αποκτά κρίσιμπ σπμασία, μιας και μπορεί να αντισταθμίσει 
τις απώλειες του υπεραστικού επιβατικού έργου με τπν ενίσχυσπ των τοπικών 
και περιφερειακών διαδρομών. Στα "δικά μας παιδιά" λοιπόν, π "Σιδπροτρο­
χιά" εύχεται πολλά και καλό ταξίδια. • 



Κίνηση Ανάπτυξης & Εκσυγχρονισμού 
του Σιδηροδρομ ι κού Δικτύου 

.- Τα έργα εκσυγχρονισμού του Σιδηροδρομικού Δικτύου του ΟΣΕ 
υλοποιούντα ι με την χρηματοδοτι κή στή ριξη των τα μείων τηc; Ευ ρωπαϊκής 
Ένωσης { Ευρωπαϊκό Τα μ είο Περιφερειακής Ανά πτυξης, Τα μείο Συνοχής) 
και Εθνι κούς Πόρους. 
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στπν αλλοδαπrΊ, πείσαμε εαυτούς ότι ο παθπτικός 
aχταρμάς του χρωματισμού είχε να κάνει με τους 
κακούς φωτογράφους που δεν ξέρουν τις μπχα­
νές τους, με τα φιλμ του κιλού, τα άσχετα εμφα­
νιστrΊρ ια ,  το εχθρικό φως τπς κακού ργας ξενιτιάς 
και πάει λέγοντας. Όταν όμως rΊρθε με το καλό 
το πρώτο GTW κα ι σπεύσαμε να το καμαρώσου­
με ,  rΊταν πολύ δύσκολο να επι μείνου με στπν αυ­
ταπάτπ μας. Στπν α ρχrΊ ,  αυτrΊ π φοβισμένπ σύν­
θεσπ του υποτονικού γκρί, του ξεπλυμένου γαλά­
ζιου και του άσχετου κίτρινου μας φαινόταν το λι­
γότερο εκνευριστικrΊ και άκρως α κατανόπτπ. Ό­
ταν όμως θυμπθrΊκαμε κάτι δπμοσιεύματα του π­
μερrΊσιου τύπου που έλεγσν ότι π συγκεκριμένπ 
φάβα είναι εμ πνευσμένπ από τπ ρπμάδα τπν Ατ­
τικrΊ Γπ με τον ου ρανό τπς, τον rΊλιο τπς, τπ θά­
λασσα και τα μάρμαρά τπς, τότε μόνο κατανοrΊ­
σαμε τον ποιπτrΊ, γιατί είνα ι γνωστό σε όλους ότι 
π ΑπικrΊ Γπ είναι υπέρ το δέον ευαίσθπτπ και δε 
σπκώνει παραγκωνισμούς σε θέματα συμβολι­
σμών, αλλιώς ανοίγει και μας κάνει όλους μια χα­
ψιά.  Το βέβαιο είναι ότι ο ι  Π ελοποννrΊσιοι, Λια­
νοκλαδίτες, Βολιώτες, Λαρισαίοι και Μακεδόνες, 
κοντολογίς rΊ de facto μελλοντικrΊ πελατεία των Rail­
bus, θα χαρούν ιδια ιτέρως όταν μάθουν τπν ιερrΊ 
προέλευσπ του χρωματισμού. Το μεγάλο 

του διερχόμενου συρμού . Το σοβαρότατο ζrΊτπμα 
του χρωματισμού του νέου υλικού έχει πλέον κα­
ταντrΊσει απδία, με τπν π ρόχειρπ ανακύκλωσπ 
των ίδιων κα ι των ίδιων άστοχων χρωμάτων, σε 
ολοένα π ιο  απρόσωπες, βαρετές και aντιεμπορι­
κές συνθέσεις. Ας βρεθεί επ ιτέλους κάποιος χρι­
στιανός να εξπγrΊσει στον ποιπτn γιατί δεν μπο­
ρείς να χρπσιμοποιείς τα ίδια χρώματα στα ελκό­
μενο h igh-sρeed IC και στις τοπικές αυτοκινπτά­
μαξες. Ας του δείξει και καμμιά φωτογραφία α­
πό τις δεκάδες των αλλοδαπών δικτύων που παίρ­
νουν στα σοβαρά τπν εμφάνισπ των προϊόντων τους. 

Είναι σίγουρο ότι αν ο ΟΣΕ μοίραζε σχέδια του 
νέου τροχαίου υλικού σε καμμιά εκατοστrΊ σχο­
λεία τπς χώρας και έδινε και κανένα δωρά κ ι ,  θα 
έπα ιρνε π ίσω σαφώς π ιο  ενδιαφέρουσες προ­
τάσεις κα ι θα έκανε και το κομμάτι ταυ με ελά­
χ ιστπ ο ικονομι κrΊ επ ιβά ρυνσπ . τέλος, όποιος 
νομ ίζει ότι κάνουμε  πολλrΊ φασαρία για το τίπο­
τα , θα θυμ ίσουμε απλά ότι πριν από 60 ολόκλπ­
ρα χρόν ια ,  όταν π Geπeral Mators α ιχμαλώτιζε 
"εν μ ία νυ κτί" τπν αμερικανικn αγορά κινπτπρί­
ων μονάδων, το π ρώτο π ράγμα που έκανε π ριν 
εξαπολύσει τπ θυελλώδπ επίθεσn τπς, ιlταν να 
φτιάξει ένα ατελιέ από καταξιωμένους γραφί­
στες που δούλευαν νυχθπμερόν πάνω στους 
χρωματισμούς των μπχανών. 

γέλιο όμως, έπεσε όταν στπν ιστορία ανα­
κατεύτπκε και το επιστπμονικό μπαλαμού­
τι, ψελλίζοντας σοβαρά-σοβαρά ότι στπ 
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ματισμός θα εξοικονομεί και ενέργεια από τα κλι­
ματιστι κά . Το γεγονός ότι τα συγκεκριμένα GTW 
έχουν διπλά θερμομονωτικά τοιχώματα και ειδι­
κά αντιπλιακά τζάμια δεν φαίνετα ι ότι απασχόλπ­
σε τον ποιπτrΊ που διατπρεί τις επιφυλάξεις του 
για τπ θερμοδυναμικrΊ συμπεριφορά των πτωχών 
Rai lbus. ΕιρrΊσθω εν παρόδω, ας ειδοποιrΊσει κά­
ποιος τους aνύποπτους Γερμανούς που ζούνε μέσα 
στο κρύο, να βάψουνε γρnγορα όλπ τπ σειρά των 
κατάλευκων ICE με καραμ πογιά γιατί όταν θα έρ­
θει ο λογαριασμός τπς DB Eπergie θα τραβάνε τα 
μαλλιά τους. 

Το ζιlτπμα δεν είναι καθόλου αστείο. Βαρεθn­
καμε πιά να ακούμε τις δυστυχείς εμπνεύσεις να 
καλούν σε βοιlθεια επιφάσεις μοδάτπς πατριδο­
λαγνείας στπριγμένες σε επιστπμονικοφανn δε­
κανίκια μπδενικnς πρακτικnς αξίας. Υποστπρί­
ζουμε ευθαρσώς ότι αυτοί που ανέλαβαν το χρω­
ματισμό του νέου επιβατικού υλικού, είναι τόσο 
σχετικοί με το σιδπροδρομικό desigπ, όσο κα ι τα 
ψάρια με τα ποδιlλατα . Κα ι επ ιτέλους ας μας πει 
κάποιος πότε έγινε ο σχετικός διαγωνισμός, ποιοί 
συμμετείχαν, με ποιούς όρους κα ι ποιούς κριτές. 
Για να επανέλθουμε στα χρώματα του GTW, π συ­
γκεκριμένπ επ ιλογn δεν αναδεικνύει τπν κομψrΊ 
γραμμn των οχπμάτων και καταστρέφει τπν αισθπ­
τικn συνέχεια τπς αρθρωτrΊς σύνθεσπς, είναι ά­
τολμπ,  συντπρπτικn και δείχνει άγνοια βασι κών 
παραμέτρων του χρωματισμού των σιδπροδρομι­
κών οχπμάτων. Και εξπγούμαστε: όταν έχεις ένα 
Railbus προορισμένο εκ φύσεως να λειτουργεί σε 
τοπικές επαρχιακές γραμμές, προσβάσιμες από 
παντού και με πλrΊθος ισοπέδων διαβάσεων, τό­
τε δεν πας να βάψεις τις μετώπες στο γαλάζιο του 
ουρανού, αλλά φροντίζεις να διαλέξεις μια από­
χρωσπ που θα κάνει έντονο coπtrast με το περι­
βάλλον, εξασφαλίζοντας σε πεζούς και οδπγούς 
ένα επιπλέον βοrΊθπμα για τπν έγκα ι ρπ αντίλπψπ 
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Βιαστικά και κάτω από τπν πίεσπ των συνθπκών 
( δ ρ α μ α τ ι κ n  α ύ ξ π σ π  τπς  κ ίν π σ π ς  το π ρω­
ί κα ι το μεσπμέρι) ο ΟΣΕ π ροχώρπσε στπν εισα­
γωγn των πολυδιαφπμισμένων Rai \bus στπν κυ­
κλοφορία, παράλλπλα με τπν αλλαγn των δρομο­
λογίων στπ διαδρομrΊ ΑθrΊνας-Χαλκίδας. Όμως π 
βιοσύνπ αλλά και μία περίεργπ έλλειψπ κοινrΊς 
λογικnς απεδείχθπ κακός σύμβουλος: Αντί για 
θρίαμβο και θετικά σχόλια ο ΟΣΕ εισέπραξε γκρί­
νιες, δια μαρτυρίες και καταλιlψεις γραμμών. 

Ο ΟΣΕ λοιπόν επεχείρπσε να μας πει ότι πρώ­
τον έβαλε καινούργια τρένα και δεύτερον μείω­
σε τους χρόνους διαδρομnς. Για να πετύχει το πρώ­
το εισrΊγαγε τα Rai lbus, τραίνα πανέμορφα, με κα­
ταπλπκτικές επιδόσεις αλλά μ ικριlς χωρπτικότπ­
τας, προοριζόμενα άλλωστε για άλλο είδος εκμε­
τάλλευσπς. Για να επιτύχει το δεύτερο εφπύρε τπν 
ιδέα του προαστιακού εξπρές ενώ συρρίκνωσε για 
όλα τα τραίνα τους χρόνους διαδρομιlς, εξανεμί­
ζοντας κάθε περιθώριο ανάκτπσπς που πρέπει να 
έχει κάθε δρομολόγιο. Σαν να μπν έφτανε αυτό 
εμπνεύστπκε τπν ιδέα του συμπλπρώματος Rai l ­
bus (να αναμείνουμε συμπλrΊρωμα Desiro, κλιμα­
τιζόμενπς κα ρότσας - μα τι λέμε, αυτό ισχύει rΊ­
δπ, άσχετα αν οι κλιματιζόμενες καρότσες δεν μ π Π­
καν ακόμα στπν κυκλοφορία - κα ι κλιματιζόμενου 
ΜΑΝ ; )  το οποίο παρα πέμπει σε λέξεις λrΊγουσες 
σε "-άτικο", αρπαγnς και κοροϊδίας σπμαντικές. 

Με όλα αυτά ο ΟΣΕ έδειξε μία αδικα ιολόγπτπ 
βιασύνπ, δεν αντελι'ιφθπ το ανώριμο των συνθπ­
κών για αυτούς τους πειραματισμούς και εμφά­
νισε μ ία α υτάρεσκπ αυτοπεποίθπσπ για το προϊ­
όν που λανσάρισε. Το σφάλλειν ανθρώπινο. Εδώ 
ολόκλπρπ DBAG εισnγαγε π ροϊόντα-αποτυχίες ό­
πως το l πterRegio. Αλλά στπν περίπτωσπ του Ο­
ΣΕ τα πράγματα ι'ιταν ξεκάθαρα από τπν α ρχ ιl :  
- Είναι  αδύνατον να πα ράσχεις ικανοποιπτι κές 
υππρεσίες σε μία γραμμιl με τπ σπματοδότπσπ ε-

κτός λειτουργίας και με τα έργα ανακαίνισπς να 
μπν έχουν ακόμα ολοκλπρωθεί. Ολόκλπ ρα κομ­
μάτια τπς γραμμnς Αθι'ινας-Οινόπς μονογραμ­
μούνται τακτικά, π αναβάθμισπ του σταθμού του 
Αγ. Στεφάνου δεν έχει ακόμα ξεκινιlσει ,  ούτε τα 
έργα του προαστιακού νοτίως ΣΚΑ. 
- Το να δρομολογι'ισεις τρα ίνο εξπρές στπν ώ­
ρα α ιχμnς είναι καθαρι'ι αυτοκτονία : Τπν ώρα που 
ο κόσμος θέλει να πάει στπ δουλειά του στις 7 το 
πρωί, βλέπει το τρένο που κάποτε σταματούσε να 
διέρχεται ολοταχώς, ενώ το επόμενο που σταθ­
μεύει να περνά μετά από μισn ώρα , συχνά καθυ­
στερπμένο και μ ικρό, "πι'ιχτρα" στους επιβάτες. Μα 
είναι παγκόσμ ια πρωτοτυπία το προαστιακό εξπρές; 
Όχι ,  αλλά όπου εφαρμόζεται τα τραίνα κυκλοφο­
ρούν κάθε δεκάλεπτο-τέταρτο και όχι όπως στπν 
περίπτωσπ των Αχαρνών κάθε 1 :30' τπν ώρα α ιχ­
μrΊς Ι 
- Το να aφαι ρείς από το δρομολόγιο οποιοδrΊ­
ποτε περιθώριο να ανακτι'ισει τις όποιες μικροκα­
θυστερrΊσε ις,  μόνο και μόνο για να πεις ότι συ­
ντόμευσες τους χρόνους διαδρομιlς, είναι α υτα­
πάτπ που πλπρώνεται ακριβά. 
- Το να aξιώνεις για όλα α υτά και συμπλrΊρω­
μα, ε, τότε έχεις χάσει τπν α ίσθπσπ του μέτρου . 
Ναι ,  ο ΟΣΕ υ πόκειται στον ασφυκτικό έλεγχο του 
Υπουργείου Οικονομίας για τα τιμολόγιά του και 
ο μόνος τρόπος για να τα αυξnσει είναι το συμπλrΊ­
ρωμα.  Να ι ,  ο ΟΣΕ μετά από όλα αυτά έχει παγι­
δευτεί στπν εξίσψσπ "τρα ίνο = φθπνrΊ μεταφορά 
για τον κοσμάκπ". Να ι ,  είναι απ ίστευτο να πλπ­
ρώνεις €1 .20 (με χρrΊσπ δε κάρτας ακόμα φθπ­
νότερα) για τπ διαδρομn Αθιlνας-Αγίου Στεφάνου 
σε 20 λεπτά τπς ώρας όταν π .χ. π σπμαία ταξί κο­
στίζει €1 . 50 .  Όμως να aξιώνεις συμπλrΊρωμα ε­
πειδn έβαλες railbus (το να δρομολογείς α ρα ιά 
αυτά τα ακριβά αυτά τρένα , θα σου κοστίσει α­
κριβά ! )  και επειδι'ι προσφέρεις α ραιά ,  ακατάστα­
τα και αναξιόπιστα δρομολόγια, αυτό γίνετα ι αντι­
λππτό ως κοροϊδία . 

Ελπίζουμε "το πάθπμα να έγινε μάθπμα" 

Και γιο του Aόyou το αληθές ... 
Για να φανεί πόσο πρόχειρα και άσκεφτα εκπο­
νι'ιθπκαν και εφαρμόστπκαν τα νέα δρομολόγια και 
τι μολόγια Χαλκίδας και Έδεσσας, α ρκεί να ανα­
φέρουμε: 

1 .  Αντί για βελτίωσπ των ανταποκρίσεων ( μα 
τι γράφουμε . . .  οι aνταποκρίσεις α παγορεύονται 
στον ΟΣΕ) παρουσιάζετα ι πλέον το εξι'ις :  α) Η α­
μαξοστοιχία lπtercity 53 Θεσσαλονίκπς - Αθπ­
νών, σταθμεύει στπν Οινόπ ώρα 2 0 : 04.  Στις 
20:39 από τπν Οινόπ διέρχεται (εν διελεύσει) π 
αμαξοστοιχία EXPRESS 2530 προς Χαλκίδα. Ε­
πόμενπ δυνατότπτα μετάβασπς επι βατών προς 
Χαλκίδα στις 2 1 :3 7 .  β) Η αμαξοστοιχία 1 54 1  α­
πό Χαλκίδα μπαίνει στπν Οινόπ στις 08:52 ενώ 
π αμαξοστοιχία lπtercity 70 για Θεσσαλονίκπ - Α­
λεξανδρούπολπ έχει αναχωρι'ισει π ρο 4' λεπτών. 
Η προπγούμενπ α μαξοστοιχία από Χαλκίδα ανα­
χωρεί μ ία ώρα πριν. γ) Η αμαξοστοιχία 1 559 α­
πό Χαλκίδα μπαίνει στπν Οινάπ στις 1 7:40 ενώ 
π αμαξοστοιχία 502 για Θεσσαλονίκπ έχει ανα­
χώρπσπ στις 1 7 : 4 1  και δεν θεωρείτα ι ανταπόκρι­
σπ. Η προπγούμενπ αμαξοστοιχία από Χαλκίδα α­
ναχωρεί περίπου μία ώρα πριν, ολλά είνοι EXPRESS 
και δεν σταματάει στπν Οινόπ.  Οι ενδιαφερόμε­
νοι πρέπει να αναχωριlσουν από τπ Χαλκίδα με 
τπν αμαξοστοιχία 1 553 στις 1 5 :4 1 1 1 1  και να πε­
ρι μένουν στπν Οινόπ μιάμισπ ώρα! Η πλπροφο-



ρία ότι για τα προαναφερθέντα ευθύνεται ο σου­

βλα τ r'ις του Σταθμού Οινόnς, ελ 'γχεται ως ανα­

κριβr'ις .  

2 . Στις 1 5 : 1 0 , ώρα π ο υ  σχολάει ο κόσμος α π '  

τ ις δουλειές του, αναχωρεί από τ n  Θεσσαλονίκn 

n αμαξοστο ιχία EXPRESS 745 για Έδεσσα (σταθ­

μεύει μόνο Βέροια Νάουσα και  Σκύδρα ) .  Αριθ­

μός επ ιβα τών: περί τους 50. Παλαιότ ρο αναχω­

ρούσ απλr'ι αμαξοστοιχία για Β ·  ρο ι α . Αριθμός ε­

π ιβατών: περί τους 200. Επόμενπ αναχώρnσπ α­

πλr'ις αμαξοστοιχίας για Β · ροια στις 1 5: 50. Η πλn­

ροφορία ' τ ι  γ ι '  αυτό ευθύνονται οι κουλουρτζr'ι­

δες του Σταθμού Θεσσαλονίκπς, ελέγχεται επίσπ 

ως ανακριβr'ις (άλλωστε όλοι φεύγουν μ τα λε­
ωφορεία) .  

3 .  Μετά τnν κατα ιγίδα καθιερώθnκαν κάποιες 

επ ι πλέον σταθμεύσεις στnν πρωινι1 αμαξοστοιχ iα 

EXPRESS 1 533 π ρος Αθriνο και στπν αμαξοσ τοι­

χία EXPR ESS 745.  Ομολογία α ποτυχίας. 

Και α πό τ ιμ · τ ι γίνετ α ι ; Μια σύγκρισπ των 

τιμών ΚΠΛ και ΟΣΕ ( με Ra i l b u s) για τn δια­

ρομr'ι Χαλκίδας - Αθriνας είναι α πολύτως ι­

α κτ ικ ι1 και ίσως δ ίχν ι τn β θύτερπ α ι τ ί  

των νέων τ ι μολογίων κ α ι  δρομολογίων: 

ΕΙΔΟΣ ΕΙΣΙΤΗΡΙΟΥ ΟΣΕ ΚΤΕΛ 
ΑπλιΊς διαδ oi:!Δs 
ΔιοδρομιΊς 

με τ' επανόδου 

Μ πνιαία Κάρτα 

πολλαπλών 

διαδρομών 

4, 70 ευρώ 4, 70 ευρώ 

9,40 ευρώ 8,30 ευ ώ 

133,80 ευρώ 120,00 ευρώ 

Σnμειωτέον ότι συγκρίνονται όμοιες υπnρεσίες, 

καθότι τα λεωφορεία του ΚΤΕΛ είνα ι πλ ον και­

ν ύργιο, υπερυψωμένο, κλιματιζόμενα και καλύ­

πτουν τn διαδρομr'ι έως το σταθμό ΗΣΑΠ Κάτω 

Ποτπσίων, σε 1 : 1 0  περίπου με δρομολόγιο σχε­

δ 'ν EXPRESS, ανά 30' και δεν μεταφέρουν όρ­

θιους επ ιβάτες. Η Μ πνιοίο κάρτα του ΚΠΛ ισχύ­

ει από Δευτέρα έως Ποροσκευri, ενώ του ΟΣΕ ό­

λες τ ις μέρες , αλλά α υ τό είναι δώρον - άδωρον 

γιο τους εργαζόμενους.  Η τελικιΊ τ ιμ ιΊ τnς υπολο­

γίστnκε γιο 22 n μέρ ς το μriνο και στn βοσι κr'ι τ ι ­

μ r'ι των 8 1  , 0 0 €  προστέθπκον τ ο  συμπλπρώματα 

Railbus για τις π μέρες αυτές (2 ,40 C κάθε π μέ­

ρα).  

Εύγ κύρι ι τπς επ ιβατικr'ις εκμε τολλ ύσ ως τ υ 
ΟΣΕ. Άξιας α μ ισθός σας. 

� ΕΠΙΒΑΤΑΜΑΞΕΣ ΕΔΩ ΚΑΙ ΤΩΡΑ 
Η συνεχιζόμενπ υλοποίπσπ των μεγάλων σιδπρο­

δρομ ικών έργων τόσο στπν Απ ι κ ιΊ ( προαστιακός 

κ.α . ) , όσο και στο υ πόλοιπο δίκτυο (σιδnροδρο­

μ ικ r'ι ΠΑΘΕ κ. α . )  είναι γεγονός αναμφισβr'ι-

τ π το και  το επι κροτούμε. Εκείνο που δεν 

μ πορούμε όμως να αφιΊσουμε ασχολίαστο 

είναι π έλλειψπ επ ιβαταμαξών στις ελκό-

μενες αμαξοστοιχίες . Το θ 'μα είναι μεν γνωστό 

δώ και καιρό, αλλά τείνει πλέον να λάβει δρα­

μα τ ι κές διαστάσεις, με τριτοκοσμ ι κ  ·ς μάλιστα, α­

ποχρώσεις. Βοριά κουβέντα, αλλά πως αλλιώς να 

χορακτnρίσει κάποιος τπν σαρδελλοποίπσπ του κό­

σμου με τους μόνιμο πλέον υ περάριθμους επ ι­

βά τες ιΊ τπν απαράδεκτπ κοτάστασπ τπς πλειοψπ­

φίας των επ ι βαταμαξών (α πουσία θέρμανσπς, τε­

χνικά προβλr'ι μα τα ,  ελλ ιπ riς καθαριότπτα μ 'σα κο ι 

έξω κ .α . ) . 

ΤΑ ΣΧΟΛΙΑ ΤΗΣ " Σ "  

ΔΙΑΤΗΡΗΣΗ ΤΗΣ ΓΡΑΜΜΗΣ ΤΟΥ ΠΛΑΤΑΜΩΝΑ 
Εν όψει τπς επ ικείμενπς παράδοσπς τπς νέας γραμμιΊς υ ψπλών τοχυτιΊτων στο τμιΊμα Νέοι Πό­

ροι - Λεπτοκαρυά μέσα από τις νέες σr'ιραγγες τnς περιοχr'ι του Πλαταμώνα, φαντάζει πλέον 

σίγαυρn π εγκατάλειψπ ( ; )  πό τον ΟΣΕ τπς σπμερινιΊς γρ μμ ιΊ π υ περνάει μέσα α πό το θέ­

ρετρο του Πλοτ μώνο και τον ομώνυμο σταθμό του .  Επ ι  πμο ίνουμε ό τ ι  α τελευτα ίος με τερά­

στια τουριστικr'ι και  εκδρομ ι κιi κίνπσπ τnν θερινιi περίοδο ( βλέπε φωτογραφία) είναι ένας α πό 

τους πρώτους σταθμούς σε επ ιβατ ι κιΊ κίνπσπ σε όλο το δίκτυο. Η κίνπσπ αυτr'ι θα χαθεί ολοσχε­

ρώς για τον ΟΣΕ εάν δεν διατπρπθεί π γραμμ r'ι σε λει τουργία έστω στο τμιΊμα Ν . Πόρων - Πλα­

ταμώνα. για εξυππρέτπσπ (με παλινδρόμπσπ) από τ ι ς  τοπ ι κές αυτοκ ινπ τάμαξες Λάρισας -

Θεσ/νίκπς, καθώς και  πρόσθετους συ ρμούς από Λάρισα τ πν Θερινι Ί  περίοδο. 

Η προφορικn( ι ) ντολri των υπευθύνων εκμε­

τάλλευσπς του ΟΣΕ, να μ πν εκ ί οντα ι εισιτιiρια 

ορθίων για τις α πλές α μα οστοιχίε , κτός του ό­

τι είναι αντικανονιστ ικ ι1 (γι '  α υ τό και  πρ φ ρικri ) ,  

είναι από κάθε πλευρά σπορά εκτπ . Και α υτά δεν 

τα λέμε μόνο εμείς, αλλά και το π ροσωπ ικό μέ­

σω των συνδικαλιστι κών του εντύπων, καθώς κο ι 

οι άλλοι επ ιβά τες, με συχνές διαμαρτυρίες στον 

έντυπο ιΊ πλεκτρονικό τύπο, που δεν μπορεί και 

δεν πρέπει να αγνοούντα ι . Τnν ώρα που ο κόσμος 

επέστρεψε στο τραίν , άρχισε πάλι να φυλλορ­

ροεί π ρος το ΚΠΛ. Ο ΟΣΕ π ρέπει να κατανοιΊ­

σ ι ότι δεν είναι ο μόνος φορέας επ ι βατικών με­

ταφορών στπν Ελλάδα και ό τ ι  δεν λει τουρ-

γεί μόνο και μόνο γιο να εργάζοντα ι  οι υ­

πάλλnλοί του. Οφείλει να ίνοι χριΊσιμος 

στο κοινωνικό σύνολο που τον χρπμο τοδο-

τεί, εκουσίως και ακουσίως, πα ρέχοντας ασφο­

λr'ι, άνετn και οι κονομικά προσ ι τ ιi μεταφορά σε 

αυτό. Δεν νομιμοποιείται να a πεμ πολεί συνεχώς 

τα έσοδο του ,  διογκώνοντας παράλλπλα τ ις δα­
πάνες του . 

