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... κάποια πράγματα που για ορισμένους θεωρούνται <<προβλήματα», <<σαβούρα» και <<αναχρονισμός» 

να τα μετατρέφουν σε <<πλεονεκτήματα», <<παράδοση» και <<σύγχρονο εναλλακτικό τουρισμό» 

Αυτή η πρόταση από το σχετικό άρθρο που θα διαβάσετε στο παρόν τεύχος της «Σ» συμπυκνώνει, 
νομίζω, τις δύο όψεις του θέματος «Μουσειακά-Τουριστικά Τραίνα στην Ελλάδα>> : από την μία η 
ουσιαστική τους ανυπαρξία και από την άλλη μια μεγάλη ευκαιρία για ανάδειξη και ανάπτυξη. Χρόνια 
τώρα παρακολουΟώ, όπως πολλοί από εμάς τον τρόπο διοίκησης της χώρας από τους πολιτικούς μας 
άρχοντες, αλλά και από τα σύγχρονα στελέχη που πλαισιώνουν τον κρατικό μηχανισμό. Και γνωρίζοντας 
ότι οι περισσότεροι από αυτούς είναι σπουδασμένοι και με μεταπτυχιακές δάφνες στο εξωτερικό, 
προβληματίζομαι με την μιζέρια και την έλλειψη της κοινής λογικής που τελικά προσφέρουν στον τόπο 
και απορώ πως συνεχώς και συστηματικά ξεχνούν την ουσία που είδαν, έζησαν και διδάχθηκαν στα 
ξένα πανεπιστήμια και ερχόμενοι στον τόπο τους, εφαρμόζουν, αφού πρώτα το δέχονται, το δήθεν, 
το περίπου, το επιφανειακό ... 
... <<Δος ημίν σήμερον» ... , για το αύριο έχει ο Θεός (και το ΔΝτ). 

Αυτό όμως που μου κάνει μεγάλη εντύπωση είναι η ρηχή μνήμη τους και η έλλειψη σεβασμού 
στην ιστορία. Και μην πούμε τα γνωστά, ότι ο κάθε λαός έχει τις ηγεσίες που του αξίζουν, γιατί σε 
τελευταία ανάλυση και με σιδηροδρομική ορολογία Οα aνταπαντήσω ότι η aτμάμαξα είναι αυτή που 
τραβάει τα βαγόνια και άμα αυτή χαλάσει το τραίνο σταματά στην μέση του πουθενά. 

Μιλάμε για ανάπτυξη και εννοούμε την κατανάλωση με δανεικά. Και από παραγωγή τι;. Μα φυσικά 
τίποτα. Ακόμα και στον τριτογενή τομέα, που είναι και η μόνη μας ελπίδα πια, τα πράγματα παραμένουν 
θολά, ασαφή και με πολλά ερωτηματικά. Αλλά ο τριτογενής τομέας είναι αυτός που μέσα του περιέχει, 
εκτός από τις καθαρά επιχειρηματικές εκφάνσεις του, την προβολή της ιστορίας του κάθε τόπου, την 
παραγωγή και ανάπτυξη του πολιτισμού, καΟώς και πολλά άλλα που συνδυαζόμενα με το επιχειρείν, 
άμεσα ή έμμεσα, οδηγούν την ανάπτυξη ένα βήμα πιο μπροστά, όχι μόνο οικονομικά αλλά και 
πολιτισμικά. Ένα μεγάλο και σημαντικό κομμάτι στον τομέα αυτό, μια παράμετρος της που 
δραστηριοποιείται σε όλες σχεδόν τις χώρες του κόσμου είναι και ο Σιδηροδρομικός Τουρισμός, 
έκφραση ελάχιστα γνωστή στην Ελλάδα και παντελώς άγνωστη στις ηγεσίες των συναρμοδίων 
Υπουργείων. Μουσειακά και Τουριστικά τραίνα και δίκτυα ή για να το πω διαφορετικά, μεγάλες 
και σίγουρες ευκαιρίες ανάπτυξης πάνω σε υπάρχουσες υποδομές, με σύμμαχο το μοναδικό και 
aξιοζήλευτο φυσικό περιβάλλον και με απαίτηση πολύ μικρών χρηματικών κεφαλαίων για την 
ενεργοποίηση τους. Και δεν χρειάζεται βέβαια να ξανα-ανακαλύψουμε τον τροχό, αφού εδώ και πολλά 
χρόνια όλα αυτά λειτουργούν με πολύ μεγάλη επιτυχία στο εξωτερικό και, συνεπώς, αρκεί μια απλή 
αποτύπωση και προσαρμογή τους στην Ελληνική πραγματικότητα. Τα οφέλη: πολλά και μεγάλα αν 
και μη εύκολα μετρήσιμα,. μια και αυτές οι δραστηριότητες, ντυμένες και με τον ανάλογο μύθο, 
πέραν των άμεσα προσμtοτρήσημων κερbών, συνεισφέρουν ουσιαστικά δίνοντας τεράστια ώθηση στην 
γενικότερη ανάπτυξη των περιοχών όπου υλοποιούνται. Απλά σκεφτείτε π. χ. ότι, εξ αιτίας του οδοντωτού, 
I 00.000 επιπλέον επισκέπτες το χρόνο, έρχονται στην περιοχή του Δια κοφτού - Καλαβρύτων. Ή 

φανταστείτε το πέρασμα του Νέστου με πανοραμικά βαγόνια. Και ποιός Έλληνας ή ξένος 
επισκέπτης δεν θα ήθελε να ταξιδέψει μια Κυριακή τον μήνα με μια aτμάμαξα σε μια προσομοίωση 
του θρυλικού <<Orient Exprcss» π.χ έως την Χαλκίδα; Και αυτά είναι λίγα μόνο παραδείγματα για το 
τι θα μπορούσε να γίνει, εύκολα, γρήγορα και με λίγα αρχικά κεφάλαια. Μια πιο πλήρη ανάλυση θα 
βρείτε στο ανάλογο άρθρο του παρόντος τεύχους που αναφέρεται σε αυτό ακριβώς το θέμα. 

Είναι, βεβαίως, αυτονόητο ότι χρειάζεται προσοχή στον τρόπο υλοποίησης και στις βάσεις που 
θα πρέπει να τεΟούν για ένα τέτοιο εγχείρημα. Έχουμε το μοναδικό <<χάρισμα>> τα εύκολα να τα 
κάνουμε δύσκολα. Τα απλά να τα κάνουμε πολύπλοκα και να πελαγοδρομούμε σε ήρεμες θάλασσες. 
Χρειάζονται λοιπόν μερικοί άνΟρωποι με μεράκι, όραμα και αποφασιστικά πιστεύω, καθώς και η 
τήρηση κάποιων βασικών αρχών. Θα είναι μεγάλο κρίμα και εκ προμελέτης έγκλημα εάν επί τέλους 
δεν ξεκινήσουν τώρα οι προσπάθειες για την ανάπτυξη αυτών των εναλλακτικών σιδηροδρομικών 
εκμεταλλεύσεων, που μπορούν μόνο να αυξήσουν τις Οέσεις εργασίας, την ανάπτυξη, την οικονομία 
και τον πολιτισμό. Και ας μην ξεχνάμε ότι μέσω αυτών των δραστηριοτήτων, θα διαφυλαχθεί ταυτόχρονα 
και σημαντικό μέρος της ιστορίας μας που συνήΟως δεν την σεβόμαστε όπως θα έπρεπε. Εμείς ως 
«Σύλλογος Φίλων του Σιδηροδρόμου>> έχουμε από αρκετά χρόνια δραστηριοποιηθεί, ερασιτεχνικά, 
στον τομέα των Μο-yσειακών Σιδηροδρόμων και έχουμε σκοπό να εντατικοποιήσουμε τις προσπάΟειες 
μας, θέτοντας την συσσωρευμένη εμπειρία μας στην διάθεση των αρμοδίων. Αρκεί να μας ζητηθεί ... 
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Σπύρος Νικολόπουλος 
Πρόεδρος του Δ.Σ. 



Γενική Συνέλευση & Εκλογές Σ.Φ.Σ. 

Την Κυριακή 1 8  Ι ανουαρίου 2009, με την παρουσία πολύ μεγάλου 
αριθμού μελών του ΣΦΣ,  πραγματοποιήθηκε η ετήσια Γενική 
Συνέλευση και ο ι  ετήσιες αρχαιρεσίες του Συλλόγου μας για 
την ανάδε ιξη νέου Διο ικητικού Συμβουλ ίου .  Φέτος η Γ.Σ . και 
οι  ε κλ ο γ έ ς  π ρ α γ μ α τ ο π ο ιή θ η κ α ν  στο  ι στ ο ρ ι κ ό  κ τ ί ρ ι ο  τ ο υ  
Σ ι δ η ρ ο δ ρ ο μ ι κ ο ύ  Σ τ α θ μ ο ύ  Π ε λ ο π ο ν ν ή σ ο υ  στο  χ ώ ρ ο  π ο υ  
χρησιμοποιείται από τον ΣΦΣ για δ ιάφορες εκδηλώσεις του και ,  
κ υρ ίως για την υλοποίηση των δράσεων για το " Π ρόγραμμα της 
Κοινωνίας της Πληροφορίας " .  Ο πρόεδρος του απερχομένου 
Δ.Σ . κ .  Παναγιώτης Κακαβάς έκανε τον απολογισμό της χρονιάς 
ενώ ο κ .  Πέτρος Ράλλης ενημέρωση την Γ.Σ. για την πορεία του 
" Π ρ ογράμματος της Κ ο ινων ίας  της Πληροφορ ίας "  το  οπο ίο  
πλησιάζει στην ολοκλήρωση του . Στη  συνεχεία ακολούθησε η 
έγκρ ιση του  ο ι κονομ ι κού  απολογ ισμού ,  έγινε συζήτηση γ ια  
δ ιάφορα θέματα που αφορούν την  λειτουργία του Συλλόγου και ,  
τέλο ς ,  ο ι  α ρ χ α ι ρ ε σ ί ε ς  γ ια την  ε κλογή  ν έ ο υ  Δ ι ο ι κ η τ ι κ ο ύ  
Συμβουλίου γ ι α  τ ο  2009 η σύνθεση τ ο υ  οποίου έχει ως  εξής. 
Π ρόεδρος:  Σπύρος Ν ικολόπουλος .  
Αντιπρόεδρος: Ν ίκος Καντήρης .  
Γενικός Γραμματέας: Λευτέρης Παπαδημητρ ίου .  
Ταμίας: Παντελής Αντωνίου. 
Μέλος: Βασιλική Μανουσαρίδου .  
Αναπληρωματικά μέλη: Σταμάτης Κουτσούκος κα ι  Χαράλαμπος 
Μαλούχος.  
Για την Εξελεγκτική Επιτροπή εξελέγησαν ο ι  Πέτρος Ράλλη ς ,  
Σπύρος Φασούλας και Σπύρος Παπανδρεάδης. 
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δραστηριότητες 

Στην εκπομπή "Έχει Γούστο" με θέμα 
"Τα τραίνα των Ελλήνων''. 
Από Αριστερά προς τα Δεξιά διακρίνονται: 
Σ.Νικολόπουλος, κ. Τ. Λύγαρη, Σ. Φασούλας, Ν. 
Βασιλόπουλος και η οικοδέσποινα κ. Μ. Τσουκαλά. 

Παρουσίαση του Συλλόγου στην ΝΗ 

Την Πέμπτη 1 2  Μαρτίου 2009 η εκπομπή της ΝΠ "Έχει Γούστο" της δημοσιογράφου κ.  Μ .  Τσουκαλά ήταν εξ 
ολοκλήρου αφιερωμένη στα "τα τραίνα των Ελλήνων" και στον ΣΦΣ. Τον Σύλλογο εκπροσώπησαν ο πρόεδρος κ.  
Σπύρος Νικολόπουλος και τα μέλη κ. Σπύρος Φασούλας και Ντίνος Βασιλόπουλος, ενώ συμμετείχε και η γνωστή 
ηθοποιός κα Τατιάνα Λύγαρη. Ο πρόεδρος του Δ.Σ. του ΣΦΣ αναφέρθηκε στα 25 και πλέον χρόνια ζωής του Συλλόγου 
αναλύοντας τους σκοπούς δημιουργίας του και τις θέσεις μας σε διάφορα θέματα που αφορούν το σιδηρόδρομο, 
δίνοντας ιδιαίτερο βάρος στο μουσειακό σιδηρόδρομο, έναν τομέα σχεδόν ανύπαρκτο στην Ελλάδα. ·οπως ήταν 
φυσικό, η συζήτηση επικεντρώθηκε στον οδοντωτό και στο τραινάκι του Πηλίου, δυο από τις πιο όμορφες σιδηροδρομικές 
διαδρομές στην Ελλάδα και σε όλη την Ευρώπη καθώς και στην επιτακτική πλέον ανάγκη της επισκευής των δυο 
aτμαμαξών ΔΚ.1  (800 1 )  και "ΜΗΛΕΑΙ". Η εκπομπή η οποία πρέπει να σημειώσουμε ήταν ζωντανή και διήρκεσε 
περί τις 2ώρες, διανθίστηκε από κινηματογραφικά αποσπάσματα από ξένες και ελληνικές ταινίες με θέμα το τραίνο, 
καθώς και με τραγούδια με στίχους που αναφέρονται στο τραίνο. Κατά την διάρκεια της το δημοσιογραφικό επιτελείο 
της εκπομπής δέχθηκε πλήθος τηλεφωνημάτων από απλούς ανθρώπους οι όποιοι ζητούσαν να μάθουν περισσότερα 
πράγματα για το ΣΦΣ και τα τραίνα γενικότερα, αλλά, δυστυχώς, ο αμείλικτος τηλεοπτικός χρόνος δε επέτρεψε 
να απαντηθούν πολλά από τα ερωτήματα και σχόλια των τηλεθεατών. 

Σιδηροδρομική εκδρομή στο Καλάβρυτα 

Το Σάββατο 1 4  Μάρτιου 2009 ο ΣΦΣ δ ιοργάνωσε εκδρομή με 
τον οδοντωτό στη δ ιαδρομή Διακοπτό - Καλάβρυτα - Διακοπτό. 
Η συμμετοχή ήταν μεγάλη (περίπου 80  άτομα) , με σύμμαχο δε 
μια ηλ ιόλου στη μέρα ,  η ε κδρομή ξεκ ίνησε με επίσκεψη στο 
Μηχανοστάσιο του Διακοπτού ,  όπου δέσποζαν ο ι  νέες Α/Α τύπου 
"Staedler" .  Η αναχώρηση έγινε στις 1 1 :30 και ύστερα από περίπου 
μια ώρα ταξίδι φτάσαμε στα Καλάβρυτα όπου παραμε ίναμε για 
φαγητό . Κατά τη δ ιάρκεια της επιστροφής ,  η οποία ξεκ ίνησε 
στ ι ς  1 6 : 3 0 ,  π ρ αγ μ α τ ο π ο ιή θ η κ α ν  φ ω τ ο γ ρ α φ ι κ έ ς  σ τ ά σ ε ι ς ,  
ε π ι σ τ ρ έ ψ α μ ε  δ ε  π λ ή ρ ω ς  ε υ χ α ρ ιστη μ έ ν ο ι  σ το  Δ ι α κ ο π τ ό  
ολοκληρώνοντας την πρώτη φωτογραφική εκδρομή της χρονιάς. 

Από την ημερήσια εξόρμηση του ΣΦΣ στον Οδοντωτό. Τα μέλη μας φωτογραφίζουν 
δίπλα στον Βουραικό. 



Συμμετοχή του ΣΦΣ στην ετήσιο Γενική Συνέλευση της EPF 

Ο Σύλλογος Φίλων του Σιδηροδρόμου μετείχε μαζί με το δίκτυο του 
Ε Π Ι ΒΑΤΗ στην ετήσια Γενική Συνέλευση της E P F  ( Ε υρωπαίκή 
Ομοσπονδία Επιβατών) της οποίας είμαστε μέλη. Η Γενική Συνέλευση 
πραγματοποιήθηκε στην Βέρνη της Ελβετίας, στις 1 4  Μαρτίου 2009, 
ημέρα Σάββατο στην α ίθουσα ε κδηλώσεων της S B B  C F F  FFS 
(Ομοσπονδία Ελβετικών Σιδηροδρόμων) .  Τους δύο συλλόγους 
εκπροσώπησε ο πρόεδρος του ΕΠΙΒΑΤΗ κύριος Νάσος Κόκκινος ο 
οποίος παρέδωσε στον Πρόεδρο της EPF κύριο Treνor Garrod αναφορά 
με τα μεγάλα ανοιχτά θέματα των Ελληνικών σιδηροδρομικών 
μεταφορών. Ο ι  ελληνικές ΜΚΟ σκοπεύουν με την συνδρομή της 
E P F  να απευθυνθούν  στην Ε Ε ,  η οπο ία  χρηματοδοτε ί  τον 
εκσυγχρονισμό του σιδηροδρομικού δικτύου με τεράστια ποσά τα 
οποία χάνονται στο αχόρταγο διοικητικοσυνδικαλιστικό ελληνικό 
μπάχαλο. Αποτέλεσμα, ο έλληνας πολίτης- επιβάτης αλά και ο 
επισκέπτης να μετακινείται σε μεσαιωνικού τύπου συνθή κες , 
τουλάχιστο σε ότι αφορά τον σ ιδηρόδρομο .  Τα θέματα κα ι  τα 
προβλήματα που πρόβαλαν με την κοινή αναφορά τους οι δύο σύλλογοι, 
έκαναν αίσθηση στους κύκλους της EPF και οργανώθηκε επίσκεψή 
των αρμοδίων στην Ελλάδα και παράλληλες επαφές με το ΥΜΕ.  

δραστηριότητες 
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Κατεδάφιση του σταθμού Ακράτας 
λόyω tpyωv 

Π αρελθόν  αποτελε ί πλέον  ο σταθμός  της 
Ακράτας, καθώς κατεδαφίστηκε τον περασμένο 
Ν οέμβριο για τ ις  ανάγκες της νέας διπλής 
γραμμής υψηλων ταχυτήτων. 
Τη θέση του έχει πάρει ένα λυόμενο κτίριο, το 
οποίο καλύπτει πλήρως τις ανάγκες του σταθμού 
με γραφείο κινήσεως ,  αίθουσα αναμονής και 
τουαλέτες .  Ο ι  εγκαταστάσεις βρίσκονται μόλις 
λ ίγα μέτρα π ιο  βόρ ια από  τον  παλ ι ό ,  ενώ 
ξηλωθηκαν και  ο ι  τέσσερις υπάρχουσες γραμμές. 
Τ ω ρ α ,  πέραν  της  κυ ρ ί ας  γραμμής  
κατασκευάστηκε και μια παρακαμπτήριος, μικρού 
μήκους, για τις διασταυρώσεις των διερχόμενων 
συρμων. 
Για την ιστορία ο σταθμός της Ακράτας-Κράθιο 
κατασκευάστηκε στις αρχές της δεκαετίας του 
' 70 ,  σε νέα χάραξη από την πιο παλιά των 
ΣΠΑΠ και  παράλληλα της εθνικής οδού ,  στο Χ .Σ .  
162 + 000 ΠΑΠ με μοντέρνο κτ ίρ ιο  επιβατών 
για τα δεδομένα  της εποχή ς ,  και τέσσερις  
γραμμές από τ ις  μεγαλύτερες σε χωρητικότητα 
μήκος του δικτύου .  
Στην παλιά χάραξη υπάρχει ακόμα το κτίριο 
του πρωτου σταθμού σε καλή κατάσταση , το 
οποίο κατασκευάστηκε στα τέλη του 1 8ου αιώνα 
όταν ιδρύθηκαν οι τότε ΣΠΑΠ. Το μεγάλο αυτό 
κτίριο Γ' κατηγορίας, υπό την παλιά χιλιομέτρηση 
βρισκόταν στο Χ.Σ.  1 62 + 672 ΠΑΠ και διέθετε 
τρεις κυριες γραμμές. 
Τρεις φορές έχει αλλάξει μορφή ο σταθμός 
της Α κράτας κα ι  αναμένει  την τέταρτη και  
οριστική , στα προσεχή χρόνια με την κατασκευή 
της νέας διπλής κανονικής γραμμής .  

ΤΡΑΙΝΟΣΕ ΑΕ: 
Το χρονικό μ ιός μελλοντικής χρεωκοπίας; 

Η ΤΡΑΙΝΟΣΕ αποχωρίστηκε από τον υπόλοιπο 
όμ ιλο ΟΣΕ επίσημα στις αρχές του 2009 (η 
έ γ κ ρ ιση  γ ι α  τ ο ν  δ ι α χ ω ρ ι σ μ ό  δ ό θ η κ ε  σ ε  
σύσκεψη στις 23 Δεκεμβρίου 2008) , κ α ι  ο ι  
εκτιμήσεις δείχνουν ότι ' θ α  μπει στο κόκκινο '  
κατά 1 5 0 ε κατο μ μ ύ ρ ι α  Ε υ ρ ώ  στον πρώτο  
χρόνο  λ ε ι τ ο υ ρ γία ς τ η ς .  Σ ύ μφ ω ν α  με  
δημοσιεύματα στις εφημερίδες,  ήδη η εται­
ρε ία  κοντεύε ι  να  εξαντλή σε ι  το μετοχ ικό  
κεφάλαιό της ,  κα ι  σύμφωνα με το νόμο που  
ισχύει γ ια  τ ις  Α. Ε . ,  θα πρέπει να κάνει αύξηση 
μετοχ ικού κεψαλαίου ή να δανειστεί από το 
κράτος  γ ια  να μ π ο ρ έσε ι  να σ υ νεχ ίσε ι  τη 
λειτουργία της .  
Παρά τα οικονομικά προβλήματα που πηγάζουν 
από τη φύση της εταιρε ίας , πηγές ανέφεραν 
ότ ι  η στελέχωση στα ψηλά κλ ιμάκ ια  ε ίνα ι  
πληθωρική ,  με 1 8  Γεν ικούς  Διευ θυντές σε  
5 τμήματα .  Στο  μεταξύ ,  δεν  ε ίνα ι  σαφές 
πως ο ΕΔ ΙΣΥ θα  αποζημιωθεί  γ ια τη  χρήση 
του δικτύου από τη ΤΡΑΙΝ ΟΣΕ ,  η οποία δεν 
έχει πληρώσει μέχρι στιγμής τίποτα , σύμφωνα 
με πηγές μας . Όσον αφορά τον ΕΔΙΣΥ, έχει 
ανακοινωθεί ότι θα ενσωματωθεί πίσω στον 

,. , 

εο vεα ε 

Το κτlpιο του οταθμοιί Αχpάτας, κατασκευής δεκαετfας 1970, •ωτογpαφ/α: Xpt/01oς ΖαχαΡt/ς 

Η νtα γpαμμολογία, Σχtδιο: Χpqοτος Ζαχαpt/ς 

Ι λkΡλfΑ I 
2001 

ΧΙ 182-tΟΟΟΠ.ΑΠ 

Ο Σ Ε ,  μ α ζ ί  με τη Γ Α Ι Α Ο Σ Ε .  Η Ε Ρ Γ Ο Σ Ε  θ α  
παραμείνει  ξεχωρ ιστή από τον όμιλο.  
Την ί δ ι α  η μ έ ρ α  ( 2 3  Δ ε κ ε μβρ ί ο υ ) ,  με 
πρωθυπουργική απόφαση ορ ίστηκαν τα μέλη 
του Εθν ικού Συμβουλίου Σ ιδηροδρόμων ,  με 
τα ακόλουθα μέλη : Τάσος Ευσταθίου (πρώην 
Διευθύνων Σύμβουλος του ΟΣΕ ) ,  Γεράσιμος 
Έρτσος  ( Π ολ ι τ ι κός  Μηχαν ι κό ς ) , Μ ιχάλης 
Ζαφε ιρόπουλος (μέλος Δ .Σ .  του Δικηγορικού 
Συλλόγου Αθηνών) , Ζαχαρίας Καραμπογιάς 
(προ ίστάμενος Δ ιεύθ υνσης Δ Ε Κ Ο  του  Υπ . 
Οικονομίας και Οικονομικών) και  Ευστράτιος 
Ζα φ ε ί ρ η ς  ( ε κπ ρ ό σ ω π ο ς  ΗΕ ) .  Ε π ί σ η ς  
ο ρ ίστη κ α ν  τ α  μ έ λ η  τ η ς  Ε π ι τ ρ ο π ή ς  
Διερεύνησης Σ ιδηροδρομικών Ατυχη μάτων :  
Ν ί κος Αποστολό-πουλος (πρώην πρόεδρος 
ΕΡΓΟΣΕ ) ,  Δημήτρης Παυλόπουλος ( Η λ/γος 
Μηχανικός ,  πρώην μέλος δ ιο ικούσας τΕΕ) και 
Θανάσης Γαβαλάς (Ηλ/γος-Μηχ/λόγος ,  πρώην 
διευθυντικό στέλεχος ΟΣΕ ) .  

Νέες αλλαγές στον κεντρικό σταθμό 
Αθηνών 

Μετά τη γρήγορη επανέναρξη των εργασιών 
το  π ε ρ α σ μ έ ν ο  κ α λ ο κ α ί ρ ι  ύ σ τ ε ρ α  α π ό  τη 
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tιt·-

ΔΙΡΗΝ-

δ ι υ π ο υ ρ γ ι κ ή  υ π ο γ ρ αφή της  ν έ α ς  
π ε ρ ιβαλλοντ ι κή ς μελέτη ς ,  ο ι  ν ε ώ τ ε ρ ε ς  
εξελ ί ξε ι ς  σ τ ο  θέμα  τ η ς  υ π ο γ ε ι ο π ο ίη σ η ς  
των γραμμών επιβάλλουν νέες αλλαγές .  Έτσι, 
οι aποβάθρες  π ο υ  ε ίχαν  φτ ιαχτε ί από το 
καλοκαίρι, τώρα γκρεμίζονται στο βόρειο άκρο 
(προς μεγάλη χαρά των εργολάβων) , ώστε να 
ξεκ ινάει  νωρίτερα η κλίση για την υπόγεια 
δ ιέλευση στο τμήμα από την οδό  Σεπολίων 
έως την Σ ι ώ κ ο υ  ( α π ό σταση 1 . 2 6 0  μέτρα  
π ε ρ ίπ ο υ ) .  Ήδη  έχε ι  ξηλωθ ε ί  η π ρ όχε ιρα  
στρωμένη τρ ίτη γραμμή που ε ίχε μπε ι  στον 
δ ι ά δ ρ ο μο της  μ ε τ ρ ι κ ή ς  γ ρ α μ μ ή ς  π ρ ιν 
μnλοκαριστεί από τις προσφυγές στο ΣτΕ (η 
αποξήλωση ξεκίνησε στις 1 1  Μαρτίου) , αλλά 
τα  έ ρ γ α  υ π ογε ι οπο ίη ση ς  αποκλε ίετα ι ν α  
ξεκινήσο υν  π ρ ι ν  το 2 0 1  Ο, κ α θ ώ ς  δεν  έχει  
γ ίνει  σχετική προκήρυξη δ ιαγωνισμού ακόμα.  
Υπάρχει  επ ίση ς πίεση να ολοκληρωθε ί  το  
συντομότερο δυνατό η ηλεκτροκίνηση σε όλη 
τη δ ι αδρομή μέχρ ι  τον  Π ε ιρα ιά ,  καθώς  ο ι  
καθ υστερήσεις π ο υ  έχουν προξενηθε ί  από 
τις νομικές εμπλοκές έχουν ρίξει απελπιστικά 
έξω τα χρονοδιαγράμματα.  Αν δεν υπάρχει 
ηλεκτροκ ίνηση σε λειτουργία μέχρι το τέλος 
του 2009, αναμένεται η Ευρωπαίκή Ένωση να 
απα ιτή σ ε ι  την ε π ι σ τ ρ ο φ ή  της δ ι κ ή ς  τ η ς  



I , 

ε vεα 
ε ι σ φ ο ρ ά ς  γ ι α  την  η λ ε κ τ ρ ο κ ίν η ση τ ο υ  
Θ ε σ σαλ ο ν ί κη - Δ ο μ ο κ ό ς  κ α ι  Τ ι θ ο ρ έ α­
Πειραιάς, η οποία ανέρχεται σε εκατοντάδες 
εκατομύρια Ευρώ.  
Η γ ρ α μ μ ή  β ό ρ ε ι α  του  Σ . Σ .  Α θ η ν ώ ν  θα 
κατεβαίνει με κλίση 2% στα 8 μέτρα βάθος, 
ώστε να υπάρχει αρκετό χώμα για φύτευση 
δέντρων στο υπογ ε ι ο π ο ιη μένο  κ ο μμάτ ι ,  
κ α ι  θα έχει έ να  ζιγκ-ζαγκ προφίλ .  Μετά τη 
Σεπολίων, θα ανεβαίνει ώστε να αποφύγει 
τον μεγάλο αγωγό ομβρίων της ΕΥ ΔΑΠ και 
τη γραμμή του Μετρό προς Σεπόλια, μετά 
θα ξανακατεβαίνει μέχρι τη Σ ιώκου ,  όπου 
κα ι  θα  βγαίνε ι  στην επιφάνεια (πάντα με 
κλίσεις 2%) . Η διαδρομή θα συνεχίσει για 
ένα χιλιόμετρο περίπου μέχρι τις 3 Γέφυρες, 
ό π ο υ  κ α ι  θα αρχ ίσε ι  νέα  β ύ θ ιση για τ ι ς  
στάσε ις  των  Α γ . Α ν α ρ γ ύ ρ ω ν  κ α ι  την  
υπογε ιοπο ίηση μέχρι το  Πύργο Βασιλ ίσσης, 
οπότε θα ανεβαίνει πάλι στην επιφάνεια για 
το ΣΚΑ.  

Τέλος γιο το ντίζελ Desiro στην Ελλόδο 

Μετά από μήνες αποθήκευσης και αδράνειας 
στον χώρο των Ελληνικών Ναυπηγείων,  τα 
8 ντίζελ Des i ro που είχαν έρθει  παραμονές 
των Ολυμπιακών στην Ελλάδα ως αποζημίωση 
γ ι α  τ ι ς  κ α θ υ στ ε ρ ή σ ε ι ς  π α ρ άδ ο σ η ς  τ ο υ  
τροχαίου υλικού ,  έφυγαν από την Ελλάδα για 
να  χ ρ η σ ι μ ο π ο ιη θ ο ύ ν  στους  Ο υ γ γ ρ ι κ ο ύ ς  
σιδηρόδρομους. Μετά α π ό  τ η  περίοδο της 
δωρεάν χρήσης,  ο ΟΣΕ τα χρησιμοπο ίησε 
εντατικά σε όλη την Ελλάδα, καταβάλλοντας 
όμως ιδιαίτερα ψηλό κόστος ενοικ ίασης που 
έ κανε τις εφημερ ίδες να  τον ίσουν ότι το 
κόστος για την ενοικίαση επί έξι μήνες ήταν 
αρκετό για αγορά ολό κληρου  τραίν ο υ .  Το 
α π ο τ έ λ ε σ μ α  ήταν  ότι ο ύ τ ε  η ε ν ο ι κ ί α ση 
ανανεώθηκε ,  αλλά ο ύτε κα ι  ο Ο Σ Ε  έλαβε 
απόφαση αγοράς. 
Τα τρα ίνα  α υτά  ήταν ιδ ια ίτερα  δη μοφ ιλή 
σ τ ο υ ς  σ ιδη ρ οδ ρ ο μ ό φ ι λ ο υ ς  κ α ι  τ ο υ ς  
επιβάτες, και  πολλοί τ α  προτιμούσανε από 
τα  Stad l e r  GTW2/6 π ο υ  ε ίχαν έ ρ θ ε ι  την  
ίδια περίοδο . Η πρώτη τετράδα Des i ro άφησε 
την Αθήνα το βράδυ της 1 6ης Ιανουαρίου ως 
ειδικό δρομολόγιο 80500, πίσω από την MLW 
Α - 4 6 7 .  Η τετρ άδα ε ίχε  π ε ρ ι β λ η θ ε ί  μ ε  
αυτοκινητοβάγονα π ο υ  στη μία πλευρά είχαν 
aυτόματους σύνδεσμους Scharfenberg όπως 
τα Des i ro ,  ενώ στην άλλη ε ίχαν συμβατικό 
ά γ κ ι στ ρ ο . Η μ έ γ ι στη ταχ ύ τητα  ή ταν  6 5  
χλμ/ώρα ,  κα ι  ο συρμός από Θεσσαλον ί κη 
μεταφέρθηκε  με την ηλεκτράμαξα 1 20 0 1 9  
μ ε  α ρ ι θ μ ό  δ ρ ο μ ο λ ο γ ί ο υ  4 6 8 6 2  γ ι α  
Ε ιδομένη/Γευγελή , όπου κ α ι  παραδόθηκε 
στους Σκοπιανούς σιδηρόδρομους  για  το 
υπόλο ιπο  ταξίδι τ ο υ ς . Η πρ ώτη τετρ άδα 
περιλάμβανε τα τραίνα 660 χ02 ,  660 χ03 ,  
6 6 0  χ 0 8 ,  6 6 0  χ 0 6 ,  κα ι  τ α  υ π ό λ ο ιπ α  
α κ ο λ ο ύ θ η σ α ν  τ ο  ί δ ι ο  δ ρ ο μ ο λ ό γ ι ο  τ η ν  
επόμενη ημέρα .  Δυστυχώς, όλα τα τραίνα 
ε ίχ α ν  ' δ ι α κ ο σ μη θ ε ί '  α π ό  β ά ν δ α λ ο υ ς  
γραφιτάδες στο Ρέντη πριν την αναχώρηση . 

Οι ουτοκινητόμοξες του οδοντωτού σε 
τελικές δοκιμές 

Οι Ελβετικές aυτοκινητάμαξες προέλευσης Stadler 
που είχαν έρθει πριν 2 χρόνια για τον οδοντωτό 
Διακοπτό-Καλάβρυτα, έχουν ξεκινήσει επιτέλους 
τις δοκιμές αποδοχής. Τ ο νέο σύστημα οδόντωσης 
είναι πολύ πιό περίπλοκο συγκρινόμενο με το 
παλιό, αλλά διατηρεί συμβατότητα και με τις παλιές 
Decauνille, οι οποίες προβλέπεται να αποσυρθούνε 
μέχρι το καλοκαίρι. 
Στο Διακοπτό υπήρξε κ ίνηση από τους 
επαγγελματίες της περιοχής για εκλογίκευση της 
χάραξης της νέας γραμμής προς τη Πάτρα, και 
να μειωθούν οι αντιδράσεις του κόσμου και οι 
απαιτήσεις για νέα χάραξη μακριά από τη παραλία, 
η οποία θα εκτοξεύσει το κόστος σε δυσθεώρητα 
επίπεδα και θα κάνει ζημιά στον τουρισμό του 
Διακοπτού, καθώς θα διώξει και τον οδοντωτό. 
Στο ενδιάμεσο, μια κατολίσθηση στο Χ .Σ .  7 
κατέβασε τόννους λάσπη και πέτρας στη γραμμή, 
και χρειάστηκαν σύντονες προσπάθειες για την 
αποκατάσταση της κυκλοφορίας. 

Ο ΗΣΑΠ ονοκοτοσκευόζει τη γρομμή του 

Τέλη Ιανουαρίου ξεκίνησαν τα έργα ανακαίνισης 
της γεαμμή ς  τ ο υ .  Σε πρώτη φάση κάπο ια  
Σαββατοκύριακα γινόταν αποκοπή της γραμμής 
στην περ ιοχή του  Θησείου  με παράλληλη 
δρομολόγηση λεωφορείων της ΕΘΕΛ στο τμήμα 
Ομόνο ια-Ταύρος (που είναι οι κοντινότερο ι  
σταθμοί με  επαρκή χώρο για λεωφορεία) . 
Από  τότε μέχρ ι  κ α ι  τώρα  (αρχές Μ αϊου )  
έχε ι  δ ιακοπε ί  η λειτο υργ ία  του  σταθ μού  
Θησείο κα ι  επίσης υπάρχει μονογράμμιση στο 
τμήμα Μοναστηράκι-Πετράλωνα. 
Παράλληλα κάθε Σαββατοκύριακο υπάρχουν 
aποκοπές σε τμήματα της γραμμής. 
Ήδη τα έργα  στην περ ιοχή τ ο υ  Θησε ίου  
ολοκληρώνονται  κα ι  ενώ ξεκ ινά  πάλ ι  η 
λειτουργία του σταθμού Θησείου αντίστοιχες 
διακοπές ξεκινούν, από 1 Ο Μαϊου 2009, στους 
σταθμούς Αγίου Ελευθερίου και Κάτω Πατησίων. 
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Φωτογραφίες από τις δοκιμές: Μανώλης Τζεβελεκόκης 

Μαζί με την ανακαίνιση γραμμής, έχει ανακοινωθεί 
ότι σχεδιάζονται τρεις νέοι σταθμοί στη γραμμή 
του  ΗΣΑΠ ,  αλλά οι συνολικο ί  χρόνοι  θα είναι  
βελτιωμένοι λόγω της αυξημένης ταχύτητας. 
Σε πρόσφατες δηλώσεις ο ΥΜΕ ανακοίνωσε ότι 
τα έργα ανακατασκευής θα έχουν ολοκληρωθεί 
μέχρι το Φεβρουάρ ιο του 201  Ο. 

Πυροβολισμοί εναντίον ουτοκινητόμοξος 
του Προοστιοκού 

Στη περ ίοδο αναταραχής μετά τον φόνο ενός 
ν ε α ρ ο ύ  μαθητή  από αστυ ν ο μ ι κ ό  στις 6 
Δ ε κ ε μ β ρ ί ο υ , κ ά π ο ι ο ι  π υ ρ ο β ό λη σ α ν  μ ι α  
aυτοκινητάμαξα Stadler τ ο υ  Προαστιακού ,  στο 
τ μ ή μ α  Ρέντης - Ρ ο υ φ  το β ρ άδυ  της  2 6 η ς  
Δεκεμβρίου . Τουλάχιστον δύο βλήματα χτύπησαν 
το τραίνο, από τα οποία το ένα διέτρησε το τζάμι 
ασφαλείας και έσπασε σε τέσσερα θραύσματα . 



Ο ι  λ ι γ ο στ ο ί  επ ι βάτες  τ ο υ  τ ρ α ί ν ο υ  
παν ικοβλήθηκαν ,  κα ι  το τρα ίνο σταμάτησε 
μέχρι να εξεταστεί από την αστυνομία, η οποία 
μέχρι σήμερα δεν έχει ανακοινώσει κάτι για 
την υπόθεση . 

Η ΑΜΕΛ δεν πάει πιό Αεροδρόμιο ... 

Από τις 1 4  Φεβρουαρίου ,  η (πολλές φορές 
ανεβληθείσα λόγω ο ικονομικών προβλημάτων 
της Α Ε Γ Ε Κ ,  η οποία τελικά εξαγοράστη κε )  
ανακατασκευή της  'μπλε '  γραμμής 3 γ ια  το  
αεροδρόμιο ξεκίνησε με  αποκοπή της γραμμής 
από την Εθν ική  Άμυνα έως  τη Δουκ ίσση ς 
Πλακεντίας, επαναφέροντας το δίκτυο σχεδόν 
στα μεγέθη πριν τους Ολυμπιακούς Αγώνες . 
Το κύρ ιο  έργο  περιλαμβάνει  αφαίρεση του 
τσιμεντένιου τούνελ στη μελλοντική θέση του 
σταθμού 'Άγ. Παρασκευή" ,  σε βάθος 25 μέτρων, 
την κατασκευή υποδομής για τον μελλοντικό 
σταθμό, καθώς και παρεμφερή έργα στο σταθμό 
"Χολαργός" και το "Νομισματοκοπείο". Η γραμμή 
θα παραμείνε ι  κλε ιστή μέχρ ι  το τέλος του 
καλοκαιριού, σύμφωνα με τις νεώτερες ειδήσεις, 
και ο σταθμός 'Άγ . Παρασκευή" θα χρειαστεί 
επιπλέον 1 . 5 χρόνο για να ε ίναι έτοιμος για 
λε ιτουργ ία .  Οι δ ιρ ευματ ικο ί  συρμο ί  Rotem 
λειτουργούν στο εσωτερικό δίκτυο, ενώ έχουν 
δρομολογηθεί εξπρές λεωφορεία (Χ5 , Χ6) που 
συνδέουν την Εθνική Άμυνα με τη Δ. Πλακεντίας. 

Σύμβαση παραχώρησης του Θριοσίου 
εν όψει 

Μετά από μια τριετία καθυστερήσεων, μηνύσεων 
και άλλων εμποδίων, από τις έξι κοινοπραξίες που 
εκδήλωσαν ενδιαφέρον για την εκμετάλλευση του 
χώρου στο Θρ ιάσιο πεδ ίο ,  έγιναν αρκετές 
ανακατατάξεις και  αποχωρήσεις και  στο τέλος 
έμεινε μόνο μία κοινοπραξία, με μέλη της τις 
Ελλάκτωρ ,  Go l da i r  Ca rgo ,  Teotec (Όμιλος 
Θεοχαράκη) και Hel lenic logistics Transρort. Όπως 
δ ιαπιστώθηκε στην αποσφράγιση της οικονομικής 
προσφοράς τη Παρασκευή 1 3  Μαρτίου, το ετήσιο 
εγγυη μένο αντάλλαγμα προς τη Γ Α ΙΑΟΣΕ ΑΕ 
κατά το έτος υπογραφής της σύμβασης ανέρχεται 
σε 1 .4 εκατ. Ευρώ, ενώ στη πλήρη λειτουργία 
του Εμπο-ρευματικού Κέντρου το 201 3 θα ανέλθει 
σε 2 .  73 εκατ. Ευρώ, και από εκεί και πέρα θα 
αυξάνεται κάθε χρόνο σύμφωνα με τον δείκτη τιμών 
καταναλωτή. Η στεγασμένη έκταση θα περιλαμβάνει 
2.40 στρέματα. Το συνολικό αντάλλαγμα προς τη 
Γ ΑΙΑΟΣΕ ΑΕ για τα 30 χρόνια της παραχώρησης 
θα ανέλθει τουλάχιστον σε 1 1 2  εκατ. Ευρώ, και 
θα χρειαστούν επενδύσεις ύψους 1 50 ε κατ. Ευρώ. 
Εκτός από το οικονομικό αντάλλαγμα, σύμφωνα με 
τους όρους του διαγωνισμού,  θα παραχωρηθεί από 
την ένωση στη Γ ΑΙΑΟΣΕ ΑΕ το 1 5% του μετοχικού 
κεφαλαίου της Εταιρείας Ειδικού Σκοπού που θα 
συσταθεί για να υλοποιήσει το έργο . Σε τελικό 
στάδιο βρίσκεται και ο διαγωνισμός της ΓΑΙΑΟΣΕ 
ΑΕ για τη δημιουργία εμπορικού κέντρου στον Σ.Σ. 
Πειραιά με έκταση 39.000 τ.μ. και προϋπολογισμό 
50 εκατ. Ευρώ. 
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Η V100 επικεφαλής συρμού με σκυροβάγονα των BDZ ενώ αυτά φορτώνονται στον Σ.Σ. Λαχανοκηπων, 
Φωταγραφία: Νίκος Παπαλετσος 

V100 στην Ελλάδα 

Από τις αρχές του προηγούμενου έτους ήρθε στην Ελλάδα μία πρώην δηζελάμαξα των D B .  Η 
2 1 2  0 5 7 - 4 ,  τύπου V1 0 0 ,  α γ ο ρ ά σ θ η κ ε  από την  τεχν ι κή  ε τ α ι ρ ί α  ΗΡ Ν Α  πρ ο κ ε ιμ έ ν ου να  
χρησ ιμοπο ιηθεί  ως μηχανή έργου για τα έργα ανακαίν ισης των γραμμών που έχε ι  αναλάβει .  
Αρχικά χρησιμοποιήθηκε στη γραμμή Θεσσαλονίκης Πλατέως για την μεταφορά παλαιών εσχαρών 
και στη συνέχεια στο τμήμα ΤΧ1 - Πεδ ινού στην Γραμμή Αλεξανδρουπόλεως .  Η V1 00  είναι η 
πρώτη ντηζελάμαξα αυτού του τύπου που έρχεται στην Ελλάδα και  είναι μία ευχάρ ιστη αλλαγή 
από τις κινητήριες μονάδες του πρώην ανατολικού μπλοκ που έχουμε συνηθ ίσει να χρησιμοποιούν 
ο ι  εργολάβοι . Δυστυχώς ,  πριν από μερικούς μήνες , κρίθηκε σκόπιμο η μηχανή αυτή να αποσπαστεί 
στη Βουλγαρία προκειμένου να αντικαταστήσει παρόμοια μονάδα η οποία ε ίχε υποστεί βλάβη . 

... ολλό ο Προαστιακός επεκτείνει δρομολόγιο κοι ηλεκτροκίνηση 

Την ίδια ημερομηνία ,  η ηλεκτροκ ίνηση επεκτάθηκε μέχρι το σταθμό "Λιόσια" ,  και τα ηλεκτρικά 
Des i ro άρχισαν λειτουργία στον άξονα Αεροδρόμιο-Λιόσια σε κάθε κατεύθυνση κάθε 1 5 ' ,  χάρη 
στην ομοιογένεια ταχύτητας που επέφερε η προσωρ ινή κατάργηση των δ ιρευματικών Rotem .  
Ο ι  επιβάτες προς το κέντρο της Αθήνας μπορούν ν α  κάνουν μετεπιβίβαση: στον Η Σ Α Π  στη 
Ν ερατζιώτισσα, να πάνε στο Μετρό με τα εξπρές λεωφορεία ,  να πάνε οδικά από Κηφισίας , ή 
να πάρουν ντιζελοκ ίνητο τραίνο του Προαστιακού προς Αθήνα- Πε ιραιά από τα Λιόσια ,  τα οποία 
θα είναι κομβικό σημείο ακόμα και μετά την επέκταση της ηλεκτρο κ ίνησης προς Κιάτο. Την 
ίδια περίοδο ,  έγινε η μετακόμιση του κέντρου ελέγχου κυκλοφορίας στον χώρο του κόμβου 
ΣΚΑ (Κάτω Αχαρναί) , από το οποίο θα γίνεται ο έλεγχος του δ ικτύου μέχρι τη Τιθορέα.  

Ηλεκτροκίνητη aυτοκινητάμαξα τύπου Desίro στα Λιόσια, Φωτογραφίες: Πάνος Νακούδης 



, 

νεα 
Φλεγόμενο βογόνιο του ΗΣΑΠ 

Μετά μία άνανδρη επίθεση με βιτριόλι εναντίον 
μ ιάς καθαρ ίστριας που  υπερ-ασπιζόταν τα 
δικαιώματα των συναδέλφων της ,  μια ομάδα 
μασκοφόρων νέων (περίπου 25  άτομα) έβαλε 
φωτιά σε 9 βαγόνια από δύο συρμούς 1 1  ης 
παραλαβής του ΗΣΑΠ που ήταν στη Κηφισιά 
τα μεσάνυχτα της 2ης Μαρτίου ,  αφού πρώτα 
έβγαλαν τους επιβάτες έξω και απε ίλη σαν 
π ρ ο σ ω π ι κ ό  του Η Σ Α Π  με  μαχα ίρ ι α .  Η 
καθαρίστρια δούλευε για μια εταιρεία που είχε 
εργολαβία τον καθαρ ισμό των συρμών του 
ΗΣΑΠ,  εξ ου  κα ι  η σύνδεση . Το παράξενο είναι 
πως μετά τον εμπρησμό εμφανίστη καν δύο  
διαφορετικές ομάδες που ανελάμβαναν την 
ευθύνη με προκηρύξεις , ενώ η ζημιά εκτιμάται 
σε τουλάχιστον 1 6  εκατ. Ευρώ και τα βαγόνια 
μάλλον θα  γίνουν σκραπ λόγω των υψηλών 
θερμοκρασιών που αναπτύχθηκαν, ο ι  οποίες 
ενδέχετα ι  να  έχουν  επηρεάσε ι  τη δ ο μ ική  
αντοχή  τους.  Ζη μ ι ά  έπαθε  κα ι  το  ξ ύ λ ι ν ο  
υπόστεγο τ ο υ  σταθμού της Κηφισιάς. 

Ότι απέμεινε μετά την "περιποίηση" και την "επίθεση" παυ 
έκαναν οι γνωστοί-άγνωστοι στους συρμούς του ΗΣΑΠ στην 
Κηφισιά, Φωτογραφία: Παναγιώτης Κάσσαρης 

Η θεσσολίο θο μείνει χωρίς 
ηλεκτροκίνηση; 

Παρά τις υποσχέσεις στον επίσημο φάκελο 
υποψηφ ιότητας γ ια  την ηλεκτροκ ίνηση της 
γ ρ α μ μ ή ς  Λ ά ρ ι σ α - Β ό λ ο ς  ε ν ό ψ ε ι  των  
Μεσογειακών Αγώνων του  201 3 , δεν  φαίνεται 
να υπάρχει κινητικότητα για την υλοποίησή της .  
Οι έντονες αντιδράσεις από τους περίοικους 
της γραμμής στη περιοχή της Ν.Ιωνίας (οι οποίοι 
αξιώνουν την απομάκρυνση της χάραξης σε 
σχήμα ' S '  και τη χρήση του δ ιαδρόμου  της 
μετρικής γραμμής από Λατομείο προς Βόλο) ,  
αν ε ισακουστούν ση μαίνει  ότι  το τρα ίνο θα  
απομακρυνθεί από τις αθλητικές εγκαταστάσεις 
των Μεσογειακών Αγώνων. 
Ενδιάμεσα, ο ΟΣΕ δήλωσε αδυναμία uλοποίησης 
του έργου της ηλεκτροκίνησης της γραμμής ,  
και  ο προϋπολογισμός εκτοξεύτηκε ξαφνικά 
στα 1 00 ε κατ. Ευρώ αντί για τα 85 που είχαν 
προϋπολογιστεί στον φάκελο υποψηφιότητας. 
Επίσης ,  δεν φαίνεται φως στον ορ ίζοντα για 
την η λ ε κτρ ο κ ίνηση  της  δ ια κλ ά δ ω σ η ς  
Παλαιοφάρσαλος-Καλαμπάκα λόγω απουσίας 

χρημάτων .  Ο ΟΣΕ προϋπολογίζει το κόστος στα 
25 εκατ. Ευρώ,  τα οποία ίσως γίνει εφικτό να 
βρεθούν από κάποιο περιφερειακό κονδύλι. 

