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ικό συρμός του ΣΦΣ στην περιοχή 
Εξώφυλλο: Ο εκδρομ ς

θ ου· Πεντέλη (Γιώργος Τόγιας) του στα μ . 
. . Η Μα1001 στο Σ.Σ. Θεσσαλονίκης επικεφαλης 

Σολοvι. 
. ς Orient Eχρress και 

της συνδυασμένης αμαξοστοι�ια 
Β Οκτωβρίου 1961 

Tauern Eχpress για Αθηνα, . ) (Wi\liam ο. Mιddleton 

λόyzα του Συρμού editoriαl 

οραστnρzότnτες ΣΦΣ our αctiυities 

σzοnροορομzκd νέα new.s 

από τον Πεφαzd στzς Τρεzς Γέφυρες from Pirαeus to Three Bridges 

το Μουσεiο των ΗΣΑΠ the ISAP Museum 

ο Ηλεκτρzκός αναβα!Jμiζεταz ISAP in the new αge 

το τραiνο στο Ρουφ α theαtre on α trαin 

n χώρα των τερdστzων 2-10-2 lαnd of the huge 2-10-2 

ΟΑΣΑ: εξοzκονομώντας ενέρyεzα OASA: reserυing energy 

(GSM-R) συσηίματα κzνnτών (GSM-R) mobile 
επzκοzνωνzών communicαtion systems 

λουτρd Κυλλnνnς SPA αt Κyllini 

ο σzοnρόορομος του Hedjαz the Hedjαz rαilwαy 

φωτοyραφiζοvτας στα στενd του Νέστου photogrαphy αt Nestos Gorge 

ΣΦΣ Μεσσnνiας - ΣΦΣ Θεσσαλονiκnς Messiniα SFS - Thessαlonikh SFS 

μεταλλzκός μοντελzσμός metαl rαilwαy modelling 

βzβλiο new book 

yρdμματα αναyνωστών reαder's letters 

• 
• 
• 
• 



Οι Συyκοινωνίεs σε ιροχιά εξέλιξηs 

Ολοκλήρωση του Σιδηροδρομικού Δικτύου 

Κατασκευή 700 χλμ. διπλήs ηλεκτροκινούμενηs 
γραμμήs υψηλών ταχυτήτων στον άξονα Πάτρα -
Αθήνα - θεσ/νίκη - Ειδομένη/Προμαχώναs, με 
στόχο τη μείωση του χρόνου ταξιδίου από Αθήνα 
nρos θεσσαλονίκη σε 3 ώρεs και 50 λεπτά και 
από Αθήνα nρos Πάτρα σε 2 ώρεs και 30 λεπτό. 

\ 

I Αναδιοργάνωση ΟΣΕ 

Εκσυγχρονισμόs και μετεξέλιξη του ΟΣΕ, 
Βάσει των οδηγιών τns Ε.Ε., σε μι� Βιώσιμη 
και ανταγωνιστική επιχείρη�η παροχήs 
σιδηροδρομικού έργου. 

,. 
I Προαστιακόs Σιδηρόδρομοs 

Δημιουργία δικτύου Προαστιακού Σιδηρο­
δρόμου για τη σύνδεση τns πρωτεύουσαs με 
δορυφορικέs πόλειs. 

Η Ελλάδα επιβιβάzεται 
σε ένα καλύτερο επίπεδο zωήs! 
Με το Επιχειρησιακό Πρόγραμμα ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΙ, ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΑ, 

ΑΠΙΚΕΣ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΕΣ που υλοποιεί το Υπουργείο Μεταφορών και 

Επικοινωνιών με τη συνδρομή τns Ευρωπαϊκήs Ένωσηs, π zωή μαs 

διευκολύνεται όλο και περισσότερο. Τώρα μπορούμε να μετακινού­

μαστε με τα πιο σύγχρονα και ασφαλή μέσα μεταφορόs. Συνολικά 

2.588 εκ. ευρώ (50% χρηματοδοτούμενα από το Ευρωπαϊκό Ταμείο 

Περιφερειακήs Ανάπτυξns) θα δαπανηθούν στα πλαίσια του Γ Κ.Π.Σ., 

προκειμένου να αποκτήσει η Ελλάδα ένα σύγχρονο δίκτυο μεταφορών 

Ευρωπαϊκών προδιαγραφών, προηγμένεs αστικέs συγκοινωνίεs και 

καλύτερη οδική ασφάλεια. Έτσι, οι συγκοινωνίεs όληs τns χώραs 

μπαίνουν σε τροχιά εξέλιξns! 

ι 

--

--
Αναβάθμιση του Αεροδρομίου 

θεσ/νiκηs ιιΜΑΚΕΔΟΝΙΑ» \\ 
Επέκταση του διαδρόμου προσγείωσηs -
απογεiωσηs και κατασκευή παράλληλου 
τροχοδρόμου για την υποδοχή υπερ­
ατλάντικών πτήσεων. 

ι 

Ολοκλήρωση του Δικτύου Αστικών Συγκοινωνιών 

Κατασκευή δικτύου Τραμ, εκσυγχρονισμόs του 
στόλου. Λεωφορείων και Τρόλεϊ και αναΒάθμιση 
τns γρ?μμήs του/Ηλεκτρικού Σιδηροδρόμου στην 
πρωτευουσα. ) 

"' Κατασκευή κέντρων εκπαίδευσηs και 
εξέτασηs υπ�ψηφίων και τακτικών 
Όδηγών. 

Επέκταση του Α�οδρομiου Ηρακλείου ιιΝ. Καzαντzάκηs» 

Κατασκευή νέων κτιρίων αφίξεων και αναχωρήσεων και 
διαμόρφωση του περιΒάλλοντα χώρου για την καλύτερη 1 
εξυπηρέτηση μεγαλύτερου αριθμού επιβατών. 

. ( _} 

ΕΥΡΩΠΑϊΚΗ 
ΕΝΩΣΗ 

ΕΛΛΗΝΙΚΗ 
ΔΗΜΟΚΡΑJΙΑ 

Υ ΠΟΥΡΓ ΕΙΟ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ & ΕΠΙΚΟ ΙΝ ΩΝΙ ΩΝ 
Ε Π ΙΧΕ ΙΡΗΣΙ ΑΚ Ο ΠΡΟ ΓΡΑ·ΜΜΑ 

ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΙ, ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΑ, ΑΣΥΙΚΕΣ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΕΣ 
Διευθ.: Αγ. Σοφίας 10, Ν.Ψυχικό- Τηλ.: 210 679 7600, www.saas.gr 



α ατυχrίματα των τελευταiων έξn περiπου μnνών στο σιοnροορομικ6 

οfκτυο υπερέβnσαν το στατιστικά προβλεπ6μενο rί άλλως επιτρεπ6με­

νο 6ριο. Απλrί σύμmωσn; Για να απαντrίσουμε στο ερώτnμα 8a πρέπει να 

κατατάξουμε τα ατυχrίματα αυτά σε ούο κατnyορfες. Σε 6σα συνέβnσαν στις 

ισ6πε0ες οιαβάσεις, ακ6μn και αν εiχαν σαν συνέπεια τον εκτροχιασμ6 τnς 

αμαξοστοιχiας και σε 6σα οφεiλονταν στn σύyκρουσn ούο αμαξοστοιχιών. 

Όσον αφορά τα ατυχrίματα τnς πρώτnς κατnyορiας, στn συντριmικrί 

τους πλειοψnφiα, οφεiλονται ουστυχώς στn μn συμμ6ρφωσn των οοnyών 

των αυτοκινrίτων στις οιατάξεις του Κώοικα Οοικrίς Κυκλοφορiας, το οποiο 

άλλωστε αποτελεi και τον κυρι6τερο λ6yο και των οr5ικών τροχαiων ατυχn­

μάτων. 

Το τραiνο έχει πάντα προτεραι6τnτα, αφού, 6πως εiναι yνωστ6 σε 6λους, 

οεν εiναι r5υνατ6ν να ακινnτοποιn8εί τ6σο εύκολα 6σο ένα αυτοκίνnτο. Εκτ6ς 

αυτού 6μως, με ένα τραίνο μετακινούνται πολύ περισσ6τεροι άν8ρωποι απ6 

λόyιοιουσυρμού 

αυτοκινrίτων. 

Ισ6πεr5ες οιαβάσεις υπάρχουν και 8a υπάρχουν, έστω και μειούμενες στα­

οιακά, σε 6λες τις χώρες τnς Ευρώπnς. Σε ορισμένες μάλιστα, 6πως n Ελβε­

τfα και άλλες χώρες τnς Κεντρικrίς Ευρώπnς, υπάρχουν τραίνα με yραμμrί 

πλάτους 1 μ., 6πως τα οικά μας τnς Πελοποννrίσου, που κινούνται παράλλn­

λα με τα αυτοκίνnτα σε ένα r5ρ6μο, yιa κάποια απ6στασn, χωρίς να συμβαί­

νουν ατυχrίματα, αφού οι or5nyoi των αυτοκινrίτων πει8αρχούν στο ν6μο. 

Όσον αφορά τα ατυχrίματα τnς οεύτερnς κατnyορίας, τα αμιyώς σιοnρο­

ορομικά r5nλαr5rί, οφεiλονται, εκ πρώτnς 6φεως, σε κάποιο αν8ρώπινο λά8ος 

rί αμέλεια. Και σvνrί8ως στn μn τrίρnσn του Κανονισμού Κυκλοφορiας. 

Ο σιr5nρ60ρομος είναι πράyματι και στnν Ελλάοα το πιο ασφαλές μέσο 

μεταφοράς, με το μικρ6τερο ποσοστ6 νεκρών και τραυματιών, σε σχέσn με 

τον 6yκο του μεταφορικού του έρyου και μάλιστα με μεyάλn απ6κλισn απ6 

6λα τα άλλα μέσα μεταφοράς, ακ6μn και μετά τα πρ6σφατα ατυχrίματα. 

6τι με τα αυτοκiνnτα που οιέρχονται τn συyκεκριμένn οzάβασn εκείνn τn Όμως n οzατrίρnσn αυτού του πλεονεκτrίματος και n αύξnσn τnς ασφάλειας 

στιyμrί. Είναι λοιπ6ν φυσικ6 να οfνεται προτεραι6τnτα στους πολλούς και · στο ανώτατο r5υνατ6ν 6ρzο, προϋπο8έτει ούο πράyματα. Πρώτον καλrί εκπαί-

6χι στους ολίyους. Όποιος λοzπ6ν οzασχίζεz μία οzάβασn είναι αποκλειστικά 

υπεύ8υνος απ6 το ν6μο να ελέyξει αν οιέρχεται αμαξοστοιχία, ακ6μn και αν 

τα nχοσrίματα και οι μπάρες Οε λειτουρyούν. 

Στnν Ελλάοα, ουστυχώς, τα περισσ6τερα ατυχrίματα στις ισ6πεr5ες οια­

βάσεις Οεν οφείλονται σε αμέλεια, αλλά σε ένα ιιr56λοιι ορισμένων or5nyών 

αυτοκινrίτων οι οποίοι, παρ' 6τι αντιλαμβάνονται τnν επερχ6μενn αμαξοστοι­

χiα, προσπα8ούν να οιασχίσουν τn οιάβασn, πιστεύοντας 6τι προφ8αίνουν, 

μia ενέρyεια που υρισμένες φορές αποβαiνει μοιραία. Τα περισσ6τερα άλλω­

στε ατυχrίματα Οε συμβαίνουν στις aφύλακτες zσ6πε0eς Οιαβάσεις, 6που «Ο 

φ6βος φυλάει τα έρnμα>> , αλλά στις φυλασσ6μενες οzαβάσεις και μάλιστα 

εκε{ που υπάρχει και φύλακας που ελέyχει τn οιάβασn r5ι6τι, ορισμένοι or5n­

yoί, κρiνοντας 6τι ο αποκλεισμ6ς τnς οιάβασnς yiνεται πρ6ωρα, αποφασiζοvν 

να παίξουν ιιΡωσσικrί ρουλέττα>> εις βάρος των σvναν8ρώπων τους. Και ας 

μn μιλrίσουμε yιa ατυχrίματα σαν κι' αυτ6 που έyzνε κοντά στις Σέρρες, προ 

4μrίνου περίπου, 6που ένα αυτοκίνnτο «σκαρφάλωσε» πάνω στις yραμμές 

χωρίς να υπάρχει οιάβασn, με αποτέλεσμα να συyκρουσ8εf με r5ιερχ6μενn 

αμαξοστοιχiα και να σκοτω8ούν ούο άν8ρωποι! 

Το 8έμα είναι πολύ σοβαρ6 και 8α πρέπει να αντιμετωπισ8εί με καλύτε­

ρn εκπαfΟευσn και ενnμέρωσn των Πολιτών απ6 το κράτος, αλλά καz με 

αυστnρ6τερn τιμωρία 6σων επιΟεικνύουν τ6σο εyκλnματικrί αοιαφορία yια 

τις επιmώσεzς των ενερyειών τους. Δυστυχώς, ανισοπεοοποfnσn 6λων των 

r5ιαβάσεων οεν ε{ναι r5υνατ6ν να yίνεz, λ6yω του υπέροyκου κ6στους, αλλά και 

r5ι6τι σε ορισμένες απ6 αυτές εiναι τεχνικά αούνατον (στεν6τnτα χώρου κ.ά.). 

Αλλά εiναι και παράλοyο να ζnτάμε ανισ6πε0ες οzαβάσεις ακ6μα και σε r5ρ6-

μους που οοnyούν στα χωράφια, rί με ελάχιστες r5ιελεύσεις αυτοκινrίτων nμε­

ρnσfως, αντi να ζnτάμε τn συμμ6ρφωσn των or5nyών στις οzατάξεις του 

ν6μου. 

Η r5ιε8νrίς πρακτικrί επιβάλλει τnν ανισοπεοοποίnσn των οιαβάσεων 

στις yραμμές υψnλών ταχυτrίτων (άνω των 200 χλμ /ώρα), 6πως στnν υπ6 

ανακατασκευrί σιr5nροr5ρομικrί yραμμrί Πατρών - Α8nνών - Θεσσαλονίκnς, 

τnς οποίας, 6σα τμrίματα έχουν αποπερατω8εί, έχουν μ6νο ανισ6πε0ες οιαβά­

σεις. Κατασκευάζονται επfσnς σε οιαβάσεις με συχνrί οιέλευσn τραίνων rί 

r5ευσn και επάρκεια προσωπικού, κα8ώς και αυστnρrί τrίρnσn των Κανονι­

σμών και Οεύτερον τnν εκμετάλλευσn στο μέyzστο βα8μ6, μέσα βέβαια στα 

πλαίσια των οικονομικών αντοχών τnς χώρας μας, των ουνατοτrίτων που 

παρέχει n σύyχρονn τεχνολοyία yια τnν αύξnσn τnς ασφάλειας τnς κυκλο­

φορίας (αυτ6ματn σnματοr56τnσn, τnλεr5ιοίκnσn, κ.λ.π.). Θα πρέπει λοιπ6ν 

να επιr5ειχ8εί μεyαλύτερn επιμέλεια απ6 ορισμένους; ελάχιστους ευτυχώς, 

σιr5nροr5ρομικούς κατά τnν άσκnσn των κα8nκ6ντων τους, αλλά παράλλnλα 

8α πρέπει να επισπευσ8εί απ6 τον Ο.Σ.Ε. n ολοκλrίρωσn τnς αυτ6ματnς 

σnματοr56τnσnς και τnς τnλεοιοίκnσnς, που χρονίζουν αοικαιολ6ynτα. Θα 

πρέπει επίσnς να επιτραπεί απ6 τnν κυβέρνnσn στον Ο.Σ.Ε. n πρ6σλnψn 

επί πλέον προσωπικού, σε 6σες ειr5ικ6τnτες απαιτείται (π.χ. μnχανοοnyών) 

και να yίνει και καλύτερn εκπαίΟευσn και ozaxεfρnσn του υπάρχοντος προ­

σωπικού. 

Το 8έμα των ατυχnμάτων 8α είχε εξαντλn8εί, με 6σα προαναφέραμε, αν 

οεν προέκυmαν εσχάτως σοβαρές υπ6νοιες yιa ορyανωμένες r5ολιοφ8ιορές εις 

βάρος του σιr5nροr5ρ6μου (αντικείμενα πάνω στnν yραμμrί που r5εν οzκαιολο­

yούνταν n ύπαρξrί τους εκεί, κοπrί καλωοίων ώστε να μnν λειτουρyούν οι 

μπάρες στις οιαβάσεις rί n τnλεοιοίκnσn, κ. λ. π.). Ο Ο .ΣΕ. μάλιστα έχει 

rίr5n αναφερ8εί στις αρμ60zες αρχές. Η αλrί8εια είναι 6τι n μεyάλn αύξnσn, 

τ6σο του επιβατικού, 6σο και του εμπορευματικού έρyου του Ο.Σ.Ε. τα 

τελευταία χρ6νια έχει πι8αν6ν ενοχλrίσει ορισμένους. Ίσως οε μερικοί να 

περιμένουν τnν απαξίωσn του σιr5nρ60ρομου στnν Ελλάοα yια να r5ιαμοφά­

σουν τα ιμάτιά του. Ευχ6μαστε να μn συμβαίνει τiποτα απ6 αυτά και να μn 

χρειαστεί να αναφέρουμε και τρίτον, ίσως και τον σοβαρ6τερο, λ6yο ατυχn­

μάτων. 

Κλείνοντας λοιπ6ν το σχ6λιο αυτ6 8α 8έλαμε να αποτίσουμε έναν μικρ6 

φ6ρο τιμrίς στους μnxaνor5nyoύς και άλλους σιr5nροr5ρομικούς που σκοτώ8n­

καν κατά τα πρ6σφατα αυτά ατυχrίματα, κατά τnν εκτέλεσn r5nλαr5rί του 

κα8rίκοντ6ς τους. Θα τους 8υμ6μαστε πάντα. 

Πέτρος Ράλλης 
Πρ6εr5ρος του Συλλ6yου Φίλων του Σιr5nροr5ρ6μου 



, δ ρ στnριοτnιε( 

Χριστουγεννιάτικη γιορτή στον ΣΦΣ 

Την Τετάρτη 21 Δεκεμβρίου 2005 διοργανώθηκε η καθιερωμένη Χριστουγεννιάτικη 

γιορτή στην αίθουσα εκδηλώσεων του Μουσείου Σιδηροδρόμου. Με την ευκαιρία της 

γιορτής έγινε η τελετή βράβευσης των νικητών του Φωτογραφικού Διαγωνισμού της 

"Σιδηροτροχιάς" με θέμα "Το τρένο στις τέσσερις εποχές". Τα βραβεία απένειμε ο 

υφυπουργός Μεταφορών κ .Νεράντζης, ενώ υπήρξε και προβολή DVD με θέμα τις 

ALCo της Πελοποννήσου (παραγωγής εκδόσεων IRON) .  Επίσης, το μέλος του ΣΦΣ 

Ν.Φώτης τιμήθηκε με ειδικό έπαινο για τη γενικότερη προσφορά του. Η βραδιά έκλει­

σε με πλούσιο μπουφέ, ο οποίος τιμήθηκε δεόντως από τους παρισταμένους . 

Γενική Συνέλευση ΣΦΣ 

Την Κυριακή 1 5  Ιανουαρίου 2006 πραγματοποιήθηκε στα γραφεία του συλλόγου μας 

η ετήσια τακτική Γενική Συνέλευση. Ο aπερχόμενος Πρόεδρος Πέτρος Ράλλης έκανε 

τον απολογισμό της χρονιάς , ακολούθησε η έγκριση του οικονομικού απολογισμού 

και συζήτηση διαφόρων θεμάτων Ακολούθησαν αρχαιρεσίες για την ανάδειξη του 

νέόυ Διοικητικού Συμβουλίου για το 2005. 

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

Πρόεδρος: Πέτρος Ράλλης και επόΠτης τομέα δημοσιότητας Αντιπρόεδρος: Γιώρ-

γος Χανδρινός και επόπτης τομέα μοντελισμού 

Γ. Γραμματέας: Ελευθέριος Παπαδημητρίου και επόπτης τομέα τεκμηρίωσης 

Ταμίας: Βασίλειος Κοροβέσης και επόπτης τομέα οργάνωσης 

Μέλας: Σπύρος Παπανδρεάδης και επόπτης τομέα μουσειακού. 

Για την Εξελεγκτική Επιτροπή εξελέγησαν οι: Σαπανίδης Ιωάννης, Ψαθάς Αθανάσιος 

και Τσίγκος Νικόλαος. 

του ΟΣΕ κ . Γρηγόρης Φροσύνης, ο οποίος στη σύντομη ομιλία του μας είπε τα εξής: 

"Κυρiες και κύριοι, αyαπητοf μο·υ φίλοι του σιό'rφοι5ρ6μου, αισΜιιομαι ιι5ιαiτερn τιμn 

και χαρά η ου είμαι σnμερα κοντά σας yια να yιορτrfσουμε μαζί στnν 6μορφη Κοριν8ία 

την κοπn της τrρωτοχροιιιάτικης πίτας των φfλωιι του σιι5ηροι5ρ6μου. 

Ως Γενικ6ς Δ ιευ8υντnς του Οργανισμού .l""'ιι5rφοι5ρ6μωιι !Ξλλάό'ος, αλλά και σαν εργα­

ζ6μενος που υπηρετώ στον ΟΣΕ εό"ώ και 28 ολ6κληρα χρ6νια, αισ8άνομαι την ανάyκη 

ιια σας εκφράσω τηιι εκτίμησιι αλλά κnι το·ν 8αυμασμ6 μου σε 6λους σας yια την αyάrιη, 

το ενι5ιαφέρον, τις εποικοι5ομητικές σας ιφο·cάσεις, την τφοβολn και την κά8ε βοn8εια 

που προσφέρετε στοιι Ελληνικ6 σιόίφ6ι5ρομο. 

Με ·cnν ευκαφiα της σημεριιιnς γιορτιiς, 8έλω να τονίσω 6τι βασικ6ς στ6χος του Υποιιρ­

yείου Μεταφορών και της Δ ιοfκησης του ΟΣΕ είναι να συνεχιστεί και να εντα8εί 

ακ6μn περισσ6τερο rι εκσυ;ιχρονιστικιi τφοσπά8εια του Ορyανισμού μας σε 6λους τους 

τομείς ώστε ιια yίνουμε περισσ6τερο ανταγωνιστικοί προς 6φελος της Ελληνικιiς κοι­

νωνίας. 

Θεωρώ σκ6nιμο ιια αιιαφερ8ώ έστω και επιyραμματικά σε μερικά σημεία της πορείας 

του ΟρyανισμοιJ. 

Δρομολογεiται εξορ8ολοyισμ6ς της λειτουρyίας του ΟΣΕ και των 8υyατρικών του yια 

ελαχιστοποίηση του κ6ο ι·οιις Και α·ύξηση 'ι;ης αιιταyωνιστικ6τητnς. 

Εκι568ηκε το Προει5ρικ6 Διάτα.yμn 41101.03.2005, ιι5ρύ8ηκαιι οι ι5ύο ιιέες εταιρίες του 

Ομίλου ΟΣΕ, n ΕΔ !ΣΥ Α.Ε. και η τρΑJΝΟΣΕ Α.Εκαι έyιιιαν οι πρώτες συνει5ριά­

σεις των Δ ιοικnτικών τοιις L.ιιμβουλίων. 

Στα μέσα Οκτωβρίου ·cου 2005 ολοκληρώ8ηκε η καταyραφn και rι τοπογραφικn απο­

τύπωση της ακίνητης rιεριουσίας του ΟΣΕ, απ6 τη ΓΑ!Α ΟΣι! (4,2 όίς Ευρώ). Ατι6 

τrιιι αξιοτιοίηση των ακινιiτων, ανnμέιιεται αύξηση των εσ6ι5ων του Ορ;ιανισμού μέσα 

Πρωτοχρονιάτικη Πίτα στο 2006 
Ο ΣΦΣ έκοψε τη καθιερωμένη Πρωτοχρονιάτικη πίτα του στο Βραχάτι Κορινθίας, την Τα αποτελέσματα αrι6 τις μεταφορικές ·υπηρεσίες του ΟΣΕ το έτος 2005 nταν 8ετικά. 

Κυριακή 5 Φεβρουαρίου 2006. Φέτος η μετάβαση ήταν μια ξεχωριστή εμπειρία για τα Εrιιτεύχ8rικε αύξησrι τωιι εσ6ι5ων μας αιι6 τις επιβαι·ικές μας μετnφορές κατά 11% και 

μέλη του Συλλόγου αφού ταξιδέψαμε στη νέα σιδηροδρομική γραμμή Αθηνών πάνω αn6 20% yια τις εμπορευματικές μεταφορές, ενώ τα εισιτnριά μας ι5ειι έχουιι 

Κορίνθου, με μισθωμένη aυτοκινητάμαξα τύπου IC. cιυξrι8εi απ6 το 2000. 
Η αναχώρηση έγινε από το Σ.Σ. Αθηνών και αφού Ο συρμός έφτασε μέχρι Σ. Σ. Δου- Στις yραμμές μας κυκλοφορούιι νέοι σύyχροιιοι σιιρμοί και οι χρ6νοι κnι η nξιοnιστiα 

κ ίσης Πλακεντίας για την επιβίβαση μελών του συλλόγου ξεκίνησε το ταξίδι του για των ι5ρομολογiων έχουιι βελτιω8ε! σnμαιιτικά. Ποι6ς 8α το πίστευε τφιν λiyn χρ6νια 6τι 

την Κόρινθο. Η άφιξη έγινε περίπου στις 1 4 :00 στο νέο Σ.Σ.: Κορίνθου. Στη συνέχεια το ταξίι5ι με το σιι5ηρ6ι5ρομο Α8nνα -Θεσσαλονίκη 8α yίνεται σε 4 ώρες και 15 λεπτά, 

μεταβήκαμε σε παραλιακό κέντρο όπου και εδόθη το γεύμα και η κοπή της πίπας. 6ιιως σnμερα, και το Α8ιίιια - Αλεξ/ιιολη σε 9 ώρες και με ιιλrφ6τrιπς που να ξεπερ-

Ανάμεσα στους προσκεκλημένους του Συλλόγου ήταν ο Γ.Διευθυντής για επιβάτες ιιούιι το 90%. 

Ο εκι5ρομικ6ς συρμ6ς του ΣΦΣ στα Μέ)ιαρα (Σπύρος Κωνσταιιτ6πουλος) 
Τα ι5ρομολ6yια μας αυξn8nκαν κατά 50% μεταξύ 2002 - 2005. 
Αιιαπτύξαμε νέες ι5ιε8νείς σιόnροι5ρομικές συιιόέσεις με τρέιια υψηλών ιφοόιαyραφών 

που συνόέουν τrι Θεσ/νiκιι με τη Σ6φια και τnν Κωιι/λn με μεiωσn των χρ6νων κατά 

2 και 3 ώρες αιιτίστοιχα. 

Ανnβα8μίσ8ηκε η εικ6ιια τωιι στα8μώιι και όnμιουρyn8ηκαν ειι5ικά Γραφεία εξιιπηρέ­

τησης Ατ6μωιι με Ειι5ικές Αιιάγκες (ΑμΕΑ) στους στα8μούς Α8ηνών, Λάρισας και Θεσ­

σαλονίκrις. 

Λειτούρyησε επιτιιχώς η υπrφεσia τηλεφωνικnς κράτησης 8έσεων μέσω του ca/1 center 
111 Ο, τιρ6σφατα ι5ε iΎινε η αιιά8εση ιφnyματοποίησrις του έρyου ολοκληρωμένου πλη­

ροφορικού συιπnματος όίαχείρισι·ις επιβατικών μηαφορώιι. 

Έρ;ιa yίνονται παντο·ύ, σε 6λη τrιν επικράτεια, ποιι αλλάζουν τα σιι5rφοι5ρομικrf ι5εόομέ­

νa τrις χώρας. Ανα1πύσσηαι ο άξονας υψηλώ·ιι ταχυcnτων Πάτρα - Α8rίνα - Θεσσαλο­

νίκη - 1Ξιόομέιιrι και αιιnβa8μίζετω ο σιι5rφοόρομικ6ς άξοιιας Θεσ!νίκrις - Αλεξ!λrις -

ΟρμtΨiου. Επίσης έχει ιτροβλεφ8εί rι όnμιουρyία τοιι Δυτικού σιόnροόρομικού dξοιια 

(ξεκίνησε ιiι5η η ι5ιαι5ικaσία ανά8εσης μελετών). 

Η aνάmvξn 6μως ι5ειι σταματά στους κύριους σιόrφοόρομικούς άξοιιες nλλά πραyματο­

ποιείται κcιι στα Περιφερειακά Δίκτυα. 

Προaστιακ6ς σιόrιρ6ι5ρομος Α8ηνώιι - Κορίν8ου λειτούρyησε 8ετικά, κn8ιστώιιτας 



τnν Κ6ριν/Jο τφοdστιο των Α/Jnνών και το επιβατικ6 του έρyο σ'αvτιi τn όιαόρομιi υπερ­

όιπλασιdστnκε, τα όε όρομολ6yιd του συνόιdστnκαν με τα όρομολ6yια του υπ6λοιπου 

όικτύου Πελοτωννιiσοv. 

Σε εξtλιξn βρίσκονται τα έρyα Κορiν/Jου - Ανόρfτσας που συyχρnματοόοτ�ίται απ6 Κοι­

νοτικούς πόρους και Ανόρicσας - Καλαμάτας που χρnματοόοτεiται από ΙΞ/Jνικούς 

πόρους, και τα οποία /Jα συντομεύσουν τn όιαόρομιi Α/Jιiνα- Καλαμάτα σε 4 ώρες. 

Ολοκλnρώ/Jnκε n ανακαfνισn τnς yραμμιiς Δ ιακοφτού - Καλαβρύτων και /Jα yίνει n 

αντικατdστrισrι της οό6ντωσrις με νέα ισχvρ6τερη ώστε 11α όεχ/Jεί τους 4 σύyχρονους 

συρμούς που αναμένεται n άφιξιi τους. 

Ανα·καινiζεται και αναβα/Jμfζεται το υπάρχον σιό'rφοόρομικ6 όίκτυο της Δυτικιiς Μακε­

όονίας 

Το Θριάσιο εμπορευματικό κέντρο βρίσκεται υπ6 κατασκευιi και εξαyyέλ/Jnκε ακόμn 

n όnμιουρyία εμπορευματικού κέντρου στη Θεσ/νfκn. Παράλληλα προβλέπονται σιόη­

ροόρομικές συνόέσεις με βιομηχανικές περιοχές και λιμάνια. 

Για να αντιμετωπίσουμε πιεστικές ανάyκες μας σε τροχαίο υλικ6, προχωρούμε σε 

παραyyελίες yια την επόμενη τριετfα ύψους 1,1 όισεκατομμυρfων ευρώ. 

Για την επιμόρφωσrι του προσωπικού μας πραyματοποzιi/Jrικε με επιτιιχία σειρά σεμι­

ναρίων σε /Jέματα μάνατζμεντ και αναόιορyάνωσης του Ο ΣΕ. 

Κλείνοντας εόώ κυρίες και κύριοι, ayαπnτoi φίλοι του σιόηροόρόμου /Jα rί/Jελα να σας 

ευχαριστιiσω /Jερμά. Εύχομαι σε όλους σας ΧΡΟΝ!Α ΠΟΛΛΑ, Ευτυχισμένο και όnμι­

ουρyικό το νέο έτος 2006" 

Η επιστροφή στην πόλη της Κορίνθου έγινε αργά το απόγευμα, και ύστερα από μια 

σύντομη βόλτα στην πόλη, αναχωρήσαμε για τον πραγματικά ενtuπωσιακό νέο Σ.Σ 

Κορίνθου.  

Η αναχώρηση έγινε στις 1 9 :00 και ύστερα από μια σύντομη διαδρομή επιστρέψαμε 

στο Σ.Σ Αθηνών, ολοκληρώνοντας ίσως μια από της πιο εντυπωσιακές εκδηλώσεις 

του Συλλόγου, καταρρίπτοντας ενδιάμεσα ρεκόρ ταχύτητας στη διαδρομή. 

Επίσκεψη στο ΚΕΠ 

Το Σάββατο 8 Απριλίου 2006 ο ΣΦΣ οργάνωσε επίσκεψη στο ΚΕΠ στην Λεύκα Πει­

ραιά. Τα μέλη μας για δύο ώρες είχαν την ευκαιρία να ενημερωθούν για τις πολύ­

πλευρες και ιδιαίτερα σημαντικές εργασίες που πραγματοποιούνται στο ΚΕΠ όπως η 

πρόοδος των έργων ανακατασκευής των Δ/Η της σειράς Α-451 , οι ανακατασκευές­

επιδιορθώσεις των κινητήριων μονάδων από τα πρόσφατα ατυχήματα, η λειτουργία 

Δεξιά: Ο συρμός του ΣΦΣ στn yέφυρα Καρυdς (x.IJ. 248+360) 
(Λευτέρης Παπαόnμnτρiου) 
Κάτω: Μέλn του ΣΦΣ στο προαύλιο του ΚΕΠ (Γιώρyος Τόyιας) 

του χυτηρίου κλπ. 

Ειδικότερα, στη μεγάλη σάλα ήταν οι Α-451 και Α-460 σε προχωρημένο στάδιο ανα­

κατασκευής,  οι 220 01 Ο (πρώην Α-480), 220 022 (πρώην Α-492) και 220 034 καθώς 

και ένα κινητήριο AEG lntercity. 

Στην αμμοβολή η Α-464 και στις κολλήσεις η Α-454. 

Στον περίβολο οι Α-229, η Α-508, Α-1 76, Α-1 54 και στο βαφείο η Α-477. 

Στη αναμονή για ανακατασκευή ήταν και 3 μετρικές Δ/Η της σειράς 91 00 κατασκευής 

ALCo, οι Α-91 01 , Α-91 03 και Α-91 09. 

Φωτογραφική εκδρομή στη Φθιώτιδα 

Το Σάββατο 1 5  Απριλίου ο Σ.Φ .Σ. πραγματοποίησε μονοήμερη φωτογραφική εκδρομή 

με μουσειακό συρμό στην περιοχή της Φθιώτιδος. Το πρώτο μέρος της εκδρομής 

ξεκίνησε από το Σ.Σ Λειανοκλαδίου όπου με επικεφαλής την μουσειακή ALCo Α.326 

και με σύμμαχο τον ανοιξιάτικο καιρό, μεταβήκαμε στη Στυλίδα, αφού πρώτα έγιναν 

σταθμεύσεις στους Σ.Σ της Λαμίας και της Αγίας Μαρίνας για τΙς σχετικές φωτο­

γραφίες. 

Η επιστροφή στο Σ.Σ Λειανοκλαδίου έγινε σχετικά νωρίς και στη συνεχεία ξεκίνησε 

το δεύτερο κομμάτι της εκδρομής με προορισμό το Σ.Σ Δομοκού. Έγιναν στάσεις 

σχεδόν σε όλες τις σιδηροδρομικές γέφυρες της διαδρομής, καθώς επίσης και σε 

διάφορα άλλα σημεία της γραμμής, όπου η πρόσβαση με I.X είναι σχεδόν αδύνατη. Η 

επιστροφή στο !.Σ Λειανοκλαδίου έγινε αργά το απόγευμα, ενθουσιάζοντας όλους 

όσους συμμετείχαν και με την υπόσχεση να το επαναλάβουμε. 



δραστηριοτητε( 

Η "FE!JECRAIL" στον ΣΦΣ 

Την Τετάρτη 24/5/2006 υποδεχτήκαμε στα γραφεία μας τα μέλη της 

"FEDECRAIL •. που το Σαββατοκύριaκο 20·21/512006 πραγματοποίησε με μεγόλη 

επιτυχία , το ε1ήσιο συνέδριο της στον Βόλο. Οι εξήντα περίπου προσκεκλημένοι. 

κυρίως από την Αyγλ(α και άλλες Ευρωπαϊκές χώρες, ξεναγήθηκαν στο Σιδηροδρο­

μικό Μουσείο και άκουσαν με πολύ ενδιαφέρον την ενημέρωστι μας για τον ΣΦΣ και 

ης δραστηριότητες του. Με την σειρά τους, ο Πρόεδρος της οργάνωσης αυτής και 

άλλο στελέχη, εξέφρασαν τον ενθουσιασμό τους γιο την Ελληνική φιλοξενlα, αλλά 

και γιο ης εκδρομές που έκαναν στο Πήλιο , στα Καλάβρυω (με aτμήλατους συρ­

μούς) και στον θεσσαλικό. πσρουσlασαν συνοπηκό το έργο της "FEDECRAIL" και 

μaςζήτησαν στενότερη επσφήγια πιθανέςσuνεργασfεςσε μελλοV1ικάπρογρόμμο­

το. γω την διάσωση και ανάδειξη των Μουσειακών Σιδηροδρόμων. Ανταλλόξαμε 

δώρα και ακολούθησε δεξίωση στον κήπο του Μουσείου , με πολύ κέφι και τις 

θεpμέςευχαριοτίεςόλων των προσκεκλημένων. 

παρόν , η έμφαση δfνετοι σης τρέχουσες φωτογραφίες, 

και στο άμεσο μέλλον θο υπάρξει ανοκοlνωση γιο τοuς 

τομεfς που υπάρχουν ελλεlψεις. Το μέλη του ΣΦΣ εlνοι 

παραπάνω οπό ευπρόσδεκτα να συνεισφέρουν υλικό και 

νο βοηθfιοσυν στηνόλη προσπάθειο! 