ΣΗΜΑΦΟΡΟΙ ΚΑΙ ΑΛΛΑ YINA ... 
Η επ 'κ τασπ εγκατάστασπς συστπμά των τπλεδιοί­

κπσπς (σπμαντικό βιiμα εκσυγχρονισμού τπς κυ­

κλοφορίας) πέραν του άξονα Αθr'ινα -Θ σσολο­

νίκπς - Ειδομένπς, θέτει βεβαίως σε οχρπστίο τπν 

υπάρχουσα υ ποδομr'ι σπ ματοδότπσπς. Έτσι , π .χ .  

στο τ μ ri μα Θεσσαλονίκπς - Στρυμώνα οι σπ μαφό­

ροι κα ι τα δισκοσr'ι ματα  ξπλώθπκαν r'ιδπ από ό­

λους σχεδόν τους σταθμούς, αφιiνοντος σε εμάς 

τους ''αθερά πευ τ ο ρομαν τ ι κούς" μ ια  α ίσθπσπ π ί­

κρας, αφού γιο δεκαετί ς ολόκλπρες τα πολύχρω­

μο αυτά μεταλλι κά σr'ιματα κυ κλοφορίας είχαν γί-

νει αναπόσπαστο τμι'ιμα του σι προδρομικού το­

π ίου και γνώριμο διακρι τ ι κό τπς παρουσίας τ υ 

τραίνου κάπ υ εκεί κοντά.  

Από το 1 987 είχαμε π ροτείνει όσοι σπ μαφό­

ροι ξπλώνοντα ι , να επανατοποθετούντα ι στο με 

τρικό ίκτ υο τπς Πελοποννr'ισ υ, π υ στερείται σχε­

δόν παντελώς σπμοτοδότπσπς. Αν πόλι αυτό δεν 

είναι εφι κτό, θα μπορούσαν να τοποθετπθούν 

φρεσκοβαμμένοι σε κατάλλπλες θέσεις μέσο ιΊ έ 
ξω από τους σταθμούς, ως ιστορι κά κα ι ταυτόχρο­

να δια κοσμ ι π ι κά στ ιχείο . Το κόστος μάλλον εί 

ναι ελάχιστο, αλλά ελ χι στ φαίνετα ι πως είναι και 

το μεράκι . . .  

ΠΟΠ θΑ ΕΠΙΣΚΕΥΑΠΕΙ ΤΟ ΚΑΡΒΟΥΝΟ; 
Όπως μας αποκάλυψε συνδικολιστr'ις του χώρου , 

με οπόφασπ των υπευθύνων τπς Έλξπς Θεσσα­

λονίκπς, απαγορεύ τ π κε n κυκλοφορία των aτμα­

μαξών Λβ962 & 964, γιατί βάζανε φωτ ιές και μέ­

χρι να α ποκα τασταθεί n . . .  βλό βπ .  Μάλιστα για τπ 

Λβ964 έδωσαν εντολr'ι να αφαιρεθούν οι διωστr'ι­

ρες και να μεταφερθεί ψυχρά από τπν Αλε ανδρού 

πολπ στn Δρόμο,  · που και α ρο μένει με τους ιω 

στr'ιρες επάνω στι κορνιέρες. Μα καλά δεν ξέ­

ρουν ότι για τπν κακιi καύσπ και τ πν εξαγωγr'ι πυ­

ρακτωμένων ωματιδίων φταίει το ελεεινό κάρβου­

νο που τόσο χρόνι επιμένει να χρπσιμ ποιεί ο Ο 

ΣΕ γιο τπν κ ίνπσπ των aτμαμαξών; Δεν είναι π πρώ­

τπ φορά που διαπ ιστώνετα ι .  Κα ι καλ · το κολοκοί 

ρι. Το χειμώνα όμως που όλπ π Μακεδονία ε ίνα ι 

μες τ πν υγρασία και τα νερά; Ούτε τότε ; Γιατί δεν 

επανατοποθε τούνται οι διωστr'ιρες στπν οτμάμοξο, 

που στο κάτω-κά τω ξοδεύ τ π καν τόσα εκα τομμύ 

ριο δρχ. για τπν γενι κιi επ ισκευr'ι τπς. Και καλά 
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ου�οι ,  οι ποροπον� οπο ουτ�υς τι κονο�ν; {η που πας ρε KapaMHTPOY;) 
Μ π πως δεν οντελπφθπσον τι ποτο κοιμωμενοι τον 
ύπνο του δικαίου n εκπονώντας νέο δρομολόγιο 
και συμπλπρώμοτο; Και εν τέλει πότε προβλέπε­
ται να επισκευαστεί το . . .  κάρβουνο; 

� ���� ���π����υ��� �����οκρίσε-
ων που εμπνεύστπκον και εφαρμόζουν οι φωστn­
ρες του ΟΣΕ, κοτοργnθπκε π οντοπόκρισπ μετα­
ξύ των αμαξοστοιχιών lπtercity 91 Δικαίων - Θεσ­
σολονίκπς και 505 Θεσσολονίκπς - Αθπνών που 
διαθέτει μόνο κλινοθέσιο οχnμοτο. Η αμαξοστοι­
χία IC91 φτάνει στον ΕΣΘ στις 23 :50,  ενώ π 505 
αναχωρεί μετά οπό 8' λεπτά. Ο χρόνος δεν επαρ­
κεί γιο μετεπ ιβίβοσπ ακόμα κα ι στπν περίπτωσπ 
που π 91 φτάσει στπν ώρα τπς, γιατί σταθμεύει 
στπν 1 π αποβάθρα και π 505 αναχωρεί οπό κά­
ποιο άλλπ. Η 91 κατά κανόνα φτάνει με κοθυ­
στέρπσπ 1 0- 1 2  λεπτών κα ι συναντά τπν 505 κά­
που μεταξύ ΤΧ4 και ΤΧ5! Ο στοθμάρχπς του Ε­
ΣΘ δεν μ πορεί να κροτnσει τπν 505 μέχρι να α­
φιχθεί π 9 1  γιατί θα υποστεί πειθαρχικό έλεγχο1 
Και φυσικά οι σταθμοί μεταξύ Δικαίων - Θεσσο­
λονίκπς δεν κόβουν εισιτnριο γιο τπν 505. Σπ­
μειωτέον όλο το π ροαναφερόμενο γίνονταν μέ­
χρι τπν εφορμογn των φετινών δρομολογίων. 

Μετά οπό αυτά συμβα ίνει το εξnς: Οι επ ιβά­
τες τπς 9 1 ,  που πολλές φορές π ροέρχονται οπό 
τπν Τουρκία (π  91 παραλαμβάνει επ ι βάτες οπό 
τπν αμαξοστοιχία Κωνστοντινούπολπς - Π υθίου), 
φτάνοντας στον ΕΣΘ και έχοντος χάσει γιο 2 '  - 4' 
τπν 505, πρέπει να περι μένουν τπν αμαξοστοιχί­
α IC75 Δι καίων - Αθπνών που α κολουθεί σε δύ­
ο ώρες και που είναι ένα κανονικό πεντάδυμο IC 
χωρίς κρεβάτια. Πολλές φορές όμως οι θέσεις τπς 
75 είναι όλες κοτειλπμμένες και τότε οι δυστυ­
χείς υπnκοοι του ΟΣΕϊστάν έχουν να διαλέξουν 
ανάμεσα στπν αμαξοστοιχία Super IC5 1 ,  που α­
ναχωρεί στις 6 :40 (3 1 , 1 0€ το συμπλιlρωμο τπς 
Β' θέσπς γιο Αθnνο) και τπν προερχόμενπ οπό Ορ­
μένιο 603 , που αναχωρεί στις 8:24 και φτάνει 
στπν Αθnνο στις 1 5 :24. Η αίθουσα ονομονnς του 
ΕΣΘ δεν διαθέτει πατσά , αλλά ευτυχώς κάπου στπν 
είσοδο βρίσκονται σολεπιτζnδες κα ι κου­
λουρτζnδες να ζεστάνουν τους aτυ-
χείς επιβάτες. 

Το περασμένο καλοκαίρι έ-
γινε θέμα στο κανάλια, αλ­
λά δεν ίδρωσε κανενός ο 
. . . σβέρκος. Οι aυθεντί-
ες δεν υποκύ πτουν σε 
φτπνούς λαϊκίστικους 
εκβιασμούς. 
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Καινούργιο χτύππμο κάτω οπό τπν μέσπ στον 
σιδπρόδρομο εκδπλώθπκε οπό άλλο "πεφωτι­
σμένο" εκπρόσωπο τπς ελλπνικnς 
Τοπικnς Αυτοδιοίκπσπς: ο διl­
μορχος Βόλου Κ .Μnτρου ξε­
κίνπσε "λαϊκό κίνπμο" (σικ) σε 
ογοστn συνεργασία με μερί­
δα του τοπικού τύπου κο ι άλ­
λων παραγοντίσκων με οfτπμο 
να φύγει ο σιδ.στοθμός οπό τπν 
πόλπ και να πάει τιμωρία έξω στο 
χωράφια, σε οπόστοσπ 1 0  χλμ 
στο Λατομείο n άντε κατά πορο­
χώρπσπ στο Μελισσιάτικο (5 χλμ) 
(Σπμ. Συντ. γιατί όχι στπν Λάρι­
σα ; ) .  Ο λόγος; π γνωστn μονότονπ 
και μ ίζερπ καραμέλα των απαντα­
χού (βλοχο)δπμάρχων τπς Ελλά­
δος ότι οι γραμμές "διχοτομούν 
τπν πόλπ" και προξενούν οτυχn­
μοτο στις ΙΔ, καθώς και π 'Όξιο­
ποίπσπ" του χώρου του σταθμού 
με οπόδοσπ στπν πόλπ γιο πάρκο, 
παιδικές χαρές κλπ . . .  Αυτn τπν 
φορά όμως πρωτοτυπεί και π ρο­
τείνει τπ μετοτροπn του σταθμού 
σε Μουσείο τραίνων. Εμείς θα 
του οποντnσουμε (και διομπνύ­
σουμε) το εξnς: 

1. Αφού είνα ι καλό αυτό που 
προτείνει και αποσκοπεί στπν ο­
ποσυ μφόρπσπ τ π ς πόλπς του, άς 
μεταφέρει στο ίδιο σπμείο το Δπ­
μο ρ χε ίο του Βόλου, τον σταθμό 
των υπεραστικών ΚΤΕΛ, τπν Νο­
μαρχία, το Νοσοκομείο τπς πόλπς 
και τπν Αγορά , ενώ το λιμάνι στπν 
Αγριά, μετατρέποντας το σπμερι­
νά αντίστοιχο κτίριο και χώρους 
που φιλοξενούν αυτές τις χρnσεις 
σε μουσείο, πάρκο και πολιτιστι­
κά ιδρύ μα το. 

. .  

2. Αφού θέλει να κοτοπολεμnσει το οτυχnμο­
το, ας απαγορεύσει τον υπ'οριθμ . l  π ρόξενό 
τους δπλ. τπν κυκλοφορία των IX στον Βόλο. 

3. Αφού φταίει ο σιδπρόδρομος και όχι ο ι  ε­
γκλπμοτ ι κά 
συμπερ ιφε­
ρόμενοι ο­
δπγοί των 

ουτοκινnτων γιο το οτυχnμοτο στις ΙΔ, ας 
ζπτnσει οπό το Υπουργείο Μεταφορών 
να αλλάξει επειγόντως ο Κ .Ο.Κ .  και να 
υ ποχρεώνει το τρα ίνο να σταματούν γιο 

να περνάνε το αμάξια (θυμίζουμε ότι στο 
τελευταίο οτύχπμο, στπ Ν . Ιωνίο, ο οδπγός 

του ΙΧ π ροσπέρασε όλο το άλλο στομοτπμένο 
ΙΧ, έσπασε τις κατεβασμένες μπάρες και έπεσε 
στο διερχόμενο τραίνο ! ! ! )  

4 .  Αφού αγαπάει τόσο πολύ το μουσείο (και 
δπ το σιδπροδρομικά) γιατί αγνοεί ότι στον l o  
όροφο του σταθμού Βόλου φιλοξενείται εδώ και 
10 χρόνιο το Μουσείο των Σιδπροδρόμων Θεσ­
σαλίας και δεν το έχει επισκεφθεί ούτε ΜΙΑ 

φορά; 
5. Αφού θεωρεί πρωτοποριακό αυτό που 

προτείνει (τπν οπομάκρυνσπ του σταθ­
μού), γιατί δεν το συστnνει κα ι στους 

κουτόφραγκους δπμάρχους τπς Εσπε­
ρίας (Παρίσι, Λονδίνο, Ρώμπ ,  Βιέννπ 

κλπ) που έχουν ο καθένας τους οπό 5-
1 Ο τεράστιους υπέργειους σταθμούς μέ­

σο στπν καρδιά των πόλεών τους και τους ο-
φnνει να ταλαιπωρούντα ι ;  Το σκέφτεστε ο διl­

μορχος Βόλου να προτείνει στον Ζοκ Σ ιρά κ  να 
μετατραπεί ο Gare du Nord και ο Gare de Lyoπ 
σε ποιδ ικn χαρά , μεταφερόμενοι στο 
Foπta iπebleau ;  

6.  Αναλαμβάνει τπν δοπάνπ μεταφοράς του 
σταθμού , ι.ωθώς και τπν εσαεί οικονομικn κάλυ­
ψπ τπς μετάβοσπς των επ ιβατών με ταξί στπ νέ­
ο θέσπ, που θα κοστίζει πιο ακριβά οπό το ίδιο 
το σιδπροδρομικό εισιτnριο γιο Λάρισα ; 

7. Το άλλο με τον Τοτό το ξέρει ; 8 



Σε μια πολύ επίσημη εκδήλωση στα Γιάννενα, 
πανηγύρισε ο ΟΣΕ την απόφαση τηc; Ευρωπciίκήc; 
Ενωσηc; για τον δυτικό άξονα, με διάφορες ομιλίες 
εmσήμων και με ένα μικρήc; διάρκειας διαφημιστικό 
βίντεο πού περιείχε μια εικονογραφικά 
χοντροκομμένη και αφελή παρουσίαση του 
λεγόμενου Δυτικού σιδηροδρομικού άξονα 
Καλαμάτα - Πάτρα -Κρυονέρι - Μεσολόγγι ­
Αγρίνιο - Άρτα - Γιάννενα - Ηγουμενίτσα - Γιάννενα 
- Καλαμπάκα - Κοζάνη. Τ ώρα που έσβησαν τα 
φώτα τηc; γιορτής, θα πρέπει να υπενθυμίσουμε 
μερικά πράγματα για το θέμα: 

ι. Το σιδπροδρομικό δίκτυο τπς Ελλάδας είναι ελλιπές και κολοβό από τπν 
εποχrΊ του Τρικούππ ,  δεδομένου ότι μετό το 1 909 που συνδέθπκε π Ελλά­
δα με τπν Ευρώ π π μέσω του δικτύου των Οθωμανικών Σιδπροδρόμων (γραμ­
μ rΊ Λόρισας-Μελούνας) δεν έχει τεθεί σε λειτουργία καμμία όλλπ γραμμrΊ, 
ενώ υπόρχουν πλrΊθος κενών rΊ απαραίτπτων βελτιώσεων χόραξπς, όπως 
για παρόδειγμα π γραμμrΊ Θεσσαλονίκπς - Καβόλας - Ξόνθπς μέσω Αμφί­
πολπς, π γραμμrΊ ΔυτικrΊς Ελλάδας πέραν του Αγρινίου (αντ' αυτrΊς καταρ­
γrΊθπκε και π γραμμrΊ που υπrΊ ρχε ως το Αγρίνιο) , οι συνδέσεις Καλαμπό­
κας-Κοζόνπς (είχαν προπολεμικό κατασκευαστεί τα χωματουργικό και οι σταθ­
μο(), Λόρισας (r'ι Λαμίας)- Άρτας, Καλαμπόκας - Ιωαννίνων κ.α.  
2. Οι κατευθύνσεις τπς ΕΕ από το 1 992 είναι προς τπν ουσιαστικrΊ κατόρ­
γπσπ των τοπι κών γραμμών κα ι π κατασκευrΊ εκείνων των γραμμών που ε­
ξυππρετούν ορισμένες και συγκεκριμ�νες διεθνείς συνδέσεις,  με απλά λό­
για οδεύει ο ΟΣΕ στπν εγκατόλε ιψπ του δικτύου ΠελοποννrΊσου,  στπν υ πο­
βόθμισπ των περιφερειακών δικτύων βορείου Ελλάδας, κα ι στπν αποκλει­
στικrΊ πρι μοδότπσπ του όξονα ΠΑΘΕ (Πότρα - ΑθrΊνα- Θεσσαλονίκπ - Ειδο­
μένπ) και μόνον, ανακατασκευές οι οποίες απορροφούν όλα τα διατιθέμε­
να κονδύλια τα τελευταία δέκα χρόνια. 
3. Ειδικό για τπν Πελοπόννπσο, προγραμματίζετα ι π κατασκευrΊ μιας ταχεί­
ας γραμμrΊς Κορίνθου - Πατρών έξω εντελώς οπό τις πόλεις το οποίο σπ­
μαίνει ότι το τραίνο συνδέει Πότρα με ΑθrΊνα χωρίς να περνό από Πελοπόν­
νπσο, και δυστυχώς α υτrΊ είναι και π θέσπ πολλών ανεγκέφαλων Δπμόρχων 
του Κορινθιακού που επιμένουν "να φύγει το τραίνο για να φτιόξουμε αυ­
τοκινπτοδρόμους να αναπνεύσουν οι πόλεις μας".  Τι να τους πεΙς . . .  
4 .  Ειδικότερα για τον όξονα ΔυτικrΊς Ελλάδας, κατασκευόστπκε π ζεύξπ Ρί­
ου - Αντιρρίου χωρίς πρόβλεψπ διέλευσπς σιδπροδρομικrΊς γραμμrΊς, έπει­
τα από απαίτπσπ των κατασκευαστικών ετα ι ρειών που θα αναλάμβαναν το 
έργο οι οποίες, για να μπν έχουν ανταγωνισμό από το τρα ίνο μιας και θα εί­
χαν τπν εκμετόλλευσπ τπς γέφυρας, δεν rΊθελαν σιδπροδρομ ικrΊ σύνδεσπ 
Ρίου - Αντιρρίου. Για τον σκοπό αυτό, εκπονrΊθπκαν μελέτες με ανόθεσπ α­
πό το ΥΠ ΕΧΩΔΕ που ''απεδείκνυαν" το οικονομ ικώς ασύμφορο τπς σιδπρο­
δρομικrΊς διέλευσπς (Σε τιμές του 1 99 1 ,  χωρίς τραίνο κόστιζε 50 δις δρχ. 
και με τραίνο 75, για 25 δις δπλαδrΊ, ποσό ασrΊμαντο σε σχέσπ με το σύνο­
λο των προγραμματισμένων συγκοινωνιακών έργων, καταστρόφπκε π σύν­
δεσπ) .  ΜελετπτrΊς τπς "Μελέτπς Σκοπι μότπτας" rΊταν το γραφείο γνωστού 
καθπγπτrΊ ο οποίος, ως μέλος του ΔΣ των ΗΣΑΠ,  κατόργπσε το τραμ του 
Περόματος το 1 977 και είναι ισχυρός πολέμιος του τραμ σrΊμερα . 
5. Ξεχνό ο ΟΣΕ ότι π ΕΕ είχε rΊδπ αποδεχθεί τπν αναγκαιότπτα τπς σύνδεσπς 
αυτrΊς αποδεχόμενπ τροπολογία του αείμνπστου Βασίλπ Εφρα ιμ ίδπ στο Ευ­
ρωκοινοβούλιο στις 2 1  ΜαϊΌυ 1 992, ξεχνό ακόμπ τπν ομόφωνπ εισrΊγπσπ 
του Διοικπτικού Συμβουλίου του ΟΣΕ, με επι κεφαλrΊς τον ΔπμrΊτρπ Καραπό­
νο, τπν ίδια περίοδο υπέρ τπς σιδπροδρομικrΊς σύνδεσπς, καθώς και ερώτπ-

Γεώργιος Μ.Σαρπγιάννπς 

σπ του Β. Εφραιμ ίδπ στο Ευρωκοινοβούλιο γιατί χρπματοδοτεί π ΕΕ τπν ζεύ­
ξπ χωρίς το τραίνο (Μόρτιος του 1 992). Η απόντπσπ rΊταν "δεν ξέρουμε" ! 
6. Το 2 5ετές πρόγραμμα του ΟΣΕ του 1 990, π ροέβλεπε όλες τις παραπό­
νω συνδέσεις που αναφέρθπκαν στπν παρόγραφο 1 ,  απλά οι τότε κυβερ­
νrΊσεις (ΝΔ και μετό του ΠΑΣΟΚ) δεν το είχαν υ ιοθετrΊσει. 
7. Ακόμπ, εκείνπ τπν εποχrΊ του '90, είχαν εκπονπθεί από τον ΟΣΕ μελέτες 
σκοπι μότπτας με σύνδεσπ με τους αλβανικούς σιδπροδρόμους, είχαν μόλι­
στα πραγματοποιπθεί κα ι συναντrΊσεις σε ανώτατο επίπεδο των αντίστοιχων 
διοι κrΊσεων. Τι έγινε από τότε με τις προτόσεις αυτές; 
8. Στα τέλπ τπς δεκαετίας του '80, είχε προγραμματιστεί π σύνδεσπ Βόλου -
Λατόκειας (Συρίας), και είχε μόλιστα κατασκευαστεί στο Λιμόνι του Βόλου ει­
δικrΊ διαμόρφωσπ για φόρτωσπ τραίνου σε φέρυ μπότ. Η σύνδεσπ δεν έγινε 
ποτέ. Σε τι επίπεδο όραγε υπrΊρξαν οι αντιδρόσεις και π ματαίωσπ του έργου ; 
μrΊπως στα πλαίσια των συνεχών υποχωρrΊσεων απέναντι στπν Τουρκία π ο­
ποία θα έχανε μέρος των δρομολογίων που περνόν από το έδαφός τπς; 
9. Κατασκευόζεται εδώ και χρόνια π περίφπμπ ''Εγνατία", και αυτrΊ χωρίς πρό­
βλεψπ τραίνου. Θα γίνει νέα χόραξπ και νέα κατασκευrΊ από τπν αρχrΊ τώρα , 
αντί τπς συνδυασμένπς κατασκευrΊς τραίνου και οδικrΊς κυκλοφορίας; 
ι ο. Κατασκευόστπκε π διπλrΊ σrΊραγγα Αρτεμ ισίου , όπως επίσπς και π σrΊ­
ραγγα τπς Κατόρας, τα οποία είναι σπμαντικό κα ι κυρίως κρίσιμα συγκοι­
νωνιακό έργα σε δύσκολες τοπογραφικό περιοχές, και τα δύο χωρίς συν­
δυασμό με τις σιδπροδρομικές μεταφορές. Θα ξαναγίνουν από τπν α ρχrΊ τώ­
ρα όταν γίνουν οι συνδέσεις που τόσο εύ κολα κα ι aφελώς παρουσιόζοντα ι  
στο βίντεο; 

Οι μετό το 1 992 ΔιοικrΊσεις του ΟΣΕ είναι κότι περισσότερο α πό αναξιό­
πιστες, φυσικό δρούν κότω από τις κατευθύνσεις των εκόστοτε ΚυβερνrΊ­
σεων, και θα μπορούσαν να τους τεθούν μερικό χαρακτπριστικό ερωτrΊμα­
τα όπως για παρόδειγμα 
ι. Με τι θρόσος ο ΟΣΕ μιλό τώρα για τον Δυτικό Σιδπροδρομικό Αξονα, ό­
ταν μόλις το 1 999 σε διαφπμ ιστικό του φυλλάδιο όπου εκθέτει το πρόγραμ­
μα για τον 2 1 ο  α ιώνα ( ! )  αγνοεί παντελώς τον όξονα αυτόν, ακόμπ και τπν 
rΊδπ τότε κατασκευαζόμενπ (και μπ περαιωθείσα ακόμπ 1 1 1 )  γραμμ rΊ Κρυονε­
ρίου - Αγρινίου; 
2. Πως θα γίνει π ολοκλrΊρωσπ του ΠΑΘΕ όταν ακόμπ δεν έχει αποφασι­
στεί π χόραξπ του ορεινού τμrΊματός τπς, Τrθορέας - Δομοκού ;  
3.  Γιατί υποβαθμίζουν συστπματικό τις τοπικές γραμμές, ο ι  οποίες πρέπει 
να αντικαταστrΊσουν τπν τοπικrΊ συγκοινωνία των ΚΤΕΛ αλλά και τπν σύνδε­
σπ με τπν ΑθrΊνα σε δρομολογιακό επίπεδο ίσο rΊ και καλύτερο από τα ΚΤΕΛ; 
παραδείγματα π γραμμrΊ Βόλου - Ππλίου που υποβαθμίστπκε σε τουριστικό 
κυριακότικο φολκλόρ, π γραμμrΊ Άργους - Ναυπλίου, π γραμμrΊ Αθπνών ­
Λουτρακίου, π γραμμrΊ Λαμ ίας - Στυλίδας, π γραμμ rΊ Βόλου - Λόρισας ,  π 
γραμμrΊ Πύργου - Ολυμπίας, οι γραμμές ΚυλλrΊνπς, Κατακόλου κ.λπ. κ.λπ . .  
γραμμές οι  οποίες υπολειτουργούν κατ' απαίτπσπ των ΚτΕΛ, μ ε  δύο rΊ τρί­
α δρομολόγια πμερπσίως και μόλιστα σε ώρες ασύμφορες κα ι διόρκεια δια­
δρομών απαρόδεκτπ, κα ι όχι ως τοπι κές αλλά ως ΑθrΊνα - Ναύπλιο, rΊ ΑθrΊ­
να - Στυλίδα κ.λπ. 
4. Πώς θα αντιμετωπίσει ο ΟΣΕ τπν γrΊρανσπ των Ιντερσίτυ του 1 989 όταν 
ακόμπ και για τον σπμερινό προαστιακό δεν έχει τροχαίο υλικό, πέντε μrΊ­
νες πριν τπν προγραμματισμένπ λειτουργία του ; Πού rΊταν ο ΟΣΕ όταν πα­
ραβιόζονταν οι Συμβόσεις με τα Ναυππγεία από τετραετίας και τις θυμrΊθπ­
κε μόλις τώρα, στις δώδεκα παρό πέντε ; 

Η σπμερινrΊ πγεσία του ΟΣΕ, είναι εντελώς αναξιόπrστπ, και ο εορταστι­
κός τπς πανπγυρισμός αποτελεί και αυτός μέρος τπς εικονικrΊς πραγματικό­
τπτας μέσα στπν οποία ζει .  Σε προαστιακό χωρίς γραμμές και τροχαίο υλι­
κό, σε ταχεία γρα μμ rΊ ΠΑΘΕ χωρίς συρμούς, σε γραμμ rΊ ΠελοποννrΊσου χω­
ρίς τπν Πελοπόννπσο, σε σύνδεσπ Ρίου - Αντίρριου χωρίς σύνδεσπ . . .  