Δωρεάν γιο τις γυναίκες! 

Στις 7 Μαρτίου ,  ο νέος ΥΜΕ κ. Στυλιανίδης 
ανακοίνωσε ότι για την Η μέρα της Γυναίκας 
( Κυ ρ ιακή 8 Μαρτ ίου)  ο ι  γυνα ίκες  θα  είχαν 
δωρεάν μετακ ίνηση με το τραίνο .  Δεν είναι 
γ νω στό  π ό σ ε ς  ε ίχ α ν  τη δ υ νατότητα  να 
εκμεταλλευτούν τη ξαφνική προσφορά, καθώς 
ο ι  θ έ σ ε ις στα π ε ρ ι σ σ ό τ ε ρ α  τ ρ α ί ν α  τα 
Σαββατοκύριακα ε ίναι κλεισμένες μέρες πριν 
- ίσως έγινε επιστροφή αντιτίμου ;  

Το τραίνο είναι επικίνδυνο! 

Κατά την αναχώρηση του τραίνου 6 1 4 από 
τη Θεσσαλονίκη στ ις  1 4  Φεβρουαρίου ,  ένας 
φύλακας που δούλευε στην ιδ ιωτική εταιρεία 
"ΑΣ Π Ι Σ" π ρ οσπάθησε  να π ρ ο φ υ λ ά ξ ε ι  μ ι α  
γυναίκα π ο υ  ήταν στην άκρη τ η ς  aποβάθρας,  
αλλά εγκλωβ ίστη κε κάτω από το βαγόνι  με 
αποτέλεσμα να τραυματιστεί θανάσιμα. 

Έρχονται οι πρώτοι τροχοί! 

Μετά το φιάσκο του περασμένου καλοκαιριού, 
με τη κατάργηση τραίνων όπως τα 602/603 
λ ό γ ω  έ λ λ ε ι ψ η ς  τ ρ ο χ ώ ν  σε  β α γ ό ν ι α  κ α ι  
μηχανέ ς ,  έ χ ο υ ν  αρχ ίσε ι  να  φτάνο υ ν  ν έ ο ι  
τροχοί για τις Adtranz και τ α  βαγόνια, ο ι  οποίοι 
θα καλύψουν τις άμεσες ανάγκες .  Ο ρυθμός 
αποκατάστασης του τροχαίου υλ ικού ε ίναι  
αρκετά αργός , καθώς έχουν προκύψει πολλές 
επισκευές που πρέπει να αναληφθούν από το 
aποψ ι λωμένο  π ρ ο σ ω π ι κ ό  στο Κ Ε Π  κ α ι  το 
Εργοστάσιο Θεσσαλονίκης .  

Πρώτη δοκιμή τ η ς  Α-9101, κ ι  όλλες 
μετρικές περιπέτειες 
Η πλήρως ανακατασκευασμένη ALCo Α-91 0 1  
είχε τη πρώτη μεγάλη δοκιμή της στις 7 Μαρτίου, 
με 350 τόννους φορτίο (περιλαμβανομένης άλλης 
μιάς ALCo) , στη διαδρομή Πάτρα-Καλαμάτα. Σε 
επίπεδο έδαφος, οι επιδόσεις της ήταν εξαιρετικές, 
ξεπερνώντας τα 90 χλμ/ώρα, αλλά σε ισχυρές 
κλίσεις στο κομμάτι Καλό Νερό-Κοπανάκι υπήρχαν 
σοβαρά προβλήματα, τα οποία αναμένεται να 
αποκατασταθούν από το προσωπικό της 
Αμερικανικής εταιρείας NREC που ανέλαβε το έργο. 
Το πρωϊ της 3ης Μαρτίου, συνεργείο γραμμής σε 
μια δρεζίνα ανακάλυψε αποκομμένο τμήμα της 
κεφαλής της σιδηροτροχιάς μήκους 1 Ο πόντων. 
Η κεφαλή είχε κοπεί με οξυγονοκόλληση πριν μια 
γέφυρα, και το προηγούμενο βράδυ ένας πήρε 
τηλέφωνο τον σταθμάρχη Καλαμάτας απαιτώντας 
1 .5 εκατ. Ευρώ για να μη κάνει ζημιά στη γραμμή. 
Η αστυνομία ακόμη ερευνά το ζήτημα. 
Επίσης ,  το βράδυ της 6 Μαρτίου υπήρξαν 
κατολισθήσεις λόγω βροχών, ενώ ένα δέντρο έπεσε 
στη γραμμή στο Σαμικό, με αποτέλεσμα το ΜΑΝ που 
εκτελούσε το δρομολόγιο 309 να χτυπήσει άσχημα. 

1 2  

Η Ποροσκευή κοι 13 ... 

. . .  Φ ε β ρ ο υ α ρ ί ο υ  ήταν  μ ια  μάλλον  τ υχερή  
ημέρα,  αφού ε ίχαμε δύο  πολύ ελαφρά στην 
εξέλιξη τους ατυχήματα . Στο Δοξαρά ,  κοντά 
στη Λάρισα είχαμε ένα παραλίγο ατύχημα­
κ α ρ μ π ό ν  τ ο υ  Μ ε ζ ο ύ ρ λ ο υ  π έ ρ υ σ ι ,  με 
σταθμάρχη να ξεχνάει ψαλίδι  σε θέση προς 
παρακαμπτήριο για ένα εμπορικό,  και να δ ίνει 
τηλεγράφη μα διέλευσης για το ανερχόμενο 
I C E  50, το οποίο ανέβαινε με 1 40 χλμ/ώρα. 
Η έγκαιρη αντίληψη της όλης κατάστασης από 
τον έ μπε ιρο  μηχανοδηγό Ν ι κόλαο Ντάνο , ο  
οπο ίος  με ίωσε τ η ν  ταχύτητα του  τρα ίν ο υ ,  
σήμαινε ό τ ι  η ε ίσοδος στη παρακαμπτή ρια 
με επιπλέον χιλιόμετρα κατέληξε μόνο στο 
τραυματισμό μιάς επιβάτιδος . Π ροφανώς το 
Μ ε ζ ο ύ ρ λ ο  δ ε ν  δ ί δ αξ ε  τ ίποτα  τ ο υ ς  
υπεύθυνους . . .  
Την ίδ ια  μέρα ,  ο ί δ ι ος  νομός  είχε κ ι  άλλο 
ένα ατύχη μ α ,  κ α θ ώ ς  μ ια  η λ ε κ τ ρ ι κ ή  
aυτοκ ινητάμαξα D e s i ro που  εκτελούσε  τ ο  
προαστιακό τραίνο 1 597  από τη Θεσσαλονίκη 
έπεσε στους συγκρουστήρες στο τέλος της 
γραμμή ς ,  κάνοντας αρκετές ζημιές στο πρώτο 
β α γ ό ν ι .  Η υγρασ ία  π ο υ  ε ίχε  στη π ε ρ ιοχή 
κατηγορήθηκε ως υπαίτια γ ια  το ατύχημα, που 
έγινε στις 1 1  :30 .  
Ο ΟΣΕ  έχε ι  ξεπεράσει  τα 24  ατυχήματα τη 
τ ε λ ε υ τ α ί α  δ ιε τ ί α ,  κ α ι  το τ ε λ ε υ τ α ί ο  
περιλάμβανε μια πλαγιομετωπική σύγκρουση 
στο Ρουφ τη νύχτα της 9ης Μαρτίου ,  με το 
τ ρ α ί ν ο  2 4 5 0 1  π ο υ  ε ίχε  την  M LW Α - 5 0 4  
επικεφαλής ν α  χτυπάει τ ο  τελευταίο βαγόνι 
της ανερχόμενης αμαξοστο ιχίας 2 4 5 0 4 .  Η 
Α -504  έχει  ήδη  'κατεδαφίσε ι '  άλλα τραίνα 
(όπως ένα ra i lbυs στους Αγ .Αναργ ύ ρ ο υ ς ) ,  
φορτηγά, κ α ι  άλλα οχήματα στη μακροχρόνια 
κ α ρ ι έ ρ α  τη ς ,  κ α ι  τ έ τ ο ι ε ς  κ ατ α σ τ ά σ ε ι ς  
αποτελούν πλέον ρουτίνα. Δεν αποκλε ίεται 
να τ η ς  β γ ά λ ο υ ν  κ α ι  το π α ρ α τ σ ο ύ κ λ ι  
' Εξολοθρευτή ς '  . . .  

Η Α-9101 στην Κόρινθο, 23 Δεκεμβρίου 2008, 
Φωτογραφία: Χρήστος Ζαχαρής 



Η Α-9101 στην Πάτρα κατά τη διάρκεια των δακιμών, 7 Μαρτίου 2009, Φωτογραφία: Χρήστος Ζαχαρής 

Νέο Διοίκηση στην ΤΡΑΜ ΑΕ 

Τον Μάρτιο το ΥΜΕ ανκο ίνωσε τη νέα διοίκηση 
της ΤΡΑΜ ΑΕ η οποία αποτελείται από: 
Πρόεδρος: Αναστάσιος Ιγγλέζος 
Αντιπρόεδρος :  Δήμητρα τζουρμακλιώτου 
Διευθύνων Σύμβουλο ς :  Βασίλης Μπέλλος 
Μ έλη : Β ασ ί λ ε ι ο ς  Μ α κ α ντάση ς ,  Σταμάτης  
Π απαβασιλε ί ο υ ,  Ανδρέας  Π απαμ ιμ ί κος  κα ι  
Κωνσταντίνος Σάσσαλος 
Με νεώτερη ανακο ίνωση Γενικός Διευθυντής 
τη ς Η Α Μ  Α . Ε .  'αν έ λ α β ε  ο κ .  Δη μ ή τ ρ ι ο ς  
Αναγνωστάκης .  

Επέκταση του μετρό Θεσσαλονίκης προς 
Κολομοριό 

Στις 6 Μαίου ανακο ινώθη κε από το ΥΠ ΕΧΩΔΕ 
η δημοπρ άτη ση της επέ κτασης του μετρό 
Θεσσαλονίκης προς την Καλαμαριά .  
Το  έργ ο  περ ιλαμβάνε ι  πέντε σ ύ γ χ ρ ο ν ο υ ς  
σταθμούς μετρό και 4 ,8  χλμ υπόγειας γραμμής ,  
ενώ έχε ι  σ υ μπερ ιλη φ θ ε ί  κα ι  η κατασκευή  
σταθμού μετεπιβίβασης κα ι  χώρου στάθμευσης 
1 . 000 ΙΧ οχημάτων στον τερματικό σταθμό της 
Μ ίκρας . 
Βάσε ι  της δ ιακή ρ υ ξη ς  του  δ ιαγων ισμού  ο ι  
δ ιαγωνιζόμενες τεχνικές εταιρείες οφείλουν 
να υποβάλουν την εκδήλωση ενδιαφέροντος 
για την  κατασκευή  του έ ρ γ ο υ  έως τις 2 2  
Ι ο υ ν ί ο υ  2 0 0 9 .  Ο δ ι α γ ω ν ι σ μ ό ς  θ α  
πρ αγ ματοπο ι η θ ε ί  σ ε  δ ύ ο  φ ά σ ε ι ς  κ α ι  
αναμένεται ν α  ολοκληρωθεί  τον Ιούν ιο  του 
20 1  Ο οπότε και θα ξεκινήσει η κατασκευή της 
πρώτης  επέκτασης  του μ ε τ ρ ό  τ η ς  
Θεσσαλονίκης .  
Στο  έργο  περιλαμβάνονται: 
- Η κατασκευή πέντε σταθμών ( Ν ομαρχ ία ,  
Καλαμαριά ,  Αρετσού ,  Νέα Κρήνη , Μ ίκρα) . 
- Η κατασκευή δύο  σηράγγων μονής τροχιάς , 
που θα κατασκευαστούν με υπόγεια μηχαν ική 
δ ιάνοιξη (Μετροπόντικες ) .  

- Η προμήθεια,  εγκατάσταση, δοκιμές και θέση 
σε λειτουργία του ηλεκτρο-μηχανολογικού και 
σιδηροδρομικού εξοπλισμού .  
- Η κατασκευή Σταθμού  Μ ετεπιβ ίβασης με 
εγκαταστάσεις για λεωφορεία και κτίριο για 
στ ά θ μ ε υ ση π ε ρ ίπ ο υ  1 . 0 0 0 θ έ σ ε ω ν  Ι Χ  
οχημάτων. 
Ορ ισμένα ηλεκτρομηχανολογικά συστήματα θα 
απο τ ε λ έ σ ο υ ν  α ν τ ι κ ε ί μ ε ν ο  π ρ ό σ θ ετων  
δ ι α γ ω ν ι σ μ ώ ν  που θ α  α κ ο λ ο υ θ ή σ ο υ ν  
(πρ οϋπο λ ο γ ι σ μ ο ύ  4 0  ε κ α τ .  ε υ ρ ώ ) ,  
δ ι α μ ο ρ φ ώ ν ο ν τ α ς  έ τ σ ι  τ ο ν  σ υ ν ο λ ι κ ό  
προϋπολογισμού τ ο υ  έργου τη ς επέκταση ς 
του  μετρό προς  Καλαμαρ ιά  στα 465  εκατ .  
ευρώ .  

Επέκταση ΤΡΑΜ στον Πειροιό 

Το Φεβρουάριο του 2009 δημοπρατήθηκε το 
έργο της επέκτασης του τραμ στον Πειραιά ,  
το οπο ίο έπειτα από αρκετές καθυστερήσεις 
αναμένεται  να ξεκινήσει  τη κατασκευή του  
ώστε το Ν οέμβριο του 20 1 1  να συνδέσει τον  
Πε ιραιά με την  Αθήνα και  τη  Βούλα .  Το έργο 
προϋπολογ ισμού  92 ε κ α τ .  ε υ ρ ώ ,  έχει ω ς  
αντικείμενο την κατασκευή της γραμμής και 
των ενδιάμεσων στάσεων από το Νέο Φάληρο 
(πε ρ ιοχή Σ Ε Φ )  έως την Ακτή Π ο σε ιδώνος ,  
συνολικού μήκους 5 , 3  χλμ  . .  
Αν  δεν  υπάρξουν ο ι  συνήθεις καθυστερήσεις 
η σύ μβαση μπορε ί  να υπογραφεί ως το τέλος 
του καλοκαιριού και το φθινόπωρο να ξεκινήσει 
και η κατασκευή . Ο ανάδοχος που θα επιλεγεί ,  
θα π ρ έπε ι  να ο λ ο κ λ η ρ ώ σ ε ι  το  έ ρ γ ο  της  
επέκτασης μέσα σε  δ ιάστη μα 750  ημερών.  
Στις επόμενες φάσεις το τραμ θα επεκταθεί 
προς το Χατζη κ υ ρ ιάκε ιο  και τη Φρεαττύδα  
και στη συνέχεια προς το  Κερατσίνι, τ ο  Πέραμα 
και τη Δραπετσώνα. Επεκτάσεις για τις οποίες 
δεν γίνεται καμμία αναφορά στα αρχικά σχέδια 
του νέου ρυθμιστικού σχεδίου της Αττικής που 
πρόσφατα έδωσε στη δημοσιότητα ο ΥΠΕΧΩΔΕ. 

1 3  
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κείμενο: Γρηγόρης Καραθανόσης 
Νώντας Μωυζές 

Μανώλης Τζεβελεκόκης 
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10 υ Με�Jόκειται για κανονικού εύρους, είτε για μετρικού, είτε στενότερου, 

, είναι ένα μεγάλο εργοτάξιο. 

δικτυ ο υ Αλλού ανακαινίσεις μικρές ή μεγάλες, με γοργούς ή όχι ρυθμούς, αλλού 

κατασκευάζονται έργα υποδομής, αλλού νέες γραμμές, σε κάποια σημεία γίνονται 

έργα ηλεκτροκίνησης και σηματοδότησης. 

Τμήμα Λειανακλάδι - Δομοκός. 
Συνεργεία σκυροδέτησης της τελικής 

επένδυσης στην Σ.Σ. 1 
Φωτογρσφία: Μανώλης Τζεβελεκάκης 

Προσπάθεια μέσα σε αυτές τις σελίδες είναι να δοθεί μια εικόνα των 

σιδηροδρομικών έργων και της εξέλιξης τους, τη στιγμή που το τεύχος αυτό 

ετοιμαζόταν για το τελικό του στήσιμο. Όλες οι πληροφορίες σχετικά με τα έργα 

είναι συγκεντρωμένες έως τις 6 Απριλίου. 
Στο τεύχος αυτό γίνεται μία εκτενέστερη παρουσίαση των έργων στο τμήμα 

Τιθορέα - Δομοκός, ενώ στο επόμενο τεύχος θα γίνει αντίστοιχη αναλυτική 

παρουσίαση των έργων στην Πελοπόννησο. 

Μακάρι μέχρι να εκδοθεί το παρόν τεύχος πολλά έργα από αυτά που 

περιγράφονται παρακάτω, να έχουν προχωρήσει ή ακόμα και να έχουν αποδοθεί 

σε κυκλοφορία. 
Σε αυτό το σημείο θα ήθελα να ευχαριστήσω τις Διευθύνσεις Κατασκευών 

της ΕΡΓΟΣΕ για τη βοήθεια και την πληροφόρηση που μας παρείχαν, καθώς επίσης 

και τα κλιμάκια επίβλεψης για την φιλοξενεία στα γραφεία τους και την ξενάγηση 

στα έργα. 



Τμήμα Πειραιάς - Τρεις Γέφυρες 
Στο τμήμα αυτό οι εργασίες τοποθέτησης στύλων 
ηλεκτροκ ίνησης έχει φτάσει  κοντά στον υπό 
κατασκευή σταθμό του Ταύρου .  Η κατασκευή 
του σταθμού  προχωράει  πολύ γρήγορα .  Ήδη 
έχουν τελειώσει οι aποβάθρες ,  τοποθετούνται 
πλακάκια και έχει τοποθετηθεί το στέγαστρο .  
Η δεύτερη γραμμή έχει  στρωθεί  εκατέρωθεν 
των κρηπιδωμάτων. Η γραμμολογία εντός του 
σταθ μού Ρουφ,  άλλαξε ελαφρώς ,  ο υσιαστ ικά  
επανασχεδ ιάστηκε η έξοδος προς Π ειραιά. 
Όσον  α φ ο ρ ά  τ ώ ρ α  το σ τ α θ μ ό  Α θ η ν ώ ν ,  τα 
κ ρ η π ι δ ώ ματα  των  π ί σ ω  γ ρ α μ μ ώ ν  
ολοκληρώνονται ,  σ ε  κάποια ξεκίνησε η στρώση 
πλακιδίων. Επίσης ολοκληρώνεται η κατασκευή 
της μεγάλη ς κ άτω  δ ι ά β α σ η ς  στην  οπο ία  
π ρ ο βλέπετα ι  ν α  κ α τ α σ κ ε υ α σ τ ο ύ ν  κα ι  
κατ αστή μ ατα .  Στο  τεχν ι κό  τ η ς  ο δ ο ύ  
Σιδηροδρόμων,  καλουπώνεται τ ο  επίπεδο  του 
δ ρ ό μο υ .  Η υφ ιστάμενη κάτω δ ιάβαση πεζών 
εντός του σταθμού ,  επεκτάθηκε μέχρι  την οδό 
Κ ω  ν στα  ν τ ι  ν ο υ πόλε ω ς ,  ε ξ α σ φ α λ ί ζ ο  ντα  ς 
ευκολότερη πρόσβαση από τον σταθμό και  την 
οδό Δεληγιάννη προς την συνοικία του Κολωνού .  
Στην βόρεια έξοδο του σταθμού ,  χρε ιάστηκε να 
κ α θ α ι ρ ε θ εί τ μ ή μ α  των κατα σ κ ε υ α σ μ έ ν ω ν  
κ ρηπ ιδ ω μάτω ν ,  κ α θ ώ ς  π λ έ ο ν  ο Ο Σ Ε  σε  
συνεννόηση με το Δήμο  Αθηναίων προχωράει 
στην λύση της υπογειοποίησης του  τμήματος 
από τον Σ.Σ .  Αθηνών έως την οδό Σιώκου , με 
αποτέλεσμα να  πρέπει  να  αρχ ίσε ι  η ρ ά μπα 
κ α θ ό δ ο υ  αμέσως μετά τις aποβάθρες  όπως 
αυτές  δ ι α μ ο ρφώθη κ αν. Η νέα γραμμολογ ία  
του  Σ .Σ. Αθηνών αναμορφώθηκε .  Στο σκαρίφημα 
που ακολουθεί φαίνεται η μορφή του διαδρόμου 
από τον  Σ . Σ .  Αθηνών  μέχρι και το  Σ . Κ. Α .  Ο 
ΟΣΕ επίσης προχώρησε σε μία επικοινωνιακή 
πολ ι τ ι κ ή ,  τ υ π ώ ν ο ν τ α ς  α φ ί σ ε ς  ό π ο υ  
παρουσ ιάζεται η σημερινή κατάσταση κα ι  μία 
π ρ ο σ έγ γ ι ση της μ ε λ λ ο ν τ ι κ ή ς ,  με τά  τ η ν  
υπογε ιοπο ίηση , γ ια  την  περ ιοχή  των  ο δ ώ ν ,  
Σεπολίων, Αγίου Μελετίου και Σιώκου. Οι αφίσες 
αυτές αναρτήθηκαν τόσο στον σταθμό Αθηνών 
ό σ ο  κ α ι  κ α τ ά  μ ή κ ο ς  της σ ι δ η ρ ο δ ρ ο μ ι κ ή ς  
γραμμής .  
Η τρ ίτη γραμμή , που  ε ίχε στρωθεί  πάνω στο 
ίχνος  τη ς μετρικής ξηλώθη κε ,  καθότι  με την 
λύση της υπογειοποίησης δεν εξυπηρετούσε 
κανένα πλέον σκοπό . 
Καμία εργασία δεν έχει εκτελεστεί στο τμήμα 
μεταξύ σταθμού Ρουφ και σταθμού Αθηνών. 

Τμήμα Τρεις Γέφυρες - Σ.Κ.Α. 
Στην  περ ι οχή  τ ω ν  Μ υ κ ο ν ι ά τ ι κ ω ν ,  έ χ ε ι  
κατασκευαστεί η ράμπα ανόδου προς τ ο  επίπεδο 
τ ο υ  ε δ ά φ ο υ ς  τ ο υ  α ρ ι σ τ ε ρ ο ύ  δ ι α δ ρ ό μο υ .  Ο 
σταθμός των Αγίων Αναργύρων έχει προχωρήσει 
πολύ και γίνεται δ ιασπορά υλ ι κών  εντός του  
κατασκευασμένου cυt & coνer. Από τον Πύργο 
Βασιλίσσης μέχρι  το ΣΚΑ είναι  στρωμένες η 
πρώτη και η τέταρτη γραμμή , ενώ στη θέση που 
βρίσκονταν ο ι  υφιστάμενες ,  έχουν αποξηλωθεί 
και έχουν κατασκευαστεί τα καταστρώματα όλων 
των  τεχν ι κ ώ ν .  Α υ τ ή  την  π ε ρ ί ο δ ο  με  την  
μ ο ν ο γ ρ ά μμηση που  έχε ι  ξεκ ι νήσε ι  από τ ι ς  
1 4/2/2009 κατασκευ άζεται κα ι  η σύνδεση της 
πρώτης γραμμής με την υφιστάμενη στο ύψος 
τ ο υ  Π ύ ρ γ ο υ  Β α σ ιλ ί σ ση ς .  Μ έ χ ρ ι  τ ο  τ έ λ ο ς  

Τμήμα Πειραιάς - Τρείς Γέφυρες. Άποψη των εργασιών στο Βόρειο άκρο των νέων αποβάθρων του Σ. Σ. Αθηνών, και όπως 
αυτές διαμορφώνονται. Φωταγραφία: Γρηγόρης Καραθανάσης. 

Τμήμα Τρείς Γέφυρες - Σ.Κ.Α. Σταθμός Α γ. Αναργύρων σε προχωρημένο στάδιο εργασιών. 
Φωτογραφία: Γρηγόρης Καραθανάσης. 

Σεπτεμβρ ίου  αναμένεται  να  έχει εκτραπεί  η 
κ υ κλοφορ ία  μέσα από το cut & coνe r  κα ι  να  
ξ ε κ ι ν ή σ ο υ ν  ο ι  ε ρ γ α σ ί ε ς  κ ατ α σ κ ε υ ή ς  τ ο υ  
δεύτερου στο ίχνος των υφιστάμενων γραμμών. 
Μέχρ ι  το ΣΚΑ δ ιανο ίγονται (ξε μπαζώνονται)  
σταδιακά όλες οι κάτω διαβάσεις ,  πεζοδιαβάσεις 
κα ι  ο δ ι κές , πο υ είχαν κατασκευ αστε ί  με τη 
μέθοδο coνer & cut, και  αποδ ίδονται σε χρήση . 
Στον σταθμό της Λυ κότρυπας κατασκευάζονται 
τα κρηπιδώματα, και έχουν στρωθεί ο ι  αλλαγές 
εξόδου του προς ΣΚΑ. 
Οι εργασίες κατασκευής της Ηλεκτροκ ίνησης 
σε αυτό το τμήμα έχουν προχωρήσει και αυτή 
τη στιγμή σχεδόν σε όλο το σύμπλεγμα του ΣΚΑ 
είναι κρεμασμένη και  αλυσοειδή ς .  Στο κτίριο 
ελέγχου του ΣΚΑ λειτουργεί το κέντρο ελέγχου 
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της σηματοδότησης κα ι  ηλεκτροκ ίνησης ,  που 
μεταφέρθη κε από το Κορωπί και  ελέγχει τόσο 
την σηματοδότηση όσο και την ηλεκτροκ ίνηση 
στο τμήμα Αεροδρόμιο - ΣΚΑ. Η σηματοδότηση 
του ΣΚΑ έχει δοθεί  σε χρήση . 
Μ έ σ α  στο  σ ύ μπλ ε γ μ α  σ τ ρ ώ ν ο ν τ α ι  ο ι  δ ύ ο  
ταπε ι ν ω μ έ ν ο ι  σ ταθ μοί ,  ο τ ε ρ μ α τ ι κ ό ς  από 
Α ε ρ ο δ ρ ό μ ι ο  κα ι  ο Υπε ρ α σ τ ι κ ό ς  π ρ ο ς  
Θεσσαλονίκη , που θα συνδεθεί μελλοντικά με 
τη σήραγγα των Αχαρνών. Η στάση επί των 
γραμμών σε κυκλοφορία προς Θεσσαλονίκη , με  
την  ονομασία Κάτω Αχαρναί, έχε ι  ολοκληρωθεί  
καθώς επίσης η οδική της πρόσβαση κα ι  το 
πάρκινγκ .  Έχει τοποθετηθεί και η πεζοδιάβαση 
που θα  την ενώνει  με την αποβάθρα επί της 
γραμμής Αεροδρόμιο - Λιόσια. 
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Σταθμός Μεταμόρφωσης 
Δυστυχώς, ενώ έχουν ολοκληρωθεί ο ι  εργασίες 
στον σταθμό  Μ εταμόρφωση ς ,  δεν μπορε ί  να 
αποδοθεί σε χρήση καθότι η ΔΕΗ δεν προχωράει 
σε σύνδεσή του με  ρεύμα ,  μ ιας και δεν έχει 
εκδοθε ί  ο ικοδομική άδεια.  Εδώ θα πρέπει να 
σημειώσουμε ότι μέχρι τώρα ο ι  σιδηροδρομικές 
εγκαταστάσεις απαλλάσσονταν από την έκδοση 
οικοδομικών αδειών. 

Κλάδος ενωτικός Λυκότρυπα Β' - Λιόσια 
Από τις 1 4  Φεβρουαρίου 2009 ,  δόθηκε σε χρήση 
η ηλεκτροκίνηση στο τμήμα Νερατζιώτισσα - Άνω 
Λ ιόσ ια. Πλέον  τέσσερα δρο μολόγια την ώρα  
εκτελούνται μεταξύ Αεροδρομίου - Άνω Λιοσίων 
με  Α/Α D e s i ro E M U ,  κ α ι  κ άπ ο ι α  από αυτά  
ανταποκρ ίνονται με τους  συρμούς  από/προς 
Πε ιραιά και  Κιάτο. 

Ηλεκτροκίνηση ΙΚΑ - Κιάτο 
Ε κτός  του τμήματος Μαγούλα - Ν. Πέραμος ,  
όπου γίνονται ακόμα θεμελιώσεις σε μεγάλο 
μήκος,  σε όλο το υπόλοιπο τμήμα από την έξοδο 
του Σ.Σ. Λιοσ ίων έως το  Σ.Σ. Κ ιάτου ,  έχουν 
τοποθετηθε ί  στύλοι ηλεκτρ ο κ ίνησης κα ι  στο 
τμήμα Αγ.  Θεόδωροι  - Κόρινθος και κονσόλες 
σε πολύ μεγάλο ποσοστ ό .  Επίση ς στο τμήμα 
Ασπρόπυ ρ γ ο ς  ( Θ ρ ι ά σ ι ο )  - Μ α γ ο ύ λα ε ί ν α ι  
τοποθετημένες κονσόλες κ α ι  γραμμή επαφής 
σχεδόν σε όλο το μήκος της δ ιπλής γραμμής. 
Από την έ ξ ο δ ο  τ ο υ  Σ . Σ .  Λ ι ο σ ί ω ν  έ ω ς  
Ασπρόπυργο εργάζονται συνεργεία τοποθέτησης 
κονσόλων. Στο υ ς  σταθμούς -στάσεις  Κ ιάτο υ ,  
Κ ιν έ τ τ α ς ,  κ α ι  Ν .  Π ε ρ ά μ ο υ  γ ίν ο ν τ α ι  ο ι  
θεμελιώσεις επί των αποβαθρών, ενώ σ ε  όλους 
τ ο υ ς  άλλους  σταθ μ ο ύ ς - στ ά σ ε ι ς  ε ί ν α ι  σε 
προχωρημένο στάδιο ο ι  θεμελιώσεις τόσο των 
μεμονο μώνων στύλων όσο κα ι  των άκαμπτων 
πλαισίων στους χώρους εκτός αποβαθρών. 
Ε ργ α σ ί ε ς  σ υ νεχ ί ζοντα ι  κ α ι  σ τους  δ ύ ο  
υποσταθμούς ,  μ ε  αυτόν της Κορίνθου ν α  είναι 
σε πολύ πιο προχωρημένο στάδιο ,  έχουν ήδη 
τοποθετηθεί οι μετασχηματιστές. Σε αυτόν είναι 
πιο εύκολη και η σύνδεση του με το  δ ί κτυο 
της ΔΕΗ. Στον δεύτερο υποσταθμό, στην είσοδο 
από Αθήνα της σήραγγας του ευταξία, γ ίνονται 

Κλάδος ενωτικός Λυκότρυπο Β' - Λιόσια. Η aυτοκινητάμαξα EMU 460 113 DESIRO, ερχόμενη από Λιόσια προς Αεροδρόμιο 
μέσω της ενωτικής. Φωτογραφία: Γρηγόρης Καραθανάσης. 

εργασίες , αλλά η σύνδεση του με το δίκτυο της 
Δ Ε Η  ε ίν α ι  δ υ σ κ ολότερη κ α θ ώ ς  οι γ ρ α μ μ έ ς  
υψηλής τάσης περνάν αρκετά πιο χαμηλά, κοντά 
στο Ναυπηγεία Ελευσίνας .  

Εμπορευματικός Σταθμός θριασίου 
Στον  ε μπο ρ ε υ ματ ι κό  σταθμό  του Θ ρ ιασ ίου ,  
ο λ ο κ λ η ρ ώ ν ο ν τ α ι  σ χ ε τ ι κ ά  γ ρ ή γ ο ρ α  ο ι  
σ ι δη ρ ο δ ρ ο μ ι κ έ ς  ε ρ γ α σ ίες .  Έχο υ ν  στρ ω θ ε ί  
σ χ ε δ ό ν  ό λ ε ς  ο ι  προ βλεπόμενες  γ ια  τ η ν  Α '  
εργολαβία της Α' φάσης ,  δέσμες γραμμών καθώς 
έχουν στρωθεί  και  ο ι  αλλαγές τροχιάς καθώς 
και  ο ι  δ ιπλές δ ιασταυρούμενες αλλαγές,  D KW. 
Ο ι  γραμμές πλύσης επάνω σε κοντά κολωνάκια, 
κ α τ α σ κ ευ ά στη κ α ν ,  ενώ οι ε γ κ ι β ωτ ι σ μ έ ν ε ς  
τ ρ ο χ ι έ ς  ε ί ν α ι  υπό ο λ ο κ λ ή ρ ω ση.  Γ ια  τ ο ν  
εγκιβωτισμό εφαρμόστηκε για πρώτη φορά στην 
Ελλάδα η μέθοδος εγκιβωτισμού της εταιρείας 
Ed ilon - Sedra .  Κατασκευάζεται η από σκυρόδεμα 
έδραση- εγκ ιβωτισμός στον οπο ίο μένουν τα 
"αυλάκια" στα οποία θα μπουν ο ι  σιδηροτροχιές .  
Με κατάλληλα ελαστικά υποθέματα και  σφήνες 
ρ υ θ μ ί ζετα ι  τ ό σ ο  μη κ ο τ ο μ ι κ ά  ό σ ο  κ α ι  
ορ ιζοντιογραφικά η κάθε σιδηροτροχιά εντός 
των "aυλακιών", ενώ τοποθετούνται και σωλήνες 

οι οποίες επιτρέπουν τη δ ιέλευση καλωδίων 
παράλληλα με την σιδηροτροχιά. Στη συνέχεια 
α κ ο λ ο υ θ ε ί  ο ε γ κ ι β ω τ ι σ μ ό ς ,  ο οπο ί ο ς  
επιτυγχάνεται μ ε  την έγχυση σ ε  αλλεπάλληλες 
στρώσεις ειδικού πολυμερούς, έως την πλήρωση 
τ ω ν  δ ι α κ έ ν ω ν  α ρ ισ τερά  κ α ι  δ ε ξ ι ά  της  
σ ιδη ροτροχιά ς ,  αφήνοντας στην πλε υ ρ ά  της  
κίνησης του  όνυχα  του  τροχού το κατάλληλο 
ύψος.  Στο τέλος Μαρτίου αποκόπηκαν ο ι  μόρτες 
προς Αθήνα που χρησιμοπο ιούνταν από τον ΟΣΕ 
ως γ ρ α μ μ έ ς  φ ο ρτ ο ε κφό ρτωσης  εμπο ρ ι κ ώ ν  
βαγονιών. Έχει ή δη αρχίσει η αποξήλωση των 
γραμμών και  η εξυγίανση του εδάφους για να 
ακολουθήσει  η στρώση των προ βλεπόμενων 
γραμμών σε αυτή τη θέση . Η φορτοεκφόρτωση 
των  β α γ ο ν ι ώ ν  πλέον  γ ί νετα ι  στους Α γ ί ο υ ς  
Αναργύρους. 
Αναμένεται επίσης τους προσεχείς μήνες και  η 
κατασκευή της σταθερής επιδομής στο χώρο 
των γερανογεφυρών.  
Α κ ό μ α έ χ ο υ ν  ο λ ο κλη ρ ω θ ε ί  οι  ε ρ γ α σ ί ε ς  
κατασκευής του κτιρίου και των εγκαταστάσεων 
του αμαξοστασίου για τα φορτηγά οχήματα και  
τα λεωφορεία του ΟΣΕ ,  στην είσοδο του χώρου 
του Θρ ιασίου. 

Εμπορευματικός Σταθμός θριασίου. 'Αποψη του κτηρίου του αμαξοστασίου στο Θριάσιο. 
Φωτογραφία: Μανώλης Τζεβελεκάκης. 
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Εμπορευματικός Σταθμός θριασίου. Γενική άποψη του εμπορευματικού σταθμού θριασίου, 
όπου φαίνονται κάποιες δέσμες γραμμών. 
Φωτογραφία: Μανώλης Τζεβελεκάκης. 



Γραμμή Ικανίου. Cυt & cανer Λεωφόρου Σχιστού. 
ΕΡΓΟΣΕ-ΕΡΓΑ 1 

Τμήμα Κιάτο - Ροδοδάφνη. Η έξοδος διαφυγής της σήραγγας Αιγίου. Φωτογραφία: Μανώλης Τζεβελεκάκης. 

Γραμμή Ικονίου 
Πρόκειται για τη γραμμή η οποία θα συνδέσει 
τον εμπορευματικό σταθμό του Θριασίου Πεδίου 
με  τον Λ ι μ έ ν α  τ ο υ  Ι κ ο ν ίο υ .  Το  έ ρ γ ο  
κατασκευάζεται σ ε  τρεις φάσεις .  Αυτή τη στιγμή 
έχουν ολοκληρωθε ί  τα τεχν ικά της Α'φάση ς ,  
δηλαδή η σήραγγα Περάματος ,  τ ο  c u t  & coνer  
της Λ .  Σχιστού ,  ο ι  γέφυρες ,  σήραγγες , οχετοί 
και χωματουργικά από το Λ ιμένα Ι κονίου (Χ . Θ .  
0 + 560) έ ω ς  τη Χ . Θ .  6 + 000 .  
Από τα  έργα της  Β'φάσης ,  Χ . Θ .  6 + 000 - Χ . Θ .  
1 5  + 8 5 0 ,  έχουν ολοκληρωθεί ο ι  χωματουργικές 
εργασίες σε ποσοστό που αγγίζει το 70%, οι 
6 γέφυρες, που περιλαμβάνονται στο τμήμα αυτό 
και τρε ις  σήρ αγγες Δαφνίο υ ,  Ασπρ οπύ ργου  
κα ι  Αρχαίου Δέματος . Η σήραγγα ΣΟ4  βρ ίσκεται 
στην α· φάση εκσκαφής και έχουν δ ιακοπεί οι 
ε ρ γ α σ ί ε ς ,  λ ό γ ω  απαγ ό ρ ε υ ση ς  χ ρ ή ση ς 
ε κρη κτικών Γ ια τον ίδ ιο λόγο έχουν δ ιακοπεί 
οι εργασίες σε μία γέφυρα και  ο ι  εκσκαφές σε 
μή κος περίπου  3 χιλιομέτρων. 

Από τα έργα υποδομής  της Γ φάσης ,  δεν έχουν 
ξ ε κ ι ν ή σ ε ι  η γ έ φ υ ρ α  της ε θ ν ι κ ή ς  ο δ ο ύ ,  ο 
επιλιμένιος σταθμός εντός του Λιμένος Ικονίου ,  
Το c ut & coνer  της λεωφόρου Νάτο και  κάπο ιες 
ά λ λ ε ς  κάτω  δ ι α β ά σ ε ι ς .  Η γ έ φ υ ρ α  της  
Κατολίσθησης βρ ίσκεται στη φάση κατασκευής 
των β ά θ ρ ω ν  και η δ ι ά ν ο ιξη της σ ή ρ αγ γ α ς  
Αιγάλεω προχωράει επίσης .  

Τμήμα Κιότο - Ροδοδάφνη 
Στο τμήμα από Κιάτο έως Ροδοδάφνη , είναι πλέον 
εμφανές σε μεγάλα κομμάτια το ίχνος της νέας 
χάραξης .  Στη σήραγγα Μελισσίου κατασκευάζεται 
πλέον  κα ι  η μόν ιμη επένδυση ,  ενώ πριν κα ι  
μετά έχο υ ν  κ α τ α σ κ ε υ α σ τ ε ί  π λή θ ο ς  μ ι κ ρ ώ ν  
τεχν ικών  καθώς  κα ι  η γέφυρα  τ ο υ  ποταμού  
Σήθα πριν τον Ν .Σ .Σ .  Ξυλοκάστρου .  Στη συνέχεια 
είναι εμφανές το επίχωμα σε πολλά σημεία μέχρι 
τις σήραγγα του Δερβενίου οι οποίες διανοίγονται 
χ ω ρ ί ς  π ρ ο β λήματα .  Μ εταξύ  τ ο υ ς  έχε ι  ήδη  
κατασκευαστεί η γέφυρα του ποταμού Δερβένιου. 
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Από αυτό το σημείο κα ι  μέχρι  το σταθμό της 
Ακράτας ,  ο ι  χωματουργικές εργασίες ε ίναι  σε 
πλήρη  ε ξ έ λ ι ξη . Ε χ ο υ ν  κ α τ α σ κ ε υ α σ τ ε ί  
παραλλαγές της μετρικής γραμμής ,  έτσι ώστε 
να εξασφαλίζεται η παράλληλη κυ κλοφορία της .  
Το ίχο ι αντιστήρ ιξης ,  οχετοί και γέφυρες είναι 
στη φάση κατα σ κ ε υ ή ς  κ α ι  ε ν τ ό ς  τ ο υ  Σ . Σ .  
Ακράτας , έχει κατεδαφιστεί το κτίριο και  έχει 
στρωθε ί  η νέα προσωρ ινή γ ρ α μμολογ ία  της 
μετρ ικής γραμμής η οποία δ ίνε ι  βεβα ίως  τη 
δυνατότητα πραγματοπο ίησης δ ιασταυρώσεων 
Τ ο  προ σωπι κ ό  του στα θ μ ο ύ  στεγάζετα ι  σε  
προσωρινή κατασκευή.  Ο ι  υπόλοιπες γραμμές 
έχουν ξηλωθεί  και  γ ίνονται πασαλοεμπή ξεις . 
Στον Ποταμίτικο Γυαλό προχωράει η κατασκευή 
τ ο υ  μ ε γ ά λ ο υ  c ut & c o ν e r .  Π ε ρ ν ώ ν τ α ς  τ ο ν  
υφιστάμενο σταθμό τ ο υ  Πλατάν ο υ ,  βλέπο υμε 
την είσοδο της σήραγγας , όπου έχει σημαδευτεί 
η ο μπρέλα για τη δ ιάνο ιξη τη ς .  Ακολουθε ί  η 
σήραγγα Τράπεζας σε προχωρημένο στάδ ιο .  
Εντός του  ο ι κ ισμού  Δ ιακοπτού δεν  γ ίνοντα ι  
εργασίες . 
Στην περιοχή που θα αναπτυχθεί ο νέος σταθμός 
Αιγίου ,  βλέπουμε ξανά εργασίες σε εξέλιξη και 
αμέσως μετά αρχίζει η σήραγγα του Αιγίου .  Στις 
3 Απρ ιλίου έγινε η δ ιάνο ιξη της Α' φάσης (τοp 
head ίng)παρουσία και του Υπουργού μεταφορών 
Κου Ε. Στυλιανίδη . Η σήραγγα του Αιγίου έχει 
καθαρό  μήκος  υπόγε ιου  έργου  3 . 2 5 2  μέτρα 
και  τ ρ ε ι ς  σ ή ρ α γ γ ε ς  δ ι α φ υ γή ς .  Υ λ ι κ ά  π ο υ  
βρέθηκαν κατά τη δ ιάνο ιξη ήταν αργ ιλοϊλυώδη ,  
αμμώδξ, αμμοχάλικα, κροκαλοπαγή κα ι  δοάφορα 
μικτής σύνθεσης .  Η δ ιάνο ιξη έγινε μτ ην Νέα 
Αυστριακή Μέθοδο ,  η προσωρινή επένδυση με 
πλαίσια αγκύρ ια  και g u n ite . H  κατασκευή της 
μ ό ν ι μη ς  επέ ν δ υ σ η ς  θ α  γ ί ν ε ι  τμη ματ ι κά  σε  
σπονδύλους μήκους  1 2  μέτρων ο καθένα ς .  Η 
δ ι άνο ιξη της  Β '  φ ά σ η ς  ( B e n c h )  λ ε χ ε ι  
ο λ ο κ λ η ρ ω θ ε ί  σ ε  μή κ ο ς  2 . 0 0 0  μ ε ' τ ρ ω ν , ο ι  
σήραγγες δθιαφυγής έχουν ολοκληρωθεί καθώς 
και οι πασσαλότοιχοι στο ανατολικό και δυτικό 
μέτωπο . Μπορούμε να πούμε ότι  το 60% του 
έργου της σήραγγας έχει ολοκληρωθεί .  

Τμήμο Τιθορέα - Λειανοκλόδι 
Το έργο στο τμήμα αυτό, παρακάμπτει την ορεινή 
δ ιαδρομή μέσω του Μπράλλου και του φαραγγιού 
του Ασωπού .  Ε ίναι  υπό κατασκευή η υποδομή 
του και  δ ιαιρείται σε τρία υποτιμήματα : 
α )  Τ ι θ ο ρ έ α  ( Χ . Θ .  0 + 0 0 0 ) - Χ . Θ .  1 9 + 0 0 0  
(Σήραγγα Καλλιδρόμου) 
Αμέσως μετά τον υφ ιστάμενο Σ .Σ .  Τιθορέας ,  η 
χάραξη της νέας γραμμής  συνεχίζει  ε υθε ία ,  
εγκαταλείποντας την υφιστάμενη χάραξη που  
στρ ί βε ι  α ρ ι σ τ ε ρ ά .  Μ έ χ ρ ι  τη γ έ φ υ ρ α  τ ο υ  
Βο ιωτικού Κηφισού μή κους 8 1  μέτρων ,  δεν έχει 
κατασκευαστεί το επίχωμα. Από εκε ί  και μετά 
μέχρι την είσοδο της σήραγγας του Καλλιδρόμου 
το  επίχωμα  ε ίν α ι  κατασκ ε υ ασμέν ο .  Ε π ίσης  
συ ναντάμε  την γ έ φ υ ρ α  τ ο υ  Θ ο λ ο ρ έ μ μα τ ο ς  
μ ή κ ο υ ς  1 2 0 μέτρων κα ι  4 α ν ο ι γ μ ά τ ω ν .  Στη 
συνέχεια ο ι  δύο γραμμές απομακρύνονται μεταξύ 
τους  δημ ιουργώντας τ ο υ ς  δ ύ ο  κλάδ ο υ ς  που 
ε ισέρχονται στην σήραγγα του Καλλιδόμου .  
Πρόκειται στην ουσ ία για δύο  σήραγγες μονής 
δ ιατομής ο ι  οποίες κινούνται παράλληλα στα 35 
περίπου μέτρα αξονική απόσταση στην αρχή και  
στη συνέχεια η απόσταση αυτή αυξάνεται στα 
65 μέτρα .  Το μήκος της κάθε σήραγγας είναι 



Τμήμα Τιθσρέσ - Λεισνοκλάδι. Κατασκευή cυt & coνer πριν τη γέφυρα στο Ρεγγίνιο. 
Φωτογρσφίσ: Γρηγόρης. Κσροθσνάσης. 

Τμήμα τιθορέσ - Λεισνοκλάδι. Άποψη του εσωτερικού της σήραγγας του Κσλλιδρόμου με τη 
μόνιμη επένδυσή της. Φωτογρσφίσ: Γρηγόρης Κσρσθσνάσης. 