Γιο το αρχεrο φωτογροφlος του ΣΦΣ που βρίσκεται σε 

φόοη μαζικής αναδιοργάνωσης, σκοναρίσματος και ταξι­

νόμησης,έχουν εV1οπιστεΙ(προςτο πορόν - δεν έχουν 

εξον1ληθεί όλες οι πηγές ακόμα) aρκετές ελλείψεις σε 

πρόσφατο τροχαίο υλικό. Ενδεικτικά, υπάρχουν οι οκόλου­

θεςελλείψει('jκενό· 

Ανανεωμένος Ιστοχώρος του ΣΦΣ Κανονικό εύρος: 
Μετά από συζήτηση στο ΔΣ αποφασίστηκε η ριζική ανανέωση του ιστοχώρου του ·Κλάση Α-101 (Κπιρρ V.60): έχουν εν1οπιστεί μόλις 11 

ΣΦΣ. Ύστερααπό αρκετά προβλήματα με τον προηγούμενο πόροχοεπιλέχθηκενέος - ΚλάσειςΑ-151/171 (Faυr): έχουν εVΊοπιοτεf μόλις 11 

ο οποlος ανέλαβε και tην διαμόρφωση των νέων σελlδων. Ήδη ο ιστοχώρος είναι - Κλάση Α-221 (Caterpillar): λfγες οπό την ορχική υπηpε-

προσβάσφος στο δισδfκτυο ον και κάποιες σελίδες είναι στη διαδικασία του εμπλου- σfα έχουν εν1οπιστει (6-7 ψωτογραφlες) 

τισμού με νέο υλικό. Επίσης περιλαμβάνεται χώρος γιο έκθεση φωτογραφιών των - Κλάση Α-251 (Gaπz-Maνag): μόνο 6 έχουν εν1οπιστεί 

μελών του ΣΦΣ. - Κλάση Α-301 οε μη μουaειακήλειτουργία: μόνο 4 έχουν 

Τουτόχpσνο άλλαξε η διεύθυνση ηλεκτρονικσύταχυδρομεlου σε:ίπfο@sfs.gr εV1οπιστεί(3 οε μουσειοκή) 

Καλούμε τους φ!λους να επισκεφτούν τον ιστοχώρο μας (www.sfs.gr) καθώς και να - Κλάση Α-321 σε μη μουσειακή λειτουργία: μόνο 10 

μας στείλουν τις απόψεις και προτάσεις τους γιο βελτιώσεις-αλλαγές 

Ψηφιοποίηση κι ορyόνωση του Φωτοyροφικού Αρχείου ΣΦΣ 

Τους τελευταίους μήνες γlνεται μια μεγάλη προσπάθεια για την ψηφιοποlηση , 

οργάνωση και ταξινόμηση του Φωτογροφικού Αρχείου του ΣΦΣ. το μέλος μας 

Ν.Φώτης ανέλαβε το εξαιρετικό κοπιαστικό έργο, και ήδη έχει αρχίσει να γίνεται 

ορατό το αποτέλεσμα (παpόδειγμα: το άρθρο γιο το GSM-R του τειίχους που κρατά­

τε στα χέρια σος έχει εικονογράφηση οπό το φωτογραφΙκό αρχείο tου ΣΦΣ). 

Τη στιγμή που γράφον1αν αυτές οι γραμμές, ψηφιοποιημένες και ταξινομημένες 

είναι 1631 φωτογpοφfες, μεγέθους οπό 9χ13 έως 20χ30 εκ. Υπάρχουν άλλες 452 

σκανορισμένες που περιμένουν ταξινόμηση aπό συλλογές όπως του A.Lυft. ενώ 

μέλη του ΣΦΣ έχουν παραχωρήσει τη χρήση των ψηφιακών φωτογραφιών tους (οι 

οποίες περιμένουν ανάλογη ταξινόμηση σε θεματικές κατηγορlες). Μέσα στον ΣΦΣ 

περιμtνουν τη σειρότουςτουλόχιστον άλλες200Οφωτογραφiες, με βάση τιςτελευ­

τσfεςεκτψήσεις. 

Η αξιοποίηση του αρχειου γίνεται και σε άλλους τομείς. Το ανανεωμένο Web site 

του ΣΦΣ χρησιμοποιεί φωτογραφίες aπό το αρχεισ (ρhoto gallery κτλ.) , ενώ μέλη μας 

- Κλάση Α-501 MLW (aυθεντικό χρώματα): μόλις 11 έχουν εν1οπιστεί 

- Κλόση Α-551 (Eiectroρυlere DEL-4000 "Craioνa"): μόλις 1Οέχουν βρεθεl 

Αυfοκινηfόμσξες: 
- Railbυs Slaedler Gτw 2/6 (ΟΣΕ. Προαστιακός): Ελάχιστες (μετρημένες στο δόκτυ­

λa του ενόςχεριού) 

- Oesίro Classie/Eiectric Oesiro: Από τη 

πρώτη έχουν βρεθεί 3-4 , από tη δεύτερη 

καμία(μέχρι στιγμής). 

• Feπostaal: ελάχιστες έχουν βρεθεί στο 

σρχείο. 

Με,pικdεύρος: 
Υπάρχει ακόμα έλλειψη από φωτογραφίες 

σε κσvονική (μη εκδρομική) λειτοuργfα 

AlsthomA-92xx κoι Mitsυbish 94κχ 

Στενό εύρος: 

Κολόβρuτα: Μόλις2 οπό τιςΝΑ 

Πήλιο: Μόλις 2 οπό το ατμήλατο. καμία οπό ηςV1ίζελ 

Φυοικά, φωτογραφίες και γιο τις άλλες κλάσεις παραμένουν καλοδεχούμενες 

(αλλά δεν είναι τόσο εnείγοuσα η κάλυψή τους), όπως και γιο θέματα του στυλ: 

σταθμο(. κτίριο. γέφυρες, aτμάμαξες, βογόνια(επιβοτικά/εμπορtκά) κτλ. 

Αργότερα θα αρχfσει η προσπάθεια γιο θεματολογία όπως: Τραμ , ΗΣΑΠ , 

Μετρό , ιστορικές φωτογραφίες κτλ. , κι εκεί θα βγει νέα ανακοίνωση με τα κενό 

ποu υπάρχουν (uπόρχει οκόμη υλικό που σνομένει σκανόριομα και ταξΙνόμηση) 

Παρόλληλα με την ηλεκτρονική αρχειοθέτηση του φωτογροφικού αρχείου του 

ΣΦΣ , το τελευταιο διάστημα μέλη του ΣΦΣ ήρθαν σε επαφή με σιδηροδρομόφι­

λους του εξωτερικού που κατέγραψαν φωτογραφικό τους Ελληνικούς σιδηρο­

δρόμους ης δεκαετίες 60 και 70. Αρκετοf από ουτοιίς ΟV1αποκρίθηκαν με αnο­

τέλεαμο τον εμπλουτισμό του σρχείοιι του ΣΦΣ με περίπου 300 σπάνιες και 

σημοντικέςφωτογpαφlεςαπό μιο περίοδο για την οποlα μέχρι πρότινοςυπήρχε 

ελάχιστο (ως κοθόλου) οπτικό υλικό. 



.. .,. 

νεο 

Νέες Αυτοκιvητάμαξες για τον ΟΣΕ 
Μετά από αρκετή καθυmέρηση, για την επίλυση προβλημάτων, ξεκίνησε η διαδικασία παραλαβής των νέων 

δίδυμων ντιζελοκίνητων aυτοκινηταμαξών της προγραμματικής συμφωνίας 33α/97 κατασκευής 

Βοmbardίer/Ελληνικά Ναυπηγεία σειράς 621 . Οι νέες aυτοκινητάμαξες αποτελούν εξέλιξη της σειράς 701 

(πλέον 620 1 01 ) και γενικά κρατούν τα βασικά χρακτηριmικά αυτών, με επιπλέον την προσθήκη κλιματισμού. 

Ήδη (Απρίλιος 2006) είναι έτοιμες οι 621 1 03, 621 1 04, 621 1 05 ,  621 1 06, και ολοκληρώνονται οι 621 1 07 

και 621 1 08. Αν δεν υπάρξουν περαιτέρω καθυmερήσεις, δεν αποκλείεται όταν κυκλοφορεί η ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΑ 

να είναι σε χρήση οι aυτοκινητάμαξες αυτές. Αν και δεν υπάρχει επίσημη πληροφόρηση το πιθανότερο είναι να 

χρησιμοποιηθούν στην γραμμή Αθήνα-Χαλκίδα καθώς και mα δρομολόγια προς Φλώρινα και Κοζάνη. 

Πάνω: Εσωπρικό τnς νiας αυιοκινnιdμrιξας 621 101, 13 Μαρτίου 2006 . 
Κάτω: Οι αvτοκινnτdμαξες 621 101 και 621 102 κατά τn οιdρκrια ό'οκιμών κοντά στnν Λιλαία, 17 Απριλίου 
2006. (Γιώρyος Ίοyιας) 

Νέες θυγατρικές στον ΟΣΕ 
Σύμφωνα με το ΠΔ 41/7-3-2005, το οποίο αφορά την 

εναρμόνιση της ελληνικής νομοθεσίας με τις Οδηγίες 

της Ευρωπαϊκής Ένωσης για την ανάπτυξη των Ευρω­

παϊκών Σιδηροδρόμων, τις άδειες σε σιδηροδρομικές 

επιχειρήσεις, την κατανομή της χωρητικότητας των 

σιδηροδρομικών υποδομών, και τις χρεώσεις για τη 

χρήση της σιδηροδρομικής υποδομής και την πιmοποί­

ηση ασφαλείας, συmάθηκαν οι δύο νέες θυγατρικές 

του ΟΣΕ, ΕΔΙΣΥ Α.Ε. και ΤΡΑΙΝΟΣΕ Α.Ε .  

Ε.ΔΙ.Σ.Υ. Α. Ε. (Εθνικός Διαχειριστής Σιδηροδρομικής 

Υποδομής) 

Η ΕΔΙΣΥ ασκεί κατ' αποκλειmικότητα τη διαχείριση και 

εκμετάλλευση της Εθνικής Σιδηροδρομικής Υποδομής. 

Είναι υπεύθυνη για τη συντήρηση της. 

Μεριμνά για την βελτίωση και επέκταση της και φέρει 

την ευθύνη της διαχείρισης των σχετικών επενδύσεων. 

Υπολογίζει, τιμολογεί, επιβάλλει και εισπράπει το 

τέλος χρήσης της οικείας υποδομής από τις σιδηρο­

δρομικές επιχειρήσεις που την χρησιμοποιούν. Αποφα­

σίζει σχετικά με την κατανομή της χωρητικότητας της. 

Πρόεδρος & Διευθύνων Σύμβουλος της ΤΡΑΙΝΟΣΕ Α. Ε. 

Συμφωνία γιο τη δημιουργία σιδηροδρομικού 
δικτύου υψηλών προδιαγραφών στη Νοτιοανα­
τολική Ευρώπη 

Σε συμφωνία σvνεpyασfας yια τn ό'nμιουρyία ενός 
σιοnροορομικού οικτύου υφnλών προοιαyραφών 
που 8α σvνοέει τους βασικούς κόμβους - πρωτεύου­
σες τnς Νοτιοανατολικrίς Ευρώπnς, κατέλnξαν στn 
Θεσσαλσνίκn, οι Υπουρyοί Μεταφορών των κρατών 
μελών τnς Διαβαλκανικrίς Σvνεpyασ!rις (Αλβανfα, 
πΓ Δ Μ, Βουλyαρία, Ρουμανfα, Τουρκία, Σερβία 
και Μαυροβούνιο, Βοσνfα και Ερζεyοβ!νn, Κροατία, 
ΜολΟαβία), υπό τnν Προεορία του Έλλnνα Υπουρ­
yού Μεταφορών και Επικοινωνιών κ. Μιχάλn 
Λιάπn και παρουσία των Πρω8υπουρyών και Αρχn­
yών κρατών. 
Βασικός στόχος τnς lΞλλnνικrίς Προεορίας τnς Δια­
βαλκανικrίς Σvνεpyασfας και αντικείμενο τnς Συμ­
φωνίας που υπεyρdφn, είναι n ο εκσvyχρονισμός 
του σιοnροορομικού οικτύου και ταvτόχρονα n ανα­
βά8μισn των σιοnροορομικών υπnρεσιών προς 
όφελος των επιβατών. Π αράλλnλα, 8α προω8n8εi n 
ανταyωνιστικότnτα των σιοrφοορομικών μεταφορών 
στnν Νοτιοανατολικrί ΕιJρώπn, με τη σnμαντικrί 
μεiωσn των χρόνων ταξιοιού σε βασικά τμrίματα του 
σιοnροό'ρομικού οικτύου στnν περιοχrί. Πρόκειται 
yια ένα οίκτυο 16 σιοnροορομικών αξόνων με ορίζο­
ντα υλοποinσης το 2020. 
Οι ειοικότεροι στόχοι που αποτυπώνονται στη Συμ­
φωνία κινούνται σε 4 βασικούς άξονες : 
- Τnν εξάλειφn των κα8υστεpnσεων στα σύνορα με 
τη βελτίωσn των υποοομών και τη σταόίακn οιενι'ρ­
yεια των τελωνειακών, αστυνομικών, κ.α. ελi;ιιχων 
πάνω στα τραίνα, με τn χρnσn της σύyχρονnς τεχνο­
λοyίας, 
- Tn χρnσn σύyχρονου τροχαίου υλικού στnν υπάρ­
χουσα υποοομn, κατι το οποίο υλοποιεiται με τις 
πρόσφατες Συμφωνfες τnς ΕλλdΟας με τn Βουλyα­
ρία και τnν Τουρκία (σύνόεσn Θεσσαλονίκnς -
Σόφιας και Θεσσαλονίκnς - Κωνσταντινούπολnς), 
- Παρεμβάσεις στο ό'ίκτυο, οι οποίες μπορούν να 
οώσοvν σnμαντικά αποτελt'σματα όσον αφορά στnν 
εξοικονόμnσn χρόνου, 
- Τnν υλοποίnσn των αναyκαίων επενούσεων στnν 
υποοομn, με χρονικό ορίζοντα το 2020. 
Πλος, με τn Συμφωνία αυτrί τi&ται σαν στόχος ο 
σvyχρονισμός των χρονοοιαyραμμάτων κατασκευnς 
των έρyων που εκπονούνται rί προyραμματίζονται σε 
οιμεpt'ς n πολυμερές επiπεό'ο, κα8ώς και στnν εξεύ­
ρεση των απαιτούμενων χρnματοοοτικών πnyών 
(Ε. Ε., Διε8νείς Χρnματοοοτικοί Ορyανισμοi). 

ανέλαβε ο Κος Βασίλης Μακαντάσης. 

Ο Κος Μακαντάσης αποφοίτησε Πολιτικός Μηχανικός 

απο το Εθνικό Μετσόβειο Πολυτεχνείο, στη συνέχεια 

ολοκλήρωσε τις Μεταπτυχιακές του σπουδές στην 

Συγκοινωνιακή Υποδομή της Ecole Nationale des Ponts 

et Chaussees. 

Κατείχε τη θέση του γενικού συντονιστή μελετών τεχνι­

κών έργων της εταιρείας Γενική Μελετών. 

Έχει διατελέσει τεχνικός σύμβουλος του Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε 

για τα έργα του οδικού άξονα Τρίπολης-Καλάμάτας, 

υπεύθυνος επίβλεψης τμήματος της Απικής Οδού, 



βοηθός εργοταξιάρχη στο ΜΠΡΟ ΑΘΗΝΩΝ, στην κατα­

σκευή σιδηροδρομικών έργων της εταιρείας Ευκλείδης 

Α.Ε .  καθώς και μηχανικός εργοταξίου στην κατασκευή 

οδοποιίας στην Ελλάδα και στη Γαλλία. 

Έχει διατελέσει Πρόεδρος του Δ.Σ. της ΓΑΙΑΟΣΕ Α.Ε. 

και Γενικός Διευθυντής υποδομής του ΟΣΕ Α.Ε. 

Είναι μέλος του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων. 

ΤΡΑΙΝΟΣΕ - Μεταφορές Μεταφορικές Υπηρε­
σίες Επιβατών & Φορτίου 
Η ΤΡΑΙΝΟΣΕ παρέχει υπηρεσίες σιδηροδρομικής μετα­

φοράς επιβατών και εμπορευμάτων. 

Είναι υπεύθυνη για την ανάπτυξη, οργάνωση και εκμε­

τάλλευση των αστικών προαστιακών, περιφερειακών, 

υπεραστικών και διεθνών επιβατικών και εμπορευματι­

κών μεταφορών, καθώς και των λεωφορειακών ή και 

συνδυασμένων επιβατικών και εμπορευματικών μεταφο­

ρών. Στοχεύει στην βελτίωση της συμπληρωματικότητας 

του συστήματος μεταφορών της χώρας. Αποσκοπεί 

στην αρτιότερη εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού. 

Εκτελεί διαμεταφορικό έργο. Κατασκευάζει έργα και 

εκπονεί μελέτες σχετικές με τις δραστηριότητές της. 

Επιπλέον στοχεύει στην παροχή υπηρεσιών τουριστι­

κού χαρακτήρα ή συμβουλευτικών υπηρεσιών, και στη 

θέση σε λειτουργία και εκμετάλλευση τηλεπικοινωνια­

κού δικτύου. 

Πρόεδρος & Διευθύνουσα Σύμβουλος της ΤΡΑΙΝΟΣΕ 

Α.Ε .  ανέλαβε η Κα Φάνη Δήμου Κουτρουμπά. 

Η Κα Κουτρουμπά αποφοίτησε Τοπογράφος Μηχανικός 

από το Εθνικό Μετσόβειο Πολυτεχνείο το 1 979, στη 

συνέχεια ολοκλήρωσε τις Μεταπτυχιακές της σπουδές 

για Master of Science in Highways and Traffic 

Engineering, στο City Uniνersity του Λονδίνου. 

Από το 1 980 ξεκίνησε την επαγγελματική της δραστη­

ριότητα στο Υ.ΠΕ .ΧΩ.Δ. Ε . ,  συμμετέχοντας στην εκπό­

νηση μελετών κυκλοφοριακής οργάνωσης και στάθμευ­

σης. Στη συνέχεια σαν στέλεχος,  και εν συνεχεία 

υπεύθυνη Μεταφορών, του Οργανισμού Ρυθμιστικού 

Σχεδίου και Προστασίας Περιβάλλοντος της Αθήνας, 

είχε την ευθύνη του σχεδιασμού των Μεταφορών στο 

Ρυθμιστικό Σχέδιο της Αθήνας, στα Γενικά Πολεοδομι­

κά Σχέδια, Χωροταξικές Μελέτες, Παρεμβάσεις 

Μητροπολιτικού Χαρακτήρα, μελέτες ενοποίησης 

Αρχαιολογικών Χώρων καθώς και την πολεοδομική 

ένταξη των μεγάλων συγκοινωνιακών έργων της 

Αθήνας (Προαστιακός Σιδηρόδρομος, Τραμ, Μετρό). 

Υπήρξε μέλος διυπουργικών επιτροπών που ασχολήθη­

καν με θέματα μεταφορών (Πρόγραμμα Αντιρρύπαν­

σης, Συντονισμός Υλοποίησης Ρυθμιστικού Σχεδίου της 

Αθήνας, κλπ. ) .  Συμμετείχε στα Ερευνητικά Ευρωπα'ίκά 

Προγράμματα DRIVE Ι, 11 (Predict, Quartet, κλπ. ) .  

Από το 1 997 μέχρι το 2001 ήταν ελεύθερος επαγγελ­

ματίας με συμμετοχή σε μελέτες όπως το "Στρατηγικό 

Σχέδιο ΟΑΣΑ", "Μελέτες υλοποίησης ΤΡΑΜ στην 

Αθήνα", Προκαταρκτικό Στρατηγικό Σχέδιο Μεταφορών 

για την ΑΘΗΝΑ 2004. 

Από το Δεκέμβριο του 2001 ήταν Διευθύντρια Συντονι-

σμού Δημοσίων Φορέων Μεταφορών στην Οργανωτική 

Επιτροπή των Ολυμπιακών Αγώνων ΑΘΗΝΑ 2004, με 

ευθύνη την παρακολούθηση της πορείας των μεγάλων 

συγκοινωνιακών έργων, της μελέτης και εφαρμογής 

των ρυθμίσεων στο Ολυμπιακό Δίκτυο, τον κανονισμό 

λειτουργίας καθώς και το συντονισμό στο Θάλαμο Επι­

χειρήσεων Ελέγχου Κυκλοφορίας. 

Από το Μάρτιο του 2005 μέχρι σήμερα είναι Γενική 

Διευθύντρια Ανάπτυξης & Προγραμματισμού του ΟΣΕ. 

.. " εο vεο 
Διετέλεσε Γ ενική Γραμματέας (1 996 - 1 998) και Πρόε­

δρος (1 998 - 2000) του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινω­

νιολόγων. 

Νέος Διευθύνων Σύμβουλος στον ΟΣΕ 
Μέσα Μαρτίου 2006 έληξε η εκκρεμότητα της απου­

σίας διοίκησης με την ανακοίνωση ανάληψης των καθη­

κόντων του Διευθύνοντος Συμβούλου του ΟΣΕ από τον 

καθηγητή κ. Διονύσιο Χιόνη. 

Πλημμύρες στον Έβρο 
Για μια ακόμη φορά οι κάτοικοι του Έβρου είδαν φέτος τον Μάρτη τα νερά του ποταμού να κατακλύζουν τις 

παρόχθιες περιοχές. Εκτός από τις εκτεταμένες καταστροφές στις καλλιεργήσιμες εκτάσεις, την κτηνοτροφία 

και πολλών οικισμών, και το σιδηροδρομικό δίκτυο του νομού πνίγηκε στα νερά. Χαρακτηριστικές είναι οι εικό­

νες που μας παραχώρησε ο φίλος φωτογράφος Γαβρηίλ Τεκτονίδης από τον σταθμό του Διδυμοτείχου,  που πιο 

πολύ μοιάζει με λίμνη παρά με σταθμό. 



.. ,. vεο 
Ο κ. Διονύσιος Χιόνης, Αναπληρωτής Καθηγητής του 

τμήματος Διεθνών Οικονομικών και Ανάπτυξης του 

Δημοκρίτειου Πανεπιστημίου Θράκης, έχει πλούσιο 

ακαδημαϊκό έργο σε θέματα Οικονομικών και Διοίκησης 

Επιχειρήσεων. Διαθέτει σημαντικό αριθμό δημοσιεύσε­

ων, άρθρων και συγγραμμάτων για την ελληνική οικο­

νομία, τα διεθνή οικονομικά και την ανάπτυξη. Συμμετέ­

χει ως ερευνητικός εταίρος και συντονιστής σε εθνικά 

και ευρωπαίκά ερευνητικά σχήματα για θέματα οικο­

νομικής πολιτικής και χρηματοδότησης επιχειρήσεων. 

Στο παρελθόν έχει διατελέσει Πρόεδρος & Διευθύνων 

Σύμβουλος της Προαστιακός Α.Ε . ,  αντιπρόεδρος του 

ΕΛΚΕ, εμπειρογνώμονας στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή για 

την χρηματοδότηση επενδύσεων, έχει απασχοληθεί 

στο Ινστιτούτο Οικονομικών και Βιομηχανικών Ερευνών 

και έχει συνεργασθεί ως εξωτερικός συνεργάτης με 

την Διεθνή Τράπεζα και τον Ο.Ο.Σ.Α. 

Ιστορικά Οχήματα προς διάλυση; 

Ατυχήμοτο, κ.ό. 
Πολύ άσχημος ο μέχρι στιγμής απολογισμός δυστυχη­

μάτων στο σιδηροδρομικό δίκτυο κατά την διάρκεια των 

τελευταίων μηνών. 

Δυστυχήματα που κόστισαν την ζωή σε 1 6  ανθρώπους, 

αρκετούς τραυματίες, με μεγάλες ζημιές στο τροχαίο 

υλικό και ακόμη μεγαλύτερη ζημιά με την αρνητική 

δημοσιότητα που προκλήθηκε. Η πλειονότητα έχει να 

κάνει με παραβάσεις των κανόνων οδικής κυκλοφορίας 

(αλλά και της λογικής) στις ισόπεδες διαβάσεις αλλά 

υπάρχουν και αυτά για τα οποία οι αιτίες αποτελούν 

αντικείμενο εξέτασης από επιτροπές ειδικών και των 

δικαστικών αρχών. 

Αμέσως μετά το δυστύχημα στην Δράμα άρχισαν να 

γίνονται αναφορές σε ενδείξεις δολιοφθοράς στο σιδη­

ροδρομικό δίκτυο, με ρίψη αντικειμένων στις γραμμές, 

καταστροφή καλωδιώσεων σε διαβάσεις καθώς και του 

Α11rί τιιιι σι)•κpοι•οn οτιι Λ-!ιιΨJί. (Γι,ι'γιγος Ίί!J'ΙΙΙs) 

δικτύου ηλεκτροκίνησης. Φαινόμενα που ανάγκασαν 

τον ΟΣΕ να ζητήσει την συνδρομή των δικαστικών 

αρχών για την διερεύνηση τους. 

Η κατασκευή των έργων του Προαστιακού έχει και τις απώλειες της. Λόγω των 

έργων στην περιοχή του Αγίου Ιωάννη Ρέντη χρεάστηκε να αδειάσει ο χώρος από 

το τροχαίο υλικό που ήταν σε απόθεση. Από τα μέσα Φεβρουαρίου με διαδοχικούς 

συρμούς μεταφέρθηκαν στους σταθμούς της Αμφίκλειας και του Ελαιώνα όλες οι 

μη λειτουργικές κινητήριες μονάδες καθώς και πολλά βαγόνια. Δυστυχώς, μεταξύ 

αυτών ήταν και οχήματα ιδιαίτερης ιστορικής αξίας για τα οποία η εγκατάλειψη 

στους έρημους σταθμούς δεν δείχνει να τους εξασφαλίζει την επιβίωση. 

Μεταξύ των κινητήριων μονάδων υπάρχει η Α-557, μοναδική πλέον Craioνa, η Α-

304, οι μη ανακατασκευασθείσες της σειράς Α-221 (αν και η Α-225 γύρισε ήδη 

πίσω στο ΚΕΠ) ,  πολλά Faur και από τις δύο σειρές, καθώς και κάποια Kruppάκιo. 

Επίσης τα δύο ξύλινα οχήματα της CIWL (που είναι και επισήμως χαρακτηρισμένα 

Η Ι· 11 ι. ι ιιv 11 ρ ι ι)i,ΙlΙΙf11111ΙΙ< "'' 1!111lfiΠII< Λ nροι·οιιι•Ι< . . (! ι.ιργο, I 0)'1•1<) ως διατηρητέα), τα οχήματα των ΗΣΑΠ, το "βασιλικό" βαγόνι, ενδιάμεσα από aυτο­

κινητάμαξες Ganz, τα ιθυντήρια οχήματα για συνθέσεις Push Pull, επιβατάμαξες, 

βυτία πρώην USAτc, ψυγεία, σκυροβάγονα, κ .ά . 

Ήδη από κάποιες κινητήριες μονάδες (αυτές που δεν είχαν λεηλατηθεί προγενέ­

στερα) εξαφανίστηκαν οι πινακίδες με την αρίθμηση και τα στοιχεία κατασκευαστή 

(πράξη δύσκολο να αποδοθεί σε εχθρούς του σιδηρόδρομου), ενώ πλάι στο "βασι­

λικό" βαγόνι (στο χώρο του ΤΜΚ στον Σ.  Σ. Αμφίκλειας) είναι σπασμένα όλα τα τζά­

μια από τα παράθυρα του. Σε αντίθεση με το ''αδερφάκι" του των TCDD που επι­

σκέφθηκε την Ελλάδα το Νοέμβριο του 1 999 ευρισκόμενο σε άψογη κατάσταση. 

Σε ανάλογη (και ίσως χειρότερη) κατάσταση βρίσκονται και οι κινητήριες μονάδες 

που μετακόμισαν το 2004 στην Τιθορέα. Δεν έχει μείνει τζάμι πάνω στα ''γουρου­

νάκια" της σειράς Α-251 . Μη πούμε γα τις aτμάμαξες . .  

Ήδη ο ΣΦΣ βρίσκεται σε  επαφές με  τον ΟΣΕ ώστε να  σταματήσει εδώ η λεηλασία 

και η καταστροφή και να μην έχουν την τύχη κάποιων άλλων οχημάτων στο παρελ­

θόν που καταστράφηκαν ολοσχερώς στον εγκαταλελειμένο ΣΣ Ελαιώνα. 

------



Υπόγειο Μετρό στο Ελληνικό στο τέλη του 2009 
ΜΠΡΟ στο Ελληνικό από το τέλος του 2009 υπόσχεται 

το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε . ,  το οποίο ανακοίνωσε την υπογραφή 

της σύμβασης με τον ανάδοχο του έργου. 

Με την επέκταση αυτή, η απόσταση από το Ελληνικό 

έως το Σύνταγμα θα διανύεται μόλις σε 1 4  λεπτά, ενώ 

σήμερα με αυτοκίνητο σε ώρα αιχμής απαιτούνται 

περισσότερα από 45 λεπτά. Σύμφωνα με την αρχική 

μελέτη, οι δύο πρώτοι σταθμοί θα ήταν εναέριοι (πάνω 

από τη Λ. Βουλιαγμένης), ο τρίτος επιφανειακός, ενώ 

υπόγειος θα ήταν ο τελευταίος στο Ελληνικό. Ανάδο­

χος του έργου είναι η κοινοπραξία Άκτωρ - Siemens -

Vinci Construction Grands Project, ενώ οι εργασίες 

αναμένεται να αρχίσουν τον Μάιο του 2006. 

Το αρχείο του I .  Λάμπρου στο Μουσείο Μπενάκη 
Με μεγάλη χαρά πληροφορηθήκαμε ότι ολόκληρο το 

φωτογραφικό αρχείο του I. Λάμπρου, δωρήθηκε από τις 

κόρες του Φανή Βαφιαδάκη και Σοφία Λάμπρου, στο 

Μουσείο Μπενάκη. 

Ο Ιωάννης Δ. Λάμπρος (1 91 6-1 988), ήταν πολιτικός 

μηχανικός και ερασιτέχνης φωτογράφος. Στα 1 942 

προσλαμβάνεται στους Σ.Ε .Κ. (Δνση Γραμμής) και περ­

νώντας με επιτυχία όλες τις βαθμίδες της ιεραρχίας, 

έκλεισε την επαγγελματική του σταδιοδρομία ως Διοι­

κητής του Ο.Σ.Ε .  (1 976-79). Παράλληλα με την αγάπη 

του για τον σιδηρόδρομο, ασχολήθηκε με ιδιαίτερο 

μεράκι και πάθος με την φωτογραφία. Υπήρξε συνιδρυ­

τής και Πρόεδρος της «Ελληνικής Φωτογραφικής Εται­

ρείας•• (Ε .Φ .Ε . ) ,  οργώνοντας δε την Ελλάδα αποτύπω­

σε, σε ασπρόμαυρο, κυρίως, φίλμ, την ύπαιθρο, τις 

πόλεις, τον άνθρωπο, διαμορφώνοντας και αυτός την 

εξέλιξη της φωτογραφικής τέχνης στην μεταπολεμική 

Ελλάδα, μέσα από ένα σύνολο 32000 φωτογραφικών 

τεκμηρίων. 

Ιδιαίτερα σημαντικό γεγονός είναι η ενασχόληση του με 

την σιδηροδρομική φωτογραφία. Όλοι όσοι έχουν περά­

σει από τον Σ.Σ. Θεσσαλονίκης, θα θυμούνται τις μεγά­

λες aσπρόμαυρες φωτογραφίες που κοσμούν τον υπό­

γειο διάδρομο των επιβατών, όλες έργα δικά του. Στην 

ουσία, ο I. Λάμπρος είναι ο μοναδικός Έλληνας πού, με 

την γνώση του επαγγελματία σιδηροδρομικού, αλλά και 

το μεράκι του καλλιτέχνη φωτογράφου,  καταγράφει με 

τον φακό του την ιστορία, αναγέννηση και εξέλιξη των 

Ελληνικών σιδηροδρόμων, μετά τις καταστροφές του 

πολέμου και μέχρι τις αρχές της δεκαετίας του '70. Το 

Επονολειτουργίο Αμύνταιου 
Την Τετάρτη 1 1  Ιανουαρίου 2006 ξεκίνησαν τα νέα 

δρομολόγια των επιβατικών αμαξοστοιχιών Θεσσα­

λονίκης - Αμυνταίου - Θεσσαλονίκης, μετά την παρά­

δοση στη κυκλοφορία του ανακαινισμένου τμήματος 

γραμμής μεταξύ Έδεσσας - Αμύνταιου. 

Καθημερινά γίνονται 3 δρομολόγια. Οι επιβάτες με 

προορισμούς από Αμύνταιο προς Φλώρινα ή/και 

Κοζάνη εξυπηρετούνται καθημερινά στη διαδρομή με 

λεωφορεία. 

εξαιρετικά πολύτιμο αυτό υλικό, αποτελείται από 3200 

αρνητικά, διαφάνειες και aσπρόμαυρες φωτογραφίες, 

πρόκειται δηλ. για το ογκωδέστερο στην Ελλάδα, ιστο­

ρικό αρχείο σιδηροδρομικής φωτογραφίας, πραγματική 

κληρονομιά στον σημερινό ερευνητή. 

Ο ΣΦΣ εκφράζει την ικανοποίηση του πού το σπάνιο 

υλικό αυτό δωρήθηκε στο Φωτογραφικό Αρχείο του 

Μουσείου Μπενάκη, έτσι ώστε, καταγεγραμμένο και 

ταξινομημένο πλέον, να αξιοποιηθεί κατάλληλα από 

τους ενδιαφερόμενους μελετητές. Παράλληλα, το 

,. , ε vεο 
Μουσείο Μπενάκη έχει ήδη προγραμματίσει παρουσία­

ση του έργου του I. Λάμπρου, τον Οκτώβρη του 2007. Ο 

ΣΦΣ βρίσκεται ήδη σε επαφή με το Φ.Α.Μ .Μ . ,  με σκοπό 

η παρουσίαση και περαιτέρω αξιοποίηση των σιδηρο­

δρομικών φωτογραφιών του αρχείου Λάμπρου να υλο­

ποιηθεί με το καλύτερο δυνατό τρόπο. Τέλος, σε ένα 

από τα επόμενα τεύχη της «Σ», θα γίνει αναλυτικότερη 

παρουσίαση της ζωής και του έργου αυτού του σημαντι­

κού σιδηροδρομικού - φωτογράφου. 

Τους πρώτους μήνες του 2006 ο συρμός λείανσης σιδηροτροχιών SPENO βρέθηκε στην Ελλάδα. Ύστερα από 
την ολοκλήρωση των εργασιών λείανσης στη νέα γραμμή ΣΚΑ-Κόρινθος ο συρμός μετακόμισε στη Βόρεια Ελλά­
δα και συγκεκριμένα στη γραμμή Θεσσαλονίκη-Ειδομένη από τις εργασίες στην οποία είναι και τα στιγμιότυπα 
που κατέγραψε ο Νίκος Παπαλέτσος. Αξιοσημείωτη επίσης και η πρώτη επίσκεψη κινητήριας μονάδας κατα­
σκευής Vossloh στο Ελληνικό σιδηροδρομικό δίκτυο. 



Τον Απρίλιο του 2005 υπογράφηκε, μεταξύ 

της εταιρείας ΟΣΕ ΑΕ και της κοινοπραξίας 

κατασκευαστικών εταιριών Siemens AG -

Ακτωρ ΑΤΕ - Τέρνα ΑΕ, η σύμβαση κατα­

σκευής του έργου ' 'Ανακαίνιση Σιδηροδρο­

μ ικής Γραμμής και Κατασκευή Ηλεκτροκί­

νηση - Σηματοδότησης - Τηλεδιοίκησης στο 

Τμήμα Πειραιά - Αθήνα - Τρείς Γέφυρες -

Σ.Κ.Α. - Αχαρνές Ι Τρεις Γέφυρες Άνω Λιό­

σια (Σύνδεση με Σ.Γ.Υ.Τ Σ.Κ.Α. - Κορίνθου) 

Ταύρο. Όπως αναφέρεται και στον τίτλο, στη 

σύμβαση συμπεριλαμβάνεται και η ηλεκτρο­

κίνηση αλλά και η σηματοδότηση-τηλεδιοίκη­

ση από τον Πειραιά έως το ΣΚΑ. Στο αντικεί­

μενο του έργου ήταν και η μετατροπή του 

μετρικού διαδρόμου Άγιοι Ανάργυροι - Άνω 

Λιόσια σε διπλή γραμμή μικτού εύρους, το 

οποίο όμως δεν πρόκειται να κατασκευαστεί. 

Θα επιχειρήσουμε μια πιο λεmομερή περι­

γραφή του έργου αρχίζοντας από τον Πει-

μικρή για κανονικό έυρος. Την αύξηση από 

R = 1 25 σε R = 1 50 επέβαλε το κλείσιμο του 

ενός ρεύματος της οδού Φωκίωνος μέχρι την 

αποδέσμευση τμήματος του χώρου παρακεί­

μενου υποσταθμού της ΔΕΗ. 

2. Από Πειραιά μέχρι τον Άγιο Ιωάννη Ρέντη. 

Μετά την έξοδο του Πειραιά η διπλή γραμ­

μή διασχίζει ισόπεδα τις οδούς Αγίου Διονυ­

σίου, Δραγατσανίου και Ρετσίνα και μετά 

Ο ΝΕΟΣ ΑΝΑΒΑΘΜΙΣΜΕΝΟΣ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜJΚΟΣ ΔΙΑΔΡΟΜΟΣ 

από τον Πειραια ο ι ιc; 
Τρείc; Γέφυρε� . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

· · · · · · · · · · · · · · · · · · · ·� · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · 

Αριθ. Σύμβασης 994/2005". Οι τρεις εται­

ρείες συμμετέχουν με περίπου ισοδύναμα 

μερίδια στην κοινοπραξία της οποίας ηγείται 

όμως η εταιρεία Τέρνα ΑΕ. 

Το έργο αυτό θα ολοκληρώσει το δίκτυο 

του προαστιακού σιδηροδρόμου της Απικής 

σε συνδυασμό με τις άλλες τρεις εργολαβίες 

που βρίσκονται σε εξέλιξη και αφορούν τα 

τμήματα ΣΚΑ - Κόρινθο, ΣΚΑ - Αεροδρόμιο 

καθώς αυτό καθαυτό το ΣΚΑ. 

TEXNIKH ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΤΟΥ ΕΡΓΟΥ 

Το εν λόγω έργο θα αναμορφώσει ριζικά 

το δίκτυο του ΟΣΕ από τον Πειραιά εώς τις 

τρεις γέφυρες και περιλαμβάνει την κατα­

σκευή νέων σταθμών στον Πειραιά και στην 

Αθήνα αλλά και στάσεων προαστιακού στη 

Λεύκα, στον Άγιο Ιωάννη Ρέντη , στον Ταύρο, 

στο Βοτανικό, και στα Θυμαράκια. Επίσης 

περιλαμβάνει ένα μεγάλο τεχνικό έργο άνω 

διαβάσεως στη διασταύρωση των οδών Κων­

σταντινουπόλεως και Σιδηροδρόμων με τις 

σιδηροδρομικές γραμμές, καθώς και ένα 

άλλο μεγάλο τεχνικό έργο κάτω διαβάσεως 

πλησίον της οδού Δομοκού. Περιλαμβάνει 

ακόμη την κατασκευή τμημάτων μελλοντικών 

τεχνικών στις οδούς Μουτσοπούλου,  Αγίας 

Αννης στην περιοχή Αγίου Ιωάννου Ρέντη και 

στις οδους Δήμητρος και Χαμοστέρνας στον 

Σχέδιο (φόντο): Η μιλλ"vηκιι ι)ιι!•ιι�ιι rον ι 
ΑΙΙιιιιις Πιιyιι. I ! /'ΝΑ ιιt 

του Στέφανου Γουλακου 

ροιά για να καταλήξουμε στις Τρεις Γέφυ­

ρες. 

1. Νέος σιδηροδρομικός σταθμός Πειραιά. 

