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Απωθητικός. 

Aυnj η λέξη μου έρχεται στο νου, για τον αρτηριακό σιδηρόδρομο της πατρίδος μου. Φτάσαμε αισίως στο 20 I Ο και παρά τις όποιες 

προσπάθε ιες  ( μι σές και αποσπασματικές)  που έγιναν τα προηγούμενα χρόνια, ο ελληνικός σιδηρόδρομος αντί να πλησιάζε ι τα 

Ευρωπa·ίκά στάνταρντς και να εκσυγχρονίζεται, αντιθέτως ολισθαίνει όλο και πιο πολύ σε τριτοκοσμικά πρότυπα. Και δεν ε ίμαι καθόλου 

υπερβολικός και διόλου αυστηρός. 

Ας τα πάρουμε από την αρχή: 
I .  Η πρώτη απωθητική εικόνα που ο επιβάτης θα αντικρύσει πλησιάζοντας ένα τραίνο, είναι η εξωτερική εμφάνιση των συρμών. Ζωγραφισμένοι 

από την κορυφή μέχρι τα νύχια με επαναλαμβανόμενα γκράφιτι που πολλές φορές καλύπτουν και τα παράθυρα και σε συνδυασμό με την 

βρώμα δημιουργούν μια πρώτη αίσΟηση απογοητευτική, απωΟητική που σίγουρα δεν αποτελεί την πρέπουσα εικόνα για το μέσο και για 

τον ίδιο τον Οργανισμό. Και ο απλά σκεπτόμενος θα κάνει συνειρμούς ακόμα και για την ασφάλεια των εγκαταστάσεων όταν ο καΟένας 

μπορεί, έτσι εύκολα και απλά, να πλησιάσει οπουδήποτε μία αμαξοστοιχία για να την βάψει ή να την σαμποτάρει. 

Δεν αποτελεί υπερβολή η φράση <<μπάτε σκύλοι αλέστε» για την φύλαξη των εγκαταστάσεων και μάλλον αποτελεί θαύμα που οι ενέργειες 

βανδαλισμού του τροχαίου υλικού περιορίζονται μόνον στο graffiti. 

2. Κατόπιν  πάμε στην σφαγ1j των δρομολογίων και  την ελαχιστοποίηση τους σε βαθμό που aπαξιώνουν πλέον την έννο ι α  

<<σιδηρόδρομος>> . 

Η αδικαιολόγητη και άνευ  τεκμηρίωσης περικοπή των δρομολογίων που πραγματοποιήθηκε την Ι η Αυγούστου του 2009 αποτελεί την 

μεγαλύτερη απαξίωση που συντελέστηκε τα τελευταία 30 τουλάχιστον χρόνια. Μία �πόφαση που ήταν απόρροια του περιβόητου σχεδίου 

ανασυγκρότησης με σχεδιαστές και εκτελεστές τους δύο τελευταίους υπουργούς ΥΜΕ της προηγούμενης κυβέρνησης κ. Χατζηδάκη και 

κ. Στυλιανίδη σε συνεργασία με τους κατά καιρούς <<ειδικούς>> που από ό,τι φαίνεται και εκ του αποτελέσματος, ουδεμία σχέση πρέπει να 

έχουν με τον σιδηρόδρομο και πολύ περισσότερο δε, με το σύγχρονο επιχε ιρείν. Κατάφεραν με την συνεργασία <<Ειδικών συμβούλων>> να 

aποκόψουν σιδηροδρομικά, ολόκληρες περιοχές της χώρας και ακόμα να καταργήσουν τραίνα που αποδεδε ιγμένα ήταν κερδοφόρα. Μ ε  

αποκλειστική δικαιολογία την περικοπή δαπανών, πράγμα που είναι πέρα για πέρα αναληΟές, μιας και τ α  στοιχεία των δαπανών μόνον 

αυτ1jν δεν δικαιολογούν. Βέβαια σε μια κρατικοδίαιτης λογικής σκέψη κανένας δεν σκέφθηκε ότι ή λύση για την περικοπή δαπανών 

λέγεται ανάπτυξη, υψηλότερη παραγωγικότητα και προσφορά καλύτερου και περισσότερου προ'ίόντος στο ράφι. Έτσι λοιπόν και από την 

στιγμή που ο πελάτης-επιβάτης στην εποχή της υπερπροσφοράς, όχι μόνο δεν εξυπηρετείται ανάλογα και στο επίπεδο που πρέπει, αλλά 

αντιΟέτως, έμμεσα διώκεται από το μέσον, απλά θα επιλέξει κάτι άλλο. Το ανταγωνιστικό. Και αυτό δημιουργεί σκέψεις πονηρές, παρατηρώντας 
και την άμεση αντίδραση των ανταγωνιστών του σιδηροδρόμου. 

3. Την ίδια εποχή ανακοινώνεται και μία <<αποφασίζουμε και διατάσουμε>> αναπροσαρμογή της τιμή ς  των ε ισιτηρίων με προοπτική αυτά 

σε περίοδο ενός έτους να διπλασιαστούν. Άλλη μία απωΟητική πρακτική που θυμίζει σαδιστική και αργή δολοφονία τοι• Σ ιδηρόδρομου. 

Σε μ(α εποχή που μέσω του ανταγωνισμού σε όλα και που οι τιμές αν μη τι άλλο παραμένουν τουλάχιστον σταθερές, κάποιοι σκεπτόμενοι 

κρατικοδίαιτα και μονοπωλιακά αποφασίζουν αυξήσεις της τάξης του I 00%. Και σύντομα Οα φτάσει το ταξίδι με ένα IC προς την Θεσσαλονίκη, 

να κοστίζει ακριβότερα από ενοικιαζόμενο ταξί. Πέραν των παραπάνω δεν χρειάζεται να αναφερθώ στην απωΟητική και ελλειπή λειτουργία 

του Προαστιακού, το ελλιπές και aπωθητικό σύστημα κράτησης εισιτηρίων, το ελλιπές και aπωθητικό κέντρο πληροφόρησης, το ελλιπές 

και aντιπαραγωγικό δίκτυο, αφού οι επενδύσεις που έχουν πραγματοποιηθεί, με αυτές τις πρακτικές δεν αποδίδουν τα προσδοκώμενα 

οφέλη. 

Μήπως επιτέλους πιάσαμε πάτο; Μήπως επιτέλους θα πρέπει το μέσον του μέλλοντος στις μαζικές μεταφορές και συγκοινωνίες να το 

δούμε και στην χώρα μας με την ματιά που το βλέπουν σε όλον τον πολιτισμένο κόσμο; 

Στην σύνοδο της Κοπεγχάγη ς για το περιβάλλον, το τελευταίο στοίχημα για την αναστροφή της επικείμενης κλιματολογικής καταστροφής, 

ο σιδηρόδρομος ήταν πρωταγωνιστής. Περισσότεροι από 400 επιβάτες μεταξύ αυτών και ο εκτελεστικός διευθυντής του Οργανισμού 

Ηνωμένων Εθνών για το Περιβάλλον και Jan1es Ρ. Leapc, μαζί με πλήθος ακτιβιστών, επιστημόνων, δημοσιογράφων, και ειδικών περί 

των περιβαλλοντολογικών, έφτασαν στην σύνοδο κορυφής με ειδική αμαξοστοιχία που σκοπό είχε να καταδείξει στους ηγέτες και στου ς  

λαούς την σπουδαιότητα και το άκρως οικολογικό πρόσωπο του σιδηρόδρομου. Και βέβαια αυτή η προσπάΟεια κάθε άλλο, παρά μόνο ως 

κίνηση εντυπωσιασμού δεν θα πρέπει να εκκληθεί. Ναι πέραν των άλλων πλεονεκτημάτων που έχουν να κάνουν με την ασφάλεια, την άνεση, 

την οικονομία, την ακρίβεια, την ταχύτητα, τον πολιτισμό, την τέχνη και την τεχνολογία, την διασκέδαση, τον τουρισμό, υπάρχει και η 

οικολογία. Ο σιδηρόδρομος είναι το οικολογικότερο μέσον. Και μόνο για αυτή του την παράμετρο θα πρέπει να αναπτυχΟεί. Και όσον 

αφορά την χώρα μας να ξαναγεννηΟεί. 

Θέλουμε ακόμα να πιστεύουμε ότι θα υπάρξει κοινός νους που θα ξεφύγει  από τις πλαδαρές σκέψεις των μπουζουκόφιλων μυαλών 

και θα θέσε ι το κομ μάτι που λέγεται  «σι δηρόδρομος>> σε καινούργ ι ε ς ,  στέρε ε ς  και μ ε  μακροχρόν ι ο υ  ορίζοντα, βάσε ι ς .  Θα 

εγκαταλε ιφθούν οι πρόσκαιρες πολιτικές κα ι  θα δοθούν λύσεις στα χρόνια  προβλήματα ακόμα και αν πρέπει να σπάσουν τα aποστήματα 

των κατεστημένων. Ο σιδηρόδρομος δημιουργήθηκε για να υπηρετεί την ανθρωπότητα και όχι τον παραλογισμό, τους εργολάβους και να 

βολεύει τους <<γνωστούς>> υμετέρους. Πρέπει να μείνει πάνω και πέρα από κόμματα και κομματικούς μηχανισμούς. Πρέπει να τον οργανώσουν 

και να τον δουλέψουν επαγγελματίες, άνθρωποι με ιδέες, μεράκι και ζήλο και όχι απλά <<μεταπτυχιακά>> εξειδικευμένα δια πάσαν νόσον 

και παν Υπουργείον. 

Πρέπει να λειτουργήσει αξιοκρατικά σε όλες τις βαθμίδες του. 

Πρέπ ε ι ,  λοιπόν, η εκάστοτε κυβέρνηση (και δη η νεοεκλεγείσα) να παραδε ιγματίζεται από την Ε υρώπη και τις ανεπτυγμένες 

κοινωνίες και να μην ζηλεύει τα τριτοκοσμικά μοντέλα. 
Δεν είναι καθόλου δύσκολο σε aποφασισμένους και σε δημιουργικούς να φτιάξουν και προπαντός να διατηρήσουν και στην πατρίδα 

μας ένα σιδηροδρομικό πρότυπο. Ως λαός έχουμε αποδείξε ι ότι μπορούμε και έχουμε τη δύναμη ακόμα και να πρωτοπορούμε. 

Να aψηφήσουν τους λίγους και μίζερους και να συμμαχήσουν με τους πολλούς και αισιόδοξους. Και να είναι σίγουροι ότι ο σιδηρόδρομος 

με τα πολλά και μόνο ωραία πρόσωπα που έχει, Οα ξαναγίνε ι  και πάλι φιλικός, συμπαθητικός και αγαπητός, στο παρόλα αυτά πιστό 

κοινό του! Και κερδοφόρος . . . . . . . . . . . . . . .  ! 
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Σπύρος Νικολόπουλος 

Πρόεορος ΔΣ 



δραστηριότητες 
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Εκδρομή Ι Εκδήλωση του συλλόγου στο 
Διακοπτό και  τα Σελιανίτικα 30/5/2009 

Μ ε  επ ι τ υχ ί α  κ α ι  μεγ άλη  σ υ μ μετοχή μελών  κ α ι  φ ίλ ω ν  τ ο υ  
συλλόγου ,  πραγματοποιήθηκε, τ ο  διήμερο 29  κα ι  30  Μ αίου, η 
εκδρομή στα Σελιανίτικα κα ι  στο Δ ιακοπτό. Φέτος ο προορισμός 
ήταν σχετικά κοντά στην Αθήνα λόγω των Ευρωε κλογών που  
σ υ νέπεσαν  μ ε  τ ο  τ ρ ι ή μ ε ρ ο  τ ο υ  Α γ ί ο υ  Π νε ύ ματος  κα ι  τ ον  
αναγκαστικό περ ι ορ ισμό  των  η μερών από  τρε ίς  σε δ ύ ο .  Ο ι  
ε κ δ ρ ο με ί ς  τ ο υ  συλλόγου  μ α ς  έφτασαν  τ η ν  Π αρ ασ κ ε υ ή  τ ο  
απόγευμα στα Σελιανίτικα, όπου ,  σ ε  εκδήλωση του Δήμου κα ι  
άλλων τοπικών φορέων,  κάτω από τον συντονισμό του συλλόγου 
μας ,  και με σημαντ ική σ υ μ μετοχή τοπικών παρ αγόντων κα ι  
κατοίκων της  περ ιοχής ,  πραγματοποιήθηκε ανοικτή συζήτηση 
γ ι α  τ ι ς  π ρ ο οπτ ι κές  τ ο υ  Π ε λοποννη σ ι α κ ο ύ  σ ι δ η ρ ο δ ρ ό μο υ .  
Ακολούθησαν δύο  προβολές :  
α )  το  α ισθητ ι κό  ντοκ ιμαντέρ  "Σ ιδηρ ό δ ρ ο μος ,  στα υ ρ ο δ ρ ό μ ι  
τεχνολογίας κ α ι  πολιτισμού" κα ι  
β )  το ντοκιμαντέρ για τον Οδοντωτό σιδηρόδρομο ' 'Οδοντωτός, 
το τραινάκι του Βουραϊκού" .  
Την επό μενη ημέρα ,  Σάββατο ,  μεταβή καμε  με  νο ι κ ιασμένη 
αμαξοστ ο ιχ ί α  - την  a υ τ ο κ ι νητάμαξα  του ο δ οντωτού  3 0 0 2 ,  
κατασκευής B i l l a rd του  1 959- (ε ίνα ι  η μοναδική από αυτή τη 
σειρά που κυκλοφορεί), έως το Μέγα Σπήλαιο και τα Καλάβρυτα. 
Αργά το απόγευμα του Σαββάτου επηστρέψαμε στα Σελιανίτικα 
όπου ακολούθησε το " κα θ ιερωμένο"  γλέντι .  Την Κυρ ιακή το 
απόγευμα έγινε η επιστροφή μας στην Αθήνα μέσω του μετρικού 
τραίνου που πλέον αποτελεί παρελθόν δεδομένου ότι η γραμμή 
αυτή μετατρέπεται σε κανονικού εύρους υψηλών ταχυτήτων. 

Φωτογραφίες: 

Αριστερά πάνω και μέση: Από την εκδρομή ταυ ΣΦΣ στα Σελιανίτικα και στα 
Καλάβρυτα. (Φωτ. Γ. Καραθανάσης) 
Αριστερά κάτω: Από την καλοκαιρινή εκδήλωση διακρίνονται σπα Αριστερά πρός 
τα δεξιά, ο κ. Γιανούσης, ο κ. Σ. Νικολόπουλας, ο κ. Α. Φιλιπουπολίτης και ο κ. Δ. 
Καρατόλος. (φωτ. Δ. Γριμάνης) 
Δεξιά επάνω: Τα μέλλη και οι φίλοι μας στην καλοκαιρινή εκδήλωση. (φωτ. Δ. 
Γριμάνης) 
Δεξιά κάτω: Από την ημερίδα της 4-7-2009 στο Λουτράκι. (φωτ. Γ.Καραθανάσης) 
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Εκδήλωση Ι Ημερίδα Λουτράκι 5/7/2009 
Στις 5/7/2009 πραγματοποιήθηκε στο Λουτράκι με βασική συμετοχή του ΣΦΣ 
και του Δικτύου Επιβάτης, ημερίδα με θέμα την σιδηροδρομική σύνδεση του 
Λουτρακίου με την Αθήνα που οργανώθηκε από την οργανωμένη πρωτοβουλία 
των κατοίκων της περιοχής με επί κεφαλής τον κ. Καραπατά. Εκ μέρους του 
Συλλόγου παρευρέθηκαν πολλά μέλη και ως εκπρόσωπος του ο κος Α. 
Φιλιππουπολίτης.Τον ΕΠΙΒΑΤΗ εκπροσώπησαν ο πρόεδρος κ. Νάσος Κόκκινος 
κα ι  ο Μαθηματικός-Συγκο ινωνιολόγος Γ ιώργος Ν άθενας.  Μεταξύ των 
προσκεκλημένων ήταν ο Διευθύνων Σύμβουλος του Ομίλου ΟΣΕ κος Γ .  
Γιαννούσης, εκπρόσωπος της ΕΡΓΟΣΕ ο κος Γ. Σαμπατακάκης, ο Δήμαρχος 
του Λουτρακίου, ο Διευθύνων Σύμβουλος του Καζίνου Λουτρακίου και ο καθηγητής 
κος Βλαστός. 
Οι θέσεις του ΣΦΣ ήταν ξεκάθαρες και σε πολλά σημεία ταυτόσημες με το 
σύνολό των υπολοίπων ομιλητών, οι οποίοι πρόταξαν την απλή κοινή λογική 
απέναντι στα ασταθή επιχειρήματα της Δημοτικής αρχής. Ο καθηγητής κος 
Βλαστός στην επιχειρηματολογία του έθεσε τα πλεονεκτήματα των μέσων 
σταθερής τροχιάς και την ανάπτυξη και εξυπηρέτηση που αυτά μπορούν να 
προσφέρουν σε πόλεις σαν αυτή του Λουτρακίου .  Ο κος Γιαννούσης εκ μέρους 
του Ομίλου ΟΣΕ, ασπάστηκε τις απόψεις του κο υ Βλαστού και κατέστησε σαφές 
στον Δήμαρχο Λουτρακίου τις προθέσεις του Ομίλου να μην χαρίσει πλέον ούτε 
μέτρο γης από τις εγκαταστάσεις του σε τοπικούς φορείς. Οι θέσεις του κου 
Γιαννούση θα μπορούσαν να συνοψιστούν στα παρακάτω. 
Ο Ο.Σ.Ε .  ή θα κατασκευάσει μια γραμμή που θα προσεγγίζει τον αστικό ιστό ή 
δεν θα την κατασκευάσει καθόλου. 
Η στάση στην περιοχή του "Βασιλόπουλου", είναι για την εξυπηρέτηση των 
πλησιέστερων οικισμών, και των οικισμών Ίσθμια, Κεχριές κλπ. 
Εάν από τον Δήμο επιτραπεί η κατασκευή της νέας σιδηροδρομικής γραμμής 
όσο πλησιέστερα στον αστικό ιστό της πόλης είναι τεχνικά δυνατόν, στη χειρότερη 
περίπτωση στη θέση της οδού Αιγαίου, (γεφυράκι), τότε ο ΟΣΕ θα λειτουργήσει 
- κατασκευάσει σταθμό μετεπιβίβασης στην θέση που σήμερα έχουν τοποθετηθεί 
αλλαγές τροχιάς και σηματοδότηση πριν το κανάλι του Ισθμού. Με αυτό τον 
τρόπο θα είναι δυνατή η δρομολόγηση aυτοκινηταμαξών "προαστιακού τύπου 
- tram-train - light rail", από τον σταθμό εντός της πόλης του Λουτρακίου 
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μέχρι τη διασταύρωση στον Ισθμό για την μετεπιβίβαση επιβατών από/προς 
Αθήνα και Πάτρα. 
Στη θέση της οδού Παπανικολάου που ο Δήμος προτείνει τη μεταφορά όλων 
των δραστηριοτήτων του ΚΤΕΛ, πιάτσας ταξί, χώρων στάθμευσης ΙΧ, κλπ, 
είναι δυνατή η κατασκευή στάσης, η οποία να εξυπηρετεί όσους πρέπει στη 
συνέχεια να χρησιμοποιήσουν ΚΤΕΛ, Δημοτική συγκοινωνία ή ταξί ή ΙΧ, αλλά 
και τους θαμώνες του "Ciυb Hotel Casino Loυtraki", του οποίου ο Διευθύνοντας 
Σύμβουλος κος Αντώνης Στεργιώτης δήλωσε ότι την επιχείρηση την ενδιαφέρει 
η σύνδεση του Λουτρακίου σιδηροδρομικά με την Αθήνα Ι Αεροδρόμιο και ότι 
η επιχείρηση θα είχε την πρόθεση ακόμα και της ενοικίασης αμαξοστοιχιών 
για την εξυπηρέτηση των πελατών της ,  αλλά και ότι ίσως να μπορούσε και 
οικονομικά να συνεισφέρει στην υποστήριξη της κατασκευής της σύνδεσης του 
Λουτρακίου. 
Με τις αλλαγές που επήλθαν στις διοικήσεις του ομίλου ΟΣΕ, μέσα στον 
Αύγουστο, ο κος Γ. Γιαννούσης έπαψε να είναι διευθύνων Σύμβουλος. 
Σημ. Για το θέμα "Προαστιακός Λουτρακίου" υπάρχει άρθρο του κ .  Καραπατά 
στις σελίδες 62-63 του παρόντος τεύχους. 



δραστηριότητες 

Φωτογραφίες: 
Αριστερη σελιδα πανω ιrαι μεση: Από την Ειrθεση φωτογραφίας ταυ ΣΦΣ. (Φωτ. Δ. fριμάνης) 
Κατω: Η Βουλγαριιrη ατνάμαξα εύρους 66 cm. 
Δεξιά σελίδα πανω: Αναμνηστική φωτογραφία των ειrδρομtων στο Bansco. 
Κάτω: Απο την επιστροφη μας με το /C 55. 
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Εκδρομή στη Βουλγο ρ ίο 30/10-1/11/2009 
Το τριήμερο μεταξύ 30 ,  31 Οκτωβρίου και 1 Νοεμβρίου 2009 
ο Σύλλογός μας πραγματοποίησε εκδρομή στη γε ιτον ική 
Βουλγαρία με μ ισθωμένο aτμήλατο μουσειακό συρμό στη 
δ ι α δ ρο μή μεταξύ  S EPHMVRI-VE LIN G R AD πλότ ο υ ς  7 6  
εκατοστών μ ε  τ η  συμμετοχή 85 μελών και φίλων του ΣΦΣ. 
Η αναχώρηση έγινε την Παρασκευή 30 Οκτωβρίου το πρωί 
από το Σταθμό Λαρίσης με την αμαξοστοιχία 500 ,  η οποία 
μας έφερε στη Θεσσαλονίκη λίγο πρ ιν τ ις 3 το μεσημέρι. 
Λίγ α λεπτό  α ρ γ ό τ ε ρ α  έ γ ι ν ε  ε π ι β ί β α σ η  σ ε  μ ι σ θ ω μ έ ν α  
λεωφορεία και μετό από διαδρομή 5 περίπου ωρών φτόσαμε 
στο BANSKO, το οποίο είναι ένα από τα π ιο φημισμένα ορεινό 
θέρετρα της Βουλγαρία ς. 
Το Σόββατο 31 Οκτωβρίου η μέρα ξεκίνησε με φωτογραφίσεις 
στ ις  ε γ κ αταστόσε ις  τ ο υ  σ ι δ η ρ ο δ ρ ο μ ι κ ο ύ  στα θ μ ο ύ  τ ο υ  
B A N S KO ό π ο υ  δ έ σ π ο ζε ο π α ν έ μ ο ρ φ ο ς  υ δ α τό π υ ρ γ ο ς ,  
μέχρ ι κ α ι  τ ι ς  1 Ο το  π ρ ω ί  ό π ο υ  κ α ι  έ φ τ α σ ε  η τ ο π ι κ ή  
αμαξοστοιχία η οποία είχε τελικό προορισμό τ ο  VELIGRAND. 
Μ ετό από περίπου 3 ώρες ταξίδ ι κα ι  με τα φθινοπωρινό 
χ ρ ώ ματα  ν α  ε ν α λ λ ό σ σ ο ν τ α ι  σ υ ν έ χ ε ι α  φ τ ό σ α μ ε  στο 
S EPHMVR I ό π ο υ  κα ι  π α ρ α μ ε ί ναμε  γ ια λίγ ο μ έ χ ρ ι  ν α  
ετο ιμαστεί ο σ υ ρ μό ς  κ α ι  με  τ ι ς  φωτογραφ ικές  μηχανές 
σχεδόν όλων να έχουν πόρει  φωτιό κατό την εκκίνηση της 
ατμόμαξας. 
Έτσι λ ίγο  πρ ιν από τ ις 2 το μεση μέρι  ο συρμός  ξεκίνησε 
νa κατηφορίζει προς το VEL IG RAND. 