Ο Γ.Μ.Σ. είναι καθηγητής Πολεοδομίας στο ΕΜΠ και διετέλεσε μέλος του ΔΙ του 

ΟΣΕ στο διάστημα 1989-1992. • 
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Κείμενο και φωτογραφίες Γρ. Καραθανάση & Ε. Μω.υ_ζέ 

Το " Έργο των Τεμπών" αποτελεί ένα πρωτοποριακό έργο 
για τη σιδηροδρομική ιστορία της χώρας μας. Αφ

' ενός η διαδρομή δίπλα στον ποταμό Πηνειό 
είναι κάτι που εγκαταλείπεται και πλέον θα το θυμόμαστε μέσα από διάφορα φωτογραφικά 
άλμπουμ και χρονικά, αφ' ετέρου για πρώτη φορά στην Ελλάδα εφαρμόστηκε η μέθοδος 
της σταθερής επιδομής (ΣΕ) στο δίκτυο του Ο.Σ.Ε. τ ο έργο εντάσσετα ι στο τμιlμο "Ευαγγελισμός - Λεπτοκαρυά", μ ιl­

κους 38.8 km, το οποίο χωρίζεται σε τρία επι μέρους τμιlματα: 
Σ. Σ. Ευαγγελισμού - Σ.Σ. Ραψάνπς ('Εργο Τεμπών) μιlκους 1 2 . 5  
k m ,  Σ.Σ. Ραψάνnς - Σ . Σ .  Ν .  Πόρων μιlκους 1 5  k m  και Σ.Σ. Ν .  

Πόρων - Σ.Σ. Λεπτοκαρυάς ('Εργο Πλαταμώνα) μιlκους 1 1 .3 k m .  Αναμέ­
νεται μέχρι τις αρχές του νέου έτους να έχει αποδοθεί σταδιακά σε κυκλο­
φορία ολόκλnρο το νέο τμnμα.  Σnμερα n κυκλοφορία διεξάγεται από το Σ .Σ .  
Ευαγγελισμού μέχρι τον Σ.Σ.  Ν .  Πόρων α πό τn νέα γραμμιl καθόδου δια 
μέσου τnς νέας σιlραγγας των Τεμπών. Στον Σ.Σ. Ν .  Πόρων και μέσω τnς 
5nς γραμμιlς του σταθμού γίνεται εκτροπn τnς κυκλοφορίας στnν παλαιά 
παραλιακn χάραξn του Πλαταμώνα μέχρι τn Χ.Θ. 404 + 000 όπου και πάλι 
προσαρμόζετα ι στn νέα γραμμn ανόδου μέχρι τον Σ.Σ. Λεπτοκαρυάς. Ολό­
κλnρο το έργο περιλαμβάνει συνολικά : 
- Σnραγγες συνολικού μιlκους 7543 m 
- Cut & Coνer μnκους 2281 m 
- Γέφυρες συνολικού μιlκους 920.4 m 

Αναλυτικότερα το "'Εργο των Τεμπών", ουσιαστικά n παράκαμψn τnς πα­
ραποτάμιας διαδρομnς από τον Σ .Σ .  Ευαγγελισμού Χ.Θ. 369+000 έως τον 
Σ. Σ. Ραψάνnς Χ.Θ. 381 + 959,74 μnκους 1 2 . 5  km περιλαμβάνει κατά σει­
ρά: 
- Tn σιδnροδρομικn Γέφυρα Π nνειού μnκους 240 m και πλάτους 1 2 . 5  m 
- Γέφυ ρα μnκους 20 m.  
- 1ο Cut & Coνer μιlκους 238.2 m 
- Σιδnροδρομικn γέφυρα 2 ανοιγμάτων μnκους 43 .67 m 
- Σιδnροδρομικn γέφυρα 1 ανοίγματος μnκους 2 1 .05 m 
- Σιδnροδρομικιl γέφυρα 1 ανοίγματος μnκους 22 .59 m 
- 2ο Cut & Coνer μnκους 2 1 1 .8 m 

2 8  

- 1 n  μ ι κρn σnραγγα μιlκους 264.3 m 
- 2n μ ι κρn σnραγγα μnκους 374.5 m 
- 1 n  μ ισγάγγεια ( = ενδιάμεσο τεχνικό μεταξύ δύο σnράγγων) - γαλαρία 
μιlκους 37.7 m 
- 3n μ ι κρn σnραγγα μnκους 305.2 m 
- 2n μισγάγγεια : γαλαρία μ ιlκους 43.4 m 
- Κύρια Σnραγγα Τεμπών, μnκους 4034 m 
- Cut & Coνer Ραψάνnς μnκους 60 m 
- Ημιγέφυρα Ραψάνnς, επί  πασσάλων παράλλnλα με τnν όχθn του Πn-
νειού, μ ιlκους 1 42 .6  m 
- Κατασκευn  ορυγμάτων με επιφανειακn εκσκαφn, μέσου βάθους 8 m 
κα ι επιχωμάτων μέσου ύψους 9 m, με πλάτος στέψnς 13 m για τn δ ιπλιl 
σιδnροδρομικn γραμμn ,  καθώς και παράπλευρο οδικό δίκτυο, όπου απαι­
τείτα ι .  
- Κατασκευn  δύο ανισόπεδων διαβάσεων τnς νέας διπλιlς σιδnροδρομι­
κnς γραμμnς με τnν Εθνικn οδό Αθπνών - Θεσσαλονίκnς, μία στnν περιο­
χn του Ευαγγελισμού και μία στnν περιοχn τnς Ραψάνnς. 
- Λοιπές γέφυρες συνολικού μnκους 70.49 m 

Από τα 12 .5  km του έργου, τα 5 .5  km είναι στρωμένα με σκυρογραμ­
μn ,  1 00 m είναι τα μεταβατικά στάδια από σκυρογραμμ ιl σε σταθερn επι­
δομn (ΣΕ) και τα υπόλοιπα 6.9 km είναι ΣΕ. Από αυτά τα 5.4 km είναι ε­
ντός σnράγγων και 1 . 5  km σε επίχωμα (από τα οποία περίπου 1 00 m σε 
γέφυρες). 

Η χάραξπ παρουσιάζει τα ακόλουθα γενικά χαρακτnριστικά μελέτπς: 
- Ταχύτnτα μελέτnς 2 50 km/h 
- Αξονικn οnόστασn γραμμών 4.50 m � 
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ΥΠΟΜΝΗ Μ Α  

ΣΗ ΡΑΓΓΑ 
CUT & COVER 
ΓΕΦΥΡΑ 
ΜΙ ΣΓΑΓΓΕΙΑ 

Χ.Θ. 
ΑΡΧΗΣ 

372+485 
374+ 1 29 
375+058 
375+ 1 82 
375+51 3 
375+745 
375+958 
376+278 
376+667 
376+698 
377+0 1 0  
377+047 
38 1 +081 
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- Ελάχιστπ ακτίνα καμnυλότπτας 
- Μnκος καμπυλών συναρμογnς 
- Μέγιστπ υπερύψωσπ 
- Μέγιστπ κλίσπ 

Υλικά επιδομής που χρπσιμοποιήθπκαν: 
- Σιδπροτροχιές U IC  60. 

4000 m 

περίπου 340 m 

95 mm 

9 Ο/00 

- Στρωτnρες Β70 με nροσnλωσπ (σύνδεσμο) W 1 4  επί σκυρογραμμnς. 
- Στρωτnρες Β30 1, 302 κα ι 303 - GR - W - 60 με nροσnλωσπ loarv 300 
- 1  για τπν ΣΕ.  

ΙΣΤΟΡΙΚΔ ΤΗΣ ΚΟΙΛΑΔΔΣ ΤΩΝ ΤΕΜΠΩΝ 
Η κοιλάδα των Τεμπών αποτελεί μία υ nέροχπ διαδρομn φυσικού κάλους ό­
σο λίγες στπν Ελλάδα κα ι ο ι  σχετικές ταξιδιωτι κές αναφορές χρονολογού­
νται από τπν εnoxn του Οβίδιου. Η κοιλάδα σχπματίστπκε από ένα σεισμό, 
ενώ κατά τπν αρχαιότπτα π ίστευαν ότι τπν άνοιξε ένας κεραυνός του Δία n 
του Ποσειδώνα. Κατοικnθπκε από τους Πελασγούς, ενώ βρίσκεται στπ σκιά 
του βουνού των Θεών, του Ολύμπου. Η στρατπγικn σπμασία του χώρου υ­
πnρξε ιδια ιτέρως σπμαντι κn, αφού από τους Μπδικούς πολέμους nταν το 
κυριότερο πέρασμα προς τπ νοτιότερπ Ελλάδα . 

Η κοιλάδα και τα περάσματα, κάποτε φυλάσσονταν από 6 φρούρια των 
οποίων σnμερα σώζονται μόνο ερείπ ια .  Το πιο καλοδιατπρπ μένο είναι το βο­
ρειότερα το "Κάστρο του Πλαταμώνα", ενώ το "Κάστρο τπς Ωραίας Κόρπς, 
n Κάστρο τπς Ωριάς", καταμεσnς στπν κοιλάδα , έχει τροφοδοτnσει τπν ελ­
λπνικn λαϊκn παράδοσπ με αρκετούς μύθους. Η χλωρίδα και n πανίδα του 
χώρου είναι πλουσιάτατn και ιδ ιαίτερη .  

Κάνοντας μία αναδρομn στο σιδπροδρομικό παρελθόν, π ιστορία του συ­
γκεκριμένου τμnματος ξεκινάει το 1 908- 1 909 με τπν ολοκλιlρωσπ τπς σι­
δπροδρομ ικnς γραμμnς των Π .Δ.Σ. ( Πειραιά-Δεμερλιl-Συνόρων) ,  όπου ως 
σύνορα αναφερόταν ο Σ.Σ. Παnαnουλίου στπν Χ.Θ. 394+ 285 τπς μετέπει­
τα γραμμnς Πε ιραιώς - Πλατέως, ο οποίος καταργnθπκε στις 28-08-2002 
με τπν παράδοσπ σε κυκλοφορία τμnματος τπς νέας γρο μμnς μεταξύ Σ.Σ.  
Ραψάνπς και  Ν.  Πόρων. 

Αρχικά οι Τούρκοι αρνούνταν τπν σύνδεσπ τπς Λάρισας μέσω τπς κοιλά­
δας των Τεμπών και του Παπαπουλίου με τnν Θεσσαλονίκπ. Το 1906 υπε­
γράφει συμφωνία και επιτράπηκε π κατασκευn αυτnς τnς σύνδεσης. Τον Αύ­
γουστο του 1908 n ετα ιρεία "Batignol les" ολοκλπρώνει τπν κατασκευn τπς 
γραμμnς έως τπν Λάρισα. Μέσα στον επόμενο χρόνο π γραμμn φτάνει στο 
Παπαπούλι. Η χάραξη κινούνταν στο φρύδι του Ολύμπου και αρχικά είχε μί­
α μ ικρn σnραγγα στnν Χ.Θ. 383 +683 .60 μnκους 1 60.5 m ενώ το 1 947 
κατασκευάστπκε και δεύτερπ σnραγγα στπν Χ.Θ. 383 + 988, μnκους 5 1 .35 
m, για προστασία από τις καταπτώσεις βράχων, π οποία πέρναγε πάνω από 
τον Ναό τnς Αγ. Παρασκευnς που, αξίζει να σπμειωθεί, κτίστηκε το 1921 α­
πό σιδπροδρομικούς τπς Λάρισας. Εnειδιl υnnρχαν συχνές κατακρnμνnσεις 
βράχων με αποτέλεσμα τπ διακοnn τπς σιδπροδρομικnς γραμμnς, το 1 963 
διανοίχθπκε π μεγάλπ σnραγγα των Τεμπών μnκους 850 m με είσοδο στnν 
Χ.Θ. 383 + 500 και έξοδο ακριβώς πριν τnν στάσπ τnς Α γ. Παρασκευnς (Χ. Θ. 
384 +420) στπνΧΘ. 384 +350. Μέσα σε αυτό το τμnμα υπnρχε και ο Σ.Σ. 
Τεμπών, nρώnν Μπαμπά n Τόννος, στπν Χ.Θ. 378+ 784 και υψόμετρο 25.44 
m ,  στον οποίο υnnρχαν εγκαταστάσεις αnοθπκών, κρπnιδώματα φόρτωσπς 
και λάκκος επιθεώρπαπς που κατασκεύαστπκε στπν Κατοχn από τους Γερμα-
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νούς. ΔιέθΕτε τρεις τροχιές κυκλοφορίας και διασταυρώσεων καθώς εnίσπς 
και μόρτες αναμονnς μπχανών και εναπόθεσης βαγονιών. 

Εnίσπς σπμαντικό τεχνικό έργο είναι και π μεταλλικn γέφυρα του Π πνειού 
(τύπου EVERALL ορθογωνικnς διατομnς) συνολικού μnκους 1 2 1 .0 1  m στnν 
Χ.Θ. 377 + 783. Αποτελείται από τρία ζευκτά μnκους 36.58, 47.85 και 36.58 
m αντίστοιχα . 

Εντός τπς κοιλάδας οι τοίχοι αντιστnριξπς τπς γραμμnς είναι από λιθορι­
nn και υπάρχουν θολωτοί οχετοί για τπν anoρρon των υδάτων. Ε να ς από αυ­
τούς μάλιστα χρπσιμοnοιείται και ως είσοδος στον χώρο του ναού τπς Αγ. 
Παρασκευnς. Κατά τn διάρκεια του Β' Παγκοσμίου Πολέμου και επί Γερμα­
νικnς Κατοχnς, στπν κοιλάδα έδρασε το Μ πχανικό του Ολύμπου, προκαλώ­
ντας μεγάλπς έκτασης σαμποτάζ, ανατινάζοντας Γερμανικές αμαξοστοιχίες, 
με συνέπεια να καθυστερεί ο εφοδιασμός των κατοχικών στρατευμάτων. Στον 
χώρο τπς Αγ. Παρασκευnς υπάρχει πλάκα με τα ονόματα των πεσόντων και 
κάθε τελευταία Κυριακn του Σεπτεμβρίου τελείτα ι τρισάγιο στn μνnμπ τους. 

ΝΕΑ ΧΑΡΑ:Ξ:Η -
ΠΑΡΑΚΔΜΨΗ ΤΗΣ ΚΟΙΛΑΔΔΣ ΤΩΝ ΤΕΜΠΩΝ 
Από παλιά είχαν εκπονπθεί μελέτες για τnν παραλλαγn και τον δι πλασιασμό 
τπς γραμμnς στο τμnμα Ευαγγελισμός - Λεπτοκαρυά με το οποίο ολοκλπρω­
νόταν ο διπλός διάδρομος μεταξύ Δομοκού - Θεσσαλονίκπς. Το καλοκαίρι 
του 1 995 ξεκίνπσε π κατασκευn του έργου στnν nεριοχn των Τεμπών και π 
διάνοιξπ τnς κυρίως σnραγγας. Το έργο έφερε τον τίτλο "Κατασκευn  σnραγ­
γας Τεμπών, σιδπροδρομικnς γέφυρας Ππνειού και χωματουργι κών και λοι­
πών έργων για τπ νέα σιδnροδρομικn γραμμn μεταξύ Ευαγγελισμού - Ραψά­
νnς" και αποτέλεσε ένα από τα μεγαλύτερα έργα του προγράμματος εκσυγ­
χρονισμού του σιδηροδρομικού άξονα Αθπνών - Θεσσαλονίκπς. Το έργο υ­
λοnοιnθπκε από τπν θυγατρικn εταιρεία του Ο.Σ. Ε. τπν ΕΡΓΟΣΕ Α. Ε . ,  με συγ­
χρπματοδότπσn οπό το Β' ΚΠΣ κα ι το Ταμείο Συνοχnς. Η διάνοιξπ των σπ­
ράγγων έγινε με υπόγεια εκσκαφn με τπν μέθοδο ΝΑΤΜ (New Austriaπ Tuπ­
nel iπg Method) .  Η μέσπ διατομn εκσκαφnς τπς σnραγγας nταν 120 m2 , ε­
νώ π διατομn χρnσεως 82 m2. Ο εξωτερικός δακτύλιος από εκτοξευόμενο 
σκυρόδεμα υ ποστηριζόταν με ολόσωμα πλαίσια και αγκύρια, ενώ ο εσωτε­
ρι κός δακτύλιος από οπλισμένο σκυρόδεμα. Η λιθολογικn σύστασπ τnς nε­
ριοχnς των σπράγγων nταν κυρίως κρυσταλλικοί ασβεστόλιθοι - πμ ιμάρμα­
ρα , με σποραδικούς ορίζοντες μαρμαρυγιακών n φυλλιτικών σχιστόλιθων, 
π ιθανόν κρnτιδικnς πλικίας. Οι νεώτεροι (τεταρτογενείς) σχηματισμοί (κρο­
καλοπαγn, κορnματα, αλουβιακές α ποθέσεις) nταν περιορισμένου πάχους, 
σχετικά χαλαροί και κάλυπταν κατά θέσεις τους σχηματισμούς του γεωλογι­
κού υποβάθρου. Η διάνοιξη τnς σnραγγας ολοκλnρώθπκε τον Μάϊο του 200 1 .  

ΣΤΑΒΕΡΗ ΕΠΙΔΟΜΗ 
Για τπν στρώσπ τπς γραμμnς εφαρμόστπκε το σύστπμα σταθερnς εn ιδομnς 
κλασικn Rheda. Η μέθοδος στρώσπς, είτε γίνετα ι σε επ ιχώματα είτε εντός 
των σηράγγων και ακολουθεί σε γενικές γραμμές συγκεκριμένπ διαδι κασία 
π οποία περιγράφεται στπ συνέχεια: 
ΣΕ σε σήραγγες και επιχώματα: Πάνω στπν ολοκλπρωμένπ υnοδομn του 
επ ιχώματος, επάνω στ'α τεχνικά και επάνω στο υλικό nλιlρωσnς του ανε­
στραμμένου θόλου τπς έτοιμπς σn ραγγας,  στρώνεται π στρώση ΚΘΑ με ει­
δ ικό μnχάνnμα το οποίο κινείται πάνω σε μεταλλικές δοκούς κα ι φέρει κα­
τάλλπλn διάταξπ συ μπύκνωσης του στρώματος. Η τροφοδοσία γίνετα ι πλευ­
ρικά από μπετονιέρες. Με τπν κατασκευn aυλα κώσεων σε τακτικά διαστn­
ματα επιτυγχάνεται n κατευθυνόμενπ ρπγμάτωσπ τπς ΚΘΑ. Εντός των σπ­
ράγγων αντί για ΚΘΑ έγινε διάστρωση σκυ ροδέματος C 1 6/20. Από πάνω 
κατασκευάζετα ι π χαρακτπριστικn για τπ μέθοδο αυτn σκάφπ RHEDA που 
αποτελείται από μια φέρουσα στρώσπ από σκυ ρόδεμα με πλευρικά τοιχώ­
ματα π οποία είναι οπλισμένη με κεντρ ικό οριζόντιο και κάθετο οπλισμό. Ο 
οπλισμός αυτός είναι τέτοιος που σε nερίnτωσπ ελεύθερπς ρπγμάτωσπς ε­
πιτρέπει τπ δπμιουργία ρωγμών περιορισμένου μόνο πλάτους. Η πλάκα σκυ­
ροδέματος πρέπει να παρουσιάζει πλιlρn συνάφεια με τn στρώσπ ΚΘΑ. Η 
στρώσπ τπς σκάφπς γίνετα ι με μπχάνπμα στο οποίο έχει π ροσαρμοστεί με­
ταλλικός ξυλότυπος. Τροφοδοτείται από το nλάϊ με σκυ ρόδεμα και αφnνει 
π ίσω του έτοι μπ  σκάφπ. Μετά το πέρας τπς σκυροδέτπσπς π σκάφπ σκεπά­
ζεται με λινάτσες κα ι διατπρείται υγρn για να επιτευχθεί π σκλιlρnνσπ του 
σκυροδέματος στις επ ιθυμπτές συνθnκες υγρασίας. Στπ σκάφπ αυτn τοπο­
θετούνται οι στρωτnρες και ο ι  σιδπροτροχιές. Κατά μnκος τπς σκάφπς κα ι 
μέσα στις 4 οπές που έχουν οι στρωτιlρες τοποθετείται ο δ ιαμ ιlκπς οπλι­
σμός διαμέτρου Φ 1 6 .  Με τnν σύνδεσπ των σιδπροτροχιών στους στρωτn­
ρες δπμιουργείται μ ια συνεχnς σχά ρα . Στπ συνέχεια γίνετα ι π οριζόντια και 



ι----·-

n κάθετn τακτοποίnσn τnς εσχάρας με τnν ρύθμισn του άξονα , n οποία επι­
τυγχάνεται με τn χρnσn των δύο ειδ ικών ρυθμιστών "sρrindlers", (κάθετος 
κα ι οριζόντιος) ,  που υπάρχουν σε κάθε δεύτερο στρωτnρα. Η ρύθμισn γί­
νετα ι με nλεκτρονικό όργανο. Εντός και εκτός των σnράγγων έχει στnθεί 
τριγωνομετρικό δίκτυο και με τn χρnσn του οργάνου . καθο�:Ηζοντα ι σε κάθε 
σnμείο οι  οριζοντιογραφικές και οι μnκοτομικές ρυθμίσεις. Ακολουθεί n τε­
λ ικn σταθεροποίnσn που επ ιτυγχάνεται με τnν έγχυσn σκυροδέματος στn 
σκάφn (σκυρόδεμα πλrlρωσnς). Μετά τn σκλnρυνσn του σκυροδέματος αυ­
τού συγκολλούντα ι οι σιδnροτροχιές σε μία Σ .Σ .Σ .  Οι συγκολλrlσεις γίνονται 
με τπ μέθοδο τπς aυτογενούς πλεκτροσυγκόλλnσnς. Η α ποστράγyισn των 
σnράγγων επιτυγχάνετα ι με έναν διομnκn αγωγό ο οποίος βρίσκεται στον 
άξονα τnς διnλrlς γραμμnς. Τα νερά που μαζεύονται συγκεντρώνονται στnν 
άκρn μεταξύ των γραμμών, πάνω στnν πλrlρωσn του δαπέδου, και σε τα­
κτικά διαστnματα οδnγούνται με φρεάτια κα ι αγωγούς στnν διαμnκn απο­
στράγγισn τnς σnραγγας. 
ΣΕ επάνω σε γέφυρες: Η ΣΕ στις γέφυρες αποτελείται από μία οπλισμέ­
νn φέρουσα πλάκα στnν οποία, στnν περιοχn των γραμμών, κατασκευάζο­
ντα ι τα πλευρικά στnθαία τnς σκάφnς όπου τοποθετείτα ι n εσχάρα των σι­
δnροτροχιών. Η φέρουσα πλάκα και n σκάφn κατασκευάζονται μονολιθικά 
και δ ιαμορφώνονται ανάλογα με τnν εκάστοτε απαιτούμενn υπερύψωσπ. Η 
φέρουσα στρώσn σκυροδέματος σε γέφυρες αποτελούμενn από τnν φέρου­
σα πλάκα κα ι τn σκάφn διαθέτει πλέγμα οπλισμού διαστασιαλογπμένο σύμ­
φωνα με τις κατασκευαστικές και στατικές απα ιτnσεις. Επίσπς συνδέεται με 
το σκυ ρόδεμα πλrlρωσπς με τπ βοnθεια ράβδων οπλισμού και συνδετnρων 
σε όλα τα διαστnματα μεταξύ στρωτnρων. Η απλισμένn φέρουσα στρώσπ , 
συμπεριλα μβανομένnς τπς σκάφπς κατασκευάζεται κατά τμnματα (μπλοκ) 
τα οποία χωρίζονται σε τακτικά διοστnμοτο με εγκάρσιους αρμούς. Ο ι  α ρ­
μοί αυτοί επιτρέπουν παραμορφώσεις του φορέα χωρίς να επnρεάζετοι ο­
πό n να εππρεάζει τπ ΣΕ ενώ επιπρόσθετα εξυπnρετούν και τnν εγκάρσιο 
οποστράγγισn του φορέα. Η στεγάνωσπ των εγκάρσιων ο ρμών γίνεται με 
λωρίδες υλικού στεγάνωσπς ο ρμών. Η οποστράγγισπ των γεφυρών γίνε­
ται ανάλογο με τις nδπ υφιστάμενες a ποστραγγιστικές διατάξεις των τεχνι­
κών στον άξονα τπς διπλnς γραμμnς rl/κοι πλευρικά μεταξύ σκάφπς και πλευ­
ρικών τοιχείων. Μεταξύ φέρουσας στρώσπς και στεγάνωσπς του τεχνικού 
κατασκευάζεται μ ία ελοστικn-πλοστικn στρώσπ καθώς και μία στρώσπ ολί­
σθπσπς που εξασφαλίζουν τον κατασκευαστικό διαχωρισμό τπς ΣΕ οπό το 
φορέα καθώς και aπρόσκοπτες μεταβολές μnκους συνεπεία των θερμοκρα­
σιακών διακυ μάνσεων. Η ογκύ ρωσπ τπς ΣΕ στον φορέα επιτυγχάνεται με 
τπν κοτοσκευn δύο εγκάρσιων δοκών επί του υποστρώματος, διοτμπτικές 
κλείδες (stoρρer) ανά μπλοκ. Γιο τnν κοτασκευn των stoρρer γίνεται χειρο­
νοκτικά εκσκοφn υποδοχών στο σκυ ρόδεμα κοτοσκευnς των τεχνικών. Κα­
τά τπ διαδι κασία ουτn πρέπει να διοτπρπθεί ανέπαφος ο υφιστάμενος οπλι­
σμός και να αποκλειστεί το ενδεχόμενο ζnμιάς στους υφιστάμενους τένο­
ντες π ροέντοσπς. Στπ συνέχεια εισάγεται στις υποδοχές οπλισμένο σκυρό­
δεμα μέχρι και πάνω οπό τπν επιφάνεια του σκυροδέματος κοτασκευnς, που 
παραλαμβάνει τα διομnκπ και εγκάρσιο φορτίο οπό τπν ονωδομn. Το stoρ­
ρer επικαλύπτοντα ι με φύλλο χαλκού και στn συνέχεια γίνεται στεγάνωσπ 
με χρnσπ κατάλλπλων στεγανωτικών υλικών. 
Μεταβάσεις από ΣΕ σε σκυρογραμμή: Οι μεταβάσεις ΣΕ-σκυρογραμμn 
κατασκευάζονται σε επιχώματα και  σε ευθύγραμμο τμnμοτο τπς γρομμnς. 
Στις μεταβάσεις γίνετα ι κόλλπσπ των σκύρων και τοποθέτπσπ δύο βοπθπ­
τι κών σιδπροτροχιών σε στρωτnρες με τέσσερις οπές γιο μεγολύτερπ ακαμ­
ψία των εσχαρών. Η φέρουσα στρώσπ σκυροδέματος κα ι n στρώσπ ΚΘΑ 
συνδέονται στο τέλος των τμπμάτων έτσι ώστε να μεταφέρονται αυτούσιες 

οι  ασκούμενες δυνάμεις κα ι 
'
να αποκλείονται κατά μnκος κινnσεις.  Μεταξύ 

φέρουσας στρώσπς οπό σκυ ρόδεμα και σκυροδέματος πλrlρωσπς τοποθε­
τούντα ι συνδετnρες. Το πάχος τπς στρώσπς ΚΘΑ προσαρμόζετα ι με αυτό 
τπς σκυρογρα μμnς και επεκτείνεται γιο λίγο και κάτω οπό το σκύ ρο . Στο 
μεταβατι κό τμnμο π ακαμψία των συνδέσεων προσαρμόζεται σταδιακά στις 
συνθnκες σταθεροποίπσπς τπς σκυρογραμμnς. 
Μεταβάσεις από γέφυρα σε επίχωμα: Στις μεταβάσεις οπό γέφυρες σε ε­
πιχώματα κατασκευάζεται στπ ΣΕ στο τέλος τπς ονωδομnς τπς γέφυρας έ­
νας ανοιχτός αρμός, και  στοθεροποιπμένες φέρουσες στρώσεις τπς ΣΕ το­
ποθετούνται απευθείας πάνω στις nδπ υφιστάμενες πλάκες μεταβάσεως. 