Ο νέος σταθμός του Πειραιά κατασκευάζε­

ται στη θέση του παλιού σταθμού των ΣΠΑΠ 

σε απόσταση 50 μέτρων από το σταθμό του 

Ηλεκτρικού,  στην καρδιά του επιβατικού 

λιμανιού . Το παλιό κτίριο διατηρείται ανα­

βαθμιζόμενο. Θα ανακαινιστεί πλήρως εσω­

τερικά και εξωτερικά- θα αποκαλυφθεί η 

λιθοδομή του- και θα συμπληρωθεί με νέο 

κt:ίριb έκδοσης εισιτηρίων στη δυτική πλευρά 

του νέου σταθμού. Προβλέπέται επίσης η 

ίδρυση 47 θέσεων στάθμευσης. Στην εν εξε­

λίξει εργολαβία περιλαμβάνεται και η θεμε­

λίωση ενός πολυόροφου κτιρίου πάνω από 

το σταθμό που θα κατασκευαστεί όμως με 

αυτοχρηματοδότηση στο μέλλον και θα περι­

λαμβάνει χώρους στάθμευσης και καταστή­

ματα. 

Η γραμμολογία του σταθμού απαρτίζεται 

από πέντε γραμμές που εξυπηρετούνται από 

τρεις υπερυψωμένες aποβάθρες, μήκους 

από 1 20 εώς 1 90 μέτρα σε διάταξη παρόμοια 

με τις παλίές μετρικές γραμμές. Οι πέντε 

αυτές γραμμές μέσω αλλαγών επί καμπύλης 

θα καταλήγουν σε διπλή γραμμή στην έξοδο. 

Οι καμπύλες εξόδου εχούν ακτίνα 1 50 μέτρα, 

τιμή οριακή για κανονικό εύρος. Όταν η 

γραμμή ήταν μετρική η αντίστοιχη καμπύλη 

είχε ακτίνα 1 25 μέτρα, τιμή απαράδεκτα 

στρέφει δεξιά με ακτίνα R = 1 80 μέτρα και 

αποκλίνει προς τα αριστερά του παλιού 

μετρικού διαδρόμου ο οποίος έστρεφε με 

R = 1 25. Η αύξηση της ακτίνας αναγκάζει τη 

χάραξη να εισέλθει στο χώρο του πρώην 

εργοστασίου Ρετσίνα ιδιοκτησίας σήμερα 

της Εθνικής Τραπέζης. Ακολουθεί αντίρροπη 

καμπύλη με R = 1 80 μέτρα και η διπλή γραμ­

μή επανέρχεται στον παλιό μετρικό διάδρο­

μο και εισέρχεται στο χώρο του πρώην 

Μηχανοστασίου Πειραιά τον οποίο διασχίζει 

όπως τον διέσχιζαν στο παρελθόν οι παλιές 

μετρικές γραμμές. Στο χώρο αυτό προβλέπε­

ται η μεταφορά του σιδηροδρομικού μουσεί­

ου.  Λίγο παρακάτω η γραμμή στρέφει ελα­

φρώς αριστερά με R = 950 μέτρα και εισέρχε­

ται στη στάση του προαστιακού σιδηροδρό­

μου "Λεύκα", ακριβώς πριν την ισόπεδη διά­

βαση με την οδό Φαλήρου . Εδώ θα κατα­

σκευαστούν δύο aποβάθρες μήκους 1 34 

μέτρων εκατέρωθεν των 2 γραμμών. Η 

στάση Λεύκα θα εξυπηρετεί τις περιοχές � 
Κοκκινιά και Καμίνια που είναι κατεξοχήν • 

λαϊκές και πυκνοκατοικημένες. 

Στη συνέχεια η διπλή γραμμή συγκλίνει με 

την παλιά γερμανική μόρτα με χρήση διπλής 

αλλαγής, από δεξιά αλλά και με τη γραμμή 

απο σταθμό Αγίου Διονυσίου και ΚΕΠ από 

αριστερά και ακολουθώντας τη χαραξη της 

πρώην μετρικής στρέφει δεξιά με R = 241 ,7 

μέτρα και εισέρχεται στο αμαξοστάσιο Αγίου 

• 
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• 
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• 
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ΥΦΙΠΑΜΕΝΟ ΚτΙΡΙ Ο ΠΑΘΜΟΥ ΣΠΑΠ 

-

ΣΧέδιο: Η μι ΛJ. ιιJ7ΙΙ<.ιί ι!Ιtίltl�ΙΙ mιι τφμιιτι�<.<il ιιιιιίJμοιι 
Πt φαιιι μe ΠΠ'ιt yραμμι, οι ιρο,· ιιιιοjΜ8pt' 
Πιφί l,t !'ΝΑ ιιΕ 

Ιωάννη Ρέντη αφού διασχίσει ισόπεδα την 

οδό Μουτσοπούλου. Η εφαρμοστέα χάραξη 

από την στάση Λεύκα μέχρι το σταθμό του 

Αγίου Ιωάννη Ρέντη (AIP) έχει προσωρινό 

χαρακτήρα λόγω της μη ολοκλήpωσης της 

διαδικασίας της απαλλοτρίωσής τους έκτα­

σης πριν και μετά τη aνισόπεδη διασταύρω-

ση της κανονικής με την πρώην μετρική 

γραμμή. Έτσι λοιπόν η προσωρινή χάραξη 

που κατάσκευάζεται ακολουθεί την παλιά 

μετρική και συγκλίνει με τον AIP αρκετά πίσω 

περνώντας "ξυστά" ανατολικά του πρώην 

υποδαπεδίου τόρνου.  Μετά την απαλλοτρίω­

ση της παραπάνω έκτασης η είσοδος στον 

AIP θα γίνεται κεντρικά στην άτρακτο του 

σταθμού .  Επίσης θα είναι εφικτή η ολοκλή­

ρωση της κατασκευής της άνω διάβασης του 

οδικού δικτύου, πάνω από τις σιδηροδρομι­

κές γραμμές, ώστε τελικά να κλείσουν οι ισό­

πεδες διαβάσεις των οδών Φαλήρου και 

Μουτσοπούλου. 

3. Αμαξοστάσιο Αγίου Ιωάννη Ρέντη 

Στην περιοχή του AIP ο σχεδιασμός του 

ΟΣΕ προβλέπει την ολοκληρωτική αναδιάτα­

ξη της υφιστάμενης γραμμολογίας, ώστε να 

δημιουργηθούν εγκαταστάσεις επιθεώρησης 

και επισκευής ηλεκτοκίνητων και δηζελοκίνη-

των aυτοκινηταμαξών του προαστιακού 

δικτύου οι οποίες θα αναmυχθούν από την 

σημερινή 1 Οη τροχιά μέχρι τις εγκαταστά­

σεις του σημερινού μηχανοστασίου .  Οι εμπο­

ρευματικές δραστηριότητες θα μεταφερ­

θούν στο σταθμό του Θριασίου .  

Με την σύμβαση 994/2005 θα κατασκευα­

στούν τουλάχιστον οι πρώτες 3 τροχιές που 

θα εξυπηρετούν τη διερχόμενη κυκλοφορία 

προαστιακών και υπεραστικών συρμών. 

Η ιιpοσφιιτa ΙΙJ'fll\ιlrf7ΙΙΚι ιιαυμtιιn ' '>1 πιf)l'llt'l μ< 
σκιιpοιpιιίιιο οί ιιλιι Ι! lOV JιιiιJ"ρομο ω, ... ιιΛ .. ψt'ιιιις μπρι­

ιί, ypπμμιί, ιιτις 2 ' Μιφrιοι 2006. (Ν. Φiπι,) 

Αυτές "κάθονται" πάνω στις σημερινές γραμ­

μές 2, 3 και 4. Η παλιά μετρική και η 1 η  ιφι­

στάμενη καταργούνται. Η μονή αποβάθρα 

της προαστιακής στάσης μήκους 1 90 

μέτρων τοποθετείται 70 μέτρα προς Αθήνα 

από το σημερινό κτίριο, ανάμεσα στην 3η και 

4η τροχιά, στο "λαιμό" του σταθμού .  Μια 

πεζογέφυρα συνδέει την αποβάθρα με το 

παρακείμενο οδικό δίκτυο συνδέοντας ταυ­

τόχρονα δύο πλευρές που μέχρι τώρα ήταν 

aποκομμένες. Πριν την έναρξη της καθαυτού 

κατασκευής θα πραγματοποιηθούν πολλές 

μετατοπίσεις υφισταμένων αλλαγών και ανα­

καινίσεις τροχιών ώστε ο AIP να συνεχίσει να 

λειτουργεί ανενόχλητα καθόλη την διάρκεια 

του έργου . Μετά από τις αναδιατάξεις αυτές 

το σταθμαρχείο του AIP θα μεταφερθεί 

δίπλα στη σημερινή αποθήκη ζάχαρης και 



κύρια τροχιά θα είναι η 1 8η. Οι ελιγμοί θα 

αναmύσσονται από την 1 7η προς την 1 1  η 

γραμμή. 

4. Από τον Άγιο Ιωάννη Ρέντη στο Ρουφ 

Στο ύψος της οδού Αγίας Αννης προβλέπε­

ται μία υπόγεια διάβαση της οδού αυτής. 

Αριστερό. Η l''f!'lλrί yρηιμιι t:X'fl ιιιιιιι;.ιιιιιοιιιδι Ι σrιι 
y.ψιριι ιυι Ιi.ηφισοv ιιοιιιμοιι μt J' "  tτl'Vt\ ι\ οιγλολ 
}. ιψt'VΙΙ σιόιφοιρο.\ΙΙΙ t πιιν ι tτf τrτιμι Yrfi'JOΙJ> ιι T[Mflί­
flt\ (ιJI ._ι,ί !, ΙΠΙ\ 1 ' ΛΙιφrίοιι 2006. 
Δεξιό: 2_, ο διαόρομο " , fi' ιpιλlί> yριηιμιί, δ'ίπλιι ιττο 
� ι/JίιροδίιομιλQ Λfοιισtιο, τ,ι ρyιι yιιι τιι Ι't'tι yριψfill 

ttνιιι οι t t'λι�ιι Λιιριλιυ, 2006. 
1Λ Φiιιιsi 

Τώρα θα κατασκευαστεί μόνο το τμήμα του 

τεχνικού αυτού που θα βρίσκεται κάτω από 

τις τέσσερις νέες γραμμές. Έτσι για το 

άμεσο μέλλον παραμένει μια ισόπεδη διάβα­

ση στην οδό Αγίας Άννης. 

Προς Αθήνα ξεκινούν τέσσερις γραμμές οι 

οποίες ανεβαίνουν και κατεβαίνουν τη γέφυ­

ρα πάνω απο την εθνική οδό με κλίση μηκο­

τομής 1 ,6%, τόσο στην άνοδο όσο και στην 

κάθοδο. Στην κάθοδο, μετά τη γέφυρα οι 

γραμμές γίνονται 3 και συνεχίζουν όπως οι 

υφιστάμενες σήμερα έως την είσοδο στο 

σταθμό Ρουφ. Η ανωφέρεια προς Ρουφ 

μόλις ξεπερνά το 0 ,6% με εξαίρεση την είσο­

δο στη στάση του Ταύρου που φτάνει τοπικά 

το 1 ,4%. Στο ύψος του γηπέδου του "Φωστή­

ρα" προβλέπεται, στην τελική φάση, μια άνω 

διάβαση της οδού Δήμητρας. Αυτό το τεχνι­

κό δε θα κατασκευαστεί απο την εργολαβία 

994/2005 και έτσι θα παραμείνει η ισόπεδη 

διάβαση της οδού Μακεδονίας. 

Η μονή αποβάθρα της στάσης ''ταύρος" 

θα κατασκευαστεί 200 μέτρα προς το AIP, 

μετά την παραπάνω ισόπεδη διασταύρωση 

και ανάμεσα στις δύο δεξιότερες γραμμές 

(από Πειραιά προς Αθήνα) , θα επικοινωνεί δε 

με πεζογέφυρες με τους παρακείμενους 

δρόμους. 

Η σημερινή στάση Ρουφ καταργείται σαν 

στάση των προαστιακών τρένων. Προβλέπο­

νται όμως στην εργολαβία 994 ανακαινίσεις 

των υφισταμένων γραμμών. Ο σταθμός του 

Ρουφ θα έχει μόνο εμπορευματικό ρόλο και 

κυρίως διακίνησης μικροδεμάτων. Επίσης 

δεν προβλέπονται συνδέσεις προς τις υφι­

στάμενες στρατιωτικές μόρτες. 

. ty1ετά το Ρουφ θα κατευθύνονται προς την 

Αθήνα τρείς γραμμές. Πριν την ισόπεδη διά­

βαση με τη Ιερά Οδό θα κατασκευαστεί η 

προαστιακή στάση Βοτανικός. Η στάση αυτή 

θα εξυπηρετεί τη μετεπιβίβαση στο δίκτυο 

του μετρό. Η μονή αποβάθρα τοποθετείται 

ανάμεσα στίς δύο δεξιότερες τροχιές, και 

εξυπηρετείται από πεζογέφυρα. Θα ανέμενε 

κανείς η αποβάθρα του Βοτανικού να επικοι­

νωνει με τη γειτονική στάση του μετρό υπο­

γείως. Αυτό δεν είναι εφικτό όμως αφού 

δεξιά από το διάδρομο μελλοντικά θα κατα­

σκευαστεί το aντιπλημμυρικό έργο του περί­

φημου Κυκλοβόρου. Πρόκειται για ένα μεγά­

λο υπόνομο που οδεύει δεξιά του διαδρό­

μου του ΟΣΕ. Μηκοτομικά μετά το Ρουφ θα 

έχουμε ανωφέρεια 2, 1 %  μέχρι το μεγάλο 

τεχνικό της οδού Πέλοπας πριν τον σταθμό 

Αθηνών. 

5. Από το Ρούφ στην Αθήνα 

Μετά το Ρουφ εκτός από τις aνωφέρειες 

ξεκινούν και οι aνηφοριές των προβλημάτων 

του έργου. Για τη διέλευση των τριών αξό­

νων έστω και με μειωμένες αξονικές αποστά­

σεις από 4,20μ σε 3,60μ σε πρώτη φάση θα 

χρειαστεί να κοπούν κάποια δέντρα κύριως 

στα αριστερά, πρός τη λεωφόρο Κωνσταντι­

νουπόλεως, γεγονός που προκάλεσε αντι­

δράσεις για τη συνέχιση του έργου. 

Στο ύψος του κέντρου διαλογής των ΕΛΤΑ, 

αφού περάσουν πάνω από το υπόγειο της 

Λένορμαν οι γραμμές κατηφορίζουν με 1 .6% 

για να περάσουν κάτω από το μεγάλο τεχνι­

κό της οδού Πέλοπας και αμέσως μετά aνη­

φορίζουν με 2,0% για να οριζοντιωθούν στο 

νέο σταθμό Αθηνών. Το τεχνικό αυτό θα επι­

τρέψει τη διέλευση των οδών Κωνσταντινου­

πόλεως και Σιδηροδρόμων πάνω από τον 

διάδρομο του Ο ΣΕ. Η θέση του είναι περίπου 

στη θέση της υπάρχουσας πεζογέφυρας του 

παλιού σταθμού Αθηνών των ΣΠΑΠ . 

6. Ο νέος κεντρικός σταθμός της Αθήνας 

Ο νέος σταθμός Αθηνών θα έχει 1 1  γραμ­

μές κυκλοφορίας. Οι 1 Ο γραμμές θα εξυπη­

ρετούνται από πέντε aποβάθρες μήκους από 

3 1  Ο εώς 425 περίπου μέτρα. Η ενδεκάτη 

γραμμή, μετρώντας πάντα από το υφιστάμε­

νο κτίριο, θα είναι γραμμή διέλευσης και 

μόνο. Η κίνηση των επιβατών προς τις aπο­

βάθρες θα γίνεται με μια μεγάλη υπόγεια 

διάβαση μήκους 1 1 2μ και πλάτους 52μ. Στη 

διάβαση προβλέπεται η κατασκευή, εκτός 

των άλλων και πολλών καταστημάτων, θα 
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συνδέεται δε απευθείας με το σταθμό του 

μετρό. Βέβαια θα υπάρχουν και δύο πεζογέ­

φυρες για τους "παραδοσιακούς". 

μόρτες στάθμευσης, οι δύο από τις οποίες θα 

εξυπηρετούν την φόρτωση οχημάτων. 

του σημερινού διαδρόμου του ΟΣΕ, το οποίο 

δημιουργεί πολλά προβλήματα στην ολοκλή­

ρωση του έργου. Στο ύψος του Σιδηροδρομι­

κού Μουσείου κατασκευάζεται η προαστιακή 

στάση Θυμαράκια, που αποτελείται από μονή 

αποβάθρα ανάμεσα στις δύο δεξιότερες 

γραμμές. Οι δύο όμως aριστερότερες γραμ­

μές αναγκαστικά περνούν μέσα από την περί­

φραξη του μουσείου επιβάλλοντας την κατε­

δάφιση ενός τμήματός του. 

Στα πλαίσια της σύμβασης 994 θα κατα­

σκευαστεί η πρώτη φάση του σταθμού η 

οποία περιλαμβάνει την κατασκευή της 

γραμμολογίας, την υπόγεια διάβαση των επι­

βατών και τη θεμελίωση του μεγάλου στεγά­

στρου του σταθμού. Επίσης το σημερινό κτί­

ριο του σταθμού θα απελευθερωθεί από τις 

προσθήκες και θα ανακαινιστεί ώστε να εξυ­

πηρετεί τη λειτουργία του νέου σταθμού.  Η 

ολοκλήρωση του αρχιτεκτονικού σχεδιασμού 

θα γίνει στο μέλλον. 

Στα βόρεια του σταθμού κατασκευάζεται 

το τεχνικό της οδού Δομοκού που θα επιτρέ­

πει τη διέλευση της οδικής κυκλοφορίας 

κάτω από τις γραμμές και θα επιτρέψει την 

κατάργηση της σημερινής ισόπεδης διάβα­

σης της οδού Σεπολίων. 

7. Από το σταθμό της Αθήνας μέχρι τις Τρεις Γέφυρες 

Στη θέση του πρώην ΤΜΚ θα υπάρχουν πέντε 

Από τον σταθμό των Αθηνών θα αναχωρούν 

4 γραμμές προς τους Αγίους Αναργύρους, με 

αξονικές αποστάσεις 3,60μ. Παρά τη μικρή 

αξονική απόσταση απαιτείται και εδώ συνεχής 

κατάληψη λωρίδας έξω από το αριστερό όριο 

Η σύμβαση 994 τελειώνει αμέσως μετά τη 

διέλευση των γραμμών κάτω από την εθνική 

οδό Αθηνων Λαμίας και πάνω από την υπό­

γεια διάβαση της λεωφόρου Δημοκρατίας 

στις "Τρεις Γέφυρες".  

ο έργο που περιγράψαμε είναι απαραίτητο, τόσο για τη 

σωστή λειτουργία του σιδηρόδρομου, όσο και για την εξυ­

πηρέτηση του πολεοδομικού συγκροτήματος της Πρωτεύ­

ουσας, αφού είναι ο μόνος σιδηροδρομικός διάδρομος που συνδέ­

ει τον Πειραιά και την Αθήνα με την περιφέρεια τους και με την 

υπόλοιπη Ελλάδα. Χωρίς την ολοκλήρωση του προαναφερθέντος 

έργου δε θα είναι δυνατόν να αναmυχθεί πραγματικά ο Προαστια­

κός Σιδηρόδρομος, που είναι το "μετρό" της ευρύτερης περιοχής 

της Πρωτεύουσας, ούτε να δρομολογηθούν όσα τραίνα είναι απα­

ραίτητα για την κάλυψη της συνεχώς αυξανόμενης ζήτησης προς 

τους διάφορους προορισμούς (Θεσσαλονίκη, Πελοπόννησο, 

κ.λ.π.) και μάλιστα με ασφάλεια. Δυστυχώς, σειρά διαμαρτυριών 

και προσφυγών στα διάφορα Δικαστήρια, καθυστέρησαν σημαντι­

κά την πρόοδό του .  Και με όσους μεν αποβλέπουν, εν γνώσει των 

σοβαρών αρνητικών συνεπειών για το κοινωνικό σύνολο από τη 

ματαίωση του έργου, στην εξυπηρέτηση στενών προσωπικών τους 

συμφερόντων (αξιοποίηση των ακινήτων τους επί παραδείγματι) , 

δεν αξίζει να ασχοληθούμε. Οσοι όμως, χωρίς πολύ σκέψη, υιοθε­

τούν τις απόψεις αυτές "βλάmουν και αυτοί το ίδιο σοβαρά την 

πόλη" ,  όπως θα έλεγε και ο Καβάφης. Είναι δε περίεργο που όλοι 

αυτοί δεν ενοχλούνται από τον πολλαπλασιασμό των οδικών αρτη­

ριών που διαιρούν και οχλούν την πόλη (Συγγρού, Κηφισίας, Κηφι­

σού, Αμφιθέας, κ.λ.π.) και ενοχλούνται μόνο με το σιδηροδρομι­

κό διάδρομο που, σε τελική ανάλυση, οχλεί ελάχιστα και σχεδόν 

δε ρυπαίνει. Παραβλέπουν ότι, το να κατασκευάζεις νέες οδικές 

αρτηρίες, εντός και εκτός των πόλεων, είναι σαν να aντλείς από 

τον πίθο των Δαναϊδων, αφού σύντομα θα κορεσθούν, η δε παντός 

είδους ρύπανση και καταστροφή του περιβάλλοντος που συνεπι-

κοινωνικό σύνολο με ένα τόσο δαπανηρό και χρονοβόρο έργο, 

όταν δεν υπογειοποιούνται τμήματα οδικών αρτηριών που οχλούν 

πολύ περισσότερο από μία σιδηροδρομική γραμμή, το δε ποσό το 

οποίο θα απαιτηθεί θα αφαιρεθεί από άλλα, πολύ πιο χρήσιμα ή 

επείγοντα για την πόλη έργα. Και μέχρι να κατασκευασθεί η υπο­

γειοποίηση οι Αθηναίοι θα συνεχίζουν να φρακάρουν και να ταλαι­

πωρούνται στους ήδη κορεσμένους άξονες, αφού δεν θα μπορεί 

να αναmυχθεί πραγματικά το δίκτυο του Προαστιακού ,  που θα 

έδινε λύση στις μετακινήσεις τους, οι δε χρήστες των αυτοκινητο­

δρόμων και των Εθνικών οδών θα συνεχίσουν να σκοτώνονται, 

αφού ο σιδηρόδρομος θα αδυνατεί να αυξήσει τα δρομολόγιά του 

και να καλύψει τη συνεχώς αυξανόμενη ζήτηση; Πόσο μάλλον, αν 

τελικά δεν ανευρεθούν τα κονδύλια για την υπογειοποίηση, πράγ­

μα πολύ πιθανόν, τουλάχιστον βραχυπρόθεσμα, και διαιωνισθεί 

αυτή η κατάσταση. Και όλα αυτά για ένα έργο που, ιδιαίτερα αν 

συνδυασθεί με πεζοδρομήσεις και αύξηση του πρασίνου εκατέρω­

θεν του διαδρόμου, θα ενοχλεί τους παρόδιους πολύ λιγότερο από 

ότι σήμερα, δεδομένου ότι τα διερχόμενα τραίνα θα είναι πλέον 

ηλεκτροκίνητα, και πάντως aπείρως λιγότερο από ότι μία οδική 

αρτηρία. Μια ματιά εξ' άλλου στη σημερινή κατάσταση αρκεί να 

μας πείσει ότι μόνο βελτίωση θα υπάρξει από το έργο στην περιο­

χή , αφού σήμερα οι δρόμοι πλάι στη γραμμή, από το σταθμό Λαρί­

σης και μέχρι τις Τρεις Γέφυρες, είναι γεμάτοι με παρκαρισμένα 

αυτοκίνητα και σκουπίδια, χωρίς ίχνος πρασίνου. 

Μήπως λοιπόν θα ήταν καλύτερα, αν εξευρεθούν τελικά τα χρή­

ματα που απαιτούνται για την υπογειοποίηση, να χρηματοδοτή­

σουν την αύξηση του πρασίνου ,  ακόμη και με απαλλοτριώσεις, σε 

υποβαθμισμένες και πυκνοκατοικημένες περιοχές της Αθήνας, 

φέρουν είναι πολλαπλάσιες αυτών που προκαλεί η λειτουργία μιας όπως τα Πατήσια, η Κυψέλη, ή το Περιστέρι, αντί να ικανοποιή­

σιδηροδρομικής γραμμής. σουν τις απαιτήσεις των λίγων που κατοικούν κοντά στις γραμμές, 

Μέσα σ' αυτά τα πλαίσια βέβαια προτάθηκε και η λύση της υπο­

γειοποίησης. Η υπογειοποίηση όμως αυτού του 4πλού σιδηρο­

δρομικού διαδρόμου που κατασκευάζεται, παρουσιάζει πολλαπλά 

πολύ σοβαρά τεχνικά προβλήματα, ένα από τα οποία είναι και το 

ότι ο κεντρικός aποχετευτικός αγωγός της Αθήνας διέρχεται κάτω 

από τις γραμμές. Διερωτώμαι δε, αν θα πρέπει να επιβαρυνθεί το 

οι οποίοι, εν πάση περιmώσει, με την ολοκλήρωση του εκσυγχρο­

νισμού του επιφανειακού σιδηροδρομικού διαδρόμου θα βρεθούν 

με περισσότερο πράσινο και καλύτερη συγκοινωνιακή εξυπηρέτη­

ση, που δεν θα την έχουν με την υπογειοποίηση; 

Σπύρος Φασούλας 
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εριήγηση στην ιστορία των Ηλεκτρικών Σιδηροδρόμων 

έχουν την ευκαιρία να κάνουν όσοι βρεθούν στο 

σταθμό των ΗΣΑΠ στον Πειραιά, όπου φιλοξενείται το 

Μουσείο Ηλεκτρικών Σιδηροδρόμων. 

Πινακίδες που χρησιμοποιήθηκαν πριν από έναν αιώνα, ρολόγια 

των σιδηροδρομικών σταθμών, φανάρια, εργαλεία, παλαιές 

φωτογραφίες, έντυπα, εκδοτήρια εισιτηρίων και ένα βαγόνι που 

μετράει 1 00 χρόνια ζωής μεταφέρουν τους επισκέmες σε μία 

άλλη εποχή, όταν οι μετακινήσεις ήταν πολύ διαφορετικές. 

Το Μουσείο Ηλεκτρικών Σιδηροδρόμων εγκαινιάστηκε χθες 

από τον υπουργό Μεταφορών και Επικοινωνιών Μιχάλη Λιάπη και 

είναι αποτέλεσμα της μακρόχρονης προσπάθειας των συνταξιού­

χων του Οργανισμού, που ξεκίνησαν να συλλέγουν τα ιστορικά 

κειμήλια από το 1 990. 

Το Μουσείο αυτό ήταν όραμα του Μανώλη Φωτόπουλου, υπαλ­

λήλου των Η.Σ.Α. Π . ,  από το 1 990. Ο ίδιος ξεκινά την υλοποίησή 

του αργότερα, το 1 995 ως συνταξιούχος, στα γραφεία του τότε 

Συλλόγου και τώρα Σωματείου Συνταξιούχων Η .Σ.Α. Π . ,  στην οδό 

Μενάνδρου αρ. 5 1 ,  με στόχο να αναδειχθεί η ιστορία της προό­

δου του ηλεκτρικού σιδηροδρόμου και η συμμετοχή σ' αυτή όλων 

των εργαζομένων στην εταιρεία. 

Ξεκινά " . . .  με ένα φαναράκι κι ένα καπέλο . . .  ". Ψάχνει σ' όλους 

τους χώρους, αποθήκες, μάντρες, ακόμα και στα βαρέλια με τα 

σκουπίδια, από Πειραιά μέχρι Κηφισιά και με κριτήρια την πείρα 

και το μεράκι του ,  συγκεντρώνει οτιδήποτε θεωρεί χρήσιμο για τη 

δημιουργία του Μουσείου. 

Παράλληλα προτρέπει τους συναδέλφους του συνταξιούχους 
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να συμβάλουν σ' αυτό, που για τον ίδιο ήταν έργο ζωής. Όλοι 

φέρνουν παλαιές φωτογραφίες, τις στολές και τα καπέλα τους, 

προσωπικά εργαλεία που χρησιμοποιούσαν ως εργαζόμενοι. Τα 

μεγάλα, βαριά αντικείμενα μεταφέρονται και φυλάσσονται στις 

αποθήκες της εταιρείας, με προοmική και ελπίδα εξεύρεσης 

κατάλληλου χώρου για την έκθεσή τους, Μετά από πολλές και 

μεγάλες προσπάθειες, βρέθηκε και παραχωρήθηκε ο χώρος 

αυτός, που σήμερα στεγάζει το Μουσείο. Με απόφαση και χρη­

ματοδότηση της εταιρείας πραγματοποιούνται, το διάστημα 

2003-2004, η αρχιτεκτονική μελέτη και οι απαραίτητες εργασίες 

για τη μετατροπή του χώρου σε εκθεσιακό. Ακολουθεί η κατα­

γραφή, φωτογράφιση και η δημιουργία μητρώου των αντικειμέ­

νων της μέχρι τότε συλλογής. Στη συνέχεια εκπονείται μουσειο­

γραφική μελέτη και εκτελούνται συμπληρωματικές εργασίες για 

την ολοκλήρωση της έκθεσης. 

Το Μουσείο εγκαινιάστηκε το Νοέμβριο του 2005, έχοντας στη 

συλλογή του 2000 αντικείμενα (έκθεση και αποθήκη) , καθώς και 

3000 και πλέον βιβλία, έντυπα και φωτογραφίες που θα αποτελέ­

σουν τη βάση για επέκταση του Μουσείου και δημιουργία βιβλιο­

θήκης. 



. . . . . . . 

αναβαθμίζεται 
, , ομολογημένη επιτυχή 

ΗΣΑΠ ΑΕ μετa τη γενικa 
ο , και εκτέλεση του έργου της μεταφο.­ανaληψη , , έργο που στηρι-

ράς των Ολυ�πια
ε
�:ν

δ���:���ίων μέσο σε ένα 
χθηκε στην άρτια δι�νεργ 

β , λλ.ον (νέοι συρμοί - aνακαι­
πλήρως αναβαθμισμενο περι � ccτν ραδιοδικτύου 
νισμένοι σταθμοί - νέα συστηματ� θειά τ�υ για την προ-, ίζει την προσπα , 
TETRA, κ.α.) , συνεχ , , ργου και υπηρεσιων. 
σφορά καλύτερου συγκοινωνιακου ε , ονται κυρίως στο 

Οι προσπάθειες επικεντρων 

, , ανακαίνισης της υποδομής και της επι-
μεγάλο εργο της , ε ν εφαρμογή συστήματος στα�ε­
δομής της γρομμης μ τη 

Α 2000) , Η μελέτη και τα τευχη 
ρής επιδομής (τυπου RHED 

. . ολογισμό που φθάνει , του έργου με προυπ , Δημοπρατησης θ , από το Διοικητικό Συμβου-
τα 1 20 .000 .000 έχουν εγκρι ,ει του διεθνούς διαγωνι-Ε η διενεργεια λιο τ,ων ΗΣΑΠ � και

ε ια τις 13 Απριλίου 2006.  Το έργο 
σμου προσδιοριστηκ γ , υκλοφορίας των επιβa­
θα εκτελεσθεί χωρίς διακοπη της κ 

ξ' ν ταυτόχρονα σε , , ε aνάmυξη εργοτα ιω 
τικων συρμων μ , τ , στα της γραμμής ΠΕΙΡΑIΑ-
περισσότερα aπο 5 μημ ΚΗΦΙΣΙΑ. 

Ο Ψ Η  ΑΠΟ ΓΡΑΜΜΕΣ 

· · · · · · · · · · · · · 

ούνται με κατάλληλη παρέμ- θέρους του τρέχοντος έ;του�. ένα σημαντικό έργο για 
Σε λίγες μέρες ολοκληρωνετ�ι 

Γέφυρας στην περιοχή 
την ασφάλεια της σιδηροδρομικης 

ρμογή σύγχρονων και 
του σταθμού ΜΑΡΟΥΣΙ με τη� εξ�� των φορέων aπό προ­
πρωτοτύπων μεθόδων aντιστηρι 

θέτηση ειδικών aποσβε­
εντεταμένο σκυρόδεμα με τοπο 

Συγχρόνως όμως προ­
στήρων της σεισμικής ενέργειας

ο, υ κοινωφελούς χώρου 

Τ α τμήματα θα αμφιδρομ , ενώ η γραμμή θα . σηματοδοτησης θ βαση στο συστημα , θ , αλλαγών τροχιάς που α 
εμπλουτιστεί με μεγάλο αρι μο , α για την εξυπηρέτηση , ήμα σε τμημ , μετατίθενται, aπο τμ 

Αναπόφευκτη βέβαια θα ειναι και η 
της αμφιδρομησης. 

ο ίων και η αύξηση (ακόμη κ�ι σε 1 0  

aραίωση των δρομολ γ , ) της χρονοaποστασης 
λεmά στο τμήμα των σηρα�ων βάθμιση τ , χωρήσαμε στην ανα , , ς τον στη λειτουργια της 

κάτω aπό τη γέφυρα εντaσσοντa 
μεταξύ των επιβατικών σ�ρμων . , ργου θα επιτευχθεί ο 

Με την ολοκλήρωση ομως τ�υ ε 
δ πλός. Η aπόκτηση , ς που ειναι ι , aστικής περιοχής. , ται εντός των προσεχών εβδ�μά-

Επίσης ολοκλη�ω;ι:δικασία για την επιλογή αναδοχο� 
δων η διαγωνιστικη 

π ο ήθεια και εγκατάσταση συστη-. 
αφ' ενός μεν για την ρ μ 

ούς της Εταιρείας μας, αφ 
ματος κλιματισμού στου,ς συρμ 

Οριστικής Μελέτης για 

επιδιωκόμενος στοχο , στο ελάχιστο της ηχορυ-
άνεσης στο ταξίδι και η μειω",'Ί ορες με τη γραμμή περιο­
πανσης που προκαλείται στι� ομ 

λέον και τα μόνα στοιχεία 
χές. Αυτά άλλωστε aποτ�λουν � έρους των επιβατών και 
που γεννούν διαμaρτυριες απο μ , ν που γειτνιάζουν με 

, ων κατοίκων των περιοχω 
ιδιαιτερα τ . "Ηλεκτρικό" . 

· · · · · · · 

τον αγαπημένο σε ολους 

ΜΛΕΣ ΔΡΑΣΕΙΣ . a εκσυγχρονίζει το σύστημα 
Παράλληλα η Εταιρε,ιa μ ς 

Κέντρο Ελέγχου Λειτουρ-, ν συρμων με το . στην επικοινωνιας τ� , Σταθμαρχεία, προχωρωντας , 
γίας και τα κaτα τοπους 

ικτύου TETRA. έργο που ανετεθη. 
αναβάθμιση του ρaδιοδ 

ΟΤΕ και θα ολοκληρωθει 
από τις αρχές του Μαρτίου στον 

στο . μέσον του 

1 

. . . . · · · · · .... 

την εκπονηση της , ετέρου δε για , , των ΗΣΑΠ στον Πειραια. 
την επισκευaστικη βa� οι . , Τέλος , δημοπρaτουντ 'ν: του παλαιού Αμαξοσ:aσιου 

Το έργο για την ανακαι ση , και Σωζοπολεως) , ΑΠΙΚΗ (Λιοσιων 
συρμών στο στaθμο , συνεργείων και παραμο-

ετατροπή του σε χωρο 
και την μ , ΣΑΠ και , 
νής προσωπικου των Η . τασμάτων στις πεζογεφυ-

Το έργο γιο την κατaσκευη πε 
θ , ο άθλιο φαινόμενο , , ε να εξαλειφ ει τ 

ρες του δικτυου ωστ , 'δητους εναντίον των συρ-
ένων aπο aσυνει ρίψης aντικειμ 

μών της Εταιρείας μας. 

κεiμεvο-εικοvογρόφηοη: ΗΙΑΠ 

ΟΨΗ ΝΟτ!Α 

ΟΨΗ ΑΠΟ 011.0 ΙΩΖΟΠΟΛΕΩΙ 



μπράβο στnν 
Taτzdνa Λύyαρn 

κaz μπρdβο 
στον ΟΣΕ 

Οι άν!Jρωποι τnς Τέχνnς από τn φύσn τους εiναι ευαi­

σ!Jnτοι και οnμzουρyικοi. Αυτό το υποyραμμiζει με έντονο 

και οραματουρyικό τρόπο ένας έξοχος !Jεατράν!Jρωπος, αλλά 

Εκεiνο όμως που ξεφεύyει από (τnν συνn!Jn πορεiα τών 

πραyμάτων ' εiναι ο τόσο, και πολλές φορές αναzτiως, παρε­

ξnyούμενος ΟΣΕ. Αυτός, ο και οικός μας, Ορyανισμός, υπο-

και φiλος τών τραiνων, n κυρiα Τατιάνα Λύyαρn. Το !Jέατρό στnρiζοντας αυτnν τnν προσπά!Jεια τού !Jεατρικού τραiνου, 

τnς, στο ((Τραiνο στο Ρουφ ': φέτος κλεiνει 9 ολόκλnρα χρό- απέδειξε ότz Οεν έχει μετατραπεi σ '  ένα μουχλιασμένο και 

νια συνεχούς λεzτουρyiας, συνεχούς ταξειοzού μέσα στον yραφεzοκρατzκό τεχνοκρατικό μόρφωμα. Απ ' εναντiας απέ­

χωροχρόνο τnς αισ!Jnτzκnς, ακολου!Jώντας τnν !Jεατρικn τρο- Οειξε ότι οια!Jέτει προσωπικό με ευαισ!Jnσiα και καλλιέρ­

χιά τών χιλιάδων ετών, που οιασχiζει αυτnν τn χώρα. Δ εν yεια. �Ετσι λοιπόν τόσον οι ερyάτες yραμμnς που βοn!Jούν 

πρέπει όμως να παραyνωρiσουμε το yεyονός ότz οι προβολεiς όποτε χρειαστεi, μέχρι και οι υψnλότερες βα!JμiΟες τnς 

αυτού τού μαyικού τραiνου φωτiζουν όχι μόνο τnν παρουσzα­

ζόμενn ερyοyραφiα, αλλά και όλn τn yύρω περzοχn με τους 

αν!Jρώπους τnς, τzς οουλειές τους και τzς μνnμες άλλων επο­

χών που κατακλύζουν αvτόν τον χώρο. Και βέβαια από έναν 

καλλzτέχνn τού κύρους τnς κυρiας Λύyαρn, κάτι τέτοιο εiναι 

αναμενόμενο. 