Τμήμα Τιθορέσ - Λεισνοκλάδι. Βόρεια έξοδος σήραγγας κσλλιδρόμου. 
Φωτογρσφίσ: Γρηγόρης Κσρσθσνάσης. 
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9036 μέτρα περίπου και στις εισόδου κατασκευάζονται 4 cυt & 
coνer ,  τα οποία ε ίναι σχεδόν ολοκληρωμένα. Μέχρι σήμερα έχουν 
δ ιανοιχθεί  συνολικά 1 2 . 096  μέτρα και από τ ις  δύο σήραγγες .  
Απομένουν ακόμα  3. 022 μέτρα στη μ ία  κα ι  2 . 955  μέτρα από  την 
δεύτερη . Προσβολή γ ίνεται και από το νότιο μέτωπο ,  αλλά κα ι  
από το βόρειο .  Πετρώματα που συναντήθηκαν μέχρι στιγμής στο 
νότ ιο  μέτωπο ε ίναι  άργιλο ς ,  aσβεστόλιθος και σχιστολ ιθ ι κός  
σ ε ρ π εν τ ι ν ί τη ς ,  ε νώ  στο  β ό ρ ε ι ο  ο φ ι ό λ ι θ ο ς ,  α σ β ε στ ό λ θ ο ς ,  
σερπεντινίτης και  σχιστολ ιθ ικός  σερπεντιν ίτη ς .  Ο ι  σήρ αγγες 
ενώνονται μεταξύ τους με συνολικά 1 8  συνδετήριες σήραγγες .  
Βγαίνοντας από τ ις  σήραγγες ,  οι  δύο γραμμές συγκλίνουν κα ι  πάλι 
σε αξονική απόσταση 4 . 50 μέτρων και κινούνται μέσα σε ορύγματα 
( τ ρανσέ ρ ε ς ) ,  ό π ο υ  κατασκευάζοντα ι  πασσαλότο ι χο ι  γ ι α  τη 
δημιουργία τοίχων αντιστήριξης των πρανών. Το πρώτο cυt & coνer 
μήκους 462 μέτρων, βρ ίσκεται στη φάση κατασκευή ς .  Ακολουθεί 
η γέφυρα "πάνω" από το χωριό Κό μνηνα ήδη κατασκευασμένη 
μήκους 3 1 9 μέτρων και  1 0  ανοιγμάτων .  Από εδώ κα ι  μέχρι το 
τέλος αυτού του υποτιμή ματος τα χωματουργ ικά  ε ίναι  σχεδόν 
τελειωμένα ή ολοκληρώνονται .  Η γραμμή κατευθύνεται ανατολικά 
κα ι  ακολουθούν δύο cυt  & c oνers μήκους 1 5 1 και  2 5 2  μέτρων 
αντίστοιχα τα οποία ε ίναι κατασκευασμένα. 
β )  Χ .Θ. 1 9 + 000 - Χ .Θ .  4 0 + 000 
Φτάνουμε  στο  4ο  cυt & coνe r  μετά  το βόρε ιο  μέτωπο μήκους  
232 μέτρων, το οπο ίο  ε ίναι κατασκευασμένο κα ι  με μ ία  αριστερή 
στροφή  η νέα  χ ά ρ αξη δ ιέ ρχετα ι  πάνω από  την Ε θ ν ι κ ή  ο δ ό  
Αθηνών - Θεσσαλον ίκης  μ ε  τ η  γέφυρα τ ο υ  Ρεγγιν ίου  μήκους  
5 1 3  μέτρων κα ι  1 5  ανο ιγμάτων η οποία έχει κατασκευαστεί. Τα 
επιχώματα από εδώ μέχρι το τέλος του τμήματος είναι  επίσης  
κατασκευασμένα, και σε μεγάλα μή κη ,  όπου  ήταν  απαραίτητο,  
έχουν π ρ ο φορτ ισθε ί .  "Εχουν κατασκευ αστεί  πλή θ ο ς  άνω κα ι  
κάτω δ ιαβάσεων , όπου τοπικοί κα ι  αγροτικοί οδού  δ ιασταυρώνουν 
ανισόπεδα την σιδηροδρομική γραμμή . Στον σταθμό του Μώλου 
είναι ολοκληρωμένα τα κρηπιδώματα και τα στέγαστρα και  σχεδόν 
ολοκληρωμένο το κτίριο των επιβατών. Επίσης ο ι  γέφυρες της 
Τρανής Σούδας ,  του ρέματος Μώλου ,  του Λατζορέ μματος κα ι  
ρ έ μ α τ ο ς  τ ω ν  Θ ε ρ μ ο π υ λ ώ ν  κα ι  τ ου  Σπ ε ρ χ ε ι ο ύ  ε ί ν α ι  
κατασκευασμένες .  
γ )  Χ. Θ .  4 0 + 000 - Χ .  Θ .  5 4 + 000 (Σ .Σ .  Λειανοκλαδίου ) .  
Τ ο  υποτμήμα αυτό ξεκινάει περίπου στο σημείο όπου η νέα χάραξη 
κινούμενη αριστερά διασταυρώνει ξανά τη Νέα Εθνική οδό Αθηνών 
- Θεσσαλονίκη ς .  Ο αυτοκ ινητόδρομος δ ιέρχεται πάνω από τη 
σιδηροδρομική γραμμή με δύο  γέφυρες σύμμεικτης κατασκευής , 
μήκους 800 περίπου μέτρων η κάθε μία, που έχουν αποδοθεί  σε 
κυκλοφορία από το περσινό καλοκαίρι .  Επίσης γέφυρες οδ ικές 
για τα serν ice roads έχουν κατασκευαστε ί .  Το επίχωμα δ ιέρχεται 
μέσα από πεδινές εκτάσεις και για αυτό κρίθηκε απαραίτητη η 
ενίσχυση του .  Η ενίσχυση έγινε με τη μέθοδο "Deeρ so i l  mix i n g .  
Δημιουργούνται οπές με  τρυπάνι στην επιφάνεια του  επιχώματος 
και σε  αρ κετό  β ά θ ο ς  και εγχύ εται  ένα με ίγμα  τσ ιμέντ ο υ  το 
οποίο σταθεροποιεί τις στρώσεις εδάφους κάτω από το επίχωμα. 
Σε άλλα σημεία ενισχύθηκε με την τοποθέτηση γεωυφάσματος 
κα ι  γεωπλέγματος .  Η γέφυρα του Σπερχειού μήκους 1 73 μέτρων 
με τέσσερα ανοίγματα είναι κατασκευασμένη , όπως και ο "μεριστής" 
του Σπερχειού .  Πρόκειται για ένα πτυχωτό φράγμα με τοιχία ύψους 
7 μέτρων για τη συγκράτηση φερτών υλικών και  των νερών του 
ποταμού .  Εγιναν επίσης έργα διευθέτησης της κο ίτης του ποταμού 
και τεχνικό προστασίας του αγωγού φυσικού αερίου που δ ιέρχεται 
από την περιοχή . Επόμενο μεγάλο τεχνικό που έχει ολοκληρωθεί  
είναι η άνω διάβαση της Π αλαιάς Εθνικής οδού στη θέση Κόμμα 
Λ α μ ίας , μ ή κ ο υ ς  390 μέτρ ω ν .  Η ο δ ι κ ή  αυτή  γ έ φ υ ρ α  έχε ι  1 1  
ανο ίγματα ,  κα ι  κ ατασκευ άστη κε  με συνεχή προένταση ενώ η 
θεμελίωση των βάθρων της έχει γίνει επάνω σε φρεατοπασσάλους 
κυμαινόμενου βάθους 35 έως 42  μέτρων, όπως εξάλλου γίνονται 
κ α ι  οι π ε ρ ι σ σ ό τ ε ρ ε ς  θ ε με λ ι ώ σ ε ι ς  β ά θ ρ ω ν ο δ ι κ ώ ν  κ α ι  
σιδηροδρομικών γεφυρών.  
Άνω δ ι α β ά σ ε ι ς  ο δ ώ ν  έ χ ο υ ν  ε π ί σ η ς  κ α τ α σ κ ε υ αστε ί  γ ι α  την  
αποκατάσταση της επ ικο ινωνία των πλευρών εκατέρωθεν του  
επιχώματος .  
Το τμήμα αυτό τελειώνει στον υφιστάμενο Σ .Σ .  Λειανοκλαδίου ,  
ό π ο υ  δεν  έχει  αρχίσει  α κ ό μ α  να  κατασκευάζεται η aν ισόπεδη 
διάβαση στη θέση της σημερ ινής ισόπεδης πριν το υφιστάμενο 
μηχανοστάσιο .  



Τμήμα Λειαvοκλόδι - Δομοκός 
Στο τμήμα αυτό κατασκευάζεται η υποδομή της νέας διπλής σιδηροδρομικής 
γραμμής, η οποία χωρίζεται σε τρία υποτιμήματα: 
α) Λειανοκλάδι (Χ.Θ. 0+ 000) - Χ.Θ. 1 4 +000. 
Το πρώτο υποτμήμα ξεκινάει αμέσως μετά το σταθμό του Λειανοκλαδίου, 
όπου η νέα χάραξη εγκαταλείπει την υφιστάμενη και κινείται στην αρχή 
ευθεία, όπου έχει ξεκινήσει η κατασκευή των βάθρων της οδικής γέφυρας 
της εθνικής οδού για Καρπενήσι και στη συνέχεια στρίβει δεξιά και με 
συνεχόμενη κλίση αρχίζει να κινείται προς την Λυγαριά. Το επίχωμα 
κατασκευάζεται, με υλικά από την διάνοιξη των σηράγγων προς το παρών, 
και συναντάμε αλλεπάλληλες γέφυρες μικρές και μεγάλες. Η ΣΓ3 τριών 
ανοιγμάτων ο φορέας της οποίας είναι κατασκευασμένος και τώρα γίνεται 
η κατασκευή των ακρόβάθρων, η ΣΓ3Α, μια γέφυρα 1 Ο ανοιγμάτων μήκους 
συνολικού 248 μέτρων από σύμμεικτη κατασκευή, χάλυβας και μπετόν 
και η οποία έχει ολοκληρωθεί είναι οι πρώτες που βλέπουμε. Στη συνέχεια 
ακολουθούν πέντε μικρότερες με μήκη από 1 Ο έως 40 μέτρων,  
κατασκευασμένες καθώς επίσης και το επίχωμα μεταξύ τους. Επόμενη 
μεγάλη γέφυρα η ΣΓ8 με τρία ανοίγματα και μήκος 1 1 7 μέτρα η οποία 
βρίσκεται δίπλα ακριβώς από την υφιστάμενη μεταλλική γέφυρα της 
Λυγαριάς. Μετά από αυτό το σημείο η νέα χάραξη τέμνει ισόπεδα την 
υφιστάμενη και είναι εδώ το σημείο στο οποίο θα ενωθεί το πρώτο 
τμήμα της νέας γραμμής με την υφιστάμενη . Συνεχίζοντας μπαίνουμε στο 
κομμάτι με τις αλλεπάλληλες σήραγγες .  Πρώτη η ΣΣ1 , ολοκληρωμένη 
με την τελική της επένδυση μήκους ολικού 860 μέτρων. Στα τελευταία 
μέτρα γίνονται εργασίες για τη σκυροδέτηση της τελικής επένδυσης. 
Ακολουθεί η ΣΣ2 μήκους 477 μέτρων, πλήρως διανοιγμένη, στην οποία 
γίνεται η τοποθέτηση γεωυφάσματος και στη συνέχεις μεμβράνης για 
να ακολουθήσει το συνεργείο τοποθέτησης του οπλισμού και στο τέλος 
το συνεργείο σκυροδέτησης. Επόμενη η ΣΣ3 που δεν πρόκειται για τίποτα 
άλλο, παρά για ένα cut & coνer μήκους 1 68 μέτρων, το οποίο δεν έχει 
κατασκευαστεί ακόμα. Τέλος η ΣΣ4 μήκους 495 μέτρων στην οποία έχει 
ολοκληρωθεί η Α' φάση διάνοιξης και απομένουν 35 περίπου μέτρα στο 
βόρειο μέτωπο για να ξετρυπήσει .  Στο βόρειο μέτωπο της έχει 
ξεκινήσει το σημάδεμα της διατομής της και το fore poll ing. Είναι το σημείο 
που η χάραξη τέμνει για δεύτερη φορά την υφιστάμενη γραμμή μέσα 
στο Σ.Σ. Στυρφάκων, στο σημείο που έχει κατασκευαστεί η προσωρινή 
γεφύρωση της υφιστάμενης, για να μπορούν τα συνεργεία να εργάζονται 
σε πιο χαμηλό βάθος, για την κατασκευή της υποδeμής της νέας γραμμής. 
Επόμενο μεγάλο τεχνικό η γέφυρα ΣΓ1 Ο, 1 2  ανοιγμάτων και μήκους 
522 μέτρων. Η γέφυρα αυτή κατασκευάζεται με τη μέθοδο της προώθησης. 
Δημιουργείται μία "κλίνη" στην μία άκρη της γέφυρας και εκεί επάνω 
σιδερώνεται και καλουπώνεται το κάθε τμήμα της γέφυρας που πρόκειται 
να προωθηθεί προς τα μεσόβαθρα, . Η προώθηση γίνεται με ειδικούς 
υδραυλικούς γρύλους οι οποίοι ανασηκώνουν και στη συνέχεια προωθούν 
το κάθε σκυροδετημένο κομμάτι της γέφυρας. Τα ανοίγματα της γέφυρας 
είναι μήκους 45 μέτρων το καθένα εκτός του πρώτου και του τελευταίου 
τα οποία είναι 36 μέτρων. Η προώθηση γίνεται σε δύο τμήματα των 
22 , 5  μέτρων κάθε φορά. Στο μπροστινό μέρος της γέφυρας είναι 
κατασκευασμένο μεταλλικό ρύγχος μήκους 30 μέτρων και βάρους 80 
τόννων. Το κάθε κομμάτι μήκους 22,5 μέτρων εδράζεται σε εφέδρανα 
ολίσθησης από ανοξείδωτο ατσάλι και πλάκες ολίσθησης από τεφλόν, .  
Οι κάθετοι γρύλοι ανασηκώνουν κατά 4-5 εκατοστά, ενώ ο ι  οριζόντιοι 
σπρώχνουν 20-25 εκατοστά κάθε φορά. Η προώθηση του κάθε κομματιού 
διαρκεί 4 με 5 ώρες. Ο κάθε φορέας ζυγίζει περίπου 1 7 .5 τόνους και η 
δύναμη προώθησης του κάθε γρύλου είναι της τάξης των 1 1 00 τόνων. 
Μία τρανσέρα, η οποία δεν έχει διανοιχθεί ακόμα ακολουθεί και μετά η 
γέφυρα ΣΓ1 1 ,  7 ανοιγμάτων, μήκους 297 μέτρων η οποία θα κατασκευαστεί 
και αυτή με τη μέθοδο της προώθησης. Τα ακρόβαθρα και τα μεσόβαθρα 
της γέφυρας είναι ήδη κατασκευασμένα και μόλις ολοκληρωθεί η προώθηση 
της ΣΓ1 Ο, τότε το συνεργείο και οι μηχανισμοί θα μεταφερθούν εδώ για 
να ξεκινήσει η κατασκευή του καταστρώματος και αυτής της γέφυρας. 
β) Χ.Θ. 1 4 + 000 - Χ.Θ. 25 +000 (Σήραγγα Όθρυος) .  
Το δεύτερο υποτμήμα ξεκινάει αμέσως μετά το τέλος της ΣΓ 1 1 .  Πρώτο 
τεχνικό που συναντάμε η σήραγγα ΣΣ5 μήκους 376 μέτρων. Από το βόρειο 
μέτωπο η σήραγγα είναι πλήρως διανοιγμένη, και οι εργασίες είναι στη 
φάση τοποθέτηση γεωυφάσματος και μεμβράνης, ενώ παράλληλα εργάζεται 
και το συνεργείο τοποθέτησης του οπλισμού. Στο νότιο μέτωπο απομένουν 
30 περίπου μέτρα για να ξετρυπήσει. Ακολουθεί η γέφυρα ΣΓ1 2 5 
ανοιγμάτων μήκους 207 μέτρων, η οποία έχει ήδη ολοκληρωθεί. Η 
κατασκευή της έγινε με τη μέθοδο της προώθησης και μετά την ολοκλήρωση 
της, τόσο το ρύγχος, όσο και οι υπόλοιποι μηχανισμοί είναι έτοιμοι να 
μεταφερθούν στις επόμενες γέφυρες που θα κατασκευαστούν με αυτή 

Τμήμα Τιθορέα - Λειανοκλάδι. Γέφυρα της Π. Ε. Ο. στο Κόμμα Λαμίας. 
Φωτογραφία: Γρηγόρης Καραθανάαης. 

Τμήμα Λειανοκλάδι - Δομοκός. Γενική άποψη της γέφυρας ΣΓ 10. 
Φωτογραφία: Μανώλης Τζεβελεκάκης. 

Τμήμα Λειανοκλάδι · Δομοκός. Τα βάθρα της γέφυρας ΣΓ 25 είναι σχεδόν τελειωμένα. ΓΚ. 
Φωτογραφία: Γρηγόρης Καραθανάαης. 
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τη μέθοδο .  Συνεχίζοντας βλέπουμε τη ΣΓ 1 3 ,  τα 
μεσόβαθρα της οποίας βρίσκονται στη φάση του 
καλουπώματος και του σιδερώματος. Η γέφυρα αυτή 
έχει 3 ανοίγματα και  μήκος 1 05 μέτρα,  ενώ θα 
κατασκευαστεί με καλούπωμα του φορέα της .  Επόμενα 
τεχνικά η γέφυρα ΣΓ1 4 μήκους 395 μέτρων, που 
αποτελείται από 9 ανοίγματα και θα κατασκευαστεί 
με τη μέθοδο της προώθησης, όπως και η αμέσως 
επόμενη η ΣΓ1 5, μήκους 436 μέτρων και 1 Ο ανοιγμάτων. 
Στις δύο αυτές γέφυρες κατασκευάζονται τα βάθρα 
αυτή τη στιγμή . Καθότι τις χωρ ίζουν περίπου 80  
μέτρα για τις ανάγκες της προώθησης θα  κατασκευαστεί 
κοινή κλίνη στο ενδιάμεσο τμήμα τους. Από εκεί η 
μία θα κατασκευαστεί με προώθηση προς νότια και η 
δεύτερη προς βόρεια. Η ΣΓ1 6 που βρίσκεται αμέσως 
μετά είναι μήκους 657 μέτρων και 1 5  ανοιγμάτων, όπου 
θα κατασκευαστεί επίσης με προώθηση. Τα βάθρα της 
βρίσκονται στη φάση της κατασκευής καθώς επίσης 
και αντιστηρίξεις πρανών για τα βάθρα, αλλά και για 
την υφιστάμενη σιδηροδρομική γραμμή η οποία κινείται 
σε υψηλότερο επίπεδο .  Μετά τις αλλεπάλληλες 
γέφυρες αυτού του υποτμήματος φτάνουμε στη μεγάλη 
σήραγγα της Όθρυος, Σ.Σ.6. Το συνολικό μήκος της 
φτάνει τα 7050 μέτρα. Πρόκειται για δύο σήραγγες 
μονής διατομής, οι οποίες ενώνονται με συνδετήριες 
σήραγγες. Η διάνοιξη γίνεται τόσο από το νότιο, όσο 
και από το βόρειο μέτωπο, καθώς επίσης και από 
ενδιάμεσα μέτωπα από σήραγγα προσβολής που 
έχει κατασκευαστεί στο Βόρειο μέτωπο. Ετσι τα μέτωπα 
προσβολής ανέρχονται στα 8. Αυτή τη στιγμή έχουν 
διανοιχθεί σε κάθε σήραγγα από κάθε μέτωπο περίπου 
1 680 μέτρα. Τ α πετρώματα που έχουν συναντήσει μέχρι 
τώρα είναι βασαλτικά, σχιστοκερατόλιθοι και σχιστόλιθοι 
στο νότιο μέτωπο , ενώ στο βόρειο οφιόλιθοι και 
περιδοντίτες .  Η δ ιάνο ιξη της γ ίνεται με τη Νέα  
Αυστριακή Μέθοδο (ΝΑΤΜ), με  ελεγχόμενες εκρήξεις. 
Σε άσχημα εδάφη τοποθετούνται αγκύρια από Fiberglass 
στο μέτωπο προσβολής. Επίσης όπου είναι απαραίτητο 
κατασκευάζεται προσωρινό δάπεδο και χρησιμοποιείται 
και fore ρolling. Στα βασαλτικά πετρώματα γίνεται χρήση 
αγκυρίων δ ιάνοιξης και  επάλειψη με gυnite, ενώ 
χρησιμοποιείται διατομή με ανοιχτό πυθμένα. 
γ) Χ.Θ. 25 + 000 (Σήραγγα Όθρυος) - Δομοκός. 
Βγαίνοντας από τη Σήραγγα της Όθρυος, ξεκινάει το 
τρίτο υποτμήμα της γραμμή Λειανοκλάδι - Δομοκός. 
Η γραμμή κινείται σε πιο χαμηλό επίπεδο από την 
υφιστάμενη σιδηροδρομική γραμμή και στα δεξιά αυτής. 
Συναντάμε την περιοχή όπου θα αναπτυχθεί ο Νέος 
Σιδηροδρομικός Σταθμός του Αγίου Στεφάνου. Μέχρι 

τον υφιστάμενο σταθμό Αγγειών το 
επίχωμα, το οποίο κινείται παράλληλα 
με την σημερινή γραμμή, είναι σχεδόν 
κατασκευασμένο και σε πολλά σημεία 
έχουν γ ίνει  προφορτίσεις του με 
όγκους υλικών. 
Μετά το Σ . Σ .  Αγγε ιών , ο ι  
εγκαταστάσεις του οποίου 
προβλέπεται να συνδεθούν με τη 
νέα γραμμή, η χάραξη κινείται αριστερά 
της υφιστάμενης και υπάρχει σε κάποια 
σημεία εμπλοκή με τη χάραξη του 
αυτοκινητόδρομου Ε65. Στο τμήμα αυτό 
κάποια τεχνικά, σήραγγες, cυt & coνer 
και γέφυρες δεν έχουν αρχίσει ακόμα 
να κατασκευάζονται ,  καθώς και  η 
σήραγγα ΣΣ9. Οι υπόλοιπες σήραγγες 
βρ ίσκονται σε δ ιάφορα στάδ ια  
κατασκευής κα ι  στις περισσότερες 
από αυτές το πέτρωμα που 
συναντήθηκε είναι ασβεστολιθικό. Η 
χάραξη εξακολουθεί να κ ινε ίται  
αρ ιστερά της υφιστάμενης και  
κατευθύνεται προς την πεδιάδα του 
Δομοκού. 
Στη γέφυρα ΣΓ25, μήκους 207 μέτρων, 
5 ανοιγμάτων, κατασκευάζονται τα 
βάθρα της, ενώ το κατάστρωμα της θα 
κατασκευαστεί με τη μέθοδο της 
προώθησης. Ακολουθεί κατασκευα­
σμένο επίχωμα το οποίο έχει ενισχυθεί 
με τη χρήση γεωπλέγματος ,  και στη 
συνέχεια θα κατασκευαστεί η γέφυρα 
ΣΓ26 με 1 Ο ανοίγματα και μήκος 409 
μέτρα. Φτάνουμε στη σήραγγα ΣΣ1 Ο,  
μήκους 530 μέτρων, της οποίας η 
διάνοιξη έχει ξεκινήσει και μπαίνει στις 
φάσεις των ανατινάξεων για τη 
διάνοιξη της Α" φάσης. Μεταξύ αυτής 
και της σήραγγας ΣΣ1 1 υπάρχει η 
γέφυρα ΣΓ27Α .  Η σήραγγα ΣΣ1 1 

Τμήμα Λειανακλάδι - Δομοκός. 
Γενική άποψη της γtφυρας Σ.Γ. 15. 
Φωταγραφία: Μανώλης Τζεβελεκάκης. 

μήκους 2 1  Ο μέτρων είναι πλήρως διανοιγμένη και 
ακολουθεί η γέφυρα ΣΓ28, όπου αναμένεται να βρεθεί 
ασβεστολιθικό πέτρωμα σε κάποια από τα πρώτα βάθρα 
και ακρόβαθρο. Στη γέφυρα αυτή, μήκους 342 μέτρων 
με 8 ανοίγματα, είναι κατασκευασμένα ορισμένα βάθρα 
και η κατασκευή της θα γίνει με προώθηση. Ακολουθεί 
η σήραγγα ΣΓ1 2,  μήκους 323 μέτρων, σε προχωρημένο 
στάδιο διάνοιξης, και με σχεδόν ολοκληρωμένα τα coνer 
& cυf στις εισόδους της. Στην έξοδο της προς Δομοκό 
κατασκευάζεται οδική γέφυρα επάνω από τη χάραξη. 
Τόσο σε αυτήν όσο και στις επόμενες δύο σήραγγες 

ΣΣ1 3, και ΣΣ1 4 , οι οποίες είναι πλήρως διανοιγμένες 
τοποθετούνται ή έχουν ήδη τοποθετηθεί μεμβράνες. 
Τα μήκη τους είναι αντίστοιχα 357 και 258 μέτρα. Στην 
σήραγγα ΣΓ1 4, γίνονται εργασίες τοποθέτησης του 
οπλισμού,  ώστε να ακολουθήσει στη συνέχεια η 
σκυροδέτηση της μόνιμης επένδυσης με το ειδικό 
καλούπι. Στη συνέχεια η χάραξη θα στρίψει αριστερά 
για να συναντήσει τη νοητή ευθεία που έρχεται μέσα 
από τον υφιστάμενο Σ.Σ. Δομοκού. Στο τμήμα αυτό 
θα κατασκευαστεί η νέα στάση του Θαυμακού και 
τέσσερις σιδηροδρομικές γέφυρες. 

Τμήμα Λειανοκλάδι - Δομοκός. Εσωτερικό της σήραγγας Σ.Σ.6. 
Φωτογραφία: Μανώλης Τζεβελεκάκης. 
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Τμήμα Λειανοκλάδι-Δομοκός. 
Εφtδρανα ολίσθησης κατά τη ατιγμή προώθησης τμήματος της γtφυρας ΣΓ 10. 
Φωτογραφία: Γρηγόρης Καραθανάσης. 



Ανακαίνιση Σ.Σ. Κατερίνης. 
Η αμαξασταιχία lntercίty 53 σταθμευμένη στην προσωρινή 
μεταλλική αποβάθρα ταυ ΣΣ Κατερίνης. 
Φωτογραφία: Γρηγόρης Καραθανάσης. 

Ανακαίνιση της σιδηροδρομικής γραμμής μεταξύ 
Δομοκού - Τ.Χ . 1 
Η ανακαίνιση σε αυτό το τμήμα της γραμμής γίνεται 
με aποκοπές της μίας γραμμής κα ι  αμφίδρομη 
κυκλοφορία από τη δεύτερη. Έχει ολοκληρωθεί η 
ανακαίνιση και στις δύο γραμμές στο τμήμα Δομοκός 
- Παλαιοφάρσαλος και τώρα γίνονται εργασίες στη 
γραμμή ανόδου μεταξύ Παλαιοφαρσάλου - Λάρισας. Η 
γραμμή καθόδου και εδώ έχει ανακαινισθεί. Η ανακαίνιση 
προβλέπει αφαίρεση του παλιού έρματος και των 
διμερών στρωτήρων που φέρουν τον σύνδεσμο RN .  
Όσοι  διμερείς είναι με  σύνδεσμο NABLA κα ι  όπου 
υπάρχουν ξύλινοι στρωτήρες παραμένουν, εκτός και 
αν είναι  φθαρμένοι .  Στα τμή ματα που γ ίνεται 
αντικατάσταση στρωτήρων τοποθετούνται ολόσωμοι εκ 
σκυροδέματος τύπου Β70. Οι εργασίες ξεκινούν με 
τη μηχανή καθαρισμού έρματος και ακολουθούν τα 
συνεργεία που λύνουν τους στρωτήρες, το συνεργείο 
που κάνει τη συλλογή των στρωτήρων, διασπορά υλικών, 
στρώσιμο , σκυρόστρωση με συρμό έργων και  
τακτοποίηση της γραμμής. Επίσης με τα υλικά που 
προέρχονται από την απομάκρυνση του παλιού σκύρου 
διαστρώνεται το παράπ_λευρο οδικό δίκτυο. 

Ανακαίνιση Σ . Σ. Κατερίνης 
Στον Σ.Σ. Κατερίνης έχουν αποδοθεί σε κυκλοφορία 
οι χώροι και οι γραμμές πίσω από την διατηρητέα λίθινη 
αποθήκη. Η κυκλοφορία διεξάγεται από την γραμμή 
πίσω από την αποθήκη όπου έχει κατασκευαστεί 
προσωρινή μεταλλική αποβάθρα για την από/επιβίβση 
των επιβατών. Κατασκευάζεται η κάτω διάβαση πεζών 
και οι aποβάθρες στο χώρο μεταξύ κτιρίου επιβατών 
και  αποθήκης .  Επ ίσης τα μεταλλικά στέγαστρα 
τοποθετούνται και συναρμολογούνται. 

Τμήμα Πολύκαστρο - Ειδομένη 
Στο τμήμα αυτό προβλέπεται η κατασκευή παραλλαγής 
της υφιστάμενης σιδηροδρομικής γραμμής. Μέχρι τώρα 
έχουν ολοκληρθεί χωματουργικές εργασίες υποδομής, 
δύο cut & coνer, σιδηροδρομική γέφυρα πάνω από 
μισγάγγεια και η μεγάλη σιδηροδρομική γέφυρα του 
Αξιού ποταμού. Επίσης πλήθος μικρότερων οχετών κι 
κάποιες ανω διαβάσεις οδών. 
Η γέφυρα του Αξιού, η οποία έχει ολοκληρωθεί, είναι 
προεντεταμένη, κατασκευασμένη από συνεχή φορέα 
κιβωτοειδούς διατομής, έχει 1 8  ανοίγματα και μήκος 
800 μέτρα. Η μελέτη προέβλεπε την σεισμική μόνωση 
του φορέα της ανωδομής με σκοπό τη μειωση της 
aπόκρισης της υπό οριζόντια σεισμικά φορτία. Ο φορέας 
είναι πλήρως επισκέψιμος, καθώς επίσης και όλα τα 
μεσόβαθρα της .  Γ ια τη θεμελίωση της γέφυρας 
κατασκευάστηκε βαθειά θεμελίωση των βάθρων με 
φρεατοπασσάλους. Τα μήκη των πασσάλων κυμαίνονταν 
από 1 1  έως 25 μέτρα. 

Ανακαίνιση γραμμής Λειανοκλόδι - Στυλίδα 
Η ανακαίνιση της γραμμής έχει ολοκληρωθεί έως το 
σταθμό της Λαμίας. Από πέρσι το καλοκαίρι έχει 
δοθεί σε κυκλοφορία αυτό το τμήμα και οι αμαξοστοιχίες 

Ανακαίνιση γραμμής Οινόη - Χαλκίδα. 
Στη λιμνοθάλασσα η γραμμή είναι στρωμένη και διακρίνονται οι 
θεμελιώσεις των στύλων της ηλεκτροκίνησης. 
Φωτογραφία: Γρηγόρης Καραθανόσης. 

1 520/21 και 1 522/23 τερματίζουν πλέον στη Λαμία. 
Μηχανήματα του εργολάβου και υλικά για την ανακαίνιση 
του υπολοίπου τμήματος υπάρχουν εδώ. 
Από το σταθμό της Λαμίας μέχρι πριν το σταθμό της 
Μεγάλης Βρύσης η γραμμή είναι στρωμένη σκυρομένη 
και μπουραρισμένη. 
Στη στάση της Ροδίτσας βρίσκεται και η μηχανή που 
χρησιμοποιεί ο εργολάβος για τη μεταφορά των υλικών 
αλλά και τη σκυρόστρωση της γραμμής. Πρόκειται για 
μία μηχανή κατασκευής 1 987 από της Faυr Ρουμανίας, 
αγορασμένη από τους Βουλγάρικους Σιδηροδρόμους 
( B DZ) . Η ίδ ια μηχανή , με αριθμό 55 -236 ,  έχει 
χρησιμοποιηθεί και σε άλλα σιδηροδρομικά έργα. 
Τελευταία της έγινε επισκευή στην επισκευαστική βάση 
που έχει αναπτύξει ο ίδ ιος ο εργολάβος στις 
εγκαταστάσεις του κοντά στην Θεσσαλονίκη. 
Στο σταθμό της Μεγάλης Βρύση ς  υπάρχουν 
σκυροβάγονα του εργολάβου στην παρακαμπτήρια 
γραμμή. Έχει κατασκευαστεί αποβάθρα από μπετόν. 
Στη συνέχεια μέχρι το σημείο όπου υπάρχει η είσοδος 
στην Εθνική οδό με την αερογέφυρα η γραμμή είναι 
σκυροστρωμένη . Συνεχίζει σχάρα επί  της 
προσκυρόστρωσης για αρκετό τμήμα και  στη συνέχεια 
έχει γίνει προσκυρόστρωση κα ι  εξασφάλιση του 
άξονα της γραμμής .  Μέσα στο σταθμό της Αγίας 
Μαρίνας, και σε όσο μήκος είναι ορατό εκατέρωθεν, 
έχουν διαστρωθεί σχάρες. Στη συνέχεια και μέχρι μέσα 
στον σταθμό της Στυλίδα ς η γραμμή είναι ξηλωμένη και 
σε κάποια σημεία έχει γίνει προσκυρόστρωση. 

Ανακαίνιση γραμμής Οινόη - Χαλκίδα 
Η ανακαίν ιση της γραμμής βρ ίσκεται σε διάφορα 
στάδια. Μέχρι την Αυλίδα, οι εργασίες είναι σε πολύ 
προχωρημένο στάδιο. Γίνονται μπουραρίσματα στη γραμμή 

Ανακαίνιση γραμμής Λειανοκλόδι - Στυλίδα. 
Η 220 004 επικεφαλής της αμαξ. 1523 στις 21-3-2009 
στον σταθμό της Λαμίας. 
Φωτογραφία: Μανώλης Τζεβελεκόκης. 

και στη στάση Καλοχώρι έχουν κατασκευαστεί οι νέες 
aποβάθρες. Ουσιαστικά έχουν ενωποιηθεί οι δύο στάσεις 
και περίπου στη μέση κατασκευάστηκε η νέα αποβάθρα. 
Επίσης τοίχος αντιστήριξης για να κρατήσει το πρανές. 
Σ το σταθμό της Αυλίδας έχουν στρωθεί και μπουράρωνται 
και οι δύο γραμμές Επίσης οι aποβάθρες και η κάτω 
διάβαση ε ίναι σε πολύ προχωρημένο στάδ ιο . Στη 
στάση Ναυπηγεία το κρηπίδωμα κατασκευάζεται, ενώ 
στη στάση Στενό είναι ήδη κατασκευασμένο. Από το 
σταθμό της Αυλίδας μέχρι και την είσοδο του σταθμού 
της Χαλκίδας, μετά τις τρανσέρες στις παλιές αποθήκες 
πριν το μηχανοστάσιο, η γραμμή είναι στρωμένη. Σε 
κάποια σημεία είναι και ακυρωμένη. Στην λιμνοθάλασσαα 
έχουν γινει και οι θεμελιώσεις των στύλων ηλεκτροκίνησης 
επάνω στο επίχωμα. Μέσα στο σταθμό της Χαλκίδας έχει 
ξεκινήσει η κατασκευή των αποβαθρών στη θέση μπροστά 
από την παλιά λίθινη διατηρητέα αποθήκη. Δυστυχώς 
οι εργασίες εδώ έχουν προσωρινά διακοπεί, λόγω 
διαφόρων προβλημάτων με τις Δημοτικές Αρχές. 
Έχουν τοποθετηθεί στύλοι ηλεκτροκίνησης σχεδόν 
σε όλο το μήκος της γραμμής. Από την Οινόη προς τη 
Χαλκίδα στα πρώτα χιλιόμετρα είναι πιο προχωρημένες 
οι εργασίες ηλεκτροκίνησης. 

Τμήμα ΣΚΑ - Οινόη 
Οι σταθμοί σε αυτό το τμήμα του δικτύου είναι υπό 
αναμόρφωση.  Σε άλλους οι εργασίες είναι  πιο 
προχωρημένες και σε άλλους όχι .  Η αναμόρφωση 
περιλαμβάνει την κατασκευή υψηλών αποβαθρών και 
άνω ή κατω διαβάσεων πεζών. Στους πιο πολλούς, έχουν 
κατασκευασθεί οι υψηλές aποβάθρες και απομένει η 
ολοκλήρωση και απόδοση σε χρήση της πεζοδιάβασης 
για να καλυφθούν και οι ράμπες που έχουν μείνει ακόμα 
για την εξυπηρέτηση των επιβατών. 

Τμήμα Πολύκαστρο - Ειδομένη. Η γέφυρα ταυ Αξιού χαμένη μέσα στην πρωινή ομίχλη. 
Φωτογραφία: Μανώλης Τζεβελεκόκης 



Τμήμα ΣΚΑ - Οινόη. 
Η αμαξοστοιχία lntercity 41-47 στον ΣΣ Σφενδάλης. 
Φωτογραφία: Γρηγόρης Καραθανάσης. 

Ανακαίνιση γραμμής ΗΙΑΠ 
Από τις 1 4  Φεβρουαρίου έχει ξεκινήσει ουσιαστικά η ανακαίνιση της γραμμής 
του ΗΣΑΠ .  Η ανακαίν ιση προβλέπει την στρώση σταθερής επιδομής  σε 
ορισμένα τμήματα του δ ικτύου και την στρώση σκυορογραμμής με νέα υλικά 
σε κάπο ια  άλλα. Γ ια  τ ις  ανάγκες κατασκευής  του  έργου ,  στρώθηκαν 
π ρ ο σ ω ρ ι ν έ ς  δ ι α γ ώ ν ι ο ι  σ ε  κ ά π ο ι α  ση μ ε ί α  του  δ ι κ τ ύ ο υ ,  ο ι  ο π ο ί ε ς  
εξασφαλίσθηκαν και με σύστημα προσωρινής σηματοδότησης. Συγκεκριμένα 
έχουν στρωθεί νέες διαγώνιες μεταξύ των σταθμών, Ταύρου και Πετράλωνα, 
Π ετράλωνα και Θησείο ,  Άγιο Ελευθέριο και Άνω Π ατήσια και Η ράκλειο 
και  Ε ι ρ ή ν η .  Ε π ί σ η ς  έ χ ε ι  τ ο π ο θ ε τη θ ε ί  αλλαγή  τ ρ ο χ ι ά ς  στη γ ρ α μμή  
καθόδου πριν τη  γέφυρα του  Κηφισού κα ι  έχει στρωθεί εργοταξιακή γραμμή 
παράλληλα που οδηγεί σε χώρο εναπόθεσης υλικών για το έργο και μία 
επίσης αλλαγή τροχιάς επί της γραμμής ανόδου αμέσως μετά το σταθμό 
Νερατζιώτισσας .  
Ο ι  εργασίες προχωράν σχετικά γρήγορα.  Μέχρι στιγμής έχει ανακαινισθεί 
και αποδοθε ί  σε κ υ κλοφορ ία  η γρ αμμή ανόδου  στο τμήμα μεταξύ της 
προσωρινής διαγων ίου  μετά το σταθμό Π ετράλωνα κα ι  σταθμό ε ίσοδο 
σταθμό Θησε ίου .  Εργασίες γίνονται επ ί  της γραμμής καθόδου στο ίδ ιο  
τμήμα όπου έχε ι  ξηλωθεί η γραμμή και γίνονται εργασίες στην υποδομή . 
Π αρόμοιες εργασίες γίνονται και  μεταξύ των σταθμών ηράκλειο και Ε ιρήνη 
επί της γραμμής ανόδου .  

Ανακαίνιση γραμμής Οδοντωτού (Διακοπτό - Καλάβρυτα) 
Κείμενο Γρηγόρης Καραθανόσης , Τόσος Καραγκούνης 
Η δεύτερη φάση της ανακαίνισης που ε ίχε ξεκινήσει ι ον Μά ιο του 2007 ,  
περ ιλάμβανε τρ ία  αντικείμενα. Την  ανακατασκευή JΟυ αντικατολισθητικού ,  
την ενίσχυση των μεταλλικών γεφυρών και την αλλαγή της οδόντωσης μαζί 
με την αντικατάσταση των σιδηροτροχιών στα τρία τμήματα με οδόντωση . 
Μ ί α  από  τ ις  δ ύ σκολες  εργασ ίες  ήταν η εν ίσχυση κα ι  συντήρηση των 
μεταλλικών γεφυρών .  Συνολικά 1 Ο μεταλ ικές γέφυρες , πέραν από την 
εν ίσχυση που  έκανε το συνεργείο του ΤΜΚ έπρεπε να αναβαθμισθούν 

Ανακαίνιση γραμμής Οδοντωτού (Διακοπτό - Καλάβρυτα). 
Γέφυρα της Ζαχλωρούς. Αριστερό ακρόβαθρο διακρίνεται το ικρίωμα και οι δεξαμενές για τα 
αντίβαρο. Φωτογρσφίσ: Τάσος Καραγκούνης. 

Ανακαίνιση γραμμής ΗΣΑΠ. 
Από την ανακαίνηση της γραμμής του ΗΣΑΠ, λίγο πριν τον σταθμό της Ειρήνης. 
Φωτογραφία: Γρηγόρης Καραθσνάσης. 

κα ι  να αντικατασταθούν τα  εφέδρανα τους ,  κάτι  το οπο ίο  παρο υσ ίαζε 
δυσκολίες καθότι  η πρόσβαση ήταν περιορ ισμένη στα μέτωπα εργασίας , 
η μεταφορά μπορούσε να γίνει σχεδόν αποκλειστικά με το συρμό έργων 
και γενικά ο χώρος εργασίας ήταν πολύ περιορισμένος.  Για την επίτευξη 
της  α ν α κ α ί ν ι σ η ς  των  γ ε φ υ ρ ώ ν  έ γ ιναν  οι π α ρ α κ άτω ε ρ γ α σ ί ε ς :  
Κατασκευάστη κε  ε ιδ ι κό  μεταλλικό ι κ ρ ίωμα  τύπου  προβόλου ,  σ ε  κάθε  
ακρόβαθρο.  Επρεπε να χρησιμοποιηθεί αντίβαρο σε κάθε ικρίωμα,  κάτι που 
επετεύχθει με τη χρήση δεξαμενών νερού βάρους 1 Ο τόννων . Αναρτήθηκε 
η τοξοτή γέφυρα από το ικρίωμα με αναρτήρες (μεταλλικά συρματόσχοινα) 
από μεταλλική δοκό που ε ίχε κοχλιωθεί σε συγκεκρ ιμένα σημεία του τόξου .  
Χρησιμοποιήθηκαν ελκυστήρες γ ια  να παρεμποδ ιστεί ο πιθανός εφελκυσμός 
των τόξων ,  η τάνυση των οπο ίων  έγ ινε με ε ι δ ι κού  γρύλλο υ ς . Τα τόξα 
αναρτήθηκαν με γρύλλους ,  ελέχθηκαν ο ι  αρμοί ,  και αντικαταστάθηκαν τα 
παλαιά εφέδρανα με νέα .  
Επ ίσης έγινε αντικατάσταση των οδοντώσεων με νέες χυτές ο ι  οπο ίες 
προσαρτήθηκαν επάνω σε μεταλλικούς στρωτήρες ,  καθώς επίσης και  των 
δ ιατάξεων ε ισόδου  και εξόδου  στο ο δοντωτό τμήμα .  Τοποθετήθηκαν 
ε ρ μ ά ρ ι α  με  κ ατάλληλο  ε ξ ο π λ ι σ μ ό  γ ια  τον  έλεγχο τη ς π ί ε σ η ς  τ ω ν  
λαδιών των αμορτισέρ που  έχουν ο ι  συσκευές αυτές , στην αρχή κ α ι  στο 
τ έ λ ο ς  των ο δ ο ν τ ώ σ ε ω ν .  Τα  α μ ο ρ τ ι σ έ ρ  α υ τ ά  β ρ ί σ κοντα ι  στο π ρ ώ τ ο  
τμήμα τ η ς  κρεμαγιέρας το ο π ο ί ο  ε ί ν α ι  σπαστό ,  επιτρέπει  δηλαδή κ α ι  
την κατακόρυφη κίνηση .  Π ρ ιν τ η ν  αρχή τ η ς  κρεμαγιέρας ,  όπως φα ίνεται 
και στην φωτογραφ ία ,  υ π ά ρ χ ε ι  ένα σ ύ στημα  με " ρ ά ο υ λ α " ,  το  ο π ο ί ο  
παραλαμβάνει κ α ι  συγχρονίζει  τ ο ν  τροχό οδόντωσης γ ι α  να τ ο ν  οδηγήσει 
στην κρεμαγιέρα .  Ακόμα πιο μπροστά είναι τοποθετήμένος ένας επιπλέον 
μηχαν ισμός από καουτσούκ  για να παραλαμβάνει τον οδοντωτό τροχό και 
να εξασφαλίζει την ελαστικότητα πριν την οδόντωση . Και  επιπρόσθετα 
έχουν τοποθετηθεί μαγνήτες ο ι  οποίοι  στέλνουν πληροφορ ίες γ ια  την 
κ ίνηση του συρμού και  ενεργοποιεί τα συστήματα πέδησης, οπότε δεν 
χρειάζεται ο συρμός  να σταματάει ή να επιβραδύνει σημαντικά πρ ιν την 
είσοδο στην κρεμαγιέρα .  

Ανακαίνιση γραμμής Οδοντωτού (Δισκοπτό - Καλάβρυτα). 
Είσοδος στην οδόντωση, διακρίνεται το ορχικό στάδιο με το ράουλσ, πριν την κυρίως οδόντωση. 
Φωτογρσφίσ: Μανώλης Τζεβελεκάκης. 



·········· · · · ·  8 Ανάγκη για άρση του αδιεξόδου του Ελληνικού Σιδηροδρόμου 
Τα λάθη στις στρατηγικές 
Οι προτάσεις του ΣΦΣ 

1. Εισαγω γή 
Στο  π ρ ο η γ ο ύ μ ε ν ο  ά ρ θ ρ ο  τ ή ς  " Σ Ι Δ Η Ρ Ο Η Ο Χ Ι Α Σ " ,  ο 
Σύλλογός  μας ανέπτυξε τ ις  θέσε ις  του  απέναντ ι  στο 
Σχέδιο Ανασυγκρότησης των Ελληνικών Σιδηροδρόμων,  
το οποίο ανακο ινώθη κε  από την Ελλην ική Κυ βέρνηση 
δια του Υπουργείου των Μεταφορών.  
Όπως ε ίχαμε αναλύσει ,  με την απαραίτητη τεκμηρίωση , 
το εκπονηθέν αυτό σχέδιο σε κανένα του σημείο δεν ε ίχε 
τη χρο ιά  της ανάπτυξης  τού σ ιδη ρ ο δ ρ ό μ ο υ  στη χώρα 
μας δεν  ε ίχε "άρωμα Ε υρώπης " .  Αντιθ έτω ς ,  κα ι  παρά 
τ ις  δ ιαφαινόμενες θετικές απόψεις του τότε Υπουργού κ .  
Κ ώ στα Χατζη δ ά κ η ,  ή ταν  ένας  π ρ ο π ο μ π ό ς  ο λ ι κ ή ς  
επαναφοράς στην εσωστρέφεια κ α ι  τη συρρίκνωση . 
Την ίδ ια  αντ ίρρηση στη εξειδ ί κευση των μέτρων ,  π ο υ  
επιχειρούσε ν α  λάβει η ηγεσία τ ο υ  Ομίλου σ ε  συνεργασία 
με το αρμόδιο Υπουργείο Μεταφορών, εξέφρασαν πολλές 
σοβαρές και  κοινωνικώς οργανωμένες ομάδες (φορείς ,  
τοπικές κο ινωνίες , επιστημονικοί και  άλλοι  σύλλογοι κτλ ) ,  
καθώς κα ι  ατομ ικές ακόμα  πρωτοβουλ ίε ς .  Ή α ίσθηση 
ότ ι  μετέτρεπαν  τον  σ ιδη ρ ό δ ρ ο μ ο  σε  έναν  σύγχρονο  
Τ ιταν ι κ ό  ήταν  δ ιάχυτη σε  κ ά θ ε  ασχολο ύ μενο  με  τ ι ς  
σιδηροδρομικές εφαρμογές ( κα ι  όχ ι  μόνον ) .  

2. Η προσπάθεια υλοποίησης τού Σχεδίου 
Δ υ σ τ υ χ ώ ς  γ ι α  τ ο ν  ε λ λ η ν ι κ ό  σ ι δ η ρ ό δ ρ ο μ ο ,  δ ε ν  
δ ιαψευστήκαμε Η κατεύθυνση των πρώτων μέτρων που  
επεχείρησε να λάβει η Κυβέρνηση και  ο ΟΣΕ ,  εστρέφετο 
προς τους στόχους. που ήδη ε ίχαμε επισημάνει ,  ήτοι :  
" Περικοπή ζημιογόνων ( ; )  δρομολογίων 
" Π ερ ι κοπή επενδύσεων ,  κατ ' αντ ιδ ιαστολήν  π ρ ο ς  τ ις  
π .χ .  οδ ι κές  αρτηρίες 
"Ελλιπώς τεκμηριωμένη περ ικοπή λειτουργικών δαπανών 
- εθελουσία συνταξιοδότηση προσωπικού,  
"Περικοπή παραγωγικών δραστηριοτήτων 
Στα πλαίσια αυτά και από τα πρώτα στοιχεία που περιήλθαν 
σε γνώση μας ,  φάνηκε ότι με ρυθμούς εξπρές και χωρίς 
καμμίας μορφής κοινωνική συναίνεση , παρακάμπτοντας 
κ ά θ ε  φωνή  λ ο γ ι κή ς ,  γ ν ώ σ η ς  κ α ι  ο ρ γ α ν ο δ ι ο ί κηση ς ,  
επιχε ιρούν να οδηγήσουν τον σιδηρόδρομο σε μαρασμό. 
Και σε αυτό έπρεπε ο ΣΦΣ να αντιτάξει τις ορθολογικές 
του αντ ιστάσε ι ς ,  δ ι ό τ ι  ο ύτε  σ ι δ η ρ ο δ ρ ο μ ική  π ο λ ιτ ική  
ασκούσαν ,  ο ύ τε υ πο δ ο μ ο ύσαν  το  κ ο ινων ι κό  πλέγμα ,  
ούτε καν εστρέφοντο προς  τις πράσινες μεταφορές ,  παρά 
τις εξαγγελίες του ίδιου του Υπουργείο υ .  