Η φέρουσα στρώσn σκυροδέματος και π στρώσπ ΚΘΑ στο τέλος τπς με­
ταβοτικnς περιοχnς συνδέονται διοτμπτικά μεταξύ τους. Ανάμεσα στπ φέ­
ρουσα στρώσπ από σκυ ρόδεμα και στο σκυρόδεμα πλrlρωσπς τοποθετού­
νται συνδετnρες, ενώ σε κάθε άκρπ τπς ΣΕ κατασκευάζετα ι μ ία οπλισμένπ 
διοτμπτικn κλείδα (εγκάρσιο δοκός επί του υ ποστρώματος - stoρper). Στnν 
περιοχn μετάβοσπς π στρώσn ΚΘΑ συμπυκνούται μέχρι το δάπεδο θεμελί­
ωσnς των πλακών μεταβάσεως κα ι διαχωρίζεται κατασκευαστικά οπό το τε­
χνι κό με "ένθετο" στους α ρμούς. 
Μεταβάσεις από σήραγγα σε επίχωμα: Στις μεταβάσεις από σnραγγες σε 
επιχώματα εφαρμόζοντα ι όσο οναφέρθπκαν πιο πάνω στπν μετάβοσπ οπό 
γέφυρα σε επίχωμα με τπ διαφορά ότι κατασκευάζεται στπ ΣΕ ένας κατα­
σκευαστικός αρμός, αντί γιο ανοιχτό. Και α πό τις δύο πλευρές του α ρμού 
συνδέετα ι π φέρουσα στρώσπ οπό σκυρόδεμα με τπ στρώσπ ΚΘΑ n με τπν 
πλrlρωσπ του δαπέδου με διατμπτικά βλrlτρα έτσι ώστε να μεταφέρονται αυ­
τούσιες όλες οι ασκούμενες δυνάμεις. 

Οι στρωτnρες τοποθετούνται σε αποστάσεις 0.66 m. στο τμnματο τπς στο­
θερnς επιδομnς και 0 .60 m .  στο μεταβατ ικά τμnμοτο κα ι όπου τοποθετού­
νται αντιτροχιές. 

ΜΕΤΡΑ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 
Ιδιοίτερπ μνεία θα πρέπει να γίνει στα μέτρο/συστnμοτο ασφαλείας που έ­
χουν λπφθεί. Η σnρογγο διαθέτει τρεις σnραγγες διοφυγnς, οι οποίες οδπ­
γούν στπν παλαιά χάροξπ τπς σιδπροδρομικnς γρομμnς εντός τπς κοιλάδας 
και μπορούν να χρπσιμοποιπθούν σε περίπτωσπ ονάγκπς. Έχουν μnκος α­
ντίστοιχο 350, 520 και 850 m και π μεταξύ τους οπόστοσπ είναι ένα χι­
λιόμετρο. Η κάθε σnραγγα διαφυγnς έχει δικό τπς φωτισμό και συστnματο 
εξαερισμού. Εντός τπς κύριος σnραγγος έχουν τοποθετπθεί τουρμπίνες, οι 
οποίες θα διώχνουν τα καυσαέριο και τον καπνό σε κατεύθυνσn οντίθετπ ο­
πό ουτn που θα κινούνται οι επιβάτες σε περίπτωσπ εκκένωσπς του συρ­
μού n πυ ρκαγιάς. Ανά 200 m υπάρχουν aνθρωποθυρίδες στο πλευρικά τοι­
χώματα για τnν προστασία όσων βρίσκοντα ι εντός τπς σnρογγος κατά τn διέ­
λευσπ των συρμών. Στο τοιχώματα υπάρχουν επίσπς προειδοποιπτικές πι­
νακίδες οι οποίες δείχνουν τπν οπόστοσπ οπό τις πλπσιέστερες σnρογγες 
διαφυγnς, ενώ κατάλλπλπ σιlμανσπ δείχνει προς ποιά κατεύθυνσπ μειώνε­
ται π οπόστασπ π ρος τις aνθρωποθυρίδες, π γνωστn μας ζικ-ζοκ λευκn λω­
ρίδα στο τοιχώματα των σπράγγων. 

ΕΝΑΡΜΟΝΗΣΗ ΜΕ ΤΟ ΠΕΡΙΒΑΜΟΝ 
Κατά τπν κοτοσκευn των εξόδων διοφυγnς έχει λπφθεί υπόψπ π ενορμόνι-
σπ των εξόδων τους μέσα στπν κοιλάδα με το γύρω φυσικό περι βάλλον. Ε-
τσι έχουν επενδυθεί με πέτρα. Ομοίως με πέτρα έχουν επενδυθεί εξωτερι-
κά κα ι το δύο ενδιά μεσο τεχνικά - γαλαρίες στις μισγάγγειες, μεταξύ των 
μ ι κρών σπράγγων και τπς κυρίως σn ρογγος. Το τεχνικά αυτά έχουν κατα­
σκευαστεί σε μορφn γαλαρίας με τοξωτά ανοίγματα στο πλευρά τους και έ- ιιιιι-



ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ 

χουν επενδυθεί με πέτρα. Σε όλα τα πρανn των επ ιχωμότων και των ορυγ­
μότων καθώς και στα cut & coνer, έχουν γίνει φυτοτεχνι κές εργασίες. Επι­
λεγμένα φυτό κατόλλπλα για τις κλιματολογικές συνθnκες τπς περιοχr'ις και 
την εδαφικr'ι σύσταση κατό περίπτωση έχουν φυτευθεί. Σύστημα ποτίσμα­
τος των φυτών έχει τοποθετπθεί και μέχρι σnμερα π ανόπτυξn τους κρίνε­
ται πολύ ικανοnοιnτικn. Εκτός α πό τα γνωστό σε όλους μας φυτό, πυρόκαν­
θο, π ι κροδόφνπ ,  σπόρτο, δενδρολίβανο, πεύκο κα ι ακακία, χρnσιμοποιn­
θnκαν κα ι ορισμένα λιγότερο γνωστό στο ευρύ κοινό, όπως, λαντόνα , φορ­
σίθιο και γλαύκα (είδος κυπαρισσιού) .  

ΑΝΑΚΑΙΝΙΣΗ Σ.Σ. ΡΑΨΑΝΗΣ 
Μέσα στο πλαίσιο τπς κατασκευnς τπς νέας γρα μμnς μεταξύ Σ .Σ .  Ευαγγε­
λισμού - Σ.Σ.  Ραψόνnς έγινε και ανακαίνισπ της επ ιδομnς εντός του Σ.Σ.  
Ραψόνης. Ανακαινίσθηκε η π ρώτη κα ι η δεύτερη γραμμn του σταθμού, δη­
λαδrl οι γραμμές κυκλοφορίας, κα ι η υφιστόμενn αποβόθρα μ προστό στο 
κτίριο επιβατών. Επίσης κατασκευόστnκε μισr'ι α πό τη δέυτερη α ποβόθρα, 
n οποία έχει πρόσβαση στην δεύτερη γραμμn .  Μετό το τέλος των έργων 
στην σnραγγα , θα αποξηλωθούν οι αλλαγές τροχιός που έχουν τοποθετηθεί 
στον Σ. Σταθμό καθώς και η τρίτη γραμμn .  Στη θέση της θα ολοκληρωθεί η 
κατασκευn της υπόλοιπης μισnς δεύτερης α ποβόθρας. Πλέον ο Σ. Σταθμός 
θα λειτουργεί ως στόση χωρίς αλλαγές τροχιός. 

ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ ΣΤΗΝ ΣΗΡΑΠΑ ΤΩΝ ΤΕΜΠΩΝ 
Την 1 n  Σεπτεμβρίου 2003, έγινε η π ρώτη δοκιμαστικn διέλευση συρμού 
από τπν ολοκληρωμένη γραμμn καθόδου μέσα από τπ σnραγγα των Τεμπών. 
Η αμαξοστοιχία 603 που εκτελούσε το δρομολόγιο Δίκαια - Αθnνα, αναχώ­
ρησε α πό τον Σ .Σ .  Ραψόνης και rlταν το π ρώτο τακτικό δρομολόγιο που πέ­
ρασε μέσα από τη σnραγγα nαρακόμnτοντας την nαραποτόμια χόραξn. Η 
διαδρομn μέχρι τον Σ.Σ. Ευαγγελισμού διnρκεσε 1 0  λεπτό . 

Π ροηγουμένως είχε π ροηγηθεί καταγραφn σφαλμότων της γραμμnς α­
πό το καταγραφικό όχημα του Ο.Σ.  Ε .  κα ι  τα α ποτελέσματα nταν πραγματι­
κό εκπληκτικό ως προς την οριζοντιογραφικn και μnκοτομικn ρύθμιση της 
γρα μμr'ις. 

Τέλος τnν Παρασκευn 28 Νοεμβρίου 2003 παραδόθηκε από την ΕΡ­
ΓΟΣΕ, που κατασκεύασε το όλο έργο, n γραμμn καθόδου σε κανονικn κυ­
κλοφορία. Τελευταία αμαξοστοιχία που διnλθε μέσω της κοιλόδας των Τε­
μπών rlταν η αμαξ. IC5 1 και n π ρώτη που κυ κλοφόρησε μέσω της σnραγ­
γας n αμαξ. 1 59 1  Θεσσαλονίκης - Λόρισας, με επ ικεφαλrlς την Α-479. Α­
ξίζει να σημειωθεί ότι n ίδια δηζελόμαξα nταν επι κεφαλrlς και στον συρμό 
της αμαξ. 603 όταν n ραγματοnοιnθηκε n πρώτη δοκιμαστικn κυκλοφορία 
την 1 n Σεπτεμβρίου. 

Από την ίδια μέρα και ώρα n παλαιό μονn γραμμn μέσω της κοιλόδας 
καταργείται και συνεχίζοντα ι οι εργασίες στρώσης της σταθερnς επιδομnς 
στην γραμμn ανόδου εκτός της σnραγγας και στο τμnμα επόνω στην ημ ι­
γέφυρα της Ραψόνης κα ι  μέχρι την ένωση με την σκυρογραμμn εντός του 
ανακαινισμένου Σ.Σ. Ραψόνnς, ώστε να καταστεί δυνατr'ι η απόδοση σε κυ­
κλοφορία όλου του έργου στις αρχές του νέου έτους. • 

• Ευχαριστίες στη Διεύθυνση Έργου 1 1 1  της ΕΡΓΟΣΕ 

1. Η νέα διπλή σιδ/κή γραμμή των 
Τεμπών με την σήραγγα από την 
νότια είσοδο. Δεξιά διακρlνεται π 
παλιά γραμμή. 2. Η αμαξοστοιχία 
1 59 1 ,  είναι π πρώτη που διέρχεται 
από το νέα σήραγγα των Τεμπών 
στις 28 Νοεμβρίου 2003. 
3.  Η αμαξοστοιχ{α 501 με 
επικεφαλής την Δ/Η ADtranz Α-
48 1 ,  διέρχεται από το 
Χ.Σ.382+200 της παλιάς χάραξης, 
στις 28 Αυγούστου 2003. 4. Η 

εμπορική αμαξοστοιχ{α 80509 με 
επικεφαλής Δ/Η σειράς Α-500 
(πρώην MLW), διέρχεται από την 
παλιά χάραξη, στις 14 Σεητεμβρlου 
2003. 5. Οριζοντιογραφία της 
περιοχής των Τεμπών. Διακρlνεται 
π παλιά και π νέα χάραξη με τις 
σήραγγες. 6. Από την κατασκευή 
της σταθερής επιδομής. 
7. Υψομετρική και 
οριζοντιογραφική ρύθμιση της 
εσχάρας σταθερής επιδομής, με την 
βοήθεια ηλεκτρονικού οργάνου. 
8. Τελειωμένο τμήμα σταθερής 

επιδομής. 9. Το μεταβατικό τμήμα 
σταθερής επιδομής-σκυρογραμμής, 
σε φάση κατασκευής. Σε πρώτο 
πλάνο οι ειδικοί στρωτήρες 8303 
με υποδοχές για αντιτροχιές. 
10. Τυπική Διατομή σήραγγας 
κλειστής διατομής της νέας διπλής 
σιδ/κής γραμμής των Τεμπών. 
1 1 .  Εσωτερικό μισγάγγειας 
(Ενδιάμεσο τεχνικό). Γαλαρία με 
ολοκληρωμένη τη σταθερή επιδομή. 
12. Η αμαξοστοιχία 501 με 
επικεφαλής Δ/Η τύπου ADtranz, 

διέρχεται από την παλιά χάραξη, 
στις 14 Σεπτεμβρίου 2003. 
13. Όλη π σήραγγα εlναι 
φωτιζόμενη. Διακρίνονται οι ειδικές 
τουρμπlνες και οι λευκές ταινlες 
σήμανσης ανθρωποθυρίδων. 
14. Πανοραμική άποψη των δύο 
γεφυρών των Τεμπών. Η 

αμαξοστοιχία 500 με επικεφαλής 
Δ/Η τύπου ADtranz, διέρχεται από 
την παλιά γέφυρα, στα τέλη 
Αυγούστου 2003. Πίσω διακρlνεται 
π νέα χάραξη με την νέα γέφυρα. 



Μετακινήσεις 
, , 

χωρις συνορα 

E RTMS/ ETCS - το πρώτο σ ιδηροδρομικό σύστημα αοφάλεως 

συρμών πανευρωπαϊκής ε μβέλειας.  

Στο μέλλον δεν θα υπάρχουν πλέον σύνορα σης σ ιδηροδρομι­

κές συγκο ινωνίες. Α λλά θα υπάρξει ανάγκη υψηλών ταχυη)­

των, συχνών δρομολογίων κα ι πλι1ρους αξιοποίησης των 

γραμμών με δ ιαθεσιμότητα στο μέγιστο βαθμό. Μ ι α  πρόκληση 

που αντ ιμ ετωπίzουμε χάρη στα δ ικά μας εξελιγμένα συστήμα­

τα ETCS. Το υψηλής τεχ νολογίας αυτόματο σύστημα ελέγχου 

είναι το πιό εξελ ιγμένο στον κόσμο και δ ιακρίνετω γ ια  το 

δοκιμασμένο βασι κό εξοπλισμό του και τη δομι) που παρέχει  

δυνατότητ α επέκτασης, χαρακτηρισηκά με προφαν ι) οφέλη, 

όπως aπροβλημάτιστη ενσωμάτωση ουστι)ματος, ο ικονομι κή 

αποδοηκότητα, χαμηλό κόστος κύκλου zωής. Ν α  γ ιατ ί  τα  

Συγκοινωνιακά Συστήματα της Sien1ens προσδιορίzουν το 

ρυθμό της τεχνολογικής εξέλ ιξης γ ια  όλη την Ευρώπη. 

w w w  . s i e m e n s . c o m/ ts 



*iHttfιiΦOJfΙ 
1 9  3 9 Ο μπαμπάς τραβάεΙ από το χέρΙ 

τον τετράχρονο γ10, γΙα να του μάθεΙ ν'αγαπάε1 τα 
τραίνα καΙ όλα τα ωραία. 

ΌΧΙ Ι Ι Ι !  
Δεν θα  σε φάεΙ! 
ΒγάζεΙ καπνούς! ΕίναΙ τέρας! 
Έλα να το δεΙς από κοντά, δεν δαγκώνεΙ !  
ΌχΙ Ι Ι Ι !  Θα σφυρίξεΙ! 
ΚΙ αν σφυρίξεΙ ;  
Θα τρομάξω! ΒγάζεΙ καπνούς Ι 

ΚΙ έτσΙ στrΊθπκε π σκπνrΊ γΙα τπν 
πρώτπ, ατυχrΊ μου συνάντnσn με 
τραίνο. Δέκα χρόνΙα αργότερα θα 
πrΊγαΙνα μόνος μου να στnθώ κά­
τω από το γεφυράκΙ νο το νΙώσω 
να τρίζεΙ με τnν προσέγγΙσn του τρέ­
νου, να δω σε δύο μέτρα α πόστα­
σn ης μπΙέλλες νο στρ1φ1γυρίζουν, 
νο λουστώ μαζοχΙστΙκά aτμούς καΙ 
βραστά νερά που θα ξερνούσε α­
νάμεσα στΙς τραβέρσες το μαύρο 
τέρας . . .  

1 942 Ο Ι  βΙταμίνες στnν Α­
θrΊνα, είδος εν ανεπαρκεία. ΓΙα τn 
σχεηκrΊ αναnλrΊρωσn ας όψονταΙ 
01 γενεαλογΙκές ρίζες, δύο μ rΊνες 
στο χωρΙό όπου είχε γεννnθεί ο μπα­
μπάς ΚΟΙ Π ΤΟΠΙΚrΊ ΠΟραγωγrΊ (ό­
σn γλύτωσε τελοσπάντων από τους 
Ιταλούς). Θα πάμε, λέεΙ ,  μ '  ένα 
κ01νούργ1ο είδος τραίνου που το 
λένε ωτομοτρίς. 
- Δεν βγάζεΙ καπνούς; 
- ΌχΙ, δεν καίεΙ κάρβουνο, δεν 
έχεΙ χωρ1στrΊ ατμομ nxaνrΊ να το 
σέρνεΙ ,  ΤΟ ίδΙΟ ΤΟ βαγόνΙ έΧΕΙ δΙΚrΊ 
του μnχανrΊ. 
- Α! 

Η εΙκόνα τnς κλε1στrΊς πόρτας 
με το παράθυρο να βλέπεΙ στnν α- � 
ποβάθρα του σταθμού των ΣΠΑΠ, � 
περψένοντας να φανεί αυτό το πε- � 
ρίεργο τραίνο που δεν βγάζεΙ κα- ce 
πνούς μου έμεΙνε ανεξίτnλn . Κά-
ΠΟΙα στ1γμrΊ κάη ακούγετα Ι ,  περίεργο, ένας αλλΙώ­
ηκος rΊχος, όχΙ τσουφ-τσουφ, καΙ προβάλλεΙ στο 
παράθυρο ένα γαλάζΙο στρογγυλεμένο μέτωπο βα­
γονΙού , χωρίς μnχανrΊ άλλn να το τραβάεΙ, με πα­
ράθυρα γύρω-γύρω, πέντε, καΙ γύρω από το πρώ­
το πλευρΙκό παράθυρο - τn θυμάμαΙ τn λεπτομέ­
ρεΙα, είχε κΙ ένα λεπτό κΙγκλίδωμα - ένα καναρΙνί 
μ Ισό nμ1κύκλ1ο που θα συνέχΙζε προς τα π ίσω, σε 
όλn τn ζώνn των πλευρΙκών παραθύρων. ΜΙα φυ­
γrΊ αεροδυναμΙκrΊ. Το μπλε πανοραμ Ικό μέτωπο, 
το κίτρΙνο τεταρτnμόρ1ο γύρω από το κ1γκλ1δωτό 
πλευρΙκό παράθυρο, αυτrΊ n ονεφ1κrΊ εΙκόνα κα­
δραρΙσμένn από το παράθυρο τnς αίθουσας, δΙό ρ-

κε1ας δύο λεπτών ώσπου να ανοίξεΙ n πόρτα, έγΙ­
νε δΙαχρονΙκrΊ.  Πολλά χρόνΙα α ργότερα , είδα σε 
φωτογραφία τον πρόγονο τnς "δ1κrΊς μου" αυτοκΙ­
νnτάμαξας, τον περίφnμο " Ιπτάμενο ΑμβουργΙα­
νό", με τα ίδΙα ακρΙβώς χρώματα ΚΙ ανατρίχ10σα . 
Η εμπεφία που είχα ζrΊσεΙ με το Linke Hofmann 
rΊταν πρωτοπορ1ακrΊ (έστω κ01 στο ΠΙΟ φρόνψο) καΙ 
το ανακάλυπτα τόσο α ργά. 

1 94 9 Λουτρά Καϊάφα, ανάμεσα Πύργο 
καΙ ΚυπαρΙσσία. ΩκεάνΙα κύματα του Ιονίου, αχα­
νrΊς αμμουδΙά πολλών χΙλΙομέτρων, καΙ ΠΙΟ μέσα 
μΙα ζούγκλα πεύκων μέχρΙ τnν αρυτίδωτn λίμνn­
καθρέφτπ του νnσ1ού με τα ξενοδοχεία, προσΙτά 
μόνο μέσω μΙας χηστrΊς πεζογέφυρας-δΙαδρόμου. 
Η ζούγκλα αδΙαπέραστπ, δρόμος (στα 1 949) α­
νύπαρκτος, το μόνο ξέφωτο rΊταν ένα σn1τάκ1 δί­
κnν σΙδnροδρομ Ικού σταθμού, το μοναδΙκό σnμεί­
ο να βάλεΙς δύο καρέκλες. ΑπέναντΙ στΙς καρέκλες 
συχνά κάποΙο μπουλούκΙ δίνεΙ παραστάσεΙς rΊ κά­
ποΙος καραγκΙοζοπαίκτnς στrΊνε1 το πανί του. Ο χώ-

ρος είναΙ nολύ μΙκρός, τόσο μΙκρός που όλα αυ­
τά δεν χωρούν στn μία πλευρά τnς σΙδnροδρομΙ­
κrΊς γραμμrΊς. ΟΙ καρέκλες από τnν πλευρά τnς λί­
μνnς, ο μπερντές από τn μερΙά τnς θάλασσας καΙ 
στn μέσn n γραμμrΊ,  μονrΊ. Ο σταθμός συμπλnρώ­
νεταΙ με μΙα μόρτα πρόσθετn εκ των υστέρων μέ­
σω ενός aυτοσχέδΙου κλεΙδΙού να φΙλοξενεί μΙα Τε­
ρεζίνα σε λrΊθαργο. Το ( n ; )  ωτομοτρίς έχεΙ rΊδn πε­
ράσεΙ με rΊλ1ο ακόμα, αλλά το τοπ Ικό Πάτρας-Κυ­

nαρΙσσίας αναμένεταΙ μετά το σού­
ρουπο, τnν ώρα τnς παράστασnς. 
Με το που ακούγεταΙ το σφύρΙγμά 
του από μακρΙά, n σφαλΙάρα του Κα­
ραγκΙόζn προς τον Χατζnαβάτn μέ­
νεΙ μετέωρn - αναγκαστΙκό δΙάλειμ­
μα - καΙ το τραίνο έρχεταΙ να στα­
ματrΊσεΙ ανάμεσα στους θεατές καΙ 
το πανί, θυμ1ατίζοντάς μας με κα­
πνούς. 

Ε ίχε κάη το φελλ1ν1κό αυτrΊ n εΙ­
κόνα, το θυμrΊθnκα αργότερα , βλέ­
ποντας το περίφnμο υ περωκεάνΙο 
στο ΡίμΙνΙ . ΕΙκόνα ονεφ1κrΊ, σαν 
αυτrΊ στο 'Άμαρκόρντ". 

1 9  5 1 Ο μπαμπάς με πλn­
ροφορεί όη τώρα έχουν καΙ 01 ΣΕΚ 
ωτομοτρίς. Π ροφανώς πΙο μεγάλο, 
Π Ι Ο  αεροδυνα μ Ι κό απ 'αυτό των 
ΣΠΑΠ , στnν πλαηά, κανονΙΚrΊ γραμ­
μrΊ. ΕίναΙ εκείνο το είδος του μπα­
μπά που του αρέσεΙ να μεταλαμπα­
δεύεΙ γνώσεΙς χωρίς άμεσn ωφελΙ­
μΙστΙκrΊ ανταποδοηκότnτα, 1δ1ότnτα 
που λένε ότΙ κλnρονόμnσα κΙ εγώ. 
Αυτός μ'έμαθε π.χ.  όη ο λόγος που 
ο nλεκτρΙ κός στnν ΚατοχrΊ σταμα­
τούσε εναλλάξ Μοσχάτο rΊ ΚαλλΙθέ­
α (όχΙ καΙ στα δύο στο ίδΙο δρομο­
λόγΙο) rΊταν γΙα οΙκονομία nλεκτpΙ­
κού ρεύματος, ΚΙ έτσΙ όταν μου εί­
παν στο Πολυτεχνείο, καμμ1ά δεκα­
πενταρΙά χρόνΙα αργότερα, όη στnν 
επ 1τάχυνσn καταναλώνεΙς περΙσσό­
τερn ενέργεΙα απ'όη στnν κίνnσn με 
σταθερrΊ ταχύτnτα, εγώ rΊδn το γνώ­

ρΙζα .  ΕκδρομrΊ λοΙπόν στn Χαλκίδα, επί  τούτου, εΙ­
δΙκά γΙα τnν επ1στροφrΊ με το νέο (τn νέα ; )  ωτο­
μοτρίς. ( Κανείς μας δεν είχε πάρεΙ είδnσπ όη εί­
χαν προϋ πάρξεΙ καΙ κάη άλλες μεμονωμένες πε­
ρΙπτώσεΙς αυτοκΙνnταμαξών κανονΙκού πλάτους 
στο ελλnν1κό δίκτυο). 