ιεραρχiας, που ποικιλοτρόπως συμπαρiστανται σ 'αυτnν τnν 

προσπά!Jεια Τέχνnς, οικαzολοynμέvα και επαξiως έλκουν κι 

αvτοi το οικό τους μπράβο, τα οικά τους συyχαρnτnρια! 

Α. l Φ. 





μια χώρα τόσο προσανατολισμένη στο ναυτικό - αυτή τη στιγμή 

έχει τον έκτο εμπορικό στόλο παγκόσμια - που το μετριοπαθές 

σιδηροδρομικό δίκτυο μήκους 2.640 χλμ. παίζει αναλογικά μικρό­

τερο ρόλο στη τοπική οικονομία παρά στις άλλες Ευρωπαϊκές 

χώρες. Επίσης, οι Ελληνικοί σιδηρόδρομοι μεταφέρουν όγκους 

κίνησης πολύ μικρούς για να δείξουν εντυπωσιακές στατιστικές 

και είναι πολύ μικροί για να πρωτοπορήσουν ή να επιδείξουν 

τεχνικές καινοτομίες. 

Είναι ατύχημα που συμβαίνει αυτό, καθώς η Ελληνική σιδηρο­

δρομική σκηνή έχει πολλά για να τη συστήσει κάποιος. Εξετάστε, 

για παράδειγμα, μερικές από τις πιο aξιοσημείωτες aτραξιόν που 

συνάντησα στις δυο εβδομάδες που έμεινα στην Ελλάδα: 

Στενό εύρος: Το μετρικό δίκτυο μήκους 900 χλμ. Σιδηροδρό­

μων Πειραιάς-Αθήνα-Πελοπόννησος (ΣΠΑΠ) που εξυπηρετεί την 

Πελοπόννησο μεταφέρει ένα σημαντικό όγκο επιβατικής κίνησης 

σχεδόν αποκλειστικά με ένα στόλο από αεροδυναμικές aυτοκινη­

τάμαξες, και αντίθετα μεταφέρει το εμπορικό έργο αποκλειστικά 

με ατμό. Εάν ήταν στη Β.Αμερική, υποψιάζομαι πως η ΣΠΑΠ θα 

πλημμύριζε από πιστούς. 

Ατμός: Για όσους κλίνουν προς τον ατμό, αρκεί να σημειώσου­

με πως η ντιζελοκίνηση της κύριας γραμμής κορμού των Σιδηρο­

δρόμων Ελληνικού Κράτους (ΣΕΚ) βρίσκεται περίπου στο σημείο 

που η ντιζελοκίνηση ήταν στις ΗΠΑ στα τέλη του 2ου Παγκοσμί­

ου Πολέμου. Επίσης, πάνω από ένα τρίτο των διακοσίων περίπου 

ατμΌμαξών των ΣΕΚ είναι Αμερικανικής προελεύσεως. Κι ακόμα, 

οι ΣΕΚ λειτουργούν αυτές τις γιγάντιες (για την Ευρώπη) 2- 1 0-2, 

οι οποίες, παρά την Ιταλική καταγωγή τους, είναι πολύ κοντά στο 

καλούπι της Βορειοαμερικανικής πρακτικής στο "big steam".  

Τοπίο: Το φημισμένο τοπίο της Ελλάδας μεταβάλλεται από 

τους γυμνούς λόφους της Θράκης και της Μακεδονίας στο 

βορρά μέχρι το Μεσογειακό χαρακτήρα της ακτής της Πελοπον­

νήσου στο νότο. Η Ελληνική χερσόνησος που βρίσκεται ενδιάμε­

σα αποτελείται περισσότερο από βουνά παρά οτιδήποτε άλλο, 

και ο σιδηρόδρομος που το διασχίζει το κάνει χρησιμοποιώντας 

ένα υπερβολικό ποσό από γραμμές που κρέμονται στην άκρη του 

γκρεμού, τούνελ, και ψηλές aτσάλινες γέφυρες - θεάματα που θα 

έκαναν ένα βαγόνι με διάφανη οροφή (dome car) στο Balkan 

Express μια συντριmική επιτυχία. Το τοπίο παρέχει ένα aσύγκρι­

το σκηνικό για τους σιδηροδρόμους, και το ζεστό και ηλιόλουστο 

κλίμα της χώρας παρέχει σχεδόν τέλειες συνθήκες για τον φωτο­

γράφο. 

Ο μεγαλύτερος από τους δυο κρατικούς αλλά ανεξάρτητους 

λειτουργικά Ελληνικούς σιδηρόδρομους είναι το δίκτυο μήκους 

1 754 χλμ. των ΣΕΚ, το περισσότερο κανονικού εύρους. Οι ΣΕΚ 

χειρίζονται δυό κύριες διαδρομές - μία που εκτείνεται από Βορρά 

προς Νότο κατά μήκος της Ελληνικής χερσονήσου από τη μητρο­

πολιτική περιοχή των Αθηνών και του Πειραιά έως τα σύνορα με 

τη Γιουγκοσλαβία, ενώ η Ανατολική-Δυτική διασχίζει τη Βόρεια 

Ελλάδα. Αλλες γραμμές που λειτουργούν στο σύστημα περιλαμ­

βάνουν μια ανατολική-δυτική γραμμή μετρικού εύρους που δια­

σχίζει το κάμπο της Θεσσαλίας στη Κεντρική Ελλάδα και μερικές 

διακλαδώσεις κανονικού εύρους, από τις οποίες η σημαντικότερη 

είναι μια γραμμή προς ορυχείο μήκους 60 χλμ. ανάμεσα σε Αμύ­

νταιο και Κοζάνη στη Βόρειο Ελλάδα. 

Η κατασκευή αυτού του εθνικού σιδηροδρομικού δικτύου ήταν 

σχετικά πρόσφατη. Μερικές τοπικές γραμμές στενού εύρους 

κατασκευάστηκαν στην Ελλάδα από το 1 867 και μετά, αλλά η 

πρώτη από τις σημερινές γραμμές κανονικού εύρους των ΣΕΚ 

χρονολογείται μόλις το 1 900, όταν άρχισε η δουλειά στη γραμμή 

βορρά-νότου από την Αθήνα. Ένα τμήμα 96 χλμ. άνοιξε ανάμεσα 

Πειραιά και Θήβες το 1 904. Το 1 909 τραίνα λειτουργούσαν πάνω 

σε 392 χλμ. γραμμής μέχρι τον οικισμό Παπαπούλι, που ήταν στο 

τότε σύνορο ανάμεσα στην Ελλάδα και την Οθωμανική Αυτοκρα­

τορία. 

Η Τουρκική αντίθεση μπλοκάρισε κάθε προσπάθεια για τη σύν­

δεση ανάμεσα σε Ελλάδα και την υπόλοιπη Ευρώπη, και το Παπα­

πούλι παρέμεινε το τέλος της γραμμής μέχρι το τέλος των Βαλ­

κανικών Πολέμων του 1 9 1 2- 1 91 3, όταν η Ελλάδα κέρδισε τον 

έλεγχο της αποκαλούμενης σήμερα Ελληνικής Μακεδονίας. Οι 

εργάτες γραμμής ξανάρχισαν δουλειά, και στο Λιβάνοβο (Κολιν­

δρός) στις 9 Μαϊου 1 9 1 4  ο βασιλιάς Κωνσταντίνος κάρφωσε το 

τελευταίο καρφί που συμπλήρωνε μια συνεχόμενη διαδρομή από 

την Αθήνα στη Θεσσαλονίκη και την Ευρώπη. Το 1 920 αυτή η δια­

δρομή συγχωνεύτηκε με τη πρώην γραμμή της Οθωμανικής 

Αυτοκρατορίας στη Μακεδονία και τη Θράκη για να αποτελέσει 

το σημερινό σύστημα των ΣΕΚ. 

Η γραμμή Πειραιάς-Αθήνα-Θεσσαλονίκη είναι ακόμα και σήμε­

ρα η ραχοκοκαλιά του συστήματος των ΣΕΚ. Συνδέοντας τα δύο 

μεγαλύτερα αστικά κέντρα πληθυσμού και βιομηχανίας στην 

Ελλάδα, κουβαλάει αρκετή εμπορική κίνηση ώστε να υποστηρίζει 

δυο εξπρές φορτηγά τη μέρα ανά κατεύθυνση, και αρκετή επιβα­

τική κίνηση για πέντε κατευθείαν δρομολόγια ανά κατεύθυνση, 

χωρίς να αναφέρουμε ένα σημαντικό αριθμό μικρότερων διαδρο­

μών σε ενδιάμεσους σταθμούς. Η κύρια γραμμή των 520 χλμ. 

επίσης συμπεριλαμβάνει μερικές από τις πιο ενδιαφέρουσες 

σκηνές και δραστηριότητα από αυτά που μπορείτε να βρείτε στο 

σύστημα των ΣΕΚ. 

Για παράδειγμα, ανάμεσα στο Μπράλο και τη Λαμία βρίσκονται 

περίπου 24 χλμ. γραμμής που είναι ανάμεσα στις τραχύτερες των 

ΣΕΚ. Οι ράγες aνηφορίζουν από το νότο μέσα από τη κοιλάδα 

του ποταμού Κηφισού, διασχίζουν το φαράγγι του σε μια aτσάλι­

νη γέφυρα ύψους 80 μ. (η μεγαλύτερη του συστήματος) , περνά­

νε μέσα από ένα μακρύ τούνελ σε σκληρό βράχο, και τελικά κατε­

βαίνουν στη κοιλάδα του Σπερχειού σε ένα διάδρομο που φτιά­

χτηκε με ανατινάξεις σε μια σχεδόν κάθετη πλαγιά από συμπαγή 

βράχο. 

Βόρεια της Λάρισας η γραφική κοιλάδα των Τεμπών, κάποτε 

μια ιστορική διαδρομή για εισβολείς όπως ο Ξέρξης κι ο Μέγας 

Αλέξανδρος, διαμορφώνει την πύλη ανάμεσα σε βορρά και νότο 

για το σιδηρόδρομο. Οι ράγες ελίσσονται μέσα στο φαράγγι 

μήκους 9.6 χλμ. του Πηνειού ποταμού από το κάμπο της Θεσσα­

λίας προς το Αιγαίο Πέλαγος, και τότε ακολουθούν τη παραλία 
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άμεσο τρόπο με τον �rfo ο�·σ� WJλίτες μπορούν να αντιδράσbυν στην υψηλή τιμή του 
· ι, 1ι t' 

πετρελαίου .  � 
Τα τελευταία 30 χρόνια, η αύξηση του πληθυσμού της Αθήνας και η βελτίωση του 

. .  
βιοτικού επιπέδου γεν(κά, η αύξηση της απόστασης μεταξύ του τόπου διαμονής και 

του τόπου εργασίας ώθησαν στην αύξηση της ανάγκης για μετακίν ση, η οποία σε 

συνδυασμό μερικές φορές με την ανυπαρξία άλλων μέσων μεταφοράς έχει οδηγή­

σει σε δυσανάλογη αύξηση των ιδιωτικών μέσων. 

Είναι αλήθεια ότι για πολλά χρόνια οι επενδύσεις στην αστική συγκοιν Νία δεν 

παρακολούθησαν τις ταχύτατα αυξανόμενες ανάγκες για μετακίνηση. Η καθυστέρη. 

ση αυτή είχε σαν αποτέλεσμα σήμερα, μετά από μια 1 Οετία περίπου σημαντικών 

επενδύσεων σε όλα τα επίπεδα, η αστική συγκοινωνία να μη μπορεί ακόμη να καλύ-

ήμερα περισσότερο από κάθε άλλη φορά γίνεται φανερό ότι οι πολίτες ψει πλήρως όλες τις διαμορφωμένες πλέον ανάγκες μετακίνησης, αλλά και να έχει 

έχουν την ανάγκη για περισσότερες επιλογές για τις μετακινήσεις τους χάσει σε εικόνα, όσον αφορά στην ελκυστικότητα και την πειστικότητά της ως ζωτι-

πέραν του αυτοκινήτου τους. κή δραστηριότητα για τη βιωσιμότητα της πόλης. 

Η εκτόξευση των τιμών του πετρελαίου μας αναγκάζει να επανεξετάσουμε τον Όμως, μήπως έχουμε υπερτιμήσει τα πλεονεκτήματα του ωραίου, «γρήγορου•• και 

τρόπο με τον οποίο το καταναλώνουμε και ειδικότερα τον τρόπο με τον οποίο μετα- συχνά ακριβοπληρωμένου αυτοκινήτου μας; Εάν εξετάσουμε το θέμα προσεκτικά, θα 

κινούμαστε, καθώς οι μεταφορές αποτελούν έναν από τους μεγαλύτερους, αν όχι διαπιστώσουμε ότι το πραγματικό κόστος του αυτοκινήτου μας συχνά υποτιμάται 

το μεγαλύτερο καταναλωτή ενέργειας. 

Το 96% της ενέργειας που καταναλώνεται από τις μετα­

φορές προέρχεται από προ'ίόντα του πετρελαίου ,  η καύση 

του οποίου αποτελεί μία από τις κύριες πηγές ρύπανσης. 

Από -τη μία πλευρά, η εξάρτηση από μια ανεπαρκή μακρο-

της Μαρίας θεολογίδου 

Επιχειρησιακή Ερευνήτρια - Marketeer 
Προϊσταμένη Διεύθυνσης Μάρκετινγκ 

Οργανισμού Αστικών Συγκοινωνιών Αθηνών 

φωτογραφίες: Γιώργος Τ άγιας 

γιατί οι δαπάνες του κατακερματίζονται κατά τη διάρκεια της 

χρήσης του και γιατί πολλές φορές περιορίζονται στη δαπά­

νη χρήσης. Η αγορά ενός νέου αυτοκινήτου,  η ετήσια ασφά­

λιση, η συντήρηση, το κόστος στάθμευσης, τα έξοδα βενζί-

πρόθεσμα πηγή ενέργειας εγκυμονεί σοβαρά προβλήματα για την οικονομία και όχι 

μόνον, και από την άλλη η παραγωγή τεράστιων ποσοτήτων ρυπαντικών ουσιών βλά­

πτει, χωρίς να το συνειδητοποιούμε, την υγεία μας και υποβαθμίζει την ποιότητα 

ζωής στην πόλη, αλλά και σε ολόκληρο τον πλανήτη (όξινη βροχή, φαινόμενο του 

θερμοκηπίου). Εκτιμάται ότι η ατμοσφαιρική ρύπανση έχει προκαλέσει περισσότερη 

βλάβη στην Ακρόπολη τα τελευταία 25 χρόνια από ότι η φυσική διάβρωση τους τελευ­

ταίους 25 αιώνες. 

Είναι σημαντικό να κατανοήσουμε τις δυνατότητες που έχουμε στη διάθεσή μας, 

καθώς και το σημαντικό ρόλο που μπορούν να διαδραματίσουν οι αστικές συγκοινω­

νίες στη μείωση της εξάρτησης της χώρας μας από το εισαγόμενο πετρέλαιο και 

στην αναβάθμιση του αστικού περιβάλλοντος. Η αστική συγκοινωνία προσφέρει έναν 

νης δεν προκύπτουν ταυτόχρονα, με αποτέλεσμα πολλές 

φορές να μη συνυπολογίζονται στο συνολικό κόστος. Και σε αυτά δε συμπεριλαμβά-

νεται το κόστος του χαμένου χρόνου, του συνεπακόλουθου εκνευρισμού και της 

υπερκατανάλωσης του καυσίμου. 

Κατά μέσο όρο δαπανούμε ετήσια περισσότερες από 450 ώρες (1 1 εργάσιμες 

εβδομάδες) οδηγώντας σε συνθήκες που προκαλούν άγχος, εκνευρισμό και άλλα 

αρνητικά συναισθήματα που έχουν επίπτωση στην υγεία μας και στην καθημερινότη­

τά μας με ποικίλους τρόπους. 

Αντίθετα, η ύπαρξη γρήγορων, προσιτών και αξιόπιστων αστικών συγκοινωνιών 

αμβλύνει τις βαρύτατες επιπτώσεις από την κυκλοφοριακή συμφόρηση, διασφαλίζει 

το δικαίωμα του καθενός στη μετακίνηση, επιτρέπει την οικονομική ευημερία και 

προστατεύει το περιβάλλον. 





Μα πώς, αφού η γενική εντύπωση είναι ότι οι αστικές συγκοινωνίες είναι aργές. 

Στο σημείο αυτό κάνει αισθητή την παρουσία του ο φαύλος κύκλος: πώς μπορούμε 

να διασφαλίσουμε την ύπαρξη γρήγορων και αξιόπιστων συγκοινωνιών, όταν η κυκλο­

φοριακή συμφόρηση και η ανεξέλεγκτη στάθμευση εμποδίζουν κάθε δυνατότητα 

ακριβούς προσδιορισμού του χρόνου μετακίνησής τους; 

Την τελευταία δεκαετία έχει πραγματοποιηθεί μια μικρή κοσμογονία στις αστικές 

συγκοινωνίες της πόλης μας. 

- Νέα μέσα (μετρό, τραμ, προαστιακός) 

- πλήρης αντικατάσταση των λεωφορείων από νέα aντιρρυπαντικής τεχνολογίας ή με 

χρήση εναλλακτικών καυσίμων (φυσικό αέριο) - η  Αθήνα διαθέτει 4 1 6  λεωφορεία 

φυσικού αερίου, το μεγαλύτερο στόλο λεωφορείων φυσικού αερίου στην Ευρώπη -

και επίσης ανανέωση του στόλου των τρόλλεϋ. 

- Καθιέρωση μέτρων προτεραιότητας για τα δημόσια μέσα μεταφοράς. 

- Αυστηρότερος έλεγχος της παράνομης στάθμευσης με τα 1 5  ιδιόκτητα γερανοφό-

ρα του Οργανισμού Αστικών Συγκοινωνιών. 

- Περισσότερη και καλύτερη πληροφόρηση για τους πολίτες. 

- Ευρεία γκάμα εισιτηρίων για να καλύψουν ευέλικτα τις νέες απαιτ σεις. 

- Ποιοτική και ποσοτική αναβάθμιση του ανθρώπινου δυναμικού των Αστικών Συγκοι-

νωνιών. 

Οι επενδύσεις συνεχίζονται για να διασφαλιστεί η βιωσιμότητα της πόλης και η 

πρόσβαση στο δικαίωμα της ελεύθερης μετακίνησης από όλους. . 
-

Ένας κύκλος έκλεισε με τους Ολυμπιακούς Αγώνες του 2004. Στη διάρκειά τους 

οι πολίτες αγκάλιασαν και χρησιμοποίησαν με ενθουσιασμό τα δημόσια μέσα μετα­

φοράς και ζήσαμε όλοι σε μια διαφορετική Αθήνα, χωρίς εκνευρισμούς, μποτιλιαρί­

σματα και κορναρίσματα. Υπήρξαν οι υποδομές, αλλά και εμείς ως πολίτες συναινέ­

σαμε και υποστηρίξαμε. Άρα μπορούμε, εάν θέλουμε. Είναι θέμα συνείδησης και παι­

δείας. 

Από τότε ένας δεύτερος κύκλος έχει αρχίσει. Η έμφαση πλέον δίδεται στην υλο­

ποίηση πολιτικών που θα βοηθήσουν τις Αστικές Συγκοινωνίες να αποδώσουν και να 

αναδείξουν τη χρησιμότητά τους, όπως η χρήση νέων τεχνολογιών (τηλεματικής,  

έξυπνες κάρτες), η δημιουργία υποδομών για συνδυασμένες μετακινήσεις (σταθμοί 

μετεπιβίβασης, P&R), η διαμόρφωση πολιτικής για τη διαχείριση της κυκλοφορίας και 

της στάθμευσης και τέλος ο επαναπροσδιορισμός ενός λειτουργικότερου θεσμικού 

πλαισίου. 

Η αστική συγκοινωνία δεν ωφελεί μόνον αυτούς που τη χρησιμοποιούν. Ωφελεί και 

αυτούς που δεν την προτιμούν. Πρώτον γιατί τους σώζει από περισσότερη κυκλοφο­

ριακή συμφόρηση, αυξάνει την αξία της γης στις περιοχές που εξυπηρετεί, εξοικο­

νομεί πόρους και μειώνει την ανάγκη για την κατασκευή νέων οδικών δικτύων για τα 

οποία ούτως ή άλλως δεν υπάρχει διαθέσιμος χώρος. 

Τα γεγονότα είναι αδιαμφισβήτητα: για κάθε επιβατοχιλιόμετρο η αστική συγκοινω-

νία είναι δύο φορές πιο αποδοτική όσον αφορά στην κατανάλωση καυσίμων από το 

ιδιωτικό όχημα. Και επίσης παράγει 95% λιγότερο μονοξείδιο του άνθρακα, 92% 

λιγότερα αιωρούμενα οργανικά σωματίδια και σχεδόν 50% λιγότερο διοξείδιο του 

άνθρακα και οξείδια του αζώτου. 

Η αστική. συγκοινωνία εξοικονομεί ενέργεια και συμβάλλει στη μείωση της ρύπαν­

σης και ακόμη ευρύτερη χρήση της θα μπορούσε να έχει ακόμη περισσότερες θετι­

κές εππτώσεις στο μέλλον. 

Επόμενως, κάθε σοβαρή προσπάθεια για τη βελτίωση της ποιότητας του εξωτερι­

κού περιβάλλοντος και τη μείωση της εξάρτησης από το πετρέλαιο ουσιαστικά αγγί­

ζει άμεσα τον τρόπο με τον οποίο μετακινούμαστε. 



1 .  IHOPIKH ΑΝΑΔΡΟΜΗ 

Οι ραδιοεπικοινωνίες αποτέλεσαν ιστορικά βασικό και ανα­

πόσπαστο τμήμα των τηλεπικοινωνιακών αναγκών για τη 

λειτουργία των σιδηροδρομικών δικτύων, με συνέπεια οι 

Ιωάννης Γ. Πρωτοπαπάς 
Ηλεκτρολόγος Μηχαvικός Ε. Μ. Π. -ΜΒΑ 

Σιδηροδρομικά Συστήματα 

Διευθυvτής ΕΡΓΟΣΕ Α. Ε. 

Στην κεντρική Ευρώπη επίσης, πολύ σύντομα, προέκυψε 

και η αναγκαιότητα διασυνοριακής λειτουργικότητας και 

συμβατότητας των ραδιοσυστημάτων που οι διάφοροι εθνι­

κοί οργανισμοί σιδηροδρόμων είχαν αναπτύξει. 
Φωτοyροφίες: 

Α. Αvαστασιάδης, Ν. Χαλδαίος 

σιδηροδρομικοί οργανισμοί σ' όλο τον κόσμο να είναι από 

τους βασικούς χρήστες και διαχειριστές (Oρerators) εκτεταμένων ιδιωτικών ραδιοδι­

κτύων (Priνate Mobile Radio Networks) .  

Στην εξελικτική τους πορεία ο ι  σιδηροδρομικοί οργανισμοί υιοθέτησαν τη χρήση των 

ραδιοεπικοινωνιών και υλοποίησαν και λειτουργούν ποικιλία ραδιοσυστημάτων με 

σκοπό την: 

- Επικοινωνία Εδάφους αμαξοστοιχίας (μεταξύ ελεγκτή κυκλοφορίας και μηχανοδη­

γού) 

- Επικοινωνία μεταξύ αμαξοστοιχιών 

- Επικοινωνία κατά την διενέργεια ελιγμών 

- Επικοινωνία συνεργείων συντήρησης 

- Επικοινωνία σε σταθμούς και αμαξοστάσια 

Με την πάροδο του χρόνου, πέραν των ανωτέρω λειτουρ­

γικών αναγκών φωνητικής επικοινωνίας, προέκυψε και η ανάγκη μετάδοσης δεδομέ­

νων μεταξύ της αμαξοστοιχίας και του εδάφους για τα σύγχρονα συστήματα σηματο­

δότησης και ελέγχου των συρμών (Cab Signaling, Automatic Train Control) , για τον 

έλεγχο των κινητηρίων μονάδων και τη διαχείριση των ανταλλακτικών τους, για την 

πληροφόρηση των επιβατών, για την κράτηση θέσεων επιβατών επί της αμαξοστοι­

χίας κλπ. 

Επιπρόσθετα, για τη βελτίωση της ανταγωνιστικότητας του τραίνου ως μεταφορικού 

μέσου δημιουργήθηκε και η ανάγκη για την παροχή δυνατότητας επικοινωνίας στους 

επιβάτες (φωνή και δεδομένα) με άλλα δημόσια και ιδιωτικά τηλεπικοινωνιακά 

δίκτυα. 

Η Διεθνής Ένωση Σιδηροδρόμων (Union lnternationale de Chemins de Fer UIC) σε μια 



ι ι ι c  

� 
Ε :ΗϊίΊΟιιίΗιωι.:. Jϊ δiΗΊω\6 
:' ό:\t'iίl)ό � ύϊ δ όόόUΙ•i Μιϊ ό IJ ό6Λ Ι 3 
fli M\· i\Mϊ )•ΙύόΗ CόUiι; iH !iί\Yi {ί•\ιι 
:ίΙ ϊιΊC Μ 

F:TSI {:::3 EIRENE 

� �  
ο\ε:ιi :'Ι ίιϊ CSM-ft ι'ιό ϋΥ r V  

ι)ί\ίίι"κiι)ϊ i\6ί ό{iiς ιπ !lilϊ i ι� ν. 
:ΊΜέϊ ι'i ιΊ Ι ΙΜ - 3f ιί6U)•όόιΊCiΗ'τΊ 
ιΊ:\+1 lέ \6 OfH il l,ΊiiiΊ:Ίil \{ι 

� Αό�ό/i λόΑόΟλό ι::> MORANE 

Σχέσεις και συνεργίες μεταξύ των διαφόρων οργανισμών που εμπλέκονται στην δημιουργία 
του προτύπου GSM-R 

Ι"{:ιίl,νiι), Appliclιlioιιs 

R:ιii"':Ι)' Ορcηιιiοιι:ιl Asμccts 

Aιlvωιccd Sμccclι C:ιll Ιtcιιιs 

(ΊιιιΙrιιΙΙ�r-Βrί\ rr Oιwrιιlionιιl ι:οnιιιιuιιίc:ιΙίοns 

Oι·i,ι:r-Hri,tΨ ιφcrιιΙίοιιa.Ι rυιιιιιιιιηiι·ιιtiοιι\ 

l'rιιck!oitlι· Ι\Ιιιίιιlι•ιιιιιιcc 

Τrιιίιι �ιιιιιιιιrl ( ιιιιιιιιuιιίι:ιιΙίωι� 

Shιιιιιiιι� 

ιοαιl ιΊοιιιιιιιιιιίcuιίtΙΙΙ\ ιιι ΜιιΙiιιιι 111111 Οcιιοι� 

Λιιιοιιιιιι ίι· Ι'rιιlιι (ΊιιΙΙ rοΙ Ηtιιιιιlc (Ίιηιι·ΙΙΙ 

ι�ιιιιcιiοιι:ιl 
Αιlιlrι·��Ιιι� 

\\itlι' Λre11 Cnιιιιιιιιιιlι·ιιtlιιn� 

ι\Cί't'" Ι,ιιcιιliι.ιιι 
Μιιιι·i� l)ιψcιιιlι:ιιΙ 

Scι·t'eιιiιιι.: Λtltl ι·e��lιι� 

('tιιιfiι·ιιΗιΙίωι ιιf 
lli�lι ι•riurit)' 

C:ιlls 

Πρόσθετες υπηρεσίeς του GSM-R σε σχέCJη μt; την τεχνο�ογία GSM (Adνanced Sρeech Ca/1 
ltems), οι εξειδικευμένες σιδηροδρομικές υπηρεσίες (Railway Oρeration Asρects) και ορι­

σμένες σιδηροδρομικές εφαρμογές (Railway Aρρlications) 

προσπάθεια τυποποίησης των ραδιοεπικοινωνιών για σιδηροδρομική χρήση, προχώ­

ρησε στις αρχές της δεκαετίας του 1 970 στην έκδοση διεθνούς προτύπου για τις 

αναλογικές ραδιοεπικοινωνίες εδάφους-αμαξοστοιχίας (Fiche U IC  751 -3 ORI  

Technical Regu lations for lnternational Ground-Train Radio Systems). 

Το ραδιοσύστημα που περιγράφεται στο πρότυπο 751 -3, βασίζεται σε αναλογική 

μετάδοση με διαμόρφωση συχνότητας (FM) στην περιοχή των 460 MHz, με διαπόστα­

ση καναλιών (channel sρacing) 25 KHz. 

Το πρότυπο 751 -3 υλοποιήθηκε κατά το δοκούν από χώρα σε _χώρα, με αποτέλεσμα 

τη μη συμβατότητα των εθνικών ραδιοσυστημάτων, τόσο στο ε)Ίίπεδο των παρεχομέ­

νων υπηρεσιών, όσον και στον τρόπο υλοποίησης τους. 

Επίσης, σε πολλές χώρες παρατηρήθηκε το φαινόμενο σιδηροδρομικών οργανισμών 

οι οποίοι για να καλύψουν τις αυξανόμενες λειτουργικές τηλεπικοινωνιακές ανάγκες 

(π.χ. ραδιοκάλυψη μεγάλου μήκους σηράγγων, επικοινωνίες για επιχειρησιακή 

χρήση), υλοποίησαν μέσα στο δίκτυό τους περισσότερα του ενός ραδιοσυστήματα. 

Παρά τις μέσα στον χρόνο βελτιώσεις και τροποποιήσεις του, το πρότυπο 751 -3 έχει 

καταστεί αναχρονιστικό και ανεπαρκές, ενώ η παροχή μέσω αυτής της τεχνολογίας 

νέων πρόσθετων υπηρεσιών είναι δύσκολη ως αδύνατη και οδηγεί σε κατασπατάλη­

ση του φάσματος ραδιοσυχνοτήτων. 

Προς αντικατάσταση του προτύπου 751 -3 και προκειμένου να αναπτυχθεί ένα ραδιο­

σύστημα νέας γενεάς κατάλληλο να εξυπηρετήσει τις υφιστάμενες ανάγκες ραδιοε­

πικοινωνιών στους σιδηροδρόμους, αλλά και το οποίο θα έχει εγγενώς την δυνατό­

τητα να υποστηρίξει νέες υπηρεσίες, η U IC ανέπτυξε τα τελευταία χρόνια τις κάτω­

θι δραστηριότητες: 

Το 1 990 μετά από διαβουλεύσεις με τους Ευρωπαίκούς Οργανισμούς Τυποποίησης 

Τηλεπικοινωνιών CΕΡΤ/ΠSι (1 ) , εξέτασε τη δυνατότητα χρήσης τμήματος της ζώνης 

των 900 MHz για πανευρωπαϊκά εναρμονισμένο σύστημα ψηφιακών ραδιοεπικοινω­

νιών για τους σιδηροδρόμους. 

Το χρονικό διάστημα 1 992-1 993 πραγματοποίησε μελέτη εφικτότητας και καθορι­

σμού των βασικών τεχνικών χαρακτηριστικών του ραδιοσυστήματος (Feasibility Study 

- System Definition Study). 

Το 1 993 πραγματοποίησε το πρόγραμμα EIRENE (Euroρean lntegrated Railway Radio 

Enhanced Network), το οποίο συντονίζεται από τη μόνιμη επιτροπή εργασίας 

(Permanent Radio Working Grouρ) UIC 7Β9. 

2. ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ EIRENE 

Οι βασικοί στόχοι του προγράμματος EIRENE στο διάστημα 1 993-1 998 ήταν: 

Να καθορίσει τις λειτουργικές απαιτήσεις του νέου συστήματος ραδιοεπικοινωνιών. 

Να εξασφαλίσει τη διαλειτουργικότητα του νέου ραδιοσυστήματος για τους διασυνο­

ριακούς συρμούς. 

Να αναπτύξει την τυποποίηση σε συνεργασία με το ΠSI και το πρόγραμμα 

MORANE(2) (MObile RAdio for Railways Networks in Euroρe), ώστε να υλοποιηθούν 

οι πρόσθετες λειτουργικές ανάγκες των σιδηροδρόμων 

Να εκδώσει πλήρες σύνολο τεχνικών προδιαγραφών του νέου Πανευρωπαϊκά εναρ­

μονισμένου ψηφιακού ραδιοσυστήματος για τους σιδηροδρόμους. 

Να εξασφαλίσει ότι το νέο σύστημα ως φορέας θα υλοποιεί τις απαιτήσεις του προ­

γράμματος ERTMS/ΠCs(3) όσον αφορά τις επικοινωνίες δεδομένων και φωνής. 

Να διευκολύνει τη διενέργεια δοκιμών των πρωτοτύπων συστημάτων τα οποία θα 

κατασκευαστούν υλοποιώντας τις τεχνικές προδιαγραφές του προγράμματος 

E IRENE.  

Να εξασφαλίσει τη δέσμευση των ευρωπαϊκών οργανισμών σιδηροδρόμων ότι  θα 

προωθήσουν τη νέα τεχνολογία στα δίκτυά τους. 

(1 ) ΠSΙ: Euroρean Telecommunications Standards lnstitute. 

CEPT: Conference Euroρean Post & Telegraρh. 

(2) MORANE:  (MObile RAdio for Railways Networks in Euroρe) είναι πρόγραμμα στο 

οποίο μετέχουν σιδηροδρομικοί οργανισμοί, κατασκευαστές, επενδυτές, και ερευνη­

τικά κέντρα που χρηματοδοτείται από την Ευρωπαϊκή Ένωση, με σκοπό να αναπτύ­

ξει, ελέγξει και αξιολογήσει τα πρωτότυπα ραδιοσυστήματα ώστε να επιτευχθεί η 

διαλειτουργικότητα στα ευρωπαίκά σιδηροδρομικά δίκτυα . (ΕC Directiνe 96/48EC). 

Στο πρόγραμμα MORANE συμμετέχουν οι Societe Nationale des Chemins de Fer, 

Ferroνie dello Stato, Deutsche Bahn, Swedish National Rail Administration, BR 

Telecommunications Ltd , Danze Statsbaner (Danish State Railways), ltaltel Societa 

ltaliana Telecommunicazioni SρΑ, RED National De Los Ferrocarri les Esρanoles, 

Kaρsch Akfengese l lschaft, AEG Mobi le Communications GmbH,  Matra 

Communications, Alcatel SEL AG, Sasib Railways SρΑ, Siemens Transρortation, 

lnstitute Nationale de Reserche sur les Transρorts et leur Sicurite, Laboratori 

Fondazione Giuglielmo Marconi Srl .  

(3) ERTMS/ΠCS: (Euroρean railway command/control and traffic management 

system Ι Euroρean train control system) είναι προγράμματα της UIC που αφορούν τον 

έλεγχο των συρμών και την ρύθμιση της κυκλοφορίας αυτών, ώστε να επιτυγχάνεται 

η ασφάλεια της κυκλοφορίας και να μεγιστοποιείται η εκμετάλλευση των σιδηροδρο­

μικών υποδομών. 

(4) GSM-R: Global System for Mobile Communications (R-for Railways) 

Το 1 993 επιλέχθηκε ως νέο πρότυπο για τις ραδιοεπικοινωνίες των σιδηροδρόμων 

το GSM-R(4) μετά από συγκριτική αξιολόγησή του κυρίως με το πρότυπο ΤΠRΑ 

(τrans Euroρean Trunked Radio) , ενώ την ίδια χρονιά το ΠSI ζήτησε από την U IC  να 

καθορίσει τις πρόσθετες λειτουργικές απαιτήσεις που είναι συνυφασμένες με τη 

λειτουργία των σιδηροδρόμων, ώστε να εμπλουτιστούν οι υπάρχουσες τεχνικές προ­

διαγραφές του GSM. 



3. GSM-R 

Το πρότυπο GSM-R, αν και βασίζεται στη δοκιμασμένη και ώριμη πλέον τεχνολογία 

GSM, εκτός από την χρήση διαφορετικών συχνοτήτων (876-880 MHz υρlink Ι 921 -

925 MHz Downlink) προσδιορίζει και αρκετές τροποποιήσεις και προσθήκες επ' 

αυτής, ώστε να υποστηρίζονται οι λειτουργικές απαιτήσεις που επιβάλλει η σιδηρο­

δρομική χρήση του συστήματος GSM. 

Η αδιαπραγμάτευτη απαίτηση για υψηλή ασφάλεια στην κίνηση των συρμών επιβάλ­

λει στο δίκτυο GSM-R τέλεια κάλυψη (coνerage), υψηλή ποιότητα εξυπηρέτησης 

(Quality of Service), υψηλή αξιοπιστία (Redundancy) και διαθεσιμότητα (Aνailability) ,  

ενώ πιθανή κατάσταση εκτάκτου ανάγκης επιβάλλει ταχύτατη αποκατάσταση κλήσε­

ων (Fast Call Setup) .  

Η κάλυψη του δικτύου θα πρέπει να περιλαμβάνει, ανεξαρτήτως της μορφολογίας 

του εδάφους, όλη την ιδιόμορφη έκταση του σιδηροδρομικού δικτύου (πλάτους μερι­

κών δεκάδων μέτρων και μήκους πολλών χιλιάδων χιλιομέτρων), τις διάφορες συνή­

θως μεγάλου μήκους σήραγγες, καθώς και την περιοχή των σιδηροδρομικών σταθ­

μών συμπεριλαμβανομένου και του εσωτερικού των κτιρίων τους. 

Η υψηλή ποιότητα εξυπηρέτησης θα πρέπει να διατηρείται και στις επικοινωνίες 

τραίνων πολύ υψηλών ταχυτήτων (>500Km/h). 

Τα ανωτέρω εν ολίγοις σημαίνουν : 

- Προχωρημένες τεχνικές μεταπομπών (Handoνer) 

- Υψηλή απόδοση του ραδιοδικτύου 

- Ακριβή και προσεκτικό σχεδιασμό των κυψελών 

3.1 ΕΞΕΛΙΓΜΕΝΕΣ ΦΩΝΗτΙΚΕΣ ΔΥΝΑΤΟΤΗτΕΣ (Adνanced Speech Call ltems) 

Η χρήση της τεχνολογίας GSM σε σιδηροδρομικό περιβάλλον επιβάλλει την υλοποί­

ηση ενός συνόλου προσθέτων υπηρεσιών, που τυποποιήθηκαν από το ΠSI σαν 

μέρος του GSM Phase 2+ και οι οποίες συνοπτικά αναφέρονται ως ASCI. 

Αυτές είναι: 

· EMLPP (enhanced Multi Leνel Precedence and Preemρtion) 

Επιτρέπει την οικειοποίηση πόρων του δικτύου σε περίπτωση συμφόρησης, για τη 

διεκπεραίωση κλήσεων προτεραιότητας, δίνοντας βαθμό προτεραιότητας στις εκπη­

γάζουσες κλήσεις. 

Η δυνατότητα αυτή παρέχεται σε δισημειακές κλήσεις (Point to Point calls) κινητού­

κινητού,  κινητού - σταθερού, σταθερού - κινητού, σε κλήσεις ομάδων (Voice Grouρ 

Calls) και σε εκπομπή μηνυμάτων (Voice Broadcast Services). 