Η δ ιαδρομή είναι χαραγμένη πάνω στον ορεινό όγκο του όρος Ροδόπης 
με δεκάδες γαλάριες να δ ιαδέχονται η μια την άλλη , ενώ ο ποταμός 
Νέστος κυλάει πότε από τη μ ια πλευρά και πότε από την άλλη στο 
μεγαλύτερο μέρος της δ ιαδρομή ς ,  ενώ ένα πλήθος από τεχνικά έργα 
κατατάσσουν τη συγκεκριμένη διαδρομή σε μια από τις ομορφότερες 
της Ευρώπης. 
Η διαδρομή κράτησε περίπου 3 ώρες με τις καθιερωμένες φωτογραφικές 
στάσεις και με μια μικρή χαλάρωση λίγων λεπτών για τους μηχανοδηγούς 
και το προσωπικό  της αμαξοστοιχίας.  Η άφ ιξη στο συννεφιασμένο 
VE LIG R AND σή μανε το τέλος της δ ιαδρομής  αφήνοντας μας με τ ις 
καλύτερες εντυπώσεις αλλά και μια μεγάλη απογοήτευση για τη στάση 
του κρατά ο ΟΣΕ όλα αυτά τα χρόνια όσον αναφορά τους μουσειακούς 
συρμούς και ε ιδ ικά τους aτμήλατους. Η επιστροφή προς το BANS KO 
έγινε με λεωφορείο όπου φτάσαμε μετά τις 8 το βράδυ .  
Την Κυρ ιακή 1 Ν οεμβρ ίου πήραμε το δρόμο  της επιστροφής σε μ ια 
εξίσου υπέροχη δ ιαδρομή με τη γραμμή κανονικού πλέον πλάτους να 
διέρχεται δ ίπλα από τον ποταμό Στρυμόνα όπου κα ι  κάποιο σημείο 
συναντήσαμε τον  Ελλην ι κό  συρμό με  κατε ύ θ υ ν ση τ ο  στα θ μ ό  του 
Προμαχώνα. Μετά από μ ια μ ικρή στάση στο φράγμα της λίμνης Κερκίνης 
για καφέ κα ι  σνακ, φτάσαμε στη Θεσσαλονίκη για την επιστροφή στην 
Αθήνα η οποία και έγινε με την αμαξοστο ιχία IC 55 ολοκληρώνοντας 
την καλύτερη ίσως εκδρομή του Συλλόγου μας .  
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Εδώ  θα  σταθούμε και  θα  πούμε ότι μετά την πολύ μεγάλη επιτυχία 
που σημείωσε η εκδρομή στην Βουλγαρία και την μεγάλη απαίτηση των 
μελών μας να επαναληφτεί, το ΔΣ αποφάσισε να την πραγματοποιήσουμε 
πάλι του Αγίου Πνεύματος το Μ άιο του 201 Ο. Επειδή οι συμμετοχές 
θα ε ίνα ι  μέχ ρ ι  80  φ ίλο ι  κα ι  ήδη υπάρχει  πολύ  μεγάλο ενδ ιαφέρον 
παρακαλούνται όσο ι  θέλουν να συμμετέχουν να δηλώσουν έγκαιρα στον 
ταμία του ΣΦΣ κ. Παντελή Αντωνίου . 



, , 

εο νεα vε 

Δρομολόγηση νέων συρμών Οδοντωτού 

1/6/2009 
Από τις αρχές Ιουνίου δρομολογήθηκαν οι νέοι συρμοί 
του οδοντωτού στη διαδρομή Διακοπτό - Καλάβρυτα. 
Εκτεταμένη παρουσίαση των συρμών γίνεται στο 
παρών τεύχος. Το επιβατικό κοινό και οι τοπικές αρχές 
δέχθηκαν τη δρομολόγηση των νέων συρμών με 
ενθουσιασμό, καθότι αποτελούν μία εποχή για τον 
"οδοντωτό σιδηρόδρομο" και την ανάπτυξη της 
περιοχής. 

Τελε υ τ α ίο πετρέλα ι ο  Πελοποννήσου  

16/7/2009 
Στις 1 6/7/2009 κυκλοφόρησε στην Πελοπόννησο η 
"τελευταία" αμαξοστοιχία μεταφοράς πετρελαίου από 
τα Διυλιστήρια Ασπροπύργου προς τα μηχανοστάσια 
της μετρικής γραμμή, Πάτρας, Πύργου και Καλαμάτας. 
Η αμαξοστοιχία στις 1 5/7 έφτασε αργά το απόγευμα 
στην Κόρινθο αφού είχε προηγουμένως εμπλακεί 
σε ένα ατύχη μα σε Ι.Δ. μετά τον σταθμό της 
Λυκοποριάς . Ευτυχώς οι ζημιές ήταν μόνο υλικές 
και το εμπρόσθιο φορείο της Δ/Η που είχε εκτροχιαmεί 
εντροχιάστηκε από το συνεργείο του ΟΣΕ που έσπευσε 
στην θέση του συμβάντος. Την επόμενη μέρα, 1 6/7, 
η αμαξοστο ιχία ξεκίνησε από τον ΣΣ Κορίνθου 
κατευθύνθηκε προς τα Διυλιστήρια Ασπροπύργου και 
το απόγευμα επέmρεψε στην Πάτρα, για να συνεχίσει 
την επομένη προς Πύργο και Καλαμάτα. Οι Δ/Η που 
εκτέλεσαν το δρομολόγιο αυτό ήταν η 91 03 και η 
91 08. Στις 1 4  Αυγούστου ένα επιπλέον δρομολόγιο 
μεταφοράς υπηρεσιακών πετρελαίων εκτελέσθηκε 
και αποτέλεσε ουσιαστικά και το τελευταίο σε αυτή 
τη γραμμή. Η ΤΡΕΝΟΣΕ έχει υπογράψει σύμβαση 
για τη μεταφορά των υπηρεσιακών πετρελαίων με 
βυτιοφόρα οχήματα οδικώς καθώς στο τμήμα Κιάτου 
- Διακοπτού θα υπάρχουν πολύμηνες διακοπές της 
μετρικής γραμμής λόγω των εκτελούμενων έργων και 
η γραμμή Τρίπολης - Καλαμάτας δεν έχει δοθεί ακόμα 
σε κυκλοφορία. 

Επαναλειτου ργία της γρα μ μής Οινόη -

Χαλκίδα 1/8/2009 
Παρά τις περικοπές των δρομολογίων που ίσχυσαν 
από 1/8/2009, η γραμμή Οινόης - Χαλκίδας δόθηκε 
ξανά σε εμπορική εκμετάλλευση. Για δύο χρόνια το 
τμήμα αυτό μήκους 21 χιλιομέτρων παρέμενε κλειmό 
λόγω ανακαίν ισης ,  η οποία συμπεριλάμβανε την 
αντικατάσταση των στρωτή ρων με ολόσωμους 
μπετονέν ιο υς ,  αντικατάσταση σ ιδηροτροχιών,  
εργασίες ενίσχυσης των πρανών και  των μεγάλων 
επιχωμάτων ,  υδραυλ ικές εργασίες γ ια την 
αποστράγγιση της γραμμής και αντιμετώπισης των 
προβλημάτων καθίζησης που παρουσιάζονταν. Επίσης 
συμπεριλαμβάνονταν εργασίες κατασκευής 
ηλεκτροκίνησης ,  οι οποίες βρίσκονται ακόμα σε 
εξέλιξη . Σε πρώτη φάση δόθηκαν σε εκμετάλλευση 
η "ενοποιημένη" πλέον mάση Καλοχώρι και ο mαθμός 
τη ς Αυλίδας. Εργασίες κατασκευής νέων 
κρηπιδωμάτων βρίσκονται σε εξέλιξη στις στάσεις 

Ο πρώτος συρμός BDmh 2l+4A/12 3107 κοτά τη διάρκεια των δοκιμών του στην Γερμανία στο δίκτυο Oechsle-Mυseυmsbahn 
και συγκεκριμένα στις 2/3/2007 στην επίσημη παρουσίαση του στους υπεύθυνους του ΟΣΕ στο Warthaυsen, δίπλα δίπλα με 
την aτμάμαξα 99-716 του μουσειακού αυτού δικτύου, φωτογραφημένη από τον Hans-Bernhard Schonborn 

Δήλεσι, Άγιος Γεώργιος ,  Ναυπηγεία και Στενό .  
Στον σταθμό της Χαλκίδας, παρουσιάστηκαν πολλά 
προβλήματα με τοπικούς φορείς αλλά και με την 
αρχαιολογία. Οι εργασίες προς το παρόν έχουν 
ανασταλεί και έχει κατασκευαστεί προσωρινός 
τερματικός σταθμός λίγο πριν την παλιά λίθινη 
αποθήκη, για την εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού. 
Τα δρομολόγια είναι 1 6  ζεύγη και εκτελούνται με 
aυτοκινητάμαξες ΜΑΝ 2000. 

Επαναλειτ ο υ ργία τ ης γραμ μής Άργος 

(Ναύπλιο) Τρίπολη 1/8/2009 
Τήν 1 η  Αυγούmου δόθηκε σε κυκλοφορία και η κλειστή 
από το 2006, για ανακαίνιση γραμμή Κορίνθου - Άργους 

- Τρίπολης μήκους 1 21 ,4 χιλιομέτρων, καθώς και η 
παράκαμψη Άργους - Ναυπλίου μήκους 1 1  
χιλιομέτρων. Η γραμμή είναι mρωμένη με ολόσωμους 
μπετονένιους στρωτήρες, νέες σιδηροτροχιές και 
νέες αλλαγές τροχιάς . Εκτελούνται 4 ζεύγη 
δρομολογίων ανά κατεύθυνση με τις aυτοκινητάμαξες 
GTW σειράς 4501 -451 Ο. Η ανταπόκριση με τους 
συρμούς του Προαστ ιακού από/προς Πε ιρα ιά ,  
Αθήνα κα ι  Κιάτο, γίνεται στον Ν.Σ.Σ. Κορίνθου.  Ο 
χρόνος ταξιδιού για τη διαδρομή Κόρινθος - Ναύπλιο 
είναι 1 ώρα και 26 λεπτά, ενώ για τη δ ιαδρομή 
Κόρινθος - Τρίπολη 2 ώρες και 27 λεπτά. Μείωση 
χρόνου αναμένεται να επιτευχθεί όταν τεθούν σε 
λε ιτο υργία όλα τα ΑΣΙΔ (αυτόματα συστήματα 
εξασφάλισης ισόπεδων διαβάσεων) και κατά συνέπεια 
αρθούν και οι επιβληθείσεςβραδυπορίες. 

Ο τελευταίος συρμός μεταφοράς υπηρεσιακών πετρελαίων, στη περιοχή της Κινέτας, 15 Ιουλίου 2009. 
Φωτογραφία: Γρηγόρης Καραθανάσης 



Railbυs στο νέο Σ. Σ. Ναυπλίου. 
Φωτογραφία: Εμμανουήλ Τζεβελεκάκης 

Άνοιγμα σταθμού Νομ ισματοκοπείο και 

επαναλειτουργία γραμμής Μετρό προς 

Αεροδρόμιο 2/9/2009 

Στις 2/9/2009 εγκαινιάστηκε από τον τότε υπουργό 
Π ΕΧΩΔΕ κ. Γ. Σουφλιά ο νέος σταθμός 
Νομισματοκοπείο στη γραμμή 3 του Μετρό,  ενώ 
παράλληλα επαναδρομολογήθηκαν οι συρμοί από/προς 
το Αεροδρόμιο, η κυκλοφορία των οποίων είχε διακοπεί 
από τις 1 4  Φεβρουαρίου 2009, για την κατασκευή των 
τριών σταθμών, Χολαργός,  Νομισματοκοπείο και 
κυρίως αυτού της Αγίας Παρασκευής. Στην επιφάνεια 
του σταθμού Νομισματοκοπείο έχει κατασκευαστεί 
ο μεγαλύτερος σταθμός μετεπιβίβασης του Μετρό 
από και προς λεωφορειακές γραμμές και ο οποίος 
αναμένεται να ολοκληρωθεί τους επόμενους μήνες. 
Απαραίτητη είναι βέβαια και η αναπροσαρμογή των 
δρομολογίων των λεωφορειακών γραμμών . 
Προβλέφθηκε και κατασκευάστη κε τριώροφος 
υπόγειος χώρος  στάθμευσης 630 θέσεων ΙΧ  
αυτοκινήτων, ο οποίος δεν έχει δοθεί ακόμα σε  χρήση. 
Αναμένεται ο σταθμός Νομισματοκοπείο να αποτελέσει 
έναν σημαντικό πλέον συγκοινωνιακό κόμβο για τις 
αστικές μεταφορές της πρωτεύουσας ,  καθώς 
υπολογ ίζεται ότι 30 . 000  επιβάτες θα  τον 
χρησιμοποιούν καθημερινά. 

Προαστιακός Κομητηνής 9/2009 

Την Πέμπτη 1 2  Μαρτίου 2009 πραγματοποιήθηκε η 
δοκιμαστική κ υκλοφορία συρμού  στο τμήμα 
Αλεξανδρούπολη - Κομοτηνή - Ξάνθη για να μετρηθούν 
χρόνοι δ ιαδρομών και να χαραχθεί  το πλέγμα 
δρομολογίων του  "Προαστιακού Θράκης" ,  τα 
δρομολόγια του οποίου ξεκίνησαν - εγκαινιάσθηκαν, 
στις 1 Ο Σεπτεμβρ ίου  2009 παρουσία του  τότε 
υπουργού Μεταφορών και Επικοινωνιών κ. Ευρ .  
Στυλιανίδη, του προέδρου και Δ/ντως Συμβούλου της 
ΤΡΕΝΟΣΕ κ. Προκόπη Καλογιάννη, του Διοικητικού 
Συ μβουλίου της ΤΡΕΝΟΣΕ ,  τοπικών αρχών και 
παραγόντων και πλήθος κόσμου. Ο χρόνος διαδρομής 
Ξάνθης - Κομοτηνής είναι 33 λεπτά και Κομοτηνής 
- Αλεξανδρούπολης 60 λεπτά. Έχουν δρομολογηθεί 
4 ζεύγη αμαξοστοιχιών, το ένα εκ των οποίων 
τερματίζει στην Κομοτηνή ενώ τα υπόλοιπα τρία στην 
Ξάνθη. Χρησιμοποιούνται aυτοκινητάμαξες AEG 
4δυμες ή 5δυμες καθώς και ΜΑΝ-ΕΝ ή ΜΑΝ2000, 

ανάλογα με τη διαθεσιμότητα. Οι πληρότητες είναι 
γενικά χαμηλές παρόλο που με τα δρομολόγια αυτά 
συνδέονται μεταξύ τους τρεις μεγάλες πόλεις και 
δ ιάφοροι οικισμο ί .  Ί σως  ένας περαιτέρω 
ανασχεδιασμός των ωρών των δρομολογίων, μια 
διαφήμιση της υπηρεσίας καθώς και η εξέταση 
δημιουργία επιπλέον στάσεων σε περιοχές που η 
γραμμή διέρχεται κοντά σε οικισμούς να βοηθούσε 
στην αύξηση του επιβατικού έργου. Επίσης μία 
προέκταση του δρο μολογίου προς Σέρρες θα 
μπορούσε να βοηθήσει στην αύξηση των επιβατών. 
Οι στάσεις που πραγματοποιούνται σήμερα είναι Στάση 
Πολυσίτου, Ιασμος, Κομοτηνή, Μέστη, Συκοράχη, 
Κίρκη, Αλεξανδρούπολη και Αλεξανδρούπολη Λιμήν. 
Παρόλα αυτά υπάρχουν στάσεις στους οικισμούς 
Κιμμέρεια ,  Π ολύσιτος ,  Κοπτερόν ,  Πολύανθος ,  
Καλλιθέα, Βέννα κα ι  Στρατιωτική στάση 
Αλεξανδρούπολης ,  οι οποίες βρίσκονται εντός ή 
πλησίον οικισμών και θα μπορούσαν να δώσουν 
επιπλέον επιβατικό έργο. 

... , 

ε νεα 

(αρκετά για 1 7  συρμούς) για τις γραμμές 2 και 3 
του Μετρό Αθηνών, αξίας 1 60 εκατ.  Ευρώ. Η 
προηγούμενη παρτίδα συρμών του 2002 από την 
ίδια εταιρεία ήταν η πρώτη της παραγγελία στην 
Ευρώπη . Η Hyundai  Rotem θα σχεδιάσει και θα 

. κατασκευάσει  τα οχήματα, που αναμένεται να 
παραδοθούν το 201 1 ,  ενώ η Hanhwa θα αναλάβει 
το τμήμα της εξαγωγής. Η πρόσοψη των νέων συρμών 
θυμίζει αρχαιοελληνικό κράνος, σύμφωνα με το δελτίο 
τύπου. Για μείωση του βάρους, θα χρησιμοποιηθούν 
κράματα αλουμινίου για το εξωτερικό μέρος και το 
υλικό Nomax (σε κυψελωτή μορφή) για το εσωτερικό. 
Ανάμεσα σε άλλες τεχνολογίες ,  θα υπάρχει και 
δ υνατότητα ανακύκλωσης ρεύματος κατά το 
φρενάρισμα. 

ΟΣΕ και ΣΔΙΤ 

Σε η μερίδα για τα ΣΔΙΤ, ο (πρώην) Διευθύνων 
Σύμβουλος Γ. Γιαννούσης περιέγραψε την πλήρη 

Προαστιακός Αλεξανδρούπολης-Κομοτηνής-Ξάνθης στην στρατιωτική στάση Αλεξανδρούπολης. 
Φωτογραφία: Γρηγόρης Καρσθονάσης 

Καλοκ α ι ρ ινό απευθε ίας βαγόνια γ ι ο  

Κίεβο/Μόσχο 

Από τις 1 Ο Ιουνίου έως 21 Σεmεμβρίου, ένα Ουκρανικό 
(UZ) κι ένα Ρωσικό (RZD) βαγόνι κινήθηκαν ανάμεσα 
Θεσσαλονίκη και Κίεβο-Μόσχα, με εβδομαδιαία 
συχνότητα. Οι αναχωρήσεις ήταν κάθε Τετάρτη από 
Κίεβο, και η επιστροφή από Θεσσαλονίκη γινόταν 
Παρασκευή. Οι τιμές κυμαίνονταν από 29 έως 96 
Ευρώ one-way σε τρίκλινο διαμέρισμα. 

Νέοι συρμοί γιο την Αττικό Μετρό 

Η κοινοπραξία των Κορεατικών εταιρειών Hyundai 
Rotem Company και Hanhwa ανακοίνωσε στις 1 6  
Σεπτεμβρίου ότι κέρδισε το συμβόλαιο για 1 02 οχήματα 

1 1  
I . 

απουσία χρηματοδότησης ακόμα και για τη συντήρηση 
γραμμών εκτός ΠΑΘΕ  (η οποία αναμένεται να 
τελειώσει το 201 5 ) .  Τα σχέδια για επέκταση του 
δικτύου απαιτούν τεράστια κεφάλαια, τα οποία 
αναγκάζουν τον ΟΣΕ σε αναζήτηση συμπράξεων με 
ιδιώτες. 
Σε ό,τι αφορά τη μορφή συνεργασίας που θα έχει η 
σύμπραξη ΟΣΕ και ιδιωτών μελετώνται, ο ΟΣΕ να 
αποπληρώνει τον ιδιώτη επενδυτή με ένα μέρος 
των εσόδων από τα τέλη χρήσης της σιδηροδρομικής 
υποδομής ή μέσω μιας ορισμένης και διακεκριμένης 
προσαύξησης του κομίστρου που θα καταβάλει ο 
τελικός χρήστης (κατ' αντιστοιχία των διοδίων των 
αυτοκινητοδρόμων). Επίσης το χρηματοδοτικό σχήμα 
μπορεί να περιλαμβάνει και πληρωμές διαθεσιμότητας 
(aνailabil ity payments) που θα καταβάλλονται από τον 



Η ανακατασκευασμένη Α.9101 κατά τη διάρκεια της μεγάλης δοκιμής, στο Καλόνερο, Β Οκτωβρίου 2009. Φωτογραφία: Βασίλης Χωριάτης 

ΟΣΕ ή /και το κράτος. 
Τα κύρια σχέδια που μελετώνται είναι μια νέα χάραξη 
υψηλών ταχυτήτων από τη περιοχή του Θριάσιου προς 
τη Σφίγγα, και μια νέα χάραξη προς Θεσσαλονίκη από 
Αιγίνιο, η οποία θα παρέκαμπτε το Πλατύ. Αυτά τα 
δύο έργα θα μπορούσαν να ρίξουν τον συνολικό χρόνο 
διαδρομής Αθήνα-Θεσσαλονίκη στις 2ώ50λ. Άλλα 
σχέδια περιλαμβάνουν την επέκταση του Προαστιακού 
προς τη Ραφήνα και το Λαύριο στην Απική, καθώς 
και τις νέες χαράξεις σε Μακεδονία-Θράκη και Δυτική 
Ελλάδα (διάδρομος 29 της ΕΕ, Ηγουμενίτσα-Αντίριο). 

Επέκταση μετ' ε μποδίων του Τ ρ ο μ  γιο 
Πει ρο ιό 

Σύμφωνα με εφημερίδες , το Μά'ίο κατατέθηκαν 

επτά προσφορές για την επέκταση του δικτύου 
Τραμ προς τον Πειραιά. Ο προϋπολογισμός του έργου 
ανέρχεται στα 77 εκατ. Ευρώ συν ΦΠΑ, και υπήρξαν 
εκπτώσεις μέχρι και 39%. Μία από τις προσφορές 
απορρίφθηκε άμεσα, ενώ ο διαγωνισμός για το τροχαίο 
υλικό ( 1 8 συρμοί και 7 οχήματα) διαχωρίστηκε (ο 
αρχικός προϋπολογισμός ήταν 1 30 ε κατ. Ευρώ για τα 
δύο έργα μαζQ. Η χάραξη θα είναι σε μονή κατεύθυνση, 
μήκους 4 . 5  χ ιλ ιομέτρων κα ι  προβλέπεται να  
χρειαστούν 2 χρόνια για την υλοποίησή της. 
Η επέκταση προς Πειραιά έχει ήδη καθυστερήσει 
περισσότερο από ένα χρόνο, χάρις και στις αμοιβαίες 
ενστάσεις μεταξύ των συμμετεχόντων στον 
διαγωνισμό. Εάν όλα πάνε καλά, η κατασκευή της 
γραμμής θα αρχίσει το κάλοκαίρι του 201 Ο, με κόστος 
'91 .8 εκατ. Ευρώ. Στο μεταξύ, υπήρξαν κατηγορίες 

Άποψη της εισόδου του νέου σταθμού Νομισματοκοπείο. Φωτογραφία: Γρηγόρης Καραθανάσης 
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από εφημερίδες γ ια προσλήψεις υπεράριθμου 
προσωπικού (700 αντί 350 που προβλέπει  το 
οργανόγραμμα, μαζί με καθαρίστριες και προσωπικό 
ασφαλείας) και 'δανεισμού' του στον ΟΑΣΑ και άλλες 
ΔΕΚΟ ,  καθώς η Τραμ Α . Ε. δεν υπόκειται στους 
περιορισμούς του ΑΣΕΠ .  Παρόμοια, ισχυρή κριτική 
καταγράφηκε κα ι  γ ια το ψηλό συσσωρευμένο 
λειτουργικό έλλειμμα της τελευταίας πενταετίας, που 
ξεπερνάει τα 90 εκατ. Ευρώ. Στο μεταξύ, η διοίκηση 
ανακοίνωσε ότι έψαχνε χώρο γραφείων προκειμένου 
να στεγάσει το προσωπικό της. 