3 .  Το "Παρατηρητήριο"  τού Συλλόγου 
Ε ίν α ι  γ ν ω σ τ ό ,  ό τ ι  σ τ ι ς  τ ά ξ ε ι ς  τ ο υ  Σ υ λλ ό γ ο υ  μ α ς  
δ ρ αστη ρ ι οπο ι ούντα ι  άνθρωπο ι  ό λ ω ν  τ ώ ν  κ ο ινων ι κών  
τάξεων,  μορφωτικών επιπέδων ,  επαγγελμάτων ως κα ι  
κάθε πολιτικής τοποθέτησης .  Η συντριπτική πλειοψηφία 
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τών μελών τού ΣΦΣ δεν έχει καμμία επαγγελματική ή άλλη 
εξάρτηση από τον ΟΣΕ  ή άλλο υς  οργαν ισμούς Μέσων 
Σταθερής Τροχιάς . Ο ι  άνθρωποι λοιπόν αυτοί έθεσαν στο 
μικροσκόπιο κάθε ενέργεια, ή δράση που εξυπηρετούσε 
την εφαρμογή τού σχεδίου .  
Κατόπ ιν  αυτών ,  παραθέτ ο υ με μερ ικές από αυτές  τ ις  
π ρ οτάσε ι ς ,  που  ε π ιτ ε ί ν ο υ ν  ακόμα  π ε ρ ισσότε ρ ο  την  
ανησυχία μας  ως προς  την ακολουθούμενη πολιτική, κα ι  
τ ι ς  οποίες θέτουμε σε αντιπαράθεση με  τ ι ς  εξαγγελίες 
τού "Σχεδίου " .  
Στο σημείο αυτό θα σταθούμε γ ια  να  γίνει σε  όλους πλήρως 
κατανοητό άπαξ δια παντός ,  ότι εκφραστές της επίσημης 
γραμμής  του Συλλόγου τών Φ ίλων τού Σιδηροδρόμου είναι 
το εκάστοτε Δ . Σ .  με  τα  άνευ  υ πογραφής κε ίμενά του  
στο περιοδικό του  ΣΦΣ την "Σιδηροτροχιά". Τα  ενυπόγραφα 
κείμενα, στις περισσότερες των περ ιπτώσεων εκφράζουν 
την άποψη τού συγγραφέα τους, και όχι κατ ' ανάγκην τις 
θέσεις τού ΣΦΣ.  
3. 1. Εξαγγέλθηκε ορθολογικοποίηση ( ; ) των δρομολογ ίων. 
Αυτό  ο ρ ι ο θ ετ ή θ η κ ε  ως π ύ κ ν ωση στις π ε ρ ι οχές  π ο υ  
παρουσιάζουν αυξημένη ζήτηση και  ως μείωση σ ε  εκε ίνες 
που παρουσίαζαν αντίστοιχα χαμηλή . 
Αντί ορθολογικοποίησης έκπληκτοι δ ιαπιστώσαμε:  
Α .  Σ ε  π ρ α κτ ι κ ό  ο ρ ι σ θ ε ί σ α ς  για τον σ κ ο π ό ν  α υ τ ό  
Επιτροπής ,  υπάρχει πρόταση μείωσης δρομολογίων, ακόμα 
κ α ι  στον  π α ρ α γ ω γ ι κ ό  σ ή μ ε ρ α  δ ι ά δ ρ ο μο Α θ ή ν α ς  -
Θεσσαλονίκης .  Δεν κάνουμε αναφορά για περιοχές ,  που  
σε εφαρμογή αυτής της πρόταση ς ,  θα  έμεναν  με  ένα 
δρομολόγιο ανά ημέρα !  
Β .  Δεν τέθηκε ποτέ (ως  σήμερα Μάιος του  2009)  σε 
λε ι τουργ ία  η π ρ ό σφατα ολο κλη ρω μένη και επ ι τυχώς  
δοκιμασμένη γραμμή Κορίνθου - Ναυπλίου - Τριπόλεως , 
παρά τις συνεχείς εξαγγελίες που μετεδίδοντο από τις 
αρχές του 2 0 0 8 !  Αλήθε ια ,  πο ιος  θα  απολογη θ ε ί  στον 
ελληνικό λαό για 35 περίπου εκατ. Ευρώ που δαπανήθηκαν 
για την ανακα ίνισή της , πώς θα δ ι καιολογηθούμε στην 
Ε υρωπαίκή Ένωση και το σπουδαιότερο ποιος μπορεί να 
υπολογίσει τα χαμένα έσοδα από την μη λειτουργία για 
τόσο μεγάλο χρονικό δ ιάστημα αυτού του σιδηροδρομικού 
τμή ματος ;  
Γ .  Καθυστερεί σημαντικά η ολοκλήρωση της ανακαίνισης 
τη ς γραμμής  Ο ινόης  - Χαλκ ί δας . Στερε ί τα ι  έτσ ι  ο 
σιδηρόδρομος και  άλλου ς  ση μαντ ικούς  πόρους  που  θα 
μπορούσε να εισπράττει από τη λειτουργία της ,  με βάση την 
έντονη επιβατική κίνηση που παρουσιάζει αυτή η γραμμή . 
Δ. Κ α θ υ στ ε ρ ε ί  σ η μ α ν τ ι κ ά  ή ο λ ο κ λ ή ρ ωση  τ η ς  
ηλεκτροκίνησης βορείως Αχαρνών, η οποία θ α  συνέβαλλε 
κ α θ ο ρ ισ τ ι κ ώ ς  στη β ε λ τ ί ωση  τ ή ς  π ρ ο α σ τ ι α κ ή ς  
ε ξ υ πη ρέτηση ς μεταξύ Σ ΚΑ - Ο ινόης  ως  κ α ι  τ οπ ι κών  
αμαξοστοιχιών μέχρι Τιθορέα. 



3.2. Εξαγγέλθηκε περ ικοπή λειτουργικών δαπανών. Ουδείς 
σώφρων πολίτης θα εξέφραζε έστω και την παραμικρότερη 
αντίρρηση εάν επρόκε ιτο για μία πολ ιτική περ ιστολή ς 
ε π α χ θ ώ ν - α ν α ι τ ί ω ν  δ α π α ν ώ ν .  Ο ι  ε κ  τ ο ύ  π ρ ο χ ε ίρ ο υ ,  
όμως , και μ ε  βραχυπρόθεσμη αντίληψη τών πραγμάτων, 
π ε ρ ίπ ο υ  σ π α σ μ ω δ ι κ έ ς  π ε ρ ι κ ο π έ ς ,  ο δ ή γ η σ α ν  σ ε  
ακ ινητοποίηση μεγάλου αρ ιθμού τροχαίου υλ ι κού ,  που 
κατέστησε τον Οργαν ισμό  αδύναμο  ν α  ανταπο κρ ι θε ί  
στις εξαγγελλόμενες υπηρεσίες του  κα ι ,  κατά συνέπειαν, 
αναξιόπιστον. 
3. 3 .  Α ν α κ ο ινώθη κε  α ν α δ ι οργάνωση  τ ο ύ  Ο μ ί λου  κ α ι  
αντ'αυτής ακολούθησε η πλήρης διο ικητική αποδιοργάνωση 
τ ο υ .  Δεν  θα ήταν  υ π ε ρ βολή  η έ κ φ ρ αση " υ φ ίστατα ι  
δ ιοικητικό κενό". Ο ΕΔΙΣΥ δεν  είχε για μήνες Διευθύνοντα 
Σύμβουλο ,  δεν ε ίχε Διο ικητικό Συμβούλ ιο ,  δεν έγινε η 
εξαγγελθείσα συγχώνευση του με τον Ο . Σ . Ε .  και μια σειρά 
σοβαρών θεμάτων δεν μπορούν να αντιμετωπιστούν.  Στην 
πράξη ακόμα και οι προμήθειες αναλωσίμων γ ίνονται υπό 
μ ο ρ φή α γ ο ρ ά ς  " ψ ιλ ι κ ώ ν "  κ α ι  α υ τ ό  το δ ιατυπώ ν ο υ μ ε  
χωρίς την παραμικρή δ ιάθεση υπερβολής .  

4.  Η διαχρ ο νική εξέλ ιξη εσφ αλμέ ν ω ν  επιλ ο γώ ν 
στη διαxείριση - management  το ύ Ελ λ η νικο ύ  
Σιδηρόδρομου 
Αν κάποιος θέλει να σταθεί αντικειμενικά στην ε ικόνα 
που παρουσιάζει σήμερα ο σιδηρόδρομος , πρέπει  να κάνει 
μ ι α  ι σ τ ο ρ ι κ ή  α ν α δ ρ ο μή σε β ά θ ο ς  χ ρ ό ν ο υ  μ ε ρ ι κ ώ ν  
δεκαετιών. Τ α  προβλήματα είναι διαχρονικά και η σημερινή 
κατάσταση που παρουσιάζεται είναι αποτέλεσμα μιας -
εδώ και πολλές δεκαετίες - πολιτικής χωρίς την πρέπουσα 
έμφαση στον σιδηρόδρομο ,  πολλώ δε μάλλον δεν θα ήταν 
αδόκιμος ο χαρακτηρισμός "στρατηγική aσυνέχεια". Η για 
πενήντα περίπου έτη από-επένδυση (στέρηση επενδυτικών 
κεφαλαίων) στον ελληνικό σιδηρόδρομο,  επιχειρήθηκε να 
αναστραφεί κατά την τρέχουσα δεκαετία,  με την δ ιάθεση 
ε ν ό ς  π α κ τ ω λ ο Q  π ι σ τ ώ σ ε ω ν  με κ ά θ ε  μ ο ρ φ ή ς  
χ ρ η μ α τ ο δ ό τη σ η .  Γ ι α  ν α  ε κ σ υ γ χ ρ ο ν ι σ τ ε ί  ό μ ω ς  τ ο  
σιδηροδρομικό δίκτυο ,  έπρεπε να γίνουν τεράστια άλματα 
π ρ ο ό δ ο υ  κα ι  ο Ο . Σ . Ε .  φάνη κε  aπροετο ίμαστος  τόσον  
από  π λ ε υ ρ ά ς  τεχν ο γ ν ω σ ί α ς ,  ό σον  κα ι  από  π λ ε υ ρ ά ς  
έ μ ψ υ χ ο υ  δ υ ν α μ ι κ ο ύ , ι κ α ν ο ύ  ν α  ανταπ ο κ ρ ι θ ε ί  σ τ ι ς  
απαιτήσεις κ α ι  τ α  χρονοδιαγράμματα. Μπορεί  κάποιος να 
δ ιατυπώσει την άποψη, ότι ο ι  στόχοι τέθηκαν σημαντικά 
υψηλότερα από τις δυνατότητες που διέθετε ο Οργανισμός 
και ότι η πρόσληψη Συ μβούλων Υποστήρ ιξη ς (που ήταν 
πραγματικά πολύτιμη ) ,  δεν ήταν επαρκής για την υλοποίηση 
τού γ ιγαντιαίου Επενδυτικού Προγράμματος που έθεσε 
ως στόχο  ο Ο ρ γ α ν ι σ μ ό ς  για την Α ν ά π τ υ ξή τ ο υ .  Ω ς  
παράδε ιγμα θ α  μπορούσε ν α  αναφερθε ί  η μη έγκα ιρη 
ολοκλήρωση τής ηλεκτροκ ίνησης του δ ικτύου Αθήνας -
Θεσσαλον ίκη ς ,  την οποία σήμερα ο Ο . Σ . Ε .  "πληρώνει "  
πο ικ ιλοτρόπω ς .  Ο ι  αρχικές εκτιμήσεις και δημοσιεύσεις 
για ολοκλήρωση τού έργου στις αρχές της δεκαετίας που 
διανύουμε, απεδείχθησαν εξαιρετικά αισιόδοξες κ ι  έτσι 
τροχαίο υλικό που προμηθεύτη κε ο Οργανισμός με βάση 
τον αρχικό προγραμματισμό, σήμερα υποαπασχολείται και, 
α κ ό μ α  χ ε ι ρ ό τ ε ρ α ,  δ ε ν  δ ι α τ ί θ ε ν τ α ι  οι κ ατάλληλα  
ε ξ ο π λ ι σ μ έ ν ε ς  εγκαταστάσε ι ς  συντήρησής  το υ .  Το  
η λε κτ ρ α μ α ξ ο σ τ ά σ ι ο  τ ο ύ  Αγ ί ου  Ι ω ά ν ν η  Ρ έ ντη , π ο υ  
θ ε ω ρ η τ ι κ ά  έ π ρ ε π ε  ν α  έ χ ε ι  ο λ ο κ λ η ρ ω θ ε ί  π ρ ο  τ ώ ν  
Ολυμπιακών Αγώνων τού 2004, δεν έχει καν δημοπρατηθεί 
κ α ι  ο υ δ ό λ ω ς  π ρ ο ω θ η θ ε ί  μ ι α  ε ν α λ λ α κ τ ι κ ή  λ ύ σ η  
χαμηλότερων έστω προδιαγραφών, η οποία θ α  δ ιεμόρφωνε 
έστω  μ ι α ν  σ τ ο ι χ ε ι ώ δ η  ε γ κ ατάσταση  σ υ ν τ ή ρ η σ η ς  
ηλεκτροκίνητου υλικού. Κ ι  έτσι όλοι βλέπουμε τους υψηλής 

τ ε χ ν ο λ ο γ ι κ ή ς  κ α ι  ο ι κ ο ν ο μ ι κ ή ς  α ξ ί α ς  σ υ ρ μ ο ύ ς  να  
δ ι α ν υ κ τ ε ρ ε ύ ο υ ν  στο υ ς  ε ν δ ι ά μ ε σ ο υ ς  στ α θ μ ο ύ ς  τού  
Προαστιακού Σιδηροδρόμου, εκτεθειμένοι στις προθέσεις 
των κάθε ε ίδους βανδαλιστών. Και  η σημερ ινή πολιτική 
και δ ιο ικητική ηγεσία, όπως και  ο ι  προηγούμενες ,  δεν 
έχουν δυνηθε ί  ή θελήσε ι  να δώσουν  ης απαρ αίτητες 
λύσεις στο θέμα αυτό .  
Οι  ε π ι π τ ώ σ ε ι ς  ό μ ω ς  του υ π ε ρ α ι σ ι ό δ ο ξ ο υ  α υ τ ο ύ  
προγραμματισμο ύ ,  επε κτάθηκαν π έ ρ α  α π ό  το  τεχν ικό  
και  στο ο ικονομ ικό περιβάλλον του σιδηροδρόμου .  Γ ια 
να εκσυγχρονιστεί το σ ιδηροδρομικό δ ίκτυο ,  έπρεπε να 
ανοίξουν ταυτόχρονα πολλά μέτωπα, κα ι  αυτό σήμαινε 
δ ι ά θ ε ση π ο λ ύ  μ ε γ α λ υ τ έ ρ ω ν  π ι σ τ ώ σ ε ω ν  από τ ι ς  
εγκεκριμένες χρηματοδοτήσεις τ η ς  Ε . Ε .  Ο Οργανισμός 
λοιπόν υποχρεώθηκε στη λύση του δανεισμού (πράγμα 
που δεν συ μβαίνει  με κανένα άλλο μεταφορ ι κό  μέσο ) ,  
προκειμένου ν α  αντικαταστήσει τ ο  πεπαλαιωμένο τροχαίο 
του υλ ικό ,  να εκσυγχρονίσει το περιφερειακό του δίκτυο 
και  να προμηθευτεί τον αναγκαίο ηλεκτρομηχανολογικό 
εξοπλ ισμό .  Ταυτόχρονα με τον δανε ισμό ,  έπρεπε να 
καλύψει το άνοιγμα των λειτουργικών του δαπανών, αφού 
είναι γνωστό ότι εξ αιτίας μιάς σειράς αναιτίων αδυναμιών, 
τα έσοδα από τις προσφερόμενες υπηρεσίες υστερούν 
σημαντικά των λειτουργικών του εξΟδων. Επ ίσης έπρεπε 
ν α  κ α λ υ φ θ ο ύ ν  τ α  τ ο κ ο χ ρ ε ο λ ύ σ ι α  των π α λ α ι ώ ν  κ α ι  
συσσωρεμένων χρεών. Με λίγα λόγια η Πολιτεία φαίνεται 
να έχει γυρ ίσει την πλάτη της στον σιδηρόδρομο σε σχέση 
με άλλου ε ί δ ο υ ς  μεταφορές , ο ι  ο π ο ίες  επ ιδοτούντα ι  
έμμεσα ή άμεσα ,  ε ίτε για τον  εκσυγχρονισμό τους ,  ε ίτε 
γ ια  την κάλυψη των λε ιτουργ ικών  ελλε ιμ μάτων τ ο υ ς ,  
υ π ό  τ η  μορφή της "Δημόσιας Υπηρεσίας " .  Με  αυτήν την 
πρακτική το συνολικό έλλειμμα πλησίασε τα δυσθεόρητα 
επίπεδα των οκτώ περίπου δις ευρώ, όπως ανακο ίνωσε 
το προηγούμενο καλο καίρ ι  το αρμόδιο Υπουργείο ,  ενώ 
μέχρι ακόμα  και τη στιγμή αυτή που γράφεται αυτό το 
κείμενο, ο ι  Υποχρεώσεις Δημόσιας Υπηρεσίας που  θα 
έπρεπε να καταβάλλονται, αποτελεί ευχή και προσμονή 
για τον Φορέα λειτουργίας.  

5. Οι ευθύνες τού προσωπικού 
Απ ' όσα παρατέθηκαν μέχρι την προηγού μενη ενότητα, 
συνάγεται εύκολα ότι η ευθύνη για τη ση μερ ινή εικόνα 
τού Σ ιδηροδρόμου  βαρύνει αποκλειστικά τ ις  εκάστοτε 
πολιτ ικές ηγεσίες και τις Διο ικήσεις του Οργανισμού .  
Σειρά από λανθασμένες επιλογές έφεραν τον σιδηρόδρομο 
σε μια κατάσταση που ανάγκασε τον ίδιο του τον "θύτη " ,  
να  τον  αμφ ισβητήσει και  να θέσει ευθέως το  θεμελιώδες 
ερώτημα  που αναπτύχθη κ ε  στο π ρ ο η γ ο ύ μενο  ά ρ θ ρ ο  
μ α ς . Η π ρ ο σπ ά θ ε ι α  σ π ί λ ω σ η ς  τ ο υ  σ ι δ η ρ ο δ ρ ό μ ο υ ,  
απετέλεσε για εμάς μιας πρώτης τάξεως ευκαιρία,  για 
να ε κ φ ρ α σ θ ο ύ ν  από π λ ε υ ρ ά ς  μας ό λ ε ς  ε κ ε ί ν ε ς  ο ι  
α ν α φ ο ρ έ ς  π ο υ  θ α  έ βγ α ζ α ν  σ τ η ν  κ ο ινή γ ν ώ μ η  την  
πραγματική εικόνα τού  Ελληνικού Σιδηροδρόμου σε  όλες 
της τις δ ιαστάσεις και να θέσουν τα πράγματα στη σωστή 
τους βάση . 
Επειδή στο "Σχέδιο Ανασυγκρότησης", αλλά και σε πλήθος 
δημοσιεύσεων γινόταν συστη ματική αναφορά σε ευθύνες 
του  προσωπικού για την ε ικόνα του  Ο .Σ . Ε . ,  με έμφαση 
μεταξύ άλλων κα ι  στις αποδοχές μερίδας υπαλλήλων ,  
θεωρούμε σκόπιμο να κάνουμε μια μ ικρή αναφορά στο 
θέμα του προσωπικού . 
Ο ι  πάσης  φύση ς  δ ε υτερ ε ύ ο υ σες  αμο ι βές  αποτελο ύ ν  
απ οτέλεσμα  τη ς σ ο β α ρ ή ς  έλλε ιψης  π ρ ο σ ω π ι κ ο ύ  σε  
ε ιδ ι κότητες α ιχμής  κα ι  της στρεβλής οργάνωσης που  
προέκυψε από  την  απόσχ ιση των  εταιρειών.  Ασκώντας 

25 
I 



κρ ιτική το Υπουργείο στις αμοιβές αυτές,  στην ουσία πρόττει αυτοκρ ιτική 
στις επιλογές του. Το προσωπικό παρουσιόζει υψηλό μέσο όρο στην ηλικία 
του (περί τα 50  έτη ) ,  αλλό και  στην εργασιακή του ηλικία (περί τα 30 έτη ) .  
Είναι αυτονόητο ό τ ι  τ ο  ηλικ ιακώς ώριμο προσωπικό σε  κόθε επιχε ίρηση, 
κοστίζει πολλαπλόσια λόγω τής σύνθεσης τής μισθοδοσίας . Από την όλλη 
πλευρό,  ο ι  δ ιαρκείς αλλαγές στο Διοικητικό περιβόλλον μιας κρατικού 
χαρακτήρα επιχείρησης ,  και υπό την αυτή μόλιστα Κυβέρνηση, δημιουργούν 
στο π ρ ο σ ω π ι κ ό  την α ίσθηση έλλε ιψης  στρατη γ ι κ ή ς ,  στ ι βαρ ότητας , 
συνέχειας και  οδηγούν μαθηματικό σε έλλειψη πειθαρχίας .  Ε ίναι επόμενο 
μερίδα εργαζομένων να παρουσιόζει στοιχεία ε ίτε aπογοήτευσης ,  που 
οδηγεί σε συμπεριφορό αδιαφορίας, η οποία σε επιχειρήσεις εντόσεως 
εργασίας είναι  ανεπίτρεπτη . Η χαλόρωση συνειδήσεων είναι μια πρώτης 
τ ό ξ ε ω ς  α ιτ ί α  α ρ ν η τ ι κ ώ ν  γ ε γ ο ν ότω ν ,  ό π ω ς  α π ο δ ε ι κ ν ύ ο υ ν  τ α  
επαναλαμβανόμενα περ ιστατικό των τελευταίων ετών, αλλό και όπως έχει 
ιστορ ικό παρατηρηθεί σε προηγούμενες φόσεις αποδιοργόνωσης .  Στον 
σ ιδηρόδρομο ιστορ ι κώς ,  οι παρατεταμένες περ ίοδο ι  αποδιοργόνωσης 
κόστισαν ακριβό.  Στην όλη αυτή κατόσταση , πρέπει να  ο μολογηθεί ότι η 
Πολιτική και Διο ικητική ηγεσία "βοήθησαν" τα μέγιστα με τη μεθοδευμένη 
παρατεταμένη διαρροή φημών περί "εθελουσίας εξόδου". Στην απλούστερη­
ανθρωπινότερη εκδοχή , το προσωπικό  επιχε ιρε ί  να επωφεληθε ί  τών 
καταστόσεων αυτών σε θέματα προώθησης καριέρας, ή αύξησης αποδοχών. 
Συνεπώς  δεν  μ π ο ρ ο ύ ν  να ζητη θ ο ύ ν  ε υ θ ύ ν ε ς  μ ο ν ο μ ε ρ ώ ς  από τ ο υ ς  
εργαζομένους . 
Εμείς ως ενεργοί πολίτες και  ως Σύλλογος Φ ίλων του Σιδηροδρόμου , με 
μια εναργέστερη παρακολούθηση τών πραγμότων σε όλα τα μέσα σταθερής 
τροχιός , καταλήγουμε στην κλασική θέση , ότι το προσωπικό σχεδόν ποτέ 
δεν έχει συλλογική ευθύνη ,  όσχετα εόν διόφοροι (που τελικό είναι κα ι  
ο ι  πραγματικοί υπεύθυνοι) , έντεχνα κα ι  γ ια  ίδιον όφελος , συχνό επιρρίπτουν 
τις ευθύνες τους στις πλότες τού προσωπικού .  Βέβαια πόντα αναφύονται 
και  προσωπικές ευθύνες κόποιων (συχνό μόλιστα επαναλαμβανόμενες) 
αλλό κατό τη στιγμή όπου ο ι  εκόστοτε και  πόμπολλες εναλλασσόμενες 
Δ ι ο ι κ ή σ ε ι ς ,  ό λ α  α υ τ ό  τα  χ ρ ό ν ι α ,  δ ε ν  α σ κ ο ύ ν  κ α ι  δ ε ν  τη ρ ο ύ ν  τ ο υ ς  
ελεγκτικούς μηχανισμούς ,  είναι απολύτως επόμενο ν α  παρουσιόζονται 
χαλαρώσεις ως και  επικίνδυνες δυσλειτουργίες,  που ε ίναι αδύνατον να 
αρθούν από εκείνους τους aξιοπρεπείς και αξιόλογους Σιδηροδρομικούς ,  
κα ι  ο ι  οποίοι ,  σ το  κότω-κότω τής  γραφής ,  κ ινούν τον  Σιδηρόδρομο . . .  
Και  γ ια ν α  γ ίνε ι  ακόμα πιο κατανοητό σ ε  όλους  όσους  δεν θέλουν ν α  
καταλόβουν  κόποια πρόγματα ,  θ α  αναφέρουμε  ότι στην χώρα μας και  
στα πλαίσια λειτουργίας τών Μέσων σταθερής τροχιός ,  λειτουργούν το 
όψογο Μετρό, ο εξαίρετος ΗΣΑΠ τών 1 40 ετών ιστορίας κα ι  το νεότερο 
μέλος της ' παρέας ' ,  το  Τραμ .  Και αυτό τα μέσα πλα ισ ιώνοντα ι  από  
προσωπικό ,  το οπο ίο  σε σύγκριση με το προσωπικό του ΟΣΕ δεν έχει 
ο υσιώδεις δ ιαφορές στις ικανότητες ,  στην αντίληψη και στην ανθρώπινη 
πλευρό του .  Γιατί  λο ιπόν αυτό τα μέσα έχουν πολλαπλώς καλύτερες 
ε π ι δ ό σ ε ι ς  κα ι  έ ξ ω θ ε ν  κ αλ ύ τ ε ρ η  μ α ρ τ υ ρ ί α  από  τον Ο Σ Ε ;  Ε κ ε ί  δ ε ν  
υπόρχει προσωπικό ;  Ή ε ό ν  θέλετε, τ ο  προσωπικό τους ε ίναι αυτό που 
σχεδιόζε ι ,  προγραμματίζει , αποφασίζει και  υλοποιεί ;  
Στο σημείο αυτό θα επιθυμούσαμε να θέσουμε στον οποιοδήποτε καλόπιστο 
αναγνώστη , τον οποίο δ ιακατέχει στο ελόχιστο η κο ινή λογική,  κόποια 
σχετικό ερωτήματα: 
Το προσωπικό φταίει για την ανυπαρξία εθνικής-υπερκομματικής πολιτικής 
και  αναπτυξιακού ορόματος για τους σιδηροδρόμους στην Ελλόδα; 
Το προσωπικό φταίει για την συνεχή εναλλαγή πολλών Υπουργών και πολύ 
περ ισσότερων ετερόκλητων διο ικήσεων στην ηγεσία του Οργανισμού ;  
Τ ο  προσωπικό φταίει για τον όκρατο κομματισμό των εκόστοτε δ ιοικούντων; 
Το π ρ ο σ ω π ι κ ό  φ τ α ί ε ι  γ ι α  τ η ν  μη σ υ ν έ π ε ι α  τ ο ύ  Κ ρ ό τ ο υ ς  κ α ι  τ ώ ν  
υποχρεώσεων τ ο υ  απέναντι στον ΟΣΕ ,  κ α ι  που  έτσι τ ο ν  οδήγησαν σ ε  
a ν ο ρ θ ο λ ο γ ι κ ο ύ ς  δ α ν ε ι σ μ ο ύ ς  με  σ υ ν έ π ε ι α  τα  σ η μ ε ρ ινό  ο ι κ ο ν ο μ ι κ ό  
αποτελέσματα; 
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Το προσωπικό φταίει γ ια τα aτέρμονα χρονίζοντα έργα, που θα έπρεπε 
να είχαν προ πολλού παραδοθεί ;  
Το προσωπικό φταίει  για τις ανικανότητες ολοκλήρωσης και  ουσιαστικών 
ελέγχων παραλαβής τών έργων; 
Το προσωπικό φταίει για την επισώρευση ζημιών και  δυσλειτουργιών στον 
ΟΣΕ εκ των καθυστερήσεων τών έργων; 
Το προσωπικό φταίει που αυτές ο ι  εξωφρενικές δυσλειτουργίες δεν τού 
επιτρέπουν, επί τέλους ,  να δείξει προς το ταξειδιωτικό κοινό το σύγχρονο 
πρόσωπο τού Ελληνικού Σιδηροδρόμου ;  
Το προσωπικό φταίει γ ια την μη σωστή αλλό, αντιθέτως, σπόταλη δ ιαχείριση 
των Ευρωπαϊκών "πακέτων" στήριξης τών σιδηροδρομικών έργων και ακόμα 
χε ιρότερο γ ια τη μη λογοδότηση ποτέ κανενός κακοδ ιαχειρ ιστή στην 
δ ικαιοσύνη ; 
Το προσωπικό φταίει γ ια τις εσφαλμένες επιλογές , συμπεριφορές κα ι  
τακτικές που πολλές φορές υιοθετούν, ο ι  εκόστοτε κομματικοποιημένοι 
συνδικαλιστές ;  
Το προσωπ ικό  φταίει  γ ια  την συνεχή αν ικανότητα του  Οργαν ισμού να  
συγκρατήσει τους  νέους  πελότες που ήλθαν στον Σιδηρόδρομο και τους 
οποίους με την ανυπαρξία στρατηγικής και ε ιδ ικότερα τακτικής ,  δ ιώχνουν 
από το τραίνο; (τα παραδείγματα του προαστιακού και  του τρόπου της 
λειτουργίας του ε ίναι πόρα πολλό) . 

6. Α νάγκη για άρση τού αδιεξόδου 
Είναι πασιφανές ότι ο σιδηρόδρομος έχει εμπλακεί σε διοικητικό αδιέξοδο, 
στερούμενος πρωτοβουλιών και  στρατηγικών επιλογών που θα μπορούσαν 
να τον καταστήσουν κυρίαρχο τών χερσαίων μεταφορών,  στο γεωγραφικό 
κο μμότι τη ς χώρας που εξυπηρετεί .  Γ ια  μια ακόμα φορό καλούμε την 
Πολιτεία να επανακαθορίσει τη στόση της και την ασκούμενη πολιτική , 
εκφρόζοντας την ελπίδα και  την προθυ μία μας να συνεισφέρουμε προς 
αυτήν την  κατεύθυνση , με τ ις  όποιες γνώσεις κα ι  εμπειρία διαθέτουμε .  
Ο ι  επενδύσεις που έχουν πραγματοποιηθεί πρέπει να αποδώσουν στην 
κατεύθυνση της ευέλικτης και ορθολογικής λειτουργίας με πραγματικές 
ενέργειες εξυγίανσης ,  ο ι  οποίες δεν θα έχουν βραχυπρόθεσμο ορ ίζοντα. 
Η προσπόθεια πρέπει να ε ίναι διαρκής και  μελετημένη στη λεπτομέρειό 
της μπορεί και πρέπει να γίνει με αυτόν τον τρόπο. Εν πόση δε περιπτώσει, 
γιατί εμε ίς  και η φ ίλη μας η Αλβανία να βρ ισκόμαστε στην τελευταία 
σιδηροδρομική θέση σε όλην την Ευρώπη;  

7. Οι προτάσεις του ΣΦΣ: 
Ο Σύλλογος Φίλων του Σιδηροδρόμου, ως ανεξόρτητος φορέας υποστήριξης 
τών μέσων σταθερής τροχιός ,  θεωρεί χρέος του να συμβόλει και αυτός ,  
στο  μέτρο τού  δυνατού,  στην όρση τού  αδ ιεξόδου όπου έχει περιέλθει ο 
Ελληνικός Σιδηρόδρομος .  Έτσι λοιπόν,  καταθέτουμε και εμείς τις δ ικές 
μας αρχικές προτόσεις , προσδοκώντας ο σιδηρόδρομος να επανακόμψει 
και  να ακολουθήσει τροχιό ανόπτυξης εφόμιλλη των όλλων ευρωπα"ίκών 
χωρών ,  που και ε κε ίνες  δ ο κ ι μό στηκαν  σε πε ιραματ ισμούς  μέχρι να 
κ αταλή ξ ο υ ν  στο  μοντέλο  που τα ι ρ ι ό ζε ι  στις ανόγκες  κ ό θ ε  χ ώ ρ α ς ,  
συνεκτιμώντας κ α ι  τ ι ς  γεωπολιτικές της συνθήκες . Στα πλαίσια αυτό 
προτείνουμε: 
7. 1.  Οργανωτικό εξορθολογισμό.  Να  επισπευστεί η συγχώνευση ΟΣΕ  -
ΕΔΙΣΥ. Να εκπονηθούν ορθολογικό οργανογρόμματα στις εταιρείες με 
βόση τις πραγματικές ανόγκες τους . Α ίσθηση προκαλεί το γεγονός ότι 
η ΤΡΑΙΝΟΣΕ η οποία προήλθε από την απόσχιση δύο  Γενικών Διευθύνσεων 
τού ενοποιημένου ΟΣΕ, ο ι  οποίες περιλόμβαναν δύο Διευθύνσεις και τρεις 
Ανεξόρτητες Υπηρεσίες, με το σημερινό της Οργανόγραμμα μεταλλόχθηκε 
σε εταιρεία με πέντε Γενικές Διευθύνσεις ( ! ) και δεκαοχτώ ( ! )  Διευθύνσεις. 
Ε ίναι σύμφωνη προς την κατεύθυνση μείωσης του λειτουργικού κόστους 
αυτή η μετόλλαξη ; Οι όνθρωπο ι  που εξεπόνησαν το  οργανόγραμμα 
είναι οργανωτές συστημότων;  Αν να ι ,  ας μας  δείξουν την προαπαιτούμενη 



ανάλυση σκοπών-στόχων-λ ε ι το υ ρ γ ιών-δραστηρ ιοτήτων-έργων . . .  
Νομ ίζουμε δε  ότι θ α  πρέπει  ν α  ακο υστούν ο ι  πολλέ ς ,  λογ ικές ,  φωνές 
π ο υ  μ ι λ ο ύ ν  γ ι α  την ε π α ν α φ ο ρ ά  τή ς Τ Ρ Α Ι Ν Ο Σ Ε  σ τ ο ν  Ό μ ι λ ο  Ο . Σ . Ε . 
Δη μοσιεύματα θέλουν να έχουν δημ ιουργηθεί  προβλη ματισμοί  και  στο 
κυβερνητικό επ ιτελείο και  να εξετάζεται σοβαρά η επανασύνδεσή της 
καθότι δ ιαφαίνεται αδιέξοδο στη χρηματοδότησή της .  
7.2. Τ ο  Υ Μ Ε  θ α  πρέπει ν α  επεξεργαστεί κ α ι  καταθέσει ένα Στρατηγικό 
Σχέδιο Σιδηροδρομικών Μεταφορών το οποίο θα τεθεί σε διαβούλευση 
με τα Κόμματα τού κοινοβουλίου και  ενδιαφερόμενους φορείς (ΕΝΑΕ ,  τΕΕ ,  
ΣΕΣ  κ .α . )  ώστε να αποτελέσει σταθερή πυξίδα χάραξης τής  πολιτικής στον 
τομέα του Σιδηροδρόμου στην Ελλάδα για να αποφευχθεί το φαινόμενο 
δ ιαρκούς μεταβολής της πολιτικής τού ΥΜΕ στον τομέα των σιδηροδρόμων , 
κάθε περίπου 1 με 1 , 5  έτος που αλλάζει η πολιτική του ηγεσία. 
Το σχέδιο αυτό θα πρέπει να δ ιαρθρώνεται γύρω από την κεντρ ική ιδέα 
της αύξησης των υπηρεσιών που προσφέρει ο Σιδηρόδρομος στην Ελλάδα, 
σε όρους πυκνότητας κυκλοφορίας,  αντίστοιχους  του Ευρωπα"ίκού μέσου 
ό ρ ο υ  ( τ ρ α ιν ο χ ι λ ι ό μ ε τ ρ α  ανά χ ι λ ι ό μ ε τ ρ ο  ' Μ  ό π ω ς  α ν α λ ύ θ η κ ε  στην  
προηγούμενη "Σιδηροτροχιά") 
Το σχέδιο στη συνέχεια θα πρέπει να προσδιορίσει :  
"Τις αναγκαίες επενδύσεις σε υποδομή και  το κυρ ιότερο σε συστήματα 
δ ιαχείρισης κυ κλοφορίας . 
"Δράσεις, μεθόδους και επενδύσεις που θα επιτρέψουν,  παρά την αύξηση 
της παραγωγής ,  τη δ ιατήρηση τού λειτουργικού κόστους στα σημερινά 
επίπεδα. Η τουλάχιστον διατήρηση του λειτουργικού κόστους στα σημερινά 
επίπεδα θα αποτελεί κεντρικό στρατηγικό στόχο του σχεδίου .  
"Τις γραμμές που θα  υπαχθούν σε καθεστώς Δημόσιας Υπηρεσίας ,  το 
κ ό σ τ ο ς  α υ τ ώ ν  τών υ π η ρ ε σ ι ώ ν ,  ύ ψ ο ς  και  τ ρ ό π ο  χ ρ η μ α τ ο δ ό τ η σ η ς , 
μεθοδολογία ανάθεσης κα ι  παρακολούθησης σχετικών συμβάσεων.  
"Στη συνέχεια το ΥΜΕ θα πρέπει να δώσει  τις κατευθυντήριες γραμμές 
όσον αφορά στο μέλλον τών εταιρειών των οποίων είναι μέτοχος ,  στη 
στόχευσή τους και στο εύρος δραστηριοποίησής τους στον ελληνικό χώρο,  
και συνακόλουθα το μέγεθός τους και τη στελέχωσή τους .  
"Επίσης θα πρέπει να μεθοδευθεί η σταδιακή είσοδος νέων 'παικτών' που  
θα  φ έ ρ ο υ ν  σ ύ γ χ ρ ο ν η  τ ε χ ν ο γ ν ω σ ί α  κα ι  μ ε θ ό δ ο υ ς  π α ρ αγωγή ς ,  
ενεργοπο ιώντας το στο ιχείο του  ανταγωνισμού στ ις  σ ιδηροδρομ ικές  
μεταφορές . 
" I δ ια ίτερα όσον αφορά στον χώρο τών εμπορευματικών μεταφορών, θα 
πρέπει να  ε ισηγείται (το σχέδιο) μία στρατηγική που ως μακροπρόθεσμο 
σ τ ό χ ο  θ α  θ έ τ ε ι  τη ν ,  μ έ σ ω  κ αταλλήλων  σ υ μ μ αχ ι ώ ν ,  α ν ά δ ε ιξη  τ ο ύ  
ΟΣΕΠΡΑΙΝΟΣΕ σ ε  κομβικό διαχειριστή τών εμπορευματικών σιδηροδρομικών 
μεταφορών στα Βαλκάνια .  
7. 3 .  Να περ ισταλούν τα υψηλά διοικητικά κόστη, πράγμα το οποίο απαιτεί 
συνεχή κινητοποίηση τού ανωτέρου στελεχιακού δυναμικού του Ομίλου, 
όπως επίσης και π ιο  εύλογη μορφή οργανογράμματος  από αυτή που 
επιχειρείται και  μάλιστα άρχισε να υλοποιείται στην ΤΡΑ ΙΝΟΣΕ ( ίδε § 7 . 1  
π ι ο  πάνω) . Επίσης δ ε ν  συνάδε ι  μ ε  τ ο ν  στόχον αυτόν η μεγάλη σειρά 
εξωτερικών αναθέσεων έργου σε ποικίλους "Συμβούλους" .  Δεν δ ιαθέτει 
ο Οργανισμός ικανό επιστημονικό προσωπικό;  Συνάδει μήπως η πρακτική 
αυτή με  τη δ ε δ ο μένη ε κπ ε φ ρ α σ μέ νη αρνητ ι κή  στάση απέναντ ι  στο  
επιστη μονικό προσωπικό των  εταιρειών; 
7. 4. Αναπροσανατολισμό τών προσπαθειών μείωσης τού κόστους τών 
ΕΔΙΣΥ και  ΤΡΑ ΙΝΟΣΕ .  Ο ι  ως τώρα προσπάθειες εξαντλούνται σε aπλοϊκές 
ενέργειες όπως τυφλή μείωση υπερωριών ,  καθυστερήσεις πληρωμών ,  
π ά γ ω μ α  π ρ ο μη θ ε ι ώ ν  α κ ό μα και  ζ ω τ ι κ ώ ν  α ν τ α λ λ α κ τ ι κ ώ ν  που δ ε ν  
αντ ιμετωπ ίζο υ ν  σ τ η  ρ ί ζ α  τ ο υ  το  ό ν τ ω ς  οξύ  πρό βλη μ α  κ ό σ τ ο υ ς  τού  
σιδηροδρόμου στην Ελλάδα .  Το ζητούμενο ε ίναι  η βελτίωση του  τρόπου 
παραγωγής τού βασικού προϊόντος τού ΟΣΕ (δηλαδή των δρομολογίων )?  
κα ι  αυτό θα  επιτευχθεί  με  την προώθηση δ ο μ ι κών  κα ι  κανον ιστ ικών 
παρεμβάσεων .  Αναγκα ία  ε ίνα ι  κα ι  η λεπτομερής παρακολο ύθηση κα ι  
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καταγραφή του κόστους παραγωγής (ιδίως σε όρους σταθερού, μεταβλητού 
κα ι  ο ρ ι α κ ο ύ  κόστους )  κ αταγραφή που  θα βοηθήσε ι  μετέπε ιτα  στην 
ορθολογική τιμολόγηση αλλά και  στην κατάρτιση συμβάσεων Υ Δ Υ 
7. 5. Ν α  προσανατολιστεί  η ΤΡΑ ΙΝΟΣΕ  στον τομέα "έσοδα"  και  όχι  να  
ε ίναι μονοσήμαντα aυτοσκοπός της  ο περιορισμός εξόδων. Δεν  ε ίδαμε 
κ α μ μ ί α  δ ρ άση π ρ ο ώ θ η σ η ς  π ρ ο ίόντων . Α ν τ ί θ ε τ α ,  ό π ω ς  π ρ ό σφατα  
δ ιαπιστώσατε, γ ι α  την πολύπαθη εκδρομή μας , χρειάστηκε να επιμείνουμε 
μέχρι την προπαραμονή της ,  ασκώντας συνεχείς πιέσεις μέχρι να καμφθεί 
η αρχική πλήρως αναίτια άρνηση της ΤΡΑ ΙΝΟΣΕ .  Τότε, γ ια ποιόν λόγο ο 
ΟΣΕ προβάλλει σε διάφορα δ ιαφημιστικά του έντυπα τα ειδικά εισιτήρια 
για ομαδικές εκδρομές ;  (Ο Σύλλογός μας μάλιστα, δεν ζήτησε ουδεμία 
ειδική εκπτωτική μεταχείριση ) .  
7.6. Να μελετηθούν κ α ι  να εφαρμοστούν αυστηρά  ο ι  κανονισμοί εργασίας 
και καθηκόντων προσωπικού .  Να  μην δημιουργούνται θέσεις εργασίας για 
κ α θ ή κ ο ν τ α  π ο υ  π ρ ο β λ έ π ο ντα ι  α π ό  ά λ λ ε ς  ε ι δ ι κ ό τ η τ ε ς  ή κ λ ά δ ο υ ς  
προσωπικού .  
7. 7. Ν α  εκσυγχρονιστούν ο ι  υπάρχοντες κανονισμοί καθηκόντων σύμφωνα 
με τα νέα τεχνολογικά δεδομένα του δ ι κτύου ,  ώστε να  εξοικονομηθεί  
σημαντικό λειτουργικό κόστος από την κατάργηση θέσεων εργασίας .  
7.8. Να προσληφθεί το  απαραίτητο προσωπικό σε κρίσιμες ειδ ικότητες, 
ή να μεταταχθεί υπάρχον ανάλογα με τα προσόντα του. Για παράδειγμα, 
η παράλληλη άσκηση καθηκόντων σε κλάδους όπως αυτός των Μηχανικών 
δημιουργεί αφενός κόστος, αφετέρου δεν είναι  η ασφαλέστερη μέθοδος 
για τη λειτουργία οργανωτικών μονάδων με τη μορφή που συμβαίνει σήμερα. 
Θεωρούμε  ότι η επιχε ιρού μενη " εθελούσια  έξοδος"  έχει τον κ ίνδυνο 
της στελεχιακής aπογύμνωσης του ΟΣΕ .  Σημειώνεται ότι κα ι  στο εξωτερικό, 
σχήματα "εθελούσιας εξόδου" ο δήγησαν στη φυγή " καλών" υπαλλήλων 
και  στην παραμονή τών "μετρίων" .  
7.9. Να αποκατασταθεί η σοβαρή έλλειψη τροχαίου υλικού. Εδώ κα ι  πολλούς 
μή ν ε ς , οι κ υ κ λ ο φ ο ρ ι α κ έ ς  α ν ά γ κ ε ς  κ α λ ύ π τ ο ν τ α ι  ο ρ ι α κ ά ,  α φ ο ύ : Ο ι  
εγκαταστάσεις παρέμειναν ανεπαρκείς και  ο ι  προμήθειες αναλωσίμων 
γ ίνονται με τον πλέον ανορθόδοξο τρόπο.  Δεν είδαμε την εξαγγελθείσα 
νο μοθετ ική  ρ ύ θμ ιση για απαλλαγή τών π ρ ο μηθε ιών  του ΟΣΕ από τ ις  
δ ιαδικασίες του ΥΠΑΝ . Γ ιατ ί  αλήθεια καθυστερεί ;  
7. 10. Να γίνει κατανοητό ότι ο σ ιδηρόδρομος βρ ίσκεται σε μεταβατική 
φάση εκσυγχρονισμού και αναλόγως πρέπει να αντιμετωπιστεί. Η σταδιακή 
ολοκλήρωση έ ργων υπό ταυτόχρονη λε ιτουργ ία τού δ ι κτύου ,  αφενός 
δημιουργεί κόστη και αφετέρου δεν παρέχει την ευκαιρία άμεσης μείωσης 
δαπανών . 
7. 1 1. Να γίνει άνοιγμα στην αγορά των μεταφορών με σαφείς κανόνες 
και όρους  γ ια τη δραστηρ ιοποίη ση νέων ope rato rs . Η χώρα δ ιαθέτε ι  
γραμμές σύμφωνα και  με άλλες μελέτες που μπορούν να γίνουν πιλότοι 
μ ιας τέτοιας π ρ ο σπάθε ιας  ακόμα  και σε συνεργασία  με  τ ις  τοπ ι κές  
κο ινωνίες .  
Σημε ιώνουμε  γ ια  μ ια  α κ ό μ α  φορά ,  ότ ι  σ κοπός  του  ΣΦΣ  δεν  ε ί να ι  η 
ά σ κ η σ η  υ ψ η λ ή ς  κ ρ ι τ ι κή ς ,  π ο λ ύ  π ε ρ ι σ σ ό τ ε ρ ο  δ ε  η α ν τ ι π ο λ ί τ ε υ σ η  
απέναντι στο εκάστοτε κυβερνών κόμα εξουσίας.  Α π '  εναντίας είναι η 
ουσ ιαστική συμβολή του στην ανάπτυξη των σιδηροδρομικών μεταφορών 
της χ ώ ρ α ς ,  με  β ά σ ε ι  σ ταθερές  παρ αμέτρ ο υ ς  για αυτά π ο υ  χ ρ ό ν ια 
π ιστεύουμε  κα ι  δ ιακηρύσσουμε κα ι  έχουν να κάνουν  με το καλό  της 
ανάπτυξης τού Σ ιδηροδρόμου και των Μέσων Σταθερής Τροχιάς .  Στην 
κατεύθ υνση αυτή τίθενται υπόψη των αναγνωστών μας αλλά και  όσων 
ενδιαφέρονται για την ανάπτυξη των Ελληνικών σιδηροδρόμων .  Ακόμα 
θα πρέπει  να τον ίσουμε ότι είμαστε στη ν δ ιάθεση των αρμοδ ίων  γ ια 
λεπτομερέστερη παρουσίαση των παραπάνω προτάσεων μας . 

Από τον Σύλλογο Φfλωv του Σιδηροδρόμου 





Η Μα 1011 στο. Μηχανοστάσιο Λαρίσης. Αύγουστος 1973 (φωτο: Ηαιι� "}. Roseιιberger) 

Π ρόλογος 
Ήταν οι μ εγαλ ύτερες και. ισχυρότερες aτμάμαξες στην Ελλάδα και, 

ίσως, οι μ εγαλ ύτερες α υτού του τύπου στην Ευρώπη. Ήταν αληθινοί 

γίγαντες, με  εντυπωσιακό μέγεθος και ενδιαφέρουσα (Αμερικάνικου 

στυλ) σιλουέτα. Ήταν ογκώδεις και  βαρι ές. όπου δε  περνούσαν ο 

κόσμος σταμ α τούσε σαστισμ ένος να τις  δεί. Τραβούσαν μ ε  άνεση 

επιβατικές, αλλά και βαριές εμ πορικές αμ αξοστοιχίες χωρίς καν 

να φτάνουν στο μ έγιστο της απόδοσης τους. Και  όμως!. Οι Μα, 

lταλικιjς κατασκευής, παραμένουν οι πιο παρεξηγημένες aτμάμαξες 

της Ελλάδας. 

Ποια όμ ως είναι. τελικά η αλήθε ι α  για α υ τούς τους σι δε ρένι ο υς 

γίγαντες; Ήταν οι Μα τόσο aποτυχημένες ή μ ήπως συκοφαντήθηκαν 

χ ω ρ ίς ο υ σ ι α στ ι κ ό  λ όγ ο ;  Ή τ α ν  ό ν τ ω ς  η π ρ ομ ή θε ι α  τ ο υ ς  ένα 

μ εγάλο λάθος ή όχι; Είναι βάσιμ η η αρ1ιητική κριτ ική πού δέχτηκαν 

ή μ ιjπως α υ τ ή  βα σίστη κ ε  σε πα ρ α πλ η ρ ο φόρηση; Η α π ά ντ η ση 

είναι εξαι ρετικά δ ύσκ ολη κ α ι  fσως να μ η ν  δοθεί ποτέ, γι.α τρείς 

κ υ ρ iως λόγους: Κατ' αρχ ήν, δυστ υχώς, τα πολ ύτιμα α ρχεία των 

ατμαμαξώ1ι των ΣΕΚ Ι ΟΣΕ δεν υπάρχουν γεγονός που καθι στά 

α δ ύ ν α τ η  π λ έ ο ν  ο πο ι α δ ήπ ο τ ε  σχε τ ι κ ή  έρ ε υ να .  Δ ε ύ τ ε ρ ον.  ο ι  

περισσότεροι από τους μ ηχανικο ύς, μ ηχα νοδηγούς, τεχνίτες κλπ 

που δούλεψαν στι ς Μα ( κ υ ρ ίως στις δ ε κ α ε τίες '50 και '60) δεν 

βρίσκονται πια ανάμ εσα μ α ς  και  έτσι είναι εξαιρετικά δύσκολη η 

συγκέντρωση και  διασταύρωση των πληροφοριών και  εμπειριών 

τους. τέλος, η ελληνική και διεθνής βιβλιογραφία για τις  aτμάμαξες 

α υτές είναι σχεδόν ανύπαρκτη. 

Η "Σ" π α ρ ο υ σ ι ά ζ ε ι.  ένα μ ι κ ρ ό α φ ι έρ ω μ α  στο υ ς  γίγ α ν τ ε ς  τ η ς  

σειράς Μ α  όπου αναδημ οσι ε ύουμε, μ ε  χαρά, τ ο  κλασσι κό άρθρο 

για τις Μα του C. C. Τιιι·ch.ί, που πρωτοδημοσι ε ύτηκε το 199 1 στο 
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γνωστό Ιταλικό σι δηροδρομ ι κό περιοδικό " I Treni",  κ α θώς και  

ά ρ θρο πού έγρα ψε, ε ιδικά για την "Σ", ο φfλος D. Dixon μ ε  τ ι ς  

εντυπώσεις τ ο υ  α π ό  τ ι ς  εντυπωσιακές α υτές aτμάμαξες. Ελπίζουμε, 

οτι το αφιέρωμ α α υτό θα ρίξει λ ίγο φώς στα παραπάνω ερωτιjματα 

κ α ι ,  κ υ ρ ίως, θα κ ε ντρίσει το ενδι αφέρον των αναγνωστών μ α ς  

"Σ" για περισσότερη έρε υνα στο θέμα.  