· VBS (Voice Broadcast Services) 

Επιτρέπει τη μετάδοση φωνής σε προκαθορισμένο σύνολο χρηστών και σε προκαθο­

ρισμένη γεωγραφική περιοχή. Μια κλήση VBS μπορεί να εκκινήσει από κάποιο χρή­

στη του δικτύου ή από τον ελεγκτή κυκλοφορίας των συρμών μιας γεωγραφικής 

περιοχής (τrain Dispatcher) και να τερματίσει από τον ίδιο τον χρήστη ή εξουσιοδο­

τημένο ελεγκτή κυκλοφορίας. 

· VGCS (Voice Grouρ Call Service) 
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· Confirmation of High Priority Calls . Η υπηρεσία αυτή επιτρέπει την επιβεβαίωση 

πραγματοποίησης κλήσεων υψηλής προτεραιότητας, για επεξεργασία σε περίπτωση 

κάποιων συμβάντων. 

3.3 ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΕΣ ΕΦΑΡΜΟΓΕΣ (Railway Applications) 

Στο εδάφιο αυτό αναφέρονται ορισμένες εφαρμογές επικοινωνίας φωνής και δεδο­

μένων που μπορούν να αναπτυχθούν και να υλοποιηθούν σε ένα δίκτυο GSM-R. 

Οι εφαρμογές αυτές αναμένεται να κάνουν χρήση των υπηρεσιών VMS (Voice 

Message Serνice), SMS (Short Message Service), Circυit Switched Data, General 

Packet Radio Service (GPRS), καθώς και της τεχνολογίας Ευφυών Δικτύων (lntell igent 

Networks) .  

· Επικοινωνία ελεγκτού κυκλοφορίας-μηχανοδηγού (Controller -Driνer Operational 

Commυnications) 

Η εφαρμογή αυτή παρέχει επικοινωνία φωνής και δεδομένων με σκοπό να αυξήσει 

στο μέγιστο βαθμό την ασφάλεια κίνησης των συρμών. Συνήθως το δίκτυο χωρίζεται 

σε τμήματα μέσα στα οποία η κίνηση των συρμών ελέγχεται από τους υπεύθυνους 

ελεγκτές κυκλοφορίας, οι οποίοι επικοινωνούν με τους μηχανοδηγούς των αμαξο­

στοιχιών που βρίσκονται στην περιοχή που ελέγχουν. Η εφαρμογή εμπλέκει όλες τις 

υπηρεσίες που περιγpάφονται στο εδάφιο 3.2, ώστε να διασφαλιστεί πλήρως ότι η 

επικοινωνία έγινε μεταξύ των ενδιαφερόμενων μερών. 

· Αυτόματος έλεγχος συρμών (Aυtomatic Train Control) .  Η εφαρμογή αυτή παρέχει 

επικοινωνία δεδομένων για τις ανάγκες του προγράμματος ERTMS 

Επιτρέπει σε μέλη ομάδων χρηστών να συνδιαλέγονται ταυτόχρονα μεταξύ τους ή · Απομακρυσμένος έλεγχος εγκαταστάσεων και εξοπλισμού (Remote Control) .  Η 

και με μέλη άλλων ομάδων εντός προκαθορισμένης γεωγραφικής περιοχής. Μια εφαρμογή αυτή παρέχει επικοινωνία δεδομένων για: 

VGCS κλήση μπορεί να εκκινήσει είτε από κάποιο χρήστη του δικτύου, είτε από τον 

ελεγκτή κυκλοφορίας των συρμών και να τερματίσει από τον ίδιο τον χρήστη ή εξου­

σιοδοτημένο ελεγκτή κυκλοφορίας. 

3.2 ΕΞΕΙΔΙΚΕΥΜΕΝΕΣ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΕΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΙΑΚΕΣ ΥΠΗΡΕΣΙΕΣ (Railway 

Operation Aspects) 

Ακολούθως αναφέρονται ορισμένες εξειδικευμένες υπηρεσίες που παρέχονται από 

ένα δίκτυο GSM-R με σκοπό να εξυπηρετήσουν τις λειτουργικές - επιχειρησιακές 

(Operational) επικοινωνιακές ανάγκες ενός σιδηροδρομικού οργανισμού. 

· Functional Addressing. Η υπηρεσία αυτή επιτρέπει την αποκατάσταση κλήσης με 

χρήση αριθμού - κωδικού ο οποίος αντιστοιχεί στην υπηρεσιακή ιδιότητα του καλου­

μένου χρήστη. 

· Access Matrix Screening. Η υπηρεσία αυτή επιτρέπει η αποκατάσταση των κλήσε­

ων να υπόκειται σε έλεγχο της υπηρεσιακής ιδιότητος τόσον του καλούντος όσον και 

του καλουμένου χρήστη, δημιουργώντας περιορισμούς στην επιτρεπόμενη επικοινω­

νία μεταξύ των χρηστών ενός δικτύου GSM-R. 

· Location Dependent Addressing. Η υπηρεσία αυτή επιτρέπει τη δρομολόγηση κλή­

σεων για συγκεκριμένη υπηρεσιακή επικοινωνία σε προορισμό που εξαρτάται από τη 

Έλεγχο σταθερού εξοπλισμού γραμμής όπως συστήματα ισοπέδων διαβάσεων και 

χειριστήρια αλλαγών 

Έλεγχο συστήματος πέδησης αμαξοστοιχιών 

Έλεγχο αμαξοστοιχιών κατά την διενέργεια ελιγμών 

Έλεγχο αμαξοστοιχιών πολλαπλής έλξεως με ένα μηχανοδηγό 

Έλεγχο γερανών και γερανογεφύρων 

Προετοιμασία αμαξοστοιχιών (π.χ. Ενεργοποίηση Κλιματισμού) 

· Μετάδοση μηνυμάτων ανά γεωγραφική περιοχή σε επείγουσες καταστάσεις 

(Emergency Area Broadcast). Η εφαρμογή αυτή δίνει τη δυνατότητα αποστολής προ­

ειδοποιητικών μηνυμάτων σε περιπτώσεις κινδύνου και ανάγκης, σε όσους χρήστες 

κρίνεται απαραίτητο. Η εφαρμογή αυτή απαιτεί ταχύτατη αποκατάσταση κλήσεων, 

χρήση κλήσεων υψηλού βαθμού προτεραιότητας και μεγάλη αξιοπιστία δικτύου. 

· Επικοινωνία κατά τη διενέργεια ελιγμών ή κατά τη σύνθεση αμαξοστοιχιών σε σταθ­

μούς διαλογής (Shυnting Commυnications). Η εφαρμογή αυτή επιτρέπει την επικοι­

νωνία φωνής στα μέλη της ομάδος που διενεργεί τους ελιγμούς. 

· Επικοινωνία συνεργείων συντήρησης γραμμής (τrack-side Maintenance 

Commυnication). Η εφαρμογή αυτή επιτρέπει κυρίως την επικοινωνία φωνής στις 

ομάδες συντήρησης γραμμής και άλλων εγκαταστάσεων και μπορεί να είναι τοπικής 



εμβέλειας, ή και ευρείας περιοχής παρέχοντας πρόσβαση και σε άλλα δίκτυα (π.χ. 

Δημόσιο Δίκτυο Public Switched Telephone Network) 

Επικοινωνίες υποστήριξης της αμαξοστοιχίας και του προσωπικού της (τrain 

Support Communications). Η εφαρμογή αυτή παρέχει επικοινωνία φωνής και δεδο­

μένων από και προς την αμαξοστοιχία και σε ένα ευρύ φάσμα χρηστών όπως ελε­

γκτής εισιτηρίων, προσωπικό τροφοδοσίας τροφίμων (catering), αλλά και συστημά­

των πληροφόρησης επιβατών και κράτησης θέσεων επιβατών. 

· Τοπικές επικοινωνίες σε σιδηροδρομικούς σταθμούς και αμαξοστάσια (Local 

Communications). Η εφαρμογή αυτή παρέχει επικοινωνία φωνής σε ευρύ φάσμα προ­

σωπικού για υπηρεσιακές ανάγκες σε μια περιοχή και μπορεί να εξειδικευθεί ανάλο­

γα με τις ανάγκες του κάθε σιδηροδρομικού οργανισμού. 

· Επικοινωνία Ευρείας Περιοχής (Wide Area Communications). Η εφαρμογή αυτή 

παρέχει επικοινωνία φωνής και δεδομένων ευρείας περιοχής και μπορεί να εξειδι­

κευθεί ανάλογα με τις ανάγκες του κάθε σιδηροδρομικού οργανισμού, και τα άλλα 

τηλεπικοινωνιακά δίκτυα που διαθέτει και λειτουργεί. 

· Επικοινωνία επιβατών (Passenger services communication) .  Προβλέπεται να 

δοθούν δυνατότητες επικοινωνίας φωνής και δεδομένων προς τους επιβάτες με 

χρήση τερματικών συσκευών οι οποίες θα λειτουργούν στις συχνότητες του GSM-R. 

· Επικοινωνία μηχανοδηγού - μηχανοδηγού (Driνer - Driνer Operational 

Communications). Η εφαρμογή αυτή παρέχει επικοινωνία φωνής στους μηχανοδη­

γούς σε περίπτωση πολλαπλής έλξης. 

3.4 ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΕΞΕΛΙΞΕΙΣ 

Κάτω από την εποπτεία της ένωσης - προγράμματος MORANE πραγματοποιήθηκαν 

δοκιμές σε πιλοτικές εφαρμογές στις γραμμές: 

- Charles de Gaulle airport (Γαλλία) 

- Halle - Leipzig (Γερμανία) 

- Bruchsal - Stuttgart (Γερμανία) 

- Florence - Rome (Ιταλία) 

Προκειμένου να προωθηθεί η υλοποίηση των Διευρωπαϊκών Αξόνων και να εφαρμο­

στούν τα Σιδηροδρομικά Συστήματα που επηρεάζουν την δυαλειτουργικότητα των 

δικτύων, 32 Ευρωπαίκοί σιδηροδρομικοί οργανισμοί υπέγραψαν μνημόνιο κατανόη­

σης (Memorandum of Understanding) το 1 997, σύμφωνα με το οποίο εκφράζουν την 

συναντίληψή τους περί της αναγκαιότητας να υλοποιήσουν το πρότυπο GSM-R στο 

δίκτυό τους και ειδικότερα τις υποχρεωτικές απαιτήσεις (Mandatory) των προδια­

γραφών του προγράμματος EIRENE. 

Επίσης, στόχος του ιδίου μνημονίου είναι να αναπτυχθεί συνεργασία μεταξύ οργανι­

σμών γειτνιαζόντων χωρών σε θέματα κατανομής συχνοτήτων, και ανταλλαγής 

εμπειριών που αποκτήθηκαν στη φάση υλοποίησης της τεχνολογίας GSM-R. 

Στη συνέχεια, το 1 999 18 Σιδηροδρομικοί Οργανισμοί υπέγραψαν μνημόνιο με το 

οποίο δεσμεύτηκαν για την υλοποίηση του συστήματος GSM-R στα δίκτυά τους 

(Memorandum on lmplementation) .  

Σημαντικό ορόσημο στην προώθηση του συστήματος GSM-R είναι η εκχώρηση από 

τον CEPT του συγκεκριμένου τμήματος του φάσματος ραδιοσυχνοτήτων της περιο­

χής 900 MHz στους Σιδηροδρόμους. 

Προς το παρόν στον Ευρωπαϊκό χώρο (σύμφωνα με στοιχεία της UIC επικαιροποιη­

μένα ως το 2004) έχουν ολοκληρωθεί διαγωνισμοί και βρίσκονται στη φάση υλοποί­

ησης δίκτυα GSM-R στο Βέλγιο, Φινλανδία, Γαλλία, Γερμανία, Μεγάλη Βρετανία Ιτα­

λία, Ολλανδία, Νορβηγία, Ισπανία, Σουηδία και Ελβετία. 

Από την ίδια πηγή προκύπτει ότι υλοποίηση δικτύων πραγματοποιείται και εκτός 

Ευρωπαϊκού χώρου στην Κίνα και Ινδία επεκτείνοντας έτι περαιτέρω τη δυναμική του 

συστήματος. 

Σε φάση διαγωνιστική ή σχεδιασμού ευρίσκεται η υλοποίηση δικτύων GSM-R στην 

Αυστρία, Τσεχία, Σλοβακία, Ελλάδα. 

Μελέτες εφικτότητας πραγματοποιούνται ήδη στην Κροατία, Δανία, Ουγγαρία, Λου­

ξεμβούργο, Βόρειος Ιρλανδία, Πολωνία, Ιρλανδία, Ρωσία, Σλοβενία, Κίνα, Ηνωμένες 

Πολιτείες Αμερικής. 

3.5 ΚΑΤΑΗΑΣΗ ΗΗΝ ΕΛΛΑΔΑ 

Η ΕΡΓΟΣΕ Α.Ε .  θυγατρική εταιρία του Οργανισμού Σιδηροδρόμων Ελλάδος η οποία 

εκτελεί το πρόγραμμα εκσυγχρονισμού του ΟΣΕ, aντιλαμβανόμενη την αναγκαιότητα 

εκσυγχρονισμού των τηλεπικοινωνιών του δικτύου ενέταξε στο επιχειρησιακό στρα­

τηγικό σχεδιασμό του ΟΣΕ την υλοποίηση δικτύου GSM-R για το μεγαλύτερο τμήμα 

του ΠΑΘΕΠ. 

Πρόσφατα (Οκτώβριο 2005) δημοπράτησε ανοιχτό διεθνή διαγωνισμό για την προμή­

θεια μετά συναφών υπηρεσιών συστήματος GSM-R ύψους 68 Με για την υλοποίηση 

δικτύου GSM-R, ενώ αναμένεται η υποβολή των προσφορών την 1 5  Δεκεμβρίου 

2005. 

Η χρονική διάρκεια της σύμβασης είναι 30 μήνες και το αντικείμενο επιγραμματικά η 

Προμήθεια συστήματος ραδιοκάλυψης GSM-R, με συναφείς υπηρεσίες για τον σιδη­

ροδρομικό άξονα Πάτρα - Αθήνα - Θεσσαλονίκη - Ειδομένη - Προμαχώνας 

(Π.Α.Θ.Ε .Π. )  πλην των τμημάτων Τιθορέα - Δομοκός και Κιάτο - Πάτρα συμπεριλαμ­

βανομένων των τμημάτων Θριασίου - Ικόνιου, Πειραιάς - ΣΚΑ - Αεροδρόμιο ΣΠΑ ΤΩΝ 

και Οινόη - Χαλκίδα. 

Στο φυσικό του αντικείμενο του διαγωνισμού είναι η υλοποίηση του συστήματος 

GSM-R στα κάτωθι τμήματα του σιδηροδρομικού δικτύου: 

- KIATO - ΚΟΡΙΝΘΟΣ 

- ΚΟΡΙΝΘΟΣ - ΣΚΑ 

- ΘΡΙΑΣΙΟ - ΙΚΟΝΙΟ 

- ΠΕΙΡΑΙΑΣ - ΑΘΗΝΑ - ΣΚΑ 

- ΣΚΑ - ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΟ 

- ΣΚΑ - Ο ΙΝΟΗ 

- ΟΙΝΟΗ - ΧΑΛΚΙΔΑ 

- Ο ΙΝΟΗ - τΙΘΟΡΕΑ 

- ΔΟΜΟΚΟΣ - ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ 

- ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ - ΠΡΟΜΑΧΩΝΑΣ 



Ο τοπικός συρμός στον Σ.Σ. Λουτρών στις 1/1 0/1 964. Επικεφαλής η aτμάμαξα Bs 
7 155 .  (D.W Winkworth, courtesy "Railway Magazine") 

Γνωστά κατά την Αρχαιότητα και το Βυζάντιο, τα λουτρά του 

ελλαδικού χώρου γνώρισαν σημαντική ανάπτυξη την νεότε­
της Άννας Μανδυλαρά Κυλλήνης. 

ρη εποχή, αφού στηρίχθηκαν στην τεχνολογική επανάσταση των μεταφορών του 1 9ου 

αιώνα. Στο βιβλίο του για τους Ελληνικούς σιδηροδρόμους ο ιστορικός Λ. Παπαγιαν-

νάκης σημειώνει: "Σιδηρόδρομος και aτμόπλοιο επιβάλλονται, αναπτύσσονται, διαδί­

δονται και συντελούν αποφασιστικά στην ανασύνταξη του οικονομικού, κοινωνικού και 

πολιτικού χώρου σε εθνικό και διεθνές επίπεδο". 

Πράγματι, η αξιοποίηση των ιαματικών πηγών σε εθνικό επίπεδο ενέπιπτε στην ανα­

σύνταξη του κοινωνικο-οικονομικού και πολιτισμικού χώρου που όρισε η επιχειρημα­

τική δραστηριότητα του aτμόπλοιου και του σιδηροδρόμου. Η aνάiπυξη της λουτρο­

θεραπείας για θεραπευτικούς σκοπούς αλλά και για λόγους ειναψυχής προϋπέθετε 

εύκολη πρόσβαση, έργα υποδομής και εκδόσεις εντύπων. Διαφορετικά η χρήση των 

λουτρών θα περιοριζόταν αναγκαστικά στους κατοίκους των γύρω περιοχών. 

Η ιστορία των Λουτρών Κυλλήνης, στην δυτική Πελοπόννησο, συνυφάνθηκε με την 

επέκταση του σιδηροδρομικού δικτύου στις νέες σταφιδοπαραγωγικές περιοχές στις 

δυτικές και νότιες επαρχίες κατά την διάρκεια της σταφιδικής ευφορίας η οποία διήρ­

κεσε μέχρι το 1 891 . Η γραμμή Καβάσιλα-Λιμάνι Κυλλήνης με διακλάδωση Βαρθολο­

μιό-Λουτρά Κυλλήνης και παράλληλη εκμετάλλευση για 50 χρόνια των Λουτρών Κυλ­

λήνης θα εισχωρήσει στο "στόμα του Άδη" απ· όπου δεν θα βγει ποτέ! 

''το στόμα του Αδη" 

Τα Λουτρά Κυλλήνης (ή κοινώς το Λίτζι) βρίσκονται στη δυτική πλευρά της Πελοπον­

νήσου, ανάμεσα στα Λεχαινά και το Βαρθολομιό, απέναντι ακριβώς από τη Ζάκυνθο. 

Όσον αφορά στο τοπωνύμιο Λίτζι, δύο είναι οι επικρατέστερες υποθέσεις: είτε ότι 

σήμαινε λουτρό στα Λατινικά, είτε ότι σήμαινε "το στόμα του Άδη", απ· όπου έβγαι­

ναν οι λιτζέοι, τα δαιμόνια. Στους οθωμανικούς χρόνους φημολογείται ότι υπήρξε 

και λήσταρχος με το όνομα Λίτζης που μάλλον πήρε το όνομά του από τους δαίμο­

νες των πηγών. 

Βόρεια των Λουτρών, σε απόσταση 6 χιλιομέτρων, είναι το χωριό Κάστρο με το περί­

φημο ενετικό κάστρο Χλεμούτσι. Σε άλλη τόση απόσταση, βρίσκεται το λιμάνι της 

Το Λίτζι είναι μια εξαιρετικής ομορφιάς περιοχή. Από το 

Κάστρο στα βόρεια, το Αρκούδι στα νότια και το Βρανά στα ανατολικά, η περιοχή είναι 

δασώδης ενώ διακόπτεται από μεγάλα κομμάτια καλλιεργήσιμης γης. Όσο πλησιά­

ζουμε όμως στο Λίτζι, το δάσος πυκνώνει φτάνοντας μέχρι την αμμουδιά. Εκεί, έχουν 

σχηματιστεί σπάνιες αμμοθίνες με πυκνή βλάστηση από μεγάλα aρμυρίκια, κέδρους 

και κρινάκια. 

Το Λίτζι είναι φημισμένο από την αρχαιότητα για τις ιαματικές του πηγές των οποίων 

τα νερά, οι αναθυμιάσεις και η λάσπη θεραπεύουν τα αρθριτικά, το άσθμα και τις δερ­

ματικές παθήσεις. Ο επισκέπτης μπορεί να δει και ερείπια από εγκαταστάσεις 

Ρωμαϊκών λουτρών. 

Το 1 890 τα Λουτρά παραχωρήθηκαν στους ΣΠΑΠ, οι οποίοι προχώρησαν στα πρώτα 

έργα εκμετάλλευσης των ιαματικών πηγών φτιάχνοντας ξεχοδοχείο και υδροθερα­

πευτήριο. 

Η "εκπολιτιστική" εργασία του Σιδηροδρόμου 

Στην Γενική Συνέλευση των ΣΠΑΠ της 1 1  Μαρτίου 1 891 , παρουσιάστηκε, όπως συνή­

θως, στους μετόχους, η Έκθεση του Διοικητικού Συμβουλίου. Το κείμενο διαπνεόταν 

από αισιοδοξία αφού, μεταξύ άλλων, κατέληγε με την αναγγελία της έναρξης των 

εργασιών κατασκευής των νέων τμημάτων Πύργος-Ολυμπία (20.500 χιλιόμετρα), 

Καβάσιλλα-Βαρθολομιό-Κυλλήνη (1 7 χιλιόμετρα) και Βαρθολομιό-Λουτρά Κυλλήνης 

(1 Ο χιλιόμετρα). Και όχι μόνο. Εκτός από τις σιδηροδρομικές γραμμές αλλά σε άμεση 

σχέση με αυτές, η ανέγερση των Λουτρών Κυλλήνης θα ήταν σε λίγο πραγματικότη­

τα. Το φιλόδοξο σχέδιο περιγραφόταν ως εξής : "η Εταιρία ανεγείρει κατάστημα λου­

τρών κατά τα παραδεδεγμένα και τα γνωστά εν Ευρώπη ιαματικά λουτρά, των οποίων 

κατ· ουδέν υστερούσι τα ημέτερα, εν μέγα ξενοδοχείον μετά εστιατορίου και 4 ή 5 

οικίας. Ο παραχωρηθείς ημίν χώρος, κανονίζεται δια δενδροφυτειών και περιπάτων 

ιδίως προς την θάλασσαν όπου θα ανεγερθώσι και τα θάλασσια λουτρά εν γένει δε 

καταβάλλεται πάσα Προσπάθεια, όπως τα λουτρά ταύτα ελκύσωσι τους επισκέπτας 

καθιστάμενα ευάρεστον διαίτημα, παρέχον όλας τας αναπαύσεις και ευκολίας. Τοι-



αύτα έργα δεν είναι δυνατόν βεβαίως να συντελεσθώσιν αμέσως, αλλ' άμα τη αποπε­

ρατώσει της σιδηροδρομικής γραμμής, ότε η μεταφορά των απαιτουμένων έσεται 

ευχερής, συμπληρωθήσεται το έργον, ούτινος ήρξατο η κατασκευή" . 

Φαίνεται ότι τα ένδεκα χρόνια που είχαν περάσει από την παραχώρηση των Λουτρών 

στον οργανισμό σιδηροδρόμων Πελοποννήσου, δεν είχαν καθόλου πτοήσει τους πρω­

τεργάτες του μεγαλεπήβολου σχεδίου. Ένα χρόνο αργότερα, παρά τις παραδεδεγμέ­

νες καθυστερήσεις εξαιτίας των δυσχερειών της μεταφοράς των υλικών και των 

θεμελιώσεων, η Έκθεση της 31 Μαρτίου 1 892 εκφράζει απερίφραστα το πνεύμα της 

νεωτερικότητας που ενέπνεε ο "νέος θεός" της ανάπτυξης: "Κατά το λήξαν έτος 

παρεδόθησαν εις δημόσιον χρήσιν α) το τμήμα Πύργου-Ολυμπίων, χιλιομ. 20 500 β) 

το τμήμα Καβάσιλλα-Κυλλήνης (λιμήν) χιλιομ. 1 7. Εντός του προσεχούς μηνός Μαίου 

ε.ε. αποπερατούται και το τμήμα Βαρθολομιό-Κυλλήνης (λουτρά) χιλιομ. 1 Ο. Το κατά­

στημα λουτρών Κυλλήνης έσεται επίσης καθ' ολοκληρίαν έτοιμον εντός του προσε­

χούς Μα'ίου, εγένετο δε επί τη βάσει των Ευρωπα'ίκών καταστημάτων, περιλαμβάνον 

πάντα τα απαιτούμενα προς την δια των θειούχων λουτρών ενδεικνυομένην θεραπεί­

αν διαφόρων νοσημάτων. Εν τη περιφερεία των λουτρών ανηγέρθησαν λίθινοι οικί­

σκοι, ο δε πέριξ χώρος δενδροφυτεύεται και εξωραίζεται βαθμηδόν. Η ανέγερσις του 

μεγάλου ξενοδοχείου εβράδυνεν ως εκ των δυσχερειών της μεταφοράς των υλικών 

και των θεμελιώσεων άμα όμως τη αποπερατώσει της Σιδηροδρομικής γραμμής αι 

εργασίαι θα επισπευσθώσι δραστηρίως, ως και η συμπλήρωσις των δενδροφυτειών. 

λουτρών θα ήταν διαρκής και θα αντανακλούσε τόσο τα πολυδάπανα έργα εξυγίαν-

σης της περιοχής, όσο και τον πρόχειρο σχεδιασμό της Εταιρείας Σιδηροδρόμων. 

Ένα χρόνο μετά, το νέο Διοικητικό Συμβούλιο με πρόεδρο τον Π.Γ.Σκουζέ αποφασί­

ζει, εκ νέου, την πλήρη επανάκτηση της αρχικής παραχώρησης, λόγω προστριβών με 

τον ενοικιαστή. 

Μέσα στα επόμενα χρόνια και μέχρι το τέλος του 1 9ου αιώνα, παρά τις συνεχείς 

οικονομικές δυσκολίες της Εταιρείας Σιδηροδρόμων, τα έργα στα Λουτρά θα ολοκλη-

ρωθούν, δεν μπόρεσαν όμως να απευθυνθούν σε κοινό ευρύτερο από το ντόπιο αστι-

κό στοιχείο δεν κατάφεραν, κατά συνέπεια, να μετατραπούν σε προσοδοφόρα επιχεί­

ρηση όπως ευελπιστούσαν τα εκάστοτε Διοικητικά Συμβούλια της Εταιρείας. 

Αντί Επιλόγου: Οι άγνωστες "πηγές πολιτισμού" 

Το 1 951 τα Λουτρά Κυλλήνης παραχωρήθηκαν στον ΕΟΤ, όπου κατά τεκμήριο, λει-

τουργούσαν ικανοποιητικά μέχρι τουλάχιστον τη δικτατορία, καθώς υπήρχε και τοπι­

κό τραινάκι το οποίο συνέδεε την περιοχή με τα Καβάσιλα και το Βαρθολομιό. Κατά 

τη διάρκεια της δικτατορίας aποχαρακτηρίστηκαν μεγάλες δασικές εκτάσεις για να 

ανοιχθούν πλατιές λεωφόροι εντός των Λουτρών, ενώ νέο υδροθεραπευτήριο που 

επρόκειτο να κατασκευαστεί παρέμεινε ημιτελές μέχρι το τέλος του 1 997, οπότε και 

ολοκληρώθηκε. 

Εν τούτοις και σήμερον ο μεταβαίνων εις τα λουτρά Κυλλήνης θα εύρη τον κατά το Η ιστορία των ελληνικών λουτροπόλεων και των ιαματικών τους πηγών, παραμένει, 

παρελθόν άγριαν και ακατοίκητον τόπον μεταβεβλημένον εις ήμερον και θα εκτιμήση . εν πολλοίς, άγνωστη. Η συστηματική ιστορική, κοινωνιολογική, ανθρωπολογική και 

την εκπολιτιστικήν εργασίαν του Σιδηροδρόμου." (η υπογράμμιση δική μου). οικονομική έρευνα καθώς και η ιατρική, γεωλογική και περιβαλλοντική ανάλυση θα 

Εν μέσω μεγαλοστομιών περί εκπολιτισμού και τα τοιαύτα, τον αμέσως επόμενο προσέφεραν σημαντική βοήθεια στην ανάπτυξη του τεράστιου αυτού εθνικού πλού-

χρόνο, το 1 893, το Διοικητικό Συμβούλιο αποφασίζει να συνάψει συμβόλαιο δεκαε- του. Ιαματικές, οι πηγές θα μπορούσαν να αναδειχτούν και σε "πηγές πολιτισμού". 

τούς ενοικίασης με ιδιώτη διότι, όπως παραδέχεται, "η aπόκτησις της παραχωρή­

σεως των ιαματικών υδάτων εγένετο κυρίως προς αύξησιν των έσόδων της ημετέρας Σημειώσεις-Βιβλιογραφία 

εταιρίας δια του σχηματισμού κέντρου, οποίον τα γνωστά ύδατα θα αποτελέσωσιν εις 

το μέλλον, εμερίμνησε μεν αφ· ενός όπως καταρτίση ταύτα όσον ένεστι τελειότερα 

και αναπαυτικώτατα, αφ· ετέρου δ' έχον υπ· όψιν ότι η ημετέρα εταιρία έδει να μην 

αναλάβη και την ει<μετάλλευσιν των λουτρών ως εξερχομένη του προορισμού της. 

Φαίνεται, όμως, ότι η αλλαγή ιδιοκτησιακού καθεστώτος για την εκμετάλλευση των 

Παπαγιαννάκης Λευτέρης, ΟΙ ΕΛΛΗΝΙΚΟΙ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΙ (1 882- 191  Ο) Γεωπολιτι-

κές, οικονομικές και κοινωνικές διαστάσεις, Μ . Ι . Ε.Τ, β' έκδοση, Αθήνα 1 990, σ . 17 .  

Βιβλιοθήκη της Εθνικής Τραπέζης της Ελλάδος. "Εταιρία των Σιδηροδρόμων Πει­

ραιώς-Αθηνών-Πελοποννήσου. Εκθέσεις του Διοικητικού Συμβουλίου της Εταιρίας, 

Απολογισμοί 1 886-1 89". Ευχαριστώ την συνάδελφο ιστορικό Κατερίνα Μπρέγιαννη 

Πίνrικrις Δpομολοyίων 31 Μrιϊου 1959 (Αρχείο ΣΦΣ) 
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Πdνω: Τιμολόyιο Εισιτnρiων των ΣΠΑΠ, Νοέμβριος 1902 (Αρχείο ΣΦΣ) 

Κdτω: Η οιακλdοωσn Βαρ8ολομιού-Κvλλnνnς-Λοvτρών στα 1945. 
Χαρτοyρdφnσn: Γ Χανορινός 

για την ευγενική παραχώρηση του ανωτέρω πρωτογενούς ιστορικού υλικού. 

Όπως παρατηρεί ο Παπαγιαννάκης, παρά τις τεράστιες οικονομικές δυσκολίες που 

αντιμετωπίζει το ελληνικό βασίλειο στην πραγματοποίηση ενός τέτοιου σχεδίου όπως 

ο σιδηρόδρομος 'Ό σιδηροδρομικός οργασμός στις ανεπτυγμένες χώρες αποτελεί 

πρόκληση. Ο νέος θεός θα ταυτιστεί με την ανάπτυξη, και η ισχυρή ιδεολογία που 

εκπέμπει θα διαχυθεί νωρίς και εκεί ακόμη όπου δεν μπορεί να λειτουργήσει παρά 

μόνο στο χώρο του ονείρου". Παπαγιαννάκης Λευτέρης, ό.π. ,  σ.45. 

Βιβλιοθήκη της Εθνικής Τραπέζης της Ελλάδος. "Εταιρία των Σιδηροδρόμων Πει­

ραιώς-Αθηνών-Πελοποννήσου. Εκθέσεις του Διοικητικού Συμβουλίου της Εταιρίας, 

Γενική Συνέλευσις της 31 Μαρτίου 1 892". 

Βιβλιοθήκη της Εθνικής Τραπέζης της Ελλάδος. "Εταιρία των Σιδηροδρόμων Πει­

ραιώς-Αθηνών-Πελοποννήσου. Εκθέσεις του Διοικητικού Συμβουλίου της Εταιρίας, 

Γενική Συνέλευσις της 22 Μαρτίου 1 893". 

Ο αναγνώστης που ενδιαφέρεται να μάθει περισσότερα για τη σημερινή κατάσταση 

των Λουτρών Κυλλήνης μπορεί να ανατρέξει στην οικεία ιστοσελίδα του Διαδικτύου. 

Η μοναδική, γνωστή, εργασία είναι της ιστορικού Καθηγήτριας Μαργαρίτας Δρίτσα, 

"Water, Culture and Leisure: From Sρas to Beach Tourism in Greece during the 

Nineteenth and Twentieth Centuries" στον συλλογικό τόμο, Water, Leisure and Culture. 

Euroρean Historical Perspectiνes, Oxford lnternational Publishers, 2002. Σύντομες 

παρουσιάσεις βλ. επίσης στο "Iαματικά Λουτρά", Η Καθημερινή, Επτά Ημέρες, 21 Ιου­

νίου 2001 . 
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Η Borsίg Ν. 160 οτn κοιλάό'α του ποταμού Yarmιιk κοντά οτο Tel-esh-Shehab. 

Η ιστορία 

Ο σιδηρόδρομος του Hedjaz είναι μάλλον aσυνήθιστος, καθώς η δημιουργία του 

οφείλεται τόσο σε θρησκευτικό ζήλο όσο και σε πολιτικούς και οικονομικούς λόγους. 

Στα τέλη του 1 9ου αιώνα η παρακμάζουζα Οθωμανική Αυτοκρατορία ακόμη κάλυπτε 

μεγάλο μέρος της Συρίας, Αραβία ς κι ότι είναι γνωστό σήμερα ως Ιορδανία. Ανάμεσα σε 

αυτά περιλαμβανόταν η Ιερή Πόλη της Μέκκας, στην οποία κατέληγε το ετήσιο προσκύ­

νημα των Μουσουλμάνων (η Haj) που ξεκινούσε από τη Δαμασκό και ήταν ένα κοπιαστι­

κό ταξίδι σαράντα ημερών σε ένα πολύ αφιλόξενο έδαφος. Η ιδέα για μια σιδηροδρομι­

κή σύνδεση ανάμεσα στις δυό πόλεις προτάθηκε για πρώτη φορά γύρω στο 1 864, αλλά 

έπρεπε να φτάσουμε στο 1 900 για την ανακοίνωση της κατασκευής της γραμμής από 

τον Σουλτάνο Abdulhamid 11. Για να τονιστεί η θρησκευτική σημασία του έργου, τα κον­

δύλια μαζεύτηκαν με δημόσιο έρανο και δωρεές από τον Οθωμανικό κόσμο, αν και χρει­

άστηκε Ευρωπαϊκή εμπειρία για τη κατασκευή του έργου, η οποία ξεκίνησε τον Σεπτέμ­

βριο του 1 900 υπό τον Γερμανό μηχανικό Reinhold Meissner. 

Η γραμμή επρόκειτο να φτιαχτεί στο ασυνήθιστο εύρος των 1 .05 μέτρων, ώστε να 

είναι εφικτή η διέλευση από τη γραμμή Βηρυπός-Δαμασκός (Γαλλικής κατασκευής), η 

οποία είχε ανοίξει το 1 895 ανάμεσα από τα βουνά του Αντι-Λίβανου και την κοιλάδα 

Beka'a, χρησιμοποιώντας μεγάλα τμήματα οδόντωσης στο σύστημα Abt (το οποίο χρη­

σιμοποιείται και στον Ελληνικό οδοντωτό) .  Η δουλειά στο νέο σιδηρόδρομο προχώρησε 

αργά λόγω του δύσκολου εδάφους και προβλημάτων επιμελητείας, και μεγάλο μέρος 

του έργου έγινε από δυνάμεις του Τουρκικού στρατού. Ο σιδηροδρομικός εξοπλισμός 

ήρθε από Ευρωπαϊκές πηγές, κυρίως από τη Γερμανία, εξαιτίας της έλλειψης κατάλλη­

λης βιομηχανίας στην Οθωμανική σφαίρα επιρροής. Η γραμμή άνοιξε σταδιακά, με τα 

επίσημα εγκαίνια να γίνονται το Σεπτέμβριο του 1 908 για το τμήμα μήκους 1 320 χλμ. 

ο 
σιδηρόδρομος 
�j.-.......IOU 

I 
κείμενο-φωτογραφίες: τim Hi l ls  

Μια 
/ / συντομη ιστορια 

/ κι ενα 
προσωπικό ταξίδι 

που ένωνε τη Δαμασκό με τη Μεδίνα. Το τελικό τμήμα προς τη Μέκκα όμως δε φτιάχτη- μετάφραση/απόδοση: Ν .Φώτης 



Η Ν82 οιαοχίζει μια απ6 τις rιολλt'ς f/Ι'τ//Ιλιιμμvριια'ς yt'φιφες ξφοπ6ταμαψ (ιυaclis). 
Ορισμfvες φορfς t·ίvrιι πολύ avayκait·s·! 

κε. Λυσσασμένη αντίδραση στο σιδηρόδρομο, τόσο πολιτική όσο και φυσική, προήλθε 

από τους Βεδουϊνους της επαρχίας Hedjaz, των οποίων η παραδοσιακή δουλειά ήταν η 

συνοδεία και "προστασία" των προσκυνητών. Έγιναν πολλές επιθέσεις ενάντια στις 

σιδηροδρομικές εγκαταστάσεις μέχρι η κυβέρνηση να συμφωνήσει να παγώσει το τελι­

κό τμήμα και να πληρώσει τους Βεδουϊνους ώστε να σταματήσουν τα προβλήματα. Μια 

Άγγλους και τους Γάλλους, κάτι που αναμφίβολα δυσχέραινε τη λειτουργία του και την 

ανακατασκευή του. Η μείωση στην κίνηση των προσκυνητών σήμαινε πως το τμήμα 

Maan-Medina ποτέ δεν ανακατασκευάστηκε πλήρως, και τελικά εγκαταλείφθηκε το 

1 925. Η γραμμή για Βηρυπό έγινε μέρος της Hedjaz. Η κυκλοφορία άρχισε σταδιακά να 

αυξάνεται πάλι, αν και δεν έφτανε τα προπολεμικά επίπεδα. Κατά τον Δεύτερο Παγκό­

σμιο Πόλεμο, η στρατιωτική δραστηριότητα στη περιοχή επικεντρώθηκε σε μια σύντομη 

εκστρατεία ενάντια στη Γ αλλ ία του Βισύ στη Συρία, ενώ οι Συμμαχικές δυνάμεις ξεκίνη-

ξεχωριστή γραμμή από τη Χάιφα στη Deraa μέσα από την κοιλάδα του ποταμού Yarmuk 
·
σαν κατασκευή μιας διακλάδωσης από το Maan στο Naqib Ashtar σαν το πρώτο βήμα για 

άνοιξε το Σεπτέμβριο του 1 905, η οποία μαζί με τη γραμμή της �ηρυπού παρείχαν ζωτι- μια σύνδεση με το λιμάνι της Aqaba. Τα γεγονότα όμως ξεπέρασαν την κατασκευή και 

κή πρόσβαση στα λιμάνια της Μεσογείου. Επίσης, πρέπει να αναφερθεί η γραμμή 

Damas, Hama et Prolongements (DHP) . Μετά από φόβους των Γάλλων ότι η Βρετανική 

γραμμή για τη Χάιφα θα απορροφούσε όλη τη παραγωγή σιταριού της Hauran, η DHP 

άνοιξε το 1 895 ανάμεσα σε Δαμασκό και το Mezerib στη γραμμή της Βηρυπού, ενώ 

έκανε σύνδεση με το σιδηρόδρομο Homs-Hama-Aiepρo, που είχε βόρεια κατεύθυνση, 

καταλήγοντας τελικά στη Τουρκία. Όταν τελείωσε η κατασκευή, οι διάφορες γραμμές 

καταστάλαξαν σε κανονική λειτουργία μέχρι που το ξέσπασμα του Πρώτου Παγκόσμιου 

Πολέμου έριξε τη Μέση Ανατολή σε μεγάλες φουρτούνες. 