Το ''Ελληνι κό" D e s iro συνεχίζ ουν την 
κοριέρο τους στην Ουyyορίο 

Κείμενο: Γρηγόρης Καραθανάσης, 
Στοιχεία: Ferenc Joos 
Συνεχίζουν τη σιδηροδρομική τους ζωή στην Ουγγαρία 
για λογαριασμό των Ούγγρικων Σιδηροδρόμων MAV 
τα οκτώ Desiro DMU που είχαν κυκλοφορήσει στην 
Ελλάδα από το 2004 έως το 2007. Μετά τις επισκευές 
που τους έγιναν στην Ουγγαρία ανέλαβαν υπηρεσία 
επτά από τους οκτώ συρμούς. Συνήθως κυκλοφορούν 
στην γραμμή Bυdapest-Esztergom. Τα Σαββατο-κύριακα 
μπορεί να τα βρει κανείς να εκτελούν και τα "εξπρές" 
δρομολόγιμεταξύ Budapest Deli - Tapolca, στις ακτές 
της λίμνης Balaton, που εκτελούνται με Desiro DMU 
σε τριπλή έλξη ! ! !  (Σάββατο ως αμαξοστοιχίες 970-
975-978 και Κυριακή ως 979-974-971 αντίστοιχα). 
Η αρίθμηση που έχουν λάβει στην Οuγαρία είναι η 
ακόλουθη, σε aντιστοίχηση με αυτή που είχαν στην 
Ελλάδα: 
660-1 01 ' 660-201 6342 024-4 
660-1 02, 660-202 6342 025-1 
660-1 03, 660-203 6342 026-9 
660-1 04, 660-204 6342 027-7 
660-1 05, 660-205 6342 028-5 
660-1 06, 660-206 6342 029-3 
660-1 07' 660-207 6342 030-1 
660-1 08, 660-208 6342 031 -9 



Δοκιμές της ονοκοτοσκευοσμένης 
ALCO Α-9101 

Συνεχίστηκαν οι δοκιμές της ανακατασκευασμένης 
ALCO Α-91 01 . Τον Σεπτέμβρη παραλείφθηκε η νέα 
γεννήτρ ια από την Αμερική κα ι  αφού έγινε η 
εγκατάστασή της ακολούθησε σειρά δοκ ιμών. 
Μικρή δοκιμή στις 3 Οκτωβρίου έγινε δοκιμή από την 
Πάτρα μέχρι το Αίγ ιο .  Στις 8 Ο κτωβρίου έγινε 
δοκιμή της μηχανής από Πάτρα για Ζευγολατιό. Η 
σύνθεση του συρμού δοκιμών ήταν Α-91 01 + Α-91 08 
2 βυτία Ρ1 6 και 2 σκευοφόρους. Στο Καλόνερο με την 
9 1 03 μεταφέρθηκαν 2 ΜΑΝ-4 τα οποία προστέθηκαν 
στον συρμό για τη δοκιμή στο ορεινό κομμάτι Καλόνερο 
- Ζευγολατιό το οποίο έχει κλίση που φτάνει έως 
25%ο. Στη δοκ ιμή παρουσιάστηκαν προβλήματα 
στην ανάβαση και συνεχίστηκαν οι ρυθμίσεις στο 
μηχανοστάσιο της Π άτρας από την ο μάδα 
ανακατασκευής της μηχανής .  Ακολούθησε δοκιμή στις 
1 4  Οκτωβρίου και η μεγάλη δοκιμή πραγματοποιήθηκε 
τελικά στις 30/1 0/2009 με την ακόλουθη πολύ 
εντυπωσιακή σύνθεση Α-91 01  + Α-91 08 + 8 Ζ 1 4  
+ 1 Ρ1 6 + 2 σκευοφόρους + 3 ΜΑΝ-4 + Α-91 05. 
Η δοκιμή σε γενικές γραμμές πήγε καλά και 
ακολούθησαν άλλες δύο τις επόμενες εβδομάδες. 
Στις 5/1 1/2009 με την σύνθεση Α-91 01 + Α-91 08 + 
3 Ρ1 6 + 5 Ζ1 4 + 3 ΜΑΝ-4 + 2 ΣΚΕΥΟΦΟΡΟΙ + 1 
ALCO, αλλά και στις 1 9/1 1 /2009 με τον ακόλουθο 
συρμό Α-91 01 + Α-91 08 + 3 Ρ1 6 + 1 Ζ 14  + 3 ΜΑΝ-
4 + 3 ΣΚΕΥΟΦΟΡΟΙ + 1 ALCO. 

Απόσυρση πολοιών επιβοτομξών οπό το Σ.Σ. 

Ξυλοκόστρου 

Ένας συρμός με "nερίεργη" σύνθεση κυκλοφόρησε 
στην Πελοπόννησο στις 9 Νοεμβρίου 2009. Όπως 
πολλοί γνωρίζουμε, στον σταθμό του Ξυλοκάστρου 
είχαν παροπλιστεί επιβατάμαξες και σκευοφόροι της 
μετρικής γραμμής .  Τα οχήματα εκεί  παρέμεναν 
απλά στην "βορά" των γκαφιτάδων, των βανδαλιστών 
που ε ίχαν σπάσει σχεδόν όλα τα τζάμια των 
παραθύρων, και αποτελούσαν αν μη τι άλλο μία εστία 
μόλυνσης για την περιοχή. Κατόπιν ενεργειών από 
τις τοπικές αρχές αποφασίστηκε να μεταφερθούν 
αρχικά στον σταθμό της Κορίνθου και στη συνέχεια 
θα αποφασιστεί ο χώρος εναπόθεσής τους. 

Η ΤΡΑΙΝΟΣΕ έγινε μέλος των UIC κοι CER 

Μετά από την απόσπαση από τον όμιλο ΟΣΕ την 1 η 
Ιανουαρίου, η ΤΡΑΙΝΟΣΕ έγινε μέλος της UIC κατά τη 
γενική συνέλευση της 30ής Απριλίου. Η ΤΡΑΙΝΟΣΕ 
είχε ήδη γίνει μέλος της CER στις 4 Απριλίου. 

Επέκτ α σ η  μετ'εμποδίων του Τ ρ ο μ  γ ι ο  

Πει ρο ιό 

Σύμφωνα με εφημερίδες, τον Μάϊο κατατέθηκαν επτά 
προσφορές γ ια την επέκταση του δ ικτύου  Τραμ 
προς τον Πειραιά. Ο προϋπολογισμός του έργου 
ανέρχεται στα 77 εκατ. Ευρώ συν ΦΠΑ, και υπήρξαν 
εκπτώσεις μέχρι και 39%. Μ ία από τις προσφορές 
απορρίφθηκε άμεσα, ενώ ο διαγωνισμός για το τροχαίο 
υλικό ( 1 8  συρμοί και 7 οχήματα) διαχωρίστηκε (ο 
αρχικός προϋπολογισμός ήταν 1 30 ε κατ. Ευρώ για τα 
δύο έργα μαζQ. Η χάραξη θα είναι σε μονή κατεύθυνση, 

, , 

εο νεα 

Ένα από τα "εξπρές" δρομολόγια με επικεφαλής 'συρμό, με ένα από τα "πρώην" Ελληνικά Oesiro, φωτογραφημένο στον 
σταθμό Bυdaρest Oeli. Φωτογραφία: Balint Hajto 

μήκους 4 . 5  χ ιλ ιομέτρων κα ι  προβλέπεται να 
χρειαστούν 2 χρόνια για την υλοποίησή της. 
Η επέκταση προς Πειραιά έχει ήδη καθυστερήσει 
περισσότερο από ένα χρόνο, χάρις και στις αμοιβαίες 
ενστάσεις μεταξύ των συμμετεχόντων στον 
διαγωνισμό. Εάν όλα πάνε καλά, η κατασκευή της 
γραμμής θα αρχίσει το καλοκαίρι του 201 Ο, με κόστος 
91 .8 εκατ. Ευρώ. Στο μεταξύ, υπήρξαν κατηγορίες 
από εφημερίδες γ ια προσλήψεις υπεράριθμου 
προσωπικού (700 αντί 350 που προβλέπει  το 
οργανόγραμμα, μαζί με καθαρίστριες και προσωπικό 
ασφαλείας) και 'δανεισμού' του στον ΟΑΣΑ και άλλες 
ΔΕΚΟ ,  καθώς η Τραμ Α . Ε .  δεν υπόκειται στους 
περιορισμούς του ΑΣΕΠ. Παρόμοια, ισχυρή κριτική 
καταγράφηκε κα ι  για το ψηλό συσσωρευμένο 

λειτουργικό έλλειμμα της τελευταίας πενταετίας, που 
ξεπερνάει τα 90 εκατ. Ευρώ. Στο μεταξύ, η διοίκηση 
ανακοίνωσε ότι έψαχνε χώρο γραφείων προκειμένου 
να στεγάσει το προσωπικό της. 

Προεκλογικός αγώνος με το τραίνο 

Σε μια ασυνήθιστη κίνηση για "Ο Ελληνικά δεδομένα, 
το κόμμα των Πράσινων Οικολόγων χρησιμοποίησε 
μια μετρική aυτοκινητάμαξα για προεκλογικό αγώνα 
πριν τις πρόωρες εκλογές στις 4 Οκτωβρίου. Το ειδικό 
δρομολόγ ιο ξεκίνησε από Αγ. Αναργύρους  με 
τελικό προορισμό το Ναύπλιο, και έκανε στάσεις σε 
ενδιάμεσες πόλεις και χωριά διανέμοντας προεκλογικό 
υλικό. 

Συρμός μεταφοράς παροπλισμένου τροχαίου υλικού στην Κόρινθο, 09 Νοεμβρίου 2009. 
Φωτογραφία: Χρήστος Ζαχαρής 
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11 ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΑ 36 

Ελλάδα 
ένα απέραντο σιδηροδρομικό εργοτάξιο 2 

Συvεχίζοvται οι αvακαιvήσεις τωv γραμμώv σε μεγάλα τμήματα του 
ελληvικού σιδηροδρομικού δικτύου, και παράλληλα και οι εργασίες 
κατασκευής τωv vέωv γραμμώv και της ηλεκτροκίvησης. 

Τμήμα Αλεξανδρούπολης- Ορμενίου- Ελληνοβουλγαρικών συνόρων (Α-0) 

Το ανατολικότερο τμήμα του Ελληνικού σιδηροδρομικού δ ι κτύου ,  είναι 
αυτό που ξεκ ινάε ι  από την Αλεξανδρο ύπολη και  εκτείνεται  μέχρ ι  το 
Ο ρ μέν ιο ,  συνεχίζοντας βόρεια γ ια να ε ισέλθει  στη Βουλγαρία κα ι  να  
φτάσει στον συνοριακό σταθμό της , το Σβίλενγραδ .  
Γνωστό κα ι  σαν Α -0, το  τμήμα αυτό  κατασκευ άστηκε το  1 8 74  σαν 
δ ι α κλ ά δ ω σ η  του κ ύ ρ ι ο υ  ά ξ ο ν α  της Ε τ α ι ρ ε ί α ς  των Α ν α το λ ι κ ώ ν  
Σ ιδηροδρόμων,  η οποία ένωνε τη Σερβία μ ε  την Κωνσταντινούπολη, και 
με  ένα π α ρ α κ λ ά δ ι της από το  Π ύ θ ι ο  έφτανε  μ έ χ ρ ι  την μετέπε ι τα  
Αλεξανδρούπολη (Δεδεαγάτς ) .  
Η γραμμή αυτή έχει μήκος 1 78 χιλιόμετρα, (αρχή χιλιομέτρησης ο σταθμός 
Αλεξανδρούπολη Λιμήν,  και τέλος το σύνορο Ελλάδας - Βουλγαρίας) . 
Στο τμήμα αυτό υπάρχουν 22 στάσεις και 1 3  σταθμοί .  

Η Δηζελάμαξα 44 153 κατασκευής Faυr στο σταθμό Διδυμοτείχαυ με συρμό έργων για τις 
εργασίες ανακατασκευής της γραμμής. Φωτογραφία Γρηγόρης Καραθανάσης. 

Η π ρ ώτη ανακα ίν ιση της γ ρ α μμής  ξεκ ίνησε το  1 9 7 9 ,  ε νώ  το  1 9 9 5  
ανακαινιστηκε κ α ι  τ ο  τελευταίο τμήμα Λαγυνά - Πύθ ιο ,  επιτυγχάνοντας 
την αύξηση του αξονικού φορτίου στους 20  τόνους από 16 που ήταν 
πιο πριν .  
Η τελευταία πρόσφατη ανακαίνιση της γραμμής ,  γίνεται με την εκ νέου 
κατασκευή της επ ιδομής με στρωτήρες  ολόσωμους  προεντεταμένου 
σκυροδέματος τύπου ΒΊΟ,  σιδηροτροχιές UIC54 και νέες αλλαγές τροχιάς. 
Σ τ ι ς  δ ε υ τ ε ρ ε ύ ο υ σ ε ς  π α ρ α κ α μπτή ρ ι ε ς  τ ο π ο θ ε τ ο ύ ν τ α ι  υ λ ι κ ά  α π ό  
αποξήλωση. Σήμερα έχει ολοκληρωθεί  στο μεγαλύτερο μέρος της . 
Ξεκινώντας αμέσως μετά το σταθμό της Δ ιαλογής της Αλεξανδρούπολης 
μέχρ ι  τον σταθμό Σουφλ ί ,  η γρα μμή ε ί να ι  ανακα ιν ισμένη εντός κα ι  
εκτός των σταθμών. Στο Σ .Σ .  Πέπλου μένει α�όμα να  ανακαινισθεί η τρ ίτη 
γραμμή (παρακαμπτήρ ια) , ενώ στο Σ .Σ .  Σουφλίου γίνονται εργασίες στην 
3η παρακαμπτήρια γραμμή.  Από το Σουφλί έως τη στάση Μ άνδρα έχει 
ολοκληρωθεί η ανακα ίν ιση και η κατασκευή παραλλαγής ,  η οποία έχει 
ανυψώσει και το υψόμετρο της γραμμής γ ια την αποφυγή πλημμυρών .  
Μεταξύ Μάνδρας και  Σ .Σ .  Λαβάρων δεν έχουν γίνει εργασίες ανακαίνισης 
ενώ ο σταθμός Λάβαρα πλην τρίτης παρακαμπτηρίου είναι ανακαινισμένος. 
Μετά τα Λάβαρα ξεκινάει και η μεγάλη παραλλαγή που κατασκευάζεται 

1 4  

στα πλα ίσ ια  κατασκευής  τμή ματος  της Εγνατ ίας  Ο δ ο ύ ,  μή κ ο υ ς  1 3  
χιλιομέτρων Η παραλλαγή κ ινείται στα δεξιά της υφιστάμενης γραμμής 
σε υψηλό επίχωμα για την αποφυγή πλημμηρών, έχουν δε ,  κατασκευαστεί 
τεχν ι κά ,  κα ι  ο δ ι κ έ ς  γ έ φ υ ρ ε ς  για την ε ξασφάλιση της εκατέρωθεν  
ο δ ι κής  κ υ κλοφορ ίας .  Σε τμήματα αυτής  ε ίνα ι  ήδη στρωμένη γραμμή 
ενώ σε άλλα απλά έχε ι  γίνει διασπορά υλ ικών .  Η κυ κλοφορία δ ιεξάγεται 
από την υφιστάμενη γραμμή. Η ίδια κατάσταση συνεχίζει μέχρι περίπου 
την είσοδο του Σ . Σ .  Δ ιδυμοτείχου ,  όπου η γραμμή εντός του σταθμού 
είναι  υπό ανακαίν ιση. Συνεχίζοντας βορειότερα, η ανακαινισμένη γραμμή 
περνά από το Π ράγγιο και τους Πετράδες και φτάνει στο Σ .Σ .  Π υ θ ίου  
ό π ο υ  κ α ι  σ ταματάε ι  στην ε ί σοδο  τ ο υ  σταθ μ ο ύ .  Ο στα θ μ ό ς  Π υ θ ί ο υ  
αντιμετωπίζει προβλήματα μ ε  τ ι ς  πλημμύρες τ ο υ  ποταμού Έβρου σχεδόν 
κάθε χρόνο. Η μελέτη προβλέπει την ανύψωση του επιπέδου των γραμμών 
περίπου κατά ένα μέτρο .  Στη φάση κατασκευής η κυκλοφορία θα διεξάγεται 
από τις π ίσω γραμμές του σταθμού .  Μέχρι στιγμής δεν έχει αρχίσει η 
ανακαίν ιση εντός του σταθμού .  Το αρχικό κτίριο επιβατών, το ξύλινο ,  
έχει  υποστεί ορ ισμένες ζημιές λόγω των τελευταίων πλημμυρών κα ι  ο ι  
δραστηριότητες του  σταθμού έχουν μεταφερθεί σε ένα  παράπλευρο κτίριο 
κοντά στο τελωνείο. Συνεχίζοντας μέχρι τον Σ. Σ .  Δικαίων η ανακαίνιση 
έχε ι  ολο κληρ ω θ ε ί ,  πλην τ ο υ  τμή ματος  από  τη Ν. Β ύ σσα μέχ ρ ι  τ ι ς  
Καστανιές .  Το  κτίριο του  Σ.Σ. Χε ιμώνιου ,  ανακαινίστηκε από τον  εργολάβο 
τ ο υ  έ ρ γ ο υ  κ α ι  χρησ ι μ ο π ο ι ε ίτ α ι  ως γ ρ α φ ε ί ο  της ετα ι ρ ί α ς . Ά λ λ α  
ανακαιν ισμένα κτίρια μέχρι ε δ ώ  είναι στον Σ .Σ. Πέπλου καθώς κ α ι  στο 
Σ . Σ .  Τυχε ρ ο ύ .  Στο Σ . Σ .  Δ ι κα ίων  δεν  έχουν  γ ίνε ι  εργασ ίες  γ ρ α μ μή ς  
εντός του σταθμού όπως και στο Σ .Σ .  Ορμενίου .  Στην ανοιχτή όμως γραμμή 
μεταξύ Δ ικα ίων  κα ι  Ελληνοβουλγαρ ι κών  συνόρων  η ανακα ίν ιση έχε ι  
ολοκληρωθεί . 
Στους σταθμούς και στις στάσεις έχουν κατασκευαστεί ή κατασκευάζονται 
κρηπ ιδώματα και στις Ι .Δ .  έχουν τοποθετηθεί ελαστικοί  τάπητες .  
Για τις ανάγκες της ανακαίνισης κατά διαστήματα η κυκλοφορία δ ιακόπτεται 
κα ι  δ ιεξάγεται  με μετεπ ιβ ίβαση σε λεωφορε ία .  Η τελευταία μεγάλη 
αποκοπή ήταν μέχρ ι  το τέλος Σεπτεμβρίου στο τμήμα Ν. Ορεστιάδα -
Ορμένιο .  Πλέον η κυκλοφορία δ ιεξάγεται κανονικά. 

Τμήμα θεσσαλονίκη - Στρυμώνας 

Στα πλαίσια της ανακαίν ισης του  τμήματος Τ .Χ .  1 - Μ ο υρ ιές ,  μεταξύ 
των Σ.Σ.  Γαλλικού κα ι  Σ .Σ Κιλκίς ,  οπού ο ι  εργασίες είναι σε εξέλιξη, η 
κ υ κλοφορ ία δ ιεξάγεται από την παλιά γραμμή (προ των παλαιότερων 

Αμαξοστοιχία έργων στο σταθμό Μεταλλικού. 
Φωτογραφία Γρηγόρης Καραθανάσης. 



παραλλαγών) , παρόλληλα σχεδόν με την υπό ανακαίνιση. Από το Σ .Σ .  
Κιλκ ί ς  έ ω ς  το Σ . Σ. Χέρσου  η ανακα ίν ιση έχε ι  ολοκλη ρω θ ε ί .  Ο Σ .Σ .  
Μεταλλικού που  βρίσκεται στο ενδιόμεσο είναι επίσης ήδη  ανακαινισμένος. 
Λίγο πρ ιν το Σ .Σ .  Χέρσου ,  η κυκλοφορία εκτρέπεται ξανό σε προσωρ ινή 
παραλλαγή παρόλληλη σχεδόν με την υφιστόμενη γραμμή στην οποία ο ι  
εργασίες είναι  σ ε  εξέλιξη. Στο Σ.Σ. Καλίνδοιας ,  ο οποίος ανακαινίζεται ,  
η κυκλοφορία δ ιεξόγεται από  την 4η παρακαμπτήρ ιο  κα ι  σuνεχίζε ι σε 
παραλλαγή έως τη Χ. Θ .  27 + 400 .  Από εκεί μέχρ ι τον Σ.Σ.  Δοίρόνης η 
ανακαιν ισμένη γραμμή έχει αποδοθεί σε κ υκλοφορία.  Ο Σ.Σ .  Δοίρόνης 
ε ί ν α ι  σχε δ ό ν  ο λ ο κ λ η ρ ω μ έ ν ο ς  κ α ι  μέχρ ι  π ρ ιν τη στόση Ακρολ ί μν ι ο  
κ υ κλοφορε ίτα ι  πλέον  η νέα γραμμή .  Από  εκε ί  έως το  Σ .Σ .  Μ ο υ ρ ιών  
χρησιμοπο ιείται κα ι  εδώ  προσωρ ινή παραλλαγή . Τέλος ,  από το Σ. Σ .  
Μουριών έ ω ς  τ ο  Σ. Σ. Καστανούσας η γραμμή είναι ολοκληρωμένη . 

Τμήμο Πειροιός - Τρεις Γέφυρες - Σ.Κ.Α. 