Π ροϊστορία - Ιστορία 
Η λήξη της Γερμανικής Κατοχής και ο ι  μετέπε ιτα εχΟροπραξίες 
του ε μφυλίου, β ρ ίσκουν το σιδηροδρομικό δ ίκτυο τη ς Ελλάδας, 
ιδ ι α ίτ ε ρ α  αυτό  των Σ Ε Κ ,  σ ε  ά Ο λ ια κ ατ ά στασ η ,  με σ ο β α ρ έ ς  
καταστροφές στην υποδομή κ α ι  μεγάλες ελλε ίψε ι ς  σ ε  κι νητή ρ ι ε ς  
μονάδες  κ α ι  τροχαίο υλ ικό .  Είναι  ή δ η  γνωστό π . χ  ότι μετά την 
αποχώρηση των Γερμανών υπήρχαν μόνον 1 5  aτμάμαξε ς  (ποσοστό 
απώλειας 93% ), χρε ιάστηκαν δε τιτάνιες προσπάΟε ι ες  και τεράστ ια 
ποσά για να αποκατασταθε ί  το δίκτυο και να λε ιτουργήσε ι ξανά 
ο σ ι δ η ρ ό δ ρ ο μ ο ς ,  κ άτ ι  π ο υ  έ γ ι ν ε  ( στον ά ξ ο ν α  Π ε ι ρ α ι ά ς ­
Θ ε σσαλονίκη ) τ ο ν  Δ ε κ έ μ β ρ η  τ ο υ  1 94 9 .  ( Δ ο ξ ι ά δ η ς , ] 9 4 6 ,  
Μ αντζαρίδης, 1 996, Ανδρουλιδάκης ,  2005 ) .  
Η συνδρομή των τότε συ μμάχων στη ν  απόκτηση νέων κινητηρίων 
μονάδων ήταν, ε κ ε ίνα τα χρόνια, αποφασιστ ι κή .  Ή δη μετά την 
λήξη της Κατοχής, έφτασαν στη ν  χώρα μας οι πρώτες aτμάμαξες 
(για τους Σ Ε Κ  οι σε ι ρές  Δα, Θγ και Λ β )  πού εξομάλυναν την 
κατάσταση , αλλά υπήρχε ακόμη έντονη ανάγκη για μεγαλύτερες ,  
ι σχυρότερες  κ ι νητήριες μονάδ ε ς  γ ι α  έλξη τόσο επ ι βατικών, όσο 
και ε μπορικών αμαξοστοιχιών.  Και η λύση βρέΟηκε ,  αλλά ήταν 
μια λύση ι δ ι αίτερα aξιοπερίεργ η .  
Στην δ ε καετία τ ο υ  ' 5 0  ε μφανίζετα ι δ ι ε Ονώς μ ια άνΟηση ( στ η ν  
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Εργοστασιακιί φωτογραφία της Μα 1005 στις εγκαταστάσεις της Breι/a στο Μιλάνο. 1954 
(Φωτογραφικό Αρχείο Breda Ι Συλλογιί: Γ. Χαvδρινού) 

πραγματικότητα το "κύκν ε ι ο  άσμα " )  στην παραγωγή νέων τύπων 
σύγχρονων a τ μ α μ α ξ ώ ν .  Κ α ι  ε ν ώ  ο φ υ σ ι κ ό ς  α π ο δ � κτ η ς  μ ιας  
παραγγε λίας των Σ Ε Κ  γ ι α  νέες  ισχυρές aτμάμαξε ς  θα ήταν π .χ  
οι Άγγλοι, Γερμανοί  ή οι Α μ ε ρ ικάνοι κατασκε υαστές,  η Ελλάδα 
διάλεξε τους Ι ταλούς.  Η εξήγηση γ ια την επιλογή αυτή ήταν, εν 
μέρε ι, δ ι και ολογη μένη : με  την κύρωση της Συμφωνίας της Ρώμης 
( 3 1 - 8- 1 94 7 )  η Ι ταλία θα πλή ρων ε στην Ελλάδα (ως πολε μικές  
αποζη μ ιώ σ ε ι ς )  π ε ρ ί  τ α  $ J O O . O O O . O O O ,  μέρος τ ω ν  ο π ο ίων θα 
εξοφλείτο με την κατασκ ε υ ή ,  απο τους Ι ταλούς, aτμαμαξών κ α ι  
τροχαίου υλικού . Σ υ μφωνήθηκε επίση ς η Ελλάδα να εφοδιάσει  
τους Ι ταλούς με το απαραίτητο scr<φ που ο ι  Ι ταλοί Θα "αγόραζαν" 
μ ε  συ μ β ατ ι κ ές  τ ιμ έ ς .  Σ ύ μφωνα μ ε  τον A t k i n s  ( 1 99 9 ) ,  ο ι  Σ Ε Κ  
διερεύνησαν και άλλες διεΟνείς πηγές, και ενώ παραμένε ι  άγνωστο 
ε άν όντως υπήρξε ανταπόκρ ι σ η ,  η Βρετανική εται ρ ε ία 'Ύιι l can  
Fou ndry" ε ίχε ήδη καταρτίσε ι  4 σχέδ ια  γ ια  μ ι α  aτμάμαξα 2- 1 0-2 ,  
αξον ι κού βάρους 20t .  και συνολικού βάρους (σε  τάξη πορείας)  
1 30t . ,  έτσι δηλαδή όπως την ήΟελαν οι ΣΕΚ.  Π αρ' όλα αυτά, τελ ικά, 
η παραγγ ελία γ ι α  20 aτμάμαξ ε ς  δόθη κε  στου ς  Ι ταλούς ,  την δε 
κατασκ ε υ ή  α ν έ λα β αν από κ ο ι ν ο ύ  ο ι  ε τα ι ρ ε ί ε ς  " B r c d a " ,  κ α ι  
'Ά n s a l cl o" ,  ε ν ώ  η " N uovc  R e gg i a n e "  ανέλα β ε  τ η ν  κατασ κ ε υ 1Ί 
ορισμένων μερών Ι ε ξαρτη μάτων, ως εξής (At k i π s ,  1 99 9 ) :  
Ελάχ ι στ ε ς ,  ό μ ω ς ,  aτμάμαξες ε ίχαν κατασκε υαστ ε ί  στην Ιταλία 
μετά την δεκαετ ία του '20 και έτσι ο ι  Ι ταλοί μηχανικοί ε ίχαν μ ε ίν ε ι  
πολύ πίσω στον τομέα αυτό. Αυτή η έλλειψη ε μπε ιρίας αυτό φάνηκε 
α μ έ σω ς  μ ε τ ά  τ η ν  π α ρ α λ α β 1Ί τ ο υ ς  από τ ο υ ς  Σ Ε Κ ,  μ ι α  και ο ι  
aτμάμαξες  ε μφάνι σαν αρκετά κατασκευαστικά, μηχαν ι κά και  
λειτουργικά προβλή ματα. Ο τε ράστιος λέβητας δεν απέδιδε την 
ιπποδύναμη που χρε ι αζόταν και παρά το τε ράστ ι ο  μέγεθος  του 
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λίγες μόνον από τις Μ α  δ ι έθεταν μηχανικό τροφοδότη, ρηγματώσεις 
ε μφαν ίζονταν στις αυλοφόρες πλάκες ,  η πρόσφυση των τροχών 
ήταν προβληματική, το μεγάλο βάρος των aτμαμαξών καταπονούσε 
ή και κατέστρεφε την ε π ι δομή ι διαίτερα στ ι ς  καμπύλες κλπ. 
Έτσι, σε 2 μόλις χρόνια από την άφιξη των Μα στην Ελλάδα, οι 
Σ Ε Κ  ξαναβρέθη καν σε πολύ δύσκολη Θέση αντ ι μ ετωπίζοντας 
και πάλι σοβαρή έλλε ιψη κ ινητηρίων μονάδων. Μ ην έχοντας άλλη 
επιλογή,  οι Μα στάλθηκαν στη ν  Γερμανία, όπου στα 1 967-58 ο ι  
έμπει ροι τεχνικοί τ η ς  'Ήc nsche l "  τροποποίησαν ρ ιζικά τους λέβητες 
έτσι ώστε να καίνε μαζούτ και δ ι όρθωσαν δ ιάφορε ς  άλλες ατέλε ιες,  
ενώ για να καλύψουν τις μεγάλες ανάγκε ς  σε κινητήρι ε ς  μονάδες 
οι Σ Ε Κ  ν ο ίκ ι ασαν από την Α υ στριακή ετα ι ρ ε ία " S u d b a h n "  1 3  
aτμάμαξες 2 - 1 0 -0,  πανομοιότυπες  με τις  Λα 90 1 -940.  Μ ετά την 
ε πιστροφή τους, ο ι  Μ α  τέθηκαν αμέσως σε κυκλοφορία, έλκοντας 
τόσο επιβατ ι κές ( aρτηρ ι ακές και δ ιεΟνείς ) ,  όσο και ε μπορικές  
α μ αξοστ ο ι χ ί ε ς .  Δ ο ύ λ ε ψ αν κ υ ρ ί ω ς  στον ά ξ ο ν α  Π ε ι ρ α ι ά ς ­
Θε σσαλονίκη-Ε ι δομένη, στον άξονα Θεσσαλονίκη - Κοζάνη και  
γύρω από την Λάρισα,  αλλά δ ε ν  χρη σ ι μοποιήΟηκαν ποτέ στον 
άξονα Θεσσαλονίκη-Αλεξανδρούπολη λόγω περιορισμών εξ αιτίας 
του μεγάλου τους βάρους.  Σταδι ακά και με την επι κράτηση των 
Δ / Η , άρχισαν να παροπλίζοντ α ι  κ α ι ,  όπως και οι υ π ό λο ι π ε ς  
aτμάμαξες  των ε λληνικών σιδηροδρόμων, τελε ίωσαν την καρ ι έρα 
τους γύρω στο 1 974.  Λ ίγα χρόν ι α  αργότερα,  όλες πλην των Μ α  
I 002 και Μ α  I Ο 1 3  εκποιή θηκαν ω ς  παλιοσίδερα.  
Οι Μα σχεδ ι άστηκαν αποκλε ιστικά γ ι α  τους ΣΕΚ. Με συνολικό 
μήκος 24,  930μ ( μαζί με τον εφοδι οφόρα ) ,  μέγι στο ύψος 4 ,5 1 0μ και  
βάρος (σε τάξη πορε ίας)  1 3 6t ήταν πραγ ματ ι κά εντυπωσιακές , 
δ ιατηρώντας μέχρι και σήμερα τα ρεκόρ μήκους, ύ ψους και  βάρους 



Η Μα 1001, βαμμένη ακόμη με αστάρι, στις πρώτες της δοκιμές στο /Jreιιιιero της IJ. Ιταλίας. 1 954 
(Φωτογραφικό Αρχείο /Jreda I Σ.υλλογιί: υ. Ι)ίχοιι) 

από κάΟε άλλη aτμάμαξα και ντηζελάμαξα στην Ελλάδα. Ο Tu rcl1 i 
( 1 99 1  και  εδώ)  μας δίν ε ι  αρκετές λεπτομέρειες  γ ι α  τον εξοπλισμό 
τ ο υ ς ,  που όμοιο του δεν ε ίχαν ξαναδε ί οι Ι ταλοί τεχν ι κ ο ί  κ α ι  
σ ι δ η ρο δ ρ ο μ ι κ ο ί .  Όταν κατασκε υάστηκαν,  δ ι έ θ εταν μεγάλου ς 
κάθετους καπνοδι ώκτες ( ήταν ο ι  πρώτες στη ν  Ελλάδα aτμάμαξε ς  
μ ε  καπνοδ ι ώκτε ς ) ,  ο ι  οποίοι πάντως αφαι ρέθηκαν σύντομα από 
τους ίδ ιους  τους Σ Ε Κ ,  ίσως δ ι ότ ι  ε μπόδι ζαν την ορατότητα των 
μ η χανοδηγιύν,  και αντικαταστάθη καν μ ε  δύο πολύ μ ικρότε ρ ε ς  
γωνιακές πλάκες (τύπου "Wi t te " ) .  Ο A t k i n s  ( 1 99 9 ) ,  μάλιστα, λέε ι  
ότ ι  δεν υ π ά ρ χ ε ι  φωτογραφία στη ν  Ελλάδα των Μα με  τ ο υ ς 
μ εγάλους καπνοδιώκτες, αλλά ε μ ε ίς δη μοσιεύουμε εδώ, γ ι α  πρώτη 
φορά,  φωτογραφία τ η ς  Μα I 002 τραβηγ μένη στο Μ Θ  το 1 95 6  
από τον αε ίμνηστο I .  Λάμπρου . Ο ι  Μ α  ήταν ο ι  πρώτες ,  επίσης ,  
στην Ελλάδα aτμάμαξες με καμπάνα, σύμφωνα με την Αμερι κάνικη 
πρακτική Π ρ ι ν  από την ανακατασκε υ1i των λε βήτων τους έκαι γαν 
κάρβουνο, ο δε τεράστιος  καυστήρας απαιτούσε 2, ενίοτε δε  3 ,  
Οερμαστές. Ακόμη και ε b ώ  όμως, υπάρχουν ασάφ ε ι ε ς :  ο Rί:l nso ιηc­
W a l l i s ( 1 95 9 )  και  ο T UΓ C IΊ i  ( 1 9 9 1  κα ι  ε δ ώ )  α ν α φ έ ρ ο υ ν  ό τ ι  
π ε ρ ίπ ο υ  ο ι  μ ι σ έ ς  α π ό  α υ τ έ ς  ( μ άλλον α υ τ έ ς  π ο υ  α ν έ λ α β ε  η 
'Ά nsH ido" ) ,  ε ίχαν κατασκευαστεί  για καύση μαζούτ, αλλά ο Atk ins  
( 1 999 ) ,  γράφε ι  πως  δεν υ πάρχε ι καμία τέτοια αναφορά στα αρχεία 
των κατασκε υαστών και ότι σύμφωνα με τους Σ Ε Κ  η καύση μαζούτ 
επιβλήθηκε αργότερα με την ανακατασκευή των aτμαμαξών από 
την '' H c nsch c l " .  Η δ ι άταξη των αξόνων των Μα ( 2 - 1 0 -2 ) ,  αν και 
ασυνήθιστη στην Ευρώπη, ήταν δ η μοφιλής  σε πολλές Αμερικανικές 
σι δηροδρομικές εταιρε ίες,  κυρίως ως αποτέλεσμα προπολεμικών 
σχεδ ι ασμών της " U n i tcd  S t <1 tcs  R H i l road A d m i n i s t ra t i o n "  ( US R A ) .  
Στις  Η Π Α  ήταν γνωστές μ ε  τ ο  όνομα "Sιω t θ  Fe" ,  ο ι  π ι ο  δ ι άση μες  
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δε από αυτές ήταν, ίσως, οι aτμάμαξες της σει ράς Ε- Ι της εται ρε ίας 
" D u l ιι t h ,  M issHbc & l ron  R cι nge"  που τ ι ς  χρησιμοποιούσε γ ια την 
έλξη πολύ βαρ ι ών συρμών μεταφοράς σιδηρομεταλλεύματος. Οι 
Μ α  ε ίχαν ε λκτ ι κ ή δ ύ ν α μ η  2 8 . 7 60 κ ,  έ ν α ν τ ι  3 1 . 60 0 κ .  των 
Αμερικανικών E- J και έτσι, παρ '  ότ ι  μ ια  aτμάμαξα τύπου 2- 1 0-2  
φαίνεται να ε ίναι απολύτως κατάλληλη γ ι α  τα ελλην ικά δεδο μένα, 
γεννάται το ερώτη μα κατά πόσον οι Σ Ε Κ  ε ίχαν όντως ανάγκες για 
τόσο ισχυρές aτμάμαξες, περιορίζοντας μάλι στα την ταχύτητα τους 
στα 80χλμ /ωρα. 
Υπενθυ μίζεται, ότι όπως και εκατοντάδες άλλες σιδηροδρομι κές 
εταιρείες παγκοσμίως οι Σ Ε Κ  πάλευαν τότε με το σοβαρό δίλη μμα 
ατμός ή ντήζελ. Το 1 955  έρχεται στη ν  Ελλάδα για bοκ ιμές μ ια Δ/Η 
της  σ ε ι ράς V200 των 0 8 .  Π αρά το ότι  επρόκ ε ι το για ε π ι τυχές 
μ ο ν τ έ λ ο ,  οι  Σ Ε Κ  την α π ο ρ ρ ίπτ ο υ ν  ω ς  ακατάλλη λ η  γ ι α  τ η ν  
Ελλάδα ε π ιλέγοντας τελι κά τ ο ν  ατμό (ΣΦΣ, 1 99 7 ) .  Άλλωστ ε ,  ο ι  
Μ α  ε ίχαν μόλις παραληφθε ί .  . .  
Γ ι α  τ η ν  επιλογή των Ι ταλών κατασκευαστών αναφερθ1iκαμε ήδη .  
Εκε ίνο που ίσως να μην  μάΟουμε ποτέ ε ίναι το  ε άν η ε πιλογή αυτή 
έγινε από τους μηχανικούς των Σ Ε Κ  1i από την, τότ ε ,  πολιτική 
ηγεσία, γ ι α  τους δ ικούς της λόγους.  Σ ε  κάΟε περίπτωση απεδ ε ίχθη 
ότι όντως οι  Ιταλοί δεν ε ίχαν την τεχνογνωσία, την ε μπ ε ι ρ ία κλπ 
ν α  κατασκ ε υ ά σ ο υ ν  μ ι α  τόσο ισχυρή a τ μ ά μ α ξ α ,  π α ρ ά  το ότ ι  
ε ίχαν ήδη κατασκευάσε ι  προπολε μικά πολλές aτμάμαξες τόσο γ ια 
την Ιταλία, όσο και γ ια πολλά άλλα δ ίκτυα ανά τον κόσμο. 
Ο ι  Μα ε ίχαν όντως πολλά προ βλή μ ατα στη ν  αρχή , α λλά στην 
παγκόσμ ι α  ι στορία της ατμοκίνησης των σιδηροδρόμων υπάρχουν 
εκατοντάδες  περιπτώσε ι ς  αποτυχημένων τύπων aτμαμαξών, ακόμα 
κ α ι  αν αυτές  ε ίχαν κατασκε υαστ ε ί  από μεγάλες  και έμπ ε ι ρ ε ς  
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ε τα ι ρ ε ί ε ς  ( B r ιι c c ,  1 95 2 ,  R a ll s o m c - W a l l i s ,  1 95 9 ) .  Μ ε τ ά  τ η ν  
ανακατασκε υ ή  τ ω ν  λ ε βήτων τ ο υ ς  α π ό  τ η ν  ' ' H c ll s c iΊ c l "  κ α ι  την 
επανένταξη τους στο δίκτυο, φαίνεται πως ο ι  Μ α  αναγεννήθη καν . 
Ο α ε ί μν η στ ο ς  Α . Ε .  D ιι ι- r a 11 t  α ν αφ έ ρ ε ι ό τ ι  τα π ρ ο β λή μ ατα 
συνεχίστηκαν και  σύντομα θα αποσύρονταν ( D u r r<ι 11 t , 1 96 6 ) ,  
αλλά παρά τ η ν  κακή τ ο υ ς  προ ·ί στορία κ α ι  τ η ν  φ ή μ η  που τους 
ακολουθούσε, δεν βρήκαμε πουθενά σαφε ίς αποδ ε ίξε ι ς  ότι  ο ι  Μα 
ε ξακολου θού σαν να ε μφαν ίζουν σοβαρά π ρ ο β λή ματα,  π έ ρ αν 
βε βαίως των καθημερ ινών μ ι κροβλαβών, τόσο κοινών ακόμη και 
σή μερα. Αντιθέτως μάλιστα, τόσο ο Μ i c l c l l c to ll ( 1 964, 2006)  όσο και 
ο D ixo11 αναφέρουν οτι το προσωπικό των ΣΕΚ ήταν ευχαριστημένο 
με την γενικότερη απόδοση τους .  Αυτό επ ιβε βαιώνεται και από τον 
φ ίλο Β. Μ ου στάκη , συν/χο μηχανο δ η γ ό ,  που  τ ι ς  δούλεψε  στα 
τελευταία χρόν ι α  πριν από την οριστ ική απόσυρση τους. Αν πάντως 
λάβ ο υ μ ε  υ π '  όψη τα όσα αναφέ ρ ε ι  ο A t k i 11 s  ( 1  ΥΥ9 ) ,  τότε ε ίν α ι  
πολύ πιθανόν ότι μέρος τ η ς  δυσφή μησης των Μ α  προήλΟε ίσως από 
Βρετανικούς σιδηροδρομικούς κύκλους, που έχασαν μια συμφέρουσα 
παραγγελία σε χαλεπούς, μάλιστα, καιρούς.  
Δεν Ο α  π ρ έ π ε ι  να ξ ε χ ν ά μ ε  ότι  η δ ε κ α ε τ ί α  του '60 υ π ή ρ ξ ε  
καθορ ι στ ι κή γ ι α  το  μ έλλον των σι i:>η ροδρόμων,  τόσο δ ι ε Ονώς 
όσο και στην χώρα μας.  Σταδιακά, αλλά γρήγορα, οι  ντηζελάμαξες 
άρχι σαν να ε κτοπίζουν τις aτμάμαξες,  η παραγωγή των οποίων 
ση μ ε ίωσε δραματ ική μ ε ίωση , οδηγώντας στη ν  χρεωκοπία ακόμη 
κ α ι  μ ε γ άλ ο υ ς  κ α τ α σκ ε υ αστ έ ς ,  ό π ω ς  η π ε ρ ίφ η μ η  " A L C O "  

( Χανδρινός & Παπαδη μητρίου , 2003 ) .  Στα 1 962 και 1 963 φτάνουν 
και  στη ν  Ελλάδα οι πρώτες  Δ/Η ( σε ιρ έ ς  Α 20 1 - 2 1 0  και Α3 0 1 -

3 1  0 ) ,  π ο υ  σύντομα αναλαμ β άνουν τ ι ς  aρτ η ρ ι α κ έ ς  ε π ι βατ ι κέ ς  
(και ε μπορικές)  αμαξοστο ιχίες στον άξονα Π ε ιραιάς-Θεσσαλονίκη, 
μέχρι δε το 1 974 οι Σ ΕΚ/ΟΣΕ ε ίχαν αποκτήσε ι  ένα στόλο από 1 86, 
σ υ ν ο λ ι κ ά ,  Δ/ 1 -1  δ ιαφόρων τύπων, που ε κτόπισαν ορ ιστικά τ ι ς  
aτμάμαξες .  Παράλληλα, στα 1 962/63 κατασκευάζεται η ν έ α  εθνική 
οδός ΑΟήνας-Θεσσαλονίκης,  γεγονός που αυξάν ε ι  δραματικά τα 
ποσοστά ε μπ ο ρ ε υ ματικών μεταφορών μ ε  φορτ η γ ά  και πολλοί  
ε π ι β άτ ε ς  π ρ ο τ ι μ ο ύ ν  πλέον τ α  π ο ύ λ μ α ν .  Η κ ίν η ση μ ε  τον 
σ ι δηρόδρομο πέφτει  ση μαντ ι κά και  έτσ ι  οι  ΣΕΚ αναγκάζονται 
να αποσύρουν τις Μ α, όχι δ ιότι ε μφάνιζαν τεχνικά κλπ προβλή ματα, 
αλλά ε π ε ι δή ,  απλο·ύστατα δ ε ν  υ π ή ρχε π ι α  πολλή δου λε ι ά  γ ια 
του ς ισχ υ ρ ο ύ ς  αυτούς  γ ίγαντ ε ς .  Κ ατά κ α ι ρ ο ύ ς ,  κ α ι  μ έ χ ρ ι  το  
τέλος της  ατμοκίνησης,  συχνά κάπο ι ε ς  από αυτές καλούνταν να 
τραβήξουν τακτικές 1 l  έκτακτε ς  βαριές  ε μπορικές α μ αξοστοιχίες 
( π .χ. συρμούς πετρελαίων στον άξονα Θεσσαλονίκης- Ειδομένης 
κ λ π ) ,  αλλά τ ο  τ έ λο ς  τ ο υ ς  ήταν ήδη π ρ ο δ ι α γ ε γ ρ α μ μ έ ν ο .  Η 
ε π ικράτηση των Δ/Η ήταν λοιπόν αυτή που, κατά την γνώμη μας, 
έ Ο ε σε τ ι ς  Μα στο π ε ρ ι Οώριο  και όχι  ο ι  κακές τους ε πιδόσε ι ς  ή 
τα προ βλή μ ατα που ε μ φάνιζαν κατά τ η ν  δεύτερη π ε ρ ίοδο της  
καρι έρας τους  στους Σ Ε Κ  /ΟΣΕ. 
Ακόμη και σή μερα, πολλοί αποκαλο-ύν τις Μ α  άχρηστες και μιλούν 
γ ι α  π αταγ ώ δ η  αποτυχία .  Ο A t k i 11 s  ( 1 99 9 ) ,  χαρακτ η ρ ίζ ε ι τ η ν  
προμή Ο ε ι α  τους ω ς  "ελληνική τραγωδία", ενώ και ο ΣΦΣ ισχυρίζεται 
ότι " . . .  δ ι ε κδ ι κούν τον τίτλο των πλέον αποτυχημένων aτμαμαξών 
στη ν  Ελλάδα . . . .  " ( ΣΦΣ, 1 998) .  Μ ήπως ήρθε η ώρα να αλλάξου με 
γνώμη γ ι α  τους σιδερέν ιους μας γ ίγαντες ;  
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Ο ι  Ι ταλο ί  

στην 
Ελλάδα:  
οι aτμάμαξες 
της σειράς 
Μα* 

του : 
G i a n  G u i d e  Turchi  

μετάφραση από 
τα Ιταλικά: 
τim H i l l s  

απόδοση στα 
Ελληνικά:  

Γ. Χανδρινός 

Στα τ έ λ η  τ η ς  δ ε κ α ε τ ί α ς  τ ο υ  ' 2 0 ,  ο ι  " Κ ρ α τ ι κ ο ί  Ι τ αλ ι κ ο ί  Σ ι δ η ρ ό δ ρ ο μ ο ι "  ( F . S .  -
" Fe r roν ie  d e l l o  S t a t o " )  στα μάτησαν τις παραγγελίες για κατασκε υ ή  νέων aτμαμαξών, 
με  αποτέλεσμα η αντίστο ιχη  ε θν ική βιομηχανία να αρχίσ ε ι  να παρακμάζε ι και ν α  
περιορίζεται πλέον μόνον στην κατασκευ1Ί μηχανών στενού εύρους ε ίτε για δευτερεύοντα 
επαρχιακά δ ίκτυα ,  ε ίτε γ ι α  τα δίκτυα σε Ι ταλικές aποικίες .  Και  μόνον μετά τον Β' Π . Π .  
ο ι  Ελληνικοί Σ Π Α Π  παράγγε ιλαν από την " B reda"  1 0  aτμάμαξες τύπου " M i k ado" ( 2 -
8 - 2 ) .  Α μ έσως μ ε τ ά ,  αυτήν τ η ν  φορά ο ι  Σ Ε Κ ,  π αράγγ ε ιλαν 20  aτμά μ α ξ ε ς  τ ύ π ο υ  
" S a n t a  F c "  ( 2 - I 0-2 ) .  Η παραγγελία αυτ1Ί οδήγησε στη ν  κατασκε υ ή  των μεγ αλύτερων 
aτμαμαξών της Ελλάδας και των μεγαλύτερων που ε ίχαν ποτέ κατασκε υαστ ε ί  στη ν  
Ιταλία. Σχεδιασμένη από την "BredH", σε συνεργασία μ ε  την 'Ά nsa l do" και την " Rcggiane",  

η πρώτη απο αυτές τις aτμάμαξε ς  βγήκε από την γραμμή παραγωγής το 1 95 3 ,  ενώ 
όλη η παραγγελία ολοκληρώθηκε το 1 954 ,  οι  δε  20 aτμάμαξε ς  απετέλεσαν την σε ιρά 
Μ α  με αρίθμηση Ι 00 l - 1  020. Οι γ ίγαντες  αυτοί επρόκ ε ι το να χρησι μοπο ιη Οούν στην 
αρτηριακή  γ ρ α μ μ ή  Π ε ι ρ α ιά - Θ ε σσαλονίκ η ς ,  π ο υ  ε ίχε  μ1Ί κο ς  5 20χλμ κ α ι  έντονα 
γεωμετρικά χαρακτηριστ ι κά, με  πολλές κλε ι στές καμπύλες και  απότομες  κλίσε ις που 
έφταναν το 20%. Η όλη κατασκευή έγινε με μεγάλη προσοχή αλλά και  δυσκολίες κυρίως 
λόγω της πολυπλοκότητας των τεχνικών προδιαγραφών για μια τόσο βαριά μηχανή που 
όμοια  τ η ς  δ ε ν  ε ίχαν ξαναφτιάξ ε ι  οι  Ιταλοί.  Εάν η Ι ταλ ική β ι ομηχανία aτμαμαξών 
συνέχιζε να εξελίσσεται μεταπολε μικά, θα έφτανε άραγε στο επίπ δο κατασκευής μ ι ας 
τόσο μεγάλης μηχανής;  

Κατασκευαστ ικές ιδιαιτε�ότητες 
Από αισθητική άποψ η ,  οι Μ α  δεν θύ μιζαν καΟόλου τα Ι ταλικά σχέδια και παράδοση , 
ενώ τόσο τα υλικά όσο και  οι μέΟοδοι κατασκ ε υή ς  ήταν επίσης πρωτόγνωρα γ ι α  την 
Ι ταλία. Επι πλέον, καμία Ι ταλική aτμάμαξα δεν ε ίχε ποτέ τόσο ογκώδ ε ι ς  δ ιαστάσ ε ι ς  
κ α ι  τόσο μεγάλο λέβητα ( έφτανε τ ι ς  1 8ατ . ) .  Ο καυστήρας, από χαλκό όπως ζήτησαν 
οι Σ Ε Κ ,  κατασκε υάστηκε  σύ μφωνα με τα πρότυπα των Γερμανι κών D B ,  που ε ίχαν 
μεγάλη ε μπε ιρία σε αυτόν τον τομέα, ενώ στα πιο ευαίσθητα τμή ματα χρησιμοποιήθηκε 
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κράμα " K uprodur"  που ε ίναι ι δ ι α ίτερα πυράντοχο. Άλλα πάλι 
τμή ματα του καυστήρα, κατασκε υάστηκαν από κράμα αρσενικού 
Ι χαλκού, αυξάνοντας επίσης την αντοχή του στις πολύ υψηλές 
θερμοκρασίες .  Ο καυστήρας σχεδιάστηκε με μακρόστενη ε στία 
ανάφλεξης ( ίδια με αυτήν των Ιταλικών aτμαμαξών σ ε ιράς FS 

746 και 6 9 1 ) , κάτι π ο υ  δ ι ε υ κό λ υ ν ε  τ η ν  δ ι α δ ι κ α σ ία 
υ π ε ρ θ έ ρ μανση ς ,  β ε λτ ίω ν ε  τ η ν  καύση κ α ρ β ο υ ν ι δ ίων π ο υ  
απορροφούσε ο λέβητας μ ε  τον ελκυσμό ρ ε υμάτων αέρα και  
μ ε ίωνε την μεγάλη θ ε ρμική πίεση της φλόγας στη ν  αυλοφόρο 
πλάκα. Π αράλληλα, σε μια προσπάΟεια να μ ε ιωθούν πιθανές 
παραμορφώσεις στον λέβητα, τοποθ ετήΟηκαν, από μέσα, δύο 
εν ισχυ μένες καμπύλε ς κο ιλοδοκοί απο ατσάλι . Με δεδομένη 
άλλωστε την μεγάλη επιφάνεια της εσχάρας καύσης, επινοήθηκαν 
δ ι άφορες πατέντ ε ς  ενίσχυσης της, ενώ η πόρτα του καυστήρα 
κατασκε υάστηκε  έτσι ώστ ε  να δέχεται μηχανικό τροφοδότη . 
Μ ερικές από τ ι ς  Μ α  κατασκ ε υάστηκαν εξ αρχής με ένα τέτο ι ο  
(τύπου " S te i 11 - Roι ιba ix") ,  ενώ άλλες εξοπλίστηκαν με καυστήρες  
μαζούτ. 
Στον  μ ε γ άλο ( ε σωτ ε ρ ικ ή ς  δ ι α μ έτ ρ ο υ  2 . 1 μ . )  λ έ Β η τ α ,  
χρησιμοποιή θηκαν ορισμένα Ι ταλικής κατασκευής εξαρτή ματα, 
όπως π. χ.  ο πολλαπλός ατμοδιανομέας βαλβίδων τύπου "Ζιι ra",  
που εν ισχύοντας τον υ π ε ρ θ ε ρ μαντήρα "Sc h ιη i d t "  ανέβαζε την 
θ ε ρμοκρασία του  ατμού στους 400C. Αντ ι θέτως, ε ξαρτή ματα 
κ α ι  σ υ σκ ε υ έ ς άγνωστα στο υ ς  Ι ταλούς ήταν π .χ .  ο ι  δ ίδ υ μ ε ς  
βαλβίδες  ασφαλε ίας 'Άc k e r m a 11 11 "  κ α ι  η φυσητή ρ ι α  βαλβίδα 
" G e s t ra "  (χαμηλά στον καυστή ρ α )  που  συνδυ αζόταν μ ε  μ ία 
δεύτερη βαλβίδα " Ew r i t " ,  κάτω από το κέντρο του λέβητα. Π ολύ 
γνωστή, αν και ασυνήθιστη στην Ιταλία, ήταν η διπλή καπνοδόχος 
" Ky l c h a p " ( ε π ι ν ό η ση τ ο υ  δ ι ά σ η μ ο υ  Γάλλου  μηχανικού Α .  
C h a p e l o 11 ) ,  π ο υ  δ ι έ θ ε τ ε  ε π ίσ η ς κ α ι  μ ε γάλο ε σ ωτ ε ρ ικ ό  
σπινθηροσυλλέκτη,  ε ξάρτη μα ι δ ι αίτερα απαραίτητο γ ι α  τ η ν  
αποφυγή εκδή λωση ς π υ ρκα·ίάς  στην ξηροψυ τ ι κή βλάστηση 
της Ελλάδας. Ι δι α ίτερα ασυνήθιστοι για τα Ι ταλικά δεδομένα 
ήταν, επίσης και οι διπλοί ρομβοειδείς φυσητήρες για την καπνιά, 
καθώς και ένα σερβομοτέρ "Bcye r - H adfi e l d " , που λειτουργούσε 
τόσο με ατμό, όσο και με  π ε π ι ε σμένο αέρα και  ανο ιγόκλε ι ν ε  
α π ό  τ ο ν  μοχλό αλλαγή ς πορε ίας.  Η aτμάμαξα ε κ ιν ε ίτο από 
δύο εξωτερικούς κυλίνδρους, κατασκευασμένους από ένα μεγάλο 
χυτό κομμάτι σιδήρου,  όπου ε ίχαν επίσης ενσωματωθε ί  και ο ι  
αντίστο ι χ ο ι  ατμοσωλή ν ε ς .  Οι  ίδ ι ο ι ο ι  κύλ ινδρο ι δ ι έ θ ε ταν 
βαλβίδες ασφαλείας και εκτόνωσης " Pr i m e",  ενώ ε ιδικοί κρουνοί 
aποστράγγ ι σ η ς  ήταν τοποθετημένοι  στα aτσάλινα καλύμματα 
των κυλίνδρων. Όλο το σύστημα διανομής (τύπου "Wιι lscllacr ts " ) ,  

ελιπαίνετο από ε ιδ ικό γράσο, μέσω βαλβίδας μεγάλη ς  πίεσης 
και μηχανικό λιπαντή .  Το πλαίσ ιο  της aτμάμαξας, που ήταν από 
ατσάλι, συνδεόταν μπροστά μεν με φορε ίο "Za ra" ,  πίσω δε με 
φ ο ρ ε ίο " B i ss e l "  πάνω στο οποίο τοποθετήθη καν εξωτ ε ρικά 
λιποκι βώτια 'Άt h e r m os" .  Τα λιποκιβώτια των τροχών περιείχαν 
λάδι ,  ενώ ο δ εύτερος και πέ μπτος συνεζευγμένο ι  άξονε ς  σε 
σ υ ν δ υ α σ μό μ ε  τον χωρίς  νύχι τ ρ ίτο  τροχό κ α ι  την σχετική 
ε υ ελιξία του  aτσάλινου πλα ι σίου ,  ε πέτρε παν στις  τ εράστ ι ε ς  
αυτές aτμάμαξες ν α  κ ινούνται ι κανοπο ι ητικά στ ις κλε ι στές  
κ α μ π ύ λ ε ς της  γ ρ α μ μ ή ς .  Ι δ ι α ίτ ε ρ η  π ρ ο σοχή δ ό θ η κ ε  στη ν  
κατασ κ ε υ ή  τ η ς  κ α μ π ίν α ς  μ η χαν ο δ ή γ η σ η ς ,  έτσι  ώστε  ο ι  
μηχανοδηγοί  ν α  έχουν καλή ορατότητα έναντι του  μ εγάλου 
μήκους κυλινδρικού σώματος της μηχανής και σχετ ική άνεση 
στον χώρο δουλε ι άς,  όπου μπορούσαν να εργάζονται καθ ι στοί. 
Τέλος, σε αντίθεση με την Ιταλική πρακτική, οι Μα διέθεταν 
και μεγάλους, κάθετους καπνο δ ι ώκτε ς .  

Η Μα 1020 επικεφαλιίς εμπορικιίς αμαξοστοιχίας μπροστά σε σημαφόρο, στην 
περιοχιί Θηβών. Δεκαετία του '60. (φωτο: I. Λάμπρος Ι Αρχείο ΟΣΕ) 



Πρ6σθετα τεχνικά χαρακτηριστικά 
Σ ε  σύγκρ ιση με τις λιτές ,  σχεδ ιαστικά, Ιταλικές aτμάμαξε ς  των 
FS, οι Μα διέθεταν όντως εντυπωσιακό εξοπλισμό: εκτός από όσα 
προαναφ έ ρ α μ ε ,  οι aτμάμαξ ε ς  αυτ έ ς  δ ι έ θ ε ταν ένα μ ε γάλο 
προθερμαντήρα νερού τροφοδοσίας τύπου " Wo r t h i ngto n  3 S A E " ,  

που τον αποτε λούσαν μία αντλία ατμού για το ζεστό νερό ,  μ ία 
έκκεντρη αντλία για το  κρύο νερό και μία θερμαντική συσκευή. Όλος 
αυτός ο μηχαν ι σμός παρήγαγε 2 1 m 3 ν ερού Ι ώρα. Οι μηχανικοί 
λιπαντές "Fr iedιη cι n n " ,  που δούλευαν με  την κίνηση της μηχανής,  
διοχέτευαν λάδι σε 70 διαφορετικά σημεία της aτμάμαξας με μεγάλη 
ακ ρ ί β ε ια κ α ι  χωρίς  απώλε ι ε ς  λόγω των ε ι δ ικών βαλβ ίδων 
αποκλε ισμού στις αντίστοιχες σωληνώσε ις. Αέρας, σε πίεση l Obcιr, 

για το σύστημα πέδησης τροφοδοτείτο από ατμοκίνητο αεροσυμπιεστή 
" K n o r r " ,  ε ν ώ  μ ί α  ατμογ ε ν ν ή τ ρ ια " S t o n e "  τ ρ ο φ ο δοτούσε μ ε  
εναλασσόμενο ρεύμα 32Vo l ts τ α  εξωτ ε ρ ικά φώτα της  μηχανής 
( προβολέας,  φώτα πορε ίας κλπ ) ,  τον βοη θητικό φωτισμό πάνω 
από τους τροχούς, στον εφοδιοφόρα κλπ, καθώς και  τον φωτισμό 
της καμπίνας μηχανοδήγησης .  Ο μηχανισμός διανομής της άμμου 
ήταν επίσης "Knorr", λε ιτουργούσε δε αυτόματα και στις δύο πλευρές 
τ η ς  aτ μά μαξας αναλόγως τ η ς  δ ι ε ύ θυνση ς π ο ρ ε ίας  τ η ς .  Ο 
εφοδιοφόρος, χωρητικότητας 1 2t .  άνθρακα και 25m3 νερού, διέθετε 
λιποκιβώτια ' ' A t h e r m os" (ίδια με αυτά της aτμάμαξας) και ήταν 
συνδεδε μένος με αυτήν μέσω δύο γ ερών σιδηροδοκών. 

Κυκλοφορία 
Μ ετά από ικανοποιητικές δοκιμ ές στη ν  Ι ταλία, οι νέες  aτμάμαξε ς  
ξεκίνησαν τ η ν  καρ ι έρα τους στη ν  Ελλάδα. Η ισχυρή τους δύναμη 
( 2950 Ιψ -90 χλμ I ώρα) σε συνδυασμό με το αξον ι κό τους βάρος 
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των 20t  περίπου , ταίρι αξαν απόλυτα στι ς  ανάγκες των Σ Ε Κ ,  αν 
και ο π ε ρ ι ορισμός της  ταχύτητας τους σε 80χλμ Ι ώρα σε ορισμένα 
τμή ματα του άξονα Π ε ιραιάς-Θεσσαλονίκη ,  δεν επέτρεφε στις Μ α  
ν α  φτάσουν στο μέγιστο τ η ς  απόδοσης τους .  Π αρ' όλα αυτά, ακόμη 
και σε χαμηλές ταχύτητες  ήταν ικανές να έλκουν αμαξοστο ιχ ίες  
βάρους άνω των I O OO t .  Ένα πρόβλη μα που , πάντω ς ,  φάν η κ ε  
σύντο μα ήταν η ε μφάνιση ρηγματώσε ων στη ν  αυλοφόρο πλάκα. 
Έτσι, το 1 958,  οι Μ α  αποσύρθηκαν και στάλθηκαν στη ν  Γερμανία, 
όπου οι μηχαν ικοί τ η ς  " H e n s c iΊ e l " ,  στο Kcιsse l  προχώρη σαν σε 
τροποπο ιή σ ε ις στους  λ έ β η τ ε ς  και σε ε π ιλ ε γ μένα σ η μ ε ία του 
φορε ίου . Οι aτμάμαξε ς  επέστρεφαν στην Ελλάδα και  συνέχισαν 
το έργο τους,  αυτή την φορά χωρίς προβλή μ ατα. Μ έχρι τις αρχές 
τ η ς  δ ε καετίας του ' 70 ,  οι Μα ( π ου ε ίχαν έδρα το Μ Α Ι  κ α ι  το 
Μ Θ )  συνέχισαν να εργάζονται κανονικά τόσο στον κεντρικό άξονα, 
όσο και στην γραμμή Θεσσαλονίκη - Ε ιδομένη ,  έλκοντας κυρίως 
βαριούς ε μπορ ι κούς συρμούς, αλλά και  επ ι βατικές αμαξοστο ιχίες ,  
συ μπερ ιλαμβανομένου του " Ελλάς Εξπρές" .  Με την άφιξη ,  όμως 
και στη ν  σταδιακή επικράτηση των ντηζελαμαξάJν, η aτμοκίνηση 
στη ν  Ελλάδα άρχισε γρήγορα να παρακμάζε ι  και  σύντομα ο ι  
Μ α ,  όπως και ο ι  υπόλοιπες aτμάμαξε ς  των Σ Ε Κ, παροπλίστηκαν 
και αποσύρθη καν ορ ιστικά.  Όταν ε π ισκέφτηκα τ η ν  Ελλάδα το 
J 983,  κατάφερα να δώ, στο Μηχανοστάσιο Λαρίσης, δύο Μα σε 
καλή κατάσταση . Κ α ι  καθώς στέκονταν δίπλα σε aτμάμαξε ς  της 
σ ε ιράς  Θγ, το τ ε ράστ ιο μ έ γ ε θ ο ς  τ ο υ ς  κ α ι  η ε π ι β λητική τους  
παρουσία με έκαναν να σκεφτιό με λύπη  ότ ι  δεν πρόλαβα να τις 
δώ σε λε ι τουργ ία: τι εντυπωσι ακό θέαμα θα ήταν . . .  

Copy r i g l1 t :  ( 1 99 1 )  " I  Tren i "  ( ETR-" E d i t r ic i  Trcιsport i  su Rotcιie " ) .  
R c p Γ i nted w i t l1 peΓ ιη iss ion .  
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Η ταχεία Θεσσαλονίκης - Αθηνών με επικεφαλιίς aτμάμαξα Μα (πιθανιiν η Μα /ΟI θ) εισέρχεται στον Σ.Σ. Γυρτώνης. Δεκαετία του '6θ 
(φωτο: I. Λάμπρος I Αρχείο ΟΣΕ) 

Ιταλοί στην Ελλάδα: Η Μα 1015 επικεφαλιίς του "Βα/kαιι Expres�·", με κατεύθυνση την Θεσσαλονίκη στον Σ.Σ.Παλαιοφαρσάλου. 
Δεξιά, διακρίνεται μετρικιί Α/Α της γραμμιίς /Jιiλου-Καλαμπάκας, κατασκευασμένη επίσης απιi την Breda. 2θ-8- 1961. (φωτιi: JJ. 1reνor-Roιι,e) 
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Η Μα /001 στο Σ.Σ. Θεοοαλοvίκης επικεφαλιίς της ουvδυαομένης αμαξοστοιχίας Orieιιt Expre.�.� και Ταιιerιι JΞxpre.�.1· για Αθιίvα, 8-10- 1 961.  
(φωτυ: Wίllίαιιι D Middletoιι) 
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Οι μεγαλοπρεπείς 
aτμάμαξες Μα  
των ΣΕΚ 

του : 
David  D ixon 

μετάφραση - απόδοση : 

Γ. Χανδρινός 

Οι μεγαλύτερες  aτμάμαξε ς  των Ελληνικών σι δηροδρόμων, έχουν, μέχρι σή μερα, δεχτε ί  
αρνητικές κριτικές από τον σιδηροδρομ ικό τύπο. Είνα ι ,  ίσως η ώρα ν α  ακουστ ε ί  μ ι α  
π ι ο  Θετ ική άπο ψη γ ι α  τους γ ίγαντ ε ς  αυτούς. 
Ε ίναι γνωστό ότι οι 20 aτμάμαξες 2- 1 0-2 της σει ράς Μα των Σ Ε Κ  ( καΟώς και οι I Ο 
aτμάμαξες  2-8-2 της σε ι ράς Δ - Δ l των Σ Π Α Π  Ι ΟΣΕ) ,  κατασκε υάστη καν στην Ι ταλία 
και παραδόΟηκαν στην Ελλάδα, ως μέρος των πολεμικών αποζ η μ ι ώσεων υπέρ της  
Ελλάδος. Δεν γνωρίζω κατά πόσον οι μηχανολόγο ι των ΣΕΚ και των ΣΠΑΠ ήταν αυτοί 
πού διαμόρφωσαν τις τεχνικές προδι αγραφές των aτμαμαξών αυτών. Είναι ό μως σαφές 
ότι οι  μηχανές φάνη καν κατώτερες  των προσδοκι ών όταν παρελ1Ίφθησαν στα I 953-
54 ,  ε ίτε λόγω κακού σχε δ ι ασμού ε ίτε  λόγω κακής κατασκευής.  Ο ι  κατασκευάστριες  
ετα ι ρ ε ίες  ( " Brcc l <t" στο Μ ιλάνο και  ' 'Ans<t l c lo" στη ν  Sam p i c Γdarcnιι ,  κοντά στην Γένοβα)  
ε ίχαν σταματήσε ι να κατασκευάζουν aτμάμαξε ς  για τους Ι ταλικούς σ ιδηροδρόμους 
( FS ) ,  ή δη από την δ ε καετία του '20.  και,  κατά συνέπε ια, ο ι  μηχαν ι κοί  και  τεχνίτ ε ς  
τ ο υ ς  δ ε ν  διέθ εταν πλέον τ η ν  απαιτού μενη ε μπ ε ι ρ ία γ ι α  έ ν α  τέτο ι ο  έ ρ γ ο .  Έτσι,  ο ι  
Σ Ε Κ  αναγκάστηκαν ν α  αποστε ίλουν τ ι ς  aτμάμαξες στην Δυτ. Γερμανία, όπου ο ι  έμπειροι  
τεχν ι κο ί  της ' 'H c nsch e l "  στο Kasse l ,  προχώρησαν στη ν  επανακατασκε υή των λε βήτων 
τ ο υ ς ,  ενώ ,  στην συνέχ ε ι α  οι τ εχνίτ ε ς  των Σ Ε Κ  στο Κ Ε Π ,  τους προσάρ μοσαν έτσι  
ώστε να καίνε μαζούτ αντί για άνθρακα. Με αυτόν τον τρόπο ο ι  Μ α  επανήλθαν ενεργά 
στη ν  κ υ κ λ ο φ ο ρ ία κ α ι  μ έχ ρ ι  την ά φ ι ξ η  των π ρ ώτων ντη ζ ε λα μ α ξ ώ ν  ( στ α  1 9 6 3 ) 
δούλευαν καΟημερινά έλκοντας aρτηρ ι ακές και ε μπορ ι κές αμαξοστοιχίες στη ν  κύρια 
γραμμή Π ε ιραιώς -Θεσσαλονίκης,  αλλά και στην γραμμή Θεσσαλονίκη ς - Κοζάνης .  
Ο ι  aτμάμαξε ς  Μ α  σχεδιάστηκαν κα ι  κατασκευάστηκαν αποκλε ι στ ικά γ ι α  τις ανάγκες 
των Ελληνικών σιδη ροδρόμων. Αυτό ισχύ ε ι  και  γ ια την σε ι ρά Λγ ( ε ι δ ι κή παραγγε λία 
των Σ Ε Κ  από την Αμερ ικάν ι κη " B <ι l clw i n " ) ,  καΟώς και για τις ελάχιστες εναπομ ε ίνασες 
( στ ι ς  μέρες μ ο υ )  aτμάμαξες  2-6-ΟΤ της σε ι ράς Εα που και  αυτές ε ίχαν κατασκε υαστ ε ί  
ε ι δ ι κά γ ι α  την Ελλάδα στα 1 903 . Αντ ι Οέτως, όλες ο ι  άλλες σειρές των Σ Ε Κ  ( Κα, Κ β ,  
Λ α )  κατασκε υάστηκαν ε ίτε με βάση πρότυπα άλλων χωρών, ε ίτε παραδόθηκαν στην 
Ελλάδα ως πολεμικές αποζημ ι ώσε ι ς  ( Θγ,  Λβ ,  Δα ) .  