Η Hedjaz έγινε φυσικά διάσημη λόγω των δραστηριοτήτων του Λώρενς της Αραβία ς, 

κυρίως στο νότιο τμήμα της γραμμής. Μετά τη κήρυξη της Αραβικής επανάστασης ενά­

ντια στην Οθωμανική κυριαρχία στα τέλη του 1 91 6, ο Λώρενς με μια μικρή ομάδα Βεδου­

ϊνων επιτέθηκε επανειλημμένα στο σιδηρόδρομο, ανατινάζοντας τραίνα, σταθμούς κι 

άλλες εγκαταστάσεις για να διασπάσει το Τουρκικό δίκτυο προμηθειών κι επικοινωνίας, 

με τη μικρή του δύναμη να πετυχαίνει αποτελέσματα εντελώς δυσανάλογα με το μέγε­

θός της. Για να επισκευάσουν κατεστραμμένα τμήματα οι Τούρκοι αναγκάστηκαν να 

αφαιρέσουν ράγες από άλλες περιοχές, κυρίως από τη γραμμή DHP η οποία είχε χάσει 

την αρχική της σημασία και είχε κλείσει από το 19 14  κι επακόλουθα ξηλώθηκε. Η δια­

κλάδωση για Bosra επίσης ξηλώθηκε, αλλά και οι δυο αργότερα αποκαταστάθηκαν. 

Στο τέλος του πολέμου, μεγάλο μέρος του σιδηροδρόμου ήταν ερείπια. Οι πολιτι­

κές και συνοριακές αλλαγές στη Μέση Ανατολή διαίρεσαν τη διοίκηση ανάμεσα στους 

η γραμμή δεν τελείωσε. Τον Ιούνιο του 1 946 η γραμμή της Χάϊφα αποκόπηκε από Ισραη­

λινούς σαμποτέρ που ανατίναξαν μια γέφυρα στην κοιλάδα του Yarmuk. Οι Σύριοι εξα­

κολούθησαν να χρησιμοποιούν το δικό τους τμήμα της γραμμής, αλλά το τμήμα προς 

Χάίφα έκλεισε και ξηλώθηκε σε λίγα χρόνια. Η γραμμή της Βηρυπού έπεσε σε aχρηστία 

μετά από μεγάλες ζημιές που προκλήθηκαν στα ταραγμένα χρόνια της δεκαετίας του 

1 980. Μεγάλα τμήματα της γραμμής παραμένουν, αλλά μόνο το Συριακό τμήμα από τη 

Δαμασκό στο Serghaya κοντά στα σύνορα με το Λίβανο παραμένει σε χρήση. Η ανακα­

τασκευή της γραμμής Μaan-Μεδίνα μελετήθηκε τη δεκαετία του 1 960, και ξεκίνησε 

δουλειά, αλλά το σχέδιο εγκαταλείφθηκε λόγω του υψηλού κόστους και της συνειδητο­

ποίησης πως, με την εμφάνιση του επιβατικού αεροπλάνου, οι προσκυνητές δεν επρό­

κειτο να επιστρέψουν. Όμως, μια νέα σιδηροδρομική διαδρομή κατασκευάστηκε τη 

δεκαετία του 1 970. Επρόκειτο για το σιδηρόδρομο της Aqaba, μια γραμμή που προορί­

ζονταν να εκμεταλλευτεί τα αποθέματα φωσφάτων στην Ιορδανία. Μια διακλάδωση 

πέντε χιλιομέτρων ξεκίνησε από τα ορυχεία προς την ΕΙ Hasa, όπου χρησιμοποιήθηκε η 

υποδομή της γραμμής Hedjaz μέχρι το Bath et Ghul , κι από εκεί μια νέα διακλάδωση ξεκι­

νάει για το λιμάνι της Aqaba. Για το υπόλοιπο δίκτυο, πρόκειται για μια ιστορία αργής 

παρακμής με γερασμένο εξοπλισμό και την έλλειψη συντήρησης να επιβαρύνουν τη 

κατάσταση. Το Ιορδανικό τμήμα της γραμμής, νότια της Deraa αγόρασε μερικές νέες 

aτμάμαξες στη δεκαετία του 1 950, αλλά οι Σύριοι εξακολουθούν να χρησιμοποιούν τον 

αρχικό στόλο τους από ατμομηχανές, μερικές από τις οποίες φτάνουν πίσω μέχρι το 



1 893! Τα εμπορικά κι επιβατικά βαγόνια επίσης είναι αυτά που κατασκευάστηκαν για την 

έναρξη της γραμμής. Πάντως, στο εργοστάσιο Cadem στη Δαμασκό κάνουν ότι μπορούν 

για κρατήσουν το σύστημα σε λειτουργία με τα εργαστήρια τεχνολογίας του 1 9ου αιώνα. 

Υπάρχουν πάντως σχέδια για σημαντικές βελτιώσεις των σιδηροδρόμων στη περιοχή 

της Δαμασκού,  όπως να φέρουν την κανονικού εύρους γραμμή που πάει Aleppo και 

Homs κάτω από την ίδια στέγη με τη Hedjaz σε ένα ανακατασκευασμένο σταθμό στο 

Kanawat, οπότε ίσως τα πράγματα να βελτιωθούν στα επερχόμενα χρόνια. 

Το ταξίδι 

Η δική μου γνωριμία με το Hedjaz προέκυψε τον Απρίλιο του 2001 , όταν πήρα μέρος 

σε ένα ταξίδι που οργάνωσε ένα Αγγλικό γραφείο τουρισμού με τον στόχο να ταξιδέ­

ψουμε πάνω σε όλες τις διαθέσιμες γραμμές του Hedjaz με aτμάμαξα. Η περιοδεία ξεκί­

νησε απο την πρωτεύουσα της Ιορδανίας Amman, με μια επίσκεψη στο σταθμό και τα 

εργαστήρια και ακολουθείται από μια εκδρομή με aτμάμαξα νότια προς το Qatrana που 

αποτελεί το όριο για aτμάμαξες λόγω έλλειψης νερού νοτιότερα. Δεν υπάρχουν τακτι­

κά δρομολόγια νότια του Amman τώρα, μόνο τουριστική κίνηση και μετακινήσεις τροχαί­

ου υλικού. Πριν την αναχώρησή μας, είδαμε το καθημερινό σχολικό τραίνο για το Mafraq 

να αναχωρεί για το Βορρά ελκόμενο από μια ντίζελ General Electric. Αναχωρήσαμε από 

το Amman με δυο από τα αυθεντικά πρώτα βαγόνια με επικεφαλής την aτμάμαξα αρ.51 , 

μια 2-8-2 Jung του 1 955. Το ταξίδι νότια ήταν χαλαρό, με έναν αριθμό στάσεων για 

φωτογραφίες. Στην απότομη ανωφέρεια στην έξοδο του Amman, βρήκαμε ότι το χόμπι 

των ντόπιων παιδιών είναι να πετάνε πέτρες στα τραίνα ( ! ) .  Μετά τα περίχωρα του 

Amman, η διαδρομή είναι μέσα από μια εντελώς γυμνή έρημο, αφήνοντάς μας μια ζωηρή 

εντύπωση του πόσο δύσκολο πρέπει να ήταν το ταξίδι πριν την άφιξη του σιδηροδρό­

μου. Στη Jiza έγινε μια στάση για νερό, με την aτμάμαξα να γεμίζει από ένα βυτιοφόρο 

παλιότερο από την ίδια! 

Σαν ένδειξη για παλιότερες στρατιωτικές δραστηριότητες γύρω από το σιδηρόδρο­

μο, οι περισσότεροι σταθμοί είναι φτιαγμένοι σαν φρούρια σε μινιατούρα, σχεδιασμένα 

να μπορούν να τα υπερασπιστούν απέναντι σε επιθέσεις από ντόπιες φυλές. Με την 

Η Ν.82 στrι περίχωρα της Derrι 'a 

άφιξή μας στη Qatrana μπήκαμε σε λεωφορεία για το "τουριστικό" κομμάτι του ταξιδιού, 

κι επισκεφθήκαμε την αρχαία πόλη Πέτρα των Ναβαταίων, τη "Ροδόχρωμη πόλη που 

έχει τη μισή ηλικία του χρόνου" και γυρίσαμε στο Amman μέσω της Νεκράς Θάλασσας 

την επόμενη μέρα, όπου είχαμε την ευκαιρία να κολυμπήσουμε. Είναι μια παράξενη 

εμπειρία, καθώς το μεγάλο ποσοστό αλατιού στο νερό σημαίνει πως είναι αδύνατο να 

βουλιάξει κάποιος - χρήσιμο σε μερικούς από εμάς! Πίσω στο Amman είχαμε μια μικρή 

εκδρομή το σούρουπο στο Qasir στα περίχωρα της πόλης. Οι οδικές διαβάσεις είναι 

τελείως aφύλακτες από οποιοδήποτε είδος δίφρακτων, και οι ξεναγοί μας μαζί με το 

φύλακα έκαναν προσπάθειες να σταματήσουν την κίνηση, χωρίς πολλή επιτυχία! Ο 

τρόπος του μηχανοδηγού να αντιμετωπίζει μια τέτοια κατάσταση είναι απλά να σφυρίζει 

συνεχώς και να προχωράει, κι αν κάποιος βρεθεί στο δρόμο του, τόσο το χειρότερο γι' 

αυτόν! 

Την επόμενη μέρα αναχωρήσαμε προς τα βόρεια για Συρία ελκόμενοι από την ατμά-

Η Ν.805 ιιεριστρέφπrιι με τη βοιί8eιrι μυϊκιίς όΊJvrιμης σ rn Serghrιyrι. 
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μαξα αρ.82, μια 4-6-2 Νίρροn του 1 953. Άλλη μια ήρεμη διαδρομή με πολλές φωτογρα­

φικές στάσεις κατέληξε αργά το πρωί στη Deraa, με το τραίνο να χώνεται μέσα στη 

λα'ίκή αγορά, η οποία απλώνεται εκατέρωθεν των γραμμών, οι έμποροι και τα αγαθά να 

χωρίζουν σαν τα νερά της Ερυθράς θάλασσας μπροστά μας, και να ξανακλείνουν πίσω 

μας όταν περνάγαμε. Η θέα που συναντήσαμε στο σταθμό ήταν εκπληκτική - τρεις 

aρχαίες aτμάμαξες της Hedjaz Γερμανικής κατασκευής στη σειρά μπροστά στο μηχανο­

στάσιο σε λειτουργία για εμάς! Μία Jung 2-6-0 του 1 907, μια Hartmann 2-8-2 του 1 91 8  

και μια Borsig 2-8-0 του 1 91 4. Η τελευταία ήταν ιδιαίτερα ενδιαφέρουσα από την άποψη 

πως αποτελούσε μέρος μιας παραγγελίας που προοριζόταν για την Ελλάδα, και ειδικό­

τερα για το δίκτυο της Πελοποννήσου, αλλά ήταν μια από τις πέντε aτμάμαξες που 

στάλθηκαν στη Hedjaz από τους Γερμανούς το 1 91 4  για να τους βοηθήσουν στηv Τουρ­

κική πολεμική προσπάθεια! Το απογευματινό ταξίδι ήταν προορισμένο να καλύψει τη 

διακλάδωση προς Bosra μήκους 33 χιλιομέτρων, η οποία κανονικά είναι κλειστή αλλά 

είναι διαθέσιμη για τουριστικά δρομολόγια. Η aτμάμαξα Hartmann με αριθμό 262 που 

μας τράβηξε, ήταν η τελευταία που κατασκευάστηκε για λογαριασμό της αρχικής διοί­

κησης της Hedjaz, αλλά παραδόθηκε μετά τον Α' Παγκόσμιο Πόλεμο. Δύο από τη παρέα 

προσκλήθηκαν στην aτμάμαξα από το φιλικό πλήρωμα, με το μηχανοδηγό ευτυχώς να 

μιλάει λίγα Αγγλικά. Ποτήρια με τσάι σερβιρίστηκαν από το τσαγερό επάνω από τη θυρί-

. � 
# !'!'., .... . 

Η Borsig αyκομαχdει σε μία από τις πολλές aνηφοριές της κοιλdοας του Υιιrmιιk 

δα του καυστήρα καθώς · τσουλάγαμε με ταχύτητες που δεν ξεπερνούσαν τα 40 

χλμ/ώρα, ωστόσο είχαμε μια συναρπαστική διαδρομή επάνω στην πλατφόρμα της ηλι­

κιωμένης aτμάμαξας που χοrοπηδούσε. Η διαδρομή προς τη Bosra διασχίζει μια επίπε­

δη έρημο, με την προσέγγιση στον τερματικό σταθμό Bosra Citadel (Ακρόπολη) να είναι 

σε απότομη ανωφέρεια. Εδώ η ατμάμαξά μας γλίστραγε επιτόπου στις χορταριασμένες 

ράγες και βοηθούσαμε το πλήρωμα ρίχνοντας άμμο στους τροχούς της aτμάμαξας με 

το χέρι, γεμίζοντας κύπελλα από ένα βαρέλι στην καμπίνα της aτμάμαξας. Η άμμος χρη­

σιμοποιείται επίσης και για το καθάρισμα του λέβητα της aτμάμαξας, καθώς όλες οι 

aτμάμαξες της Hedjaz καίνε πετρέλαιο, για την ακρίβεια μαζούτ (ένα ακατέργαστο 

συστατικό). Όταν χρησιμοποιείται, αφήνει φούμο κι άλλα κατάλοιπα στις σωληνώσεις 

του λέβητα και κάθε τόσο ο θερμαστής θα ρίξει μερικά κύπελλα άμμο στον καυστήρα. 

Αυτό ξεβουλώνει τις σωληνώσεις και παράγει ένα μεγάλο σύννεφο μαύρου καπνού, με 

την aτμάμαξα ουσιαστικά να "καθαρίζει το λαιμό της" και να παράγει ατμό αποτελεσμα­

τικότερα. 

Μετά από μια διανυκτέρευση στη Borsa κι έχοντας επισκεφτεί την Ακρόπολη, ένα 

συναρπαστικό κάστρο των Σταυροφόρων που φτιάχτηκε γύρω από ένα Ρωμα'ίκό θέατρο, 

γυρίσαμε στη Deraa για γεύμα που ακολουθήθηκε από το γραφικότερο κομμάτι του ταξι­

διού: ένα κατηφορικό ταξίδι 25 χιλιομέτρων κατά μήκος της κλειστής κοιλάδας του 

ποταμού Yarmuk προς τη Zeizoun, με το τραίνο φαινομενικά να κολλάει στις πλευρές 

της κοιλάδας καθώς κατηφορίζαμε πίσω από την aτμάμαξα αρ.1 60, τη Borsig 2-8-0. 

Πολύ σύντομα φτάσαμ� στη Zeizoun, το όριο της γραμμής. Από εδώ και πέρα κάποτε θα 

μπορούσατε να πάτε Χάιφα, αλλά τώρα οι γραμμές από εδώ και πέρα είναι κλεισμένες 

από πολλές κατολισθήσεις βράχων και είναι τελείως χορταριασμένες, με το τελευταίο 

εμπόδιο να είναι η γέφυρα που ανατινάξανε οι Ισραηλινοί. Πολύ κρίμα, καθώς το ορει­

νό τοπίο είναι ιδιαίτερα θεαματικό. Στη Zeizoun η aτμάμαξα παρέκαμψε το συρμό και 

πήρε θέση στην πίσω πλευρά του συρμού για το ταξίδι της επιστροφής, με μια δύσκο­

λη ανωφέρεια μέσα από στενωπούς κατά μήκος των πλευρών της κοιλάδας μέχρι να 



Η SLM Ο-6-2Τ Ν.805 ανnφοpίζοντας στn κοιλάιfα Bαrαda ndνω αn6 το Zebdαnί κα8ώς 

φτάσουμε στη μεγαλόπρεπη γέφυρα 1 4. Μια προσπάθεια να ανατιναχτεί αυτή η γέφυρα npοχωpάει npoς τn Sergf,αyα. 

ήταν μια από τις τελευταίες επιθέσεις του Λώρενς της Αραβίας εναντfον της Hedjaz, 

αλλά σε αυτή τη περίπτωση δεν τα κατάφερε. Οι Τούρκοι φρουροί είχαν προειδοποιηθεί αλλά πολλές αναμένουν καλύτερες μέρες κι επιστροφή στην ενεργό δράση. Σε ένα από 

κι έδιωξαν τους επιτιθέμενους. τα εργαστήρια ήταν μια αξιοσημείωτη De Dion Bouton aυτοκινητάμαξα του 1 931 που 

Σταματήσαμε και το τραίνο έκανε μερικές διαδρομές κατά μήκος της γέφυρας για ετοιμαζόταν για επιστροφή σε υπηρεσία μετά από σχεδόν είκοσι χρόνια ακινησίας. Πολ-

φωτογραφίες πριν συνεχίσουμε. Είχαμε μια βίαιη υπενθύμιση του κινδύνου από mώσεις λοί από εμάς νιώσαμε ότι θα μπορούσαμε να καθήσουμε όλη μέρα, αλλά το επόμενο 

βράχων, όταν μέρος από τα σκαλοπάτια ενός από τα βαγόνια μας αφαιρέθηκε από ένα ταξίδι μας περίμενε στον σταθμό στη μορφή της αρ.805 Ελβετικής SLM Ο-6-2Τ ατμάμα-

μεγάλο βράχο που φαίνεται πως έπεσε μετά το πρώτο πέρασμά μας. Έγινε μικρή ζημιά ξας που είχε κατασκευαστεί το 1 894! Η μηχανή αρχικά δούλευε στη γραμμή έξω από τη 

πάντως, κι αφού γυρίσαμε στη Deraa, πήγαμε οδικώς στη Δαμασκό για τρεις διανυκτε- Βηρυπό και είχε τοποθετημένο μηχανισμό οδόντωσης για τα ορεινά τμήματα. Τώρα 

ρεύσεις. όμως έχει μια ήρεμη σύνταξη, οι μέρες που σκαρφάλωνε βουνά είναι πολύ πίσω. Σήμε-

Το επόμενο πρωί έγινε επίσκεψη στο εργοστάσιο Cadem Works, που μας έφερε σε ρο θα μας έπαιρνε στο χωριό Fijeh για γεύμα. Στο πρώτο σκέλος σταματήσαμε από ένα 

μια βιομηχανική ατμόσφαιρα του 1 9ου αιώνα, με το προσωπικό να φαίνεται ικανό να ανα- φορτηγό που είχε κολλήσει στη γραμμή! Μερικά μέρη του σιδηρόδρομου φαίνεται πως 

κατασκευάσει οποιαδήποτε aτμάμαξα άσχετα πόσο παλιά ή ταλαιπωρημένη είναι. Έξω θεωρούνται κάτι σαν δημόσιος δρόμος κι ο οδηγός είχε δει το τραίνο μας να έρχεται και 

στη διαλογή, πολλές αρχικές Hedjaz aτμάμαξες ήταν ορατές, μερικές ερειπωμένες, προσπάθησε να κάνει απότομη μεταβολή, καταφέρνοντας μόνο να κολλήσει στο χαντά­

κι. Μετά από κάμποσες φωνές και χειρονομίες, ένα σχοινί ρυμούλκησης δέθηκε στο 
!στοpικn napdταξn στο μnχανοστάσιο τnς Dera 'α. An6 αpιστερά npoς τα ιfεξιά: Borsίg 2-8-0 
N. J60, Hartmann 2-8-2 Ν.263 και }ιιng 2-6-0 Ν. 66 φορτηγό και η aτμάμαξα το ξεκόλλησε με άνεση αν και όχι με πολλή φινέτσα! Δεν είμαι 

σίγουρος ότι το φορτηγό παρέμεινε το ίδιο μετά . . .  Μετά από αυτή τη διασκεδαστική 

παρεμβολή, πήραμε το γεύμα μας ενώ η aτμάμαξα περίμενε υπομονετικά στο δρόμο 

δίπλα στο εστιατόριο για εμάς πριν επιστρέψουμε άνετα στο σταθμό Kanawat, που απο­

τελεί το φίνο τερματικό σταθμό της Hedjaz στη Δαμασκό. 

Την επόμενη μέρα είχα το προνόμιο να μοιραστώ το στριμωγμένο χώρο των χειρι­

στηρίων της αρ. 805 καθώς προχωρούσαμε σαν το φίδι βγαίνοντας από τη Δαμασκό, 

σφυρίζοντας συνέχεια για τις πολλές aφύλακτες οδικές διαβάσεις, με το γαύγισμα της 

εξάτμισης να αντηχεί στα κτίσματα δίπλα στη γραμμή μέχρι να βγούμε στην πράσινη 

εξοχή προς το Serghaya, που αποτελεί ένα δημοφιλή εκδρομικό προορισμό για τους 

κατοίκους της Δαμασκού. Μάλιστα, το πρωί είδαμε το εκδρομικό τραίνο της Παρα­

σκευής να αφήνει το Kanawat γεμάτο χαρούμενους ντόπιους που ελκόταν από άλλο ένα 

Ελβετό βετεράνο, την αρ.755 SLM 2-6-ΟΤ κατασκευής 1 893! Ακολουθήσαμε σε σεβα-
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Η Jιιrιg Ν. 51 στην 1'ότια αvηφορικn t'ξοδΌ αrιό το Αμμιi1ι 

στή απόσταση μέχρι να φτάσουμε στο Serghaya, σχεδόν στα σύνορα με το Λίβανο. Η 

γραμμή ακόμα συνεχίζει για τη Βηρυπό και θα μπορούσε να ξαναγίνει χρήσιμη, αλλά οι 

πολιτικές εντάσεις και η έλλειψη πιθανής κίνησης δυστυχώς το κάνουν πολύ απίθανο. 

Το γεύμα κάτω από τα δέντρα ενώ η ατμάμαξά μας περιστρεφόταν στη μικρή περιστρο­

φική πλάκα ακολουθήθηκε από μια χαλαρή επιστροφή μπροστά από το δημόσιο τραίνο, 

δίνοντάς μας μια ακόμη ευκαιρία για φωτογραφίες όπως τραβούσαμέ για την επιστρο­

φή στο Kanawat στο απογευματινό φως, η παλιά aτμάμαξα με εφοδιοφόρα απαστρά­

πτουσα με το γυαλιστερό πράσινο χρώμα της και το γυαλισμένο μπρούντζο. 

Το επόμενο πρωινό νωρίς νωρίς ξεκινήσαμε στην ώρα αιχμής καθώς αναχωρήσα­

με από το Kanawat για τη Deraa πίσω από τη Hartmann 2-8-2 αρ.260, η οποία σε αντί­

θεση με τις υπόλοιπες aτμάμαξες που ταξιδέψαμε δεν ακουγόταν καθόλου καλά, όντας 

Ο στrι/Jμός Κrιηαιυαt στη Δαμt10κό νωρίς το rφωί: Η ατμιlμαξα στο βιi/Jρο ό"t:ξιιl φωτίζcται τα 
βριίόιrι! Οπως σt" πολλιi όημόσια κτίσματα, το υrιοχρeωτικό πορτραίτο του Προt'ό"ρου Ασαvr 
t·ίvαι ιόιαίπρα ηιφαvt'ς. 

άρρυθμη και με έντονο χτύπημα στην κίνηση. Ταξιδεύοντας νότια, περάσαμε μια στρα­

τιωτική βάση και οι Σύριόι οδηγοί μας απαγόρευσαν αυστηρά να τραβήξουμε φωτογρα­

φίες παρά το γεγονός ότι δεν υπήρχε τίποτα για φωτογράφιση! Η παραμονή μας στη 

Συρία τελείωσε στη Derαa, με επιστροφή στην Ιορδανία οδικά για να επισκεφτούμε τα 

ερείπια της Ρωμαίκής πόλης Jerash, που ήταν μέρος της ομοσπονδίας της Δεκάπολης, 

με το μεγάλο αμφιθέατρο και τις φαρδιές λεωφόρους περιστοιχισμένες από κολώνες 

και βρίσκονταν στο δρόμο για το Αμάν. Ήταν η τελευταία μας βραδιά στη Μέση Ανατο­

λή. 

Η τελευταία ημέρα ξεκίνησε με επιστροφή στο σταθμό του Amman. Έτοιμη για ταξί­

δι ήταν η aτμάμαξα αρ.61 , μια Βελγική 2-6-2Τ η οποία πρόσφατα είχε χρησιμοποιηθεί 

σε γυρίσματα της ταινίας 'Ή επιστροφή της μούμιας" και είχε αποκτήσει ένα ελάχιστα 

κολακευτικό χρωματικό συνδυασμό μπορντώ και μπλε! Επρόκειτο να κάνουμε το τελευ­

ταίο ταξίδι στο Qasir με άλλη aτμάμαξα, την αρ.71 , μια Βελγική Haine St.Pierre. Όμως, η 

συγκεκριμένη μηχανή δεν ήταν διαθέσιμη καθώς είχε πολλές διαρροές ατμού. Η αρ.51 

την αντικατέστησε και απέδωσε μια σβέλτη απόδοση στο νότιο ταξίδι μέσα από το 

Amman, φέρνοντας το ταξίδι μας σε ένα θαυμάσιο τέλος. Σε όλη τη διάρκεια είχαμε 

εντυπωσιαστεί από τον επαγγελματισμό και τη φιλοξενία όλων των σιδηροδρομικών που 

μας καλωσόρισαν, κάνοντας το ταξίδι μας πραγματικά αλησμόνητο. Είθε η Hedjaz να λει­

τουργεί για πολύ καιρό! 

Βιβλιογραφία 
'Ήedjaz Railιυay ·: R. Toιιrret (Toιιrret fJιιblishing, 1 989) 
"τJJe Railιυays of l'alestirιe arιd fsrael" by Ραιιl Cotterell (Toιιrret Γιιblishing, 1984) 
"τJJe Hedjaz Railιυay ·: james Nicholson (Stacey lnterrιational, 2005) 
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ο φυσικό όριο Μακεδονίας και Θράκης, ο ποταμός 

Νέστος, πηγάζει από την Κεντρική Βουλγαρία και, μπαί­

νοντας στη χώρα μας στην περιοχή της Ροδόπης, συνα­

Κείμενο: σειρά από κλειστές καμπύλες, ακουμπά σε ισχυρούς τοίχους αντι­

στήριξης, ορύγματα και επιχώματα και διασχίζει 20 διαφορετικές 

γαλαρίες: πρόκειται για τις γαλαρίες, με αριθμό 1 1  (χ. θ .  

264+ 269) έως 30 (χ.θ .  275 + 026) (η  αρίθμηση αρχίζει από τη 

Θεσσαλονίκη) ,  που το μήκος τους ποικίλλει από 26μ. μέχρι 589μ. 

Γ. Χανδρινός 

Φωτογροφίες: 

ντά το βόρειο Αιγαίο απέναντι από τη Θάσο, έχοντας διανύσει (σε 

Ελληνικό έδαφος) 1 30χλμ. 

Ν. Παπαλέτσος 
Γ. Τόγιας 

Γ. Χανδρινός 

Το ποτάμι συναντά τη σιδηροδρομική γραμμή Θεσσαλονίκης - Αλε­

ξανδρούπολης στις δυτικές παρυφές του Παρανεστίου (χ.θ .  233 + 374), με μια 

πεντάτοξη μεταλλική γέφυρα. Απο εδώ και μέχρι τους Τοξότες (χ.θ .  277 + 371  ) ,  

ο Νέστος διαρρέει τα  <<Μακεδονικά Τεμπη>>, μιά καταπράσινη κοιλάδα πού λίγο 

μετά τη Σταυρούπολη (χ. θ. 256 + 437) στενεύει πολύ. Το συγκεκριμένο αυτό 

τμήμα, μήκους 1 9  χλμ είναι πασίγνωστο ως «Στενά του Νέστου>> λόγω δε της 

μεγάλης οικολογικής του σπουδαιότητας έχει θεσμοθετηθεί ώς «Αισθητικό 

Δάσος>> (23.800 στρ. ) ,  ως περιοχή του δικτύου «Φύση 2000>> και ως «Ζ. Ε .Π . >> ,  

περιοχή δηλ. ειδικής προστασίας για τα πουλιά. 

Η στενή αυτή κοιλάδα (το πλάτος της στην κορυφογραμμή κυμαίνεται από 1 ΟΟΟ-
3000μ) είναι, ουσιαστικά η μοναδική δίοδος επικοινωνίας μεταξύ της ορεινής 

ενδοχώρας και του κάμπου της Χρυσούπολης και την Ξάνθη και, γι' αυτό, πολύ 

σοφά οι Τούρκοι και Γάλλοι μηχανικοί της εταιρείας J .S .C .  («Jonction Salonique 

- Constantinoρle») χάραξαν τη σιδηροδρομική γραμμή μέσα ακριβώς από τα 

στενά, στην ανατολική όχθη του Νέστου. Το έργο ολοκληρώθηκε στα 1 896, το 

τμήμα δε αυτό των Στενών παραμένει το εντυπωσιακότερο σημείο της συνολι­

κής διαδρομής. Από το ύψος του Κεχρόκαμπου ο Νέστος ελίσσεται σε 1 4  

καμπύλες, από τις οποίες ο ι  τελευταίες 7 (προς τους Τοξότες) είναι πραγματι­

κοί μαίανδροι, με εντυπωσιακά συμμετρική μορφολογία. Έτσι, η γραμμή αναγκα­

σμένη να ακολουθεί πιστά τις φιγούρες του ποταμού, ελίσσεται και αυτή σε μια 

Αποτελούν περίτεχνα έργα της σιδηροδρομικής μηχανικής των 

αρχών του 20ου αι, φτιαγμένα από τα χέρια έμπειρων λιθοξόων με μοναδική 

μαεστρία, έτσι ώστε, ειδικά σήμερα με την πατίνα των δεκαετιών επάνω τους ,  

να  δένουν τόσο αρμονικά με το  φυσικό περιβάλλον, πού ουσιαστικά να έχουν 

γίνει ένα με αυτό. 

Δεν υπήρχε δρόμος μέσα από τα Στενά και έτσι, όπως συμβαίνει σε τέτοιες 

περιπτώσεις , κατά τη διάρκεια κατασκευής της γραμμής φτιάχτηκε παράλληλα 

με τη γραμμή, μονοπάτι για τη μεταφορά υλικών και την πρόσβαση των εργατών, 

συχνά λαξευμένο στα κάθετα βράχια. Το μονοπάτι αυτό, άλλοτε δίπλα και άλλο­

τε λίγο πιο μακριά από τη γραμμή, συντηρήθηκε και βελτιώθηκε από τη Δασική 

Υπηρεσία στα 1 977 και εξακολουθεί ακόμα και σήμερα να είναι η μόνη (ευτυ­

χώς) πρόσβαση στα Στενά. 

Για τους λάτρεις της σιδηροδρομικής φωτογραφίας τα Στενά του Νέστου είναι 

πραγματικός παράδεισος. Το μονοπάτι διευκολύνει πολύ την πρόσβαση στα 

καταλληλότερα για φωτογράφιση σημεία και η άμεση επαφή του με την σιδηρο­

δρομική γραμμή (συχνά μοιάζει με μπαλκόνι) προσφέρει άπειρες ευκαιρίες 

ακόμα και στους λιγότερο έμπειρους φωτογράφους τρένων. 

Η πρόσβαση στο μονοπάτι είναι πολύ εύκολη: από την Ε.Ο.  Θεσσαλονίκης - Αλε­

ξανδρούπολης, στρίβουμε για Τοξότες, περί τα 2χλμ. μετά τη γέφυρα του 

Νέστου. Περνώντας τον Σ.Σ.Τοξοτών, συνεχίζουμε για Γαλάνη και φτάνουμε 



στον ειδικό χώρο αναψυχής - parking της Δασικής Υπηρεσίας, όπου μπορούμε 

να αφήσουμε το αυτοκίνητο μας. Εδώ είναι η αφετηρία του καλοχαραγμένου 

μονοπατιού πού, μετά από ?χλμ. καταλήγει στον Σ.Σ Λιβερών (χ.θ.268 + 007). 

Την πορεία μας αυτή θα μπορούσαμε να τη χωρίσουμε στα εξής τρία τμήματα: 

α) Το πρώτο τμήμα της διαδρομής έχει μήκος περί τα 3χλμ. και καταλήγει στην 

Στάση Κρωμνικού. Είναι το ευκολότερο και, ίσως, το πιο πολυφωτογραφημένο 

τμήμα των Στενών, αφού το μονοπάτι, λίγο μετά την αpχή· του περνά ακριβώς 

επάνω από τις τέσσερις τελευταίες γαλαρίες της διαδρομής (νο 27,28,29 και 

30) και τους τρείς πρώτους aπότομους μαιανδρισμούς του ποταμού. Έτσι, ανά­

λογα την ώρα της ημέρας, μπορούμε να φωτογραφήσουμε, το μεν πρωί τα τρένα 

πού προέρχονται από τη Θεσσαλονίκη, ενώ, από το μεσημέρι και μετά, αυτά πού 

κατευθύνονται σε αυτήν. Σε απόσταση περί τα 2χλμ. από την αφετηρία, η Δασι­

κή Υπηρεσία έχει κατασκευάσει μικρό περίπτερο αναψυχής, όπου πολλοί περι­

πατητές μπορούν να ξεκουραστούν και να απολαύσουν τη θέα. 

β) Μετά τη Στάση Κρωμνικού (χ.θ .272,000), το μονοπάτι γίνεται λίγο πιο δυσδιά­

κριτο. Αφού περάσει πάνω από τη γαλαρία νο 24 (χ.θ. 270,21 1 ) ,  μήκους 345μ., 

βγαίνει κάτω από τη γραμμή και κινείται περιφερειακά του τέταρτου μαιανδρι­

σμού για να φτάσει στον πέμπτο . Συνολική απόσταση, περί τα 2χλμ. 

γ) Από εδώ, απομένουν 2χλμ ακόμη μέχρι να φτάσουμε στον ήσυχο Σ.Σ.Λιβερών, 

όπου το μονοπάτι μας τελειώνει ή ενώνεται με άλλο μονοπάτι πού άνεβαίνει στο 

βουνό μέχρι το ερειπωμένο και ακατοίκητο χωριό των Λιβερών. Βγαίνοντας από 

τη γαλαρία νο 1 9  (χ.θ. 268,51 1 ) ,  μήκους 361 μ. ,  η γραμμή διασχίζει ένα μικρό 

ημικυκλικό πλάτωμα, στην μέση του οποίου όμως υπάρχει ένας μεγάλος βράχος. 

Οι μηχανικοί της JSC τον τρύπησαν δημιουργώντας τη γαλαρία νο 1 8  (χ.θ. 

268,278), μήκους μόλις 27μ., που με τον σημαφόρο εισόδου μπροστά της, απο­

τελεί ένα από τα πιο φωτογραφημένα σημεία της όλης διαδρομής, ιδανικό όλες 



τις ώρες της ημέρας. 

Σήμερα, ο Σ.Σ. Λιβερών είναι πια κλειστός, αλλά κάποιες αμαξοστοιχίες σταμα­

τούν εδώ. Έτσι, αφού συμβουλευτούμε τους υπαλλήλους του ΟΣΕ, μπορούμε να 

πάρουμε το τρένο για τους Τοξότες ή για άλλους προορισμούς. 

Για όσους δεν έχουν πολύ χρόνο ή διάθεση για περπάτημα, υπάρχει μία εναλ­

λακτική λύση: Από την Γ αλάνη (υπάρχουν πινακίδες) ξεκινά ασφαλτοστρωμένος 

δρόμος πού ανεβαίνει με απότομες στροφές στην κορυφογραμμή, πάνω ακριβώς 

από την αρχή των Στενών. Από εκεί η θέα (προς την Καβάλα) των 3-4 πρώτων 

μαιανδρισμών του ποταμού είναι πραγματικά μαγευτική. Αν και από το σημείο 

αυτό η σιδηροδρομική φωτογράφιση είναι μάλλον δύσκολη (η γραμμή φαίνεται 

μεν αλλά είναι μακριά), όσοι ανέβουν μέχρι εδώ θα αποζημιωθούν με το παρα­

πάνω. Από το σημείο αυτό, ο δρόμος γίνεται χωμάτινος (θα χρειασ.τείτε μάλλον 

'·· 

εκτός δρόμου όχημα) και αφού περάσουμε τα 

ερείπια του Κρωμνικού και των Λιβερών, χωρίς 

πάντως να έχουμε οπτική επαφή με τα Στενά, 

αρχίζουμε την κατάβαση μας προς τη Σταυρού­

πολη. 

Ακολουθώντας ανάποδη φορά, δηλ, από τον 

Σ.Σ. Σταυρούπολης μέχρι τον Σ.Σ. Λιβερών δια­

πιστώνουμε ότι στην αρχή (μέχρι την είσοδο 

των Στενών) υπάρχει πρόσβαση από κακούς, 

αγροτικούς χωματόδρομους, μετά όμως δεν 

υπάρχει μονοπάτι, παρά μόνον η ίδια η σιδηρο­

δρομική γραμμή. Για λόγους ασφαλείας πάντως, 

το περπάτημα στο τμήμα αυτό, λόγω των γαλα­

ριών και των απότομων στροφών της γραμμής 

πού εμποδίζουν την καλή ορατότητα, θα πρέπει 

να γίνεται με ιδιαίτερη προσοχή. Το τμήμα αυτό, 

άλλωστε, δεν προσφέρεται για καλή σιδηροδρο­

μική φωτογραφία, γιατί όλες, σχεδόν, οι γαλα­

ρίες εδώ αλλοιώθηκαν δραματικά, όταν πρό­

σφατα ο ΟΣΕ προέκτεινε τις εισόδους τους με 

κακόγουστα τσιμεντένια στέγαστρα, καταστρέ­

φοντας δυστυχώς τις περίτεχνες λιθοδομές 

των παλιών μαστόρων . . .  