Μ εταξύ Σ .Σ. Πε ιραιό ( Πρώην Σταθμός Πελοποννήσου)  κα ι  Ρουφ έχουν 
τοποθετηθεί  στύλοι  ηλεκτροκίνησης κα ι  τις προσεχείς μέρες αναμένεται 
να αρχίσει η τοποθέτηση κονσολών και αγωγού επαφής .  Από το Ρουφ 
έως την Ι .Δ .  της οδού Λένορμαν, έγιναν συμπληρωματικές εργασίες στην 
αριστερή γραμμή (πρώην μετρική ) ,  η οποία είχε μεν στρωθεί από παλιότερα 
πλην όμως ε ίχε μείνει ημ ιτελής λόγω της απαγόρευσης  εργασιών από 
το ΣτΕ . Στο τμή μα αυτό,  έχουν ανοιχθεί  θεμέλια γ ια  την τοποθέτηση 
στύλων ηλεκτροκίνησης .  Ακριβώς πριν την Ι .Δ. Λένορμαν τοποθετήθηκε 
αλλαγή τροχιός που την συνδέει  με την υπό κυκλοφορία δεξιό γραμμή. 

Πριν την εκτροπή της κυκλοφορίας κάτω οπά το τεχνικό έργο στην οδό Σιδηροδρόμων. 
Φωτογροφίο Γρηγόρης Κοροθονάσης. 

Στην είσοδο του Σ .Σ .  Αθηνών η κυκλοφορία έχει πλέον εκτραπεί μέσω 
του νέου  τεχν ικού  της ο δ ο ύ  Σ ι δηροδρόμων .  Ο σταθ μός  Αθηνών κ α ι  
συγκεκρ ιμένα ο ι  δυτικές νέες αποβόθρες παίρνουν μορφή , αφού έχει  
ολοκληρωθεί η πλακόστρωση και τοποθετούνται ο ι  κυλιόμενες κλίμακες. 
Επιπλέον έχουν τοποθετηθεί  ο ι  υαλοθώρακες στα ασανσέρ .  Στην βόρεια 
έξοδο του σταθμού ,  μέχρ ι  περίπου την Ι . Δ .  της οδού Σεπολίων έχουν 
τοποθετη θε ί  στύλο ι  ηλεκτροκίνησης κα ι  από εκεί κα ι  μέχρ ι  τ ις Τρεις 
Γέφυρες έχουν ανοιχθεί θεμέλια. Στις Τρείς Γέφυρες , με την μονογρόμμιση 
που ισχύει από τις 19 Οκτωβρίου έχει γίνει έλιξη στην γραμμή καθόδου 
που  την συνδέε ι  με τη γραμμή που  οδηγε ί  πλέον στον νέο  Σ . Σ .  Αγ.  
Αναργύρων κα ι  στο υπόγειο τμήμα μέχρι  τον Πύργο Βασιλίσσης. 
Από τις 1 3  Ν οεμβρίου αναμένεται να αποκοπεί η γραμμή ανόδου κα ι  η 
κ υ κλοφορ ία  όλων των α μαξοστοιχιών να δ ιεξόγεται από την γραμμή 
κ α θ ό δ ο υ  κα ι  μέσω του  υπογε ίου  τμή ματο ς ,  έως  τ ις  24  Ν οε μ β ρ ίου ,  
όπου πλέον κα ι  η γραμμή ανόδου θα συνδεθεί στην αντίστοιχη του  υπογείου 
τμήματος. Στο υπόγειο τμήμα Αγίων Αναργύρων - Πύργου Βασ ιλίσσης ,  
είναι  πλέον ολοκληρωμένες κα ι  ο ι  δύο  γραμμές , με  σηματοδότηση και 
ηλεκτροκίνηση. Από τον Π ύ ργο Βασιλ ίσσης μέχρι κα ι  την είσοδο του 
Σ . Κ .Α .  γ ίνονται τελικές εργασίες επ ιδομή ς  στο " υπεραστικό"  ζεύγος 
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Σχηματική διάταξη διαδρόμου μεταξύ σταθ­
μού Αθηνών και περιοχής ΣΚΑ. 
Σχέδιο: Νώντος Μωυζές 
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Είσοδος στο ΣΚΑ. Γενική άποψη όπου φαίνεται η αλυσοειδής αναρτημένη σε όλο το σύμπλεγμα. 
Φωτογροφίο Γρηγόρης Κοροθονάσης. 
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γ ρ α μ μ ώ ν  ( δ υ τ ι κ ό τ ε ρ ε ς ) , κ α θ ώ ς  κ α ι  ε ρ γ α σ ί ε ς  ο λ ο κ λ ή ρ ω σ η ς  τ η ς  
σηματοδότησης κ α ι  η λε κτροκ ίνηση ς .  Στο σ ιδηροδρομ ι κό  σύμπλεγμα 
του Σ .Κ .Α .  ολοκληρώνεται η κατασκευή του ενωτικού απ 'ευθείας κλάδου 
Θρ ιασίου-Αχαρνών, ο οποίος, με την παράδοση του συγκροτήματος του 
Θρ ιασίο υ ,  θα χρησιμοποιείται από όλες τις εμπορικές αμαξοστο ιχίες ,  
οι  οποίες πλέον θα σταματήσουν να δ ιέρχονται από το Σ .Σ. Αθηνών. Ο 
στόχος που έχει τεθεί ,  ε ίναι ,  να αποδοθούν στην κυκλοφορία ,  οι δυτικές 
νέες τροχιές του Σταθμού Λαρίσης καθώς κα ι  ο ι  δυτικότερες γραμμές 
από  Αγ.  Αναρ γ ύ ρ ο υ ς  εώς Σ . Κ . Α. σε  σ υ ν δ υ α σ μό  και  με την έναρξη 
λε ι τουργ ίας  της ση ματοδότηση ς κα ι  ηλεκτρ ο κ ίνηση ς ,  έτσ ι  ώ στε να  
γίνει δυνατή η δρομολόγηση E M U  Des i ro σε κάποιες από  τ ις  προαστιακές 
γραμμές της Αθή νας καθώς και σταδ ιακά ,  πυ κνότερη και ανετότερη 
κυκλοφορία για όλα τα τρένα, ανακουφίζοντας το πρόβλημα διαθεσιμότητας 
D M U  ΜΑΝ και Ra i l bυs ,  καθώς και το πρόβλημα μειωμένης προσφοράς 
δρομολογίων και θέσεων. 
Στο δ ιάστημα όλων αυτών των aποκοπών γραμμών έχουν γίνει μεταβολές 
στα δρομολόγια των αμαξοστο ιχιών, καταργήσεις δρομολογίων στο τμή μα 
Λ ιόσ ια - Αθήνα - Πε ι ρα ιάς  για τις αμαξοστο ιχ ίες του  προαστ ιακ ο ύ ,  

Άποψη των έργων στην περιοχή του Ποτομίτικου γιαλού, λίγο πριν τον Πλάτανο Αιγιαλείας. 
Φωτογραφία Γρηγόρης Καραθανάσης. 

τμή ματα Λιόσια - Μαγούλα και Κόρ ινθος - Κ ιάτο . Στην αν.ο ιχτή γραμμή 
μεταξύ  Λ ι ο σ ί ω ν  κ α ι  Μ αγ ο ύ λ α ς ,  στο μ ε γ α λ ύ τ ε ρ ο  τμή μ α  τ η ς  ε ί ν α ι  
ολοκληρωμένες ο ι  εργασίες κατασκευής της ηλεκτροκίνησης κ α ι  έχει 
αναρτηθεί  η αλυσοειδής. Από το σταθμό Μαγούλα έως το Κιάτο, είναι 
τοποθετημένοι στύλοι ,  πλαίσια κα ι  κονσόλες σε πολύ μεγάλα τμή ματα. 
Εντός των σταθμών, στο τμή μα αυτό, έχουν τοποθετηθεί  πλαίσια στήρ ιξης 
στα Μ έγαρα  κ α ι  έχουν  κατασ κ ε υ αστε ί  ο ι  θεμελ ιώσε ι ς  τ ο υ ς  στο υ ς  
υπόλοιπους σταθμούς .  Ολοκληρώνονται παράλληλα ο ι  εργασίες στους  
δύο υποσταθμούς. 

Τμήμα Κιότο - Ροδοδόφvη 

Στις 1 7  Αυγούστου δ ιακόπηκε η κυ κλοφορία συρμών μετρ ικής γραμμής 
στο τμή μα Κ ιάτο - Π άτρα γ ια τη συνέχιση των έργων της Ν .Σ . Γ .Υ .Τ .  Η 
π λή ρ η ς  δ ια κ ο π ή  τ η ς  κ υ κ λ ο φ ο ρ ίας  δ ι ή ρ κ ε σ ε  μ έ χ ρ ι  λ ί γ ο  π ρ ι ν  τ η ς  
εκλογές τ η ς  4ης Οκτωβρίου , οπότε κα ι  αποδόθηκε σ ε  κυ κλοφορία το 
τμήμα Π άτρα - Διακοπτό . Μ εταξύ Διακοπτού και Κ ιάτο υ ,  οι επιβάτες 
μεταφέρονται με λεωφορεία,  όπου τις περ ισσότερες φορές δυστυχώς ο ι  
θέσεις δεν  ανταποκρίνονται στις θέσεις της αμαξοστοιχίας με  αποτέλεσμα 
τη δ η μ ι ο υ ργ ία  προ βλη μάτων μεταξύ επ ι βατών κα ι  προσωπ ι κού  των  
αμαξοστοιχιών. 
Τα έργα που ε κτελούνται  αυτή την περ ίοδο  στο τμήμα από το Κ ιάτο 
έως τη Ροδοδάφνη έχουν ως εξή ς :  
Μεταξύ Ξυλοκάσi:ρου και Δερβενίου βρίσκονται σ ε  εξέληξη χωματουργικές 
εργασίες , ενώ έχει αποξηλωθεί η μετρική γραμμή σε ορ ισμένα σημεία, 
συ μπεριλαμβανομένου και του Σ .Σ. Καμαρ ίου ,  ώστε να κατασκευαστεί 
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καταργήσεις δρομολογίων από/προς Χαλκίδα και άλλες κυκλοφοριακές 
τροποποιήσεις σε ορ ισμένες αμαξοστοιχίες .  
Στο σκαρίφημα που ακολουθεί  φαίνεται η τελική μορφή του δ ιαδρόμου 
από τον Σ.Σ.  Αθηνών μέχρι  και το Σ. Κ.Α .  

Εμπορευματικός Σταθμός Θριασίοu 

Στον εμπορευ ματικό σταθμό του Θρ ιασίο υ ,  όπου κα ι  έχουν ολοκληρωθεί  
σχεδόν στο σύνολό τους ο ι  σιδηροδρομικές εργασίες , κατασκευάζεται 
πλέον το προβλεφθέν τμήμα σταθερής επιδομής (τύπου Bog l ) .  Έχουν 
α π ο κ ο π ε ί  οι  π ρ ο σ ω ρ ινές  γ ρ α μ μ έ ς , ο π ο ύ  ο ΟΣΕ π ρ αγματο π ο ι ο ύ σ ε  
φορτοεκφορτώσεις , κ α ι  έχουν ολοκληρωθεί  ο ι  εργασίες κατασκευής του 
ν έ ο υ  συ μπλέγματος  ε ι σ ό δ ο υ  τ ο υ  σ υ γ κ ρ οτή ματο ς ,  με  ταυτόχρονη  
επανένωση των  2 προαναφερθεισών γραμμών. 

Ηλεκτροκίνηση ΙΚΑ - Κιότο 

Συνεχ ίζονται οι εργασίες κατασκευής της ηλεκτροκίνησης στο τμήμα ΣΚΑ 
- Κ ιάτο. Μονογραμμίσεις γ ια την εκτέλεση των εργασιών έχου με στα 

Οχήματα γισ την κατασκευή της Ηλεκτροκίνησης στον στσθμό θριασίου. 
Φωτογραφία Γρηγόρης Καραθανάσης. 

το νέο επίχωμα και κάποιες προσωρινές παραλλαγές της μετρικής γραμμής .  
Κατασκευάζονται τεχνικά άνω δ ιαβάσεων καθώς επίσης πασσαλοεμπήξεις 
για την κατασκευή το ιχων αντιστή ρ ιξη ς ,  αλλά και πλήθος άλλα μ ικρά 
τεχν ι κά ,  Η γέφυρα  στην περ ιοχή Λυ κοπορ ιάς  ε ίνα ι  ολοκληρωμένη , 
καθώς επίσης και μία μικρή παραλλαγή κοντά στο Δερβένι .  Το cυt&coνer 
στην πρώτη σήραγγα Δερβενίου έχει φτασει έως την Ν . Ε . Ο . ,  ενώ τοίχοι 
αντιστήρ ιξης φαίνονται κατασκευασμένοι για να στηρίξουν το επίχωμα της 
νέας γραμμής μετά την έξοδο του υφιστάμενου Σ .Σ .  Δερβενίου .  
Η μετρ ική γραμμή έχει ξηλωθεί λίγο μετά το Δερβένι ,  όπου και γ ίνεται 
δ ιαμόρφωση επιχωμάτων. Έχει κατασκευαστεί η γέφυρα πριν την Αιγείρα, 
ενώ εντός του ο ι κ ισμού δεν έχει γίνει κάποια εργασία,  όπως και στον 
σταθμό της Ακράτας . 
Μετά το Σ.Σ.  Ακ ράτας εχε ι  ξη λωθε ί  κα ι  πάλ ι  η μετρ ι κή  γραμμή κα ι ,  
κατασκευάζεται ο δεύτερος φορέας της  γέφυρας του  ποταμού Κράθη,  
στη θέση της παλιάς μεταλλικής σιδηροδρομικής γέφυρας ,  ενώ ο πρώτος 
ε ίχε ήδη κατασκευ αστε ί. Π ρ ιν τον ποταμ ίτ ι κο  γ υαλό ,  συ νεχίζεται  η 
δ ιαμόρφωση των επιχωμάτων κα ι  έχουν ολοκληρωθεί  κάποιες υπόγειες 
δ ιαβάσε ι ς ,  ενώ εμφανείς ε ίνα ι  ο ι  εργασίες στο μεγάλο c ut&coνer  κα ι  
στους πασσαλότο ιχους  προς την πλευρά της θάλασσας .  
Ανάμεσα στην. σήραγγα Πλατάνου , της  οπο ίας η δ ιάνο ιξη έχει ξεκινήσει 
και από το μέτωπο προς την πλευρά του οικισμού Πλατάνου, και της σήραγγας 
της Τράπεζας , έχει ξεκινήσει η κατασκευή των βάθρων της γέφυρας του 
Λαδοπόταμου ,  αλλά και οι  τελικές επενδύσεις των δύο σηράγγων. 
Μεταξύ Ελίκης και Τεμένη ς έχει ξεκ ινήσει η κατασκευή της γέφυρας του 
ποταμού τους . · 



Γενική άποψη των tργων πριν την σήραγγα της Όρθρυος. Φωτογροφίο Μιχάλης Ανοστοσάκης. 

Στην δυτ ική είσοδο σήραγγας του Αιγίου συνεχίζονται ο ι  εργασίες της 
τελ ικής  δ ιαμόρφωση ς ,  ενώ στην ανατολική ε ισοδο  έχει ξεκ ινήσει  η 
τοποθέτηση μεμβράνης .  Στην είσοδο του Αιγίου έχει γίνει  παραλλαγή 
της παλιάς εθνικης οδου για να κατασκευαστεί το cut&coνer της σήραγγας . 

Τμήμα Τιθορέα - Λειαvοκλάδι - Δομοκός 
Ο ι  εργασίες στην σήραγγα Καλλιδρόμου συνεχίζονται με ικανοποιητικούς 
ρυθμούς .  
Στο βόρε ιο  μέτωπο έχουν μπει  στον σχιστώδη σερπεντινίτη που ε ίνα ι  π ιο  
δύσκολο πέτρωμα από τον  ασβεστόλιθο κα ι  κατά συνέπεια ο ι  ρυθμο ί  
δ ιάνοιξης είναι  ελαφρώς μειωμένοι .  
Έχουν απομείνει λιγότερα από 2 χλμ σε κάθε σήραγγα για να συναντηθούν 
τα μέτωπα. Ο ρυθμός  δ ιάνο ιξης είναι 1 μ/ημέρα στο βόρειο μέτωπο και 
1 , 4  μ/η μ στο νόrιο,  δηλ.  2,4 μ/η μ συνολικά.  
Πρ ιν τον υφιστάμενο σταθμό Λειανοκλαδίου συνεχίζεται η κατασκευή των 
χωματουργικών .  
Πέραν Λειανοκλαδίου η μορφή του έργου αλλάζει καθημερινά. Ε ιδ ικότερα 
μετά τη μεγάλη σιδηροδρομική γέφυρα (ΣΓ 1 0 ) ,  στην περιοχή Στύρφακων, 
η οπο ία  και ολοκλη ρώθηκε ,  η πρόοδος  των έργων ε ίνα ι  πραγματ ικά 
εντυπωσιακή . Σε φάση κατασκευής τα καταστρώματα των υπόλο ιπων 
γεφυρών κα ι  των βάθρων τους πριν τη μεγάλη σήραγγα της Όθρυος ,  η 
δ ιάνο ιξη της οποίας συνεχίζεται κανονικά .  Στην περ ιοχή των Αγγειών 
το χωματουργικό είναι  σχεδόν ολοκληρωμένο και  αμέσως μετά έχουν 
ξεκινήσε ι ο ι  εργασίες στα τεχνικά και στα cut  & coνer στα σημεία όπου 
η χάραξη πλησιάζει  την χάραξη του αυτοκ ινητοδρόμου Ε65 .  
Κατηφορ ίζοντας προς  Θαυμακό ,  πλέον το  επίχωμα είναι  ολοκληρωμένο 
και ο ι  σήραγγες πλήρως δ ιανοιγμένες.  Το μόνο μεγάλο τεχνικό του οποίου 
δεν έχει ξεκ ινήσεί η κατασκευή ,  είναι η ΣΓ  26  στην περ ιοχή της Ε κκάρας .  

Ανακαίνιση της σιδηροδρομικής γραμμής μεταξύ Δομοκού - Τ.Χ. 1 

Η ανακα ίν ιση  της γραμμής  γ ίνεται  πλέον  στο τμήμα  Λεπτ ο κ α ρ υ ά ς ­
Λ ιτοχώρου (γραμμή ανόδου ) ,  κ α ι  πρόκειται να ακολουθήσει κ α ι  η γραμμή 
καθόδο υ .  Υπολείπετα ι ,  το τμήμα Λάρισας -Ευαγγελισμο ύ .  Σε συνέχεια 
π ρ ο β λημάτων  ε ύ ρ ο υ ς  ( π α ρ α δ ε κτών  ω στ ό σ ο  μ έ χ ρ ι  1 6 0 k m / h )  π ο υ  
αναφέρθηκαν σε  ανακα ιν ισμένα τμή ματα με  υ φ ιστάμενους  ξύλ ι νους  
στρωτήρε ς ,  κα ι  που  έχουν να κάνουν  με την  εξ '  αρχής  λανθασμένη 
π ε δ ί λωση των εν  λ ό γ ω  στρωτή ρ ω ν ,  α π ο φ α σ ίστη κ ε ,  στο  ε ξή ς ,  σε  
α ν α κ α ι ν ί σ ε ι ς  κ υ ρ ί ω ν  γ ρ α μ μ ώ ν  γ ια  ταχύτητες  έως 2 0 0 km/h  ν α  
χρησιμοπο ιούνται αποκλε ιστικά ολόσωμοι στρωτήρες τύπου 870 .  
Η απόφαση, έχει άμεση ισχύ, κα ι  στα υπολειπόμενα προς ανακαίνιση τμήματα 
(Λάρισα-Ευαγγελισμός και Λεπτοκαρυά-Λιτόχωρο) , θα πραγματοποιηθεί 
και αντικατάσταση στρωτήρων.  Π ρόκε ιται για εγγενές μειονέκτημα των 
ξύλινων στρωτήρων, ακριβώς λόγω της μη δυνατής πεδίλωσής τους με την 
ακρίβεια και τις ανοχές που απαιτεί η ταχύτητα των 200km/h. 
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Ανακαίνιση Σ.Σ. �ατερίvης 
Στον Σ .Σ .  Κατερ ίνης έχει ολοκληρωθεί και αναμένεται άμεσα να αποδοθεί 
σε κ υκλοφορια η

-
1 η γραμμή του σταθμού με λειτουργική ηλεκτροκίνηση . 

Οι εργασίες επιδομής έχουν πρακτικά ολοκληρωθεί ,  κα ι  υπολείπεται η 
ολοκλήρωση της ηλεκτροκίνησης στις υπόλοιπες γραμμές ,  καθώς κα ι  
το σύστημα  σηματοδότη ση ς .  Σε πλήρη  εξέλιξη βρ ίσκονται  επ ίσης  ο ι  
εργασίες στις κάτω δ ιαβάσεις του σταθμού .  

Τμήμα ΣΚΑ - Οινόη 
Στο τμήμα αυτό , πέραν της ανακαίνισης των σταθμών (σε αρχιτεκτονικό 
επίπεδο) ,  πραγματοποιήθηκε υψομετρική παραλλαγή της γραμμής (βύθιση) 
στο σημείο της άνω δ ιάβασης δ ίπλα στον ΣΣ Σφενδάλης .  Το σημείο αυτό 
αποτέλεσε για χρόνια "εμπόδιο" στην ολοκλήρωση της ηλεκτροκίνησης Αθήνας­
Τιθορέας, μαζί με 2 ακόμα "χαμηλές" άνω διαβάσεις, αυτήν του Πολυδενδρίου 
και αυτήν των Ο ινοφύτων.  Οι δύο τελευταίες ανακατασκευάστηκαν με 
ταυτόχρονη ύψωση, πλην όμως σε αυτή της Σφενδάλης ,  παρουσιάστηκαν 
σοβαρά προβλήματα λόγω της έλλειψης εναλλακτικού οδικού δ ικτύου για την 
περίοδο των έργων. Το παραπάνω, σε συνδυασμό με το γεγονός ότι η γέφυρα 
αυτή αποτελεί μέρος σημαντικού δρόμου (προς Α γ. Μερκούριο), καθυστέρησαν 
κατά πολύ τ ις εργασίες κα ι  δ ιόγκωσαν το κόστος του  έργ ο υ .  Κατόπιν 
αυτών επιλέχθηκε η απλούστερη λύση της βύθισης της γραμμής ,  εργασία 
που ολοκληρώθηκε σχεδόν ανέξοδα, και σε ελάχιστο χρόνο. 