39 
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Η aτμάμαξα Μα/014 επικεφαλιίς του Νο 4 για ΑΟfίνα στο Σ.Σ. Θεσσαλονίκης, 8-10- 1 961. 
(φωτο: Williaιιι D Miιldletoιι) 
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Ο τύπος αξόνων 2- 10 -2 ,  που οι Αμερ ι κάνοι αποκαλούν " S a n t a  

F e " ,  ήταν σπάνιος στην Δυτ. Ευρώπη, αλλά κοινός στην ΕΣΣΔ 
και ,  αργότ ε ρ α ,  στη ν Κ ίν α .  Οι Σ Ε Κ  ήταν μ ία από τ ι ς  τ ρ ε ίς 
Ευρωπα·ίκές  ε τ α ι ρ ε ί ε ς  που τον χρησιμοπο ίη σα\� σ ε  τακτ ι κ ά  
δ ρ ο μολό γ ι α :  ο ι  ά λ λ ε ς  δ υ ο  ή τ α ν  ο ι  Γαλλι κ ο ί  S N C F  ( σε ιρ ά  
1 5 1 Α  των P L M )  κ α ι  οι Γερμανικοί D B  ( σε ιρά 4 5 ) ,  που κ α ι  ο ι  
δύο σταμάτησαν να χρησιμοποιούνται την δ ε καετία του '50 .  
Οι  Ι σπανικοί RENFE διέθεταν ακόμη μεγαλύτερες aτμάμαξες ,  
τους 3κύλινδρους γ ίγαντες  της σε ιράς 1 5 1 F, πού ό μως εκινούντο 
σε γραμμή ε ύρους 1 676mm,  ενώ παρόμοιας ισχύος aτμάμαξε ς  
υπήρχαν κα ι  στην Ε Σ Σ Δ  ( σε ιρά F D ) ,  αλλά κ α ι  ε δώ το εύρος 
γραμμής ήταν δι αφορετ ικό ( 1 524m m ) .  Σ ε  κάθε περίπτωση, με 
βάρος 1 36 t ,  σε τάξη πορε ίας, ο ι  Μα συγκαταλέγονται μ εταξύ 
των μ εγαλύτερων και ισχυρότερων ατμαμαξιίιν στην Ευρώπη . 
Για σύγκριση, οι αμέσως επόμενες ισχυρές aτμάμαξες των Σ Ε Κ  
ήταν αυτές της σε ιράς Λ γ ,  με  βάρος 90t,  σε τάξη πορε ίας. 
Ο ι  Μα ήταν πράγματι τεράστ ι ε ς :  ε ίχαν ογκώδε ις καυστήρ ε ς  και 
1 0  συνεζευγμένους άξονες  (οι μεσαίοι ήταν χωρίς νύχι γ ια να 
στρ ί β ουν κ α λύ τ ε ρ α  στ ι ς  κ α μ πύ λ ε ς ) .  Τ ι ς  π ρ ωτ ο ε ίδ α  στην 
Θ ε σσαλον ίκη ένα βράδυ τον Μ ά ρτη του 1 96 2 ,  όταν η Μ α  
I 004, ήρθε για ν α  δέσε ι στο τραίνο που θ α  μας πήγαινε στην 
Αθήνα ( βλ "Σ" ,  τ. 3 3 ) .  Μ ετά από μ ι α  μ ικρόσωμη 2-6-2 της σε ιράς 
O J  των J z  που μας έφερε από τα Σκόπια στην Ε ι δ ομένη και  
την ακόμη πιο μικρή 2-8-0,  της σε ιράς Θγ των Σ Ε Κ  με την οποία 
φτάσαμε στην Θεσσαλον ίκη, το θέαμα του γ ίγαντα αυτού ήταν 
μοναδικό και δεν θα το ξεχάσω ποτέ .  Φύγαμε με ορμή γ ι α  την 
Αθήνα, στην Λάρισα η μηχανή μας αντικαταστάθηκε από την 
Μα I 006 και  φτάσαμ ε ,  μ ε  ε λάχι στη καθυστέρηση , στην Αθήνα 
τα ξημερώματα. Και ενώ οι  φίλοι μου αποκοιμήθηκαν γρήγορα, 
παρέ μ ε ινα ξάγρυπνος για πολλές ώρες :  η καλοκαιρ ινή νύχτα 
ήταν γλυκιά και εγώ κρεμασμένος έξω από το παράθυρο κοίταγα 
εντυπωσιασμένος τον σιδερένιο γ ίγαντα να τραβά το τραίνο μας 
σαν παιχν ίδ ι ,  στρίβοντας δυναμικά στις καμπύλες ,  γλιστρώντας 
με ταχύτητα .στις ε υθε ίες  και μπαινοβγαίνοντας σαν φίδι στις 
γ α λα ρ ί ε ς ,  ε ν ώ  τα β ο υ ν ά  αντηχούσαν από το  ρ υ θ μ ι κ ό  τη ς 
σκαπαμέντο. Συνηθισ μένος από την επίπεδη Βρετανία, το ταξίδι 
μου αυτό παραμέν ε ι  στην μνή μη μου ως μ ία από τις ωραιότερες 
σι δ η ρ ο δ ρ ο μ ικ έ ς  μου ε μπ ε ι ρ ί ε ς .  Ε κ ε ίνη τ η ν  ε ποχή , ο ι  Σ Ε Κ  
χρησιμοποιούσαν τ ι ς  Μ α  γ ια το τραίνο μας, αλλά και  γ ι α  άλλα 
δ ιεθνή δρομολόγ ι α, όπως π .χ. το " B a l ka n  Express" για Β ιέννη 
την η μέ ρ α .  Από όσα δε γνωρίζω ( δ ε ν  τ ι ς  ε ίδα ο ίδ ιος ) ,  τ ι ς  
χρη σ ι μ ο π ο ιού σαν κ α ι  γ ι α  τ α  δ ύ ο  νυχτ ε ρ ιν ά  δ ρ ο μ ο λ ό γ ι α  
Π ε ιραιώς- Θ ε σσαλον ίκης ( αμαξοστοιχίες  3 κ α ι  4 ) ,  αλλά και 
γ ι α  την  έλξη β α ρ ι ών ,  ε μπ ο ρ ι κών α μαξοστ ο ι χ ι ών ,  στην ί δ ι α  
γραμμή.  
Επιστρέφοντας στην Ελλάδα 1 8  μήνες αργότερα,  δ ι απίστωσα 
ότι, αν και οι μικρότερες aτμάμαξες συνέχιζαν κανονικά το έργο 
τους, ο ι  A LCO της σε ιράς Α 3 0 1  ε ίχαν πλέον τ ε θ ε ί  επικεφαλής 
σε όλες τις δ ι ε θ ν ε ίς και aρτηρ ι ακές  αμαξοστοιχίε ς .  Έτσι ,  η 
π λ ε ι ο ν ό τ η τ α  τ ω ν  Μ α  ε ίχ ε  α ν α λά β ε ι π ο λύ υ π ο δ ε έ σ τ ε ρ α  
καθήκοντα ή απλά "ξεκουράζονταν" στα μηχανοστάσια του Α Ι  Ρ 
και της Θεσσαλονίκης, χωρίς κανείς να γνωρίζει τι θα aπογίνουν: 
ίσως τις κρατούσαν ως μηχανές εφεδρείας,  όπως διαπ ίστωσα 
στο Λ ιανοκλάδι και στην Λάρισα, σε π ε ρ ίπτωση που κάποια 
ντηζελάμαξα παρουσίαζε βλάβη . Στην ουσία, πάντως, λόγω του 
μεγάλου αξονικού τους βάρους, η κυκλοφορία τους ε ίχε πλέον 
π ε ρ ιο ρ ι στ ε ί  στ ις  γ ρ α μ μ έ ς  Λ ά ρ ισ α - Β ό λ ο ς  ( που ε ίχε  μ ό λ ι ς  
μετατραπε ί  σε γραμμή κανονικού εύρου ς ) ,  Π λατύ - Κοζάνη και 
Θ ε σσαλον ίκη - Ε ι δ ο μ έν η . Γ ύ ρ ω  στα 1 9 6 4 ,  οι Μ α  του Μ Θ  
χρησιμοποιο ύνταν στην καθη μ ε ρ ινή ε μπορική α μ αξοστοιχία 
Θ ε σσαλονίκη ς -Κοζάνης και σε δυο ε μπορικές αμαξοστο ι χίες  
γ ια Ε ιδομένη, έλκοντας συρ μούς βάρους 1 OOOt ,  διπλάσιο δηλ. 
από αυτό που μπορούσε να τραβήξε ι  μια Θγ.  Και σε περιόδους 
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Μια από τις ελάχιστες φωτογραφίες στην Ελλάδα aτμάμαξας Μα, 
με τους μεγάλους, εργοστασιακούς καπνοδιώκτες: 
Η Μα 1002, στο Μ.Θ. 1 956 
(I. Λάμπρος Ι Φωτογραφικό Αρχείο Μουσείου Μπενάκη Ι 
Συλλογιf: Γ. Χανδρινού) 
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με πολλή κίνηση, πάλι ο ι  Μ α  ήταν έτο ι μες  να προσφέρουν το έργο 
τους, σε έκτακτα δρομολόγ ι α .  
Η συστατική ε π ι στολή π ο υ  ε ίχαν την ευγενή καλοσύνη να μου 
χορηγήσουν ο ι  υπεύθυνοι των Σ Ε Κ ,  μου επέτρεψε να ταξιδέψω 
πολλές φορές στην καμπίνα μηχανοδήγηση ς αρκετών aτμαμαξών, 
αλλά μου έλε ιπε μία τέτοια ε μπε ιρία σε μ ία Μ α .  Επιστρέφοντας, 
στις αρχές Ι ουνίου, απο ένα ταξίδι μου στην Θράκη όμως, δεν ε ίδα 
καμία Μα κ α ι  άρχι σα να απογοητ ε ύ ο μα ι . Λ ίγ ο  μετά πήγα στο 
Πήλιο και φτάνοντας στην Λάρισα, δ ι απ ίστωσα ότι και πάλι δεν 
υπή ρχε καμία Μ α .  Τελικά,  ανέβηκα στα χε ι ρ ι στ ή ρ ι α  μ ι ας Θγ 
που οδηγούσε ένα ε μπορ ι κό τραίνο από την Λάρι σα στην ΑΟήνα 
και φτάνοντας στο Λ ιανοκλά δ ι  ε ίδα, ε π ιτέλους, την Μα I 007 να 
π ε ρ ι μένε ι .  Με απογοήτευση έμαθα ότι η συγκεκρ ιμένη μηχανή 
ε ίν α ι  μ ά λλον ε κτ ό ς  π ρ ο γ ρ ά μ μ ατ ο ς  κ α ι ,  μ ε τ ά  από α γ ω ν ι ώ δ η  
ύπνο ,  ξύπνη σα π ο λύ ν ω ρ ίς και  πήγα στον στα θ μ ό .  Η π ρ ω ι ν ή  
ε μπορική αμαξοστοιχία ν ο  I 0 4 2  γ ια την Αθήνα Οα αναχωρούσε 
στ ι ς  0 6 . 5  .Ι ,  μ ε  1 4  βαγόν ι α  συν ολικού βάρου ς  3 6 0 t .  Και ,  ω του  
θαύ ματο ς !  Ε ίδα την  Μ α  1 007 να κιν ε ίται αργά και  να δένει  στο 
τραίνο μας ( σκέφτηκα ότ ι ίσως ο Σταθμάρχης με λυπήθηκε ) .  Ήταν 
πράγματι Οεόρατη και το αχνό πρω·ίνό φώς της έδινε μια απόκοσμη 
όψη . Ανέβηκα με ε νθουσιασμό τα 5 σκαλ ι ά  και βρέΟηκα στην 
κ α μ π ίνα μηχανο δ ή γ η ση ς ,  π ο υ  ήταν ε υ ρύ χ ω ρ η  κ α ι  ά ν ε τ η  σ ε  
σχέση μ ε  τ η ν  αντίστοιχη της μ ι κροσκοπικής Θ γ .  Π ερ ιμ έναμε να 
περάσ ε ι  πρώτα το '' O r i c n t  E x p ress"  ( μ ε  A LCO της σ ε ι ράς Α 30 I 

ε π ικ ε φαλή ς )  και  έτσι φύγαμε  μ ε  μ ικρή καθυστέρηση . Κανένα 
π ρ ό β λ η μ α :  π ι ά σ α μ ε  γ ρ ή γ ο ρ α  τα 8 0 χ λ μ  και μου φ άν η κ ε  ό τ ι  
κυλούσαμε στ ι ς  γραμμές  σαν R o l l s  Royce,  σε αντίθεση μ ε  την 
Θ γ  που χοροπηδά σαν άγρ ι ο  άλογο και π ρ έ π ε ι να κρατι έσαι  
γερά γ ια να μην πέσε ι ς .  Σύντομα η πίεση στον καυστήρα έφτασε 
σχε δόν τα J 8 k g/c ιn 2 ,  αλλά ο έ μπ ε ιρος μηχανοδηγός κρατούσε  
μ ε ιω μένη κατά 3 0 %  την απόδοση,  μια και  το τραίνο μας ήταν 
ε λαφρύ γ ια αυτόν τον γ ίγαντα. 
Υπήρχε πολύ ζέστη στην καμπ ίνα μηχανοδήγησης ,  αλλά το μαζούτ 
έκανε την δουλειά του θερμαστή εύκολη . Κάπου-κάπου ,  φτυάριζε 
άμμο στον καυστήρα για να κρατά τους aυλούς καΟαρούς από τα 
κατάλοιπα της καύσης,  προκαλώντας έτσι μεγάλα, εντυπωσι ακά 
μαύρα σύννεφα καπνού που σκέπαζαν τους λόφους.  Π αλαιότερα, 
οι Μ α  α π α ι τ ο ύ σαν δύο θ ε ρ μ α σ τ έ ς ,  αφού ο ι  γ ίγ αντ ε ς  α υ τ ο ί  
κατανάλωναν τ ε ράστ ι ε ς  ποσότητες  κάρβουνου.  Κόβοντας λ ίγο 
ταχύτητα περάσαμε την γ έφυρα του Γοργοπόταμqυ, σταματήσαμε 
για ύδρευση στο Ελευθεροχώρι και μετά από λίγο χωθήκαμε μ ε  
ορμή στην μεγάλη γαλαρία του Μ πράλου, όπου ·ζορ ι στήκαμε κάπως, 
ε π ε ι δή το μ εγάλο ύψος της μηχανής απ ε ίχε  λ ίγο μόνο απο την 
οροφή της γαλαρίας και πολύς καπνός έ μπαινε στα χε ι ρ ι στήρ ι α .  
Ξ αναπή ρ α μ ε  λ ίγ ο  ν ε ρ ό  στον Μ πράλο κ α ι  σταματ ή σ α μ ε  στη ν  
Α μφ ί κλ ε ι α , π ε ρ ιμ έ ν οντας  δ ιασταύρωση μ ε  μ ία ε μπ ο ρ ική 
αμαξοστοιχία από την  Αθήνα ( με επικεφαλής την  Λγ99 J )  και  με 
την επιβατική αμαξοστοιχία Στυλίδας-Αθήνας ( με επικεφαλής την 
A LCO Α 203 ) .  Σύντομα, και  αφού ε ίχαν περάσει 2 ώρες από την 
αναχώρη ση μας , φτάσαμ ε  στην Τιθορέα. Ε κ ε ί, ο σταθ μάρχης 
αποφάσισε ότι δεν άξιζε τον κόπο να συνεχίσε ι να χρησιμοποι ε ί  
μια τόσο ισχυρή aτμάμαξα για ένα τόσο μικρό τραίνο και ,  δυστυχώς 
γ ι α  ε μ έ ν α ,  η Μ α  I 0 0 7  αντικαταστ ά θ η κ ε  α π ό  τ η ν  Θ γ  5 5 5 .  
Α ποχαιρέτησα τους μηχανοδηγούς και  ε πέστρεψα στην Αθήνα 
με την αμαξοστο ιχία 24 ( επρόκε ιτο για Α/Α F i a t ) ,  που ερχόταν 
από την Λάρισα.  
Ή μουν ευτυχής που πέτυχα τον στόχο μου, χωρίς να aπογοητευτώ 
καθόλου . Είχα κιόλας ταξ ιδέψε ι  στα χ ε ι ρ ιστήρια πολλών τύπων 
aτμαμαξών στην  Ελλάδα, αλλά η ε μπ ε ιρ ία μου με την τ εράστ ι α  
αυτή Ι ταλίδα θα μ ο υ  μ ε ίν ε ι  πραγ ματ ι Κά αξέχαστ η .  Μ πο ρ ε ί  ο ι  
Μ α  να ε μφάνισαν προβλή ματα στην αρχή της καριέρας τους, αλλά 
την δεκαετία του '60 δούλευαν θαυμάσια, εκτελώντας με επιτυχία 
όλα τους τα καθήκοντα, ακόμη και τα π ιο βαριά. ΚαΟώς όμως,  
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επικράτησαν οι  ντηζελάμαξες,  κρίΟηκε ασύμφορη και ίσως περιττή 
η τεράστια δύναμη τους .  Π ιστεύω ότι πραγματικά έγραψαν ιστορία 
ιδιαίτερα ως μηχανές έλξης των ε π ι βατικών αμαξοστοιχι ών και 
σε αυτό τον ρόλο π α ρ α μ έ ν ο υ ν  a ξ ε π έραστ ε ς  σε σχέση με τ ι ς  
υπόλοιπες aτμάμαξες  των Ελληνικών σι δηροδρόμων. 
Η Μα I 007 με την οποία ταξίδεψ α  δεν υπάρχε ι πλέον και ε ξ  όσων 
γνωρ ίζω, μόνον δυο Μα σώζοντα ι σή μερα στην  Ελλάδα. Είμαι  
σ ίγ ο υ ρ ο ς  ότ ι  χρ ε ι άζοντα ι  πάρα π ο λλά χρή ματα γ ι α  να 
επ ισκευαστούν και  να επανέλθουν σε λε ιτουργία, αλλά φαντάζομαι 
τι  εντυπωσιακό θέαμα θα ήταν αν μπορούσαμε να τ ι ς  ξαναδού μ ε  
να κ ινούνται στ ις γραμμές.  Μ έχρι ν α  γ ίν ε ι  αυτό, εάν ποτέ γ ίνε ι ,  
όλο ι όσοι ε ίχαμε την  τύχη να τ ι ς  δούμ ε  και  να  ταξι δέψου μ ε  μαζί 
τους, ας κρατήσουμε  ζωηρή την ανάμνηση μας απο αυτούς τους 
εντυπωσιακούς,  αλλά και παρεξηγη μένους ,  σιδερένιους γ ίγαντες .  

Ευχαριστίες: 
1-1 "Σ" ε υχαριστεί θερμά:  Το υς υπεύθυνους έκδοσης του Ιταλι κοι) 

σι δηροδρομ ι κ ο ύ  περιοδικού "I Λeni"  ( E TR- ''Ediιl'ici Τι-α.φοι·ιi sιι 
Roιaie ") ,  ι διαιτέρως δε την κα Maι·iangela .5ωφίηί για την ευγενή 

π α ρ α χ ώ ρ η ση τ η ς  α δ ε ία ς  α ν α δ ημ ο σίε υ σ η ς  του ά ρ θρ ο υ  τ ο υ  

G. G .  Τιι ι·chί, καθώς κ α ι  τον φωτογράφο 1-1. J. Rωenbergeι- για την 

παραχώρηση α δ ημ οσίε υ των φωτογρ α φ ι ώ ν  του,  από το α ρχείο 

του ιδίου περιοδικού. ΊΌν φίλο Da vid Dixon για την συμβολή του 

στο παρόν αφιέρωμ α .  Τον φίλο τim 1-fi/ls για την τόσο σημ α ντική 

βοήθεια του στην μ ετάφραση του Ιταλι κού άρθρου και γενικότερα 

στην παρουσίαση του αφι.ερώμ α τος. Το Φωτογραφικό Α ρχείο του 

Μουσείου Μπενάκη για την άδεια δημοσίε υσης της φωτογραφίας 

του I. Λ άμ π ρου.  Τον φίλ ο  Ν. Πα παλ έτσο για την βοήθε ι α  τ ο υ  

στην απόδοση στα Ελλ ηνικά,  ορισμ ένων τεχνικψν όρων και  τον 

φίλο, συνταξιούχο μ ηχανοδηγό, Β. Μουστάκ η  για τις πληροφορίες 

του.  
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Η Μα 1008 στον χιονισμένο θεσσαλικό κάμπο. Ελαιογραφία σε μουσαμά Γ. Χανδρινός. 
(Ανιίκει στον Ν. Παπαλέτσο) 
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1.1 ΣιΔΗΡΟΤΡΟΧιΑ 35 

Από το τέλος του 2003 ,  όταν τα τράμ C itad i s  του Bordeaυχ τέθηκαν σε 
εμπορική λειτουργία, έχουν διανύσει περισσότερα από έξι εκατομμύρια 
χιλιόμετρα με χρήση του συστήματος παροχής ισχύο ς ,  χωρίς εναέριο 
φορέα ,  APS , που εφεύρε και  ανέπτυξε η A lstom Transρort .  Η εταιρεία " 
Commυnaut? U rbaine de Bordeaυχ (CUB)" ,  που μεταφέρει περί τους 200.000 
επ ιβάτες  με  τις τρε ίς γραμμές  τράμ της  καθημερ ι νά ,  ήταν η π ρώτη 
μητροπολιτική περιοχή στον κόσμο που επέλεξε αυτήν την τεχνολογία για 
τα 1 4  από τα 44 χιλιόμετρα του δικτύου της. Η διαθεσιμότητα του APS 
στις τρείς γραμμές ε ίναι  παραπάνω από 99%.  Το 2006 ,  επέλεξαν την 
τεχνολογία APS ,  ο ι  Angers ,  Re ims  και  Or leans και  κατόπιν το 2008 ,  το  
Dυba i .  

Το  APS ε ίνα ι  μια απολύτως καινοτόμος λύση κα ι  αποκλε ιστικότητα της  
Alsto m .  Πρόκε ιτα ι  γ ια ένα σύστη μα παροχής ισχύ ος χωρίς  την χρήση 
εναέριων φορέων που επιτρέπει στα τράμ να κ ινούνται  "ασύρματα" σε 
οπο ιαδήποτε απόσταση , δ ιασφαλίζοντας έτσι  την πλήρη εναρμόν ιση 
τους με το αστικό περιβάλλον. Το τράμ εφοδιάζεται με ισχύ μέσω μιας 
χωνευτής σιδηροτροχιάς εντός της σιδηροδροpικής γραμμής .  Η ενέργεια 
που παράγεται τροφοδοτεί τα δύο πέδιλα λήψης ,  που είναι τοποθετημένα 
στο κέντρο της α μαξοστοιχ ίας τράμ .  Π ρο κε ιμένου να δ ιασφαλιστεί  η 
απόλυτη ασφάλεια των πεζών, η γραμμή φορτίζεται εφόσον η αμαξοστοιχία 
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του τράμ καλύψει τμήμα της και μόνο για το τμήμα αυτό που καταλαμβάνει. 
Πέρα  από το γεγονός  ότ ι  οι επ ιδόσε ις  του ε ίνα ι  απολύτως ίδ ιες  με 
αυτές  ενός  σ υ μβατ ι κού  τράμ ,  παραδε ίγματος  χάρη όσον αφορά  την 
ταχύτητα, το σύστημα APS συμπληρωματικά διατηρεί αναλλοίωτο το αστικό 
περιβάλλον και την πολιτιστική κληρονομιά ιστορικών πόλεων . Ε ίναι ακόμη 
συ μβατό με ποικιλία εδαφοκαλυμάτων και είναι εύκολη η επέκτασή του 
για την περαιτέρω ανάπτυξη μιας γραμμής ή ολόκληρου του δικτύου .  

Σχετικά με  την  Alstom Transport :  
Η Alsto m ,  ως  υποστηρικτής της αειφόρου ανάπτυξη ς ,  αναπτύσσει και 
προσφέρει  την π ιο  ολοκληρωμένη σειρά συστημάτων,  εξοπλισμού και 
υπηρεσιών στην σιδη ροδρομική αγορά. Η A l stom Transpo rt μπορεί να 
κατασκευάζει και να δ ιαχειρίζεται ολοκληρωμένα σιδηροδρομικά συστήματα, 
από προμήθεια τροχαίου υλικού έως σιδηροδρομική ση ματοδότηση και  
υποδομή,  ή ακόμη έργα πλήρους εποπτείας (turnkey) .Στo ο ικονομικό έτος 
2007-2008 ,  ο ι  πωλήσεις της Alstom Transport ανήλθαν στα 5 . 5  δ ίς  και 
ο ι  ληφθείσ�ς παραγγελίες σημείωσαν αύξηση κατά 39% σε σχέση με το 
προηγούμενο  έτος . Η A l stom Transpo rt έχε ι  παρουσ ία  σε παραπάνω 
από 60  χώρες και  απασχολε ί  2 6 , 0 0 0  εργαζομέν ο υ ς .  Η εταιρ ε ί α ,  το 
2007, προσέλαβε παγκοσμίως 4 . 000 εργαζομένους ,  μεταξύ των οποίων 
1 . 500  μηχανικοί  και διευθυντές.  



φωτογραφία οριοτερά: 
Το τραμ Citadis του Bordeaυx 

οτην γραμμή Νο 1 

φωτογραφίες δεξιά: 

επάνω: 
Το τραμ Citadis του Bordeaux σε διέλευση 

πάνω από την ιστορική γέφυρα. 

κάτω: 

Γραφική ανάλυση του πρωτοποριακού 

συοτήματος APS της Afstom. 

Α system provid ing optimum safety 
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Μετά από μια πολυτάραχη παραμονή κω κυκλοφορία στην Ελλόδα, και αφού προκάλεσαν πληθώρα δημοσιευμάτων στον ημερήσω 
τύπο. οι οκτώ aυτοκινητάμαξες τύπου Oesiro Classic σειράς 660 άφησαν την Ελλάδα για την Ουγγαρία αγορασμένοι από τους Ουγγρικούς 
Σιδηροδρόμους MAV. 
Το Σάββατο 17 Ιανουαρίου και την Κυριακή 18. στις 00.20 και τις δυο μέρες, αναχώρησαν από τον "Αγιο Ιωάννη Ρέντη (ΜΙΑ} δυο 
συνθέσεις aποτελούμενες aπό μια Δ/Η σειράς 450, μια διδαπεδη πλατφόρμα μεταφοράς aυτοκίνητων τύπου 00, γαλλικής κατασκευής, 
τέσσερις aυτοκινητάμαξες και μια πλατφόρμα στην ουρά. με αριθμό δρομολογίου 80500.  Πέραν θεσσσλονίκης και μέχρι την 
Ειδομένη οι συρμοί με αριθμό 46862, έλκονταν από ηλεκτράμαξα οειράς 1 20 
Το Σάββατο 1 7/1/2009 η σύνθεση ήιαν η ακόλουθη· 
ΑΙΡ - Θεσσαλονίκη: 80500: 467 + 660 1 021202 + 660 103/203 + 660 108/208 + 660 106/206 
θεσσαλονlκη - Ειδομένη: 46862: 1 20 019 + 660 1 021202 + 660 1 03/203 + 660 1 08/208 + 660 1 06/206 
Και αντίστοιχα την Κυριακή 1 8/1/2009: 
ΑΙΡ - θεσσαλονίκη: 80500: 464 + 660 1 0 1 /201 + 660 1 04/204 + 660 1 05/205 + 660 107/207 
θεσσαλονίκη . Ειδομένη: 46862: 1 20 024 + 660 1 01/201 + 660 104/204 + 660 1 05/205 + 660 1 07/207 
Η ιοτορια των OESΙRO CLASSΙC. γιο την Ελλάδα ξεκινάει το 2004 
Η S i e m e n s  και τα Ελληνικά Ναυπηγεία Σκαραμαγκά ,  έχουν αναλάβει  την κατασκευή 20 πεντάδυμων η λ ε κ  ιροκίνητων 
aυτο κινηταμαξών τύπου Des i ro .  για να παραδοθούν στον ΟΣΕ πριν τους Ολυμπιακούς Αγώνες. Λ6γω της αδυναμίας της 
κοινοπραξίας να παραδοθούν εγκαίρα αυτοί οι συρμοί, παραχωρούνται στον ΟΣΕ για χρήση οκτώ vτηζελοκίνητοι συρμοί τύπου OESIRO 
CLASSIC για 24 μήνες. Η σύμβαση παραχώρησης υπογράφεται τον Ιανουάριο του 2004 και περιλαμβάνει τον έλεγχο και τη 
συντήρηση και ασφάλεια των συρμών. Οι  συρμοί προέρχονται από την σειρά παραγωγής των αντίστοιχων aυτοκινηταμαξών για τους 
Ρουμανικούς Σιδηροδρόμου CFR.  
Φιόνουν στην Ελλάδα ιδίοις δυνάμεις ι ον Ιανουάριο ι ου 2004 και δρομολογούνται στη γραμμή Αθήνα - Χαλκίδα και Αθήνα - Καλαμπάκα, 
σε μονές ή διπλές έλξεις. 
Κατά τη διάρκεια των Ολυμπιακών αγώνων χρησιμοποιούνται και στη γραμμή Αθήνα • Αεροδρόμω παράλληλο με τους συρμούς 
τύπου Rail bυs της Stadler. Όταν δίδεται σε κυκλοφορία η νέα γραμμή κανονικού εύρους για την Κόρινθο και για το Κιότο στη συνέχεια, 
δρομολογούνται επίσης και εκεί 
Οι συρμοί είναι άνετοι με ευχάριστο εσωτερικό και γίνονται αποδεκτοί από το κοινό. 
Όταν ο χρόνος παραχώρησης τους λήγει τον Ιανουάριο του 2006, ο ΟΣΕ τους νοικιάζει για άλλους οκτώ μήνες. Τον Νοέμβριο του 
2006 οι αυιοκινητάμαξες αποσύρονται και μένουν εκτός κυκλοφορίας στο Μηχανοστάσιο του Αγίου Ιωάννη Ρέντη. 
Στη συνέχεια πωλούνται από την Siemens στα Ελληνικό Ναυπηγεία. Τα Ελληνικά Ναυπηγεία κάνουν μία εκτεταμένη επισκευή στις 
aυτοκινητάμαξες και στη συνέχεια νοικιάζονται εκ νέου στον ΟΣΕ τον Απρlλιο του 2007 στην τιμή ιων 850.000 ευρώ το μήνα, συνολικό 
κόστος για την 8μηνη ενοικίαση 6.800.000 ευρώ. 
Ετσι οι αυτοκινητάμοξες δρομολογούνται και πάλι από τις 4 Απριλίου 2007 στη γραμμή Πειραιώς - Κιότου, Αθήνας - Χαλκίδας, 
θεσσαλονίκης • Λάρισας και Καλαμπάκας. Η Δευτέρα 3" Δεκεμβρίου 2007 είναι η τελευταία μέρα κυκλοφορίας τους. Το μισθωτήριο 
συμβόλαιο λήγει και καθότι έχουν προκύψει διάφορα δημοσιεύματα στον ημερήσιο τύπο. ο ΟΣΕ δεν προχωράει σε νέα μίσθωσή τους 
Αρχικά φυλάσσονται στους χώρους του Μηχανοστασίου Πειραιώς (ΜΑΙ} και τελικά μεταφέρονται οδικώς με χαμηλοδάπεδες 
νταλiκες στα Ελληνικά Ναυπηγεία. 
Τον Νοέμβριο του 2008 πωλούνται από τα Ελληνικά Ναυπηγεία στους Ουγγρικούς Σιδηροδρόμους MAV 
Μεταφέρονται εκ νέου στο Μηχανοστάσιο του ΟΣΕ, ωυς γίνεται μηχανολογικός έλεγχος και δοκιμές και τελικό στα μέσα 
Ιανουαρίου του 2009 φεύγουν για την Ουγγαρία. 

1EXNIKA XAPAKTHPIHIXA ΤΩΝ ΑΠΟΚΙΝΗΤΑΜΑΞΩΝ 

OESIRO CLASSIC ΣΕΙΡΑΣ 660 101 -108/201 -208 
Ετος κατασκευής 
Εργοστάσιο 
Τύπος συρμού 
Ολικό μήκος μεταξύ προσκρουστήρων 
Διάταξη αξόνων 
Ύψος πατώματος από κεφαλής σιδηροτροχιάς 
Υψηλοδάπεδα τμήμα 
Μέγιστο πλάτος 
Μέγιστα ύψος (εξαγωγές) από κεφαλή σιδηροτροχιάς 
θέσεις επιβατών 
2η θέση 98 
Αναδιπλούμενες θέσεις 13 
Όρθιοι επιβάτες 90 
Μεγfστη ταχύτητα 
Μέγιστη επιτάχυνση 
Ολικό Βάρος 
Ιπποδύναμη κινητήρων 
Εύρος γραμμής 

2004 
SIEMENS 

Δίδυμες αρθρωτές αυιοκινφόμαξες 
41 .700 mm 

8' (2) 8'  
Χαμηλοδάπεδο τμήμα 575 mm 

1 250 mm 
2.830 mm 
4.229 mm 

1 η θέση 1 2  

1 20 krτVh 
1 , 1  m/sec2 

88.7 ton 
2 Χ 275 KW 

1 435 mm 

J(ιl� σpιιπεpο urtwω: 
DESIRO DIIU 880 tfJl ., 880 103 ως 
�oorDIJM 4353 tιrtw �ο Il τιχ 
� �,., ,. � ,_ ,, 
-
fcιι�: � Tζt�UU•qς 

φωrογpιαφιtσ δι (Ιό nιο.ω: 

lltrιφoρl rtlfl o� 880 1t11 8IJII) rιι 
EUtfN6 /lotιtιιπltJ cπον ΙιΝΑ rw 
llotι*ND Rlfl 2001. 
-.ιro,pιfM: fιcιφγος Χφιλ� 

•trω: 
lτιrι lJfl8tuιmι.tΙ ,_, rων IJfιrrpsιn 
�ν .ΙΙΑν. cπο Sιοι�ιοι. 
... _, _ _  
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1 4 0  χρόν1α 
σ1δηροδρο 
της Αθήν 

, 

ης 

με 

ι- -2,«>0 -+-2.5141 
I 

σύν'δεσης 
"' 
� I , 

το-ψ Πε 1ραlα 

του Σπύρου Φασούλα 

ΗΛΕΚΤΡΙΚΩΝ ΣΙΔΗΡΟΔΡΌΜΩΝ 
Ε Ι Σ  n E ΙPAIA ( 1 !;129 ) 

20,20 - --

Την 27η  Φ ε βρουαρίου 2009 συμπληρώθη καν 1 40 χρόνια από τη μέρα που κυκλοφόρησε  η 

πρώτη σιδηροδρομική αμαξοστοιχία στην χώρα μας και δόθηκε σε λε ιτουργία η πρώτη σιδηροδρομική 

της γραμμή . Η γραμμή δηλαδή που συνέδεσε την Αθήνα με τον Π ε ιραιά. 

Η λ ε ιτουργία τη ς γραμμής αυτή ς αποτέλεσε την βάση γ ια την μελλοντική ανάπτυξη , όταν η 

ε πέκταση τη ς πόλη ς και η αύξηση του πληθυσμού της  το ε πέτρεψ ε ,  ενός  δ ικτύου αστικών και  

προαστιακών συγκο ινωνιών στην Αθήνα.  Για πολλά χρόνια όμως η γραμμή αυτή, αν και μήκους 

μόλις 8,5 χιλιο μέτρων και τοπικού,  ως εκ  τούτου , χαρακτήρα δεν ήταν δυνατόν να θ ε ωρη θ ε ί  

ακόμα αστικός σιδηρόδρομος, ούτε και προαστιακός όμως, αφού ο Π ε ιραιάς, αν και ε π ίν ε ιο της 

Α θ ή ν α ς ,  .δ � ν  λ ε ιτου ργούσε  σαν π ρ ο ά στ ι ο  τη ς ,  αλλά σαν αυτό ν ο μ η  π ό λ η .  Α ρ γ ότ ε ρ α  ό μω ς  η 

ανάπτυξη του Ν έου Φαλήρου και η καθιέρωσή του και ως χώρου αναψυχής και θαλασσίων λουτρών, 

έδωσε στην γραμμή αυτή την μορφή "προαστιακού σιδηρόδρομου", ιδιαίτερα μετά την μετατόπισή 

τ η ς  στην  ση μ ε ρ ινή τ η ς  θέση ,  το 1 8 8 3 ,  οπότε και έπαυ σ ε  το Ν έο Φάληρο να συν δ έ εται με την 

Αθήνα και τον Π ε ιραιά με δ ιακλάδωση από την κεντρική γραμμή . Μ έχρι τότε η γραμμή προς Π ε ιραιά 

ήταν χαραγμένη παράλληλα προς την οδό Π ε ιραιώς, εξ' ού και η ανάγκη της δ ιακλάδωση ς προς το 

Ν έο Φάληρο.  Όταν δ ε ,  από το 1 89 5 ,  η γραμμή αυτή ε ίχε πλέον σαν αφετηρία της την Ο μόνοια, 

εξυπη ρετούσε , σε μικρό βαθμό β έ βαια, και αστικές ακόμα μετακινήσεις .  

Η σύνδεση της Αθήνας με τον Π ε ιραιά με ένα αξιόπιστο μέσο μαζικής μεταφοράς δεν αποσκοπούσε 

μόνο στην καλύτερη επικοινωνία των δύο πόλεων,  αλλά και στην διευκόλυνση των μετακινήσεων 

από τ ις  επαρχίες προς την πρωτεύουσα του κράτους και τανάπαλιν αφού, ελλείψ ε ι  σιδηροδρομικού 

δ ικτύου, ή τουλάχιστον πυκνού οδικού δικτύου, οι μετακινήσεις  και η μεταφορά των ε μπορευμάτων 

γίνονταν, ε ξΌλοκλήρου σχε δόν, με πλοία ακόμα και από μη νησιωτικές περιοχές. Έτσι η πύλη τη ς 

Αθήνας ήταν ο Π ε ιραιάς. Μ έσω του Π ε ιραιά όμως επικοινωνούσε η Αθήνα και με το εξωτερικό,αφού 

η απΈυθε ίας σιδηροδρομική της σύνδ ε ση με την υπόλοιπη Ευρώπη επετεύχθη μόλις τον Ι ούνιο 

του 1 9 2 0 .  Ά ρ α ,  ήταν ε π ιτακτική ανάγκη η άνετη π ρ ό σ β αση στην Α θ ή ν α ,  από το  λ ιμ ά ν ι  του 

Π ε ιραιά. 

Η γραμμή αυτή όμως συνέβαλε,  τόσο στην απόκτηση τεχνογνωσίας, όσο και στην εξοικε ίωση τ0υ 

κοιν
.
ού με τον σιδηρόδρομο,που αναμφίβολα διευκόλυναν την κατασκευή και την λε ιτουργία του 

σ ι δ η ρ ο δ ρ ο μ ικού δ ικτύου τ η ς  χώρας,  που άρχισε να κατασκευάζεται  \ 3  χρόνια αργότ ε ρ α .  Η 

γραμμή του 'ΆπΆθηνών ε ις Π ε ιραιά Σ ιδηροδρόμου" ήταν η μόνη γραμμή κανονικού πλάτους ( 1 ,435 

μ . )  στην Ε λλάδα, ακόμα και μετά την κατασκευή των δ ιαφόρων σιδηροδρομικών δ ικτύων ανά την 

χώρα,  τ ο υ λάχιστον μ έ χ ρ ι  τ η ν  θ έ ση σ ε  λ ε ιτου ργ ία τ ο υ  π ρ ώτου τ μή ματος  του " Λ α ρ ισα' ίκού"  

σιδηρόδρομου , το  1 904. 
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Η πρώτη προσπά θ ε ι α  γ ι α  την 

λ ε ι το υ ρ γ ία μ ί α ς  ο ρ γ αν ω μ έ ν η ς  

συγκοινωνίας μ εταξύ της Αθήνας 

και του Π ε ι ραιά έ γ ι ν ε  το  1 8 3 5  

μ ε  την υπογραφή μ ίας σ ύ μ βαση ς, 

μ εταξύ της Ελληνικής κυβέρνησης 

και του Βαυαρο ύ Στρόγγ, μ ε  την 

οποία ο τελευταίος ανελάμ βανε 

την υ π ο χ ρ έ ω ση ν α  ο ρ γ αν ώ σ ε ι 

"συγκοι νωνία δ ι'αμαξών" μεταξύ 

των δύο πόλεων.  Στην συνέχε ι α  

π ο λ λ ο ί  ά λ λ ο ι  α μαξά δ ε ς  

δρομολόγησαν παντός τύπου και 

ε ίδ ο υ ς  ά μ α ξ ε ς  στη ν  δ ι α δ ρ ο μ ή  

αυτή , ω ς  ε π ί  τ ο  πλε ίστον ε ισ αγό­

μενες  από διάφορες Ε υρωπα'ίκές 

χώρε ς ,  μετά την απόσυ ρσή τους 

από την κυκλοφορία στ ις χώρε ς  

α υ τ έ ς .  Σ τ η ν  Α Ο ή ν α  ο ι  ά μ α ξ ε ς  

εκκινούσαν και τερμάτιζαν στην 

γ ω ν ία των ο δ ών Α θ η ν άς  κ α ι  

Ερμού ,  γ ι '  αυτό και τ ο  μέρος αυτό 

ε καλε ίτο "στ ι ς  καρότσε ς" .  

Η π ρ ώ τ η  π ρ ό τ α σ η  γ ι α  τ η ν  

σ ύ ν δ ε ση μ ε  σ ι δη ρ ο δ ρ ο μ ική  

γ ρ α μ μ ή  των δύο π ό λ ε ων έγινε  

από τον π ο λ υ π ρ άγ μ ο ν α  Γάλλο 

ε π ι χ ε ι ρ η μ ατ ία Φ ρ α γ κ ίσκο 

Φ ε ρ αλντί ,  ή δ η  α π ό  το  1 8 3 5 ,  

χρε ι άστηκαν ό μως ν α  π εράσουν 

20 χρόν ι α  ακόμα μέχρ ι την η μέρα 

που η κυβέρνηση Μ αυροκορδάτου 

έφερε  στην Βουλ1j προς ψ ή φ ι ση 

έ ν α  ν ο μ ο σχέ δ ι ο  μ ε  τ ο  ο π ο ί ο  

προεβλέπετο η κατασκευ1j αυτή ς 

τ η ς  σ ι δ η ρ ο δ ρ ο μ ικ ή ς  γ ρ α μ μ ή ς .  

Το νο μοσχέδιο ψη φίστηκε τελικά 

από την Βουλή και δη μοσιεύΟηκε 

στην Εφημερίδα της Κυr'\ερνήσεως 

ως ν 6 μο ς  του κ ρ άτ ο υ ς ,  τ η ν  

28/ 1 2/ 1 85 5 .  Επρόκε ιτο γ ι α  τον ν .  

Τ Ζ / 1 8 5 5  " Π ε ρ ί  σ υ στ ά σ ε ω ς  

σ ι δ η ρ ο b ρ <5 μ ο ι• α π '  Α Ο η ν ο)ν ε ι ς  

Π ε ι ρ αι ιi " .  Π αρ ' ό λ α  α υτ<i ,  

χ ρ ε ι(ιστ η καν ιi λλα 1 2  χ ρ ό ν ι α  

περίπου γ ια να ολοκληρωθ ε ί  και 

να λε ιτουργψJε ι  η γραμμ1j αυτή , 

αν και την εποχή εκείνη, σε ιiλλες 

χιίιρες.  αναλογούσε η κατασκε υή 

ίσου �11jκους γραμμής σε μία μέρα, 

αν δ ιι ι ι ρ ο ύ ο α μ ε  το σ υ ν ο λ ικ<5 

ιοj κ ο ς  τ η ς  υ π <) κ α τ α σκ ε υ ήν 

γραμ ΙΗi ς μ ε  τον συνολικό χρόνο 

που α π α ι τ ο ύ νταν γ ι α  να 

κατασκ ε υ ασθ εί .  Η καθιJστέρηση 

α υ τή ο φ ε ίλονταν στο ιiτ ι  η 

απιiδοση των ε πενδη θ η οο μ ι-'νων 

ΚΙ' φαλαίων ήταν μ ι κρή, λ6γω της  

π ε ρ ι ο ρ ι σ μ έ ν η ς  ζ ή τ η σ η ς  μ ε τ α ­

φ ο ρ ι κού έ ρ γ ο υ ,  γ ι ' α ιJτό κ αι ο ι  

μ ε γ άλο ι κ α ι  σ ο β α ρ ο ί  κ ε φ α ­

Ολαιούχοι ,  αντί ν α  επενbύσοι•ν τα 

κ ε φ ά λ α ι ά  τ ο υ ς  στ η ν  Ε λ λ ά δ α ,  

π ρ οτ ι μ ο ύ σαν να τα ε π ε ν δ u ο υ ν 

σε χιίιρε ς  μ ε  μεγαλύτερη απ6δοση 

Ξύλινος συρμός των ΕΗΣ στην Αρχαία Αγορά, μεταξύ των σταθμών Μοναστηράκι και Θησείο, 28 Σεπτεμβρίου 1 961.  
Φωτογραφία: Wί/lίαιιι /)  Middleloιι 

Ξύλινος συρμός στον σταθμό του Θησείου τον χειμώνα του 1941. 
Συλλογιί SNKL 
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κέρδου ς.  Έτσ ι ,  ο ι  ανάδοχοι που ανελάμβαναν το έργο διέθ εταν 

περιορισμένα κεφάλαια και σύντομα b ι απ ίστωναν ότι τα κεφάλαιά 

τους αυτά δεν επαρκούσαν για την ολοκλήρωση της γραμμής, ο δε 

δ αν ε ι σ μ ό ς  ή σαν b ύ σ κ ο λ ο ς  ή κ α ι  α δ ύ ν ατ ο ς .  Έ τ σ ι ,  στο τ έ λ ο ς  

εγκατ έ λ ε ι παν το έ ρ γ ο  η μ ι τε λές .  Τ ε λ ι κά το έργο ολοκλη ρ ώ θ η κ ε  

α π ό  τ ο ν  τ έταρτο στη ν  σ ε ι ρ ά  ανάδοχο, δ η λαδή τ η ν  ε τ α ι ρ ε ί α  δύο 

Άγγλων κεφαλαιούχων, του Εδ. Ουάκκιου 

και του Ερ. Τέϋλερ .  Ό μως και  αυτοί, μη 

όντας ευχαριστη μένοι από την απόδοση του 

επενδεδυμένου από αυτούς κεφαλαίου,  έξη 

χρόνια μετά την έναρξη της λειτουργίας του 

σιδηρόδρομου, δηλαδ1Ί το 1 875 ,  πώλησαν 

την επιχε ίρηση στην Τράπεζα Βιομηχανικής 

Π ίστε ως του Σκουζέ,  η οποία συνέστησε 

νέα εταιρε ία, μέρος των μετοχών της οποίας 

ε π ώ λ η σ ε  σ ε  ά λ λ ο υ ς  Έ λ λ η ν ε ς  

κ ε φαλα ι ούχο υ ς ,  α υ ξάνοντας ,  μ ε  αυτόν 

τον τρόπο, το κεφάλαιο της  ετα ι ρ ε ίας. 

Ο πρώτος σταθμός της  Αθήνας 1Ίταν στο 

Θ η σ ε ίο ,  ε κ ε ί  ό π ο υ  β ρ ίσκ ε τ α ι  σή μ ε ρα ο 

χώρος εναπόΟεσης  των συρμών του "η λεκτρι κού" ,  παρ'όλο που ο 

αρχικός προγραμματ ισμός προέβλεπε την επέκτασή της  τουλάχιστον 

μέχρι το Μοναστηράκ ι .  Αντιδράσεις όμως περιο ίκων της υπό χάραξη 

γραμμής ανάγκασαν την κυβέρνηση Κουμουνδούρου να μην επιμε ίνει 

στη ν  επέκτασή της πέραν του Θησείου . Έτσι, η επέκταση αυτή έγινε 

τελικά με καΟυστέρηση 26 ετών και σε όρυγμα μέχρι το Μ οναστηράκι 

και υ πογε ίως μέχρ ι την Ομόνο ι α. Μ ή πως αυτό σας θυμίζει  τίποτα 

ανάλογο σή μερα;  

Τον σιδηρόδρομο,  που ο ι  περισσότερο ι  τον υποδέχθηκαν σαν 

μ έσον ε κσυγχρονι σμού και προόδου,  μ ε ρ ικοί ,  ως συνή θως,  τον 

αντ ι μετώπι σαν με σκεπτικ ι σμό ή και με εχθρότητα και φοβία. Έτσι ,  

α ρ κ ε τ ο ί  π ί στ ε υ αν τότε  ό τ ι  η χρή σ η  του ατμού στη ν  ξ η ρ ά  ήταν 

ε π ι κίνδυνη και  γ ι'αυτό δ ε ν  έπρεπε να προχωρήσ ε ι  το έργο, ενώ 

άλλοι έ λ ε γ α ν :  "το σαταν ι κό α υ τ ό  μ η χά ν η μ α  το  φ έ ρν ο υ ν  ο ι  

παλη όφραγκοι γ ια  ν α  μας χαντακώσου ν " .  Κάποιος  δ ε  έ θ ε σ ε  το 

Παλαιά Καρτ-ποσταλ των HΣAfl. 