Στο πανέμορφο Φίατ όμως, λόγω πλnθώρας 
κόσμου , έχουν συνδέσεΙ ,  εν είδεΙ ρυμουλκούμε­
νου, ένα κοΙνό σ1δnροδρομ1κό βαγόνΙ. Μας δίνουν 
ΕΙσΙΤr'iρΙΟ γΙΟ ΤΟ "ρυμουλκούμενο". 

ΌχΙ ! Θέλουμε στο πρώτο βαγόνΙ Ι 

Μα η έχεΙ το πρώτο; Το κοτόπουλο; 
Κοτόπουλο, είδος πολυτελείας, τότε. 

ΔΙΑΧΡΟΝΙΚΕΣ ΕΙΚΟΝΕΣ ΣΤΙΣ Ρ ΑΓΕΣ 
Σκόρπzες αναμνnσεzς ενός train-spotter 

Του Αριστείδη Μηίθα 
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1 9  53, Ρώμπ: Να' μαι στα παράθυρο μιας 
από τις πολυκατοικίες τπς προτελευταίας πριν τnν 
εξοχι'ι σειράς - εκεί n πόλn "τελειώνει" κόπου, δεν 
φθίνει όμορφα όπως n Αθι'ινα - με θέα τnν εξοχι'ι 
ανάμεσα σε δύο πολυκατοικίες τnς τελευταίας σει­
ράς. Στο κενό αυτό, διακρίνεται n σιδnροδρομικι'ι 
γραμμ ι'ι προς τn Φλωρεντία . Κάποια στιγμι'ι, το μά­
τι μου πιάνει μια πράσινn βολίδα , κάτι αλλιώτικο 
απ'ό,τι ως τότε είχε δει Γι φανταστεί ότι είχε δει .  
Μένω εμβρόντnτος, τ ί  είναι αυτό; 

Το τι είνα ι ,  το είδα τnν επόμενn μέρα, τnν ίδια 
ώρα , λίγο πιο νωρίς, στα Stazione Termin i .  Νότο, 
το "Settebello", n 'Έφτάμορφn" (όχι πεντάμορφn, 
καθότι εφτά βαγόνια), δύο πράσινες λωρίδες, μια 
στο ύψος των παραθύρων, σε γκρίζο φόντο, και 
το χαρακτnριστικό ιταλικό κόκκινο ανάμεσα στα τα­
μπάνια.  "Settebello" όπως "Εφτά Καρό", το δυνα­
τό χαρτί τnς Ιταλικι'ις τράπουλας, το οποίο απεικο­
νίζετα ι πάνω στο τραίνο. Εξωτικι'ι βολίδα , θέσεις 
αριθμnμένες, μόνο πρώτnς, σε τιμές διπλάσιες απ' ό­
τι τnς συνι'ιθους π ρώτπς. "Treno raρido di lusso", 
πανοραμ ικό μέτωπο με θέσεις μn αριθμnμένες, στn 
διάθεσn όλων των επιβατών εναλλάξ. και στnν ο­
ροφι'ι ο θάλαμος του nλεκτροδnγού .  Μου κόβο­
νται τα πόδια, όπως και δύο χρόνια αργότερα βλέ­
ποντάς το να περνάει δίπλα μου , μέσα από το σταθ­
μό τπς Μόδενας με 1 60,  εξπρές γαρ Ρώμn-Φλω­
ρεντία-Μ πολόνια-Μ ιλάνο χωρίς όλλn στάσn. Πα­
ραμύθι! Μα οι θεοί των σιδnροδρόμων ι'ιταν μαζί 
μου και δεν μ'άφnναν να a ρκεστώ σ'αυτό. Ταχυ­
δακτυλουργικά βρέθnκα σε λίγο κάτοχος του πα­
νάκριβου αυτού εισιτπρίαυ, και μιας ακόμn ανε­
ξίτnλnς εικόνας: n νύχτα φεγγαρόφωτn,  στnν πα­
νοραμικι'ι α ίθουσα με 1 60 κι ακριβώς μπροστά μου, 
n μεσαιωνικι'ι πολιτεία του Ορβιέτο πάνω στο λό­
φο, με τα κάστρα του, ονει ρικι'ι σκnνογραφία, άλ­
λο παραμύθι αυτό . . .  

1 9  56 Στο αλπ ικό ελατι'ιριο του San Got­
tardo. Η γραμμι'ι ανεβαίνει με διαδοχικές έλικες 
μπαινοβγαίνοντας από σι'ιραγγες. Στnν πρώτn έ­
λικα βλέπεις μια γραμμι'ι από κάτω, στn δεύτερn 
έλικα δύο, στnν τρίτn τρεις. Κάτι ανάμεσα σε λού­
να-παρκ και μn ρεαλιστικό μοντελισμό. 1 960, 

γερμανοελβετικά σύνορα, στο πέρασμα 
του Ρι'ινου ,  γραμμι'ι Στουτγάρδn-Ζυρίχn-Μι­
λόνο. " Πού πάτε;". ''Ιταλία". "Και γιατί μέσω 
Βέρνnς; Π πάτε να κάνετε στn Βέρνn;". "Να δω 
τn γραμμ ι'ι του Loetschberg". Πλι'ιρnς κατανόπσπ , 
κλείσιμο ματιού, ωραία, δεν έχουμε να κάνουμε 
με λαθρομετανόστn. 1 969, ξύλινο wagon-restau­
rant "des grands eχρress euroρeens", και το τραί­
νο να συμπλnρώνει ένα εντυπωσιακό "πανοραμίκ" 
γύρω από το κάστρο Hochosterwitz, κοντό στο St. 
Veit τnς Κορινθίας, λίγο πριν π ιάσει τις κορδέλ­
λες του Semmering για τn Βιέννn. Η γραμμι'ι του 
Semmering έχει κnρυχθεί από τnν Unesco μνn­
μείο Παγκόσμιας Παλιτιστικι'ις Κλnρονομιάς και θα 
σωθεί έστω και μετά τnν κατασκευι'ι τnς σι'ιραγ­
γας βάσnς. Χίλια μπράβο. "Ομως, είναι n μόνn γρομ­
μι'ι στnν Ευρώπn που προστατεύεται από τnν Un­
esco. Γιατί όχι και n γραμμι'ι του San Gottardo; "Η 
του Loetschberg; 

1 9  6 1  Μπρόλλος. Με πιάνει δέος στn θέ­
α τnς φοβερι'ις Breda που μας έλκει, και τn βλέ­
πω από το παράθυρο σε κάθε αριστερι'ι στροφι'ι. 
Δεκάμισυ ώρες Θεσσαλονίκn-Αθι'ινα . 1 963, στο 
σταθμό του Παλαιοφάρσαλου,  με θέα τnν ατέ­
λειωτn ευθεία προς το Δομοκό. Αέρας φαρ-ουέ­
στ στnν ίδια γραμμn καθώς πλnσιάζει n μπλε Al­
co. Τnν ίδια χρονιά,  ευρωπαϊκός αέρας με τnν ''Υ­
περταχεία" τριών διασυνδεδεμένων Ferrostaahl. Θεσ­
σαλονίκn-Αθι'ινα 6 ώρες και 45, άπ ιαστο ρεκόρ 
για δύο δεκαετίες. Αν ο ΟΣΕ πι'ιγαινε μ'αυτό το 
ρυθμό (σε δύο χρόνια από δεκόμισυ ώρες στις 6.45), 
θα'πρεπε σι'ιμερα να καλύπτεται n διαδρομι'ι αυ­
τι'ι σε μια ώρα. 1 989 κι ένα όνειρο δεκαετιών, μια 
έμμονn ιδέα, πως θα'ναι μια διέλευσn από τα τέ­
μπn με πανσέλnνο, να γυαλίζει ο Π nνειός, αλλά 
να'ναι σβnστά τα φώτα του τραίνου . "Εμοιαζε ου­
τοπία, μόνο στο ιδιωτικnς χρι'ισεως διαμέρισμα 
κλινάμαξας μπορούσε να συμβεί, αλλά ποιος ξυ­
πνάει στις τρεις το πρωί! Όμως να που συμβαίνε ι ,  
στn  δοκιμαστικι'ι διαδρομι'ι του νέου κοκκινοκίτρι­
νου l ntercity. Εμείς κι εμείς, χωρίς άλλους επιβά­
τες που n πεζότnτά τους δεν θ'άφnνε να σβι'ινα­
με τα φώτα . . .  
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1 996 Στn Valtel l i na ,  πριν το τίra­
no, αριστερά ο ορεινός όγκος τnς Berni­

na, Ραιτικές "Αλπεις. 
- Μιλόνο-Ζυρίχn; Λάθος τραί­
νο π ι'ιρατε. 

- Κοιτάξτε καλύτερα το εισι­
τι'ιριο. Λέει "μέσω Chur". 
- Aaa !  

Κλείσιμο ματιού, αγαπnτέ επιβάτn ξέ-
ρεις που πnγαίνεις: πέρασμα τnς Μ περνίνας 

στα 2 .253 μέτρα , παγετώνας,  κοιλάδα Engandiπ ,  
σι'ιραγγα Albula, έλικες του Bergun ,  γέφυρα Land­
wasser. Όνειρο ζωι'ις είχα να φωτογραφι'ισω εγώ 
ό ίδιος τn θρυλικι'ι γέφυρα μέσο οπό το τραίνο. Α­
πύθμενα φαράγγια,  Ρι'ινος, όλα αυτά με το κόκκι­
νο τραινάκι, κι ύστερα πάλι στο Chur μέσα στο τραί­
νο τnς κανονικι'ις γραμμι'ις. 

- Μιλάνο-Ζυρίχn; Λάθος τραίνο π ι'ιρατε. 
- Δεν π ι'ι ρα λάθος τραίνο. Π λέει το εισιτι'ιριο; 
- Aaa !  

Κλείσιμο ματιού, άλλn μ ι α  φορά. 

Να μια κοινι'ι γλώσσα συννενόnσnς, μια εσπε­
ράντο που καταλαβαίνει ο ελεγκτι'ις του επιβάτn 
τnς παράκαμψnς: Στουτγάρδn-Μ ιλάνο μέσω Βέρ­
νπς, Μ ιλόνο-Ζυρίχn μέσω Μπερνίνας, Καλαμάτα­
Αθι'ινα 7 ώρες από τις κοιλαδογέφυρες του Τρι­
κούπn ,  άλλn τόσn ώρα απ' ό,τι θα' πρεπε. Φλω­
ρεντία-Μπολόνια από τnν "Πορρετόνα" αντί από τnν 
"Ντιρεπίσσιμα" που σε λίγο θα αντικατασταθεί α­
πό άλλn, ακόμα πιο "Ντιρεπίσσιμα". 

Σ'αυτι'ι τn γλώσσα γίνεται κατανοnτι'ι n απόλαυ­
σn τnς αντίθεσπς των 250 του "Πεντολίνο" Γι των 
300 του TGV και τnς πεζοπορείας δίπλα στον 
καρβουνιάρn που σκαρφαλώνει προς τις Μnλιές 
με τn δικι'ι μου ταχύτnτα , του πεζού. Η απόλαυσn 
του φαραγγιού στο Βουραϊκό, εκεί που κάποιος 
είπε ότι το τσουφ-τσουφ του οδοντωτού στον ανι'ι­
φορο ακούγεται σαν "Ουφ! "Εσκασα ! "  και στον κα­
τι'ιφορο σαν 'Άφnσέ μει Αφnσέ μει " .  Η απόλαυσn 
του φεγγαροφωτισμένου Ορβιέπο με 1 60. Το να 
περιμένεις στο σταθμό το τραίνο μόνο και μόνο για 
να μυρίσεις ατμό. Το να περιμένεις στο παράθυ­
ρο, κάπου στις υπώρειες του Λυκαβnπού, ν'ακού­
σεις το σφύριγμα του "Λαρισαϊκού". Να ι ,  να ι ,  στα 
χρόνια πενι'ιντα τόσο, ακουγόταν από 'κει κάτω μέ­
χρι το Λυκαβnπό. Το να ζnτάς στο ξενοδοχείο δω­
μάτιο απ'αυτά που βλέπουν π ρος τα τραίνα, τα ο­
ποία συνι'ιθως είναι στα αζι'ιτnτα, και n ρεσεψιο­
νίστ να νομίζει πως δεν οκουσε καλό, και ύστερα , 
χαμόγελο. Σ'αυτι'ι τn γλώσσα γίνεται κατανοnτι'ι α­
κόμα κα ι n απόλαυσn ενός "aτμόλουτρου" κάτω α­
πό το γεφυράκι . . .  • 
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η πρωτευουσα των τραμ 
του Ανδρέα Καπακλή Η Ελβετία α ποτελεί γιο όλο σχεδόν τον κόσμο έναν επιθυμnτό προ­

ορισμό, γιο διαφορετικούς λόγους όμως γιο τον καθένα οπό 
εμός. Άλλοι γιο σκι , άλλοι γιο τις σοκολάτες, άλλοι γιο το το­
πίο κο ι εμείς γιο το σιδπρόδρομο. Ένας προορισμός στnν Ελ­

βετία ο οποίος καταφέρνει να συνδυάσει το περισσότερο ariό αυτά είναι n 
Βασιλεία, n δεύτερn μεγολύτερπ πόλn τnς Ελβετίας με 1 88 χιλιάδες κατοί­
κους. Γεωγραφικά βρίσκεται στο βορειοδυτικό μέρος τnς χώρος, στο γνω­
στό "Dreilandereck" (n γωνία των τριών χωρών) n τριεθνές, αφού συνορεύ­
ουν εκεί n Ελβετία με τnν Γαλλία και τnν Γερμανία. 

Οι π ρώτοι nλnθυσμοί που εγκοτοστάθnκον σε ουτrΊ τnν nεριοχn ιlτον οι 
Κέλτες, το 500 π .Χ .  περίπου.  Η πρώτn εγκοτάστοσn οχυρού στο συγκε­
κρι μένο χώρο έγινε το 44 π .Χ .  οπό τους Ρωμαίους. Το 374 μ .Χ .  βρίσκε­
ται n πρώτn αναφορά, όπου εμφανίζεται το όνομα Βασιλεία. Το 1 000 μ .Χ .  
n Βασιλεία γίνετα ι πλέον ονεξάρτπτn ουτοκροτορι κrΊ πόλn κα ι σιγά-σιγά ο­
νοπτύσετα ι .  Το 1 460 ιδρύεται το πονεπιστnμιο τnς Βασιλείας, που καθι­
στά τnν πόλπ κέντρο γιο τις aνθρωπιστικές επιστnμες (κάτι που ισχύει και 
σnμερο) συγκεντρώνοντας πολλούς διάσnμους ανθρωπιστές όπως ο Έρα­
σμος. Το 1 50 1  n Βασιλεία μαζί με το Schaffhausen εισέρχονται στnν Ελ­
βετικn Ομοσπονδία n οποίο είχε ιδρυθεί το 1291  από το καντόνια Uri, Schwyz 
κα ι Unterwalden. Ο τριαντοκοvτοετnς πόλεμος και n εισβολιl του Ναπολέ­
οντα φρενάρουν τnν ονάπτυξn τnς πόλnς κα ι το 1 833 τα αγροτικά περί­
χωρα εξεγείροντα ι με αποτέλεσμα τον σχnμοτισμό δύο καντονιών, τnν Βα­
σιλεία Πόλn (Basel Stadt - BS) κα ι τnν Βασιλεία Περίχωρα ( Basel Land -
BL) .  Από τότε n Βασιλεία πόλn αποτελεί κα ι το μ ι κρότερο σε έκτοσn κα­
ντόνι τnς Ελβετίας. Το 1 844 n Βασιλεία συνδέεται σιδnροδρομικά με το 
Γαλλικό δίκτυο και γίνεται n πρώτn πόλn τnς Ελβετίας που αποκτά σιδn-
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1. Το όχημα 326, τύπου Be 6/8, της 
νέας σύγχρονης γενιάς τροχιοδρόμων, 
κατασκευής Siemens, καθώς 
προσεγγίζει τις αφετηρίες στον κεντρικό 
σιδηροδρομικό σταθμό. Είναι το 
μακρύτερο Combino που έχει 
κατασκευαστεί, μήκους 43 μέτρων. (22-
9-2002) 
2 .  Το όχημα 485, τύπου Be 4/4, 
κατασκευής 1987, στις αφετηρίες του 
κεντρικού σιδηροδρομικού σταθμού. 
Χαρακτηριστικό είναι το παρατσούκλι 
τους "Konstantin". (22-9-2002) 
3.  Χάρτης δικτύου BVB & BLT 
4. Το όχημα της BLT 242, τύπου Be 
4/8 σε διπλή έλξη με Be 4/6 στην 
περιοχή Flίih, με κατεύθυνση προς το 
Rodersdorf. ( 14-3-2002) 

τ�� 

ροδρομικό σταθμό1 Κατά την δ ιάρκεια και των δύο παγκοσμ ίων πολέμων, 
αν κα ι λίγα μόλις χιλιόμετρα μακρυά από τους εμπόλεμους, π πόλη τnς Βα­
σιλείας έμεινε αλώβητη. 

ΒΑΣΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΤΩΝ ΔΗΜΟΣΙΩΝ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΩΝ 
Οι Δημόσιες Συγκοινωνίες τnς πόλης είναι στα χέρια δύο ανεξάρτητων εται­
ριών οι οποίες συνεργάζονται στενά σε όλους τους τομείς. Η πρώτη, n Basler 
Vehrkers-Betriebe (BVB) εξυπηρετεί κυρίως την πόλη τnς Βασιλείας (BS) 
και n δεύτερη, n Basel Land Transρort (BL τ) τα περίχωρα (BL) αποτελώ­
ντας ταυτόχρονα και τον συνδετnριο κρίκο ανάμεσα στα δύο καντόνια. Η B­
VB nταν n ιστορικn ετα ιρία, που ξεκίνησε τn λειτουργία του τραμ στην πόλη 
ενώ n BL Τ αποτελεί προϊόν συγχώνευσης τεσσάρων προαστιακών ετα ι ριών, 
που πραγματοnοιnθnκε το 197 4. Σnμερα οι δύο ετα ιρίες εκμεταλλεύοντα ι :  

· 8 γραμμές τραμ n BVB κα ι 5 γραμμές n BLT (n  γραμμn 1 4  ανnκει στην 
BLT αλλά με σύμβαση λειτουργείται από την BVB). 

2 γραμμές τρόλεϊ που ανnκουν αποκλειστικά στην BVB. 
12 λεωφορειακές γραμμές n BVB και 14 n BLT. 

Η ΑΝΑΠΠ:Ξ:Η ΤΟΥ ΤΡΟΧΙΟΔΡΟΜΙΚΟΥ ΔΙΚΠΟΥ 
Οι πρώτες προτάσεις για εγκατάσταση τροχιοδρόμων στην πόλη τnς Βασιλεί­
ας θα γίνουν το 1 874 και αφορούν ιnnnλaτo τραμ ,  το οποίο όμως απορρί­
πτεται ως μη βιώσιμο οικονομικά .  Έτσι το 1 88 1  συστnνεται n εταιρία Tramom­
n ibus Basel n οποία αναλαμβάνει την εκμετάλλευση συγκοινωνίας με ι nπn­
λατα κάρα και τα πρώτα δρομολόγια πραγματοποιούνται στις 1 1 Ιουλίου 1 88 1 . 
Ουσιαστικά, n ιστορία τnς BVB ξεκινά στις 6 Μα ίου 1 895, όταν γίνονται τα 
εγκαίνια του πρώτου ηλεκτροκίνητου τραμ. Η ετα ιρ ία που συατάθπκε ονο­
μάστηκε "Basler Strassenbahnen" (BStB) και nταν n πρώτη δημόσια τροχιο­
δρομικn εταιρία τnς Ελβετίας. Η παρθενικn γραμμn του δικτύου ά ρχιζε α πό 
τον σημερινό σταθμό τnς SBB, διέσχιζε τον Ρnνο μέσω Mittlere Brucke ( Με­
σαία Γέφυ ρα)  και κατέληγε στον παλιό σταθμό Badischer Bahnhof. Ο στό­
λος του τροχαίου υλικού αποτελούνταν α πό 1 2  δυαξονικά οχnματα τnς σει­
ράς Ce 2/2, ισχύος μόλις 20 ΗΡ,  κατασκευnς του γνωστού γερμανικού οί­
κου Siemens & Halske. Αξίζει να αναφερθεί ότι n Siemens & Ha lske είχε α­
ναλάβει και την υnοδομn τnς ηλεκτροκίνησης μιας κα ι οι Ελβετικές nλεκτρο­
τεχνικές εταιρίες δεν είχαν καταφέρει να κάνουν κάποια ελκυστικn προσφο-
ρά . Το 1 900 n BStB επεκτείνει μια γραμμn τnς προς το St. Ludwig και � 



5. Το όχημα 450, τύπου Β4 4/4, 
με ρυμουλκούμενο όχημα Β 45. 
(29·3· 1999) 
6. Το μουσειακό όχημα Νο.4 και το 
ρυμουλκούμενο Νο.27 της εταιρίας 

BIRSECKBAHN. (22·9·2002) 
7. Το μουσειακό πλέον όχημα 1 90, 
τύπου Be 2/2 κατασκευής 1 947, 
με ρυμουλκούμενο όχημα Β3 στην 
Marktplatz. (Ιούλιος 2002) 

περνώντας τα σύνορα τπς Ελβετίας εισέρχεται στnν Γαλλία. Με τα ξέσπα· 
σμα του 1ου Παγκοσμίου Πολέμου το 1 9 1 4  κα ι μέχρι τnν 30ι'ι Σεπτεμβρί­
ου του 1 9 1 5, όλες οι γραμμές που περνούσαν τα σύνορα διακόπτουν τnν 
λειτουργία τους, στο τμι'ιμα εκτός συνόρων. Το 1 930 αγοράζονται τα πρώ­
τα λεωφορεία και εγκαινιάζονται ο ι  δύο π ρώτες λεωφορειακές γραμμές τπς 
πόλπς. Στπν διάρκεια του 2ου Παγκοσμίου Πολέμου μ ιά από τις λεωφορεια­
κές γραμμές και α ρκετά τμ ι'ιματα του τροχιοδρομικού δικτύου αναστέλλουν 
τπ λειτουργία τους. Το 1 94 1 ,  π έλλειψπ υγρών καυσίμων οδπγεί τπν Βασι­
λεία στπν εγκατάστασπ τπς πρώτπς γραμμι'ις τρόλεϊ. Η σπμερινι'ι μορφι'ι τπς 
ετα ιρίας γίνεται πραγματικότπτα το 1 946 όταν μαζί με οργανωτικές αλλαγές, 
αλλάζει και π επωνυμία τπς ετα ι ρίας σε Basler Vehrkers-Betriebe (BVB). Ου­
σιαστικά αποτελεί μια αναγέννπσπ τπς ετα ιρίας μετά από τπν κρίσπ των δύ­
ο παγκόσμιων πολέμων. Με αυτι'ι τπν αλλαγι'ι αρχίζει πλέον και ο εκσυγχρο­
νισμός του τροχαίου υλικού με τπν παραγγελία 55 κινπτι'ιριων μονάδων τπς 
σειράς Ce 4/4 και 15 τετραξονικών ρυμουλκούμενων οχπμάτων, από τις ε­
τα ιρίες Sch indler Waggon AG (αμάξωμα) και Browπ Boνeri (πλεκτρικά) .  Ε­
δώ αξίζει να σπμειωθεί ότι τα οχι'ιματα αυτά εκτελούσαν κανονικά δρομολό­
για μέχρι και το 2002. Το 1 966, μετά από π ιέσεις των αυτοκινπτιστών, κα­
ταργείται π τραχιοδρομικι'ι γραμμ ι'ι Schutzeπhaus - Johaπ iterbrucke - Badis­
cher Bahπhof για να αντικατσταθεί το 1 968 με τρόλεϊ. Το 1 975,  ένα χρό­
νο μετά τπν δπμιουργία τπς BLT ξεκινά μ ία συνεργασία όλων των συστπμά­
των μεταφορών τπς βορειοδυτικι'ις Ελβετίας (συμπεριλαμβανόμενων και των 
SBB) με τπ σύστασπ τπς TNW ιτarifverbuπd Nordwestschweiz), π οποία δια­
μορφώνει ενιαία ζωνικι'ι τιμολογιακι'ι πολιτικι'ι. Αυτι'ι π σύμπραξπ θα ολοκλπ­
ρωθεί το 1 987, ενώ τπν ίδια χρονιά παραλαμβάνονται 26 κινπτι'ι ρια οχι'ιμα­
τα τύπου Be 4/4 και το 1 990/9 1 ,  28 κινπτι'ιρια αρθρωτά οχι'ιματα Be 4/6 
βασισμένα στα προγενέστερα τετραξονικά οχι'ιματα. Τα μεν π ρώτα βαφτίζο­
νται με το παρατσούκλι "Koπstaπtiπ", τα δε αρθρωτά "Gugumeree", ι'ιτοι "αγ­
γούρι" εξα ιτίας του πράσινου χρώματος και τπς άρθρωσπς. Το 1 995 είνα ι 

μιά σπμαντικι'ι χρονιά για τπν BVB, που γιορτάζει τα 1 00 χρόνια τπς με πλι'ι­
θος εκδπλώσεων και πολλές νοσταλγικές διαδρομές με μουσειακά τραμ .  Το 
1 999 τα "αγγούρια" αποκτούν ενδιάμεσο όχπμα χαμπλού δαπέδου και γίνο­
νται πλέον τρίδυμες συνθέσεις. Το 2001 π BVB μπαίνει στπν σύγχρονπ ε­
ποχι'ι των τραμ με τπν παραλαβι'ι των πρώτων α πό τα 28 οχι'ιματα τπς γνω­
στι'ις οικογένειας "Combi πo" από τπν Siemeπs. Εδώ πρέπει να τονιστεί ότι 
τα οχι'ιματα είναι πλι'ιρως χαμπλού δαπέδου και αποτελούν τα μακρύτερα "Com­
biπo" που έχουν κατασκευαστεί, με μ ι'ικος που φτάνει τα 43 m .  