Σήραγγα Κσλλίδρομου, Νότιο μtτωπο, τοποθετημtνη μεμβράνη, πριν την τοποθtτηση του 
οπλισμού της μονώσεως. Φωτογροφίο Γρηγόρης Κοροθσνάσης. 
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Ανακαίνιση γραμμής ΗΣΑΠ 
Με σχετικά aργούς ρυθμούς προχωράει η ανακαίν ιση της γραμμής του 
ΗΣΑΠ (Μετρό Γραμμή 1 ) , η οποία ξεκίνησε τον περασμένο Φεβρουάριο .  
Στην γραμμή συνολικού μήκους 26 περίπου χιλιομέτρων, προβλέπεται 
να κατασκευαστούν τμήματα με σταθερή επιδομή, τμήματα με σκυρογραμμή 
ενώ μεταξύ αυτών θα κατασκεαστούν μεταβατικά τμήματα. 
Σε όλους αυτούς τους μήνες τα περ ισσότερα Σαββατοκύριακα υπάρχει 
δ ιακοπή κυκλοφορίας σε διαφορετικά τμήματα του δ ικτύου για να γίνονται 
σε  αυτά  απαρα ίτητες  εργασ ίες  γ ι α  την ανακα ί ν ιση.  Α π ο κ ο ρ ύ φ ω μ α  
αυτών τ ω ν  aποκοπών ήταν η πλήρης δ ιακοπή κ υ κλοφοράς μεταξύ Ν .  
Ιωνίας κ α ι  Ε ιρήνης από τ ι ς  25  Ιουλίου έ ω ς  τ α  τέλη Αυγούστου.  
Το πρώτο κομμάτι όπου κατασκευάστηκε σταθερή επιδομή ήταν το τμήμα 
μεταξύ Ηρακλείου κα ι  Ε ιρήνης στην γραμμή ανόδου τον περασμένο Μ άιο. 
Δυστυχώς προβλήματα και δ ιαφωνίες που ενέσκυψαν μεταξύ της δ ιοίκησης 
των ΗΣΑΠ και  αναδόχου ε ίχαν ως αποτέλεσμα να κρ ιθε ί  απαρά ιτητη η 
αποξήλωση του κατασκευασθέντος αυτού τμήματος .  Το όλο πρόβλη μα 
που δημ ιουργήθηκε είχε να  κάνει  με το εάν η στρώση της σταθερής 
ε π ι δ ο μή ς  έ π ρ ε π ε  ν α  ήταν  ο π λ ι σ μένη  ή απλή  - όπως α υ τή ε ίχε  
κατασκευαστεί. 

Από τις εργασίες βύθισης της γραμμής στην περιοχή της Σφενδάλης. 
Φωτογραφία Γρηγόρης Καραθανάσης. 

Υπερίσχυσε η άποψη της δ ιο ίκησης κα ι  τελ ικά ξεκ ίνησαν εκ  νέου  ο ι  
στρώσεις σταθερής επιδομής σ ε  τμήματα της γραμμής� · 

Σαν σύστημα έχει επιλεγεί το Rheda  2000 της Ra i l  One.- O ι στρωτήρες 
που χρησιμοποιούνται σε αυτό το σύστημα είναι  δ ιμέρείς στρωτήρες 
τύπου Β-355 κα ι  παρασκευάζονται στην Ελλάδα από την εταιρεία "Πρεμίξ". 
Πρόκειται για την πρώτη εφαρμογή του εν λόγω συστή ματος στην Ελλάδα, 
έχει δε ιδ ιαίτερη σημασία, καθ' ότι  κατά πάσα πιθανότητα με αυτό το 
σύστημα θα στρωθούν όλες ο ι  υπό κατασκευή σήραγγες του ΟΣΕ (Μελίσσι, 
Καθαρονέρι ,  Δερβένι  Ι & 1 1 ,  Πλάτανος , Τράπεζα, Αίγ ιο ,  Παναγοπούλα, 
Καλλίδ ρομο  κα ι  Ο ρ θ ρ υ ς ) .  Π ρ ό κειτα ι  γ ια  το  καλύτερο στο ε ί δος  του  
(μονολιθικό) σύστημα Σ. Ε. που  υπάρχει αυτή τη  στιγμή δ ιαθέσιμο στην 
αγορά.  Φυσικά στην περ ίπτωση του ΗΣΑΠ ενδιαφέρον παρουσιάζουν οι 
ε ιδ ικοί  στρωτήρες για την στήριξη της ηλεκτροφόρου . 
Η κατάσταση στο μέτωπο της ανακαίνησης σήμερα ,  παρουσ ιάζει την 
π ιο κάτω εικόνα. 
Το  τ μ ή μ α  από τον Π ε ι ρ α ι ά  μ έ χ ρ ι  τ ο  Φ ά λ η ρ ο  δ ε ν  π ρ ο β λ έ π ε τ α ι  να 
ανακαινισθεί καθώς αναμένεται να υπογειοποιηθεί στο μέλλον, με την 
κατασκευή της νέας γραμμής τραμ από Φάληρο  για Πε ιραιά. Από Φάληρο 
έως Μοσχάτο η γραμμή καθόδου (κατεύθυνση από Κηφησιά προς Πειραιά) , 
έχει  αποξηλωθεί ,  αλλά δεν έχουν γ ίνε ι  περ ισσότερες εργασίες. Από 
Μοσχάτο μέχρι  Ταύρο δεν έχουν γίνει εργασίε ς .  Από την έξοδο του 
σταθμου  Ταύρου  μέχρι την έξοδο  του Θησε ίου  'έχε ι ολοκλη ρ ω θ ε ί  η 
α ν α κ α ίν η σ η  κ α ι  σ τ ι ς  δ ύ ο  γ ρ α μ μ έ ς .  Σ ε  α υ τ ό  τ ο  τ μ ή μ α  σ υ ν αντάμε  
σκυρογραμμή με  ξύλινους στρωτήρες , στις περιοχές των αλλαγών τροχιάς , 
επάνω σε τεχν ι κ ά  κ α ι  σε γ έ φ υ ρ ε ς ,  σ κ υ ο ρ ο γ ρ α μμή  με ο λ ό σ ω μ ο υ ς  
μπετονένιους  στρωτήρες τύπου Β70 ,  αλλά κ α ι  σταθερή επιδομή μετά τον 
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Ταύρο έως την γέφυρα Πουλοπούλου. 
Έξοδος Θησείου έως Κάτω Πατή σια ,  περιπου έως την Χ. Θ. 1 3  + 8 5 0 ,  
καμμία επέμβαση στην επιδομή τ η ς  γραμμής δεν έχει γίνει. Από Κάτω 
Πατήσια και αμέσως μετά την προσωρ ινή δ ιαγώνιο ,  ξεκ ινά η σταθερή 
επ ιδομή η οπο ία  φτάνει μέχρι μετά τον σταθ μό του  Αγ. Ελευθερ ίου .  
Συνεχίζεται το ανακαινισμένο τμήμα μέχρι τον  σταθμό Άνω Πατήσια ,  με  
σκυρογραμμή. Τοσο σε  αυτόν τον  σταθμό όσο  κα ι  στο Μαρούσι η αποβάθρα 
προς Κηφησιά δεν είναι αυτή την περίοδο σε χρήση από το επιβατικό 
κοινό. Από Άνω Πατήσια έως Νέα Ιωνία εκτελούνται εργασίες στην γραμμή 
ανόδου. 
Το τμήμα μεταξύ Νέας Ιωνίας και σταθμού Ε ιρήνης ,  ήταν αυτό που έκλεισε 
εξ ολοκλή ρου από τις 25/7/2009 έως το τέλος Αυγούστου ( 3 1 /8 ) ,  κα ι  
κατασκευάστη κε η σταθερή επιδομή κα ι  στις δύο  γραμμές.  Σε κάποια 
τμήματα, κλειστές καμπύλες και είσοδο του σταθμού Ε ιρήνης έχει στρωθεί 
σκυρογραμμή εί ιτε με ξύλινους ,  ε ίτε με στρωτήρες από σκυρόδεμα .  
Το τμήμα από Νερατζίωτισσα έως Κηφησιά είναι  το μέτωπο στο οποίο 
ο ι  εργασίες προχωρούν με πιο γοργούς ρυθμούς ,  ενώ μεταξύ Φαλήρου 
και Μοσχάτου δεν έχουν εκτελεσθεί  εργασίες , εκτός από την αποξήλωση 
της γραμμής καθόδου. 
Κ α θ ·  όλη  τη δ ι ά ρ κ ε ι α  τ ο υ  έ ργ ο υ ,  έ ω ς  σή μ ε ρ α ,  ε ί ν α ι  π ο λ λ ά  τα  
Σαββατοκύριακα όπου  τμή ματα της γραμμής αποκόπτονται πλήρως . Σε  
αυτές τ ις  περιπτώσεις δρομολογούνται λεωφορειακές γραμμές παράλληλα 
με τους σταθμούς του ΗΣΑΠ για την εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού .  
Ε ίναι  σαφές ότι ο ι  χρόνοι  δ ιαδρομής των λεωφορείων σε καμμία περίπτωση 
δεν μπορούν να συγκριθούν με αυτούς του ηλεκτρ ικού .  

Γραμμή Ικονίου 
Κείμενο & Φωτογραφίες:  Μ ιχάλης Αναστασάκης 
Στη γραμμή αυτή έχει αρχίσει πλέον η κατασκευή των δύο σημαντικών 
γεφυρών,  της γέφυρας Δαφνίου και της γέφυρας της Κατολίσθησης. 
Η γ έ φ υ ρ α  Δαφν ί ου  ε ί να ι  σε κ α μπύλη  ακτ ίνας  4 5 0  μ. και θα έχει 3 
μ ε σ ό β α θ ρ α  μ ο ρ φ ή ς  δ ιπλή ς λ ε π ί δ α ς . Τα  β ά θ ρ α  α ν α μ έ ν ε τ α ι  ν α  
ολοκληρωθούν εντός τ ο υ  Νοεμβρ ίου .  Ο φορέας θα κατασκευαστεί μ ε  
π ρ ο β ο λ ο δ ό μ η σ η .  Γ ι α  τ ο  τ μ ή μ α  τ ο υ  φ ο ρ έ α  π ά ν ω  από  την  Ε . Ο .  θ α  
κατασκευ αστεί προστατευτικό ι κρ ίωμα γ ια ν α  αποφευχθεί ο κ ίνδυνος 
να  πέσουν αντ ι κε ίμενα επ ί  της  Εθν ι κής  οδού κα ι  των δ ιερχο μένων 
οχημάτων. 
Στη σήραγγα Δαφνίου έχει ξεκινήσει η τοποθέτηση των Η/Μ (φωτισμός 
κλπ). 

Πριν τον σταθμό Άνω Πατήσια, εργασίες κατασκευής του υποστρώματος στην γραμμή καθό­
δου. Φωτογραφία Γρηγόρης Καραθανάσης. 

Η γέφυρα της ι •κατολίσθησης" ,  αποτελείται από μεταλλικό φορέα με μικρά 
ανο ίγματα και ένα μεγάλο μεταλλικό τοξωτό άνο ιγμα πάνω από την 
κατολισθαίνουσα περ ιοχή. Ε ίναι ο μόνος τρόπος να κατασκευαστεί, καθότι 
η κατασκευή από μπετόν, (λόγω βάρους) , θα χρειαζόταν ενδιάμεσο βάθρο 
μ έ σ α  στην  κ α τ ο λ ί σ θ η σ η . Το  τ ό ξ ο  κ α τ α σ κ ε υ άζετα ι  σε  π ρ ο σ ω ρ ιν ά  
υποστυλώματα · κ α ι  θα ολισθήσει στην τελική τ ο υ  θέση. 



Γέφυρα Κατολίσθησης στην γραμμή Ικονίου. 
Φωτογραφία Μιχάλης Αναστααάκης. 

Επίσης εργασίες βρίσκονται σε εξέληξη και στο cυt  & coνer  στο σημείο 
τομής της σιδηροδρομικής χάραξης με τη Λεωφόρο ΝΑΤΟ κοντά στα Άνω 
Λιόσια. 
Το πρόβλημα που παραμένει είναι η μη συνέχιση των εργασιών πάνω από 
τον Σκαραμαγκά λόγω της απαγόρευσης  χρήσης εκρη κτικών αλλά κα ι  
εντός της ζώνης του Λιμένος Ι κον ίου ,  καθότ ι  ο ΟΛΠ απαιτεί να δει  τη 
γ ρ α μ μ ή  στρω μένη  μ έ χ ρ ι  το χ ώ ρ ο  τ ο υ  π ρ ιν ε π ι τ ρ έ ψ ε ι  τ ην  ε ί σ ο δ ο  
συνεργείων !  

GSMR 

Κείμενο & Φωτογραφίες : Κωνσταντίνος Χρονάκης 
Το σύστημα κινητών ραδιοεπικοινωνιών GSM-R  είναι μέρος ERTMS (ΠCS 
+ GSM-R)  και πρόκειται για ένα δίκτυο κινητής τηλεφωνίας αποκλειστικής 
χρήσης του σιδηροδρόμου . Η σύμβαση της ΕΡΓΟΣΕ υλοπο ιείται από την 
S I E M E N S  κα ι  μέσω αυτής θα δημιουργηθεί δίκτυο GSM-R  από το Κ ιάτο 
- Προμαχώνα. Οι δυνατότητες του συστήματος GSM-R είναι πάρα πολλές ,  

Φαίνεται η διεπαφή μηχανοδηγού (οθόνη χειρισμών) του συστήματος GSM-R. 
Φωτογραφία Κωνσταντίνος Χρονάκης. 
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ενδεικτικά:  
Επικοινωνία Εδάφους αμαξοστο ιχ ίας (μεταξύ ελεγκτή κυκλοφορίας και 
μηχανοδηγού) 
Επ ικο ινωνία μεταξύ αμαξοστοιχιών 
Επικο ινωνία κατά την δ ιενέργεια ελιγμών 
Επικο ινωνία συνεργείων συντήρηση ς 
Επικο ινωνία σε σταθμούς και αμάξοστάσια 
Επισημα ίνεται ότι  η κάλυψη του δικτύου θα είναι πλήρης κατά μήκους 
του δ ικτύου ακόμη κα ι  εντός των σηράγγων ή περ ιοχών όπου σήμερα δεν 
καλύπτονται πλήρως από τα υφιστάμενα ραδ ιοτηλέφωνα. 
Πλην του βασικού τηλεπικοινωνιακού εξοπλισμού ,  εγκαθίσταται εξοπλισμός 
σε τραίνα κα ι  σταθμούς .  Σε πρώτη φάση εξοπλίζονται  ο ι  εξής τύπο ι  
κινητηρίων μονάδων: Adtranz (έχει σχεδόν ολοκληρωθεί  η εγκατάσταση 
στις μονάδες) AEG/LEW, M LW (450&500) .  Το υπόλοιπο τροχαίο υλικό 
θα εξοπλιστεί μέσω προσεχούς σύμβασης. 
Επιπλέον στου ς  σταθμούς ,  εγκαθίσταται κατάλληλη σταθερή συσκευή 
G S M - R  γ ι α  τ ι ς  επ ι κο ινων ίες  του  σταθμάρχη .  τέτο ιες  σ υ σ κ ε υ έ ς  θα  
εγκατασταθούν  σε  πρ ώτη φάση  σε  κ ύ ρ ι ο υ ς  σταθ μ ο ύ ς  τ ο υ  δ ι κ τύου  
καθώς  κα ι  στα ΚΕΚ. Επ ιπλέον θα  δοθούν  ε ιδ ι κά  κ ινητά τηλέφωνα στο 
προσωπικό αμαξοστοιχιών και ελιγμών. 

Επεκτάσεις Μετρό Θεσσαλονίκης 
Το έργο της κατασκευής της πρώτης επέκτασης του Μετρό Θεσσαλονίκης 
προς Καλαμαριά δη μοπρατήθηκε με απόφαση του Υπουργού Π ΕΧΩΔΕ κ. 
Γ ιώργου Σουφλιά στις 6 Μα"ίο υ  2009. Ε κτός από την κατασκευή των 5 
σύγχρονων σταθμών προβλέπεται και η κατασκευή Σταθμού Μετεπιβίβασης 
και χώρου στάθμευσης 1 . 000 ΙΧ οχη μάτων στον τερματικό σταθμό της 
Μίκρας. Γ ια την επέκταση της Γραμμής προς Καλαμαριά έχει εξασφαλισθεί 
χρηματοδότηση ύψους 400 .000 .000  Ευρω από το Δ ' ΚΠΣ .  
Σε εξέλιξη βρ ίσκονται κα ι  ο ι  τοπογραφικές ,  γεωλογικές κα ι  γεωτεχνικές 
έρευνες κα ι  μελέτες κα ι  για την επέκταση προς Σταυρούπολη. 
Στόχος  του ΥΠ ΕΧΩΔΕ και της Αττι κό  Μετρό είναι η δημοπράτηση και  
κατασκευή των επεκτάσεων να  πραγματοπο ιε ίται  παράλληλα με την 
κατασκευή του βασικού έργου του Μετρό Θεσσαλονίκης ,  και ο ι  πρώτες 
επεκτάσεις του δ ικτύου να ολοκληρωθούν σε μικρό χρονικό δ ιάστημα 
από την λειτουργία της Βασικής Γραμμής του Μετρό. 
Στην β '  φάση των επεκτάσεων του Μετρό της Θεσσαλονίκης ,  ύστερα από 
τις σχετικές έρευνες της Αττι κό  Μετρό Α Ε ,  θα  ενταχθούν και άλλες 
περ ιοχές της πόλης (π .χ .  προς Αεροδρόμιο και Κορδελιό) προκειμένου 
σταδιακά να δημιουργηθεί ένα πλήρες δίκτυο Μετρό στη Θεσσαλονίκη 
που θα εξυπηρετεί  ολοένα και περισσότερους κατοίκους .  

Από την άφιξη του μετροπόντικα στη διασταύρωση Συντριβάνι 
Κείμενο/Φωτογραφίες: Αττικό Μετρό. 





ΑΙΔΩΣ ΑΡΓΕ/0/ ... . . . 
Ξεκ ίνησε στις 1 η Αυγούστου ,  το καινού ργιο­
απαράδεκτο - πρόγραμμα κυκλοφορίας επιβατικών 
αμαξοστοιχιών του  Ο Σ Ε .  Π ρ ό κειται  γ ια  το  
μεγαλύτερο κόψιμο δρομολογίων στα τελευταία 30 
τουλάχιστον χρόνια κυκλοφορίας του σιδηρόδρομου, 
που έχει ως αποτέλεσμα τόσο την αύξηση του 
κομίστρο υ ,  όσο -κυρ ίως- την σιδηροδρομ ική 
αποκοπή πολλών περιοχών της Ελλάδας με την 
Αθήνα , αλλά και μεταξύ τους. Η περικοπή αυτή, 
δεν ε ίναι παρά μέρος του περίφημου σχεδίου 
ανασυγκρότησης του ΟΣΕ, που επινοήθηκε πριν 
ένα χρόνο από δ ύ ο  δ ιαδοχ ι κ ο ύ ς  υπουργούς  
Μεταφορών και μαγειρεύτηκε από αλλεπάλληλα 
πρόσωπα που συμμετείχαν στα Δ. Σ. της "ΤΡΕΝΟΣΕ 
Α . Ε" ή του ΟΣΕ .  Ο περ ιορ ισμός ,  μάλιστα, των 
δρομολογίων ονομάστηκε "συμπύκνωση", όρος της 
έμπνευσης του τελευταίου ,  πριν τις ε κλογές ,  
Υπο υ ργού  ΜΕ,  π ο υ  ανέλαβε να  σώσε ι  τον 
καταταλα ιπωρημένο ΟΣΕ,  έτσι  ώ στε να  
εξασφαλιστούν ο ι ,  επίσης, καταταλαιπωρημένες 
σιδηροδρομικές μεταφορές, σε μια (αυτή και αν 
είναι ! ! ! )  καταταλαιπωρημένη χώρα . . .  
Ανασυγκρότηση, συμπύκνωση κλπ, έννοιες στις 
οπο ίε ς  καλείται να δώσει  νόημα μια ιδιωτική 
(βεβαίως ! ! ! )  εταιρεία συμβούλων. Και αυτή δεν 
ε ίναι άλλη από την γνωστή στην Ελλάδα "Price 
W ate rh o u s e  C o o ρ e r" ,  η οπο ία αφού βεβαίως 
πλη ρ ώθηκε  αδρά  από τα λεφτά του  έλληνα 
φορολογούμενου, κατέθεσε την μελέτη της, που 
η δ ιοίκηση της "ΤΡΕΝΟΣΕ Α.Ε" ,  με περγαμηνές 
αποτυχίας στο ενεργητικό της ,  ανέλαβε ευχαρίστως 
να υλοποιήσει . . .  Εύκολο το εγχείρημα " . . .  Πονάει 
δόντι, κόψε κεφάλι . . .  " .  Καμαρώστε λοιπόν. 
Το πρώτο δρομολόγιο της ημέρας, από την Αθήνα 
για τον Πύργο Ηλείας αναχωρεί πλέον στις 06 .06 
και το τελευταίο της ημέρας στις 08.06 το πρωί 
( ! ! ! )  Μ έχρι σήμερα τα δρομολόγια ήταν 5. Το 
μοναδικό δρομολόγιο από την Αθήνα για την 
Καλαμάτα ξεκινά, επίσης, στις 06.06. Μέχρι σήμερα 
τα δρομολόγια ήταν 5. Τα 2 και μοναδικά δρομολόγια 
από την Καλαμάτα προς την Πάτρα ξεκινούν στις 
1 6.32 και στις 1 7.39, έτσι ώστε η μία αμαξοστοιχία 
να κυνηγά την άλλη ( ! ! ! ) . Από τον Πύργο προς 
την Αθήνα, υπάρχουν πλέον 2 μόνον δρομολόγια: 
το πρώτο στις 1 4.44 και το δεύτερο στις 1 8 .44. 
Αυτό φτάνει στην πρωτεύουσα της χώρας ακριβώς 
μετά τη λήξη της κυκλοφορίας του ΜΠΡΟ( ! ! ! ) .  Λέτε 
να τόκαναν επίτηδες? Υπενθυμίζουμε ότι όλα τα 
δρομολόγια που κυκλοφορούσαν μεταξύ Πάτρας 
και Καλαμάτας (που είναι και το πιο θιγόμενο τμήμα 
της Πελοποννήσου) ,  είχαν πολύ μεγάλη τοπική 
κίνηση κrιθώς εξυπηρετούσαν τοπικές ανάγκες σε 
μια περιοχή που δεν διαθέτει άλλες συγκοινωνίες.  
Τώρα,  η γραμμή μένει με 5 μόνο δρομολόγια 
από 9 που είχε μέχρι πρόσφατα. 
Και συνεχίζουμε . . .  Η γραμμή της Αρχαίας Ολυμπίας, 
κο ιτ ίδας των Ολυμπ ιακών  Αγώνων κα ι  του  
πολιτισμού, χώρος που  επισκέπτονται χιλιάδες 
τουρ ίστες από τα π έ ρ ατα της γη ς ,  τους  
καλοκαιρινούς μήνες διατηρεί μεν τα 5 δρομολόγια 
της, αλλά από την 1/1 0 έως την 3 1 /5 μένει με 2 
μόνον δρομολόγ ια .  Το τελευταίο , μάλιστα,  
δρομολόγιο από τον Πύργο αναχωρεί στις 1 1 .35(! ! ! ) .  
Χρειάστηκε να περάσουν 2 ολόκληροι μήνες για 