Από τη δυτική πλευρά των Στενών, την πλευρά 

δηλ. της Καβάλας, δεν υπάρχει πρόσβαση ούτε 

καν για τους πεζοπόρους. Εξαίρεση αποτελεί 

ένας πολύ δύσκολος (ακόμα και για τετρακίνη­

τα οχήματα) χωματόδρομος, που ξεκινά από τον 

Κεχρόκαμπο και ακολουθώντας τις Β-ΒΑ πλα­

γιές του Τύμπανου, φτάνει μέχρι τα ερείπια 

ενός μικρού Βυζαντινού (?) οχυρού, περίπου 

απέναντι από τον Σ.Σ.Λιβερών. Από εδώ φαίνε­

ται μεν η σιδηροδρομική γραμμή, αλλά αφ'ενός 

μεν απαιτείται τηλεφακός, αφ' ετέρου δε τα 

στέγαστρα εμποδίζουν τη φωτογράφιση των 

διερχόμενων αμαξοστοιχιών. Και από αυτό το 

σημείο, βέβαια, η θέα των Στενών είναι μαγευ­

τική. 

Τέλος, για όσους επιθυμούν κάτι διαφορετικό, 

υπάρχει και μία ακόμη δυνατότητα: τα τελευταία 

χρόνια έχει γίνει πολύ δημοφιλής η κατάβαση του 

Νέστου με καγιάκ ή φουσκωτά (οργανώνονται από τοπικούς επιχειρηματίες) και 

έτσι ο φωτογράφος τρένων έχει στη διάθεση του μια ακόμη, ιδιαίτερη, γωνία 

λήψης της σιδηροδρομικής γραμμής, των αμαξοστοιχιών, των γαλαριών κ. α. 

Εκτιμάται ότι, κάθε χρόνο πάνω από 3000 επισκέπτες, φ_υσιολάτρες και περιπα­

τητές έρχονται εδώ. Ειδικά όμως για τους φωτογράφους τρένων, τα Στενά του 

Νέστου είναι μία από τις ωραιότερες σιδηροδρομικές διαδρομές, πού η ομορφιά 

τους, δυστυχώς, δεν περιγράφεται με λόγια. Και είναι τόσα πολλά τα σημεία για 

σιδηροδρομική φωτογραφία πού βεβαίως είναι αδύνατον να τα παρουσιάσουμε 

όλα στο σημε(ωμα αυτό. Όσοι δεν έχουν ακόμα επισκεφτεί την περιοχή, θα πρέ­

πει να πάνε οπωσδήποτε. Άλλωστε, πέρα από τις ταβέρνες στην καταπράσινη 

Γαλάνη και στους Τοξότες ,  εδώ δίπλα βρίσκονται η Καβάλα και η Ξάνθη, με τις 

δικές τους ομορφιές. 

, ' 



Νέο του "Συλλόγου Φίλωv Σιδηροδρόμου Μεσσηνίας" 

Με επιτυχία, πραγματοποιήθηκε την Κυριακή 1 2  Φεβρουαρίου η εκδρομή του 

Συλλόγου μας στην Αρχαία Ολυμπία με σκοπό την κοπή της Πρωτοχρονιάτικης πίτας 

μας. 

Η εκδρομή πραγματοποιήθηκε με αμαξοστοιχία Ganz-Maνag ως aποχαιρετι­

σμός σε μια aυτοκινητάμαξα που για αρκετά χρόνια υπηρέτησε το δίκτυο της Πελο­

ποννήσου και που σύντομα πρόκειται να αποσυρθει. Το ταξίδι ξεκίνησε στις 9.00 

το πρωί και οι φίλοι του συλλόγου απόλαυσε ένα υπέροχο ταξίδι σε μια ηλιόλου­

στη ημέρα. Στο τρένο γινόταν ξενάγηση σε ενδιαφέροντα σημεία της διαδρομής 

και έγιναν φωτοστάσεις στις γέφυρες του Γλυκοριζίου και στις αμοθίνες του κω­

άψα. Επίσης μοιράστηκαν ενημερωτικά φυλλάδια για το σύλλογο μας και την ιστο­

ρία των ΣΠΑΠ. Με την άφιξη μας στην Ολυμπία έγινε η εκδήλωση κοπής της Πρω­

τοχρονιάτικης πίτας μας και ο τυχερός πήρε το βιβλίο του Σπύρου Νικολόπουλου 

"Το Ωραιώτερο Ταξίδι". Στη συνέχεια περίπου στις 1 1 :30 ακολούθησε ξενάγηση 

στον Αρχαιολογικό Χώρο από επαγγελματία ξεναγό και επίσκεψη στο Μουσείο. 

Το ταξίδι της επιστροφής ξεκίνησε στις 1 6:00 για να αφιχθούμε μετά από τις 

απαραίτητες φωτοστάσεις αργά το απόγευμα στην Καλαμάτα. 

Κατά την διάρκεια της εκδρομής συζητήθηκε και εκφράστηκε η επιθυμία 

πολλών μελών και φίλων του συλλόγου για την πραγματοποιήση εκδρομής για 

να παρακολουθήσουμε το Καρναβάλι της Πάτρας την Κυριακή 5 Μαρτίου. 

Ετσι, σε πολύ σύντομο χρονικό διάστημα, οργανώθηκε και η εκδρομή του 

Συλλόγου μας για το Καρναβάλι της Πάτρας. Την Κυριακή 5 Μαρτίου το 

INτERCΙτv "Καρνάβαλος" περίμενε τα μέλη και τους φίλους μας να μας ταξι­

δέψει σε ένα ταξίδι γέλιου και χαράς μέχρι την Πάτρα. Η χαρούμενη διάθεση 

όλου του τρένου μας συνόδεψε σε όλο το ταξίδι και τα μέλη και οι φίλοι μας 

διασκέδασαν και απόλαυσαν ένα υπέροχο σιδηροδρομικό ταξίδι. 





Οι κύριες διαφορές μεταξύ του περισσότερο συνηθισμέ­

νου πλαστικού μοντελισμού και του λιγότερο γνωστού μεταλ­

λικού μοντελισμού βρίσκονται στον τρόπο εργασίας, στις 

ιδιότητες των υλικών και στην ποιότητα του αποτελέσματος. 

Όταν μιλάμε για πλαστικό μοντελισμό, βέβαια χρησιμοποιού­

νται και μεταλλικά εξαρτήματα, όπως άξονες, συμπλέκτες 

και ελατήρια. Και όταν μιλάμε για μεταλλικό μοντελισμό, 

σαφώς συμπεριλαμβάνονται λεmομέρειες από ρετσίνι ή από 

άλλα συνθετικά υλικά. 

Θεματικές επιλογές 

Από την αρχή πρέπει να καθορίσουμε το στόχο μας. Υπάρ­

χουν δύο είδη μεταλλικών μοντέλων που μπορούμε να κατα­

σκευάσουμε. Από τη μία πλευρά έχουμε συναρμολογούμενα 

μοντέλα του κουτιού (brass kit) όπως πχ η MLW σειράς Α-

εμπειρίες με τον . , 

μεταλλικο 
μ ο"!�!! 

45 1 της Balkan Models που συνοδεύεται από λεmομερείς 

οδηγίες συναρμολόγησης κι από τεχνικά σχέδια. 

Καμμιά φορά η δύσκολη προμήθεια αυθεντικών εξαρτημά­

των και ο περιορισμός ελευθερίας στις παραγγελίες είναι 

μειονέκτημα. Από την άλλη πλευρά έχουμε μοντέλα εξ ολο­

κλήρου ιδιοκατασκευής (scratch-bu i lt) , όταν δεν βρίσκουμε 

το απαιτούμενο έτοιμο κουτί στο μοντελιστικό κατάστημα 

της γειτονιάς, αλλά ούτε και μέσω παραγγελία από το εξωτε­

ρικό. Σε αυτή την περίmωση έχουμε αρκετή δημιουργική 

ελευθερία εφόσον έχει γίνει η απαιτούμενη πρ
.
οέργασία, 

δηλαδή η πολλαπλή φωτογράφιση του πρωτότυπου κάποιου 

σιδηροδρομικού οχήματος της επιλογής μας, η μελέτη των 

λεmομερειών (πχ το τροχαίο υλικό που κατασκευάζεται 

από τη Ν ικ. Κιολε'ί'δης Α. Ε. Β. Ε. (http:// www.kioleides.com) και 

η σχεδίαση με τις ακριβείς διαστάσεις σε κλίμακα, ίσως με τη 

βοήθεια του υπολογιστή . Βέβαια υπάρχουν και τα έτοιμα 

τεχνικά σχέδια που μπορούμε ή να τα βρούμε στο διαδίκτυο 

(πχ για προπολεμικά εμπορικά βαγόνια δείτε στο 

http://www. modelbaneteknik .  d k/tegn/Qd- 1 00 1 4.pdf) ή να τα 

πάρουμε από κάποιο εξειδικευμένο περιοδικό (π.χ. 

Continental Modeller) ,  που ίσως απαιτήσει μεγέθυνση ή σμί­

κρυνση κατά την φωτοαντιγραφή. 

Ασφάλεια και προστασία 

Προσέξτε τις οδηγίες χρήσης στις συσκευασίες, τους 

κανονισμούς ασφάλειας και πρόληψης ατυχημάτων κατά την 

επεξεργασία μετάλλων, ιδιαίτερα κατά τη χρήση κοmικών 

εργαλειομηχανών και μηχανικών εργαλείων, γιατί εκσφενδο­

νίζονται σπινθήρες και μικροσκοπικά τεμάχια προς όλες τις 

κατευθύνσεις. Επίσης, οι χημικές ουσίες είναι επικίνδυνες για 



τους πνεύμονες και ερεθίζουν τα μάτια, όταν αυτές βράζουν και εξα- σία μαζί με τα παραπάνω μέταλλα. 

τμίζονται επάνω στη ζεστή μεταλλική επιφάνεια κατά την κασσιτερο-

κόλληση. Γι αυτό συνιστάται να φοράμε πάντα προστατευτικά γυα­

λιά εργασίας, όσο και αν μας φαίνονται ενοχλητικά. Υπάρχουν ειδικά 

προστατευτικά γυαλιά με ενσωματωμένο μεγεθυντικό φακό για τις 

λεmομέρειες. Λόγω αναθυμιάσεων κατά τη χρήση διαλυτικών στο 

βάψιμο, ο χώρος εργασίας πρέπει να είναι κλιματιζόμενος ή τουλάχι­

στον αεριζόμενος. Τα εγκαύματα στα δάκτυλα είναι το πιο συνηθι­

σμένο φαινόμενο, όταν είμαστε τόσο αφοσιωμένοι στη δουλειά μας 

με όλες τις μικροσκοπικές λεmομέρειες και μας ξεφεύγει σε κλά­

σματα δευτερολέmου το κολλητήρι από απροσεξία. Προσοχή κατά 

τη χρήση κοπιδιών, γιατί κόβουν σα ξυράφια. Ο φωτισμός του χώρου 

εργασίας, ο κλιματισμός, το κάθισμα και το ύψος τραπεζιού επηρεά­

ζουν μακροπρόθεσμα εκτός από την ποιότητα και την υγεία. Παιδιά 

κάποιας ηλικίας ( 1 2 +  ετών) μπορούν να ασχοληθούν με το μεταλλι­

κό μοντελισμό αλλά μόνο κάτω από συνεχή επίβλεψη. 

Μηχανουργικά εργαλεία 

Μία τακτοποιημένη εργαλειοθήκη βοηθάει στην ομαλή εκτέλεση 

της μεταλλικής εργασίας. Αντίθετα, ένα ακατάστατο εργαστήριο ή 

ένα aσυμμάζευτο περιβάλλον εργασίας δυσκολεύει και επηρεάζει 

αρνητικά ακόμα και την ποιότητα του αποτελέσματος. Περιοδικά, θα . 

πρέπει να ελέγχουμε το περιεχόμενο της εργαλειοθήκης, διότι λόγω 

φθοράς κοmικών εργαλείων (π.χ. λεπίδες, τρυπάνια και πριόνια) επι­

βάλλεται η αντικατάστασή τους. Τα εύθραυστα τρυπάνια με ελάχι­

στες διαμέτρους Ο, 1 mm έως 2 mm πρέπει να χρησιμοποιούνται με 

μεγάλη προσοχή, όταν ανοίγουμε τρύπες είτε με )(άμηλές ταχύτητες 

στο χέρι είτε με εργαλειομηχανή υψηλής ταχύτητας περιστροφής. Οι 

επαγγελματίες έχουν στη διάθεσή τους ειδικές μικρομηχανουργικές 

εργαλειομηχανές όπως μικρούς τόρνους και φρέζες 

(http://www.proxxon.de) .  Μερικά άλλα απαραίτητα εργαλεία είναι: 

γυαλόχαρτα, κατσαβίδια, τανάλιες, πένσες, τσιμπίδια, κόφτες, μεταλ­

λοψάλιδα, μικρόμετρα, παχύμετρα, μεταλλικοί χάρακες κι άλλα 

εργαλεία ρολογά ή χρυσοχόου. 

Χυτά υλικά 

Ο κασσίτερος και το λευκομέταλλο έχουν χαμηλή θερμοκρασία 

τήξης και γι αυτό μικροεξαρτήματα από αυτά κανονικά δεν συγκολ­

λούνται, αλλά κολλούνται με ρευστή κόλλα (υπερκόλλα ή superglue) . 

Τα χυτά μικροεξαρτήματα παρασκευάζονται μέσα σε ειδικά καλού­

πια με τον ίδιο τρόπο όπως οι μεταλλικές ανθρώπινες φιγούρες. Τα 

χυτά υλικά λιώνουν σε θερμοκρασία τήξης και χύνονται στα προετοι­

μασμένα ελαστικά ή τα σταθερά καλούπια με ή χωρίς καπάκια. 

Άλλα συνθετικά υλικά (ρητίνη) παρασκευάζονται επίσης σε καλού­

πια ως απλούστερη εναλλακτική λύση. Όλα τα χυτά εξαρτήματα κολ­

λούνται επάνω στην καθαρισμένη επιφάνεια του μπρούντζου. 

Έτοιμα εξαρτήματα αγοράς 

Σε μοντελιστικά καταστήματα για τηλεκατευθυνόμενα αγωνιστικά 

αυτοκινητάκια ή αεροπλανάκια θα βρούμε μικρές βίδες και παξιμάδια 

1 ,6 mm και 2 mm.  Σε άλλα μοντελιστικά καταστήματα για τρενάκια 

θα βρούμε άξονες με δύο μεμονωμένους τροχούς (Roco 40 1 99) , 

μηχανισμούς σύμπλεξης (Roco 4034 1 έως 40344) και συμπλέκτες 

σύμφωνα με το πρότυπο ΝΕΜ 362 της MOROP (http ://www. 

Ξύλινα βοηθητικά εργαλεία morop.org) .  Διάτρητες χαλύβδινες πλάκες σε διάφορα μεγέθη από 

Το ξύλο, ως υλικό, έχει την ιδιότητα να αντέχει στις υψηλές θερμο- αποθήκες σιδερικών μπορούν να τοποθετηθούν στη βάση του οχή­

κρασίες και απορροφά λίπη, λάδια και άλλα υγρά. Έτσι πολλά ξύλι- ματος ή της μηχανής για να προστεθεί επιπλέον βάρος που θα βοη­

να αντικείμενα που βρίσκουμε στο σπίτι είναι χρήσιμα βοηθητικά θήσει στη μείωση των εκτροχιασμών επάνω στη μακέτα, αφού το 

εργαλεία, όπως μανταλάκια ρούχων, οδοντογλυφίδες, σανιδάκια κέντρο βάρους θα μεταφερθεί προς τα κάτω. 

κουζίνας, ξύλινες κασετίνες, σπιρτόξυλα, ξυλάκια για σουβλάκια, 

ξυλάκια παγωτού, ξύλινοι χάρακες και πολλά άλλα ξύλινα οικιακά 

είδη καθημερινής χρήσης. 

Στερεά υλικά 

Ο κιτρινωπός ορείχαλκος (μπρούντζινα λεmά ελάσματα, χοντρές 

πλάκες, σύρματα, ράβδοι σε προφίλ Ι, Η, C, υ ή ι και στρογγυλοί, 

τετραγωνικοί ή ορθογώνιοι σωλήνες) , ο κοκκινωπός χαλκός (μπακι­

ρένια καλώδια, σύρματα, ελάσματα, ταινίες) και ο χάλυβας (aτσάλι­

νες πλάκες και σύρματα) λίγο ή πολύ μπορούν να κασσιτεροκολλη­

θούν μεταξύ τους. Οι ιδιότητες των μετάλλων έχουν περισσότερα 

Κουτιά συναρμολουμένων 

Η συσκευασία ενός συναρμολογούμενου μεταλλικού σιδηροδρομι­

κού μοντέλου περιέχει τα φωτοχημικά επεξεργασμένα μπρούτζινα 

φύλλα, το μηχανισμό κίνησης με τη βάση, διάφορα χυτά εξαρτήματα 

και τις οδηγίες συναρμολόγησης. Αυτό που μας δυσκολεύει είναι 

κάποια περίεργα " ιερογλυφικά" στις οδηγίες που διαβάζονται μόνο 

από έμπειρους μοντελιστές. Η αρίθμηση των τεμαχίων βρίσκεται σε 

ξεχωριστό φυλλάδιο μαζί με τις οδηγίες συναρμολόγησης και χαλκο­

μανίες σημάτων ή λογοτύπων. 

πλεονεκτήματα ιδιαίτερα για το μοντελισμό σιδηροδρομικών οχημά- Μηχανουργικές διαδικασίες 

των σε σύγκριση με τα πιο εύθραυστα πλαστικά ή με άλλα συνθετι- Παίζει ρόλο αν πάμε να φτιάξουμε εξ ολοκλήρου ένα μοναδικό 

κά υλικά. Τα σημαντικότερα κριτήρια προτίμησης των εύκαμmων μοντέλο ή αν αναλάβουμε μία παραγωγή μικρής ποσότητας ή απλά 

μετάλλων στο μοντελισμό είναι η αντοχή και η ελαστικότητα σε ότι συναρμολογήσουμε ένα μεταλλικό μοντέλο από αγορασμένο κουτί. 

αφορά το λύγισμα. Οι γενικές διαδικασίες του μεταλλικού μοντελισμού είναι συνήθως οι 

Το αλουμίνιο είναι η εξαίρεση που δεν δέχεται θερμική επεξεργα- ακόλουθες: το κόψιμο τεμαχίων, η κασσιτεροκόλληση, το κόλλημα, η 



συναρμολόγηση του σασί της 

βάσης και του μηχανισμού ,  η ρύθμι­

ση του μηχανισμού και οι δοκιμές. 

Οι διαδικασίες για παραγωγή σε 

μικρές ποσότητες είναι η μελέτη , ο 

σχεδιασμός με Η/Υ και με λογισμικό CAO, η σύνταξη οδηγιών συναρ-

επάνω σε ξύλινο σανίδι με σκληρή επιφάνεια και ύστερα τα μικρότε­

ρα που είναι πιο ευαίσθητα. Με μια πλατιά μικρή λίμα καθαρίζουμε 

προσεκτικά τα ανώμαλα και τα κοφτερά σημεία. 

Κασσιτεροκόλληση 

Εδώ πρέπει από την αρχή να διευκρινίσουμε ότι πρόκειται για την 

συγκόλληση όπου οι επιφάνειες των επιθυμητών σημείων πρώτα επι­

στρώνονται προσεκτικά με βοηθητικό υγρό ή με πάστα κασσιτερο­

κόλλησης (καλά'ί) . Συνήθως το κολλητήρι θα πρέπει να είναι περίπου 

των 60 Watt και η μορφή (πλατιά, μυτερή, κλπ.) της μύτης μπορεί να 

αλλαχθεί κατά προτίμηση. 

Δυστυχώς τα ηλεκτρολογικά 

κολλητήρια των 1 5  Watt είναι 

μάλλον ακατάλληλα. Πριν από 

κάθε επικασσιτέρωση (γάνωμα) 

για καλύτερη θερμική αγωγή 

πρέπει να καθαρίζουμε τη μύτη 

του κολλητηρίου επάνω σε 

βρεγμένο σφουγγαράκι. Το υλικό κασσιτεροκόλ­

λησης που λιώνει σε θερμοκρασίες κάτω των 450 

βαθμών Κελσίου έχει συνήθως τα ακόλουθα 

συστατικά: L-Sn50Pb, L-Sn60Pb ή L-PbSn40. Το 

βοηθητικό υγρό ή η πάστα (γράσο) κασσιτερο­

κόλλησης πρέπει να ρέει εύκολα ανάμεσα στα 

κενά σημεία και να μην εμπεριέχει επιπρόσθετες 

χημικές ουσίες. Καλύτερα να βάζουμε με το κολ­

λητήρι δύο ή τρεις φορές ελά)(lστες ποσότητες 

κασσίτερου στο επιθυμητό σημείο συγκόλλησης 

παρά μόνο μία φορά με υπερβολική ποσότητα 

που ύστερα δύσκολα απομακρύνεται και που 

καλύmει κατά λάθος ανεπιθύμητα σημεία. 

Στο σημείο συγκόλλησης η αντοχή είναι ελάχι­

στη , αλλά για το μοντελισμό επαρκεί απολύτως. 

Κατά τη συγκόλληση εκμεταλλευόμαστε το τριχοειδές φαινόμενο 

μολόγησης, η παραγωγή διαφανειών και το φωτοχημικό λουτρό. Οι (capil larity) , όπου η προσέλκυση του ρευστού κασσίτερου από την 

διαδικασίες που αφορούν κάθε είδους μεταλλικό μοντελισμό είναι το · επιφάνεια του άλλου υλικού (μπρούτζος) είναι μεγαλύτερη σε 

aστάρωμα, το μασκάρισμα, το βάψιμο, οι επιγραφές, η απόχρωση, η σύγκριση με το εσωτερικό του ρευστού κασσίτερου. 

παλαίωση και τελικά η προσθήκη λεmομερειών. 

Φωτοχημικό λουτρό 

Από το τεχνικό σχέδιο παράγεται το πλαίσιο του μπρούτζινου φύλ­

λου πάχους 0,3 έως 0,4 mm για τη φωτοχημική επεξεργασία από 

αρνητική ή από θετική διαφάνεια με παρόμοιο τρόπο όπως στα τυπο­

γραφεία. Εξειδικευμένες εταιρείες όπως η MBF (http:// www.mbf­

italy.com) αναλαμβάνουν το φωτοχημικό λουτρό ακόμα και για ελά­

χιστες ποσότητες μπρούτζινων φύλλων αν μας λείπει ο απαραίτητος 

εξοπλισμός, τον οποίο μπορούμε να προμηθευτούμε π.χ. από την 

Καθάρισμα και πλύσιμο 

Όταν ολοκληρωθούν οι κασσιτεροκολλήσεις και προτού κολλή­

σουμε χυτά εξαρτήματα ή πριν αρχίσουμε το βάψιμο η κασσιτερο­

κολλημένη μεταλλική επιφάνεια του έτοιμου κομματιού πρέπει να 

καθαριστεί και να ξεπλυθεί σε ζεστό νερό με οδοντόβουρτσα και με 

σαπουνάδα, π.χ. aπορρυπαντική σκόνη πιάτων, διότι οι χημικές 

ουσίες (οξύ, χλωριούχος ψευδάργυρος ZnCI2) που προκαλούν διά­

βρωση πρέπει να απομακρυνθούν από τη μεταλλική επιφάνεια. 

εταιρεία Samann (www.saemann-aetztechnik .de) .  Ενα οικολογικό Κόλλημα 

πρόβλημα είναι τα χημικά και τα μεταλλικά απόβλητα που περισσεύ- Το στιγμιαίο κόλλημα με υπερκόλλα (superglue) είτε ετερογενών 

συν μετά από κάθε φωτοχημική διαδικασία. Μετά από το φωτοχημι- υλικών που δεν συγκολλούνται (π .χ. αλουμίνιο με μπρούτζο ή πλαστι­

κό λουτρό στις μπρούτζινες πλάκες φαίνονται ήδη τα σχήματα των κό με χάλυβα) είτε ομογενών υλικών που δεν αντέχουν υψηλές θερ­

τεμαχίων. Ακόμα και χωρίς οδηγίες διακρίνουμε τις aυλακώσεις ως μοκρασίες (π.χ. λευκομέταλλα μεταξύ τους) απαιτεί καθαρισμένες 

σημεία κάμψης και τα εξογκώματα για την αποκοπή από το μπρού- επιφάνειες έτσι ώστε να έχουν απομακρυνθεί δακτυλικά αποτυπώμα-

τζινο φύλλο. τα, λάδια, λίπη και άλλα υγρά. 

Κόψιμο τεμαχίων Ρύθμιση μηχανισμού 

Κόβουμε πρώτα τα μεγάλα τεμάχια από τη μπρούτζινη πλάκα Ένας έτοιμος μηχανισμός διευκολύνει στη συναρμολόγηση ενός 



μεταλλικού μοντέλου και συντομεύει την εκτέλεση του έργου. Η 

μεγαλύτερη πρόκληση, ακόμα και για τον πλέον πεπειραμένο μοντε­

λιστή, είναι αναμφισβήτητα ο μηχανισμός της μηχανής και ιδιαίτερα 

της aτμάμαξας, όπου τα εξαρτήματα, όπως μπιέλες, γρανάζια, 

άξονες, τροχοί, μετάδοση κινητήρα κι άλλα κομμάτια βρίσκονται 

σκόρπια μέσα στο κουτί. Προτού δοκιμαστεί για πρώτη φορά η 

κυκλοφορία μιας μηχανής και προτού τεθεί ο κινητήρας σε λειτουρ­

γία τα γρανάζια χρειάζονται λίγες σταγόνες λάδι ραmομηχανής ή 

ποδηλάτου.  

Αστάρωμα και  μασκάρισμα 

Επειδή τα ακρυλικά χρώματα δεν πιάνουν στην καθαρή μεταλλική 

επιφάνεια αναγκαστικά χρησιμοποιούμε aραιωμένη λαδομπογιά με 

αερογράφο ή αστάρι .  Πριν από το πρώτο κανονικό βάψιμο και πριν 

από κάθε επόμενο βάψιμο καλύmουμε τις προστατευόμενες επιφά­

νειες με κολλητική χαρτοταινία και εφημερίδα. Η χαρτοταινία μασκα­

ρίσματος δεν καλύmει απόλυτα τις ανώμαλες επιφάνειες. 

Βάψιμο 

Το βασικό βάψιμο με λιγότερο γυαλιστερά χρώματα εξαρτάται από 

την περίοδο (προπολεμική, μεταπολεμική, νεότερη ή σύγχρονη) της 

επιλογής μας. Για παράδειγμα το αρχικό βάψιμο της M LW Α-50 1 

ήταν πορτοκαλί με κίτρινες γραμμές αλλά το σύγχρονο βάψιμο μετά 

την ανακατασκευή είναι κόκκινο με άσπρα και μπλε σχέδια. Αν δε 

βρούμε στο μοντελιστικό ή το γραφιστικά κατάστημα ακριβώς το 

χρώμα που χρειαζόμαστε για τον αερογράφο τότε ανακατεύουμε 

δύο ή περισσότερα χρώματα με τις σωστές αναλογiες για να πετύ­

χουμε το επιθυμητό αποτέλεσμα. Εξέχοντα μικροαντικείμενα όπως 

πχ χειρολαβές, τα βάφουμε στο τέλος προσεκτικά με ένα μικρό 

πινέλο. Τα ακρυλικά χρώματα στεγνώνουν γρηγορότερα απ' ότι οι 

λαδομπογιές. 

Επιγραφές 

Τις στεγνές επιγραφές μπορούμε να τις φτιάξουμε με LetraSet ή 

Edding ή Woodland Scenic μόνο σε επίπεδες επιφάνειες του μοντέ­

λου. Ελληνικές επιγραφές μπορούν να σχεδιαστούν με Η/Υ και να 

εκτυπωθούν με έγχρωμο εκτυπωτή . Σπάνια χρησιμοποιούνται υγρές 

χαλκομανίες στο σιδηροδρομικό μοντελισμό. Τα graffiti είναι ένα σύγ­

χρονο φαινόμενο που αποδίδουν τη σημερινή πραγματικότητα στον 

μοντελιστικό κόσμο, αν και πολλοί το αντιπαθούν. 

Απόχρωση και παλαίωση 

Αν κατασκευάζουμε το μοντέλο για τη βιτρίνα, τότε η παλαίωση 

(ξέβαμμα) δεν είναι υποχρεωτική. Όμως, για να φαίνεται ένα σιδηρο­

δρομικό μοντέλο πιο ρεαλιστικό σε μια μακέτα, πρέπει να παρατηρή­

σουμε τις συνθήκες που επικρατούν ή επικρατούσαν στην ελληνική 

πραγματικότητα σε όλο το μήκος του σιδηροδρομικού δικτύου κανο­

νικού και μετρικού εύρους, πχ:  

- η μουντζούρα των δηζελαμαξών και των aτμαμαξών που πέφτει 

στην οροφή των οχημάτων 

- η σκόνη που ξεσηκώνεται δίπλα στις ράγες 

Όλα αυτά μπορούμε να τα παραστήσουμε επάνω στο σιδηροδρο­

μικό μοντέλο χρησιμοποιώντας πινέλα, βούρτσες, οδοντόβουρτσες, 

αερογράφους, νερομπογιές, ακρυλικά χρώματα, λαδομπογιές, κιμω­

λίες, χαλκομανίες, κ.ά. εργαλεία και υλικά. 

Οι φίλοι του χειμερινού μοντελισμού μπορούν να χρησιμοποιήσουν 

ακόμα και αλεύρι, ζάχαρη και αλάτι. Προσωπικά, εφαρμόζω την 

υπερβολική μεσογειακή παλαίωση , όπως φαίνεται ξεκάθαρα στη 

φωτογραφία με τις δύο Μ LW σειράς Α-45 1 , γιατί θέλω να δείξω στο 

κοινό πως τα μοντέλα μου μοιάζουν με την ελληνική πραγματικότητα 

περασμένων δεκαετιών, όταν τα παρουσιάζω σε μακέτα στις διεθνείς 

εκθέσεις. 

Έτοιμα μεταλλικά μοντέλα 

Στη διεθνή αγορά διαθέτονται αρκετά μεταλλικά μοντέλα είτε πρό­

κειται για χειροποίητα κατόπιν παραγγελίας είτε για σειρές περιορι­

σμένης παραγωγής, όπως ένα προπολεμικό ρωσικό βυτιοφόρο 

(http://www.saunalahti .fi/'jou999ra /2axle.htm) ,  το πορτογαλικό τρο­

χαίο υλικό της Norbrass (http ://www.norbrass.com) , οι ισπανικές 

δηζελάμαξες της AMF: (http://www. alejandromodelismoferroνiario. 

com) και ιδιαίτερα οι γαλλικές δηζελάμαξες Alsthom της Thema: 

(http://www.trainmodels .gr/thema/diesel_steam.htm) . Οι λίγοι μεταξύ 

μας με κάποια οικονομική άνεση θα διαθέτουν ίσως ήδη στη συλλο­

γή τους ορισμένα μοντέλα από τους πιο γνωστούς κατασκευαστές 

ποιοτικού επιπέδου όπως είναι πχ τα μοντέλα των εταιρειών 

Oνerland, Lemaco και Fulgurex. 

- η σκουριά σε παλιά βαγόνια Συναρμολογούμενα οχήματα 

- η βροχή που στάζει και αφήνει κάθετες γραμμές στις πλάγιες επι- Οι κίτρινες δρεζίνες και πολλά άλλα διαφορα οχήματα στρώσης 

φάνειες και συντήρησης γραμμών τύπου Plasser& Theurer και οι πλατφόρμες 

- τα μπαλώματα κατά την περιοδική συντήρηση του τροχαίου υλικού της Linea Model (http://www. l ineamodel. it/) είναι ένα καλό ξεκίνημα 

- η καλοκαιρινή ηλιοφάνεια που καίει το σταθμευμένο τροχαίο υλικό για aρχάριους που επιθυμούν να συναρμολογήσουν το πρώτο τους 

κ.α. μεταλλικό μοντέλο με ελάχιστο κόστος. Άλλα συναρμολογούμενα 



μεταλλικά μοντέλα του κουτιού είναι η ιαπωνική ηλεκτράμαξα 

(httρ://www.xs4al l .n l/raicho/model/ manυfact/worldkog/worldkog . htm) 

τους αποτελείται από: 

- δύο άξονες με μεμονωμένους τροχούς ή δύο φορεία με δύο 

και διάφορες μηχανές της DJH και της Model Loco, ενώ ξεχωρίζουν άξονες το καθένα 

τα προ'ίόντα της Weinert. - δύο μηχανισμούς σύμπλεξης με υποδοχή πρότυπου ΝΕΜ 362 

Συναρμολογούμενες μηχανές 

Για παράδειγμα, η ιστορική aτμάμαξα της σειράς Λβ μπορεί να 

συναρμολογηθεί από το κουτί της Balkan Models, που περιέχει όλα 

τα απαιτούμενα εξαρτήματα μαζί με σχέδια και οδηγίες. Σε τέτοιες 

περιmώσεις οι μπιέλες, οι διωστήρες και ο υπόλοιπος πολύπλοκος 

μηχανισμός παρέχουν ιδιαίτερη πρόκληση , ακόμα και για τους έμπει-

ρους μοντελιστές. Εναλλακτικά, οι 

πιο εκκεντρικοί θα μπορούσαν να 

κατασκευάσουν μια δική τουςμηχα­

νή (π.χ. Α- 1 5 1  Faυr) εξ ολοκλήρου 

από βασικά επεξεργασμένα υλικά. 

Κάγκελα, χειρολαβές και σκάλες 

μπορούν να κατασκευαστούν κασσιτεροκολλώντας λεmές ράβδους 

ή λυγισμένα σύρματα. 

(http://www.morop.org ) 

- τέσσερις προσκρουστήρες 

- επίπεδη πλάκα καλυμμένη με σανίδια 

- ενισχυτικές ραβδώσεις στην κοιλιά 

- κάθετες λεmές ράβδοι κατά μήκος 

- κάθετες χοντρές ράβδοι μετωπικά 

- φορτία (π.χ. αρματοφόρος, εμπορεύματα) 

Μπρούτζινα εξαρτήματα 

Όταν έχουν κοπεί όλα τα απαραίτητα κομμάτια από τις πλάκες του 

κουτιού και η συναρμολόγηση του μεταλλικού μοντέλου έχει τελειώ­

σει, πάντα μας περισσεύουν κάποιες άχρηστες άδειες πλάκες ή 

κάποια αχρησιμοποίητο τεμάχια. Αυτό 

το περιπό υλικό καλά θα κάνουμε να 

το αφήσουμε στην άκρη για αργότε­

ρα, γιατί μπορεί κάποτε να μας χρησι­

μεύσει σε άλλα μοντελιστικά έργα. Οι 

ποσότητες των μεταλλικών περισσευ­

μάτων μπορεί να φτάνουν 

για την κατασκευή ενός ολό­

κληρου βαγονιού, π.χ. σιδη­

ροδρομικό αρματοφορέα 

των ειρηνευτικών δυνάμεων 

KFOR. 

Πρώτα συμπεράσματα 

Πρέπει να ομολογήσω ότι 

από τότε που πρωτοδοκίμα­

σα πειραματικά να κατα­

σκευάζω μεταλλικά μοντέλα 

και όσο εμπλουτίζεται στα­

διακά η μεταλλική μου συλλογή, αρχίζω να αδιαφορώ όλο και περισ­

σότερο για τα πλαστικά μοντέλα. Ένα οικονομικό εμπόδιο είναι 

δυστυχώς η αναπόφευκτη επένδυση σε χρήσιμα εργαλεία και σε 

βασικά υλικά αλλά, όταν με την πάροδο του χρόνου ξεπεραστεί αυτό 

το εμπόδιο και δημιουργήσουμε ένα πλήρες εργαστήριο ή ένα κινη­

τό συνεργείο, τότε είμαστε πιο άνετοι και ευέλικτοι .  Ο μεταλλικός 

μοντελισμός απαιτεί αποφασιστικότητα, διαφορετική νοοτροπία, 

υπομονή και ψυχραιμία. Όταν είμαστε κουρασμένοι αργά το βράδυ 

και αισθανόμαστε ότι η δουλειά δεν προχωράει, τότε ας κάνουμε 

καλύτερα ένα διάλειμμα κι ας συνεχίσουμε κάποια άλλη ημέρα που 

θα είμαστε πιο χαλαροί και ευδιάθετοι. Υπάρχουν περιmώσεις που 

έχουμε ξεκινήσει να φτιάχνουμε παράλληλα δύο ή τρία διαφορετικά 

μεταλλικά μοντέλα, που όλα είναι μισοέτοιμα η κανένα δεν είναι 

τελειωμένο, αλλά αυτό δεν πρέπει να μας ανησυχεί. Βεβιασμένες 

Ιδιοκατασκευές βαγονιών πράξεις και αποφάσεις μπορούν να οδηγήσουν σε δυσάρεστα απο-

Τα μεταλλικά εμπορικά βαγόνια και ιδιαίτερα τα διαξονικά κατα- τελέσματα και σε επιπλέον έξοδα. Συνιστάται, επίσης, η δικτύωση με 

σκευάζονται πολύ πιο εύκολα σε σύγκριση με τα υπόλοιπα σιδηρο- έμπειρους μοντελιστές για την ανταλλαγή απόψεων και συμβουλών. 

δρομικά μοντέλα. Έτσι, συνιστάται στον λιγότερο πεπειραμένο Γενικά, η ενασχόληση με το μεταλλικό μοντελισμό βοηθάει στη χαλά­

μοντελιστή να μαζέψει τις πρώτες του εμπειρίες με την ιδιοκατα- ρωση για να ξεφύγουμε λίγο από την καθημερινότητα. Αυτό το 

σκευή ενός απλού εμπορικού βαγονιού που έχει ελάχιστες λεmομέ- χόμπυ μοιάζει να είναι ατομικό αλλά, τελικά, το μοιραζόμαστε με 

ρειες. Τα πιο απλά εμπορικά βαγόνια που μπορούμε να κατασκευά- άλλους φίλους. 

σουμε σύντομα από μέταλλο είναι οι πλατφόρμες που η ανατομία 



βιβλίο 

ΣΠΥΡΟΥ ΝΙΚΟΛΟΠΟΥ ΛΟΥ 

Διακοφτού - Καλαβρύτων 

ορομnς. Α υτnς τnς οιαορομnς που σε κάνει να νοzώ!Jεις ακροβά­

τnς ανάμεσα στους βράχους και στους yκρεμούς, 6ντας 6μως μέσα 

στn !Jαλπωρn τnς αvτοκινnτάμαξας και με τn σιyουριά που σου 

προσφέρουν τα 1 1  Ο χρ6νια λεzτουρyiας χωρiς κανένα ατύχnμα! 