Αρκετά διαφορετικι'ι , μ α  συνάμα παράλλπλπ ,  είνα ι π ιστορία τπς BLT. Ξε­
κινά το 1 887 με τα εγκαίνια τπς ατμι'ιλατπς Birsigtah lbahπ ( ΒΤΒ) που θα ε­
νώσει τπν Βασιλεία με το προάστιο του Therwi l .  Το 1 888 π γραμμι'ι θα επε­
κταθεί στο Fluh,  το 1 905 πλεκτροκινείται και το 1 9 1 0, με τπν έγκρισπ του 
τότε Γερμανικού πριγκιπάτου του Elsass-Lothriπgeπ, φτάνει στο Rodersdorf 
του καντονιού Solothurπ, μέσω του γερμανικού π ροαστίου Leymeπ. Το 1 902 
εγκαινιάζεται π Birseckbahπ (ΒΕΒ) α πό Aescheπρlatz τπς Βασιλείας μέχρι 
το προάστιο Dorπach και το 1 907 αρχίζει τπ λειτουργία του ο τροχιόδρομος 
Βασιλείας - Aesch (τrambahπ Basei-Aesch ΤΒΑ). Το τελευταίο δίκτυο των 
μελλοντικών συ νι δ ρυτών τnς BL Τ, εγκαινιάζεται το 1 9 2 1  και είναι π Basel­
laπdschaftlicheπ Ueberlaπdbahπ (BUeB). Το 1 974, μετά από κάποιες μι­
κρές επεκτάσεις αυτών των γραμμών τους, ο ι  4 προαναφερθείσες εταιρίες 
(ΒΤΒ, ΒΕΒ, ΤΒΑ και BUeB) συγχωνεύονται σε έναν ενιαίο μεταφορέα , τπν 
BLT, π οποία λειτουργεί τα γνωστά "κίτρινα" τραμ .  Πέραν των τροχιοδρόμων 
π BL Τ θα δραστπριοποιπθεί και στπν δρομολόγπσπ λεωφορειακών γραμμών 
για τπν κάλυψπ των αναγκών του μεγάλπς έκτασπς καντονιού BL. Η BLT 
πρωτοπορεί στπν Βασιλεία με τπν παραλαβι'ι τριαρθρωτών οχπμάτων, με το 
μεσαίο χαμπλού δαπέδου και π ροσβάσιμο από ΑΜΕΑ, πρακτικι'ι που θα α­
κολουθι'ισει π ομόλογος BVB σχεδόν μια δεκαετία α ργότερα. Το 200 1 ,  με 
τπν παράδοσπ τπς σπμαντικι'ις παραλλαγι'ις του κεντρικού σταθμού τπς SBB 
στπν Βασιλεία, γίνεται πλι'ιρπς αναδιάρθρωσπ των τροχιοδρομικών δρομολο­
γίων και των λεωφορειακών γραμμών. 

!J:! Αξίζει να σπμειωθεί ότι  για τπν BVB το κριτι'ιριο για τπν αποδοχι'ι νέου τρο­
� χαίου υλικού είναι π περίφπμπ ανάβασπ από στάσπ του λόφου Kohleπberg 
� στnν γραμμrl 3. Η μέγιστn κλfσn στο συγκεκρι μένο τμrlμα φτάνει το 120 ο/ο­

ο ( 1 )  με μια πολύ κλειστι'ι καμπύλπ. Στπν αρχr'ι τπς aνωφέρειας υπάρχει στά­
σπ υπό κλίσπ 80-90 ο/οο και όπως καταλαβαίνει κανείς π εκκίνπσπ ύστερα 
από στάσπ σε τέτοιες κλίσεις και μάλιστα υπό βροχι'ι Γι πάγο είναι π σκλπρό­
τερπ δοκιμασία για οποιοδι'ιποτε τροχιοδρομικό όχπμα. Σε αρκετά τμι'ιματα 
υπάρχει πλι'ιρως αντισταθμισμένπ αλυσοειδι'ις για τροφοδοσία, διμερείς στρω­
τι'ιρες α πό σκυρόδεμα και μέγιστες ταχύτπτες τπς τάξπς των 70 km/h (αυτό 
αφορά και τπν BVB και τπν BL η Τέλος, π γραμμ ι'ι 1 Ο τπς BL Τ, αποτελεί 
τπν επ ιμπκέστερπ γραμμι'ι τραμ στπν Ευρώππ με μ ι'ικος 25952 m, συνδέο­
ντας τρία καντόνια τπς Ελβετίας (Basel Laπd, Basel Stadt και Solothurπ) αλ­
λά και τπν Ελβετία με τπν Αλσατία τπς Γαλλίας στο Leymeπ, ουσιαστικά μια 
διακρατι κι'ι τροχιοδρομικι'ι γραμμι'ι. 

ΕΠΙΛΟΓΟΣ 
Η Βασιλεία είναι πραγματικά μια "πρωτεύουσα" των τραμ, κάτι που μπορεί να 
διαπιστωθεί εύκολα από τα στοιχεία που παρατίθεντα ι στους σχετικούς πίνα­
κες. Αξί(f;.ι επίσπς να σπμειωθεί ότι ουδέποτε υπι'ιρξε ουσιαστικι'ι συρρίκνωσπ 
του τροχιοδρομικού δικτύου προς όφελος των αυτοκινι'ιτων. Η Βασιλεία ατενί­
ζει το μέλλον με σιγουριά και καταστρώνει σχέδια ανάπτυξπς. Το πιο σπμαντι­
κό από αυτά, που ι'ιδπ βρίσκεται στπ φάσπ υλοποίπσπς, είναι π διαπλάτυνσπ 
τπς ιστορικι'ις Walderburgerbahπ (WB) που συνδέει το Liestal με το Waldeπ­
burg στο καντόνι BL, από τα 750 mm στα 1 000 mm, γεγονός που θα κατα­
στι'ισει τπν WB μια ακόμα επέκτασπ του τροχιοδρομικού δικτύου τπς πόλπς. 

Μήκος Δικτύου BVB BLT Μεταφορικό ΒVΒεπιβότες ΒLΤεπιβότες 
(2002) έργο (2002) 
Γραμμές 73,8 km 65,1 km τροχιόδρομοι 88. 195.709 35.632.000 
τροχιοδρόμων ΤρόλεΊ 6.769.526 
Γραμμές τρόλεϊ 9,8 km Λεωφορεία 22.299.236 20.187.000 
Γραμμές 88,9 km 1 15,9 km Σύνολο 1 17.264.471 55.819.000 
λεωφορείων 

Πηγές · Πλπροφορίες 
Aρρeπzeller Stephaπ ,  Basel uπd seiπ Tram ,  Christoph Meriaπ Verlag­
Basel 1 995, www.basel.ch www.bνb-basel .ch www. blt .ch 
www. tramcl u b-basel .ch • 
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ΒΑΣΙΚΕΣ ΔΙΑΤΑΞΕΙΣ ΑΝΥΙΔΟΝΗΥΙΚΗΣ ΣΥΗΡΙΞΗΣ ΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ 
ΣΤΑβΕΡΗΣ ΤΡΟΧΙΑΣ 
Η λειτουργία συστημάτων αταθερι\ς τροχιάς, στην επιφάνεια του εδάφους 
δημιου ργεί δονι\σεις οι οποίες διαδίδοντα ι μέσω ταυ εδάφους στα γειτο­
νικά κτι\ρ ια .  Ο ι  δονι\σεις των κτηρίων δημ ιου ργούν θόρυβο ο οποίος ο­
νομάζετα ι δομόφερτος π εδαφομεταφερόμενος θόρυβος (structure borηe 
ηoise) ι\ εδαφο-μεταφερόμενος (grouηd borηe ηoise). Σιδηροδρομικές 
ράγες η ράγες τρο μ που τοποθετούνται στην επιφάνεια του δρόμου (εγκι­
βωτισμένες σε άσφαλτο η κυβόλιθους), είναι συνι\θως μιο πηγι\ ενοχλη­
τ ικού εδαφο-μεταφερόμενου θορύβου για τα κοντινά κτίρια .  

Οι ατέλειες/ τα ελαπώματα στην επιφάνεια των γραμμών ι\ των τροχών, 
ι\ η συσσώρευση βρωμιάς Ι ακαθαρσιών στην επιφάνεια των γραμμών ι\ 
ανάμεσα στα α υλάκια, σπάνια είναι δυνατόν να αποφευχθούν. Τα παρα­
πάνω έχουν ως αποτέλεσμα, να δημιουργούντα ι δονι\σεις μ ιας αρκετά 
μεγάλης συχνότητας φάσματος ( 1 0  έως και 200Hz),  οι οποίες όπως α­
ναλύθηκε ανωτέρω μεταφέρονται μέσω του εδάφους και της επιφάνειας 
του δρόμου στα περιβάλλοντα κτίρια .  Το παραπάνω φαινόμενο δίνει την 
αντίληψη πολύ ενοχλητικών δονι\σεων κα ι ηχητικών κυ μάτων. 

Το παρόν ά ρθρο έχει ως αντικείμενο την διερεύνηση τπς κατάλληλης 
αντιδονnτικι\ς προστασίας για το Τρα μ τnς Αθι\νας με βάσn το φάσμα του 
συρμού S IR IO/ANSALDOBREDA, όπως αυτό μετρι\θnκε και αξιολογι\θη­
κε στο Μ ιλάνο στα πλαίσια σχετικού ερευνητικού προγράμματος του Πα­
νεπιστημίου Θεσσαλίας1 1 ' . λαμβάνοντας επίσης υ πόψη τα σχετι κά αποτε­
λέσματα μετρι\σεων στα nδη λειτουργούντα συστnματα Τρα μ στο Παρίσι 
(τ2 ) κα ι Νάντη Γαλλίας. Η αντικραδασμικι\ κα ι αντιθορυβικι\ προστασία 
του πολιτισμικού και δομημένου περι βάλλοντος αποτελεί βασικι\ συνιστώ­
σα τnς συμβατότητας των έργων σταθερι\ς τροχιάς με το περιβάλλον του 
και συνεπώς α παιτείται πλι\ρης κα ι διεξοδικ ι\ ανάλυση του π ροβλι\ματος 
και των βέλτιστων δυνατών π ροτάσεων για τη μείωση του εδαφο-μεταφε­
ρόμενου θορύβου και των δονι\σεων από τn λειτουργία του. 

Σύ μφωνα με τnν διεθνι\ πρακτικι\ ,  οι βασικοί εναλλακτικοί τρόποι αντι­
δονητικnς στnριξης συστημάτων σταθερι\ς τροχιάς εξαρτώντα ι α ποκλει­
στικά α πό τnν ανάγκη π ροστασίας παρακείμενων κτιρίων, κατοι κιών ι\ άλ­
λων ειδικών χρι\σεων για τα οποία είναι αναγκαία n κατάλληλη αντιθορυ­
βι κι\ κα ι αντικραδασμι κι\ π ροστασία κα ι παρουσιάζοντα ι στο σχετικό σκα­
ρίφημα στην συνέχεια εκφρασμένες σε 4 βασικά επ ίπεδα: 

.ι Επίπεδο 1 :  απ' ευθείας στι\ριξη της τροχιάς σε ελαστικά υποθέματα 
η λωρίδες ελαστομερούς υλικού 

.ι Επίπεδο 2: εφαρμογι\ ελαστικών υ ποθε­
μάτων n πλακών κάτωθεν των « baseρlates» 

.ι Επίπεδο 3: εφαρμογι\ πλωτι\ς πλάκας 
.ι Επίπεδο 4: ελαστικι\ ενθυλάκωση της 

τροχιάς με n χωρίς επ ι πλέον ελαστικι\ στι\ριξn 
τροχιάς 

Τα ανωτέρω αποτελούν πρακτικά τις πλέον 
βασικές εναλλακτικές περιπτώσεις αντικραδα­
σμικών εδράσεων n εn ιλογι\ δε τnς καταλλη­
λότερης εξ αυτών εξαρτάτα ι αποκλειστικά και 
μόνο α πό την αναγκαιότητα εξασφάλισης με­
γαλύτερης η μ ι κρότερης π ροστασίας για την 
κάλυψη των σχετικών κριτηρίων ανάλογα με 
την απόσταση τους από την τροχιά και τnν 
μορφι\ τους. 

Ο ι  λύσεις αυτές προσαρμόστηκαν στην περί­
πτωση του Τραμ της Αθι\νας όπως επ ιγραμμα-
τικά αναφέρονται στn συνέχεια :  

.ι Απ' ευθείας στnριξη σιδηροτροχιάς στη 
βάση έδρασης (direct fiχatioη) η οποία συνι\­
θως είναι έρμα (bal last) όπως στn περίπτωση 
του ΤΡΑΜ τ2 των Παρισίων ι\ κα ι πλάκα σκυ­
ροδέματος όπως στn περίπτωση τμη μάτων του 
ΤΡΑΜ τnς Νάντης. Ο τρόπος έδρασης αυτός 
χρnσιμοποιι\θnκε σε περι πτώσεις μη ανάγκης 
αντιθορυβι κι\ς αντικραδασμι κι\ς π ροστασίας 
λόγω μεγάλων αποστάσεων των παρακειμένων 

1 . 

--

2. 

3._J._ 

4. 

Αντιδονητι κι\ στι\ρ ι­
ξη συστημάτων 
σταθερι\ς τροχιάς 

δεκτών ι\ εξαιρετικά απορροφnτι κών εδαφών και συνnθως για ζώνες ε­
κτός των 40μ. μέτρων ( π .χ.  Αμαξοστάσιο) .  

.ι Ενθυλάκωση ράγας: Ε ιδ ικά για τ ις περι πτώσεις ΤΡΑΜ σε καθαρά α­
στικό χώρο, οι  τροχιές ενθυλα κώνονται στο επίπεδο κίνησης πεζών ι\ τρο­
χοφόρων (άσφαλτος, πεζοδρομnμένn επιφάνεια κλπ . ) ,  n ενθυλάκωση γί­
νεται εντός ε ιδ ικού ελαστομερούς υλικού (χυτού ι\ προδ ιαμορφωμένου 
στον τύπο της ράγας) n οποία αφενός προστατεύει μ ικρο-μετακινι\σεις � 
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τnς τροχιάς μέσα στnν πλάκα έδροσnς ιδιαίτερα σε περι πτώσεις μ ικρών α­
κτίνων στροφrΊς. Η εφαρμογrΊ τnς βασικrΊς αυτrΊς στrΊριξnς στο ΤΡΑΜ τnς 
ΑθrΊνας, περιορίζει τnν ανωτέρω ζώνn επιρροrΊς των δονrΊσεων στn ζώνn 
άνω των 30 μέτρων. 

.ι ΕλαστικrΊ αντιδονnτικrΊ στrΊ ριξn ενθυλακωμένης ράγας: με επιπλέον 
ενοnόθεσn αντικροδασμικού ελαστομερούς n άλλου κατάλληλου ελαστι­
κού υλικού στnν διεπ ιφάνεια τροχιάς - πλάκας στrΊριξnς (striρ) όπου n 
επ ιλογrΊ του ελαστομερούς υλικού επ ι βάλλετα ι από τnν ανάγκn απορρό­
φnσnς των δονrΊσεων σε σχέσn με τσ χαρακτηριστικά του εδάφους (συ­
νάρτnσn διάχυσnς δονrΊσεων από πnγrΊ σε δέκτn) τα χαρακτηριστικά του 
εσωτερ ικού του δέκτn λαμβανομένου ,  προφανώς υ πάψn των χαρακτηρι­
στι κών τnς πnγrΊς δόνnσnς που θα χρnσιμοποι nθεί (τελικrΊ τυπολογία συρ­
μού, αξονικά φορτία , σταθερrΊ αξονι κrΊ δύναμn ανά συχνότητα , κλπ ) .  Η 
εφαρμογrΊ αυτrΊ στn στrΊριξnς στο ΤΡΑΜ τnς ΑθrΊνας, περιορίζει τnν ανω­
τέρω ζώνn επι ρροrΊς των δονrΊσεων ανάλογα τnς ποιότnτας του ελαστομε­
ρούς στn ζώνn μέχρι και 8- 1 0  μέτρα από τον πλησιέστερο δέκτn. 

.ι ΕφαρμογrΊ πλωτού δαπέδου στις θέσεις οι οποίες κατά τεκμrΊρ ιο  δεν 
εξασφαλίζουν παρα πάνω από 5 έως 7 μέτρα οπόστασn δέκτn από τnν 
τροχιά κα ι βεβαίως n χρrΊσn του δέκτn επ ιβάλλει τnν αναγκαία προστασία, 
Η εφαρμογrΊ ουτrΊς τnς λύσnς n οποία ουσιαστικά επιβάλλει τnν τοποθέ­
τnσn ειδ ικών ελαστομερών υλι κών στnν διεπ ιφάνεια εδάφους κα ι βάσnς 
οπλισμένου σκυ ροδέματος n οποία υλοποιείται ενίοτε σε μορφrΊ «σκά­
φnς» κα ι λειτουργεί ως μάζα αδράνειας. Η τοποθέτnσn του ελαστομερούς 
γίνεται τόσο σε μορφrΊ mat (nάπλωμο-κάλυψ n  όλn τnς επιφάνειας) όσο 
κα ι stri ρes (λωρίδες - απα ιτείται μ ικρότερη επιφάνεια απλά σκληρότερο 
κα ι ακρι βότερο υλικό) rΊ ακόμn και σε τετραγωνικrΊς μορφrΊς ανεξάρτητων 
πολλαπλών στηρίξεων λύσn που απα ιτεί ακόμn μ ικρότερη επ ιφάνεια πλέ­
ον άκαμπτου ελοστομερούς υλικού. 

ΒΑΣΙΚΕΣ ΑΠΑΙΤΗΣΕΙΣ ΜΕΙΩΣΗΣ ΤΩΝ ΔΟΝΗΣΕΩΝ ΚΑΙ ΤΟΥ 
ΕΔΑΦΟΜΕΤΑΦΕΡΟΜΕΝΟΥ βΟΡΥΒΟΥ ΚΑΙ ΔΙΑΤΑΞΕΙΣ ΑΝΥΙΔΟΝΗΥΙΚΗΣ 

..t ΣΤΗΡΙΞΗΣ ΣΤΟ ΤΡΑΜ ΤΗΣ ΑβΗΝΑΣ [21 & [31 
Σύμφωνα με το κάτωθι σχrΊμα 1 ,  όπου παρουσιάζετα ι n βασι κrΊ δια­

δρομrΊ των δονrΊσεων α πό τnν π nγrΊ στον δέκτn κα ι n διαμόρφωση τnς 
στάθμnς του εδαφομεταφερόμενου θορύβου στο εσωτερικό των κατοικι­
ών, κα ι λαμβάνοντας υ πόψn τους σχετικούς περιβαλλοντικούς όρους και 
σχετικές τεχνικές προδιαγραφές του έργου , προκει μένου να εξασφαλι­
σθεί το ανώτατο επ ιτρεπόμενο όριο εδαφομεταφερόμενου θορύβου των 
40 dB(A), απα ιτείτα ι :  

Σχήμα 1 

airbome noise (LA ,,) 
--- noise inside L" 1nt I 

.ι Για αποστάσεις πnγrΊς δέκτn ι<8 έως 10m .  n εξασφάλιση συνολι­
κrΊς αντιδονnτικrΊς αποτελεσματικότητας τnς προς επιλογrΊ λύσnς (I L) ίσnς 
με 20dBV στα 63Hz 

.ι Για α ποστάσεις π nγrΊς δέκτn 8- l Om < ι< 30m n εξασφάλιση συνο­
λικrΊς αντιδονnτι κrΊς αποτελεσματικότητας τnς π ρος επ ιλογrΊ λύσnς ( I L) ί­
σnς με 7dBV στα 63Hz 

.ι Για α ποστάσεις πnγrΊς δέκτn ι>30m δεν α πα ιτείται ιδ ια ίτερη αντι­
δονnτικrΊ εφαρμογrΊ 

Οι λοιπές βασικές τεχνικές π ροδιαγραφές των αναγκαίων στηρίξεων δί­
νονται στnν συνέχεια :  

.ι Μέγιστn επ ιτρεπόμενη παραμόρφωση τροχιάς (maximum al lowable 
rail deflection)=2mm (διέλευσn συρμού με αξονικό φορτίο 1 20kΝ/άξονα) 

.ι Ανώτατο επιτρεπόμενο όριο αεροφομεταφερόμενου θορύβου (maxi­
mum ρermissible noise emissions) = 67dB(A) για τον δείκτn ιeq(24ωρών) 

.ι Ανώτατο επιτρεπόμενο όριο εδαφομεταφερόμενου θορύβου=40dΒ(Α) 
για κατοικίες και 35dB(A) σε ιδιαίτερα ακουστικά ευαίσθητες χρrΊσεις (π .χ. 
θέατρα κλπ. )etc. 

.ι ΗλεκτρικrΊ μόνωσn (stray current electrical isalation)=250,000Wcm 
.ι Ελάχιστο «flash-oνer νoltage•• = 1 kV 
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Προκειμένου να εξασφαλισθούν τα παραπάνω εφαρμόσθηκαν 3 διαφορετι­
κές λύσεις οι οποίες παρουσιάζοντα ι στον π ίνακα 1 που ακολουθεί. Ουσιαστικά 
το ενιαίο βασικό σύστnμα στrΊριξnς τnς τροχιάς του Τραμ τnς ΑθrΊνας (στο σύ­
νολο των τμnμάτων τnς γραμμrΊς πλnν του τμrΊματος προς το αμαξοστάσιο Ελ­

ληνικού) ,  προβλέπει 
ι--------1� Τροχός πρακτικά τnν εφαρ­

μογrΊ λύσnς επιπέ­
δcυ 1 με ενθυλάκω­
ση τnς εντός ειδικού 
προ-εφαρμοσμένου 
(jacqueted) ελαστο­
μερούς υλικού τύ­
που «fastener-less 
PREFARAΙ ι® , σε 
συνδυασμό με ε­
λαστομερrΊ υλ ικά 
«CDM®,I4Ι . 

fo'-------ΙiιiiJ� Θεμε�ίωσn 
συστnματος 

:::οι:'-------• ΕδαφικrΊ 
στρώσn έδρασnς 

Σχήμα 2: Ελαατοπλαατικό μοντέλο τροχού/τροχιός 

Πίνακας 1 Διατάξεις αντιδονnτικrΊς στrΊριξnς στο Τραμ τnς ΑθrΊνας --
Κλιμάκωση 

Track 
α ποστάσεων Αντιδονnτι κrΊ Τύπος τΕΛΙΚΗ 

modu lus  
π nγrΊς - δέ- αποτελεσματι- τροχιάς ΕΦΑΡΜΟΣΘΕΙΣΑ 

[ M N/m/ 
κτn (σε μ)  κότnτα ΤΡΑΜ ΛΥΣΗ 

l mstJ 

Ri60N Cyρtramat* 

1 :  ι > 1 5μ 
ΔΕΝ απαι- CLASSIC (ΧΩΡΙΣ 

72 
τείται S49 αντιδονnτι κό 

striρ) 

Cyρtramat 
COMFORT 

2: 8/lΟμ < 7 d BV @ 63 Ri60N 
(ΜΕ αντιδονnτικό 

32 
ι <  1 5μ Hz. striρ) I _l 

1 I 
I . 

S49 Δεν π ροβλέπετα ι 

FST (floating 
slabtrack tyρe 
Ι πλωτrΊ πλάκα 

3: ι < 81 20 dBV @ Ri60N CDM-DFMA-ιlO )  15  
l Ομ 63 Hz. σε συνδυασμό 

με Cyρtramat 
COMFORT 

S49 Δεν π ροβλέπεται 

*Cyptramat: Κοινοπραξία των Βελγικών εταιρειών YES-PREFARAΙL®, 

(www.prefarail.com) σε συνδυασμό με ελαστομερrΊ υλικό ·CDM® (www.cdm.be)» . 

Στα σκαριφrΊματα στnν συνέχεια (σχrΊμα 3 ) :  παρουσιάζονται οι τυπικές 
ενθυλακώσεις ( Μ Ε  n ΧΩΡΙΣ αντικραδασμικό striρ από ελαστομερές CDM-
49 στnν βάσn τnς τροχιάς: λύσεις Cyρtramat COMFORT κα ι Cyρtramat 
CLASSIC αντίστοιχα) οι οποίες γίνονται με εφαρμογrΊ «elastic jacket» από 
« Γesin-bonded rubber» για τους δύο τύπους τροχιάς του Τραμ τnς ΑθrΊνας 
S49 κα ι Ri60N ( περι πτώσεις 1 & 2 αντίστο ιχα του πίνακα 1 ανωτέρω) ε­
μπεδωμένης σε πλά κα ΩΣ (βλέπε τυnικrΊ διατομrΊ στο σχrΊμα 4) :  

' 
... . 

r:/ "ι, 
R [ STRιP 1 

., 
"" ' 

MιHorΙlll CDM 49 

[ ITRΙP 

Μ8ΙΙΙ•ΙΙΙI CDM �9 

Σχήμα 3:  
Cyρtramat 
COM FORT (με 
αντι κραδασμ ι κό 
striρ) για τρο­
χιές S49 και 
Ri60N αντί-
στο ι χα 

Στις φωτογραφίες στnν συνέχεια παρουσιάζεται n ανωτέρω εφαρμογrΊ 
στο εργοστάσιο παραγωγrΊς στο Βέλγιο κα ι το εργοτάξιο του Ελληνικού .  