" ε ύ λογο"  ε ρ ώτ η μ α .  Π ως ε ίν α ι  δυνατόν ν α  έχ ε ι  ε υ στ ά Ο ε ι α  κ α ι  

ασφάλε ι α  ένα μέσον τόσο βαρύ, που κ ινείται πάνω σ ε  σ ι δη ροτροχι ές 

κ α ι  μ ε  κ ά τ ι  μ ι κ ρ έ ς  ρ ό δ ε ς  που ε ίν α ι ,  ε π ί  π λ έ ο ν ,  κάτω από τ ο  

όχη μα, όταν ακόμα κ α ι  ένα κάρο, παρ'όλο ότι έχε ι μεγάλες ρόδες,  

οι  ο π ο ίε ς ε ίν α ι  έξω από το  κ ύ ρ ι ο  σώ μ α  του οχή ματος ,  κ α ι  το  

οποίο επί  πλέον κιν ε ίται στον δρόμο, κ ι νδυνεύ ε ι  να ανατραπε ί αν 

υ π ε ρ φ ο ρ τ ω θ ε ί ; Α λή Ο ε ι α ,  λ ο γ ι κό δ ε ν  

φαίνεται ; !  

Ο ι  "Σ .Α . Π . " , γ ι α  ν α  αυξήσουν τ α  έσοδά 

τ ο υ ς  ο ρ γ άνωσαν σ ε  θ έ ρ ε τρ ο  κ α ι  τ ό π ο  

δ ια σ κ έ δ α σ η ς το  Ν έ ο Φ ά λ η ρ ο ,  μ ε  τ η ν  

ανέγερση ξενοδοχε ίου κ α ι  θ ε άτρου  κ α ι  

αργότερα και Οαλασσίων λουτρών, τ α  οποία 

βέβα ια  ε ίχαν χωρ ι στούς χώρους γ ι α  τους 

άντρ ε ς  και  γ ια  τ ι ς  γυναίκες , ακόμα κ α ι  

μέσα στη ν  Οάλάσσα, αφού τ α  "μπαίν μ ι ξτ "  

ά ρ γ η σαν ν α  γ ί ν ο υ ν  α π ο δ ε κτ ά  α π ό  τ η ν  

κ ο ι ν ω ν ί α .  Έ τ σ ι ,  ένας  ν α ύτ η ς  τ ο υ  

Λ ι μεναρχείου π ε ρ ιπολούσε συνεχώς, ώστε 

να σ υ λ λά β ε ι  τ υ χόν π α ρ α β ά τ ε ς ,  που θ α  

δ ιανοούνταν και θ α  τολμούσαν έστω κ α ι  ν α  πλησιάσουν απλώς στον 

χώρο που κολυμπούσαν ο ι  γυναίκες !  Σύντομα οι εγκαταστάσε ις του 

Ν. Φαλήρου η λεκτροφωτίστηκαν, με έξοδα του "Σ .Α.  Π . " ,  και μάλιστα 

πολύ πριν  λε ι τουργήσε ι εργοστάσι ο η λεκτροφωτι σμού στη ν  Αθήνα. 

Εκτοτε και μέχρι και  το 1 9 1 4  έγιναν πολλές προσθήκες ,  β ε λτιώσεις 

ή και  επισκευές  στα κτίρια και γενικά στι ς  υποδομές του θέρετρου 

από τον" Σ Α Π " ,  ενώ και ι δ ιώτ ε ς  έ κ τ ι σ α ν  ε κ ε ί  ξ ε νο δ ο χ ε ί α ,  με 

διασημότερο το περίφη μο Ακταίο, το οποίο δυστυχώς κατεδαφίσθηκε.  

Το 1 882 ολοκληρώΟηκε η ανέγερση του ορ ιστι κού κτι ρ ίου  του 

σταθ μού στον Π ε ιραιά και άρχισε να κτίζεται και ο σταΟμός του 

Θησείου,  κατασκε υ άσθηκαν δε aποβάθρες στι ς  dτάσεις Ν. Φαλήρου 

και Μ οσχάτου, και  εγκαταστάθηκε  και τηλεφων ική γραμμή μεταξ·ύ 

των σταθμών τ η ς  Αθήνας κα ι  του  Π ε ι ρα ι ά . Το 1 883 ε ξ'άλλο υ ,  ο 

Σ.Α.  Π .  έΟεσαν σε λε ιτουργία και τον ι πποσι δηρόδρομο της παραλίας 

του Π ε ιραιά ,  από το Τελωνείο μέχρι τον σταθμό του Σ . Α . Π .  

Ίο εσωτερικό του Ξύλινου Βαγονιού. Εικόνες απο μια άλλη εποχιί. Φωτογραφία: Νίκος Καντιίρης. 



Σύγχρονος συρμός των ΗΣΑΠ στον 
Σταθμό της Ν{ας Ιωνίας. 

Φωτογραφία: Σπύρος Νικολfiπουλος 
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Το 1 8 8 7  ο σταθ μ ό ς  τ ο υ  Ν έ ο υ  Φαλήρου  μ ε τ ε φ έ ρ θ η  

στο μέρος π ο υ  βρίσκεται κ α ι  σή μερα, πλησίεστερα δηλαδή 

στις λουτρικές εγκαταστάσε ι ς .  Από τότε και γ ι α  35 χρόνια 

περίπου,  το Ν έ ο  Φάληρο, συνεχώς εκσυχρονιζόμενο,  με  

νέες εγκαταστάσε ις ,  μεγάλη εξέδρα,  κ .λ .π .  αποτελούσε το 

πιο κοσμικό προάστ ε ιο τη ς Αθήνας και του Π ε ιρα ιά ,  με  

πολυτελή ξενοδοχε ία και εστι ατόρια, λωκές ταβέρνες  και  

ένα ε ξ α ί ρ ε τ ο  θ ε ρ ιν ό  θ έ α τ ρ ο ,  όπου η ε τ α ι ρ ε ία του 

σιδηροδρόμου μ ετακαλούσε επιφαν ε ίς καλλιτέχνε ς  από 

το εξωτε ρ ικό για να δώσουν ε κ ε ί  παραστάσε ις.  

Το 1 887 όμως ε ίναι  ένα έτος σταθμός στην ιστορία της 

γ ρ α μ μ ή ς  και δ ι ότ ι  η Γ ε ν ι κή Σ υν έ λ ε υ σ η  των Μ ετόχων 

αποφάσ ι σ ε ,  τόσο τον ε κσυγχρον ι σμό της,  όσο και τ η ν  

επέκτασή της ,  με  όρυγμα μέχρι το Μ οναστηράκι κ α ι  μ ε  

σήραγγα στην συνέχε ια μέχρι την Ομόνοι α. Παράλληλα, αποφασίστηκε 

και ο διπλασιασμός της γραμμής, ώστε να αυξηθ ε ί  η χωρητικότητά 

τ η ς .  Υ πογράφεται  λο ι πόν μία σύ μ β αση με τον Σ .  Ψύχα γ ι α  τ η ν  

κατασκευή κ α ι  εκμετάλλευση της "προεκτάσεως", όπως απεκλήθη η 

επέκταση μέχρι την Ομόνοια, τα δε έργα άρχι σαν το 1 889.  

Το 1 8 9 2  ολοκλη ρ ώ ν ε τ α ι  ο δ ιπλασ ι ασ μ ό ς  τ η ς  γ ρ α μ μ ή ς ,  που 

κατασκ ε υ άσ θ η κ ε  από τον " Σ . Α . Π " , ε ν ώ  στι ς αρχές  τ ο υ  1 8 9 3  η 

" Ετ α ι ρ ε ία τ η ς  Π ρ ο ε κτάσεως" π εράτωσε κα ι  το δ ικό  τ η ς  έργο και  

ε κκ ά λ ε σ ε  τ ο ν  " Σ . Α . Π "  ν α  τ ο  π α ρ α λά β ε ι  και  να α ρ χ ίσ ε ι  τ η ν  

ε κ μ ετάλλ ε υ σ η  τ η ς  ν έ α ς  γ ρ α μ μ ή ς  μ έχρι  τ η ν  Ο μό ν ο ι α .  Ό μ ω ς  η 

" Εταιρε ία του απ' Αθηνών ε ι ς  Π ε ιραιά σιδηροδρόμου" δ ι επίστωσε 

ότι  η κατασκ ε υ ή  παρουσίαζε προ βλή ματα και κακοτεχν ίε ς ,  μ ε  

κυ ρ ιό τ ε ρ η  τ η ν  δυσκολία δ ι έλευση ς συγχρόνως δύ ο ,  αντ ι θ έτως 

κινου μένων , αμαξοστο ιχιών στη ν  σήραγγα, γ ι'αυτό και αρνή Οηκε 

ν α  π α ρ α λ ά β ε ι  και  ν α  λ ε ιτ ο υ ρ γ ή σ ε ι το  έ ρ γ ο .  Αυτό ε ίχ ε  σαν 

αποτέλεσμα την  έναρξη ενός πολύχρονου δικαστικού αγώνα. Τελι κά, 

οι δύο αντίδικοι έλυσαν την δ ιαφορά τους συ μβι βαστικά. Ο Σ .Α.  Π 

παρέλαβε κα ι  λε ιτούργησε την σήραγγα, αν κα ι  μ ε  μονή γραμμή 

προσωρινά στο τμήμα αυτό,  ο δε  Ψύχας ανέλαβε την  υποχρέωση 

να π ρ ο β ε ί  στ ι ς  ζ η τ η Ο ε ίσ ε ς  β ε λτ ι ώ σ ε ι ς .  Στο δ ι ά στ η μ α  που 

5 1  

λε ιτουργούσε ως μονή η γραμμή μ έσα στ ην σήραγγα, ο ι  συρμοί  

ε ισέρχονταν σ'αυτήν έχοντας, πέραν τ η ς  aτμομηχανής έλξεως και 

μία στο τ έ λ ο ς  του συ ρ μού , η ο π ο ία ε π αν έ φ ε ρ ε  τον συ ρ μ ό  στο 

Μ οναστηράκι ,  αφού η μονή γ ρ α μ μή δεν επέτρε π ε  ελ ιγμούς  τ η ς  

μηχανής στη ν  Ομόνοια. Ο πρώτος λοιπόν συρ μός αναχώρησε από 

τον σταθμό τ η ς  Ο μόνοιας την 1 7η Μ αιου 1 895 και έτσι η Αθήνα 

κατετάγη στ ι ς  ε λάχιστ ε ς  πόλε ις  τ η ς  υ φ η λ ίου μ ε  υπόγ ε ιο αστικό 

σιδηρόδρομο, έστω και μ ικρού μήκους.  Ας ση μ ε ιωθε ί  ότι  η πρώτη 

γραμμή του Παρισι νού μ ετρό εγκαιν ιάσθηκε το 1 900!  . . .  

Ο σταθμός τ η ς  Ομόνο ι ας ήταν ένα διώροφο κτίρ ιο ,  με πρόσοψη 

επί  της  οδού ΑΟηνάς, στον χώρο που βρίσκεται σή μερα το κτίρ ι ο  

τ η ς  δ ι ο ικήσεως των Η Σ Α Π .  Ο ι  απο βάΟρες του όμως βρ ίσκονταν 

χαμηλότερα,  στο ίδιο ε π ίπεδο  δη λαδή με την σήραγγα.  Μ εταξύ 

τ η ς  οδού Λυκούργου και του Δ η μαρχε ίου ο χώρος πάνω από τ ι ς  

γ ρ α μ μ έ ς  δ ε ν  ήταν κ α λυ μ μ έ ν ο ς  κ α ι  έ τ σ ι  ο ι  δ ι α β άτ ε ς  τ η ς  οδού  

Λυκούργου έβλεπαν τ ις  aποβάθρες του σταΟμού. Μ άλιστα, η οδός 

Λυκούργου, δ ι έρχονταν πάνω από το κενό σε γέφυρα. Ο χώρος 

αυτός καλύ φ θ η κ ε  τ ε λ ι κά μ ό λ ι ς  στα μέσα τ η ς  I Οετ ία ς  του 1 9 60,  

δημ ιου ργηθείσης της μ ι κρής πλατ ε ίας που υφίσταται σήμερα, μεταξύ 

τ η ς  οδού Λ υ κούργου και του Δη μαρχείου ,  πάνω από τις aποβάθρες 

του τότε σταΟμού . 
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Το 1 904 ο Σ . Α .  Π .  πρωτοπόρησε,  ηλεκτροκινώντας την γραμμή 
του από την Α θ ή ν α  στον Π ε ι ρα ι ά .  Η πρώτη η λ ε κτ ρ ο κ ίνητη  

αμαξοστοιχία κινήθηκε για το  κοινό την  J 6ην  Σ επτε μ βρίου J 904.  

Η ρευματοληψ ία ήταν ισόγ ε ι α  ( με τρίτη τροχιά δηλαδή ) και μ ε  τάση 

5 5 0 - 6 0 0  ν o l t .  Τ η ν  η λ ε κ τ ρ ο κ ίν η ση κατα σ κ ε ύ α σ ε  η " Ελλη ν ι κ ή  

Η λεκτρική Εταιρε ία T H O M S O N  H O USTON D E  LA M E D f τ E R ­

A N E E " .  Τ η ν  κ υ κ λ οφ ο ρ ία " ε ξυ π η ρ ε το ύ σ α ν  4 0  οχή ματα ( 20 

αυτοκινού μενα και 20 ρυμου λκού μενα)  κατασκευής τη ς εταιρε ίας 

" S i e m e n s - H a l s k c " .  

Όπως και κατά την  κατασκευή της γραμμής, το 1 869, έτσι και  

το 1 904 υπήρξαν φωνές αμφισβήτησης του έργου κα ι  κυκλοφορούσαν 

και φή μ ε ς  ότι οι ταξι δεύοντες με τους ηλεκτροκίνητους συρμούς 

κινδύνευαν να πάθουν ηλεκτροπληξία. Για να διασκεδαστούν αυτές 

οι φήμες και για να εξοικε ιωθούν ο ι  δύσπιστοι με την νέα τεχνολογία, 

ο Σ . Α . Π ,  επί ένα 6μηνο, έθετε σε κυκλοφορία, παράλληλα με τον 

η λ ε κτ ρ ο κ ίν η τ ο  κ α ι  έναν  a τ μ ή λατο σ υ ρ μ ό ,  γ ι α  ό σ ο υ ς  ε ίχαν 

ενδοιασμούς να επιβ ι βασθούν στον πρώτο, ο δε Γενικός Διαχε ιριστής 

Αλ. Βλάγκαλης ταξίδε υ ε  ε πανε ιλη μ μ ένως με τον ηλεκτροκίνητο 

ςιυρ μό,  μαζί με όλη του την ο ι κογένε ια,  ώστε να π ε ι σθούν, όσοι  

επηρεάζονταν από τις  φήμες που κυκλοφορούσαν, ότι δεν κινδύνευαν 

να πάθουν η λ ε κτροπληξία .  Γνωστός χρονογράφος τ η ς  ε ποχή ς 

καταγράφ ε ι  τον εξής δ ιάλογο, μπροστά στα εκδοτήρ ι α  του σταθμού 

τ η ς  Ο μό ν ο ι α ς :  " Έ ν α  ε ι σιτή ρ ι ο  δ ι α  το Φ ά λ η ρ ο ν  πρώτη ς .  

Μ ετ Έ π ισ τ ρ ο φή ς ;  Απλούν, απλούν, δ ε ν  μπορώ ν α  ε ίμ α ι  β έ βαιος  

ότ ι  Ο α φθάσω ζωντανός" .  

Μ ε ταξύ 1 909 και 1 9 10 ο Σ . Α . Π  ηλεκτροκινεί  και τον τροχιόδρομο 

τ η ς  παραλίας του Π ε ιραιά  που του ανή κ ε ,  τον οποίο  ε ίχ ε  ή δη 

επεκτ ε ίν ε ι  μέχρι τον νέο σταθμό του "Λαρισα·ίκού" στον Π ε ιραιά,  

στον Άγιο  Δ ι ονύσιο ,  ενώ το 1 9 1 5  η γραμμή αυτή επεκτάθηκε και  

προς την αντίθετη κατεύθυνση , δηλαδή από το Τελωνε ίο μέχρ ι και 

τ ο  " Π αλατάκ ι " ,  αλλά με μ ο ν ή  γ ρ α μ μ ή .  Π αρ ά λλ η λ α , τ ο  1 9 1 4 , 

κατασκευάστηκαν στο ε ργοστάσιο του "Σ Α Π "  στον Π ε ιραιά νέα 

οχή ματα για τον "ηλεκτρικό".  

Ένα έτος σταΟμός γ ια  τον "ηλεκτρ ι κό"  ήταν το l 92 6 .  Μ ε  την 

σύ μ β αση που υ π έγ ρ α ψ ε  το  Ελλη ν ικό Δη μόσιο με την Αγγλική 

Ετα ι ρ ε ία " Power a n d  Trac t i o n  F i n a nce L ΤD",το 1 925, η τελευταία 

ανέλα β ε  τον ε κσυγχρον ι σ μό και την λ ε ιτου ργία των αστικών 

συγκοινωνιών της Αθήνας, του Π ε ιραιά και  των περιχώρων τους. 

Από την συγχών ευση λο ιπόν των υ φ ιστάμενων τότε  εταιρε ιών,  

"Σ.Α . Π .  " ,  "Σιδηροδρόμων Αττικής" και 'Έταιρε ία ς των Τροχιοδρόμων 

Α θηνών Π ε ιραιώς Π ε ρ ιχώρων" και με την καταβολή ε π ί  πλέον 

κεφαλαίων από την " Πάουερ", προέκυψαν δύο εταιρείες.  Η ''Ελληνική 

Εταιρεία Μ εταφορών" ( Η . Ε. Μ . ) ,  που ανέλαβε  την λε ιτουργία των 

τροχιοδρόμων και των αστικών λεωφορε ίων της Αθήνας και του 

Π ε ιραιά, πλην του τροχιόδρομου της παραλίας του Π ε ιραιά και  οι 

' 'Ελληνικοί Η λεκτρικοί Σ ιδηρόδρομοι" ( Ε. Η . Σ . )  που ανέλαβαν το 

έργο του πρώην " Σ .Α . Π . " . Όταν λο ι πόν το 1 926  συστή θηκαν και  

τυπικά ο ι  'Έ. Η .Σ . " ,  ένας αέρας εκσυγχρονισμού έπνευσε στο δ ίκτυο 

του πρώην "Σ.Α . Π . " .  

Έτσι, το 1 928 εγκα ιν ιάζεται ο νέος  πολυώροφος σταθμός του 

Π ε ιραιά, στην θέση του παλα ι ού ,  καθώς και ο νέος σταθμός του 

Ν έου Φαλήρου . Εγκαιν ιάζονται επίσης, ο σταθ μός Καλλιθέας και 

το νέο θέατρο και το νέο ξενοδοχείο του Ν έου Φαλήρου.  Το 1 930, 

στις 2 1  Ι ουλίου, εγκαιν ι άζεται ο νέος υπόγε ιος σταθμός, κάτω από 

την πλατ ε ία της Ο μόνοιας, που εξέπληξε τους Αθηναίους με την 

πολυτέλειά του και την υψηλή του αισθητική, καθώς και η προέκταση 

της σή ραγγας μέχρ ι ς  εκεί ,  καταργη θέντος του παλαιού σταθμού . 

Π αράλληλα αρχίζ ε ι  η κατασκευή της σήραγγας, υπό την οδό 3ης 

Σ ε πτε μβρίου και του σταθμού " Βικτώρια", ώστε ο ' 'Ηλεκτρικός" να 

φθάν ε ι  μέχρι την πλατ ε ία Αττικής και αργότερα μέχρι την Κηφισιά, 

χρησιμοποιώντας το ίχνος της γραμμής των πρώην " Σ ι δη ροδρόμων 

Αττ ι κ ή ς " .  Β έ β α ια ,  δ ε ν  έ λ ε ι ψ αν και πάλι  τ α  ε υ τ ρ ά π ε λα και ο ι  

φή μες. Έτσι, επε ιδή την εποχή εκε ίνη μάστιζε την Αθήνα ο δάγκε ιο ς  

πυρετός , κυκλοφόρησε η φήμη ότι αυτό οφε ίλονταν στην δ ιάνοιξη 

της σήραγγας, καθ' όσον, γ ι α  να γίνουν οι  εργασίες "άνοιξαν" τους 

υπονόμους που βρίσκονταν στην πορε ία της σήραγγας ! !  . . .  Β έ βαια, 

από δάγκειο  πυρετό υ π έ φ ε ρ ε  τότε όλη η Ευ ρώπη , παρ'όλο που 

δ ε ν  ε ίχαν α ν ο ίξ ε ι  ε κ ε ί  τ ο υ ς  υ π ο ν ό μ ου ς ! Τ ε λ ι κ ά ,  ο ι  στα θ μ ο ί  

" Β ι κτώρι α" και  ''Αττική "  δεν πρόφθασαν ν α  λε ιτουργήσουν πριν τον 

πόλε μο με αποτέλεσμα , η μεν " Βικτώρια" να δοθ ε ί  σέ εκμετάλλευση 

την l η  Μ αρτίου του 1 948, η δε  " Αττι κή "  στις 30 Ι ουνίου του 1 949 .  

Εν τω μεταξύ,  από την 8η Αυγούστου 1 93 8 ,  το " θ η ρ ίο"  γ ια  την 

Κηφισιά, το οποίο αναχωρούσε πλέον από την πλατ ε ία Αττ ικής,  και  

ό χ ι  από τ η ν  πλατ ε ία Λ α υ ρ ίο υ ,  λόγω τ ω ν  ε κ σκαφών στη ν 3 η ς  

Σ ε πτ ε μ β ρ ίου  γ ι α  τ η ν  κατα σκ ε υ ή  τ η ς  σή ρ αγ γ α ς ,  έ π α υ σ ε  ν α  

κυκλοφορε ί, καθ' όσον εδόθη η τελική έγκριση της τότε Κυβερνήσεως 

γ ι α  την ε π έκταση του " η λ ε κτ ρ ι κο ύ "  μ έχ ρ ι  την Κ η φ ι σ ι ά .  Όπως 

έγραψαν εφημερίδ ε ς  της  εποχής,  "Το Οηρίον της  Κηφισιάς εκηδεύθη 

χθες βράδυ μετά από 53 ετών ζωήν ... Ποτέ κηδεία δεν συνεκέντρωσε 

τόσον πλήθος βαρυπενθούντων συγγενών και φίλων ... " .  Το θηρίο, 

Συρμοι Sης παραλαβής στο αμαξοστάσιο του Πειραιά. Φωτογραφία: Νίκος Καντήρης. 



γνωστό γ ια την βραδύτητά του,  προκαλούσε , ε ν  ζωή·, σκωπτικά 

πε ιράγματα. Έτσι, κυκλοφορούσε η φή μη ότ ι  μία υπηρέτρια, η οποία 

μ ε τ έ φ ε ρ ε  μ ία γλάστρα με ν ε ογέννητο φυτό,  όταν έφτασε στην 

Κηφισιά  κου βαλού σ ε  πλέον μέσα στη ν  γλάστρα ένα ολόκλη ρο 

δένδρο ! .  

Άρχισαν λοιπόν ν α  κατασκευάζονται και τ α  έργα της επέκταση ς 

της γραμμής προς Κηφισιά, μετά τον σταθμό Αττικής, τα οποία όμως 

ανε στάλησαν λόγω του πολέμου και η κατασκευή τους ξανάρχισε 

μόλις το 1 954,  μετά την υπογραφή μιας νέας σύμβασης μεταξύ των 

'Έ. Η . Σ . "  κ α ι  τ η ς  τότ ε Ελλη ν ι κ ή ς  Κ υ β έρνηση ς .  Έτσ ι  τ ε λ ι κά ,  ο 

"ηλεκτρικός" έφτασε στην Κηφισιά μόλις τον Αύγουστο του J 957 .  

Εν τω μεταξύ, το 1 936 ,  εγκαινι άσθηκε από τους  Ε .Η.Σ και μια 

ν έ α  τ ρ ο χ ιο δ ρ ο μ ικ ή  γ ρ α μ μή που ε κ κ ι ν ο ύ σ ε  από τ η ν  π λ ατ ε ία 

Λουδοβίκου, μπροστά από τον σταθμό του Π ε ιραιά και ετερμάτιζε 

απέναντι από τον Ν αύσταθμο τη ς Σαλαμίνας, εξυπηρετώντας και 

τους μεταβαίνοντες σ' αυτήν. Για τους πολίτες όμως ήταν υποχρεωτική 

η αποβίβαση στο Π έραμα. Δυστυχώς, το 1 977, ο τροχιόδρομος αυτός 

καταργήθηκε αφήνοντας μέχρι σή μερα ένα δυσαναπλήρωτο κενό 

στην εξυπη ρέτηση της περιοχή ς .  

Ο " Σ . Α . Π . "  έ π α ι ξ ε  β α σ ι κ ό  ρ ό λ ο  στην  ε π ι τυ χ ί α ,  τ ό σο τ ω ν  

πρώτων Ολυμπ ιακών Αγώνων της  Αθήνας τ ο υ  1 896,  ό σ ο  και  της  

" με σοολυμπιάδας" του  1 906. Χωρίς αυτόν θα ήταν προβλη ματική η 

μετακίνηση των αφικνου μένων για τους αγών ε ς  στο λιμάνι  του 

Π ε ιραιά,  αλλά και των θ ε ατών στο ποδη λατο δ ρ ό μ ιο του Ν έου 

Φαλήρου . Ο "ηλεκτρικός" ό μως έπαιξε μεγάλο ρόλο και κατά την 

δ ιάρκ ε ια των ε μπολέ μων καταστάσεων και ιδια ίτερα κατά τους 

Βαλκανικούς πολέμους του 1 9 1 2- 1 3  και κατά τον Β ' Π αγκόσμιο 

Π όλε μο, τόσο στην  μεταφορά στρατευ μάτων, όσο και εφοδίων και 

τραυματιών. Αλλά και κατά την Γερμανοιταλική κατοχή ήταν μεγάλη 

η συ μβολή  του στην ε π ι β ίωση των λιμ οκτονούντων Α θ η ν α ίων,  

αφού αυτός μ ε τ έ φ ε ρ ε  τ η ν  ε π ι σ ιτ ι στική β οή θ ε ια του  Ε ρ υ θ ρ ού 

Σταυρού, από το λιμάνι του Π ε ιραιά στην Αθήνα. Ο ι  συρμοί του , 

εκμεταλλευόμενοι την γραμμή του τροχιόδρομου της παραλίας, που 

ε ίχε ίδιο πλάτος γραμμής με την γραμμή του "ηλεκτρικού" ,  έφθαναν 

μέχρι την προβλήτα όπου ξεφόρτωναν τα δ ιάφορα πλοία, ιδιαίτερα 

το περίφη μο " Κουρτουλούς", την οποία στην συνέχεια την μετέφεραν 

στις αποθήκες  του Ερυθρού Σταυρού στο Θησείο .  

Τον Ι ανουάριο του 1 94 4  ο ι  εγκαταστάσε ις  των Ε . Η . Σ .  στον 

Π ε ιραιά, μαζί με τον σταθμό, υπέστησαν μεγάλες καταστροφές από 

τους βομβαρδισμούς της συμμαχικής αεροπορίας, που βομβάρδισε 

τον κατεχόμενο από τους Γερμανούς λιμένα του Π ε ιραιά ,  και γ ια 

ένα δ ιάστημα διακόπηκε η κυκλοφορία των συρμών ,οι δε Γερμανικές 

Αρχές κατοχής διέλυσαν την μεγάλη εξέδρα του Ν. Φαλήρου για να 

ε κμεταλλευθούν το σίδε ρ ο  με  το οποίο ε ίχε κατασκευασθεί .  Το 

μεγαλύτερο όμως έγκλη μα ,κατά των μνη με ιακών κτιρ ίων του Ν .  

Φαλή ρου αυτήν τ η ν  φορά,  δ ι ε πράχθη από τ η ν  Δ ικτατ ο ρ ία τ η ς  

"2 1 η ς  Απρ ιλίου" τ ο  1 969 , μ ε  την κατεδάφιση του ξενοδοχείου του 

"ΣΑ Π "  του παλαιού σταθμού και του θ ε άτρου , για να διαμορφωθεί  

ο χώρος για τους  Π ανευρωπα'ίκούς Αγώνε ς  που φιλοξένησε τότε η 

Αθήνα. 

Το 1 976  ο ι  Ε . Η .Σ ε ξηγοράστηκαν από το Ελλην ικό Δη μόσιο 

και έκτοτε λε ιτουργούν υπό την επωνυμία ''Ηλεκτρικοί Σ ιδηρόδρομοι 

Αθηνών- Π ε ιραιώς" ( Η . Σ . Α . Π . ) .  Επί κρατικής δ ι αχ ε ίρ ι ση ς  έγι ναν 

εκτεταμέν ε ς  β ελτιώσεις στο δίκτυο .  Τότε αυξή θηκε η μεταφορική 

ικανότητα των συρμών και η συχνότητα της διέλευσή ς τους, ετέθησαν 

σ ε  λ ε ιτουργία ν έ ο ι  στα θ μ ο ί  κ α ι  παρηγγ έλθη σαν ν έ ο ι  συ ρ μο ί .  

Ή.ταν φ υ σ ι κ ό ,  αφού π λ έ ο ν  ο στόχος ή ταν η εξυπη ρ έτηση  των 

επιβατών και της πόλη ς και όχι το κέρδος της επιχε ίρηση ς .  Ή δη 

β ρ ίσκεται σε ε ξέλιξη το έργο του ε κσυγχρον ισμού τη ς γραμμής 

κ α ι  της  ε π ισκ ε υ ή ς  τ ω ν  σ η ρ άγ γ ω ν ,  π ο υ  θ α  συ μ β ά λ λ ο υ ν ,  στη ν  

αύξηση τ η ς  τ αχύτητας των συρμών,  τ η ν  μεγαλύτε ρ η  άνεση των 

επιβατών και την με ίωση του θορύβου. 

Π ρ ιν κλε ίσου με  ό μως το αφι έρωμα αυτό στα 1 40 χρόνια των 

"Σ .Α . Π . " ,  'Έ . Η .Σ . " ,  'Ή . Σ . Α . Π . ",  θα ή θ ε λα να αναφερθώ ιδ ιαίτερα 

στο έργο του Αλέξανδρου Βλάγκαλη , επί  4 1  χρόν ι α  Δ ιαχειριστή και 

αργότ ε ρ α  Γ ε ν ικ ο ύ  Δ ι ε υ θυντή τ η ς  Ε τ α ι ρ ε ίας  κ α ι  αξ ι ό λ ο γ ο υ  

ε π ιστή μο ν α .  ' Η ταν ο ά ν θ ρ ω π ο ς  που , π ρ ω τ ο π ο ρ ών πάντα ,  

πληροφορούνταν κα ι  εcράρμοζε ,  στον "Σ .Α . Π . " αρχ ι κά, και στους 

'Έ. Η . Σ . "  αργότερα, όλες τις νέες  τεχνολογίες,  επιτυγχάνοντας, με 

αυτόν τον τρόπο, να βρίσκεται ο "ηλεκτρικός" στην πρωτοπορία των 

αστικών σι δηροδρόμων. Π αρέλαβε τον σιδηρόδρομο λίγο πριν τον 

εξηλεκτρισμό της γραμμής, δηλαδή όταν πραγματοποιούσε το πρώτο 

μεγάλο τεχνολογ ι κό του άλμα και τον δ ιοίκησε μέχρ ι και μετά το 

τέλος του Β' Παγκοσμίου πολέμου, καταφέρνοντας το ακατόρθωτο, 

την πλήρη δηλαδή λε ιτουργία του παρά τις μεγάλε ς καταστροφές 

του από τους βομβαρδισμούς του 1 944.  

Ο " η λ ε κτ ρ ι κ ό ς " ,  η π ρ ώτ η  γ ρ α μ μ ή  μ ε τ ρ ό  στη ν  Α θ ή ν α ,  

χαρακτη ρισμένη ως γρα μμή 1 πλέον του μετρό τ η ς  πόλη ς ,  έστω 

και κάτω από δ ι αφορετική διοίκηση από αυτήν του μετρό, καλύπτε ι  

ένα πολύ μεγάλο μέρος των μετακινή σεων των Αθηναίων . Όταν 

ολοκληρωθε ί  ο εκσυγχρονισμός της υποδομής του και δοθούν σε 

εκμετάλλευση οι τρεις νέοι σταθμοί, των οποίων ε ξαγγέλθηκε προ 

και ρού η κατασκευή,  ιδιαίτερα δε  όταν κατασκευασθε ί  η επέκτασή 

του από την Κηφι σιά μέχρι τον Άγιο Στέφανο, θα αυξηθ ε ί  κατά πολύ 

η μεταφο ρ ι κ1Ί του ίκανότητα και οι εξυπηρετού μενες  από αυτόν 

περιοχές, και θα ε ίναι πλέον ένας αστικός σιδηρόδρομος εφάμιλλος 

του νέου μετρό της Αθήνας, το οποίο προς στ ι γ μήν τον επισκίασε.  

Σvρμος Sης Παραλαβιίς στο σταθμό 
της Κηφισιάς. 

Φωτογραφία: Νίκος Καvτιίρης 



Τουριστικές κο ι Μουσειακές σιδηροδρομικές γρομμές. 
Μια εναλλακτική σιδηροδρομική εκμετάλλευση και η ανυπαρξία της στην Ελλάδα. 
Απόψεις - Θέσεις & Προτάσεις του Σ. Φ .Σ .  

Μια πρώτη ματιά 
Ο σιδηρόδρομος δεν είναι μόνο συγκοινωνία και 
μεταφορές .  Ε ίναι και ψυχαγωγία, εκπαίδευση,  
οικολογία, ιστορία και πολιτισμός. Σε ολόκληρο τον 
Κόσμο πέραν του  " κανονικού σιδηροδρόμου "  
δραστηριοποιούνται χιλιάδες τουριστικά και μουσειακά 
τραίνα που προσελκύουν εκατομμύρια επιβατών και 
συμβάλουν θεαματικά στην ανάπτυξη των περιοχών 
από όπου διέρχονται. 
Ηγέτιδες δυνάμεις στον τομέα αυτό είναι η Ελβετία, 
το Ηνωμένο Βασίλειο και οι Ηνωμένες Πολιτείες με 
τα εκατοντάδες τουριστικά και μουσειακά δίκτυα που 
ενεργοποιούνται στα εδάφη τους. 
Ακόμα από την Νορβηγία έως την Χιλή , και την 
γειτονική μας Σερβία, όλες σχεδόν οι χώρες που 
έχουν σιδηροδρομ ικά  δ ίκτυα ,  ενεργοποιούν 
τουρ ιστικές γραμμές ,  και  πολλές φορές 
κατασκευάζουν καινούργιες από την αρχή, όπως στην 
Βαρκελώνη της Ισπανίας (ολική ανακατασκευή του 
οδοντωτού σιδηροδρόμου του Μονσεράπ). Αρκεί μια 
επίσκεψη στο διαδίκτυο για να αντιληφθεί ο καθένας 
μας τα μεγέθη . Επίσης παράλληλα με τις τουριστικές 
γραμμές ενεργοποιούν και πάρα πολλές μουσειακές 
με παραδοσιακό τροχαίο υλικό σε παλιές και  
εγκαταλελειμμένες γραμμές. Καταφέρνουν δηλαδή 
κάποια πράγματα που για ορισμένους θεωρούνται 
"προβλήματα", "σαβούρα" και "αναχρονισμός" να τα 
μετατρέψουν σε "πλεονεκτήματα", "παράδοση" και 
"σύγχρονο εναλλακτικό τουρισμό", με σημαντικό 
οικονομικό όφελος ,  τόσο για τις εταιρείες που 
λειτουργούν αυτές τις γραμμές, όσο κυρίως και για 
τις περιοχές στις οποίες δραστηριοποιούνται. Είναι 
χαρακτηριστικό ότι στα 82 μουσειακά και τουριστικά 
δ ίκτυα που δραστηρ ιοποιούνται  στην Μεγάλη 
Βρεταννία, το 1 999 διακινήθηκαν 6,5 εκατ. επιβάτες, 
αφήνοντας έσοδα 1 5  εκατ. Στερλίνες (στοιχεία Bri­
tish Heritage Railway Association). 

Τουριστικός και Μουσειακός Σιδηρόδρομος 
Τουριστικές σιδηροδρομικές γραμμές και δίκτυα είναι 
οι γραμμές αυτές που διακινούν επιβάτες με βασικό 
σκοπό την ψυχαγωγία, σε διάφορες περιοχές που 
έχουν αναπτυγμένο τουρισμό και είναι δημοφιλείς 
τουριστικοί προορισμοί, ή είναι γραμμές που διέρχονται 
από διαδρομές ιδιαιτέρου φυσικού κάλλους και 
αποτελούν καθεαυτές την τουριστική aτραξιόν. 
Μουσειακές σιδηροδρομικές γραμμές και δίκτυα 
θεωρούνται κατά βάσει οι γραμμές αυτές που συνήθως 
έχουν εγκαταλειφθεί, λόγω νέων χαράξεων ή λόγω 
τερματισμού του  ο ικονομικού συγκο ινωνιακού  
ενδιαφέροντος τους, διαθέτουν ενδιαφέροντα από 
μνημειακής αρχιτεκτονικής πλευράς τεχνικά έργα, 
σταθμούς και  χάραξη,  λειτουργούν δε στην 
συντριπτική τους πλειοψηφία με παραδοσιακό 
μουσειακό τροχαίο υλικό ,  (παλαιές μηχανές και  
βαγόνια) με πρώτη επιλογή την aτμοκίνηση, και  
είναι κατά βάση προορ ισμός επισκεπτών που 
ενδ ιαφέρονται γ ια αυτό που ονομάζεται ,  
"σιδηροδρομικός τουρισμός" και είναι παγκοσμίως 
ανεπτυγμένος σε πολύ μεγάλο βαθμό. Συνήθως οι 
μουσειακές γραμμές δουλεύουν ορισμένες εποχές. 
του χρόνου και η εκμετάλλευση καθώς και η συντήρηση 
της γραμμής και του τροχαίου υλικού γίνεται με 
συμμετοχή και εθελοντών - μελών από συλλόγους 
φίλων του σιδηροδρόμου ή από άλλους  φορείς 
ανεξάρτητους από τα "εθνικά" μεγάλα δίκτυα. 
Υπάρχουν βέβαια και πολλές περιπτώσεις που 
συνυπάρχουν στο ίδιο δίκτυο ή γραμμή, τουριστικές 

κα ι  μουσειακές δραστη ριότητες ,  πράγμα που 
αυτομάτως σημαίνει την ακόμα μεγαλύτερη ανάπτυξη, 
δεδομένου ότι aποτείνονται τόσο στον σιδηροδρομικό, 
όσο και στον γενικότερο τουρισμό (επιλεκτικό και μη). 
Εν γένει, οι μουσειακές και τουριστικές γραμμές στην 
πλειονότητα τους δεν ανήκουν στους εθνικούς φορείς 
σιδηροδρομικής εκμετάλλευσης και: 
- είτε ανήκουν ως υποδομή και εκμετάλλευση σε 
ανεξάρτητους φορείς συνεργασίας δημόσιου και 
ιδιωτικού τομέα (τοπική ή Περιφερειακή Αυτοδιοίκηση 
σε συνεργασία με ιδιωτικό φορέα εκμετάλλευσης, με 
συ μμετοχή εθελοντών από Συλλόγους Φίλων 
Σιδηροδρόμου ή Εταιρείες Διατήρησης που έχουν 
χαρακτήρα αστικό μη κερδοσκοπικό ,  ή κάποια 
παραλλαγή τέτοιων σχημάτων) 
- είτε ανήκουν ως υποδομή στο εθνικό σιδηροδρομικό 
δίκτυο, αλλά η εκμετάλλευσή τους ασκείται από τον 
κρατικό (ή μη κρατικό πλέον) σιδηροδρομικό φορέα 
εκμετάλλευση ς ,  στα πλαίσια ιδιαίτερης 
επιχειρηματικής μονάδας (business un it) , ή από 
εντελώς ανεξάρτητο φορέα με τα χαρακτηριστικά της 
προηγούμενης κατηγορίας. 

Η Ελληνική πραγματικότητα 
Στην Ελλάδα αυτή την στιγμή,  στον τομέα που 
ονομάζεται "τουριστικός-μουσειακός σιδηρόδρομος" 
κυρ ιαρχεί το απόλυτο Μηδέν .  Και μολονότι ο 
οδοντωτός σιδηρόδρομος Διακοφτού-Καλαβρύτων 
και το τραινάκι του Πηλίου θεωρούνται διεθνώς από 
τις ωραιότερες τουριστικές και μουσειακές γραμμές 
του κόσμου, ο τρόπος με τον οποίο λειτουργούν μέχρι 
σήμερα, μάλλον τείνει να aπαξιώσει αυτόν τον 
χαρακτήρα τους,  παρά τα αντιθέτως λεγόμενα από 
κάποιες "επίσημες πλευρές", με αποτέλεσμα την 
ελλειμματική εκμετάλλευση, την τουριστική δυσφήμιση 
των περιοχών που εξυπηρετούν και την μη ανάλογη 
με τις δυνατότητές τους συμβολή στην τόνωση της 
τοπικής οικονομίας. Ακόμα θα πρέπει να θυμίσουμε 
τις προσπάθειες που έγιναν κατά το παρελθόν από 
αλλοδαπούς φίλους των Ελληνικών σιδηροδρόμων 
που επεχείρησαν να μισθώσουν σε μόνιμη βάση 
τουρ ιστικά-εκδρομικά τραίνα και που τελικά 
απογοητεύθηκαν και σταμάτησαν ορ ιστ ικά 
οποιαδήποτε δραστηριότητα τους πάνω σε αυτόν τον 
τομέα. 
Είναι μεγάλο κρίμα για τον τόπο μας ο οποίος έχει 
μεγάλα πλεονεκτήματα από πλευράς ιστορίας,  
μνη μείων, φυσικού περ ιβάλλοντος και κα ιρού ,  
τουριστικούς πόρους , που συνδυάζουν πράγματα 
μοναδικά και aξιοζήλευτα, να συνεχίζει στα πλαίσια 
της νέο-Ελληνικής απαξιωτικής νεοπλουτίστικης 
πραγματικότητας και σε πλήρη αντίθεση με τους 
κανόνες της κοινής λογικής ,  να υστερεί ή για να 
ακρ ιβολογούμε ,  να καθιστά ελλειπτικές ή και 
ανύπαρκτες αυτού του είδους οι δραστηριότητες που 
οπουδήποτε και αν υφίστανται ανά τον κόσμο είναι 
μοχλοί ανάπτυξης και σοβαρών οικονομικών κερδών 
άμεσων και έμεσων. 
Κάποια στιγμή στο εγγύς μέλλον και πριν να χαθούν 
οριστικά οι πολλές ευκαιρίες που αυτή την στιγμή 
υπάρχουν, θα πρέπει σοβαρά και πέρα από κομματικές, 
γραφειοκρατικές και συνδικαλιστικές ίντριγκες να 
δραστηριοποιηθεί μια ευέλικτη επιχειρηματική μονάδα 
στο πλαίσιο της ΤΡΑΙΝΟΣΕ ή κατά προτίμηση εκτός 
αυτής, που κύρια ασχολία της θα είναι ή ανάπτυξη 
των Τουριστικών-μουσειακών σιδηροδρομικών δικτύων 
και γραμμών στην Ελλάδα. 
Θα πρέπει ο Ομιλος ΟΣΕ, αφού αξιολογήσει ποια 
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μεμονωμένα δίκτυα ή γραμμές έχουν αποκλειστικά 
τουριστικό ή Ι και μουσειακό χαρακτήρα (πχ Οδοντωτός 
Διακοφτού-Καλαβρύτων, Πήλιο, παλιά γραμμή Τεμπών 
και μετρικού Θεσσαλικού) να τα ξεχωρίσει από την 
υπόλοιπη εθνική σιδηροδρομική υποδομή και να τα 
χαρακτηρίσει ως "Μουσειακές - Τουριστικές Γραμμές, 
(ΜΠ)", που σημαίνει σιδηροδρομική γραμμή "φυσικά 
ή και λειτουργικά απομονωμένη από το εθνικό δίκτυο, 
με δυνατότητα, κάθετου διαχωρισμού υποδομής­
εκμετάλλευσης, επί της οποίας, εκτελούνται, ή δύναται 
να εκτελεστούν, αποκλειστικά, υπηρεσίες αναψυχής 
με μηχανική έλξη, ως επί το πλείστον, ιστορικής και 
μουσειακής αξίας ,  βάσει ειδικού Κανονιστικού 
Πλαισίου ,  εγκεκριμένου από αρμόδια εθνική αρχή" 
(δηλ. εφαρμογή aπλούστερου και πλέον ευέλικτου 
κανονιστικού πλαισίου από τις απαιτήσεις που 
απορρέουν από την εφαρμογή των Κοινοτικών Οδηγιών 
για τον Σιδηρόδρομο (Σιδηροδρομικά Πακέτα) ή του 
υφιστάμενου ΓΚΚ του aρτηριακού δικτύου του ΟΣΕ, 
πάντα εντός των αρχών της ασφαλείας κυκλοφορίας) .  
Εκτός από τις γραμμές αυτές, υπάρχει και η διακριτή 
περ ίπτωση τουρ ιστικής σιδηροδρομικής εκμε­
τάλλευσης τμημάτων της εθνικής σιδηροδρομικής 
υποδομής που παρουσιάζουν σχετικό ενδιαφέρον, 
παράλληλα με την συγκοινωνιακή τους σημασία (πχ 
γραμμή Ολυμπίας-Κατακώλου ,  γραμμή Τριπόλεως, 
γραμμή Δράμας-Ξάνθης Ι στενά Νέστου κλπ) . Θα 
πρέπει λοιπόν το ΥΜΕ, μαζί με τον Όμιλο ΟΣΕ, να 
δημοπρατήσουν αυτές τις γραμμές, λειτουργίες και 
εκμεταλλεύσεις, είτε όλες μαζί, είτε χωριστά, για 
ανάληψη της διαχείρισης και λειτουργίας τους από 
τρίτους φορείς λειτουργίας με βάση την βέλτιστη 
προσφορά που θα υποβάλουν ,  εφόσον βέβαια 
διαθέτουν την κατάλληλη πιστοποίηση κdι καλύπτουν 
τις ελάχιστες απαιτήσεις της συγγραφής υπο­
χρεώσεων και των αντισταθμιστικών οφελών που 
θα διατυπωθούν για κάθε τέτοια γραμμή και λειτουργία, 
σε συνεργασία με την Τοπική κα ι  Ν ομαρχιακή 
Αυτοδιο ίκηση των περ ιοχών στις οποίες δρα­
στηριοποιούνται οι γραμμές αυτές . Δηλαδή,  με 
άλλα λόγια, δεν μπορεί η χρυσοφόρα γραμμή του 
Οδοντωτού Διακοφτού-Καλαβρύτων, μια μοναδική 
γραμμή παγκοσμίως, να συνεχίζει να είναι ελλειμματική 
και  παράλληλα αναχρονιστική στον τρόπο 
εκμετάλλευσής της και  παρά το καθαρά τουριστικό 
χαρακτήρα της, η ΤΡΑΙΝΟΣΕ να συνεχίζει να χρεώνει 
τα εισιτήρια με τόσο ευτελή τιμή. 
Στη Ελλάδα, αυτή την στιγμή υπάρχουν σε πολύ καλή, 
αλλά και σε ανεκτή κατάσταση πολλές γραμμές που 
συνδυάζουν το παραδοσιακό με το σύγχρονο. Ακόμα, 
στο άμεσο μέλλον και με την ολοκλήρωση των έργων 
εκσυγχρονισμού,  θα υπάρξουν τμήματα γραμμής που 
δεν θα έχουν πρωταγωνιστικό ρόλο και και θα 
αποκοπούν, επομένως θα μπορούν να χρησιμο­
ποιηθούν, για τους σκοπούς της αναψυχής και της 
εκπαίδευσης και μερικά από αυτά, όσο και αν κάποιοι 
δεν μπορούν να το οραματισθούν, να συνεχίσουν το 
βασικό συγκοινωνιακό τους έργο με μεγάλη επιτυχία. 

Οι Προτάσεις μας 
Οι προτάσεις μας στην παρούσα φάση θα είναι 
επιγραμματικές και με κάποια σειρά προτεραιοτήτων. 
Είναι λογικό διότι και ο χώρος του περιοδικού δεν 
είναι άπειρος αλλά και εκ των πραγμάτων δεν μπορούν 
να δοθούν σε πλήρη έκταση, καθώς πολλές από αυτές 
θέλουν κεφάλαια ανάλυσης. Ακόμα είναι χωρισμένες 
σε γενικές και επί μέρους αναλόγως το τμήμα της 
γραμμής που αναφέρονται. 