Βέβαια, πριν απ ' 6λους ακροβάτnς έyινε ο iΟως ο ΣΊιύρος, yιατi 

μ6νο αν έχεις ακροβατικές ουνατ6τnτες μπορεiς να σκαρφαλώσεις πάνω 

Ο φiλος και μέλος μας Σπύρος Νικολ6πουλος ξαναχτύπnσε με μια στα βράχια και να βyάλεzς αυτές τις 'απ6κρnμνες ' φωτοyραφiες. Βέβαια 

φωτοyραφικn ομοβροντία απ6 το πυροβολείο τών εκο6σεων ΊRΟΝ: με !Jα πρέπει να τονίσουμε το yεyον6ς 6τz ο φωτοyράφος οεν παρασύρεται 

το βαρύ τnλεβ6λο τού Οοοντωτού τών Καλαβρύτων. Φαiνεται Οε πως ούτε απ6 τn σιοnροορομοφιλiα του ούτε απ6 τn σιοnροορομικn yοnτεiα. 

πραyματzκά ο Οοοντωτ6ς, αυτ6ς ο Μικρ6ς Ήρωας τού Βουραϊκού M 'avτnν τnν αισ!Jnτzκnν ευελιξία στον φακ6 τού Σπύρου, το τραiνο 

(6πως τον αποκαλεί ο Νικολ6πουλος), εiναι τ6σο πολύ εν&-τnμε'νος yiνεται ένας n!Joπoz6ς 'ρεπερτορίου : :Α.λλοτε πρωταyωνιστnς κι άλλοτε 

στn συνεiΟnσn τών συμπατριωτών μας, που ο συyyραφέας κάπου λέει: κομπάρσος, άλλοτε Οευτεραyωνιστnς κι άλλοτε φιyκυράν (figurαnt) και 

'Ό Οοοντωτ6ς μας συyκαταλέyεται ανάμεσα στα έξn πω οιάσnμα σιοn- που, 6μως, 6λους του τους ρ6λους τους παiζεz με απ6λvτn αισ!Jnτικn 

ροορομικά οiκτυα . . .  " Κι έτσι εiναι. Α υτ6 το τραινάκι, που στα!Jερά και επzτυχiα. 

ασφαλώς λεzτουρyεi απ6 το 1896, οιαμορφώνει τnν αυταπ60εzξn τnς Επiσnς !Jα !Jέλαμε να επzσnμάνουμε 6τz συνιστά βασικ6 στοzχεiο 

σnμασiας του. εμπλουτισμού τού βιβλiου n αναφορά σε ιστορικά και τεχνικά στοιχεiα, 

Με τις έξοχες φωτοyραφiες τού βιβλίου του ο Σπύρος μάς κάνει yεyον6ς που παρέχει στον αναyνώστn μιαν κα!Jολικ6τερn εικ6να τού 

ταξεzοιωτzκούς και ορειβατικούς συνέννοχους σ 'αυτnν τnν ονεφικn oza- Οοοντωτού μας. 

ορομn τού Βουραϊκού ποταμού, τού Έρασiνου '  τών προy6νων μας. Η Πιστεύουμε, λοιπ6ν, 6τz εiναι ένα βιβλiο που σε πάει εκορομn, π6υ 

συνεχnς εναλλαyn τού τοπiου αντικατοmρiζεται κατά τον καλύτερο σε ταξεzοεύεz μέσα στn χαράορα τού Βουραϊκού. Ένα βιβλiο κ6σμnμα 

τρ6πο στn φωτοyραφικn αλλnλουχiα τού λευκώματος. Ποτάμι, βουνά, τnς ελλnνικnς σzοnροορομικnς βιβλωyραφiας απαραiτnτο yza κά!Jε 

οένορα, σnραyyες, yέφυρες και τpαiνα συμφύρονται οzαμορφώνοντας σιοnροορομ6φιλο και αναyκαiο yza κά!Jε φiλο τnς ελλnνικnς ynς. 

μιαν συνολικn αλλά και συyχρονικnν εικ6να αυτnς τnς μοναοικnς οια- Α ΙΦ 



, yρομμοτοον 
Αyαπrπιί Σιοrφοτροχιd, 

Στο τεύχος 28 του περιοοικού σας και στnν σελίΟα 36 υπdρχει ένα ιστορικό dρ/Jρο 

του συνερydτn σας κυρίου Γ Χανορινού που αναφέρεται στα 100 χρόνια από τnν 

αποπερdτωσn τnς yραμμιίς του Μπρdλου (1905 - 2005). Υπdρχοvν όμως στοιχεία 

που μας οοnyούν στο συμπέρασμα ότι n nμtρομnνία που το τμιίμα Μπρdλος - Λια­

νοκλάοι ο68nκε στnν κι;κλοφορiα είναι n 24n Αυyούστου του 1 908. Τα στοιχεiα 

αυτd προκύmουν από τα εξιίς οnμοσιευμένα κείμενα. 

1) Στnν Συyκοινωνία του 1 954 σελ 593 υπdρχει n τφοσωπικιί μαρτυρία του Αρχι­

μnχανικού Έλξεως και Υλικού του Δ ικτύου Παρμε1ιίωνος Δ ιαμαντiΟου ο οποίος 

είχε επισκεφ/Jεi τον Μdιο του 1 905 το έρyο του Λαρισαϊκού ο οποίος και αναφέρει, 

ιιΗ εκμετdλλευσις τελεiωνε στnν ΧαλκiΟα και στο Δαοi (Αμφίκλεια). Από το Δαοi 

n yραμμιί ιίταν στρωμένn μέχρι Μπρdλου, η σιίραyξ Μπρdλου είχε περατω/Jεi, 

αλλd οι yέφυραι Μπρdλου (Παπαοιdς) και Ασωπού Οεν ιίσαν έτοιμαι. Το από 

Δαοiου μέχρι Λιανοκλαοίου τμιίμα ιίτο υπό κατασκευιίν». 

2) Η αναφορd του Τdσου Ζdππα στnν έκ/Jεση που οιενεμιί/Jn στους οημοσιοyρd­

φους το 1 954 yια τα 50 χρόνια του Λαρισαϊκού αναφέρει ρnτώς ως nμερομηνiα 

έναρξnς τnς εκμετdλλευσnς του τμιίματος Μπρdλου - Λιανοκλαοiου τnν 24rι 

Αυyούστου 1908 συyχρόνως οnλαοιί με το τμιίμα ΛιανοκλdΟι - Λdρισα. 

3) Στο 16σέλιοο φυλλdΟιο - oonyό τnς Εταφεiας Ελλnνικών Σιοnροορόμων που 

κυκλοφόρnσε το 1 906, στnν σελ. 9 υπdρχει φωτοyραφiα που Οεiχ11ει τnν yέφυρα 

τnς Παπαοιdς nμιτελιί. Το σημαντι.κό όμως ε/ναι ότι στον iΟιο oonyό στην σελ. 15 

όπου βρiσκεται ο κατdλοyος τω11 τιμών των ει.σιτnρiων κα/Jώς και τα ορομολόyια, 

όπου αναφέρονται ορομολόyια μόνο έως τον Μπρdλο (Χλμ 185) κα/Jώς και από το 

Λιανοκλdοι έως τnν Στυλίοα. 

4) Στο σιοnροορομικό nμερολόyιο του 1 961  στn11 σελ. 1 7  υπdρχει φωτοyραφiα 

που ελιίφ/Jη το 1906 από τον επi κεφαλιίς μnχανικό της Μπατινιόλ που Οείχνει 

επίσnς τnν yέφυρα τnς Παπαοιdς υπό κατασκευιί. 

5) Ο οοnyός Ν Ιyyλέσn του εξεοό/Jn στις αρχές του 1 908 και περιέχει τους πίνα­

κες ορομολοyίων και εισιτnρίων όλων των σιοnροορομικών οικτύω1! της χώρας που 

λειτουρyούσαν και ιίταν υπό εκμετdλλευσn yια τον- <<Λaρισαϊκό» ο σχετικός πiνακας 

έχει τιμές εισιτηρίων και όpομολόyια αμαξοστοιχtών από τον Πεφαιd έως τον στα/J­

μό του Μπρdλου μόνο, που/Jενd οεν υπdρχει αναφορd yια ορομολόyια πέραν του 

Μπρdλου παρd μόνο του τοπικού ορομολοyίου από το Λιανοκλdοι έως την Στυλi-

Αyαπnτιί Σιοηροτροχιd, 

Ευχαριστώ τον κ. Νικολόπουλο που επισnμαiνει τόσα <<λd/Jn» και ιιανακρiβειες» 

στο dρ/Jρο μου yια τον Μπρdλλο. Μόνο που οι επισnμdνσεις του αυτές εί-ναι, φευ, 

ετφοχρο1ιισμένες. Τούτο οιότι, όταν προετοιμdζαμε το τεύχος 28 εκείνος ιίταν αρχι­

συ·ντάκτnς και, συνεπώς, όταν του παρέΟωσα το συyκεκριμένο dρ/Jρο, όφειλε, πριν 

το οnμοσιεύσουμε, να μου επισnμdνει τα ι<λdiJrι» αυτd. 

Επί τnς ουσίας τώρα: Ο στόχος του dρ/Jρου μου οεν ιίταν n πλιίρrις ιστορία τrις 

yραμμιίς του <<Λαρισαϊκού», αλλά n υποyρdμμι.σn της μεydλrις προσπd/Jειας που 

κατεβλιί/Jn τότε yια τnν κατασκωιί ενός τόσο ούσκολου τμιίματος, σε σχέσn με τα 

σημερινd τεχνικd (?) ιιπροβλιίματα» στnν Μια περιοχιί. Στnν οιdρκεια τnς έρευνας 

μου όμως οιαπίστωσα ότι rι υπdρχουσα βιβλιοyραφία yια το /Jέμα εi1ιαι αποσnασμα­

τικιί, πενιχριί και , κυρiως, αντιφατικιί ( το επισrιμαiνω και στο dρ/Jρο). Σε 

τέτοιες λοιπόν περιmώσεις ο μελtτητιίς οφείλει, εκ των πραyμdτων, να επιλέξει τnν 

μία ιί τnν dλλrι dποψn ' κdτι. πού μόνο ως λd/Jος οεν μπορεί να χαρακτnριστεi. 

Έτσι, yια μια σεφd από λόyους, αποφdσισα να ακολου/Jιίσω τα ούο πρόσφατα και 

έyκυρα βιβλiα των Ματζαρίό'n (1996) και Ανορουλιοdκrι ( 2005 ), αλλd και τον 

τ. Γεν. Δ ντn των ΣΕΚ (1946-49) Β. Λεο11τόπουλο, πού και αυτός σε οrιμοσiευ­

μα του (ιιΣυyκοινωνiα», 1 954,3:573-576 ) αναφέρει ως nμερομnνiα παρdΟοσrις 

του έρyοι; τnν 20/711905 . Αρα, yιa ποιο ιιλd/Jος» μι.λdμε τtλικd? 

Ασφαλώς και γνωρίζω ότι n πρώτn τακτικιί αμαξοστοιχία πέρασε από εκεi στις 

2418/1908: το yρdφω σtιφώς στο dρ/Jρο και το αναφtρω και στο βιβλiο ιιΗ Ελλd­

οα των Τρένων» (2003) . Αυτιί όμως εiναι n nμερομrινία παρdοοσnς στnν κυκλο­

φορία ολόκλnρnς τnς yραμμιίς του <<Λαρισαϊκού» μέχρι τπν Λdρισα. Το ερώτnμα 

όμως είναι. πότε τελείωσε rι κατασκευιί του τμιίματος Μπρdλλος -Λιανοκλάοι, 

αφού όλοι yνωρίζουμε ότι n έναρξn της σιοnροορομικιίς κυκλοφορίας σε ένα Οεοο­

μένο τμιίμα είναι, σχεοόν πdντα, πολύ μtταyειιέστερrι τnς ημερομηνίας ολοκλιίρω­

σrις τrις κατασκευιίς του. 

Κατόπιν αυτών, /Jεωρώ ότι το ζιίτnμα αυτό εξακολου/Jεί να παραμένει ανοικτό και 

κά/Jε απdντnσn οεκτιί. 

• • • • • •  

Γιώρyος Χανορινός 
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οα. Όπισθεν ολοταχώς ο ΟΣΕ στη Δυτική Θεσσαλία 

6) Η αναφορd του Α. ΠαΟελόπουλου, Δ ιευ/Jυντού εκμεταλλεύσεως των Σ. Ε. Κ ο 

οποίος αναφέρει yιa τrιν τριακονταετία του Λαρισαϊκού, στο περιοοικό Συyκοινω­

νία (Ιανουdριος 1 940 σελ 1 157) και στο σnμείο που αναφέρει τις nμερομrινlες 

έναρξnς τnς εκμετdλλευσnς κd/Jε ενός τμιίματος του έρyου, ότι. yια το τμιίμα Μπρd­

λος - Λιανοκλdοι, ως έ11αρξrι τrις κυκλοφορίας λέει ότι εiναι n 24rι Αυyούστου του 

1 908, rιμερομnνία που ταυτίζεται με αυτιίν που οίνει ο Τdσος Ζdππας ΠΙΟ πdνω. 

Αυτd yια τrιν αποκατdστασn της ιστορικιίς αλιί/Jειας. 

Ευχαριστώ yια τnν φιλοξενία 

Σπύρος Νικολόιτουλος 

Ζωοοόχου Πnyιίς 35, 152 31 Χαλdνορι 

• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • •  

Σκωτσέζικο ντουζ κdνει τα τελευταiα χρόνια στους ουτικο/Jεσσαλούς ο Ο ΣΕ. Στην 

αρχιί ξοΟεύτnκαν πdνω από τριdντα οισεκατομμύρια οραχμές yιa τnν ανακα{γι.σn της 

yραμμιίς. Τα ορομολόyι.α όμως κα/Jορίστnκαν με το σταyονόμετρο. Αρyότερα κdτι 

πιίyε να yίνει αλλd ιίρ/Jαν ΟΙ Ολυμπιακοί Αyώνες και τα ορομολόyια ελαττώ/Jηκαν 

yια να εξοικονομn/Jεί τροχαίο υλικό για την πρωτεύουσα. Οι Ολυμπιακοί τελείω­

σαν και μετd από τιολλές οιαμαρτυρίες, στnν προηyούμενn ορομολοyιακιί περίοοο 

αυξιί/Jnκαν ΟΙ aνταποκρίσεις στα Παλαιοφdρσαλλα και ορομολοyιί/Jnκε και οεύτε­

ρο απευ/Jείας ορομολόyιο yια τnν Α/Jιίνα. 

Παρ ' όΧ.α αυτά όμως n συyκοινωνία ιοιαίτερα με τη Θεσσαλονίκη ποτέ οεν έφ/Jασε 

σε ικανοποιnτικό επίπεοο αφού οεν στd/Jηκε ουνατό να υπdρξει απευ/Jεiας ορομολό­

yιο προς βορρd. Το ευκολότερο που μπορούσε να κdνει ο ΟΣΕ ιίταν να ενώσει το 

πρώτο ορομολόyιο Καλαμπdκας - Παλαιοφαρσdλλου με το πρώτο ορομολόyιο 

Λdρισας - Θεσσαλονίκης. Αντi λοιπόJΙ να yiνει αυτιί n απλούστατη t11οποίηση των 



ούο ορομολοyiων ο ΟΣΕ προτιμούσε το πρώτο ορομολόyιο πό τnν Καλαμπάκα να 

πάει και να έρχεται άοειο αφού ανόnτα σταματούσε στα Παλαιοφάρσαλλα χωρiς 

καμία σvνέχεια προς Λάρισα - Θεσσαλονiκn. Και αντi το λά8ος επιτiλοvς να οιορ-

8ω8εi, έρχεται n νέα ορομολοyιακn περίοοος και από 1 1/12/05 το πρώτο ορομολό­

yιο Καλαμπάκας - Παλαιοφαρσάλλοv καταρyεlται. Κόβεται όμως και το μοναοικό 

τοπικό ορομολόyιο Παλαιοφαρσάλλοv - Θεσσαλονiκnς ποv vπnρχε το απόyεvμα. 

Κόβεται και n ανταπόκρισn με το 502 από Α8nνα, κόβεται και η οvνατότητα να 

ταξιοέφοvμε οιαμέσοv Λάρισας με το 74 προς Θεσσαλονίκn και Αλεξανορούπολn. 

Και όλα αvτά τn στιyμn ποv ολόκλnρn n yραμμn από τη Θεσσαλονίκη ως τnν 

Καλαμπάκα είναι πλnρως εκσvyχρονισμένη και επιτρέπει vφηλές ταχύτητες. 

Σnμερα αν κάποιος οεν προλάβει να φύyει από τnν Α8nνα στις 15:50 το μεσημέρι 

πρέπει να περιμένει οκτώ ώρες ως τα μεσάνυχτα yια το 604 και το πρωί να περιμέ­

νει άλλη μiα ολόκληρη ώρα στα Παλαιοφάρσαλα όποv πια οεν λεποvρyεί κvλικείο. 

Το ίοιο περιπετειώοης είναι και η επιστροφn από τn Θεσσαλονίκη, αν οεν προλά­

βει ο επιβάτnς το 503 στις 16-43. Το επόμενο ορομολόyιο εiναι στn 1 :51  τη νύχτα 

με το οποiο ο επιβάτης φ8άνει στη Λάρισα όποv περιμένει σχεοόν ούο ώρες yια την 

αναχώρησn τοv πρώτοv ορομολοyίοv yια τnν Καλαμπάκα. 

Στις οιαμαρτvρίες των τοπικών παραyόντων ο ΟΣΕ απαντά ότι οεν επαρκούν οι 

κινnτnριες μονάοες και ότι n yραμμn είναι μονn και οεν έχει μεyάλn χωρητικότn­

τα. Αν όμως το 1590 ξεκινούσε το πρωί από τnν Καλαμπάκα τότε 8α είχαμε και 

πρωινό ορομολόyιο προς Λάρισα, Βόλο, Θεσσαλονlκη και yρnyορη μετεπιβiβασn 

από το 604. Επίσης αν το 1595 έφ8ανε ως την Καλαμπάκα τό·fε' ΊJα είχαμε και βρα­

οvνό ορομολόyιο από Θεσσαλονίκn, Λάρισα, Βόλο και ανταπόκριση με το 605 yια 

τnν Α8nνα. Επίσnς το ίΟιο ορομολόyιο 8α μπορούσε να πάρει επιβάτες από το 56 

ώστε να vπάρχει και βραοvνό ορομολόyιο από την Α8nνα. ΕλλdΟα επιτέλοvς οεν 

είναι μόνο οι ούο μεyάλες πόλεις Α8nνα και Θεσσαλονίκn. Ελλάοα είμαστε και 

εμεiς οι κάτοικοι της οvτικnς Θεσσαλiας. Δ vστvχώς ο ΟΣΕ οεν αντιλαμβάνεται ότι 

n οvτικn Θεσσαλία έχει πράyματικά πολλά περι8ώρια yια τnν ανάmvξη τοv σιοη­

ροορόμοv. Φτάνει να yίνοvν μερικές έξvπνες κινnσεις όπως οι ούο προεκτάσεις ποv 

προανέφερα και βέβαια μία έστω μικρn ιφοβολrί στα τοπικά μέσα ενημέρωσης. 

ΚΡΑΝΙΑΣ Γ!ΩΡΓΟΣ 

Εκπαιοεvτικός, Τρfκαλα 

e-mαil: gkrαηiαs@sch.gr 
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Περί τετροπλοτριπλών διαδρόμων κι άλλων ιδεολογημάτων 

Αyαπητοi κύριοι, 

Με ενοιαφέρον οιαβάζω εοώ και μnνες στον έντvπο και nλεκτρονικό τύπο οιάφορα 

οnμοσιεύματα κι επιστολές yια τον περιβόnτο τριπλό και τετραπλό οιάορομο βόρεια 

των Α8nνών. Μέσα σε όλον αvτό τον ορvyμαοό των μακροσκελών κειμένων vπέρ και 

κατά, μοv yεννrί8nκαν ορισμένες απορίες. 

Οι vποστnρικτές ισχvρlζονται ότι η vπάρχοvσα οιπλn yραμμrί οεν επαρκεί yια τον 

αρι8μό των ορομολοyίων ποv 8έλει να ορομολοynσει ο ΟΣΕ και n Προαστιακός 

Α.Ε. Η απορiα μοv είναι: πόσα τραiνα επιτέλοvς 8έλοvν να ορομολοynσοvν; Μια 

οιπλrί yραμμrί χωράει άνετα 6 ζεύyn τραίνων τnν ώρα (με 1 ο .  χρονοαπόστασn), και 

με μια λεποvρyικrί σnματοοότnση μπορεί ακόμα και να οιπλασιαστεi η πυκνότητά 

... οτοοvοyvωστωv 
τοvς. 

Απορώ, yιατl βλέπω ότι η σηματοοότηση στη οιπλrί yραμμn Α8nνα-Οινόη οεν λει­

τοvρyεί, και η αποvσ{α της 8εωρεlται vπαίτια yια τη μη αποτροπrί τοvλdχιστον ovo 

8α1ιατηφόρων σvyκρούσεων μεταξύ τραίνων το τελεvταiο εξάμηνο. Μπορεί κάποιος 

vπεύ8vνος να εξηynσει yιατί το έτος 2006 ακόμα οεν λειτοvρyούν πλnρως τα φωτο­

σιiματα και ο τηλεχειρισμός των φαλιοιών στο Α8nνα-Οινόη; Γιατi εiναι εφικτό να 

ylνovν κατεοαφίσεις, απαλλοτριώσεις, χωματοvρyικά και τεχνικά έρyα κτλ. yια νέες 

yραμμές και οεν εiναι εφικτό και φτηνότερο να οοvλέφει επιτέλοvς μια σωστrί 

σnματοοότηση στην vπάρχοvσα οιπλrί yραμμn; ο vποyράφων έχει σvναντrίσει 

σvνερyεία να περνάνε τις σχετικές καλωοιώσεις εοώ και χρόνια σε μέρη σαν τη 

Σφενοάλn, αλλά τα φωτοσrίματα ακόμα Οεiχνοvν κόκκινο και οι μnχανοοnyοί ε8ί­

ζονται να τα αyνοοι/ν . . .  Για να μη πω yια τα τραίνα τnς Προαστιακός Α.Ε. ποv ακο­

λοv8ούν κα8vστερnμένα κανονικά τραiνα σχεοόν 3 '  από πίσω από όσο έχω Οει - οεν 

φοβούνται; 

Ακόμα και οιπλrί yραμμrί με σnματοοότησn να yεμίσει, ο vπάρχων τριπλός οιάορο­

μος μπορεf άνετα να «σnκώσει>ι ακόμα περισσότερο όyκο κίνnσnς {π.χ. οι ovo yραμ­

μές παίρνοvν Χαλκίοες και Προαστιακό - Κόριν8ο και Αεροορόμιο-, n τρίτn yραμ­

μrί τα υπεραστικά τραίνα προς Β. Ελλάοα). Και πάλι οεν αντιλαμβάνομαι τnν οικο­

νομικrί και τεχνικrί αναyκαιότnτα τέταρτnς yραμμrίς. 

Οι αντί8ετοι με τις νέες yραμμές πάλι, φαiνεται ότι πάσχοvν από το yνωστό σύνορο­

μο ΝΙΜΒΥ (Not In My Bαck Yαrd). Πρώτα φτιdχνοvν σπiτια κολλnτά στις προ­

ϋπάρχουσες yραμμές (ας είναι καλά n Πολεοοομία ποv έΟωσε τις dΟειες), και μετά 

αξιώνοvν τnν απομάκρvνσn τοv τραίνοv επειοrί vποβα8μίζει τn ποιότnτα ζωrίς τοvς. 

Κάπως σαν αvτούς ποv στn οεκαετiα ποv ζούμε 8α χτfσοvν σπίτια οίπλα στο νέο 

αεροορόμιο και μετά 8α αξιώσοvν τnν απομάκρvνσrί τοv, όπως έyινε με το Ελλnνι­

κό . . .  Δε μπορώ να πω ότι σvμπάσχω μαζί τοvς επειοn 8α χάσοvν το πάρκινyκ ποv 

λέyεται λεωφόρος Κωνσταντινουπόλεως. Καιρός είναι να αναλάβουν κάποιοι τις 

εv8ύνες τοvς κι από τις ovo πλεvρές {τοπικn κοινωνία και ΟΣΕ), κατά τn yνώμn 

μοv. 

Ένας φορολοyούμενος πολiτnς ποv 8έλει να ξέρει τι yίνεται με τα χρrίματά τοv, 

Ν Φώτnς 

• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • •  

Απαγορεύεται η Φωτογράφηση 

Αyαπnτοf αναyνώστες, 

Γνωρίζετε ότι εν έτn 2006 στnν ΕλλdΟα τnς Ενωμένnς Εvρώπnς, στον τόπο μέσα 

στον οποiο αρεσκ6μαστε να vπερnφανεvόμαστε ότι yεννn8nκε n Δ nμοκρατiα και 

ποv vποτί8εται πως προσπα8εί, σαν χώρα, να βελτιώσει τnν εικόνα τnς και να ξεφύ­

yει από το σύνορομο τnς «ψωροκώσταινας>�, ποv λόyω τnς τέλεσnς των Ολυμπια­

κών Αyώνων σvyκέντρωσε πάνω τnς τnν προσοχrί όλοv τοv κόσμοv, ποv προσπα8εί 

να αναmύξει τnν τοvριστικrί «βιομnχαν{α>ι τnς, ΑΠΑΓΟΡΕΥΕΤΑΙ να φωτοyραφί­

ζονται τα τραίνα; Εάν οεν το ξέρετε, πάρτε τα φωτοyραφικά σας και τολμrίστε να 

πάτε στnν αποβά8ρα ενός οποιοvοrίποτε στα8μού {Μετρό, ΗΣΑΠ, ΟΣΕ) να φωτο­

yραφίσετε έναν σvρμό, rί απλά τnν παρέα σας. Εάν είστε και λίyο μαζοχιστές, εάν 

έχετε το βiτσιο να σας βρίζοvν, να σας προσβάλουν, να σας απειλούν, να είστε σίyοv­

ροι ότι 8α το εvχαριστn8είτε Οεόντως. Δ εν χρειάζεται να κάνετε κάτι το ιοιαiτερο, 



yράμμοιαα 
απλά κα8ίστε σε μια άκρη χωρίς να ενοχλείτε κανέναν, χωρίς να παρακωλύετε τnν 

εύρυ8μη λειτουργfα του στα8μού και εμφα11iστε την κάμερα ανά χείρας. Μ6λις σας 

αnιληφ8ούν οι περί τον στα8μ6 ιιαρμ60ιοι», απ6 σεκιουριτάιfες μέχρι στα8μάρχες Φωτογραφίζοvτας . . .  γκραφίτι ; 

και απ6 κλειιfούχους μέχρι κάτι απί8ανους τύπους που δ'εν έχουν κα-νέ11α ιfιακριτικ6 

γνώρισμα τnς ιιfι6τητας τους, αμέσως 8α σας την ιιπt'σοιJν» και με γλώσσα που ορι­

σμένοι χρησιμοποιούν 6ταν για κάποιο λ6γο αποκτούν εξουσ{α, 8α τα ακούσετε: Τον 

εξευτελιστικ6 πλη8υντικ6, τον nροσβλητικ6 ενικ6, και μπορεί, εά11 τολμιίσετε να 

ρωτιίσετε το γιατί; να πληροφορη8είτε κάποια ιιfι6πιτα τοιJ εαυτού σας που μέχρι 

τώρα ιfεν τn-ν γνωρίζατε. Πέραν, ιfηλαιfιί, του κα8ημερινού μ . . . . . . .  ας, 8α μd8ετε 6τι 

είστε και κ6πανοι και ηλ18ιοι και βλάκες κλπ κοσμητικά επί8ετα, πotJ τολμάτε 11α 

μηιι γνωρίζετε 6τι απαyορεύεται να φωτογραφίζεcε απ6 την αποβά8ρα εν6ς στα8μού. 

Δ εν παίζει κανέ-να ρ6λο το γεyον6ς 6τι που8ενά ιfεν υπάρχει πι-νακίιfα ri κάποια 

ένιfειξη που να το επισημαίνει. Εάν επιμείνετε, πάντως, να μά8ετε γιατί απαγορεύε­

ται η φωτογράφηση απ6 την αποβά8ρα t116ς στα8μού 8α λάβετε σαν απάντηση τα 

ακ6λου8α : α) 6τι υπάρχει ν6μος, β) 6τι υπάρχει ιfιάταξη, γ) 6τι υπάρχει κανονισμ6ς, 

ιf) 6τι &σι απλά γουστάρουν. Την πιο φαιιfριί απάντηση, ιι Θέλεις εσύ ρε ιια φωτο­

γραφiζουν μέσα απ6 το σπfτι σου» μας την έιfωσε άτομο με ύφος καρόiνάλιου στον 

νέο στα8μ6 του προαστιακού στην Κ6ριν8ο, το οποίο 6ταν ρωτιί8nκε, αρνιί8ηκε να 

μας αποκαλύψει την ιιfι6τητα του και να μας ιfώσει τα στοιχεία του, και που 8εωρεί 

ο σερfφης τον σιr5ηροιfρομικ6 στα8μ6, που είναι ανοικτ6ς και κοιν6χρηστος χώρος, 

ιισπίτι» του. Και 6λα αυτά εν μέσω των σεκιουριτάιfων του στα8μού οι οποίοι έχο­

ντας εκτροχιαστεί τελείως, ιίταν &οιμοι (σαν νέοι σερίφηιfεs) να μας συλλάβουν, 

ιfι6τι πολύ απλά 8ελιίσαμε να φωτογραφίσουμε απ6 την αποβά8ρα του στα8μού τα 

νέα τραίνα του προαστιακού σε συνιfυασμ6 με τα μετρικά που κάνουιι ανταπ6κριση. 

Δ εν 8α επεκτα8ώ άλλο στις συμπεριφορές τωιι ιιοργάνων» που τελικά φαfιιεται 6τι 

εκτελούν εντολές κάποιων «πεφωτισμένων ανωτέρωιιιι τους αλλά 8α στα8ώ στο 6τι 

έχοντας το χ6μπι της σιιfrφοιfρομικιίς φωτογραφίας και ταξιό'εύοντας ανά τον κ6σμο, 

τιου8ενά και ποτέ, ούτε καν στο Λονιfίιιο μετά το τρομοκρατικ6 χτύπημα ιfειι αιιτιμε­

τώπισα το παραμικρ6 πρ6βλημα φωτογραφίζοντας ένα τραίνο απ6 τnν αποβά8ρα 

t116ς στα8μού. Αντι8&ως μέχρι και στις καμπίνες των μrιχανοιfηγώιι σου επιτρέπου11 

να φωτογραφίσεις t'Jiώ το τραiνο εfναι στα8μευμένο. Και γεyον6ς εfναι 6τι σε 6λες τις 

αποκαλούμι11ες ως ιfημοκρατικές χώρες του κ6σμου, η φωτογράφηση επιτρέπεται 

σε 6λους τους ιfημ6σιους και κοnι6χρrιστους χώρους. 

Είναι απαράιfεκτες οι πρακτικές και οι συμπεριφορές που μερικοί επιμfιιουν να 

χρησιμοποιούν απαγορεύοντας απλά, κα8nμερινά πράγματα 6πως μία φωτογράφη­

ση απ6 την αποβά8ρα εν6ς στα8μού. Και επειιfιί τελικά το κατάπτυστο ·κα8εστώς, 

που μερικοί έχουν κα8ιερώσει στον ελλαιfικ6 χώρο, πέραν του 6Η προσβάλει τον 

κα8ένα απ6 εμάς, ιfιασύρει και την πατρίιfα μας, μέσω των αρ-νητικών σχολίων 

(ιfικαιολογημένων βέβαια) που εκφέρουν 6σοι ξένοι ένοιωσαν στο πετσf τους τrιιι 

απαγ6ρευση και τον εξευτελισμ6, (ψάξτε λίγο στο iηterηet και 8α nραπεfτε απ6 τα 

αρνητικά σχ6λια τα οποία αναφέροιιται σε αυτ6 ειιfικά το 8έμα), 8α πρέπει άμεσα να 

αλλάξει και να ακολου8nσει τις πρακτικές τις υπ6λοιπης Ευρώπης. 

Α ν, βέβαια, μερικοfυψrιλά ιστάμενοι νομίζουν 6τι τα τραίνα και οι ιηιrφεσίες που 

Αγαπητο[ κύριοι τrις "Σιιfrιροτροχιάς " και του ΟΣΕ, 

8α ιί8ελα με αυτ6 το γράμμα να εκφράσω τnιι βα8ιά απογοιiτευσn μου για ορισμένα 

8έματα που 6:ουν υποπέσει στπιι ανι·ίλrιψιί μου. 

Καταρχιίιι, τα τρα!να που πάνε Εβρο (Gxx) ε[ιιαι σε ά8λια κατάσταση εσωτερικά κι 

εξωπρικά. Ξέρω 6τι "κομίζω γλαύκα ειι Α8ιίναις': αλλά εiναι απίστευτη η κατάντια 

των κορυφαίων βαγονιών του Q;ΣΈ (μέχρι τους Ολυμπιακούς του 2004), τύπου 

Α Bmhe και Bmhe κατασκευιίς Ελληνικών Ναυπηγεfωιι. Μερικές φορές τα βαγ6νια 

απλά ιfεν βλέπονται, τ6σο ά8λια εiναι εξωτερικά. Α κ6μη και οι μηχαιιές τελεvταiα 

έχουν "ιfιακ6σμησrι " απ6 τους "καλλιτέχνες " των σπρέί: Φύλακες ιfεν έχει ο 02-Έ 
να προστατεύει τη περιουσία του Ελληνικού λαού; Γιατί π.χ. τα ΚΤΈΛ ιfεν έχουν 

γκραφίτι επάιιω τους; 

Κι αυτ6 με φέριιει σε άλλο fιια παράπον6 μου. Κά8ε φορά που πηγαf11ω ;ιια φωτο-

γράφηση κοnά σε εyκαταστάσεις του ΟΣΕ, αμέσως με τσεκάρουν 2-3 φύλακες και 

προσωπικ6 του ΟΣΕ και ζητούν να ελέγξουν αν έχω άιfεια φωτογράφησης κτλ. 

Μιίπως πρέπει να κρύβω τη φωτογραφικιί μου μrιχανιί μέσα σε σπρέϊχρώματος για 

να μπορέσω να φωτογραφίζω τραίνα στην Ελλάιfα; Μάλλο11 το προσωπικ6 του ΟΣΕ 

πιστεύει 6τι το γκραφiτι ε{ιιαι μια μορφιί τέχιιης ε11ώ rι φωτοyραφία 6χι . . .  

Το άλλο ιφ6βλrιμα με τις άιfειες φωτογράφησrις το ξέρετε; Α π6 τ ο  περασμέιιο φ8ι-

ν6πωρο ο 2-ΦΣ έχει προβεί στις αναγκαίες ενέργειες για ανανέωση των αιfειών φωτο-

γράφησης που ιfίιιμ στα μέλη του, αλλά στη Καρ6λο·υ ιfε-ν έχει ;ιlιιει καμιά 8ετικιi 

κfνrισrι. Στο ε11ιfιάμεσο έρχονται άν8ρωποι ατι6 το-ν ΟΣΕ στοιι ΣΦΣ και ζητούνε 

φωτογραφίες για το ημερολ6γι6 τους και για άλλες ιfραστrιρι6τητές τους. Τι πρέπει 

να τους απαιιτιίσουμε; "πηγαίνετε να τις βγάλετε εσείς τις φωτογραφίες, αφού μας 

απαγορεύει ο ΟΣΕ ιια τραβάμε " ;  Για JΙa μηιι αναφερ8ώ στις ιfυσκολίες φωτογραφι-

κιίς κάλυψης των ειιfnσεων για τη "Σιιfηροτροχιά " που ιfιαβάζετε. 

Κάποια στιγμιί πρέπει ιια ξεκα8αρiσει το νομικ6 τοπίο για τrι φωτογράφηση ·φαί-

νων στηιι .tΛ.λάιfα, τι ισχύει και τι επιτρέπεται. Δ εν είναι ιfυιιατ6ν ακ6μα και ιιfιώ-

τες που ιfραστηριοποιούνται μέσα στις εyκαταστάσεις του ΟΣΕ ιια απαιτού-ν να μrι 

βγούνε φωτογραφίες οι ιfραστηρι6τητές τους, ακ6μα κι 6ταν έχουμε άιfεια φωτογρά-

φrισrις. Και γιατί rι.χ. στον ΟΣΕ μπορεί να επιτρέπεται rι φωτογράφηση σε στα8-

μούς αλλά 6χι στους στα8μούς της Προαστιακ6ς Α .  Ε.; 

Και r ι  ·cυτllκn ατιάιιτησrι "6ταν 8έλετε να βγάλετε φωτογραφfες, ελάτε να κάνετε 

αίτηση " ιfεν μου λέει πολλά 6ταν μα8αίνω για ένα νέο τραίνο π. χ. μισn ώρα πριν τη 

πραyματοτιοίrιση τοιJ ιfρομολογίου. 

αυτά παρέχουν 8α βελτιω8ούιι, n τουλάχιστον 8α σταματιίσουν ιια τσουγκρίζουν σαιι Εμένα να με συγχωρεiτε τώρα, πάω να βγάλω μερικές φωτογραφίες τα τραiνα του 

πασχαλινά αυγά, 6πως τακτικ6τατα τώρα τελευταία συμβαίνει, συνεχfζοντας την ΗΣΑΠ, αυτά ιfεν έχουν γκραφfτι . . .  

απαράιfεκτη, ανυπ6στατη και φασιστικn απαγ6ρευσrι φωτογράφησης απ6 την απο-

βά8ρα εν6ς στα8μού, ιfεν κάνουν μ6νο έιια σοβαρ6 λά8ος, αλλά ιfυσφrιμούν επiσrις Με εκτίμηση, 

την σιιfηροιfρομικιί ιιfέα και τη γενικ6τερη εικ6να της χώρας μας. Ν Φώτrις 

Ευχαριστώ για την φιλοξt11fα, 

Παπουτσιί Σταυρούλα, Νίκαια, Πειραιάς 
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ΑΚΤΠΡ SI EM ENS 



Το τραμ, το π ιο σύγχρονο επfγειο μ ο 
μεταφορόs τπs Αθήναs, �χει γfνει μ�ροs 

τns zωήs μαs. Λειτουργεf τιs περισσότ ρεs 
ώρεs απ · όλα τ '  άλλα μεταφορικά μέσα 

τιs καθnμερινέs, ενώ το Σαββατοκύριακο 
λειτουργεf όλο το 24ωρο. Διαθέτει προσιτά 

εισιτήρια και εξασφαλfzει συνέπεια 
και ακρfβεια στα δρομολόγιά του, 

οφού δεν καθυστερεf στο μποτιλιάρισμα. 

Τραμ. Ιτάοn zωήsl 
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