να αντιληφθούν οι υπεύθυνοι την "πατάτα" τους και 
να επαναφέρουν τα δρομολόγια στην "θερινή" τους 
συχνότητα. Ωραίος στρατηγικός σχεδιασμός ( ! ! ! ) .  
Και μια και είμαστε στην ίδια περιοχή, τ ι  θα  γίνει 
επί τέλους με την συγκοινωνιακή σύνδεση του 
Κατακώλου, στο οποίο προσεγγίζουν καθημερινά 
μεγάλα κρουαζιερόπλοια aποβιβάζοντας χιλιάδες 
τουρίστες ,  πολλοί από τους οποίους θα ήθελαν να 
χρησιμοποιούν το τραίνο για την μετάβαση τους 
στην Αρχαία Ολυμπία? Αντί λοιπόν να αυξηθούν τα 
δρομολόγια αυτά, παραμένουν ως έχουν, ενώ, τους 
χειμερινούς μήνες, περιορίζονται σε 2 ώστε να μην 
εξυπηρετούνται ούτε οι μόνιμοι κάτοικοι αυτών 
των περιοχών. 
Πρόσφατα, άνοιξε (επι τέλους μετά από 5 χρόνια! ! !) 
η ανακαινισθείσα γραμμή Κορίνθου-Τριπόλεως και 
Ναυπλίου. Εδώ υπάρχουν 3 ζεύγη δρομολογίων για 
την Τρίπολη κα ι  4 για το Ν αύπλιο . Οι χρόνοι  
δρομολογίου όμως παραμένουν, στην καλύτερη 
περίπτωση, όπως είχαν πριν την ανακαίνιση ( ! ! ! ) ,  
ανακαίν ιση που  έγινε με τα πλέον  σύγχρονα 
υλικά και τεχνογνωσία για να πηγαίνουν τα τραίνα 
γρηγορότερα. Ε και λοιπόν? Επισημαίνουμε ότι 
το τελευταίο δρομολόγιο  από την Αρκαδ ική  
πρωτεύουσα για την Αθήνα αναχωρεί στις 1 5 . 1 1 
ενώ το πρώτο από την Αθήνα στις 09.06. Τέλος, 
ο περίφημος οδοντωτός σιδηρόδρομος Διακοπτού 
- Καλαβρύτων, παραμένει με 3 δρομολόγια τις 
καθημερ ινές  κα ι  2 έκτακτα Ι π ε ρ ιο δ ικά  τα 
Σαββατοκύριακα και τις αργίες. Και τούτο, παρά το 
ότι και  εδώ η γραμμή ανακαιν ίσθηκε πλήρως ,  
ενώ ο ι  νέο ι  υπερσύγχρονο ι  συρμο ί ,  π ο υ  
κυκλοφορούν ήδη θ α  επέτρεπαν την δρομολόγηση, 
το υλάχιστον για τους  θ ε ρ ιν ο ύ ς  μήν ε ς ,  5 
δρομολογίων καθημερινά. 
Αλλά ούτε και το δίκτυο κανονικού εύρους γλίτωσε . . .  
Με την περίφημη "συμπύκνωση" των δρομολογίων, 
η "ΤΡΕΝΟΣΕ Α.Ε" aπαξιώνει πλήρως την προσφάτως 
διαπλατυνθείσα (πολυδάπανο έργο) γραμμή της 
Δυτικής Θεσσαλίας . Και τούτο, γιατί κατήργησε 
το απευθεία ς  δ ρ ομολόγιο Ι Ν Η ΡΣ Ι ΤΥ μεταξύ 
Αθήνας- Καλαμπάκας και ενδιάμεσων προορισμών, 
( Καρδίτσα και Τρίκαλα) , ίσως το πιο αποδοτικό 
τραίνο της εταιρείας, τραίνο που επιβάρυνε την 
εταιρε ία με ένα μόνο συνοδό, αφού κινούνταν 
συνδεδεμένο με το ΙΝΤΕΡΣΙΤΥ του Βόλου, έδινε 
δηλαδή έσοδα χωρίς έξοδα. Καταργήθηκαν και 
τα 4 από τα 6 τοπικά τραίνα μεταξύ Παλαιοφαρσάλου 
κα ι  Καλαμπάκας , τραίνα που  όχι  μόνο  
εξυπηρετούσαν την  τοπική κ ίνηση , αλλά κα ι  
τροφοδοτούσαν τις aρτηριακές αμαξοστοιχίες από 
και προς Αθήνα - Θεσσαλονίκη με κόσμο. Έτσι από 
τη Δυτική Θεσσαλία προς τη Θεσσαλονίκη υπάρχουν 
πια μόνο δύο δυνατότητες να ταξιδέψει ο επιβάτης, 
η μία στις 8 το πρωί και η άλλη στις 1 8  το απόγευμα. 
Το δε πρωινό  ταξίδι  γ ια το Β όλο δ ιαρκε ί  πια 
πάνω από 4 (ολογράφως τέσσερ ι ς )  ώ ρ ε ς .  
Υπενθυμίζουμε ότι παλιότερα η γραμμή αυτή (ως 
μετρική και με τις προδιαγραφές του Τρικούπη) 
εξυπηρετούσε ετησίως 1 ,5 εκατομμύριο επιβάτες 
( ! ! ! ) Στην προαστιακή γραμμή Λάρισας- Βόλου 
κυκλοφορούν τώρα 6 ζεύγη αμαξοστοιχιών από 
τα 1 6  που είχε μέχρι πρόσφατα. Είναι, βεβαίως, 
γνωστό ότι ο προαστιακός Λάρισας-Βόλου ήταν 
σημαντικό κριτήριο για την ανάληψη μέρους των 

Μ εσογειακών αγώνων του 201 3 , ενώ, μάλιστα, 
στον ίδ ιο  φάκελο αναφερόταν ρητά κα ι  
κατηγορη ματικά ,  ότι θα  κατασκευαστούν δύο  
επιπλέον στάσεις για τη  σύνδεση των σταδίων 
Λάρισας και Βόλου, αλλά και ότι η γραμμή Λάρισας 
- Βόλου θα ηλεκτροκινείτο μέχρι την περίοδο 
των αγώνων. Ψιλά γράμματα . . . . . .  
Κα ι  ας μ η ν  ξεχνάμε ό τ ι  ο ι  δ ύ ο  αυτές πόλεις 
έχουν συνολικό πληθυσμό μισό ε κατομμύ ρ ιο 
κατο ίκους  κα ι  θ α  μπορούσαν να απέχουν 
σιδηροδρομικά μόνο 30 λεπτά της ώρας. 
Ίδια κατάσταση και στην Μ ακεδονία. Η γραμμή 
Αμυνταίου- Κοζάνης (επίσης π ροσφάτως 
ανακαιν ισθείσ α ! ! ! )  παραμένει  με 1 ζεύγος 
αμαξοστοιχιών, χωρίς οι "ειδήμονες" να εξετάσουν 
την πιθανότητα ύπαρξης επιβατικής κίνησης από 
Κοζάνη και Πτολεμcίί'δα προς Φλώρινα η και Έδεσσα. 
Επί πλέον, καταργούνται όλα τα τοπικά δρομολόγια 
Θεσσαλονίκης-Σερρών και ας είναι ο σιδηρόδρομος 
η μόνη αξιόπιστη και απ' ευθείας συγκοινωνία 
της περιοχής Κερκίνης (Κιλκίς - Δοϊράνη - Μουριές 
- Λιβαδειά Σερρών [Κερκίνη] - Ροδόπολη [Πορόϊα] 
- Βυρώνεια - Ν . Πετρίτσι - Σιδηρόκαστρο) . Αλλά, 
ξαφνικά ,  οι λόγοι  κατάργησης του πρωϊνο υ 
δρομολογίου από Θεσσαλονίκη προς/από Σέρρες 
εξέλιπαν μόλις οι αγανακτισμένοι κάτοικοι άρχισαν 
τις δ ια μαρτυρ ίες  τους , δ ιαμαρτυρίες π ο υ  
εξαφάνισαν "εν μια νυκτί" τις δήθεν "οικονομικές" 
δ υ σχέρειες κα ι  τις δ ιαβόητες αναφορές για . 
περικοπή δαπανών κλπ. 
Όσο για την (πάντα ξεχασμένη) Θράκη? Σήμερα 
υπάρχουν μόνον 2 δύο απ' ευθείας δρομολόγια 
από την Αθήνα προς την �νατολική Μακεδονία 
και τη Θράκη και 1 ακόμη που θα μπορούσε πάντως, 
να γίνεται με ανταπόκριση στη Θεσσαλονίκη. Κατά 
παγκόσμια πρωτοτυπία όμως, στον ΟΣΕ του 2009 
δεν  ισχ ύ ο υ ν  aνταποκρ ίσε ις ( ! ! ! ) ,  για να  μην 
υπάρχουν απαιτήσεις των επιβατών στην περίπτωση 
που (εξ υπαιτιότητας του οργανισμού) χάσουν το 
ανταποκρινόμενο τραίνο κι ας είναι το τελευταίο. 
Επί πλέον, όλες οι αμαξοστοιχίες τερματίζουν πλέον 
στην Αλεξανδρούπολη η δε συγκοινωνία προς τις 
ακριτικές περιοχές του Έβρου, Πύθιο, Ορεστιάδα, 
Δίκαια,  θα γίνεται πλέον με μετεπιβίβαση και 
πολύωρη αναμονή . Ευτυχώς και εδώ,  μετά τον 
ξεσηκωμό των τοπικών κοινωνιών, προστέθηκε 
(ή μάλλον τροποποιήθηκε) το δρομολόγιο 6 1 4/61 3  
συνεχίζοντας από/προς Δίκαια με την ίδια σύνθεση, 
αφού  βέβα ια  κα ι  αυτό παραμείνε ι  στην 
Αλεξανδρούπολη για μεγάλο χρονικό διάστημα. 
Όλως περιέργως ,  και η γραμμή του Ν. Έβρου 
ανακαινίστηκε πρόσφατα! ! ! !  

Τα σχόλια δικά σας ... . . .  

Υστερόγραφο και  επί του τυπογραφείου. 

Μετά οπό το συμβάν των Τεμπών που δημιούργησε 
μεγάλο προβλήματα στις χερσαίες μεταφορές, 
περιμένουμε να δούμε τον σιδηρόδρομο να σηκώνει 
το βάρος των μεταφορών,  ιδ ι α ίτερο μεταξύ 
Θεσσαλίας και  Μ α κεδονίας . Ακόμα κα ι  την 
αυξημένη επιβατική κίνηση των Εορτών. Η ευκαιρία 
αυτή δεν πρέπει να πάει χαμένη. 



Η 1 η Ι ουλίου 2009 θα μείνει στην ιστορία ως η 
μέρα όπου  το σ ιδη ροδρομ ι κό  δ ί κτυο  στενού 
εύρους (750  mm)  από το Διακοφτό μέχρ ι  τα 
Καλάβρυτα ,  γνωστό και σαν Ο δ οντωτ ό ς ,  θα 
αναβαθμ ιζόταν με την είσοδο στην εμπορ ική  
εκμετάλλευση κα ι  επ ίση μα, της τρίτης γενιάς 
συρμών στην εκατονταετή και πλέον πορεία του 
στην ιστορ ία  των Ελλην ικών Σ ι δηροδρόμων .  
Ξεκ ινώντας με  aτμήλατη κίνηση στα τέλη του 
1 9ου α ιώνα, συγκεκρ ιμένα το 1 896,  πέρασε στη 
συνέχεια στην κίνηση ντήζελ με την παραλαβή 
το 1 9 59 και το 1 9 67 των νέων τότε ντιζελο­
κίνητων aυτοκ ινηταμαξών B i l lard κα ι  Decauν i l l e  
αντίστοιχα, κα ι  έφτασε πλέον στα τέλη του  20ου 
αιώνα η ανάγκη για την ανανέωση του τροχαίου 
υλικού. Ο ι  aυτοκινητάμαξες B i l lard και Decauνi l le  
παρότι  παρείχαν ακούραστα τις υπηρεσίες τους 
στον οδοντωτό σιδηρόδρομο για παραπάνω από 
3 0  χ ρ ό ν ι α ,  έφεραν  φ α ν ε ρ ά  τα  σ η μ ά δ ι α  τη ς 
π α λ α ι ό τη τ α ς  κ α ι  τ η ς  φ θ ο ρ ά ς  με ό τ ι  α υ τ ό  
συνεπάγεται σ ε  αξιοπιστία,  ταχύτητα , άνεση , 
αλλά  κ α ι  α ι σ θ η τ ι κ ή .  "Ε τ σ ι  στα  π λ α ί σ ι α  τ ο υ  
γεν ικότερου  εκσυγχρον ισμού  τ ο υ  ελλην ι κού  
σ ι δ η ρ ο δ ρ ο μ ι κ ο ύ  δ ι κ τ ύ ο υ  τη ς χώρας  μ α ς , 
αποφασίστηκε και η αναβάθμιση του οδοντωτού 
σιδηρόδρομου τόσο στον τομέα της υποδομής­
επ ιδομής  όσο και  στον τομέα του τροχα ίου  
υ λ ι κ ο ύ ,  έ τ σ ι  ώστε  ν α  α ν τ α π ε ξέ λ θ ε ι  στ ι ς  
σύγχρονες απαιτήσε ι ς ,  να  αναδεχθεί  ακόμη  
περ ισσότερο η ομορφιά του κα ι  να αποτελέσει 
έναν σημαντικό πόλο έλξης γ ια το τουρ ιστικό 
κο ινό .  
"Η δη  από  το  1 9 9 8  ο σΣΕ έκανε τ ις  π ρ ώτες  
προσπάθειες γ ια  την  προμήθε ια νέου  τροχαίου 
υλ ικού ,  με προκήρυξη δ ιαγωνισμού στον οποίο 
είχαν δείξει ενδιαφέρον η ελβετική εταιρία SLM 
κ α ι  η α γ γ λ ι κ ή  H u n s l e t  B a r c l ay .  Η π ρ ώτη 
προσπάθε ια  αποδείχτη κε άκαρπη αφού καμία 
από  τ ι ς  δ υ ο  ε τ α ι ρ ί ε ς  δ ε ν  μ π ό ρ ε σ ε  ν α  
ανταποκρ ι θε ί  στ ις  απα ιτήσε ις  τ ω ν  τεχν ι κών  
προδ ιαγραφών του ΟΣΕ .  Ακολούθησε δεύτερος 
δ ι α γ ω ν ι σ μ ό ς  το  2 0 0 1 , με  μ ο ν α δ ι κ ό  ε ν δ ι α ­
φ ε ρ ό μενο  την  S tad l e r  π ο υ  ό μ ω ς  ούτε  α υ τή 
είχε αίσιο τέλος με αποτέλεσμα να ακολουθήσει 
το 2002 η προκήρυξη τρίτου δ ιαγωνισμού που 
π ρ ο έ β λ ε π ε  μ ι α  ο λ ο κλ η ρ ω μένη  λ ύ ση 
ανακατασκευής  της  υποδομής  με σκοπό την 
αύξηση  τ ο υ  αξο ν ι κ ο ύ  β ά ρ ο υ ς  σ τ ο υ ς  1 2  (t )  
τ ό ν ο υ ς .  Μ ο ν α δ ι κ ό ς  κ α τ α σ κ ε υ α σ τ ή ς  π ο υ  
παρουσιάστηκε και πάλι ήταν η Stad ler Bussnang 
AG. Η τελ ική υπογραφή τη ς σύμβασης έλαβε 
χώρα την 1 2η Μαρτίου του 2004 κα ι  αφορούσε 
την κατασκευή τεσσάρων νέων τρίδυμων συρμών 
συνολικού κόστους  34 ,8  ελβετικών φράγκων ή 
22 εκ. ευρώ .  
Η π α ρ α γ γ ε λ ί α  α φ ο ρ ο ύ σ ε  τ η ν  κατα σ κ ε υ ή  
τεσσάρων τρίδυ μων aυτοκ ινηταμαξών,  τύπου 
BDmh + 2Z + 4A/1 2 ,  (η ανάλυση της παραπάνω 
ονο μασίας στον πίνακα 1 ) ,  που θα  έπαιρναν 
α ρ ί θ μη ση από το  3 1 0 7 μ έ χ ρ ι  το  3 1 1 Ο .  Η 
α ρ ί θ μη σ η  π ο υ  δ ό θ η κ ε  στα  οχήματα  κ ά θ ε  
σύνθεσης είναι 3 1  Οχ-350χ-320χ.  Η κατασκευή 
των aυτοκινηταμαξών έγινε στο εργοστάσιο της 
STADLER  στο Bussnag  τη ς Ελβετίας ,  σύμφωνα 
με τον ελβετ ι κό  κανον ισμό  περ ί  οδοντωτών 
σ ι δ η ρ ο δ ρ ό μ ω ν  (ΑΒ E B V ) . Ο ι  ν έ ο ι  σ υ ρ μ ο ί  
εξοπλίστηκαν έτσι ώστε ν α  ανταποκρίνονται στις 
απα ιτήσε ις  των σύγχρονων σ ι δηροδρομ ικών  



οχημάτων αλλά και να ενσωματώνονται άριστα 
στο φυσικό περιβάλλον της γραμμής Διακοπτού 
- Καλαβρύτων, επιτρέποντας στον επιβάτη την 
δυνατότητα να θαυμάσει τ ις φυσικές ομορφ ιές 
του φαραγγιού. Το αμάξωμα των νέων συρμών 
είναι κατασκευασμένο από χάλυβα  ελαφρού  
κράματος κα ι  συνολικά φτάνει τα  34 ,90  μέτρα 
σε μήκος ενώ μπορεί να εγγραφεί σε καμπύλες 
με ελάχιστη ακτίνα καμπυλότητας τα 30  μέτρα. 
Κ ινητή ρ ι ο ς  δ ύναμη  της aυτο κ ινητάμαξα ς ,  ο 
1 2 κύλινδρος d i e se l  κινητή ρας , προδ ιαγραφών 
E u ro 2 ,  που βρ ίσ κεται  στο μεσαίο  μέρος  του 
οχήματος σε ε ιδ ικό ηχομονωμένο τμή μα, μιας 

' κα ι το μεσαίο όχημα δ ιαθέτει  και θέσε ις  γ ια  
1 6  επ ιβάτες. Ο κ ινητή ρας αποδ ίδε ι  588  KW,  
ισχύ ι κανή να τροφοδοτήσει μέσω τετραπολικής 
γεννήτριας εναλλασσόμενου ρεύματος τους 4 
aσύγχρονους ηλεκτροκινητήρες που βρ ίσκονται 
μο ιρασμένο ι  και στα τρία οχήματα ,  ώστε να 
μ π ο ρ ε ί  να αναπτύσε ι  μέγ ιστη  ταχύτητα  σε 
κανονική πρόσφυση 60χλμ/ώρα και σε οδόντωση 
ανόδου  25χλμ/ώρα. Επ ιπλέον οι νέο ι  συρμο ί  
ε ίναι  εφοδ ιασμένοι με  αυτόματη ζεύξη τύπου 
S charfenbe rg κα ι  μπορούν να κ υκλοφορήσουν 
σε δ ιπλές συνθέσεις , ανάλογα με τις ανάγκες 
της επιβατικής κίνησης ,  με χειρισμό μόνο από 
μία καμπίνα μηχανοδήγησης .  
Σ τους  νέους  σ υ ρ μ ο ύ ς  σ υ ν α ν τ ά μ ε  3 δ ια ­
φορετικούς τύπους φορείων ο ι  οποίο ι  είναι :  

Φέροντα φορεία (ΦΦ) (χ2 ) :  Τα φορεία αυτά ε ίναι 
2 στον αριθμό και β ρ ίσκονται στα άκρα κάθε 
σύνθεσης. Στον ένα από τους δύο  άξονες του 
φ ο ρ ε ί ο υ  υ π ά ρ χ ε ι  ο δ ο ντ ω τ ό ς  τ ρ ο χ ό ς  π ο υ  
χρησιμεύει μόνο για την πέδη.  -

Κ ινητή ρ ι α  φορε ία  πρόσφυσης  ( ΚΦ Π ) (χ 2 ) :  Τα 
κ ινητή ρ ι α  φ ο ρ ε ί α  πρόσφυσης  δ ιαθέτο υν  το  
καθένα  2 κ ινητή ρ ι ο υ ς  άξονες .  Η κ ίνηση σε 
αυτούς  μεταδ ίδετα ι  με την βοήθε ια  αξόνων 
καρντάν. Ο κινητήρας είναι τοποθετημένος κατά 
τ ο ν  δ ι α μ ή κ η  ά ξ ο ν α  α ν ά μ ε σ α  στο υ ς  δ ύ ο  
κ ινητήρ ιους  άξονες . 

Ο δ οντωτά κ ι νητή ρ ι α  φ ο ρ ε ί α  ( Ο Κ Φ ) (χ 2 ) :  Τα  
φορεία αυτά βρ ίσκονται στο μεσαίο όχημα της 
σύνθεσης κα ι  καθένα δ ιαθέτει δύο συστή ματα 
αξόνων. Στου ς  άξονες του κάθε φορείου που 
βρ ίσκονται προς την  πλευρά της κατωφέρειας 
υπάρχουν τοποθετη μένοι aξονικοί  μηχανισμοί 
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μετάδοσης οδοντωτής κ ίνησης "σε αναρτημένη 
διάταξη" .  Ο ι  οδοντωτοί τροχοί κινούνται από τον 
μηχανισμό μετάδοσης κ ίνησης .  Ο κινητήρας του 
σ υ στ ή μ α τ ο ς  ο δ οντωτής  κ ί ν η σ η ς  ε ί ν α ι  
τ ο π ο θ ε τ η μ έ ν ο ς  ε γ κ ά ρ σ ι α  στο  ψ ο ρ ε ί ο  κ α ι  
σταθερά βιδωμένος στον μηχανισμό μετάδοσης 
κ ίνη σ η ς  ενώ α ν ά μ ε σ α  τ ο υ ς  υ π ά ρ χ ε ι  έ ν α ς  
συ μπλέκτης ολίσθησης. 
Όλα τα φορεία δ ιαθέτουν πέδη για τους τροχούς 
πρόσφυσης και για τους οδοντωτούς -όσα έχουν. 
Κατά την πορεία ,  στα μη οδοντωτά κομμάτια,  
τίθενται σε κ ίνηση μόνο ο ι  4 άξονες από τους 
1 2  του συρμού με τους οδοντωτούς  τροχούς να 
π ε ρ ι σ τ ρ έ φ ο ν τ α ι  ε λ ε ύ θ ε ρ α  σ ε  λ ε ι τ ο υ ρ γ ί α  
λ ίπανση ς ,  ε ν ώ  στην ο δ όντωση μπα ίνουν  σε 
λε ι τουργ ία  και οι  δύο κ ινητή ρ ι ο ι  ο δο ντωτοί  
τροχο ί .  Τα συστήματα πέδης που  δ ιαθέτει  ο 
συρμός  θα μπορούσαμε να τα δ ιακρ ίνουμε α) 
σε αυτά που χρησιμοπο ιούνται στα τμήματα της 
α π λ ή ς  π ρ ό σ φ υ σ η ς  κ α ι  β) σε α υ τ ά  π ο υ  
χρησιμοπο ιούνται στην οδόντωση. Γ ια την απλή 
πρόσφυση έχουμε την πέδη αδράνειας ή αλλιώς 
την δυναμική πέδη αντίστασης των συστημάτων 
και την πέδη πρόσφυσης που επιδρά στους  1 Ο 
από τους 1 2  τροχούς μέσω τροχοπέδιλων. 
Η πέδηση κατά την οδοντωτή κ ίνηση χωρ ίζεται 
κ α ι  α υ τή σε  2 συ στήματα .  Στο 1 ο σύ στη μ α  
π έ δ η σ η ς  έχουμε  συ νεργασ ία  της  ηλεκτρο ­
πνευ ματικής πέδης του  οδοντωτού μηχανισμού 
μ ε τ ά δ ο σ η ς  σ τ ο υ ς  ά ξ ο ν ε ς  μ ε τ ά δ ο σ η ς  τ η ς  
οδοντωτής κίνησης ,  μιας "ταινιοπέδης" στα δύο 
φέροντα φορεία στα άκρα του συρμού ,  και της 
πέδης πρόσφυσης με τροχοπέδιλα. Η πέδη αυτή 
είναι ρυθμιζόμενη και ενεργοποιείται είτε με 
τον μοχλό πέδης όπου δ ιαθέτει 7 σκάλες ε ίτε 
με τον μοχλό έλξης/πέδησηι; όπου γίνεται χρήση 
κ α ι  τ η ς  η λ ε κ τ ρ ο δ υ ν α μ ι κ ή ς  π έ δ η ς  κ α ι  τ η ς  
πνευματικής πέδης ανάλογα μ ε  την επιθυμητή 
τ ιμή της πέδηση ς .  Το 2ο  σύστημα οδοντωτής 
πέδης αποτελεί την πέδη ασφαλείας σύμφωνα 
με τ ις ελβετικές προδ ιαγραφές και δεν είναι 
ρ υ θ μ ι ζ ό μ ε ν ο .  Έ χ ε ι  την μ ο ρ φ ή  π έ δ η ς  με 
αποταμιευτήρα ελατηρίου κα ι  αποτελείται από 
την "ταινιοπέδη" οδοντωτής κ ίνησης στους  δύο 
κινητήρ ι ους  οδοντωτούς άξονες και από μια 
δεύτερη "τα ιν ιοπέδη" οδοντωτής κίνησης στα 
δύο φέροντα φορεία των βαγονιών στα άκρα της 
αμαξοστο ιχίας .  Ο συρμός δ ιαθέτει επίσης κα ι  
ξεχωρ ιστό κομβία πέδης ακ ινητοποίησης τόσο 
για τα τμή ματα απλής πρόσφυσης ,  όσο κα ι  για 
τα οδοντωτά. 