Γενικές προτάσεις 
1 .  Η Εθνική νομοθεσία πρέπει να μεριμνήσει για 
τον καθορ ισμό όρων και πλαισίου λειτουργίας 
μουσειακών και τουριστικών σιδηροδρομικών γραμμών 
και και κυρίως των ζητημάτων που άπτονται των 
αδειοδοτήσεων, των αστικών ευθυνών κλπ. 
Ακόμα, να περιλάβει ο ΟΣΕ στο κανονιστικό πλαίσιο 
κυκλοφορίας και λειτουργ ίας , aπλουστευμένες 
διατάξεις που να διευκολύνουν την κυκλοφορία σε 
τουριστικές γραμμές (ΔΚ, Πήλιο) που να αντα­
ποκρίνονται στα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά τους 
(χαμηλές ταχύτητες και σχετικά μικρές συχνότητες 
δρομολογίων) με στόχο τη δραστική μείωση του 
κόστους λειτουργίας τους. 
2 .  Να θεσμοθετηθεί στον στον Ομιλο ΟΣΕ υπηρεσιακή 
μονάδα για τα μουσειακά θέματα (τροχαίο υλικό, κτίρια, 
τεχνικά έργα,  αντικείμενα κ . α . ) ,  ώστε να 
καταγράφονται, να αξιολογούνται, να διασώζονται, να 
συντηρούνται και να διαφυλάσσονται. 
3. Το τροχαίο υλικό που έχει κηρυχτεί μουσειακό 
και για εναπόθεση του σε μουσειακούς χώρους ,  
είτε από τον ΟΣΕ, είτε από το  Υπουργείο Πολιτισμού, 
να φυλάσσεται σε μέρος ασφαλές ώστε να 
αποφεύγονται βανδαλισμοί και κίνδυνοι καταστροφής 
του σαν σκραπ από άγνοια της αξίας των (Υπάρχει 
πλήρης καταγραφή και κατάλογος του τροχαίου υλικού 
που προορίζεται για στατικά εκθέματα μουσείων). 
4. Να επισκευασθούν και  να δ ιατηρη θούν σε 
κυκλοφορία επτά (7) Ντηζελάμαξες. Πιο συγκεκριμένα 
οι παρακάτω πέντε κανονικής γραμμής,  Α-367 
Alsthom, Α-302 ALCO,  Α-325 και  Α-326 ALCO, Α-
223 General Electric, και δύο μετρικής γραμμής, η 
Α-9204 ή Α-9207 Alsthom και μια Δ/Υ Mitsυbishi .  
Επίσης οκτώ (8) aυτοκινητάμαξες τρεις κανονικής 
γραμμής, Ganz Maνag ΑΑ98, Fiat, Ferrostaal ,  και πέντε 
μετρικής γραμμής De D ietr ich 6402 ,  Ess l i ngen  
6007 με  το  Ρ .Ο .  0025, Ganz Maνag 6467, Uerdingen 
2 1 03 και L inke Hoffman 420 1 . Πέραν τούτων να 
επισκευαστούν και ο ι  εναπομείνασες λειτουργικές 
aτμάμαξες, όλων των ευρών, και συγκεκριμένα, 
κανονικής γραμμής  Λβ-962 ,  Λβ-964 ,  Θγ- 5 2 5 ,  
οδοντωτού ΔΚ-7001 , μετρικής γραμμής Δα-71 0 8  και 
Ες-7721 , γραμμής Πηλίου "Μηλέαι" και "Ιάσων". Αξίζει 
να σημειωθεί ότι μέρος των πιο πάνω προτεινόμενων 
μουσειακών κ ινητήρ ιων μονάδων είναι ήδη σε 
κατάσταση κυκλοφορίας ή με κατάλληλες επισκευές 
μπορεί να επανέλθει σε κατάσταση κυκλοφορίας . 
Οι παραπάνω κινητήριες μονάδες θα μπορούν αν 
β ρ ίσκονται  σε λειτουργική εφεδρεία ,  να  
χρησιμοποιηθούν για την έλξη μουσειακών συρμών 
και την πραγματοποίηση έκτακτων εκδρομικών 
δρομολογίων. Από τη σειρά Α-201 ALCO κανονικής 
γραμμής που ανακατασκευάζονται προτείνεται να 
παραμείνει μία στην αρχική της μορφή, καθότι οι ΔΗ 
αυτής της σειράς αποτελούν την πρώτη ντηζελάμαξα 
πορείας του ελληνικού σιδηροδρομικού δικτύου .  
Αξίζει να  αναφερθεί ότι ο ι  εν  λόγω ΔΗ ήρθαν στην 
Ελλάδα στα πλαίσια βοήθειας των ΗΠΑ προς τη χώρα 
μας μέσω του "σχεδίου Μάρσαλ". Ακόμα πέραν των 
επιβαταμαξών της C IWL να επιλεχθούν 1 2  
επιβατάμαξες προηγούμενης γενιάς (3 εξ αυτών 
μετρικής γραμμή ς ) ,  δ ιαμο ιρασμένες σε 5 
μηχανοστάσια (Αθήνας- Βόλου-Θεσσαλονίκης ­
Δράμας-Καλαμάτας) για την δυνατότητα εκτελέσεως 
μουσειακών και εκδρομικών δρομολογίων. 
5 .  Να υπάρξει άμεσα η δυνατότητα και η προτεραιότητα 
σε όσους θέλουν (Φορείς, Συλλόγους και Ιδ ιώτες) 
να αγοράσουν τροχαίο υλικό, κατά την στιγμή που 

αυτό βγαίνει εκτός λειτουργίας, και όχι να περιμένουν 
την τελική εκποίηση του σαν σκράπ η οποία καθυστερεί 
για πολλά χρόνια και έχει σαν αποτέλεσμα, μέχρι τότε, 
την. πλήρη καταστροφή και  την μη αναστρέψιμ

'
η 

επισκευή του. 
6 .  Να υλοποιηθούν έστω και μερικώς προτάσεις 
που περ ιλαμβάνονται στην πρόσφατη μελέτη 
( Ιανουάριος 2008) που εκπονήθηκε από ιδιώτες 
μελετητές κατ' εντολή της ΤΡΑΙΝΟΣΕ, για τουριστική 
εκμετάλλευση του τροχαίου υλικού του Οργανισμού 
και  δημιουργία τουριστικών πακέτων με 
σιδηροδρομικές δ ιαδρομές και  μουσειακές 
αμαξοστοιχίες ,  σε συνεργασία με τουριστικούς 
πράκτορες της Ελλάδας και  του εξωτερικού. 

Προτάσεις για Τουριστικές, μουσειακές και 
συγκοινωνιακές γραμμές 
1 .  Οδοντωτός Διακοφτού - Καλαβρύτων. 
Άμεση αύξηση των δρομολογίων (ιδίως για ΣΚ, αργίες) 
και σταθεροποίηση τους. 
Δυνατότητα λειτουργίας των νέων aυτοκινηταμαξών 
Stadler σε διπλή έλξη. 
Δυνατότητα στον Σταθμό του Διακοφτού για δρομο­
λόγηση εκτάκτων δρομολογίων. 
Άμεση αύξηση της τιμής του εισιτηρίου σε επίπεδα 
1 00% έναντι του σημερινού (τα ΣΙΚ και τις αργίες) .  
Διαφοροποίηση τιμής εισιτηρίου εντός και εκτός 
ημερών Ι περιόδων αιχμής. 
Λειτουργία της γραμμής και με μουσειακό χαρακτήρα 
με τακτές δρομολογήσεις των παλαιών aυτο­
κινηταμαξών και 2 aτμαμαξών. Ανάmυξη παράπλευρων 
δραστηριοτήτων πωλήσεων (πέραν των εισιτηρίων) 
όπως αναμνηστικά, DVD, δυνατότητα επί πληρωμή 
ξενάγησης στις εγκαταστάσεις κλπ 
2. Τραινάκι του Πηλίου. 
Επισκευή και λειτουργία των δύο ιστορικών aτμαμαξών 
"Iάσων" και "Μηλέαι". 
Επαναλειτουργία δρομολογίων με ατμό. 
Αποκατάσταση του δικτύου, οπού αυτό έχει σκεπαστεί, 
κα ι  ανάδειξη του τριπλού εύρους ,  μαζί με την 
κυκλοφορία aτμήλατου, την πρώτη Κυριακή εκάστου 
μήνα με αφετηρία την πόλη του Βόλου. 
3 .  Γραμμή μετρική Κατακώλου -Ολυμπίας. 
Δρομολόγηση τουριστικών δρομολογίων με 
ανταπόκριση από τα κρουαζιερόπλοια για επισκέψεις 
στον χώρο της Ολυμπίας. 
Συνεργασία με ταξιδιωτικά γραφεία και αναβάθμιση 
της τιμής των εισιτηρίων. 
Ανακατασκευή και χρήση παλαιών και παραδοσιακών 
βαγονιών. 
Ανακατασκευή και δρομολόγηση aτμάμαξας. 
4 .  Γραμμή μετρική στο τμήμα Α γ. Θεόδωροι-Κόρινθος­
Ξυλόκαστρο. 
Η γραμμή να διαφυλαχθεί και σε συνεργασία με άλλους 
συγκοινωνιακούς φορείς να δρομολογηθεί ελαφρύς 
προαστιακός σιδηρόδρομος με μεγαλύτερη πυκνότητα 
στάσεων. 
5. Γραμμή μετρική Θεσσαλικών σιδηροδρόμων. 
Ημερήσια διαδρομή ενός μουσειακού τραίνου στην 
μετρική γραμμή του πρώην Σιδηροδρόμου Θεσσαλίας, 
με σταθμεύσεις σε σημεία ενδιαφέροντος για 
επίσκεψη των εκδρομέων σε αυτά. 
Το τροχαίο υλικό θα είναι aτμάμαξες και επιβατάμαξες 
του πρώην ΣΘ ,  καθώς και  το βασιλικό και το 
πρωθυπουργικό βαγόνι, που θα επισκευαστούν για 
τον σκοπό αυτό. 
6 .  Γραμμή μετρική στο τμήμα Αγ. Ανάργυροι - κλειδί 
Κακιάς Σκάλας. 
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Θα πρέπει να αξιοποιηθεί και για την κυκλοφορία 
"τουριστικών δρομολογίων" που θα αξιοποιούν την 
ομορφιά της ,  λόγω της εγγύτητάς της στις ακτές 
του Σαρωνικού. Στο τμήμα Ελευσίνα-Αγ. Ανάργυροι 
να δρομολογηθεί ελαφρύς προαστιακός με μεγαλύτερη 
συχνότητα δρομολογίων και στάσεων. 
7. Γραμμή κανονικού εύρους στο τμήμα Νέοι Πόροι 
- Πλαταμώνα - παράλια Παντελεήμονα. 
Άμεση αποκατάσταση της γραμμής και πλήρης 
εξασφάλισης της από τους καταπατητές. Αξιοποίησή 
της γραμμής  για σύνδεση της Λάρισας με τον 
Πλαταμώνα/Παραλία τους θερινούς μήνες. Μουσειακή 
αξιοποίησης της κατά τους χειμερινούς μήνες. 
8. Γραμμή κανονικού εύρουςΒόρειας Πιερίας. 
Κορινός-Αλυκές-Μακρύγιαλος-Νέα Αγαθούπολη­
Αιγίνιο. 
Να υλοποιηθεί η μελέτη για την λειτουργία του 
προαστιακού Λάρισας-Θες/νίκης τουλάχιστον κατά 
τους θερινούς μήνες. 
Μουσειακή αξιοποίησης της κατά τους χειμερινούς 
μήνες. 
9. Πέρασμα Νέστου.Δράμα-Ξάνθη. 
Να συνεχιστούν τα εκπαιδευτικά δρομολόγια με τις 
επισκέψεις των σχολείων. 
Να τροποποιηθούν τέσσερα παραδοσιακά βαγόνια σε 
πανοραμικά (εκ των οποίων το ένα μπαρ-κυλικείο και 
ένα δ ιακεκρ ιμένης πολυτελούς θέσης) και  να 
πραγματοποιούν το πέρασμα του Νέστου κάθε ΣΚ και 
τις αργίες σε συνεργασία με τουριστικούς πράκτορες. 
1 0 .Πέρασμα Τεμπών. 
Η παλαιά παραποτάμια γραμμή , η οποία είναι 
αποκομμένη από το δίκτυο, να παραμείνει λειτουργική 
και να χρησιμοποιηθεί σαν τουρ ιστική. με τους 
δρεζινοσυρμούς. 
1 1 .  Αθήνα - Χαλκίδα. 
Ημερήσια εκδρομή στην Χαλκίδα με aτμήλατη έλξη 
και τα βαγόνια της Comρanie l nternat iona le  des 
Wagons-Lits, κάθε πρώτη Κυριακή πρωί ,  εκάστου 
μηνός σαν αναβίωση του Simplon-Orient Express. 
1 2 . Μπράλλος -Τιθορέα Λιανοκλάδι. 
Το τμήμα αυτό της γραμμής με την μοναδική μηχανική 
αρτιότητα και το φυσικό κάλλος ,  μ ία από της 
εντυπωσιακότερες σιδηροδρομικές διαδρομές 
παγκοσμίως, στο μέλλον και μετά την ολοκλήρωση 
της Σιδηροδρομικής ΠΑΘΕ ,  να δ ιαφυλαχθεί σον 
μουσειακή γραμμή αλλά και σαν εναλλακτική λύση 
συγκοινωνίας. Ακόμα το τμήμα τιθορέας - Μπράλου 
να διατηρηθεί σε πλήρη δρομολογιακή χρήση με 
aνταποκρίσεις στον ΣΣ Τιθορέας με τα aρτηριακά 
δρομολόγια για την εξυπηρέτηση των οικισμών που 
εξυπηρετούνται από τους σταθμούς Αμφίκλειας, 
Λιλαίας και Μπράλου. 

... και ακόμα, 
Ένα άλλο τμήμα που ο σιδηρόδρομος  ανά τον  
κόσμο προσφέρει είναι οι μνήμες και η ιστορία. Δεν 
μπορούμε να ξεχάσουμε την σημαντική συμβολή 
του στην ανάπτυξη και στις πολιτισμικές ευκαιρίες 
που απλόχερα έδωσε και συνεχίζει να παρέχει. 
Είναι ντροπή για μια χώρα σαν την Ελλάδα που στον 
χώρο της δραστηριοποιούνται τέσσερα διαφορετικά 
σ ιδηροδρομικά εύρη και  πάνω σε αυτά έχει 
λειτουργήσει ποικίλο και μοναδικής σπανιότητας 
τροχαίο υλικό, να μην υπάρχει αντάξιο τής ιστορίας 
της, μητροπολιτικό Σιδηροδρομικό Μουσείο, και ακόμα 
σε χώρους που υπάρχουν και  προσφέρονται ,  
περιφερικά μουσεία συγκοινωνιών. Για αυτό το μεγάλο 
κομμάτι πολιτισμού θα έχουμε πλήρη ανάπτυξη και 
προτάσεις στο επόμενο τεύχος. 





Ενο.c .στενά<: σιδηοόδροuοι: ιιτον Νέο Κόσuο . . υ Νεος κσσμος rωι η α'Jαπtυ�η του οφείλουν πολλα στον σιδηροδρομο. 
Η κατάκτηση της Δύσης ολοκληρώθηκε με τις σιδηροδρομικές γραμμές 
που σε μή κος χ ιλιάδων χιλιομέτρων επέτρεψαν στο «Σιδερένιο Άλογο>> 
την εξερεύνηση , ανάπτυξη και  εκσυγχρον ισμό όλων των αχανών κα ι  
παρθένων εκτάσεών της μακρινής Δύσης .  Ο ερχομός του  τραίνου ωφέλησε 
πολλές περιοχές,  αρκετές δε Αμερικάνικες πόλεις είναι δημιούργημα 
του ιδίου του σιδηρόδρομου . 

Αυτή ε ίναι και η περίπτωση του Du rango ,  της πόλης που η εταιρεία 
σιδηροδρόμων «Denνer & Rio Grande>> δημιούργησε το 1 879 .  Η εταιρεία 
D&RG ήταν η επιτομή των ορεινών σιδηροδρόμων κανονικού, αλλά, κυρίως , 
μικρού εύρους .  Θέλοντας να υπερνικήσει τα δύσκολα εδάφη της πολιτείας 
του  Κολοράντο , στα πρώτα χρόν ια των δ ραστηρ ιοτήτων της η D & R G  
έστρωσε γραμμές εύρους 3ft (0 ,9 1 4  c m )  οι οποίες είχαν πολύ μικρότερο 
κόστος κατασκευής και πολύ πιο μικρή και ευέλικτη ακτίνα καμπυλότητας .  
Γ ια παράδε ιγμα ,  το κόστος για γραμμή κανον ικού εύρους έφτανε τα 
$90 .000 Ι μίλι αντί των $ 20.000 που κόστιζε το στενό εύρος . Επι πλέον, 
η ακτίνα καμπυλότητας ήταν μόνο 68 μ.  για το μικρό εύρος σε αντίθεση 
με τα 290  μ. που χρε ιάζονταν για το κανονικό εύρος γραμμής .  

Ο σ ιδη ρ ό δ ρ ο μ ο ς  έφτασε  στο D u ra n g o  στ ις  5 Αυγο ύστου  1 8 8 1 , 
προερχόμενος από την περιοχή Chama-Anton ito-Aiamosa. Λίγο αργότερα 
ξεκίνησε και  η κατασκευή του τμήματος προς το S i l νe rton που ,  μάλιστα, 
ολοκληρώθηκε σε χρόνο ρεκόρ ( σε μόλις 1 1  μήνες) , μέσα από δύσβατες 
περιοχές για μια απόσταση 4 5 , 2 1 5 μιλίων (72 ,35  χλμ ) .  Προορ ισμός του 
ήταν η μεταφορά των φορτίων χρυσού  κα ι  aση μ ιού  από τα  πλούσ ια  
κο ιτάσματα κα ι  ορυχεία που υπήρχαν στην περ ιοχή και  ε ιδ ικότερα από 
τα βουνά του San Juan .  Το 1 885 ο πληθυσμός στο S i lνe rton ήταν 1 1 00 
άνθρωποι ,  γρήγορα όμως την μαγευτική διαδρομή την ανακάλυψαν και 
ο ι επ ι βάτες  με  αποτέλεσμα  από  πολύ ν ω ρ ί ς  το  S i Ινe rto n ν α  γ ί ν ε ι  
αγαπη μένος προορισμός γ ι α  πολλούς επισκέπτες .  Υπολογίζεται ότι κατά 
την δ ιάρκε ια  της λε ιτο υργ ίας των ορ υχείων έχουν μεταφερθε ί ,  από 
αυτή την δ ιαδρομή ,  ορυκτά συνολικής αξ ίας πάνω από $ 300 .000 .000  
(τιμές της  εποχής ) .  

Φωτογρσφίες αριστερό: 
επάνω: Έξω σπα τον σταθμό του Dυrango. 
κάτω: Το πρωινό ξεκίνημα στο Ντεπό του Durango. 

Φωτογρσφίες δεξιό: 
επάνω: Διέλευση από τα περίχαρα του Durango. 
κάτω: Τα βουνό της Mesa Verde. 5 7  



Διέλευση δίπλα στον ποταμό Animas. 

Ό μως  τα ωραία δεν κρατούν για πάντα κα ι ,  έτσι το 1 89 3 ,  τα δέκα 
μεγάλα ορυχεία της περ ιοχής αναγκάστη καν να κλείσουν εξ αιτίας της 
κατακόρυφης πτώσης της τιμής του aσημιού .  Ακριβώς μετά από τρ ία  χρόνια 
χρεοκόπη σαν κα ι  τα δύο  μεγαλύτερα ορυχεία της περ ιοχή ς .  Το 1 889  
εκδηλώθηκε πυρκαγιά στο  Du rango που κατέστρεψε μεγάλο μέρος  της 
π ό λ η ς  κ α ι  ε ί χε  ως α π ο τ έ λ ε σ μ α  την καταστρ ο φ ή  των κ ε ν τ ρ ι κ ώ ν  
σ ιδη ρ ο δ ρ ο μ ι κ ώ ν  εγκαταστάσεων ( αποκαταστάθη κ αν το  1 9 0 2 ) .  Μ ια 
παρήγορη παρένθεση σε όλες αυτές τις ανώμαλες και άτυχες καταστάσεις 
ήταν το 1 906  όταν η ευρύτερη περιοχή της Mesa Verde ανακηρύχθηκε 
σε Εθνικό Π άρκο ,  γεγονός που αύξησε τις δυνατότητες για την προώθηση 
του τουρισμού.  Από το 1 9 1 6  έως το 1 938  ο σιδηρόδρομος αντιμετώπισε 
πολλές  π ρ ο κλήσε ι ς .  Π λ η μ μ ύ ρε ς ,  μεγάλες  χ ιονοπτώ n ε ι ς ,  πόλεμο ς ,  
ο ικονομ ική αστάθεια κ α ι  τέλος επιδημία η ισπανική γρ ίπη που σ ε  έξη 
εβδομάδες aποδεκάτισε το 1 Ο% του πληθυσμού του S i lνerton ,  κράτησε 
την γραμμή προς το S i lνerton κλειστό για 1 Ο χρόνια. Από το 1 940 και  με 
την έλευση του 2ου Παγκοσμίου Π ολέμου ο σιδη ρόδρομος επιτάχθηκε 
από την Αμερικάνικη κυβέρνηση το δε τροχαίο υλικό μεταφέρθηκε στον 
σιδηρόδρομο της Αλάσκας .  Παράλληλα, τα χυτήρια aσημιού στο Du rango 
άνοιξαν ξανά για την επεξεργασία ουρανίου ,  εργασία που συνεχίστη κε 
και μετά τον  πόλεμο  λόγω του ψυχρού  πολέ μ ο υ .  Μ έ χ ρ ι  το  1 94 7 το  
τμήμα  της γραμμής  προς το S i l νe rton ήταν  στα  πρόθυρα της πλήρους  
εγκατάλειψης ,  αλλά μικρές τουρ ιστικές αναλαμπές κα ι  λίγοι εθελοντές 

βοήθη σαν να  κρατη θε ί  ανο ιχτή η γραμμή . Κατόπιν ήρθt το Ho l lywood 
που α ν α κ ά λ υ ψ ε  τ ο  D u ra n g o  κα ι  τ ην  π α ρ θ έ ν α  ο μ ο ρ φ ι ά  της Δ ύ ση ς .  
Πλήθος Χολυγουντιανών υπερπαραγωγών χρησιμοποίησαν την περ ιοχή 
και τον σιδηρόδρομο σαν φυσικό σκηνικό σε αρκετές ταινίες , όπως π .χ .  
<<Ticket to Tomahawk>>, «Across the Wide Missouri>> , <<Denνer & R io  G rande>> , 
<<Viνa Zapata>> , <<Around  the Wor ld i n  80 Days>> κλπ. Στα τέλη της δεκαετίας 
τ ο υ  " 6 0  ο σ ι δ η ρ ό δ ρ ο μ ο ς  D u ra n g o - S i l ν e rt o n  α ν α κ η ρ ύχτη κ ε  Ε θ ν ι κ ό  
Ι στορικό Ορόσημο .  Στο μεταξύ , τ ο  1 969 ,  η << D& R . G . >> εγκαταλείπει τις 
προς το νότο γραμμές του δικτύου ,  πράγμα που αποκόβει σιδηροδρομικά 
τον σιδηρόδρομο του Durango με το υπόλοιπο δ ίκτυο κα ι  τον καθ ιστά 
αυτόνομο. Το Ho l lywood επανέρχεται με νέες ταινίες ,  όπως « Butch Cassidy 
and the Sundance  K i d >> και πολλές ακόμα  παραγωγέ ς .  Στα 1 Ο Οχρονα 
γενέθλια της γραμμής ο Charles Ε .  B radshaw, αγόρασε τον κλάδο Durango­
S i l νerton και  αποκατέστησε πλήρως μια aτμάμαξα που επέστρεψε στην 
ενεργό δράση μετά από 20  χρόνια .  Ο σιδη ρόδρομος ονομάζεται πλέον 
«Du rango & S i lνerton Narrow Gauge  Ra i l road>> (D & S . N . G . ) .  

Καθ' όλη την δεκαετία του '80 ο σιδηρόδρομος του D&SNG συνέχισε 
να λε ι τουργε ί  γ ι α  κ α θ α ρ ά  του ρ ισ τ ι κούς  λόγ ο υ ς ,  ε κσυγχρον ίζοντας 
παράλληλα τις υποδομές και το υλ ικό  του .  Ανακατασκευάστηκαν πολλές 
aτμάμαξες και  πλήθος τροχαίου υλικού, έγινε εκτεταμένη ανακατασκευή 
και συντήρηση της γραμμής ,  ενώ πολλά βαγόνια απέκτησαν θέρμανση 
ώστε να μπορούν να λειτουργούν και  τους χειμερινούς μήνες . 

αριστερά: Το μουσείο στο Ντεπό του Dυrango. 
κάτω: Παραδοσιακά βαγόνια στο Ντέπο του Oυrango. 
Φωτογροφίο δεξιά: Αφήνοντας το Silνerton. 





Φωτογραφίες αριστερά: 

επάνω: Αρχιτεκτονική του Far-West. 

κάτω: Γωνιά στο Dυrango. 

Φωτογραφίες δεξιά: 

επάνω: Ο "Μάστορας" με την άψογη στολή εργασίας. 

αριστερά: Παραδοσιακή εικόνα στο Sίlνerton. 

κάτω: Μουσειακός συρμός σε όλο του το μεγαλείο. 
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ΣτηJΙ ΑΥοιο Δύση σήuεοο . . ι o Όcιrango ειvαι μια rτολη στο Ν .Δ. τμημα της πολιτειας του Colorado, 
κοντά στις τέσσερις γωνίες που σχηματίζουν ο ι  πολιτείες Co lorado, New 
Mexico, Arizona και Utah, σε υψόμετρο 1 984μ. ,  κτισμένη πάνω στην κοιλάδα 
που σχηματίζει ο ποταμός Animas. Η λέξη Dυrango προέρχεται από τη βασκική 
λέξη "Urango" που σημαίνει "πόλη του νερού". Η μορφολογία του εδάφους 
που την περ ιτριγυρίζει είναι πολύ εντυπωσιακή και πο ικ ιλόμορφη . Στα 
βόρεια υπάρχουν τα εντυπωσιακά βουνά του San Juan , στα δυτικά ξεκινάει 
μια έρημος και προς τα νότια το έκτασης 2 .000 . 000 στρ. Εθνικό Πάρκο του 
S a n  J u a n .  Έχε ι  πλη θ υ σμό 1 5 . 0 0 0  κατο ί κους  κ α ι  ε ίνα ι  πόλη εύ κολη , 
φιλόξενη και ανθρώπινη . Φτάνοντας εδώ έρχονται αμέσως στην μνήμη σου 
όλες αυτές οι κινηματογραφικές σκηνές που είχαν θέμα την Αμερικάνική Δύση. 
Έχει όλα όσα φαντάζεσαι ότι θα βρεις σε μια μικρή πόλη της Δύσης .  Ξύλινα 
σπίτια και μαγαζιά παντός είδους ,  ξενοδοχεία, εστιατόρια, μικρές πλατείες, 
φαρδείς δρόμους,  μέτρια κίνηση και μια πολύ χαλαρωτική ατμόσφαιρα ιδανική 
για κάθε επισκέπτη. Στο κέντρο της βρίσκεται το Μουσείο του σιδηρόδρομου 
Durango & S i lνerton Narrow Gauge και το Μηχανοστάσιο όπου κάθε μέρα 
ετοιμάζονται οι συρμοί που, με επί κεφαλής, aτμάμαξες φτάνουν στο Silνerton. 
Η ατμόσφαιρα, για τους λάτρεις του ατμού και όχι μόνο,  είναι ονειρική . 
Πολύ  πρω ί  κα ι  πρ ιν  αρχ ίσουν  να καταφθάνουν  ο ι  ταξ ιδ ιώτε ς ,  αυτή η 
χαρακτηριστική μυρωδιά του άνθρακα γεμίζει την ατμόσφαιρα και όσο ανεβαίνουν 
οι aτμόσφαιρες πίεσης στους λέβητες τόσο περισσότερο ξεφυσάει ο ατμός 
από τις ασφαλιστικές βαλβίδες. Ο ι  μικρές μανούβρες που γίνονται για την 
σύνθεση του συρμού με το σκαπαμέντο να ακούγεται από μακριά, σε μεταφέρουν 
σε μια άλλη εποχή τόσο μακρινή αλλά και τόσο κοντινή. 

Τα δρομολόγια ήταν πέντε καθημερινώς,  στην θερινή περίοδο, αλλά με 
την έντονη οικονομική κρίση που μαστίζει σήμερα τις ΗΠΑ από το καλοκαίρι 
του 2008 έχουν περιοριστεί σε τρία. Η πρώτη αναχώρηση γίνεται στις 09.00 
και ακολουθούν οι υπόλοιπες, κάθε μισή ώρα. Ο ι  αμαξοστοιχίες διαθέτουν 
πλήθος βαγονιών, ανοικτών και κλειστών, για κάθε γούστο και βαλάντιο. Τα 
εισιτήρια ξεκινούν από $20 και φτάνουν τα $ 1 00 και έτσι οι ταξιδιώτες 
έχουν πολλές επιλογές για τον τρόπο που θέλουν να ταξιδέψουν. Ακόμα, 
μπορεί κάποιος να νοικιάσει κατόπιν συμφωνίας ολόκληρο βαγόνι ή ολόκληρο 
συρμό με πολύ απλές διαδικασίες. Η απόσταση που διανύουν τα τραίνα μέχρι 
την γραφική και πανέμορφη πόλη του Si lνerton είναι 45,21 5 μίλια και η διάρκεια 
της φτάνει τις 2 ,5  ώρες. Η κάθε aτμάμαξα για να καλύψει αυτήν την απόσταση 
μετ· επιστροφής καταναλώνει 1 Ot. νερό και 6t άνθρακα. 





αριστερά: Φωταγραφlες με ενδυμασίες εποχής. 

κάτω: Γενική άποψη στο Silνerton. 
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Προοριοuο<; Silνerton 
.Α:φηνbντας τον  σταθμό του  D υ rango  (όπου  

στον οποίο το μόνο καινούργιο που  έχει προστεθεί 
χωρίς  να αλλοιώνει  την αισθητική που υπή ρχε 
π ρ ι ν  α π ό  1 2 6 χ ρ ό ν ι α )  ε ί ν α ι  οι η λ ε κ τρ ι κ ο ί  
λαμπτήρες και  έχοντας επισκεφτεί τ ο  κατάστη μα 
τ ω ν  α ν α μνη σ τ ι κ ώ ν  π ο υ  έχε ι  π ο λ λ ά  κ α ι  
ενδ ιαφέροντα αντ ι κε ί μενα ,  τ ο  ταξ ίδ ι  ξεκ ινάε ι  
κα ι  η α ίσθηση τ ο υ  ονε ιρ ικού  παραμένε ι  μέσα 
από τα παλιά βαγόν ια .  Η ανακατασκευή που έχει 
γίνει σε όλα τα βαγόνια έχει σεβαστεί απόλυτα 
την παράδοση και  έτσι ξύλινα βαγόνια ηλικίας 1 00 
κα ι  πλέον ετών ε ίνα ι  πλήρως  λε ιτουργ ι κά  κα ι  
άνετα. Ο ι  aτμάμαξες,  παρά το  μικρό τους μέγεθος,  
έχουν μεγάλη ισχύ έλκοντας συρμούς από 1 Ο -

1 2  βαγόνια διαφόρων τύπων με άνεση . Η διαδρομή 
ξεκινά από την καρδιά της πόλης ,  δ ίπλα στους 
δ ρ ό μ ο υ ς  ή κ ο λλητά  με  τ α  σπ ί τ ι α . Σ ιγά σ ι γά  
ό μως  το  τρα ί νο ,  στρ ίβ οντας δεξ ιά ,  πλησ ιάζε ι  
την  όχθη του  ποταμού που ε ίναι ο σύντροφός του 
σε αυτό το ταξίδι .  Γ ια αρκετά χιλιόμετρα η γραμμή 
βαδίζει παράλληλα με τον αυτοκινητόδρομο που 
όμως ξαφνικά χάνεται και μαζί  του εξαφανίζεται 
και η ε ι κόνα  της σημερ ινής πραγματ ι κότητας . 
Το τραίνο δ ιασχίζει πλέον ένα παρθένο φυσικό 
περ ιβάλλον και  περνώντας από εγκαταστάσεις με 
υδατόπυργους και  αποθήκες ηλικίας άνω των 1 20 
ετών,  κάνε ι  ε κτός  από το ταξ ίδ ι  γ ια  S i l ν e rton  
και ένα παράλληλο ταξίδι στο χρόνο .  



Κάποιες στιγμές νοιώθεις ότι συνταξιδιώτης 
σου είναι ο Φ ιλέας Φογκ ή ο ι  Bυtch Cassidy και 
Sυndance  Kid που  παραφυλάνε κρυ μμένο ι  κα ι  
θα εμφανιστούν γ ια  μ ια  ακόμα ληστεία στο τραίνο. 
Γ έ φ υ ρ ε ς  π ά ν ω  από το  π ο τά μ ι ,  τ ρ ο μ α κ τ ι κ ά  
φαράγγια, πανύψηλα βουνά ,  παρθένα φύση και το 
ρυθμικό κτύπη μα στις ράγες παράλληλα με αυτόν 
τον μακρόσυρτο θλιμμένο ήχο που έχει η κόρνα 
του ατμού ,  τουτ-τουουουουτ-τουτ-τουτ,  κάνουν 
τ ι ς  2 , 5  ώρες τ ις  δ ι α δ ρ ο μή ς ,  να  περνάνε  σαν 
μ ια στιγμή . Το τραίνο υπερνικώντας την τελευταία 
α ν ω φ έ ρ ε ι α  της  γ ρ α μ μή ς ,  a σ θ μ α ί ν ο ντ α ς  κ α ι  
ξεφυσώντας ατμό μαζί μ ε  τ ο  σταθερό κτύπημα της 
καμπάνας  τ ο υ  φτάνε ι  στο  S i l ν e rto n .  Η μ ι κ ρ ή  
α υ τή πόλη  μ ε  τ ο υ ς  φ α ρ δ ύ ς  χ ω μ α τό δ ρ ο μ ο υ ς  
(άσφαλτος είναι μόνο ο κεντρικός δρόμος) και τα 
παλ ιά  ξύλινα ο ι κοδομήματα μο ιάζε ι  με έτο ιμο  
σκηνικό γ ια  να γυρίσει κάποιος σκηνοθέτη ς ένα 
γ ο υ έστε ρ ν .  Οι ρ υ θ μ ο ί  α ρ γ ο ί  κ α ι  η β ό λτα  
ενδιαφέρουσα. Η αίσθηση της  Δύσης κα ι  των κάου­
μ π ό υ ς  σε  υ π ε ρ θ ετ ι κ ό  β α θ μ ό .  Τα σ α λ ο ύ ν ,  τα 
κλασικά μικρά Genera l-stores που προσφέρουν τα 
πάντα , τα παλιά αυτοκ ίνητα της δεκαετίας του 
·20 ,  ο ι  αμερικάνικες άμαξες που μεταφέρουν(  αν) 
ε π ι β ά τ ε ς  κ α ι  π ρ ο σ φ έ ρ ο υ ν  μ ι α  δ ι α φ ο ρ ε τ ι κ ή  
περιήγηση τ η ς  μ ικρής πόλης κ α ι  ο ι  μανούβρες 
των τραίνων είναι  ένας μοναδ ικός συνδυασμός 
και ο ι  εικόνες μαζί με τ ις μυρωδ ιές χαράζονται 

επάνω: Στο Ντεπό του Silνerton. 

κάτω: Αυτό που λέμε «Αυτοκινητάμοξο». 
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στην μνήμη σου .  Μπορεί να κάνεις κρ ιτική στους  
Αμερικάνους γ ια  πολλά και  πολύ  περισσότερο για 
την κατασπατάληση των φυσ ικών πόρων .  αλλά 
εδώ τους αξίζουν  συγχαρητήρια .  Μπορεί  να μην 
έχουν  την ι στ ο ρ ί α  των  χ ι λ ι άδων  ετών για να 
επαναπαύονται  κα ι  να την χρησιμοπο ιούν  σαν 
άλλοθ ι ,  αλλά σε πολλές περιπτώσεις σέβονται 
απόλυτα την μικρή και σύντομη δ ική τους ιστορία .  
Ένα άλλο γεγονός που σε εντυπωσιάζει είναι η 
φ ι λ ο ξ ε ν ί α  τ ο υ ς  κ α ι  η ε υ γ έ ν ε ι α  π ο υ  σε  
αντιμετωπίζουν. Ακόμα, αυτό που  σε  προβληματίζει 
ε ί να ι  ότ ι  όλα  αυτά  τα π α ρ α δ ο σ ι α κ ά  κα ι  τόσο  
ζωντανά τα aπολαμβάνεις με ελάχιστο κόστος .  
Α υ τ ό ,  μάλ ιστα ,  βέβα ια  δ .ε ν  σχετ ίζετα ι  με  την 
τωρινή,  ευνοϊκή για εμάς,  ισοτιμία του δολαρίου 
($1 ,6  δολάρια/Ευρώ) ,  γιατί και με τ ις παλαιότερες 
ισοτιμίες οι τιμές πάλι είναι 25%-30% φτηνότερες 
από την Ευρώπη. Για παράδειγμα, τα πολύ μεγάλα 
δωμάτια των επώνυμων ξενοδοχείων με δύο διπλά 
κρεβάτια το κάθε ένα κοστίζουν $ 45-70 Ι ημέρα.  
Χ ω ρ ί ς ,  μάλ ισ τα  ν α  έχε ι ς κ ά ν ε ι  ο ργ α ν ω μένη  
κ ράτηση . Το φαγητό με τ ις  τεράστιες μερ ίδες  
ξεκινάει από τα $ 1  Ο και  φτάνει τα $20 (αναλόγως 
την κατηγορ ία  του εστιατορ ίου )  το άτομο .  Μ ια  
άλλη , τ έλο ς ,  σ υ ν ή θ ε ι α  των  Α με ρ ι κανών  π ο υ  
επισκέπτονται την περιοχή είναι η φωτογράφιση 
εποχή ς :  στα καταστή ματα φωτογρ άφησης που  
λειτουργούν στις δύο  αυτές  πόλεις ολόκληρες 
ο ι κογένειες ή ομάδες φίλων νο ικ ιάζουν ρούχα 
ε π ο χ ή ς  ν τ ύ ν ο ν τ α ι  κ α ι  φ ω τ ο γ ρ αφ ί ζοντα ι  σε 
εσωτερικά σκηνικά ή με φόντο τα παραδοσιακά 
κτίρια όπως ιc κάποτε. στην Δύση .. . 

fωτοypσφΙει; ιpιιιrεpά: 
εnm.J: Η �ξο aro Sllνerton. 

ιfπω: Το φωτογpσφε/ο μισς όλλqι; εποχιk οτο Sllνerton. 

•ωτογpοφ/ει; δεξιά: 
επόνω: ΔιtΑειιιιιι arqν 1/ιfιιι Vιrdι. 

ιfπω: Ημιιyε/ο τιις «ιmνιtι;» γpομμιk. 
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Ο & SNG - . Ενα από τα 1 0  κJΙλύτεοα ταΕ.ίδια του κοσuου . 
Ο 6ι0ηροορομος «Durango & S ι ινerton Narrow Gauge» καιεχει το βραβειο 

«5 Star Award for Best Attraction» από την Εθνική Ένωση των Ταξιδιωτικών 
Δημοσιογράφων, έχει χαρακτηρισθεί «Top 1 Ο Most Exciting Journeys in  the 
Wor ld»  από την Αμερ ικάνικη Ένωση Ταξιδιωτικών Συγγραφέων, ενώ η 
Αμερικάνικη Εταιρεία Πολιτικών Μηχανικών τον έχει χαρακτηρίσει (από το 
1 960) ως ,, Historic C iνi l  Eng ineering Landmark». Και τις τρείς αυτές διακρίσεις 
θα τις χαρακτήριζα μετριοπαθείς και αρκετά κατώτερες για την συνολική 
εικόνα του .  Επειδή τα 5 αστέρια είναι σύνηθες φαινόμενο, προσωπικά θα 
προσέθετα μερικά ακόμα για να πλησιάσω, σε σύγκριση με διάφορα άλλα, 
την πραγματικότητα. 

Βασιλιάς στο Dυ rango & S i l νerton είναι ο ατμός . Οι  aτμάμαξες που 
χρησιμοποιούνται σήμερα, κατασκευάστηκαν την δεκαετία του  '20 .  Υπάρχουν 
δύο τύποι: η σειρά Κ-28 κατασκευής του 1 923 στο Schenectady της Νέας 
Υόρκης από την <<American Locomotiνe Company>> (ALCO) και η σειρά Κ-36 
κατασκευής του 1 925 από την <<Baldwin Locomotiνe Works» στην Phi ladelphia .  
Το << Κ» αντιπροσωπεύει το όνομα "M i kado" όπως συνήθως αποκαλούνται 
οι aτμάμαξες με διάταξη αξόνων 2-8-2 .  Οι αριθμοί << 28» και < <36» ορίζουν 
την ελκτική δ ύναμη της κάθε μηχανής (σε χ ιλ ιάδες poυnds ) ,  δηλαδή 
27 .500 poυnds για την σειρά 28 και 36 . 200 pounds για την σειρά 36 .  Το 
συνολικά τους βάρη είναι για μεν την Κ-28 , 254.000 poυnds ( 1 1 5 . 2 1 2 Kg) 
για δε την Κ-36 286 . 000 pounds ( 1 29 .  727 Kg) . Αυτή την στιγμή υπάρχουν 
7 μονάδες σε λειτουργία: τρείς aτμΆμαξες της σειράς Κ- 28 (#473, #476 
και #478) και τέσσερις της σειράς Κ-36 ( #480, #481 , #482 και #486) . 
Επίσης ,  από τους εθελοντές της << D u rango Ra i l road H i stor ica l  Soc i ety» 
ανακατασκευάζεται αυτό τον καιρό η aτμάμαξα #31 5, σειράς C-1 8 (του 1 895) .  

Στις τάξεις του D&SNG ανήκουν ,  τέλος ,  και τέσσερεις ντηζελάμαξες 
στενού εύρους για τους συρμούς έργων και συντήρησης της γραμμής και 
αρκετές δρεζίνες. 

Τα βαγόνια που συνθέτουν τους συρμούς ε ίναι πολλά και δ ιαφόρων 
κατηγοριών, μερικά δε έρχονται από την δεκαετία του 1 880 .  Υπάρχουν 
πανοραμικές γόνδολες γ ια υπέροχη θέα των βουνών, κλασσικά βαγόνια και 
μερικά βαγόνια πλαϊνού διαδρόμου ,  καθώς και φορτηγά (κλειστά και ανοικτά) 
και σκευοφόροι .  Ένα διάσημο βαγόνι είναι το "Alamosa" του 1 880 (Α' θέσης) 
που εξυπηρετεί ηλικίες πάνω των 21 ετών, σε σαλόνι στυλ καθίσματος, αφού 
σερβίρει, πέραν των άλλων, και ποτά. Ακόμα, το βαγόνι των «σιδηροδρομικών 
υπαλλήλων» του  1 88 6  που  έχε ι  καθ ίσματα γ ια  ο κτώ άτομα κα ι  έχε ι  
αποκατασταθεί πλήρως μέσα κα ι  έξω, καθώς κα ι  το  "C inco Animas" του 1 883 
πού διατίθεται για ενοικίαση σε ιδιώτες, νεόνυμφους, επιχειρήσεις κλπ . Είναι 
το πολυτελέστερο βαγόνι του δικτύου με βελούδινες επενδύσεις, καναπέδες 
και πολυθρόνες . Περιλαμβάνει μικpό μαγειρείο, τουαλέτα και μια ανοικτή 
πλατφόρμα (μπαλκόνι )  στο πίσω μέρος , ε ίνα ι  δε δ ιαθέσιμο μόνο στο 
πρωινό δρομολόγιο των 09 .00 .  Ο σιδηρόδρομος D&SNG έχει και συντηρεί 
δύο μουσεία. Το πρώτο βρίσκεται στο Μηχανοστάσιο του Durango και έχει 
πλήθος σ ιδηροδρομ ικών αντ ικε ιμένων και κε ιμηλίων με πολύ μεγάλο 
ενδιαφέρον για τον επισκέπτη. Το δεύτερο είναι στο S i lνerton και έχει σαν 
θεματολογία τις σιδηροδρομικές μεταφορές . 
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επάνω: Μια από τις Ντήζελ του δικτύου. 

κάτω: Δρεζίνα της γραμμής. 



ΤαξιδέιJπε στο_ Duranno & Silveιton Narrιι.w
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. ία Ί'ακτικα ορομολσγια για το ::; ιινe rton (j- καtft ημερα εκινουν 
στις 5 Μαίου κάθε έτους και σταματούν στις 27  Ο κτωβρίου .  Κατά την 
υπόλο ιπη δ ιάρκεια του  χρόνου και ε ιδ ικότερα από 21 Ν οεμβρ ίου  έως 
1 1  Δεκεμβρίου και 9 Ιανουαρίου έως 4 Μαρτίου τα Σαββατοκύριακα μόνο 
και  ακόμα από 1 2  Δεκεμβρίου έως 5 Ιανουαρίου και  5 Μαρτίου έως 4 
ΜαΤου καθημερινά, το τραίνο κάνει την διαδρομή με ένα δρομολόγιο έως 
το Cascade ,  αφού το S i l νerton ε ίναι  αποκλεισμένο από τα χιόνια.  Κατά 
την διάρκεια του χρόνου και  ε ιδ ικότερα τους θερινούς μήνες , γ ίνονται 
π ο λ λ ά  Φ ε σ τ ι β ά λ  κ α ι  ε ι δ ι κ έ ς  ε κ δη λ ώ σ ε ι ς  ό π ο υ  ο σ ι δ η ρ ό δ ρ ο μ ο ς  
πρωταγωνιστεί .  

Ε π ι  πλέον, κάποιο από τα Σαββατοκύριακα του Σεπτεμβρίου υπάρχει 
το φωτογραφικό weekend το οποίο παρουσιάζει μεγάλο ενδιαφέρον για 
τους φωτογράφους ανά τον κόσμο.  Αν αποφασίσει κάποιος να πάει εκεί  
θα  πρέπει να σιγουρέψει  τις πτήσεις και  να έχει κάνει κρατήσεις τόσο 
σε ξενοδοχείο όσο και  στο τραίνο . Επειδή δε τα ωράρια των δρομολογίων 
μπορεί να αλλάξουν ,  καλό ε ίναι  να έχετε ενημερωθεί νωρίτερα.  

Το ταξίδι  με αυτό το τραίνο σου προσφέρει μια μοναδική αίσθηση της 
Αμερ ικάν ικής  Δύσης κα ι  ε ίνα ι  πράγματι  μοναδ ικό . Ο ι  υπεύθυνο ι  της 
εταιρε ίας έχουν καταφέρε ι ,  με σύμμαχο την παρθένα περ ιοχή και  τις 
γνήσιες πόλεις της ,  να αισθάνεσαι οτι μεταφέρεσαι σε μια άλλη εποχή , 
πολύ μακριά από την σύγχρονη καθημερινότητα. Μ ια εποχή όμορφη και 
απλή , χαλαρωτική και  ανθρώπινη . 

Διελευση από πασαγιο της γραμμής. 



i�(J!!νια 
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κείμενα - φωτογραφίες 
του Κώστα Κακαβά 

Έ •α' uvrιιός Sι" ,�, ιιaramnιnf' 
1 952 .troφdtEτaι ιια αwι.z-.rJιι.ιι αιι6 ro• 
Η.tιrα ιd ιπις 19·4· 1 984 μι llfiHJflΙtιμd nι• 
.Κifιpltιld. 
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καναρινι 
Επίοιμ:: πτις l li - 3 - / tJX� υιιρμιiς ,τριιlλrι•ιιης 
Α να τ ο λ ι κιjς /'rρμα ι•{ιις κιιτιιuκηιιjς ι ι� ΙΙ'  
ιηιιχιιιρι'ι' ιιπιi τ ιι  f)ηοrίιι μr ;τροιψιυμιi τ ο  ι• 

Ιfι·ιφιιιί. 

nι ιτιιρμιιi ιιι•τιιι' ιfρΟιΗ' uτηι• Ελλιί.Λα το 1 981 
Fl'lfψf'ι των ιΗηωγι·ιrικιiί ι• Λγώι•wι• ;τοιί fγι ι•ιο• 

στο οημrρι ι•ό Ολυμπιακό οτciδιο ι·κrίι•η τη 
χριιι•ιιi. 
U ι  υ υ ρ μ ιι i  α υ τιιί ιfrtι v ιι,τό το μι·τριί τιιι• 
Ιlι·ρολίvο ιι κιιι <ίχιη ι)ιnrιuOri ιπιιιις //ΣΛ/1 
λrίγιιJ κιιι της μη ι'γκωρης ΠΙΙf!ΙΙλιιβιfς τωv ι•fωι• 
ιrιιρμιJι• ιιπιί ΠJΙ' χατιιακrι•ιiιιτρ Ι tι ι·τιιι(!ΙϊΊι 
ιJΩV. 
/Ηι· τη ν πιιριιλιιflιf τω ι• v{ωv σvρμι!Η rιπό TIJI' 
ιF.If' τtι J 9,'ί.f ξι·χ{νηαr Ο fΠαι•απαΤ(}ΙUjΙ/Jς ΤΟΙ'ς 

στην Α Μrολ ικιf Ι'ειιμιινiιι που ολοχληριύΟηχι· 
στις ιιρχfς τιιι• J 9X$. 
Χαρακτηριοτικιf αι•τuίν των uιψμ ιJ ι• tίτιιι• το 
ι'ι·ruΗι κiτρι ι•u χριJμιι κιιι γιιι ιιιιτύ τιι λιiγιι 
ι·iχιιν τιι ιjιrι•όιJνιιμιι "καναρiι•ιιι". 
ι,·,τiιιης τιι τριιiι•ιι ιιι•τri ιίταν αρκrηi .τιιι uro•d 
ιιπtίιι ιπιί τιιιι• 1/ΣΛ//, 
Γιιι ιιιοτtί τιι λιίγιι riχr τοποθrτηθι'i κιιτιi ιiλο 
το μιίκιις το ι• ιιιψμοιί κω απ τις όιiο πλη•ρι'ς 
προfκηωη .τοιί fφl!ιιι·ι· το κι!Ι'ονικιi ,τι·ριτιiπωμιι 
rιιJΙ' J/l'Λ/1. 
Ί<:τrιι γι νότιο· ηr ι κ τιί κ α ι  

ι-πιβ{βιιιιη/ιιπιιι;ιΊJαuη τ ω ν  ι·πιβατώι•. 
Μια άλλη ιόιιιι πριίτητιι πιιι• ο'χιιι· ιίται• ,τως 
οι  πύρrι·ς ιi νοι yα ν μι· τιι χι'ριιι κιιι ι'κλη να ν 

αιπιίμιιτα. Μιiλιιιrιι ιιπιίρχιιι• πριιπόιιπιιιηrικfς 
ΠΙΙ'Ιtκiόι-ς πιη• προrιι)ο,τιιιιιιiuιιι• τους ι-πι/iιiπς 
;ηιι• fJιι πριιιιπιιfίοιJσιιι• Ι'Ιι r;τιβιβιωτιι ιiν ιί να 
ιιπιιflιflιιιπιιιiι· ιι,τιi τα τραiι•α κατά τη ι)ιιiρκrιιι 
τοιι κλrιιιiμιιτuς των πιιρτώι• για το FΙ•δrχόμrι•ιι 
ατυχιίματος. 
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