+- Π ροετοι μασία ε ιδ ικού π ρο-εφαρμο­
σμένου ελαστομερούς υλικού :  « e l astic 
jackets» από « resiπ-boπded rubber•• 

Τυπ ι κrΊ ενθυλάκωσπ τρο­
χιάς S49 σε Cyptramat 

CLASSIC κα ι εγκυβωτισμός 
σε δοκό ΩΣ. -+  

Σχήμα 4 :  Τυπ ι ­
κrΊ διατομrΊ εφαρ­
μογrΊς Cyptramat 

Prcfarall 549 

+- Π ροετοι μασία ενθυλάκω­
σπς τροχιών Ri60N 
στο εργοτάξιο Ελλnνι κού 

COMFORT ( Μ Ε  αντικραδασμικό strip) για τροχιά S49 κα ι εμπέδωσπ σε 
πλάκα ΩΣ 

Πέραν των ανωτέρω κα ι ιδιαίτερα για κτrΊρια που εντάσσονται στπν nερί­
πτωσπ 3 του πίνακα 1 ανωτέρω (L < 8/1 0μ) ,  στα τμrΊ ματα τπς γρα μμrΊς: 

" Οδός Γουβέλn - Νέος Κόσμος 
" Οδός Κασομούλπ - εσωτερικrΊ τροχιά - Νέος Κόσμος (εξ. τροχιά:  

εφαρμογrΊ Cyptramat COMFORT ( Μ Ε  αντικραδασμικό str ip μόνο) 
" Οδός Στρογγονώφ π ρος Καλλιρρόπς - εσωτερικrΊ τροχιά 
" Περ ιοχrΊ Παναγίτσα- Παλαιό Φάλπρο 
Και π ροκει μένου να μειωθεί ο εδαφομεταφερόμενος θόρυβος από τn 

λειτουργία του τραμ ,  στις περι πτώσεις αυτές διερευνrΊθπκε n αποτελεσμα­
τικότnτα εφαρμογrΊς πλωτrΊς πλάκας τύπου CDM-DFMA-L10 σε συνδυα­
σμό με εφαρμογrΊ στrΊριξπς τροχιάς Cyptramat COMFORT στις ανωτέρω 
θέσεις (βλέπε τυ π ι κrΊ διατομ rΊ στο σχrΊμα 5: στnν συνέχεια ) ,  για τα απα ι ­
τούμενα χαρακτπρ ιστικά του π ίνακα 2 στπν συνέχεια :  
Σχήμα 5: ΠλωτrΊ πλάκα τύ που «CDM-DFMA- L l O •• με στrΊ ριξn τροχιάς 

1 Layer otCDM-05015 

« Cyptramat 
COM FORT•• 

CDM-DFMA-L-10 • ;  2 Layera ο/ CDM- DFMA-L-10 

Πίνακας 2 Απα ιτού μενα Βασικά τεχνικά Χαρακτπριστικό πλωτrΊς στο Τραμ 
τπς ΑθrΊνας 

Ιδιοσυχνότπτα πλωτrΊς πλάκας 

Μέγιστπ βύθισπ τροχιάς 

Εκτιμώμενπ στατικrΊ ακαμψία ελαστομερούς: 
Οριζόντια στρώσn 

Κατακόρυφα στοιχεία 

Αnα ιτούμενπ μείωσπ δονrΊσεων & εδαφομε­
ταφερόμενου θορύβου 

< 1 4 Hz 

< = 2 m m  

:::: 1 9KN/mm 
:::: 1 3 KN/mm 

63 Hz: 20dBv 
1 00-200 Hz: :!: 25 dΒν 

Για τπν αποτελεσματικrΊ αξιολόγπσπ τπς αποτελεσματικότnτας όλων των 
ανωτέρω λύσεων για κάθε ζώνπ π ροστασίας του π ίνακα 1 ,  εκπονrΊθπκε 
από τον ανάδοχο ειδι κrΊ μελέτπ161 , π οποία περιελάμ βανε τις παρα κάτω βα­
σικές ενότπτες διερεύνπσπς: 

" Διερεύνπσπ τπς αποτελεσματι κότnτας του συστrΊματος «CYPRAMAT­
COM FORT·· για αποστάσεις κατοι κιών 8/10μ  < L < 1 5μ για το εn ικα ι ρο­
ποιπ μένο φάσμα του συρμού S I R IOANSALDOBREDA1 1 1 . 

" ΜετρrΊσεις διάδοσπς δονrΊσεων στις ανωτέρω κρίσιμες περιοχές από 
τπν εξωτερικrΊ και εσωτερικrΊ τροχιά που έχει διανοιχτεί μέχρι τπν π ρώτn 
σει ρά πλnσιέστερων κατοικιών εκατέρωθεν, για τnν επ ι κα ιροποίπσn διά­
δοσπς-απόσβεσπς δονrΊσεων από τπν ππγrΊ στον nλπσιέστερο δέκτπ, με 
κατάλλπλο εξοπλισμό 

" ΠλrΊρn ανάλυσn αποτελεσματι κότπτας τπς προτεινόμενnς πλωτrΊς 
πλάκας στπν εσωτερι κrΊ τροχιά (πλnσιέστερn προς τις κατοι κίες) ,  με χρrΊσn 
του επικα ιροποιn μένου φάσματος του συ ρμού S I R I OANSALDOBR EDAι 1 ι . 

" Πλ rΊ ρ π ανάλ υσn α ποτελεσματι  κότπτας ε φα ρμογrΊς συστrΊματος 
PREFARAI L-COM FORT στnν εξωτερ ι κrΊ τροχιά σε συνδυασμό με τπν ε­
φαρμογrΊ πλωτrΊς πλάκας στπν εσωτερικrΊ τροχιά για το δυσμενές σενάριο 
ταυτόχρονπς αλλπλοκάλυψnς διέλευσπς δύο συ ρμών στπν διατομrΊ και υ­
πολογισμός συνδυασμένnς στάθμπς εδαφομεταφερόμενου θορύβου 

" "Ελεγχο κατακόρυφων και οριζόντιων μετακινrΊσεων των πλωτών πλα­
κών και καθορισμός χαρακτnριστι κών ελαστομερών 

" Τελικό "Ελεγχο περι βαλλοντ ικού κριτn ρίου εδαφομεταφερόμενου 
θορύβου 40 d Β(Α) για κάθε τύπο αντιδανnτι κrΊς στrΊ ριξnς 

Λαμ βάνοντας υπόψπ π ροφανώς: 
cr τις βασικές εναλλαγές κατπγοριών εδαφών από όπου διέρχετα ι π χά­

ραξπ κα ι εππ ρεόζουν τnν διάδοσn των δονrΊσεων κα ι 
cr τις ελάχιστες και μέγιστες αποστάσεις των υ πό π ροστασία κτιρ ίων ε­

κατέρωθεν τnς γραμμ rΊς 

ΟΡΙΣΥΙΚΟΠΟΙΗΣΗ ΦΑΣΜΑΤΟΣ ΕΚΠΟΜΠΗΣ 
ΕΔΑΦΟΜΕΤΑΦΕΡΟΜΕΝΟΥ ΒΟΡΥΒΟΥ ΠΠΙΚΟΥ ΣΥΡΜΟΥ 
ΤΡΑΜ ΑΒΗΝΑΣ SIRIO/ANSALDOBREDA 

Με βάσπ τα αποτελέσματα του Ερευνnτικού π ρογρά μματος του Πα­
νεπιστnμίου Θεσσαλίας1 1 1 , στο διάγραμμα στnν συνέχεια παρουσιάζο­
ντα ι τα αποτελέσματα διακύ μανσnς του φάσματος δονrΊσεων του συρμού 
Si rioAnsaldobreda (όπως μετρrΊθπκε σε συνθrΊκες κανονι κrΊς λειτουργίας 
στο Μ ιλάνο) - από κοινού με τα φάσμα των διελεύσεων του τραμ τnς Νά­
ντπς (μέσο κα ι ελάχιστο) και του τραμ τπς γραμμrΊς Τ2 στο Παρίσι (σε 
dBref 1 0-9 m/sec)1 3 1  & 1 5 1 , για στις συχνότnτες από 10 έως 200 Hz (τρι­
το-οκταβικ rΊ ανάλυσn) .  

Σύ μφωνα με τnν σχετικ rΊ ανάλυσn δ ιαπ ιστώνουμε ότι: .... 
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1 .  Το σύνολο των διελεύσεων του συρμού Si rio-Aπsaldobreda παρου­
σιάζει δονnσεις στ π ν περιοχn των 1 0-50 Hz εξο ι ρετι κά μειωμένες συγκρι­
νόμενες με τις αντίστοιχες εκπομπές δονnσεων του συρμού τπς Νάντπς 
κα ι των Παρισίων, .  

2 .  Αντίθετα το σύνολο των διελεύσεων του συρμού Si rio-Aπsaldobreda 
και μάλιστα με μι κρn διοφοροποίπσπ ανά τοχύτπτο παρουσιάζει εξαιρε­
τικά ουξπμένες εκπομπές οκουστικnς ενέργειας στις μεσαίες κα ι υψπ­
λές συχνότπτες κα ι π ιο  συγκεκριμένο ο πό 63-200 Hz. Αυτό οφείλετα ι 
στο γεγονός ότι π στnριξπ τπς σιδπροτροχιάς στις μετρnσεις του Μιλάνου 
ποραυσιόζει σπμαντικές διοφοροπαιnσεις οπό ουτnν τπς Νάντπς κα ι των 
Παρισίων. Πιο συγκεκριμένο πρόκειται γιο μ ία στnριξπ μορφnς στρω­
τnρων ενσωματωμένων σε πλάκα σκυροδέματος μάλλον ιδιαίτερο εύκο­
μπτπς. Η στrΊριξπ τπς σιδπροτροχιάς σε στρωτnρες υπό μορφn δοκού, και 
όχι του εγκιβωτισμού τπς σε πλάκα οπλισμένου σκυροδέματος σπμοντι­
κούς πάχους περίπου 30 cm όπως τπς Νάντπς κα ι κατ' επέκτασπ όπως 
και τπς Αθnνος (συνεχnς στnριξπ) ,  συντελεί σπμοντικά στπν πορογωγn 
δονnσεων σπμοντικού εύρους στις συχνότπτες οπό 63-200 Hz. 

3.  Για τπν πλπρέστερπ σύγκρισπ των φασμάτων έγινε οπό το Πανεπι­
στnμιο Θεσσαλίας προσπάθεια θεωρπτικnς προσομοίωσπς του φάσματος 
του συρμού Si rioAπsaldobreda στις συνθnκες τπς Νόντπς Βάσει μετρnσε­
ων οπό άλλο ΤΡΑΜ π.χ .  τπς Ορλεάνπς, Greπαble, Παρισίων κλπ. 

Η τελικn ουτn 1/3 οκτοβικn ονάλυσπ παρουσιάζεται με uούοπ επισn­
I!Q.'&il στο διάγραμμα έναντι κα ι αποτελεί το τελικό συνορθωμένο φάσμα 
του SiriαAπsaldobreda που χρπσιμοποιnθπκε γιο τπν οΕιολόγπσπ των α­
νωτέρω προταθέντων οντιδονπτικώγ λύσεων. 

ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑJΙΚΟΤΗΤΑΣ 
• ΑΝJΙΔΟΝΗJΙΚΩΝ ΛΥΣΕΩΝ 

4.1  Αποτελεσμοτικότπτο λύσπς <<CYPTRAMAT-COM FORT•• 
Στο πλαίσιο των δ ιερευνnσεων ο π οτελεσμοτι κότπτος τπς λύσπς 

«CYPTRAMAT-COM FORT» τόσο στο τμnμα Κοσομούλπ κα ι Στρογγονώφ 
προς Κολλιρρόπς (εξ. τροχιά) όσο κα ι στο λοι πό οστικό τμnμο τπς γρομ­
μnς του ΤΡΑΜ τπς ΑθrΊνος που διέρχετα ι σε αποστάσεις 8/1 0μ < ι < 
15μ  και με βάσπ τα α ποτελέσματα τπς σχετι κnς μελέτπςι61, διομορφώθπκε 
ο π ίνακας 3 στπν συνέχεια όπου παρουσιάζονται οι εκτιμnσεις τπς στάθ­
μπς του εδοφομετοφερόμενου θορύβου κα ι δονnσεων στο σύνολο των 
θέσεων ελέγχου . Σύμφωνο με το σχετικά αποτελέσματα ο τελικό έλεγχος 

του περιβαλλοντικού κριτπρί­
ου εδοφομετοφερόμενου θο­
ρύβου 40 d B(A) καλύ πτεται 
γιο τον τύπο αυτό οντιδονπ­
τι κnς στnριξπς. 

Ε-Τοποθέτπσπ <<cyρtramat­
comfort» στπν περιοχn 
του Ζοππείου σε στnριξπ 
<<fasteπer-less PREFARAΙι ®,, 

Πίνακας 3 Στάθμες εδοφομετοφερόμενου θορύβου και δονrΊσεων (και το­
χύτπτο δόνπσπς σε m m/sec) στο σύνολο των θέσεων γιο εφορμογn στnρι­
ξπς «CYPTRAMAT-COM FORT» 

Έλεγχος 1 :  Κτnριο πλπσίον εξωτερικnς τροχιάς 
Θέσεις στπν περιοχn Κοσομούλπ - Στρογγονώφ 

ελέγχου Στάθμπ εδοφομετοφερόμενου θορύβου Τοχύτπτο δόνπσπς 
στο εσωτερικό του κτπρίου σε d B(A) σε mm/sec 

1 39,6 0 ,05796 

2 37 ,0  0 ,03223 

3 1 8,3 0 ,00820 

4 22 ,8 0 ,01827 

Έλεγχος 2 :  Κτnριο σε  αποστάσεις 1 0  κα ι  1 5μ .  
α π ό  τπν τροχιά στο λοιπό οστικό τμnμο τ π ς  γρομμnς 

(ζώνπ εντός των 30μ.) 

Στόθμπ εδοφομετοφερόμενου θορύβου Τοχύτπτο δόνπσπς 
στο εσωτερικό του κτπρίου σε dB(A) σε m m/sec 

ι =  1 Ομ.  39,8 0 , 1 1 63 

ι= 1 5μ .  38,9 0, 1 1 062 

4.2 Επιλογn και οξιολόγπσπ οποτελεσμοτι κότπτος πλωτnς πλάκας 
Γιο τον υπολογισμό τπς συμπεριφοράς τπς πλωτnς πλάκας, κα ι τπν ο­

ποτελεσμοτικότπτο τπς όταν ουτn ταλαντώνεται οπό τπ διέλευσπ συρμού 
τραμ ,  και τον π ροσδιορισμό των δανnσεων που μεταφέροντα ι στο έδαφος 
ονοπτύχθπκον ορ ιθμπτικά π ροσαμοιώμοτο οπό πεπερασμένο στοιχείο. Α­
νοπτύχθπκον δυο σει ρές π ροσομοιωμάτων: 

"' Η πρώτπ σειρά περιλαμβάνει τπν πλάκα έδροσπς, τπν υπόβοσπ και 
το περιβάλλον έδαφος ώστε να καταστεί δυνοτn π πρόβλεψπ των δονnσε­
ων γιο διαφορετικούς τύπους εδάφους. Γιο τπν ονάλυσπ ουτn δεν χρπσι­
μοποιεfτοι κοuία οντ ικροδασuι κn στnριΕπ. 

"' Η δεύτερπ σει ρά περιλαμβάνει τπν πλωτn πλάκα πάνω στπν οποία 
είναι εδροσμένες οι ράγες, με οντικροδοσμικn στrΊριΕπ ο πό δυο οριζόντι­
ες στρώσεις CDM-DFMA-ι 1 0-TA 2Χ20 mm και μια κοτοκόρυφπ στρώσπ 
CDM-43 πάχους 1 5mm μεταξύ τπς πλωτrΊς πλάκας και τπς πλάκας θε­
μελίωσπς, τπν πλάκα θεμελίωσπς τπν υπόβοσπ και το περιβάλλον έδαφος 
με το ίδιο ακριβώς μπχονικά και δυναμικά χορακτπριστικά τπς πρώτπς 
σειράς. Στπν περίπτωσπ ουτrΊ π τροχιά παραμένει ενθυλοκωμένπ επ ί  τπς 
πλωτrΊς πλάκας με το σύστπμο <<CYPTRAMAT-COMFORT» όπως και στο 
λοιπό έργο. 

Ο εδοφομετοφερόμενος θόρυβος υπολογίζεται γιο το πλπσιέστερο κτrΊ­
ριο όπως καταγράφεται για τις θέσεις Γουβέλπ και Παναγίτσα όσο και γιο 
το τμrΊμα Κοσομούλπ/Στρογγονώφ γιο το πλέον δυσμενές σενάριο διάδο­
σπς δόνπσπς τόσο γιο το κτrΊρ ιο πλπσίον τπ εσωτερικnς τροχιάς όσο κα ι 
γιο α υτό τπς εξωτερικrΊς. Στο σχrΊμο 6 στπν συνέχεια παρουσιάζετα ι π ε­
δοφικn τομrΊ διαστάσεων 20mx2m γιο τπν π ρώτπ σειρά π ροσομοιωμά­
των, όπου περιγράφεται το οριθμπτικό π ροσομοίωμο που χρπσιμοποιείτο ι 
γιο τπν ονάλυσπ του προβλrΊμοτος ΧΩΡΙΣ οντικροδοσμικrΊ προστασία . Το 
πλrΊρες προσομοίωμο αποτελείται οπό 1 1 1 1  κόμβους με 2 βαθμούς ελευ­
θερίας ανά κόμβο και 1 000 στοιχείο επ ίπεδπς πορομόρφωσπς. 

' "' 1 
( !Or 0 1 m) J. 

Σχήμα 6: Αναλυτικό προσομοίωμο χωρίς οντικροδοσμικrΊ π ροστασία 

Στο σχrΊμο 7 παρουσιάζεται π εδοφικrΊ τομrΊ διαστάσεων 20mx2m 
γιο τπν πρώτπ σειρά προσομοιωμάτων, όπου περιγράφεται το οριθμπτι­
κό προσομοίωμα που χρπσιμοπαιείτοι γ ιο τπν ονάλυσπ του προβλrΊμοτος 
ΜΕ οντικροδοσμικrΊ προστασία, γιο τις ίδιες ακριβώς συνθrΊκες στrΊρ ιξrΊς .  
Το πλrΊρες π ροσομοίωμο α ποτελείται οπό 1 1 28 κόμβους με 2 βαθμούς 
ελευθερίας ανά κόμβο κα ι 1 000 στοιχείο επίπεδπς πορομόρφωσπς και 
επ ι πλέον οπό 1 1  κατακόρυφο ελοτrΊριο που συνδέουν τπν πλωτrΊ πλάκα 
με τπ θεμελίωσπ ακαμψίας 3090 kN/m και 2 ελοτrΊ ριο οριζόντιο εκατέ­
ρωθεν τπς πλάκας ακαμψίας 3325 kN/m το καθένα. 

} Μ  Ι (• f0:% fJ.2m) 

,.. __ ---- --ι 

Σχήμα 7: Αναλυτικό προσομοίωμο με οντικροδοσμικrΊ προστασία 

Η ανά συχνότπτο τοχύτπτο επιβλrΊθπκε κατά τέτο ιο τρόπο ώστε στις ε­
πιλύσεις χωρίς οντικροδοσμικrΊ π ροστασία π ονοπτυσσόμενπ τοχύτπτο να 
βρίσκεται μέσο στο όριο του ανωτέρω επικο ι ροποιπμένου νέου φάσματος 
συρμού S IR IO/ANSAιDOBREDA. Η τοχύτπτο δόνπσπς στους κόμβους υ­
πολογίζετα ι γιο ποσοστό απόσβεσπς 1 0% σταθερό γιο όλες τις ιδιομορ­
φές. Από τις δρώσες μάζες π ροκύπτει ότι π π ρώτπ και π δεύτερπ ιδιομορ­
φrΊ με συχνότπτο f1 = 1 3 .69 Hz κα ι f2 = 1 5.43 Hz αντίστοιχο αναφέρονται 
στπν κοτοκόρυφπ τολάντωσπ κα ι κατά συνέπεια στπν ονάλυσπ γιο τπ δ ι­
έλευσπ τρένου .  Η τρίτπ ιδιομορφrΊ με ιδιοσυχνότπτα f3= 1 8.54 Hz σχετί­
ζετα ι με τπν οριζόντιο διεύθυνσπ π οποίο λαμβάνεται υπόψπ στπ σεισμικrΊ 
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ανάλυσπ. Το βέλος τπς τροχιάς για τπν δυναμικn κατάστασπ είναι 1 .6 m m  
το οποίο κυμαίνεται μέσα σε ανεκτά άρια . Στο διάγραμμα στπν συνέχεια 
δίνεται π συνάρτπσπ μεταφοράς τπς πλωτnς πλάκας. 

20 

1 0  

ο 

- 1 0  

-20 

-30 

-40 

-50 

-60 

-70 

-80 

ι= = 
ι= 'I. = ι=- -:: 
� �� � 

= 
ι=- -:: ι: : 
ι=- \ -:: � / = 
� -= 
ι= \Ι/ = 
ι:- -= ι= = 
� -= ι= = 
ι= = 
ι= = � Ί -ι=-
ι= \ -ι=- � � 
ι=- \ \ 

I� 
-

ι= ι=- -

ι= ν \ ι=- -

� 
f=.- .... 

-

ι= ι= 
4 8 1 6  3 1 . 5  63 1 2 5  250 500 1 Κ  

OGτAVE BAND CENΠR FREQUENCY- -Hz 
Με βάσπ τα αποτελέσματα του ανωτέρω διαγράμ ματος διαμορφώνετα ι ο 
π ίνακας 4 στπν συνέχεια όπου παρουσιάζοντα ι οι εκτ ιμ ιlσεις τπς στάθμπς 
του εδαφομεταφερόμενου θορύβου και δονι'ισεων στο σύνολο των θέσε­
ων ελέγχου πλωτιlς πλάκας. 

Πίνακας 4 Στάθμες εδαφομεταφερόμενου θορύβου και δονι'ισεων (τα­
χύτπτα δόνπσπς σε m mlsec) στο σύνολο των θέσεων εφαρμογnς πλωτnς 
πλάκας & <<CYPTRAMAT-COM FORT» για τπν ενθυλάκωσπ τπς ράγας σε 
πλάκα ΩΣ 

Κτι'ι ριο πλπσίον εσωτερικnς τροχιάς 

Θέσπ ελέγχου Στάθμπ εδαφομετα- Ταχύτπτα 
φερόμενου θορύβου δόνπσπς σε 

σε d B(A) m mlsec 

Κασομούλπ I Στρογγονώφ κτnριο 
πλπσίον εσωτερικnς τροχιάς 

2 1 ,4 - 23,0 
0 ,02064 

(σενάριά μέσπς κα ι ελάχιστπς - 0,03398 
α πόσβεσπς) 

Κασομούλπ I Στρογγονώφ: κτn ριο 
πλπσίον εξωτερικι'ις τροχιάς 

1 6,8 - 20,4 
0,0 1 1 03 

(σενάρια μέσπς και ελάχιστπς - 0 ,02425 
α πόσβεσπς) 

Παναγίτσα στα 5μ.  36 ,7 0 ,74202 

Γουβέλπ 33,6 0,45430 

Σύμφωνα με τα αποτελέσματα του π ίνακα ανωτέρω συνάγεται ότι το 
σύνολο των ελέγχων καλύπτει το τεθέν κριτιlριο στο σύνολο των θέσεων 
εφαρμογιlς. Στπν ανωτέρω λύσπ π ροβλέπετα ι π εφαρμογι'ι εγκάρσιας δο­
κός (seismic stoρper) στπν πλάκα θεμελίωσπς π οποία και θα καλύ πτε­
ται με το ελαστομερές τπς πλωτnς πλάκας και θα λειτουργεί ως «φρένο» 
στπν πεpίπτωσπ σεισμού Π εκτροχιασμού . Στους α ρμούς τοποθετείτα ι κα­
τάλλπλο ελαστομερές υλικό CDM 430 1 0 .  Επιγραμματικά π πρατεινόμενπ 
τελικn λύσπ εξασφαλίζει τις απα ιτούμενες π ροδιαγραφές οι οποίες συνο­
ψίζονται στον π ίνακα 5 στπν συνέχεια. 

Πίνακας 5 Έλεγχος συμβατότπτας τεχνι κών προδιαγραφών με τπν προτει­
νόμενπ λύσπ FST (floatiπg slabtrack typelπλωτn πλάκα CDM-DFMA-L l O )  
σ ε  συνδυασμό μ ε  Cyptramat COMFORT 

Ισχύουσα π ροδιαγρα-
Απαίτπσπ βάσει π ρο-

διαγραφών 
ΝΑ φι'ι Παρά μετρος αξιο-

(βλέπε 
Τελικιl εφαρμογιl 

λόγπσπς 
και π ίνακα 2 )  

1 Ιδιοσυχνότπτα πλάκας < 1 4 Hz 1 3 ,69 Hz 

2 
Μέγιστπ βύθισπ τρο-

< =2mm 1 . 6 mm 
χιάς 

Πάχος οριζόντιας 
3 στρώσπς ελαστομε- z50mm 2X20mm 

ρούς 

CDM-43 
(οπe layer k-stat 

Στατι κn ακαμψία ελα-
::: 1 9 KNimm 

= 1 7-20 M NI 

4 
στομερούς: 

::: 1 3KNimm 
m3) 

Οριζόντια στρώσπ 
σε συνδυασμό με το 

ίπ 2 layers: 
Κατακόρυφα στοιχεία 

1 & 2 ανωτέρω 
k-stat = 10 Μ ΝΙ 

m3 & k-dyπ = 
1 6  M Nim3) .  

Απα ιτούμενπ μείωσπ 
63 Hz: 20dΒν 63 Hz: 29 ,6dΒν 

5 1 00-200 Hz: � 2 5  1 00-200 Hz: � 
δονι'ισεων 

d Βν 40 dΒν 

6 Χωροθέτπσπ πλάκας 
Κάλυψ π  απόστασπς 

ΝΑΙ 
διάδοσπς δονnσεων 

Στnριξπ τροχιάς -
CYPTRAMAT CYPTRAMAT 

7 Ελαστικn ενθυλάκωσπ 
Comfort για Ri60 Comfort για R i60 

στ π ν πλωτn πλά κο 

Μετάβασπ από σύστπ- Π ρο βλέποντα ι 
8 μα μπ πλωτnς πλάκας - ειδικές ζώνες 

σε πλωτι'ι πλάκα μετάβασπς (τΖ) 
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και π εΑΑπνικπ περιπτωσπ 
του Τάσου Λαμπρόπουλου 

Αφορμή για το παρόν αποτέλεσε προηγούμενο άρθρο της "Σιδηροτροχιάς" για την 
εκμετάλλευση της γραμμής Παλαιοφαρσάλου-Καλαμπάκας, όπου διαπιστώνεται ότι λόγω 
κάποιων υπαρκτών και σοβαρών αντικειμενικών δυσκολιών, απέχει μακράν από τα ευρωπciίκά 
πρότυπα που διακρίνονται για την προσφορά πυκνών υπηρεσιών και συστηματικών 
ανταποκρίσεων. 