Οι συρμοί διαθέτουν σύστημα χειρισμού και επικοινωνίας μεταξύ οχήματος 
και οδηγού  μέσω δ ιαγνωστικής οθόνης ,  που  βρ ίσκεται  στην τράπεζα 
μηχανοδήγησης καθώς και 4 θερμικούς α ισθητήρες ανίχνευσης πυρκαγιάς 
στον χώρο του μηχανοστασίου αλλά κα ι  στο σύστημα παροχή ς καυσίμο υ .  
Αξίζει επίσης να αναφέρουμε την ύπαρξη μονάδας κλιματισμού γ ι α  όλο 
τον συρμό, όπως και στους δύο  χώρους μηχανοδήγησης ,  κάτι που  είναι 
αρκετά σημαντ ικό ,  αφού εξασφαλίζει άνετες συνθήκες ταξιδιού ακόμη 
κα ι  γ ια τ ις  πιο ζεστές μέρες του  χρόνου ,  χαρακτηρ ιστικό φαινόμενο 
των μηνών Ι ουλ ίου  κα ι  Αυγούστου γ ια την χώρα μα-ς . Στα συστήματα 
ασφαλείας να προσθέσουμε και την δυνατότητα χpήσης των "παρπρ ίζ" 
(μετωπικών υαλοπινάκων) στις δύο μετόπες του συρμού σαν εξόδους  
δ ιαφυγής  σε περ ίπτωση που  ε ίνα ι  αδύνατη η δ ιαφυγή των επ ιβατών 
από  τ ις  πλαϊνές  π ό ρ τ ε ς  στα  πολύ στενά  ή α π ό κ ρ η μ ν α  σημε ί α  τ ο υ  
φαραγγιού .  Συνολικά ,  μ ε  όλα τ α  παραπάνω, τ ο  βάρος των νέων συρμών 
φτάνει τους 55 τόνους γεγονός που οδήγησε στην αναγκαιότητα ενίσχυσης 
των τεχν ικών έργων (γέφυρες - επιδομή ) ,  όπως αναλύεται παρακάτω. 
Στον πίνακα 2 παρουσ ιάζονται τα κύρ ια τεχν ικά χαρακτηριστικά των νέων 
συρμών.  
Από α ισθητικής πλευράς ο ι  νέοι  συρμοί ,  εξωτερικά αλλά κα ι  εσωτερικά,  
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καταφέρνουν να μας εντυπωσιάσουν. Τόσο ο ι  χρωματικές επιλογές όσο 
κα ι  η εσωτερική δ ιαρρύθ μιση των χώρων δημ ιουργούν  μ ια  ευχάρ ιστη 
αίσθηση στον επιβάτη αλλά και στον επισκέπτη-περιπατητή του φαραγγιού .  
Ο εξωτερικός χρωματισμός αν  κα ι  σχετικά απλός κρίνεται ιδιαίτερα επιτυχής 
κ α ι  ε λ κ υ σ τ ι κ ό ς  κ άν ο ν τ α ς  τ ο υ ς  ν έ ο υ ς  σ υ ρ μ ο ύ ς  να ξεχ ω ρ ί ζ ο υ ν ,  
δημ ιουργώντας έντονη αντίθεση μ ε  τ α  πράσινα κ α ι  καφέ χρώματα του  
περ ιβάλλοντος. Στο εσωτερικό ,  το χρώμα που κυρ ιαρχεί είναι το απαλό 
γαλάζ ιο  π ο υ  σ υ ν δ υάζετα ι  με το  σ κ ο ύ ρ ο  μπλε της ταπετσαρ ίας  των  
καθ ισμάτων,  κάνοντας τον χώρο επ ιβατών ιδ ιαίτερα φωτε ινό ,  που  σε  
συνδυασμό με τα αρκετά μεγάλα παράθυρα ,  προσφέρε ι  στον επιβάτη 
ι κανοπο ιητικότατη οπτική και ευχάρ ιστο περιβάλλον για ένα απολαυστικό 
ταξίδ ι .  Τα καθ ίσματα αν  και σχετ ι κά  μ ι κρά  λόγω του περ ι τυπώματος 
(εξωτερικών διαστάσεων) του συρμού είναι αρκετά άνετα και δεν κουράζουν 
τον επιβάτη . Συνολικά οι νέοι συρμοί  διαθέτουν 1 04 θέσεις καθή μενων 
συν 4 ανακλινόμενες θέσεις καθώς και χώρο για αναπηρικό αμαξίδια στον 
χώρο του μεσαίου οχή ματος .  Τα ράφ ια  (εταζέρες )  γ ια τις αποσκευές 
απουσιάζουν κα ι  για αυτό τον  λόγο έχε ι  προβλεφθεί χώρος στο μεσαίο 
όχημα, ενώ οι λάτρεις των χειμερινών σπορ μπορούν  να στηρίξουν το 
εξοπλισμό τους στις ε ιδ ικά διαμορφωμένες θέσεις . Όλες ο ι  θύρες του 
συρμού καθώς και τα χειρ ιστήρια βρ ίσκονται από την αριστερή πλευρά 
τ ο  υ σ υ ρ μο ύ ,  με  φ ο ρ ά  π ρ ο  ς τ α  Κ α λ ά β ρ υ τ α ,  ό π ο υ  δ η  λαδή  ε ί ν α J  
κατασκευασμένες κ α ι  ο ι  aποβάθρες των σταθμών. Εξαίρεση αποτελεί η 
μία κα ι  μοναδ ι κή ,  - από την  δεξ ιά  πλευρά  (ανεβαίνοντας ) - ,  θ ύρα  που  
βρίσκεται στο μεσαίο όχημα κα ι  παίζει τον  ρόλο εξόδου δ ιαφυγής.  Όλες 
ο ι  πόρτες είναι αυτόματες και υπάρχει η δυνατότητα χειρισμού τους ,  είτε 
από το μηχανοδηγό, είτε από τους επιβάτες. Παρά την ύπαρξη κλιματισμού,  
τα  π α ρ ά θ υ_ρ α  τ ο υ  σ υ ρ μο ύ  έ χ ο υ ν  την δ υ νατότητα  ν α  κ ατ ε β α ί ν ο υ ν ,  
ικανοπο ιώντας έτσι κάποιους πιο ρομαντικούς ταξιδιώτες . Τελειώνοντας 
με την περ ιγραφή του εσωτερικού ,  να προσθέσουμε στα θετικά την χρήση 
γυάλινης επιφάνειας γ ια το διαχωρισμού του χώρου επιβατών από τον 
θάλαμο  μηχανοδήγη σ η ς ,  π ο υ  π ρ ο σ φ έ ρ ε ι  α κ ό μη μεγαλύτερο  οπτ ι κό  
πεδίο στον επιβάτη . 



Σύστημο οδόντωσης 
Εκτός όμως από τις κα ινοτομίες για τα μέχρι τώρα δεδομένα, που  φέρουν 
ο ι  νέοι  συρμο ί  στον εξοπλισμό του ς ,  καινοτομούν κα ι  στο σύστημα της 
οδόντωσης. Μπορεί σαν σύστημα να παραμένει μεν το ίδιο, δηλαδή το 
A bt ,  αλλά πλέον ο ι  συρμο ί  ε ίναι  εξοπλισμένοι  με συστήματα ώστε να 
αυτοματοποιούν, να ελέγχουν και να κάνουν πιο εύκολη για τον μηχανοδηγό 
την διαδικασία της σύμπλεξης και της αποσύμπλεξης στα οδοντωτά τμήματα. 
Το νέο  σύστημα οδόντωσης χρησ ιμοπο ιώντας κάπο ιους  α ισθητήρες  
αναλαμβάνει την προειδοπο ίηση του οδηγού γ ια  την  είσοδο ή έξοδο στα 
οδοντωτά τμήματα, την ομαλή λειτουργία των οδοντωτών τροχών ώστε να 
επιτευχθεί η σωστή σύμπλεξη, αλλά κα ι  την δ ιατήρηση της επιτρεπόμενης 
ταχύτητας τόσο  κ ατά την ε ί σ ο δ ο ,  ό σ ο  και εντός  των τμη μάτων τ η ς  
οδόντωσης .  Αναλυτικότερα το σύστημα περ ιλαμβάνει εξοπλισμό γραμμής 
(μαγνήτες στο ύψος της σιδηροτροχιάς) και εξοπλισμό συρμού (αισθητήριοι  
μαγνήτες λήψης ) ,  ώστε να αναγνωρίζει τα σημεία ε ισόδου στις οδοντώσεις 
κα ι  να δίνει τις σωστές εντολές στον μηχανοδηγό. Ο ι  α ισθητήρες λήψης 
βρ ίσκονται στην δεξιά - κατά την άνοδο- μερ ιά του συρμού ,  στο μεσαίο 
όχημα. Ο ι  μαγνήτες γραμμής για την είσοδο στην οδόντωση , είναι σταθερά 
τοποθετημένοι εκατέρωθεν σε απόσταση δ ιακοσίων μέτρων από αυτήν, 
ενώ οι μαγνήτες εξόδου  ε ί να ι  τοποθετη μένο ι  στα 25 μέτρα π ρ ιν το 
τέλος κάθε οδοντωτού τμήματος. Την δ ιαδικασία εισόδου στην οδοντωτή 
γραμμή θα μπορούσαμε να  την χωρ ίσουμε σε δύο  στάδ ια ,  σε καθένα 
από τα οποία  έχουμε μια σειρά ενεργε ιών-διαδικασιών.  Αρχικά έχουμε το 
στάδιο του συγχρονισμού κατά το οποίο ο συρμός δ ιέρχεται από το μαγνήτη 
εισόδου στην οδόντωση και αυτομάτως εκπέμπεται σήμα στον μηχανοδηγό 
για αλλαγή κατάστασης λε ιτου ργ ίας  κα ι  προσαρμογή της ταχύτητας ,  
στην ταχύτητα εισόδου (9 χλμ/ώρα) , ε νώ  μια φωτεινή ένδειξη εμφανίζεται 
στο καντράν. Όταν η ταχύτητα του συρμού φτάσει την επ ιθυμητή τιμή ,  
ταυτόχρονα τίθενται σε λειτουργία τα συστή ματα οδοντωτής κ ίνησης κα ι  
συγχρονίζονται με την ταχύτητα του συρμού. Ακολουθεί το στάδιο αλλαγής 
κατάστασης  λε ι το υ ρ γ ί α ς ,  κατά  την  δ ι έ λ ε υ ση τ ο υ  σ υ ρ μ ο ύ  από  τ ο ν  
μαγνήτη  π ο υ  β ρ ίσ κετα ι  ε ν τ ό ς  της  ο δ όντωση ς ,  ό π ο υ  μ ε τ ά  από  ένα  
ηχητικό σήμα κα ι  μια οπτική ένδειξη, ο μηχανοδηγός επιλέγει την κατάσταση 
λ ε ι τ ο υ ρ γ ί α ς  ο δ ο ν τ ω τ ή ς  κ ί ν η σ η ς  από  τ ο ν  δ ια κ όπτη  κατε ύ θ υ ν σ η ς  
πορείας/συστήματος ,  ολοκλη ρώνοντας έτσι την δ ιαδικασία μετάβασης .  
Ο συρμός πλέον μπορεί ν α  κινηθεί μ ε  την ταχύτητα π ο υ  του επιβάλει το 
σύστη μα για πορεία στην οδόντωση . - (πίνακας 2 ) -
Σε  λε ι τουργ ία  ο δ οντωτής  κ ί ν ησης  η κατανομή τ η ς  έλξης/π έ δ η σ η ς  
κατανέμεται στα συστήματα οδοντωτής κ ίνησης κ α ι  κ ίνησης πρόσφυσης 
σε αναλογία 2 : 1 , ενώ αξίζει να αναφέρουμε πως η όλη δ ιαδ ικασία που 
περιγράψαμε είναι απολύτως ελεγχόμενη και σε περίπτωση δυσλειτουργίας 
ή υπέρβασης της επιτρεπόμενης ταχύτητας , ο συρμός ακ ινητοποιε ίται. 
Η δ ιαδ ικασία εξόδου από τα οδοντωτά τμήματα είναι  αντίστροφη αυτής 
της ε ισόδου ,  με πρώτο στάδιο αυτό της αλλαγής κατάστασης λειτουργίας,  

Πίνακας 2. 
Κύρια χαρακτηριστικά οδοντωτών συρμών STADLER 

Εύρος γραμμής 

Αριθμός οχημάτων 

Αρίθμηση οχημάτων 

Κωδικοποίηση 

Δίαταξη αξόνων 

Ολικό μήκος 

Μέγιστο πλάτος 

Μέγιστο ύψος 

Βάρος 

Θέσεις καθήμενων 

Ανακλινόμενα καθίσματα 

γψος δαπέδου 
χαμήλό δάπεδο 
υψηλό δάπεδο 

Πλάτος θύρων 

Μεταξόνιο τροχών 
Κινητήριο φορείο πρόσφυσης 
Οδοντωτό κινητήριο φορείο 
Φέρων Φορείο 

Διάμετρος τροχών 

Δηζελοκινητήρας 

Χωρητικότητα καυσίμου 

Ελάχιστη ακτίνα καμπuλώτητας 
Απλή πρόσφυση 
Οδόντωση 

Μέγιστη ισχύς στους τροχούς 

Ελκτική δύναμη 
Απλή πρόσφυση 
Οδόντωση 

Μέγιστη ταχύτητα 
Απλή πρόσφυση 
Ανάβαση με οδόντωση 
Κατάβαση με οδόντωση 

Μέγιστη κλίση 

Διαμήκης αντοχή στην πρόσκρουση 

Πολλαπλή ζεύξη 

Ενταξη στην κυκλοφορία 

750mm, Οδόντωση τύπου Abt 

4 

3 1 07 - 1 0  
3507 - 1 0 
3207 - 1 0  

DBmz 2Z+4AI1 2 

2'6'+2'2'+6'2' Απλή πρόσφυση 
2'2'+1 'Α'+1 'Α'+2'2' Οδόντωση 

34.950 mm 

2.200 mm 

3 . 1 00 mm 

55 tons 

1 04 

4 

850 mm 
1 200 mm 

1 200 mm 

1 800 mm 
1 900 mm 
1 600 mm 

675 mm 

ΜΑΝ, 1 2/κυλ., 588 kW 
στις 2 1 00 σ.α.λ., Ευrο 2 

400 (Ιt)λίτρα 

30 m 
50 m 

4 x 1 05 kW 

40 kN 
80 kN 

60 kmlh 
25 kmlh 
1 6.5 kmlh 

1 52 τοις χιλιοίς 

400 kN 

μέχρι 2 συνθέσεις 

Ιούλιος 2009 



αλλά με δεύτερο στάδιο τον συμπληρωματικό έλεγχο κατά την δ ιέλευση 
από τον μαγνήτη  ε κ τ ό ς  ο δ όντωσης  που ε π α ν α φ έ ρ ε ι  τα  συ στή ματα  
οδόντωσης σε λειτουργία λίπανσης ,  όπου  και περ ιστρέφονται με περίπου 
40 περ ιστροφές ανά λεπτό. 
Ε κτός όμως από την αλλαγή στα συστήματα του συρμού έχει αλλάξει και 
ο εξοπλισμός της οδόντωσης επί της γραμμή ς .  
Τοποθετή θηκαν ερμάρ ια  μ ε  κατάλληλο εξοπλισμό γ ι α  τ ο ν  έλεγχο της 
πίεσης των λαδιών των αμορτισέρ , που έχουν ο ι  συσκευές ε ισόδου-εξόδου 
στην αρχή κα ι  στο τέλος των οδοντώσεων. Τα αμορτισέρ αυτά βρ ίσκονται 
στο πρώτο τμήμα της κρεμαγιέρας το οποίο είναι σπαστό, επιτρέπει δηλαδή 
και την κατακόρυφη κίνηση . Πρ ιν την αρχή της ,  υπάρχει ένα σύστημα με 
"ράουλα" ,  το οποίο παραλαμβάνει και συγχρονίζει τον τροχό οδόντωσης 
γ ι α  να τ ο ν  ο δ η γ ή σ ε ι  στην  κ ρ ε μ α γ ι έ ρ α .  Α κ ό μ α  π ι ο  μ π ρ ο στά  ε ί ν α ι  
τ οποθετημένος  έ ν α ς  ε π ιπλέον  μηχαν ισμός  από  καο υτσ ο ύ κ ,  γ ι α  ν α  
παραλαμβάνει τον οδοντωτό τροχό κ α ι  να εξασφαλίζει την ελαστικότητα 
πριν την οδόντωση. 
Η όλη διαδικασία μπορεί στην περιγραφή της να φαίνεται αρκετά πολύπλοκη , 
ε ίνα ι  ό μως εντελώς αθόρυβη κα ι  εξασφαλίζει  απόλυτη άνεση γ ια  τον 
επιβάτη . 

Από το εργοστάσιο στηv εμπορ ική  χρήση 
Από την στιγμή που η πρώτη σύνθεση βγήκε από το εργοστάσιο μέχρ ι  
την  η μ έ ρ α  που θα  μ π ο ρ ο ύ σ ε  κα ι  επ ίση μ α  ν α  ξε κ ινήσε ι  η ε μπ ο ρ ι κ ή  
ε κ μ ετάλλευση  των  ν έ ω ν  σ υ ρ μ ώ ν ,  π έ ρ ασαν  π ε ρ ι σ σ ό τ ε ρ α  από  δ υ ο  
χρόνια ,  αρκετά γ ι α  ν α  γραφτούν κ α ι  να ακουστούν δ ιάφορα σχόλια γ ι α  το 
νέο τροχαίο υλ ι κό ,  άλλες φόρες  θετ ικά ,  αλλά συχνότερα αρνητ ικά .  Ο 
πρώτος ολοκληρωμένος συρμός βγήκε από το εργοστάσιο τον Ιανουάριο 
του 2007 κα ι  ξεκίνησε τις δοκιμές στην Oechs lebahn  της Γερμανίας , ώστε 
να πάρε ι  το  πιστοπο ιητ ικό από την κρατ ική υπηρεσ ία μεταφορών της 
Ελβετ ίας  (.BAV ) .  Οι  δ ο κ ιμές  στην Γερ μαν ία  κ ράτησαν μέχρ ι  τα  τέλη 
Φεβρουαρ ίου  κα ι  στις 2 Μ αρτίου ο συρμός  παρουσιάστη κε στον τύπο .  
Το ταξίδι τους γ ια την Ελλάδα ξεκίνησε στις 13 Μαρτίου από το Warthausen ,  
πάνω σε νταλίκες κα ι  στις 1 9  Μαρτίου 2007 η σύνθεση 3 1 07/3507/3207 
έφτασε νωρίς το πρωί στο Διακοπτό όπου και εντροχιάστηκε. Ακολούθησε 
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η σύνθεση 3 1 08/3208,  στις 1 6  Απριλίου ,  ενώ το μεσαίο όχημα 3508 έφτασε 
στο Διακοπτό στις 27 Απρ ιλίου .  Ακολούθησε η παραλαβή της μονάδας 
3 1 0 9 κ α ι  τ έ λ ο ς  τις 3 1 1 Ο. Για να  μ π ο ρ ο ύ ν  ό μ ω ς  οι  ν έ ο ι  σ υ ρ μ ο ί  να 
κ υ κ λ ο φ ο ρ ή σ ο υ ν  στην γ ρ α μ μή των Κ α λ α β ρ ύ τ ω ν  έ π ρ ε π ε  π ρ ώ τ α  να 
ανακαινιστεί η επιδομή έτσι ώστε να αυξηθεί το αξονικό της βάρος.  Και 
να ι  μεν η ανακαίνιση των τμημάτων χωρίς οδόντωση ε ίχε ολοκληρωθεί 
από το 2006,  αλλά η ανακαίνιση των οδοντωτών τμημάτων την περίοδο 
που ήρθαν ο ι  νέοι  συρμοί δεν είχε ακόμη ξεκινήσει .  
Επ ιπρόσθετα αναγκαία ήταν η ενίσχυση των μεταλλικών γεφυρών καθώς 
και εργασίες εντός ορ ισμένων σηράγγων. Η ανάγκη αύξησης του αξονικού 
βάρους ,  οδήγησε αναπόφευ κτα στην αντι κατάσταση των υπαρχουσών 
σιδηροτροχ ιών με νέες βαρύτερου  τύπου ,  ίδ ιου τύπου με αυτές που 
χ ρ η σ ι μ ο π ο ι ο ύ ντα ι  στο μετ ρ ι κ ό  δ ί κ τυο  Π ε λο π ο ννή σ ο υ ,  β ά ρ ο υ ς  3 1 , 6  