Η ΙΔΕΑ ΤΟΥ ΡΥΒΜΙΚΟΥ ΔΡΟΜΟΛΟΓΙΟΥ 
Στο άρθρο εκεfνο ονοφέρθnκε n ιδέα του ρυθμικού δρομολογfου (γερμ. Takt­
fahrρlan ,  αyγλ. clockface timetable), μια αnλούστατπ ιδέα που θέλει τους 
συρμούς να κυκλοφορούν σε τακτικές σταθερές χρονοαnοστάσεις:  π.χ. κά­
θε "και 13"  (06 : 1 3 ,  07: 13 ,  08: 1 3, 09: 1 3  κ.ο. κ.) .  Ανάλογα με τπ ζι'ιτnσn ο 
ρυθμός μπορεfνα αλλάξε ι ,  π.χ. ανά μισι'ι ώρα (06: 1 3 ,  06:43, 07: 13 ,  07:43 
κοκ.) ι'ι ανά δύο ώρες (06: 1 3 ,  08: 1 3 ,  1 0 : 1 3) .  Το βασικότερο όφελος αυ­
τι'ις τnς πρακτικι'ις εfναι ότι ο επιβάτπς δε χρειάζεται να θυμάται και πολλά 
για τα δρομολόγια των τραfνων: αρκεf ένας αριθμός (εδώ το "και 1 3") και 
πλέον ξέρει κάθε πότε περνά το τραfνο που τον ενδιαφέρει. Η ιδέα, ως α­
πλι'ι , σπμαfνει ότι εfναι και σχετικά παλιά για αυτό και σε διαδρόμους σχετι­
κά πυκνι'ις κυκλοφορfας κυρfως προαστιακούς, εφαρμόζεται εδώ και καιρό. 
Βέβαια το σύστπμα έχει και κάποια μειονεκτι'ιματα: Π ρώτον εfναι π ιθανόν να 
απα ιτπθεf ελαφρώς μεγαλύτερος αριθμός τροχαfου υλικού από ό,τι με τπ συμ­
βατικι'ι δρομολόγπσπ. Επfσπς, κάποιος έχει πει ότι το σύστπμα αυτό έχει 1 
στις 60 π ιθανότπτες να πετύχει (καθώς στο παράδειγμα που αναφέρουμε το 



επιλεγόμενο "κα ι 1 3" είναι μόνο ένα από τα 60 λεπτά της ώρας που μπορεί 
κάποιος να επιθυ μrΊσει να μετακινηθεί. Επιπλέον κάποιες περιόδους της η­
μέρας τα τραίνα έχουν σχετικά χαμηλές πληρότητες, καθώς προσφέρεται στα­
θερά ανά μία ώρα τραίνο ακόμα και κάποιες ώρες που n ζrΊτnσn είναι χαμn­
λιΊ .  Τα παραπάνω συνοψίζοντα ι στη λέξη "ακαμψία". Όμως π ρέπει να έχει 
κανείς υπ '  όψιν του ότι αυτό που δίνει το ρυθμικό δρομολόγιο δεν είνα ι ξε­
χωριστά δρομολόγια, αλλά μια συνολικrΊ π ροσφορά προς τον επ ιβάτη: πυ­
κνά δρομολόγια ούτως ώστε το τραίνο να καταστεί πρώτη επ ιλογrΊ για τον πε­
λάτη. Για αυτό το λόγο αποτελεί πάγια πρακτικιΊ στους περισσότερους σιδη­
ροδρόμους της Ευρώπης. 

ΟΛΟΚΛΗΡΩΜΕΝΟ PYBMIKO ΔΡΟΜΟΛΟΓΙΟ 
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Το ολοκληρωμένο ρυθμικό δρομολόγιο ( l ntegra ler Taktfahrρlan-IΠ για τους :3 
ρέκτες της γερμανικιΊς) είναι μία μεγάλη επέκταση της ιδέας που nαρουσιά- z 
στnκε πιο πριν και αντιμετωπίζει κυρίως το πρόβλημα της προσφοράς υnn- �ίi···"� 
ρεσιών σε δίκτυα με μορφιΊ πλέγματος (όπως το ολλανδικό, το γερμανικό, το <i .. � .... .....:ίiiίιι.ια• 
ελβετικό ιΊ το αυστριακό). Στις περιοχές αυτές n διάταξη των πόλεων στο χάρ-
τη καθώς και n σημασία τους δεν επιτρέπει την απευθείας σύνδεση όλων των 
προορισμών μεταξύ τους. Οι aνταποκρίσεις είνα ι υποχρεωτικές εκ των πραγ­
μάτων. Η ιδέα του ολοκληρωμένου ρυθμικού δρομολογίου σημαίνει ότι έ­
κτός από τη ρυθμικ ιΊ δρομολόγηση των συρμών στους βασικούς άξονες, υ­
πάρχει αντίστοιχα ρυθμι κιΊ δρομολόγηση και στους κλάδους ιΊ στους διασταυ­
ρούμενους άξονες. Εδώ έρχεται n καινοτομία. Οι συρμοί αφίκνυντα ι ,  παρα­
μένουν στο σταθμό και αναχωρούν με τέτοιο τρόπο ώστε να επιτυγχάνεται α­
νταπόκριση προς όλες τις κατευθύνσεις. Μ ία ιδέα για το πώς λειτουργεί αυ-
τό το σύστημα δίνει το ΣχιΊμα 1. Σε ένα σταθμό δια κλάδωσης (που συνδέει 
ουσιαστικά τρεις διαφορετικές κατευθύνσεις, την Α, τη Β κα ι τη Π εισέρχο­
ντα ι σχεδόν ταυτόχρονα συρμοί από όλες τις 
κατευθύνσεις. Στο σταθμό (ο οποίος πρέπει 
αναγκαστικά να έχει τρείς τουλάχιστον a πο­
βάθρες) εκτελούνται aνταποκρίσεις α πό πα­
ντού προς παντού: ο συρμός από το Γ τρο­
φοδοτεί τους συρμούς από Β και από Α ενώ 
τροφοδοτείται όταν αναχωρεί μετά από λίγο 
από τους αντίστοιχους συρμούς. Για να λει­
τουργιΊσει αποδοτικά το σύστημα απα ιτείται 
μία ομοιογένεια ταχυτιΊτων συρμών. Π ρακτι­
κά σε μία γραμμιΊ περιορίζοντα ι οι ταχύτη­
τες σε δύο: Ταχείες μεγάλων αποστάσεων και 
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νιζε τα προβληματικά σημεία του βασικού σιδηροδρομικού δικτύου όπου θα 
κατευθύνονταν όλες οι επενδύσεις. Όμως στα δημοψηφίσματα που ακολού­
θησαν, κυρίως τα περιφερειακά καντόνια απέρριπταν συνεχώς κάθε τέτοια 
πρόταση, καθώς οι κάτοικοί τους διαισθάνονταν ότι όλες οι επενδύσεις θα 
κατευθύνονταν μόνο στους κεντρικούς άξονες στερώντας κεφάλα ια από μία 
πιο ισορροπημένη ανάπτυξη του δικτύου. Τελικά ομάδες συγκοινωνιολόγων 
και πολεοδόμων επεξεργάστηκαν ένα σχέδιο που κωδικοποι rΊθnκε με την ο­
νομασία "Bahn 2000" (Σιδηρόδρομος 2000). Το σύστημα π ροέβλεπε μία 
σειρά επεμβάσεων σε υποδομrΊ κσι τροχαίο υλικό, ούτως ώστε να προσφέ­
ρεται τουλάχιστον ωριαίο σύνδεση μεταξύ όλων των περιοχών της Ελβετίας 
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τοπ ικά μικρότερης ταχύτητας και διαδρομιΊς. 
Σε ένα δίκτυο όπως το ελληνικό (γενικά γραμ­
μ ικιΊ ανάπτυξη) ένα τέτοιο σύστημα μ πορεί 
να εφαρμοστεί σχετικά εύκολα. Όμως στα πυ­
κνά κεντροευρωπαϊκά δίκτυα, όπου οι σταθ­
μοί ανταπόκρισης διαδέχονται ο ένας τον άλ­
λο, ο απόλυτος συγχρονισμός σε κάθε σταθ­
μό ανταπόκρισης είναι αρκετά δύσκολος. Ε­
π ιπλέον χρειάζεται προσεκτικός σχεδιασμός 
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ενώ στους κεντρικούς άξονες προβλέπεται 
κίνηση ανά ημίωρο ιΊ και ανά τέταρτο. Για να 
υλοποιηθεί αυτό ιΊταν αναγκαία μιά σειρά α­
πό επενδύσεις στην υποδομrΊ (σε όλη την Ελ­
βετία) με στόχο τη συντόμευση μερικών χρό­
νων διαδρομrΊς, την αύξηση της χωρητικότη­
τας και τη διαμόρφωση των σταθμών ανταπο­
κρίσεων. Η πρόταση της Bahn 2000 τέθηκε 
προς έγκριση στους ελβετούς πολίτες το 1 987 
και στο σχετικό δnμοψrΊφισμα εγκρίθηκε με 
ποσοστό 57% κα ι τέθηκε άμεσα σε εφαρμο­
γιΊ με ορίζοντα ολοκλrΊρωσnς το 2004. Τώ­
ρα πιά που το πρόγραμμα βαίνει προς την ο­
λοκλrΊρωσrΊ του, το σύστημα έχει πλέον σχη­
ματοποιηθεί και έχει αποδώσει καρπούς. Κα­
τά μέσο όρο ανά χιλιόμετρο δικτύου αντιστοι­
χούν ετησίως περίπου 32000 συρμοχιλιόμε­
τρα rΊ σε aπλούστερους όρους κατά μέσο ό­
ρο περίπου 44 ζευγάρια τρα ίνα καθημερινά 
περνούν από τις γραμμές του δικτύου. Οι Ελ-

07:54 

Σχήμα 1 .  lntegraler Taktfahrplan 

για το ποιές υπηρεσίες θα έχουν χαρακτηριστικά κορμού και nοιές θα είναι 
τροφοδοτικές, ούτως ώστε τα κυριότερα μεταφορι κά ρεύματα να μην υπο­
χρεώνονται σε παραπάνω από μία ιΊ δύο το πολύ μετεπιβι βάσεις. Το πρόβλη­
μα μορφοποιείται μαθηματικά και πλιΊθος εργασιών έχει αφιερωθεί στο ζrΊ­
τnμα επίλυσιΊς του, με πρωτοπόρους τους Γερμανούς και τους Ολλανδούς. 
Τα πλεονεκτrΊματα που n ροοφέρει το συγκεκριμένο σύστημα είνσ ι μοναδι­
κά. Το σύνολο του δικτύου μιάς χώρας rΊ μιάς περιφέρειας οργανώνεται ως 
μία συνολικιΊ προσφορά υπηρεσιών προς τον επ ιβάτη. Γνωρίζει ότι μπορεί 
να μεταβεί από οποιοδrΊποτε σημείο της επικράτειας π ρος οποιοδιΊποτε άλ­
λο, οποιαδrΊποτε στιγμιΊ της ημέρας, απλώς γνωρίζοντας έναν αρ ιθμό (π .χ.  
το προαναφερθέν "κα ι 1 3") 

ΕΛΒΕΥΙΑ ΚΑΙ ΒΑΗΝ 2000 
Η Ελβετία αποτελεί την επιτομιΊ του συστιΊματος ΙΠ στnν Ευρώπη. Το γιατί 
εξηγείται από την σύντομη παράθεση του σχετικού ιστορι κού . Η Ελβετία στα 
τέλη της δεκαετίας του 70 αντιμετώπισε ένα οξύ συγκοινωνιακό πρόβλημα. 
Καθώς τεράστιες επενδύσεις κατευθύνθηκαν στις οδικές μεταφορές, οι σι­
δη ρόδρομοι άρχισαν να εμφανίζουν συμπτώματα συμφόρησης παράλληλα 
με τα οξύτατα περι βαλλοντικά π ροβλιΊματα που προέκυψαν λόγω της οδικιΊς 
κυκλοφορίας. Οι λύσεις που π ροτάθηκαν αρχικά χαρακτηρίζονταν τουλάχι­
στον από μεγαλοιδεατισμό: ένα σύστημα από τούνελ των 50 km θα εξαφά- .  

βετοί είναι πλέον ο ι  πιο φανατικοί χριΊστες του 
τραίνου στην Ευρώπη,  διανύοντας ετησίως κστά κεφαλrΊ 1 800 km, πραγμα­
τοποιώντας 40 ταξίδια με το τραίνο κατ' έτος. Ακολουθούν οι Γάλλοι (με μία 
κάπως διαφορετικιΊ μορφrΊ και συγκρότηση υπηρεσιών λόγω του ακτινικού 
χαρακτιΊρα του δικτύου) και οι Αυστριακοί οι οποία ακολούθησαν ένα παρό­
μοιο με το ελβετικό πρόγραμμα (το Neuer AustroTakt) και οι Ολλανδοί πάλι 
με ένα σύστημα τύπου ιπ. 

ΚΑΙ Η ΕΛΛΑΔΑ; 
Αν παρατnρ ιΊσει κανείς διαχρονικά τα δρομολόγια των Ελληνικών Σιδηρο­
δρόμων θα διαπ ιστώσει ότι παραμένουν βασικά ίδια εδώ και πολλά χρόνια. 
Οι χρόνοι έχουν βέβαια συντομευθεί δραματικά, όμως το πρότυπο είναι το ί­
διο. Πάρτε για παράδειγμα τn γραμμιΊ ΑθιΊνας-Θεσσαλονίκnς: πρωϊνά εξπρές 
και nμ ιταχείες (σιΊμερα 70, 500, κάποτε 600 και 290) τραίνα σκούπες (κλασ­
σικές "αξίες" 602, 604) ,  τραίνο πολυτελείας αργά το πρωί ( 'ΈρμιΊς" κάποτε 
500). Τα δρομολόγια σχετικά αραιά και ακατάστατα . Μ πορεί το πρωί μέσα 
σε μία ώρα να φύγουν 3 τραίνα για Θεσσαλονίκη κα ι το επόμενο σε τρεις ώ­
ρες. Η προαστιακιΊ γραμμιΊ της Χαλκίδας έχει χρονοαποστάσεις που κυμαί­
νονται α πό 20λεπτα σε 90λεπτα . Και από aνταποκρίσεις: όπως έδειξε το άρ­
θρο που προαναφέρθηκε, λίγες και μη ανακοινώσιμες. Όλα τα παραπάνω 
δεν είναι βέβαια τυχαία ιΊ προlόν κάποιας κατάρας που κατατρέχει τους αρ­
μοδίους του ΟΣΕ. Το δίκτυο τώρα μόλις αρχίζει να αποκτά "ευρωπαϊκιΊ" μορ- � 
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Από το Διακοφτό στα 

Καλόβρυτα με tvα από 

τα � ομορφότερα φtνα 

του κόσμου. 

Ένα μοναδικό τα�δι με 
τον Οδοντωτό Σιδηρόδρομο 

στο φαρόγγι του Βουραiκού. 

Η ιστορία, τα τεχνικό έργα 

του δ1.Κtόου, ο τρόπος 

κίνησης, ο ατμός, 

η ανεπανάληπτη διαδρομή του 

μέσα από 1 1 2 σελίδες 

και 1 32 φωτογραφίες. 

Στα Βιβλιοπωλεία. 

τηλ. 2 \0 �=·f ι u� J 



:ΕΙΔΙΚΟ Θ:ΕΜΑ 

Π υκνότητα κυκλοφορίας: Ετnσιο συρμαχιλιόμετρα ανά χιλιόμετρο δικτύου 
ο 5000 10000 1 5000 20000 25000 30000 35000 

Ολλανδία 
Ελβετία 
Ιαπωνία (JR KYUSH U )  
Δανία 
Βέλγιο 
Βρετανία 
Γερμανία 
Γαλλfα 
Ισπανία 
Σουηδία 
Ελλάδα 

φι'!. Το τροχαfο υλικό 
μετά βίας επαρκεί και 
είναι αδύνατον να γί­
νει πυκνn ρυθμικn δρο­
μολόγηση ενώ στους 
"κλάδους", ο ΟΣΕ εf­
ναι υποχρεωμένος να 
κυ κλοφορεί  α κόμα 
συρμούς ανατολικnς 
προέλευσης χειρίστων 
επιδόσεων. Σε αρκετές 
διαδρομές οι χρόνοι 
ταξιδιού δεν είναι ελ­
κυστικοί, ώστε με τίπο­
τε δεν δικαιολογούντα ι 
ωριαίες οναχωρnσεις. 
Επ ιπλέον στον άξονα 
Αθnνας-Θεσσαλανίκης 
λόγω της ορεινιlς γρα μ­
μnς δεν μπορούν να 

Α /χία Α να χ.  Ά ιξπ 
603 4. 1 5  1 5 .24 
1 63 1  9 . 1 3  Θεσ/νίκη 1 1 .36 
IC7 1 7 . 4 1  Αθιlνα 1 5 .47 
IC73 1 1 .03 Αθιlνο 1 9 . 1 2  
6 1 3  1 2 . 50 Θεσ/νfκη 1 6 .04 
605 18.49 Αθιlνα 5 .40 
IC9 1 2 1 .20 Θεσ/νίκπ 23.22 
IC75 23.26 Αθιlνο 7 .20 

Η περίπτωση τπς Δράμας που παρουσιάζεται 
στον παραπάνω πίνακα είναι ενδεικτική. 
Βρίσκεται στο δεύτερο σε σημασία άξονα τπς 
Ελλάδας και αυτός είναι ο πίνακας 
αναχωρήσεων: Μόλις 8! Προσέξτε το τεράστιο 
κενό μεταξύ 1 1 .03 με 18.49 καθώς και την 
αναχώρηση 2 IC με διαφορά 3.30 ωρών το 
πρωί για Αθήνα. Προσέξτε επίσης ότι οι συρμοί 
603 και IC71 αναχωρούν με 3 .30' διαφορά και 
αφίκνυνται με διαφορά 0.30'. 

κυκλαφορnσουν πάνω από 2 5  ζευγάρια την ημέρα. 

'Έ:Ξ:ΥΓΙΑΝΣΗ" = ΛΙΓΟΤΕΡΑ ΔΡΟΜΟΛΟΓΙΑ 
Το ά ρθρο αυτό λοιπόν, δε γράφτηκε για να κατακεραυνώσει τον "άχρηστο 
και ανίκανο ΟΣΕ", γιατί αυτn η κριτικn θα nτον άδικη και δε θα ελάμβανε υ­
πόψη τις αντικειμενικές και πολλές φορές ονυ ηέρβλητες δυσκολίες. Το άρ­
θρο αυτό α παντά σε μία γενικn άποψη που θέλει ως συντογι'Ι θεραπείας το 
κλείσιμο Π τη συρρίκνωση των υπηρεσιών. Η π ρώτη λύση προτείνεται ως η 
"δροστικn", πλην όμως υ ποχωρεί μπροστά στο ενδεχόμενο να καταστι'Ισει την 
Ελλάδα τον απόλυτο ου ραγό των συγκοινωνιών στην Ευρώπη.  Έτσι κερδίζει 
έδαφος η δεύτερη, η "ι'Ιπια", "νηφάλια", "μέση λύση" της συρρfκνωσης, που 
στην πραγματικότητα είναι η λύση ταυ "κλεισίματος" μασκαρεμένη. Το "Ζι'Ι­
τημο ΟΣΕ" τέθηκε μετ' επιτάσεως περί το 1 995 με 1 998 με τα περίφημα ε­
πιχειρησιακά σχέδιο. Π ρο της οριστικοποι ι'Ισεως του "Busiηess Plaη" διέρ­
ρευσαν κάποιες ιδέες για κλείσιμο (μαζί με φληναφnματα ότι "οι σιδηροδρο­
μικοί είναι χρυσοπληρωμένοι" n ότι "δαπανούνται τεράστιο ποσά γιο βίδες 
και ανταλλακτικά"). Η αντίδραση ιlταν μεγάλη κα ι η απάντηση που δόθηκε 
nταν αρκετά πονηρn: " . . .  Από αρμόδιους παράγοντες του ΟΣΕ τονίζετα ι ότι 
στο πρόγραμμα δεν θα προβλέπεται κατάργηση γραμμών αλλά μείωση ορι­
σμένων δρομολογίων . . .  " (το Νέο , σελ. 53, 28-5-98). Η Ελλάδα λοιπόν έχει 
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υπερβολικά, πολλά δρομολόγια τα οποfο χρnζουν μεfωσης. Όμως η Ελλάδα 
αποτελεί τον ου ραγό της Δ. Ευρώπης (δε μιλούμε για διαλυμένες χώρες της 
Βολκονικnς και της τέως ΕΣΣΔ). Κατά μέσο όρο σε κάθε γρομμn κυκλοφο­
ρούν 8 ζευγάρια τραίνα τη μέρα. Με βάση αυτό το γεγονός δεν αποτελεί κα­
μία έκπληξη ότι ο ΟΣΕ εισπράπει κάθε χρόνο οπό επ ιβάτες μόνο περίπου 
45-50 εκ. ευρώ ( πλέον 20 εκ. ευρώ από εμπορεύματα) όταν τα έξοδά του 
φτάνουν σε δυσθεώρητα ύψη.  Ακόμα και ον επικρατnσει κατάσταση απόλυ­
της σορδελοηοίησης σε όλο το τραίνα του ΟΣΕ, αυτά είναι απελπιστικά λίγο 
για να φέρουν έσοδο. Επιπλέον, είναι γνωστό ότι ένας οηοιοσδrlποτε σιδη­
ρόδρομος χαρακτηρίζεται από τόσο ψηλά πάγια έξοδα ( π .χ. κόστος κεφαλαί­
ου τροχαίου υλικού, κόστος διοίκησης κλπ . )  που ον αυτά επ ιμεριστούν σε λί­
γο τραίνα τότε το κόστος που επιμερίζεται σε κάθε τραίνο φτάνει σε απίστευ­
το ύψη .  Αντίθετο π.χ. το κόστος καυσίμων του ΟΣΕ που εξα ρτάται άμεσα α­
πό τον όγκο κυκλοφορίας είνα ι απίστευτα χαμηλό: είναι σχεδόν το 2-4% των 
εξόδων του ΟΣΕ. Και το αποτέλεσμα: Οι Έλληνες χρησι μοποιούν ελάχιστα 
το τραίνο. Αντιστοιχεί κατά κεφαλrlν μόνα μισό ταξίδι με επ ιστραφn (περfπου 
10 εκ. μετακινnσεις κατ' έτος) και αυτό ως την Κόρινθο ( 1 80 km κατά κε­
φαλrl σιδηροδρομ ικά ταξίδια) .  Σε όλα αυτά η μόνιμη  επωδός είναι ότι η Ελ­
λάδα είναι μία μ ικρι'Ι ορεινn, νησιωτικn χώρα, με δύο εύρη (κανονικό, μετρι­
κό) ενώ όλος ο κόσμος κινείται πλέον με αυτοκίνητο. Με βάση αυτό το επι­
χείρημα η Ελβετία συγκρινόμενη με την ηπειρωτικn Ελλάδα είναι μία αχα­
νnς πεδιάδα με ενιαίο δίκτυο κανονικού εύρους όπου οι φτωχοί κάτοικοί της, 
μόλις ανακαλύπτουν τη γοητεία της aυτοκίνησης με το Fard"Γ'. 

ΕΠΙΛΟΓΟΣ 
Είνα ι πάγια άποψn μας ότι τα δρομολόγια που π ροσφέρονται στην Ελλάδα 
λόγω αντικειμενικών δυσκολιών είναι α ραιά και ακατάστατα. Όμως ραγδαί­
α οι αντικειμενικές δυσκολίες εξαλείφονται :  Εντός του 2004 η εικόνα του 
τροχαίου υλικού θα είναι εντελώς διαφορετικn (επαρκές και σύγχρονο) ενώ 
πάλι εντός του 2004 το δίκτυο θα έχει ριζικά διαφορετικn ε ικόνα μετά από 
90 περίπου χρόνια (όταν συντελέστηκε η ενσωμάτωση της Μακεδονίας στην 
Ελλάδα) .  Είναι λοιπόν η ευκαιρία για ριζικά νέες υπηρεσίες. Από την άλλη 
πλευρά, είναι επίσης διάχυτη η εντύπωση ότι ο ΟΣΕ δεν θα έχει περιθώρια, 
εντός του αυστηρού Ευρωπαϊκού θεσμικού πλαισίου, να συνεχίσει τις δρα­
στηριότητες του με τον τρόπο επιδότησης που σnμερα ακολουθεfτα ι .  Είνα ι 
σίγουρο ότι εόν τεθεί το "ζnτημα ΟΣΕ" ξανά με τον τρόπο που ετέθη στα μέ­
σα της δεκαετίας του '90 θα βρεθούν κάποιοι που πολύ πονηρά θα πούν ό­
τι η λύση είναι αηλιl και συνίσταται στη μείωση των δρομολογίων. Τουλάχι­
στον πρέπει να πουν ευθαρσώς "ΚΛΕΙΣΙ ΜΟ". Αλλιώς αποτελεί μονόδρομο η 
λύση της ανάπτυξης των υπηρεσιών. 8 
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Χτίζοντας , το παρον δημιουργούμε 
το μέλλον 

Η ΑΚΤΩΡ είναι σήμερα η μεγαλύτερη κατασκευαστική εταιρεία της Ελλόδας με κύκλο εργασιών 
το 2002 πόνω από 800 εκ. Ευρώ, και ανεκτέλεστο υπόλοιπο από υπογεγραμμένες συμβόσεις 
πόνω από 1 ,3 δισεκατομμύρια Ευρώ. 
Με 500 Διπλωματούχους Μηχανικούς, 3 .500 ότομα τεχνικό και λοιπό προσωnικό και με τη 
χρησιμοποίηση 1 .500 και πλέον βαρέων και μικρότερων μηχανημότων εκτελεί πλήθος μεγόλων 
δημοσίων και ιδιωτικών έργων με όριστη ποιότητα, τηρώντας τους Κανόνες Υγιεινής 
και Ασφόλειας και με σεβασμό στο περιβόλλον. 

Η ΑΚΤΩΡ με • 
• Την εμπειρία και την ειδική τεχνογνωσία 
• Το εξειδικευμένο ανθρώπινο δυναμικό 
• Τον ιδιόκτητο π ρωτοποριακό μηχανικό εξοπλισμό 
• Την ισχυρή κεφαλαιουχική διόρθρωση 
• Τη δομημένη οργόνωση και την αποτελεσματική Διοίκηση 
πρωταγωνιστεί στις κατασκευές στην Ελλόδα και διεκδικεί δυναμική παρουσία στη 
μετεξελισσόμενη Ευρωπαίκή αγορό. 

ΑΚΤΠ Ρ 
ΑΚΤΩ Ρ Α. Τ. Ε .  ΦΙΛΕΛΛ Η Ν Ω Ν 1 8 ,  1 52 32 ΧΑΛΑΝΔΡΙ ΤΗΛ . · 2 1  Ο 687 3800,  FAX : 21 Ο 681 5794,  www.aktor .gr  
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