χλγ/μ ,  π ο υ  ό μ ω ς  ε ίχαν  μεγαλύτερο  ύ ψ ο ς  στο προφ ί λ  τ ο υ ς  από  τ ι ς  
υπάρχουσες .  Κα ι  αν αυτό δεν  αποτέλεσε πρόβλημα γ ια  τα  απλά κομμάτια ,  
στα κομμάτια της οδόντωσης η διάφορα ύψους μεταξύ οδόντωσης και 
σιδηροτροχιάς δεν επέτρεπε την σωστή εμπλοκή των οδοντωτών τροχών, 
δ η μ ι ο υ ρ γ ώ ν τ α ς  π ρ ό β λ η μ α  στην  κ υ κλ ο φ ο ρ ί α .  "Ε π ρ ε π ε  λ ο ι π ό ν  ν α  
κατασκευαστούν  ν έ ο ι  στρωτή ρ ε ς  γ ι α  τα ο δ οντωτά τμή ματα π ο υ  θ α  
εξασφάλιζαν την υπερύψωση της οδόντωσης και την σωστή δ ιαφορά ύψους 
που  αναφέρθη κε .  Όλες ο ι  παραπάνω εργασίες στις σήραγγες και  ο ι  
ενισχύσεις των γεφυρών, καθώς κα ι  η ανακατασκευή της επιδομής στα 
οδοντωτά τμή ματα ξεκίνησε στις 1 8  Μ αΤου 2007  οπότε και σταμάτησε 
εντελώς για μ ια ακόμη φορά  η κ υ κλοφορία  του οδοντωτού .  Επ ιπλέον 
καθ υστερήσε ις  στην κατασκευή του  έργου π ρ ο κλήθηκαν κα ι  από τ ις  
π υ ρ καγ ι έ ς  το  κ α λ ο κ α ί ρ ι  του 2 0 0 7  - ό π ο υ  καταστρ ά φ η κ ε  υ λ ι κ ό  των  
εργολάβων- αλλά κα ι  από  τ ις  συνέπειες της  φωτιάς ,  όπως κατολισθήσεις 
φερτών υλικών κα ι  βράχων που δυσχέραναν το έργο των συνεργε ίων. Ο ι  
εργασίες ενίσχυσης των γεφυρών εξελίχθηκαν χωρίς προβλήματα και ήταν 
οι πρώτες που ολοκληρώθηκαν, με επόμενες τις εργασίες ανακατασκευής 
της οροφής μιας σήραγγας όπου είχε καταστραφεί από τ ις πυρκαγιές.  
Με  την αποπεράτωση των εργασιών στα τμήματα της οδόντωσης η γραμμή 
δόθηκε ξανά στην κ υ κλοφορία για τους παλιούς συρμούς ,  ενώ οι νέο ι  
συρμοί  άρχισαν τις δοκιμές τους στις αρχές Φεβρουαρίου έως το χιλιόμετρο 
9 +  1 00 ,  κοντά στο σταθμό Τρικλιά, συμπεριλαμβάνοντας δηλαδή και την 
πρώτη οδόντωση . Στις 6 Μ αΤου 2009 ο συρμός 3509 ,  παρουσία στελεχών 
του ΟΣΕ ,  τοπικών αρχόντων και πολλών φ ίλων του Οδοντωτού ,  ήταν ο 
πρώτος που έφτασε -στα πλαίσια των δοκ ιμών- στα Καλάβρυτα,  γεγονός 
που έφερε χαμόγελα ικανοποίησης σε όλους ,  ιθύνοντες και μη.  Σχεδόν 
ταυτόχρονα με τ ις  δοκιμές ξεκ ίνησαν και  οι εργασίες ανάπλαση ς του 
μηχανοστασίου Διακοπτού όπου προέβλεπαν την επέκταση του λάκκου 
επιθεώρησης συρμών ώστε να μπορεί  να δεχθεί έναν ολόκληρο νέο συρμό,  
τον εξοπλισμό του με φωτισμό , παροχή ηλεκτρικού ρεύματος και αέρα,  
και επιπλέον πλακόστρωση , προσθήκες στεγάστρων για την προστασία 
των συρμών καθώς και την κατασκευή νέων βιομηχανικού τύπου δαπέδων. 
Η γεν ικότερη  ανάπλαση του  περ ι βάλλοντα χώρου  περ ιλαμβάνε ι  την 
δ ια μ ό ρ φ ω σ η  του χ ώ ρ ο υ  με  β ι ο μηχαν ι κ ό  κα ι  σταμπωτό δ ά π ε δ ο ,  την  
κατασκευή δικτύου απορροής υδάτων, κατάλληλη κλίση για την  πλύση των 
συρμών ,  την τοποθέτηση γρύλων για την ανύψωση βαγον ιών και την 
κατασκευή ηλεκτρομηχανολογικού δικτύου για μελλοντική χρήση . 
Επίσης έγινε περίφραξη χώρου φύλαξης συρμών σε μια από τ ις μόρτες 
έξω από το μηχανοστάσιο αφού κα ι  με την άφ ιξη των νέων συρμών,  το 
τωρινό μηχανοστάσιο αποδεικνύεται σχετικά στενάχωρο .  Οι εργασίες στον 
χώρο του μηχανοστασίο υ ολοκληρώθηκαν στα τέλη Ι ουνίου 2009 ,  λίγο 
πριν την επίση μη παράδοση στην κυκλοφορία του νέου τροχαίου υλικού .  
Ο χώρος του μηχανοστασίου δείχνει πλέον πιο καθαρός και φιλικός ενώ 
την στιγμή που γράφονται αυτές ο ι  γραμμές , μελέτες γ ια μια δεύτερη 
φάση έργων που περιλαμβάνει την ολοκλήρωση των εργασιών περιβάλλοντα 
χώρου  κα ι  στο υπόλοιπο τμή μα του  μηχανοστασ ίου ,  την εγκατάσταση 
ηλεκτρομηχανολογικού εξοπλισμού (φωτισμό , κάμερες ασφαλείας κα ι  
γενική ανακαλωδίωση) κα ι  την συντήρηση της  κεραμωτής στέγης ,  βρίσκεται 
σε εξέλιξη . 
·ολα αυτά τα πολύ σημαντικά έργα καθιστούν το μηχανοστασίου Διακοπτού 
ένα από τα πιο ενεργά αυτή την στιγμή στο ελληνικό σιδηροδρομικό δίκτυο 
ενώ αξίζει να σημειώσουμε πως τίποτα δεν θα είχε γίνει πραγματικότητα, 
χωρίς την συμβολή του ανθρώπινου δυναμικού του μηχανοστασίου αλλά 
κα ι  των δ ιευθύνσεων Υποδομής κα ι  Έλξης του ΟΣΕ .  
Με την ε π ιτυχή ολο κλήρωση των  δ ο κ ιμών ,  ξεκ ίνησε  η ε κπα ί δευση 

μηχανοδηγών κα ι  προσωπικού/τεχνιτών στους νέους συρμούς παρουσία 
τεχν ικών της Sta d l e r  καθ '  όλη την περ ίοδο  των δοκ ιμών. Η μέρα της 
επίσημης πρώτης δρομολόγησης ,  ορ ίστη κε η 1 η Ι ουλίου 2009 κα ι  μετά 
την ολοκλήρωση των δοκιμών και επίσημη παραλαβή από τον ΟΣΕ η σύνθεση 
351 Ο ήταν η πρώτη που δόθηκε προς εμπορική εκμετάλλευση. Οι υπόλοιπες 
3 μ ο ν ά δ ε ς  ο λ ο κλή ρ ω σα ν  τ ι ς  δ ο κ ι μ έ ς  τ ο υ ς  μ έ σ α  στον  Ι ο ύ λ ι ο  κ α ι  
παραδόθηκαν σταδιακά στην κυκλοφορία κλείνοντας κ α ι  επίσημα αυτό 
το μεγάλο  κ ε φ ά λ α ι ο , ξεκ ι νώντας  μ ι α  νέα  σελ ί δα  στην  ι σ τορ ί α  τ ο υ  
σιδηροδρομικού δ ικτύου Δ ιακοπτού - Καλαβρύτων. 
Κλείνοντας ,  ε ίναι  φανερό πως όλο αυτό που εμείς περιγράψαμε μέσα 
σε λίγες σελίδες κράτησε πάνω από μια δεκαετία ,  στην διάρκεια της 
οποίας ακούστηκαν πολλά για το όλο έργο,  γ ια τη μη συμβατότητα των 
νέων σ υ ρ μ ώ ν ,  γ ια την  δ υ σ κ ολ ία  δ ι έλευσης  τ ο υ ς  από  σήραγγες  κ α ι  
στενά σημεία,  γ ι α  παραγγελίες χωρίς προγραμματισμό. Λόγια π ο υ  κατά 
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κ ύ ρ ιο λόγο εξυπηρετού σαν σ υ μφέροντα κο ινων ικοπολ ιτ ικά ,  παρά τον 
ίδ ιο τον σ ιδηρόδρομο .  Το σύνολο του έργου όμως εν τέλη , ε ίναι  πλέον 
απτή πραγματικότητα και ο μόνος δρόμος , είναι αυτός της προόδου. Δίνεται 
στην πολιτεία, στον ΟΣΕ ,  και στους τοπικούς παράγοντες μια ε υκαιρία για 
ανάπτυξη της περιοχής αυτής που έχει πολλά ακόμη να προσφέρει .  Αρκεί  
να ξεφύγουμε επιτέλους  από λογικές που εξυπηρετούν τα συμφέροντα 
των λ ίγων και να κοιτάξουμε το γενικό όφελος.  Η τουρ ιστική αξιοποίηση 
της γραμμή ς ,  με εκδρομ ι κές  αμαξοστο ιχίες με την χρήση aτμήλατων 
συρμών καθώς και των ντιζελοκ ίνητων B i l lard κα ι  Decaυν i l l e ,  η πύκνωση 
κ α ι  ο ε ξ ο ρ θ ο λ ο γ ι σ μ ό ς  τ ω ν  δ ρ ο μ ο λ ο γ ί ω ν  τ ο υ  ο δ ο ν τ ω τ ο ύ  ώστε  ν α  
πετυχαίνονται aνταποκρίσεις μ ε  τ α  aρτηρ ιακά δρομολόγια στο Διακοπτό , 
η ε υέλικτη τ ιμολογιακή πολιτική αναλόγως της κ ίνησης κα ι  πολλά άλλα 
είναι ζητήματα που ΟΣΕ και τοπική κοινωνία πρέπει να συζητήσουν σοβαρά 
και να πάρουν δυναμικές αποφάσεις που θα ε ίναι προς όφελος όλων, από 
τον απλό ταξιδ ιώτη μέχρι  τον τελευταίο πολ ίτη της περ ιοχή ς .  Εμε ίς ,  
σαν  φ ίλο ι  του  σ ιδηροδρόμο υ ,  μπορούμε μόνο  να α ισ ιοδοξούμε γ ια  την 
θετική εξέλιξη των πραγμάτων και η "Σιδηροτροχιά" να εύχεται καλά ταξίδια 
στους  νέους συρμούς ,  γεμάτα πάντα με κόσμο. 

Βιβλιογραφία :  
Σ ιδηροτροχια Τευχος 3 1  
Stad l e r  Bυssnag  A G  l eaflet 

Θερμές ευχαριστίες στο προσωπικό του ΟΣΕ από το μηχανοστάσιο 
Δ ιακοπτού για την φ ιλοξενία και πληροφορίες που μου παρείχαν καθώς 
και στο υ ς  Καραθανάση Γρηγόρη και Μ ανου σαρ ίδου  Β ασιλ ική  για την 
γενικότερη βοήθεια τους. 
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Με αφορμιf την JΟη επέτειο από την ίδρυση του, η "Σ" παρουσιάζΕι 

το παρόν αφιέρωμα στο ΜουσΕίο των Ελληνικών Σιδηροδρόμων του ΟΣΕ. 

Στο πρώτο μέρος θα μάθουμε την προϊστορία και την ιστορία του Μουσείου 

και θα ξεναγηθούμε στους χώρους και τα εκθέματα του. Στο δΕύτΕρο 

μέρος, παρουσιάζουμΕ τις προτάσΕις  του ΣΦΣ για το μέλλον, την 

α ναβάθμιση και την ανάδειξη του ΜουσΕίου. Το μικρό αυτό πόνημα 

αφιΕρώνεται από καρδιάς σε όλους ΕκΕίνους που πίστεψαν σΕ ένα τέτοιο 

μουσείο και το δημιούργησαν, αλλά και σε εκΕίνους που σήμερα εργάζονται 

αθόρυβα, αλλά με σοβαρότητα, για τη ν μΕτεξέλιξη του.  Είναι όλοι 

Προϊστορία - Ιστορία 
Η προ·ίστορία του  Σιδηροδρο μ ι κού Μ ο υ σ ε ίο υ  ( ε φ ε ξ ή ς  Σ Μ )  

αρχίζε ι  κάποια μέρα του 1 973, όταν ο νεοπροσληφθείς ως διοικητικός 

υπάλληλος του ΟΣΕ Γ ιώργος Ν ικάκης συνάντησε τον Χ ρ ι στόδουλο 
Χρ ιστοδούλο υ ,  Υπαρχι μηχαν ι κό τότε του Ο Σ Ε  και  συνάδελφο του 

στην Δνση Έλξης.  Τότε ,  πρωτάκουσε το όραμα του Χριστοδούλου 
γι α την δ η μ ι ο υ ρ γ ί α  κ α ι  στη ν  Ε λ λ ά δ α  ε ν ό ς  μ.ο υ σ ε ίο υ  π ο υ  θ α  
στέγαζε την ιστορία όλων των μέσων μαζικής μεταφοράς της χώρας. 

Δ υ στ υ χ ώ ς ,  η ι δ έ α  τ ο υ  α υ τή δ ε ν  έ γ ι ν ε  α π ο δ εκτή  α π ό  τ η ν  τότε  
ηγε σία του Υπουργε ίου  Μ εταφορών, στο οποίο ο Χ ριστοδούλου 

ε ίχε ήδη αποτανΟεί .  Τότε ο Ν ικάκης πρότ ε ινε να επικεντρώσουν τις 

προσπάΟε ιές τους στην δη μ ιουργία ενός μουσείου αποκλε ιστ ικά και 

μόνο για τα μέσα σταθερής τροχιάς και κυρίως για τον σιδηρόδρομο, 

Βαγόνι - καπνιστήριο του σουλτάνου Αβδούλ Αζι'ζ, λάφυρο του Ελληνικού Στρατού 
κατά τον /ο Βαλκανικό Πόλεμο 

κείμενα - επεξεργασία: Γιώργος Χανδρινός 
φωτογραφίες: Λευτέρης Παπαδημητρίου 

αυτοί, οι επώνυμοι και ανώνυμοι, που μας δίνουν  μια νότα αισιοδοξίας 

και μάλι στα στην εποχή του ατομικισμού, της αρπαχτιfς και του 

"ωχαδΕρφισμού". Είναι αυτοί οι άνθρωποι πού μt· ευαισθησίες και οράματα 

ξοδεύουν τον χρόνο και τον κόπο τους για το καλό του συνόλου και όχι 

για να "φτιαχτούν", σύμφωνα με την νέο-νεοΕλληνικιf έκφραση, άνθρωποι 

που προσφέρουν κοινωνικά χωρίς κάποιο όφελος και που αδιαφορούν αν 

κάποιοι, δυστυχώς οι πολλοί, συχνά τους χαρακτηρίζουν ως "κορόϊδα" 

ιf αιθεροβάμονΕς, αφού τους ενδιαφέρει περισσότερο η γνώμη των "καλών 

κ '  αγαθών" και "τα δύσκολα και τ' ανεκτίμητα εύγε", όπως λέει ο Καβάφης. 

αφού κάτ ι τέτοιο Οα ήταν ευκολότερο να υ λοπο ι η θ ε ί  από τον ίδιο 

τον ΟΣΕ.  Η ιδέα αυτή άρεσε στον Χριστοδούλου και έτσι ο ι  δύο 

οραματιστές,  άρχι σαν να ψ άχνουν για τον κατάλληλο χώρο, πριν 

ακόμα εξασφαλίσουν την έγκριση της δημιουργίας του μουσείου ,  

ξοδεύοντας ατελε ίωτε ς  ώρες  από τον  ε λ ε ύ θ ε ρο τους χρόνο στην 

προσπάθε ι α  αυτή.  
Τελικά επέλεξαν, ως πλέον κατάλληλο για τον σκοπό αυτό, τον 

χώρο που και σή μερα βρίσκεται το Σ Μ ,  στην οδό Σι ώκου 4, χώρος 

που το μεν ι σ όγ ε ιο χη σ ιμοπο ιούνταν ως  αποΟήκη μικροϋλικών 

και  ελαστικών αυτοκινήτων του ΟΣΕ, το δ ε  διώροφο κτίσμα ως 

χώρος μαΟητείας, αλλά και  υ πνωτή ριο των σιδηροδρο μικών που 

έρχονταν για μαθητεία από την επαρχία. Π αλαι ότερα, ο χώρος αυτός 

ε ίχε άλλη χρήση, αφού εδώ στεγάζονταν το δρεζινοστάσιο των πάλαι 

Λεπτομέρεια απο τα αραβουργιίματα που κοσμούν το βαγόνι - καπνιστήριο του 
σουλτάνου Αβδούλ Αζι'ζ 



1'ριαξονι.κιf 2-6-0 Ζ 7505 "ΕΙ'ΥΜΑΝΘΟΣ" είναι κατασκευή της γαλλικιjς SACM (1893) 

ποτέ Σ Π Α Π ,  την περ ιστρεφόμενη πλάκα του οποίου μπορού με να 

δ ι ακρίνουμε ακόμα και σή μ ε ρα,  κάτω από την άσφαλτο της οbού 

Σ ι ώκ ο υ . Σ' α υτό το ση μ ε ίο άλλωστε υ π ή ρ χ ε ,  προπολε μ ι κά κ α ι  

ένας σταθμός των Σ Π Α Π  με τ ο  όνομα " Μύλο ι ΑΟηνών". Ένας από 
τους  λόγο υ ς  που ε π ε λέγη τελ ικά ο χώρος αυτός ήταν ότι ο Ο Σ Ε  

δ ε ν  τ ο ν  θ ε ωρούσε  πλέον ι δ ι α ίτ ε ρα απαραίτητο γ ι α  τ ι ς  ανάγκ ε ς  

τ ο υ  κ α ι ,  μάλλον,  ε πρόκε ιτο να εγκαταλε ιφθ ε ί .  Έτσι, το ε πόμενο 

β ή μα ήταν να π ε ισθεί  η τότε ηγεσία του Ο Σ Ε  να παραχωρήσε ι τον 
χώρο για την ίδρυση του Σ Μ .  Μ ετά από πολλές προσπάU ε ιε ς  το 
αίτη μα έγινε τελικά δεκτό, ίσως δ ιότ ι ο ι  αρμόδιοι π ίστεψαν ότι έτσι 

θα απαλλαγούν από τ ι ς  σ υ ν ε χε ίς οχλήσε ις των δ·ύ ο  "τρελλών " ,  
όπως τους θεωρούσαν αρκετοί από τους συναδέλφους τους.  Στην 
τελική  απόφαση γ ια την παραχώρηση του χώρου , ουσι αστική ήταν 

η σ υ μ βολή του τότε Δ ι ο ι κητή του Ο Σ Ε ,  του αε ίμνηστου Ι ωάννη 

Λάμπρου, ο οποίος, σ ι δηροδρομόφι λος και  ο ίδ ι ος ,  κατάλαβε την 

σπουδαιότητα του εγχε ι ρή μ ατος. 

Υπενθυ μίζο υ μ ε  ότι μετά το τέλος της ατμοκίνησης ( αρχές της 

δεκαετίας του '70 ) ,  δεκάδες  aτμάμαξες,  άλλο τροχα ίο υλ ικό και  

πλήθος σχετικών αντ ικε ιμένων παροπλίστηκαν και εγκαταλείφθηκαν 

στην τ ύ χ η  τ ο υ ς  κ α ι ,  έτσ ι , ά ρ χ ι σ ε  ο μ ε γ ά λ ο ς  α γ ώ ν α ς ,  γ ι α  την  

επιλογή και  περισυλλογή των αναγκαίων εκθε μάτων και  η μεταφορά 
τους στον χώρο του μουσείου . Αυτό γινόταν κάτω από πολύ δύσκολες 

συνUήκες ,  αφού η δ ι ο ίκηση του Ο Σ Ε  δεν παρ ε ίχε τίποτα παραπάνω 

από μ ι α  η θ ι κή βοή Ο ε ι α  και αυτή υπό τον όρο να μη προκαλείτα ι  

καμία δυσκολία στην ομαλή λειτουργία των υπηρεσιών του . Αλλωστε,  
όχ ι  μόνο δεν αποσπάσΟηκε προσω π ι κό γ ι α  το υ πό δ η μ ι ο υρ γ ία 

μουσε ίο, αλλά, επιπλέον, ο ι  δύο πρωτοπόροι ε ργάζονταν γ ι α  τον 

σ κ ο π ό  μ ό ν ο ν  στ ι ς  ώ ρ ε ς  π ο υ  δ ε ν  ε ίχαν υ π η ρ ε σ ία ,  ό λ ε ς  δε ο ι  

29 
I 

μετακ ινήσε ις τους γίνονταν με δ ικά τους μέσα και δικές τους δαπάνες.  

Α κ ό μ α  και τ ι ς  π ρ ο θ ή κ ε ς  των ε κ Ο ε μάτων που παραγγέλθη καν 

αργότ ε ρ α ,  τ ι ς  μ ετέφεραν μ ε  τα δ ικά του ς  α υτοκίνητα.  Ευτυχώς 

που ο Χ ρ ι στοδούλου,  εκμεταλλευ ό μενος προσωπικές του γνωρι μ ίε ς  

κ α ι  τ ο  κύρος του σαν καταξ ι ωμένου μηχαν ι κού, κατάφερε  ν α  του 

π α ρ αχ ω ρ η θ ε ί  από τον Ο Σ Ε ένα φ ο ρ τ η γ ό  α υτ ο κ ίν η το γ ια ν α  

μεταφερθεί ,  ότι υπήρχε στον χώρο αυτό κ α ι  ν α  αποΟη κ ε υθ ε ί  στ ι ς  

εγκαταστάσε ι ς  τ η ς  Α μαλίας, ε κ ε ί  δηλαδή που βρ ίσκεται σή μερα 

το Σ ΚΑ .  Με προσωπι κές του επίσης παρε μβάσεις, το  Μηχανοστάσιο  

Π ατρών επ ι σκεύασε το  τροχαίο υ λ ι κό της μετρικής γραμμής που  

υ π ά ρχ ε ι  σή μ ε ρ α  στο Σ Μ ,  ε ν ώ  η ε π ι β α τ ά μ α ξ α  τ ο υ  ο δοντωτού 

αποκαταστάUηκε στο Κ Ε Π  και η ατμάμαμαξα της κανον ικής γραμμής 

στο Μηχανοστάσι ο Λάρισας .  Π αράλληλα , ο Χριστοδούλου έπε ισε 
τον Δ1Ίμο Μ ε σολογγίου να του παραχωρήσ ε ι  την μοναδικ11ς αξίας 
aτμάμαξα των Σ Β Δ Ε, που βλέπουμε μεταξύ των εκUε μάτων, η οποία 

ε ίχε τότε τοποθετη θ ε ί  ως στατ ι κό έκΟεμα σε κάπο ι α  πλατ ε ία της 
πόλης, αντ ικαθ ιστώντας την μ ε  μία άλλη που ο ίδ ιος βρήκε .  

Στο μ ε τ αξ ύ ,  όσο π ρ ο χ ω ρ ο ύ σ ε  ο ε μπλο υ τ ι σ μ ό ς  τ ο υ  ΣΜ κ α ι  

αποκαλύπτονταν η σπαν ι ότητα κ α ι  μοναbικότητα των εκθε μάτων, 

τόσο η διοίκηση του ΟΣΕ, όσο και αρκετοί συνάδελφοί τους, άρχισαν 

να παίρνουν π ι ό  σοβαρά τους δύο "τρελλούς", γεγονός που εξομάλυνε 
πολύ την αποδοχή των αιτημάτων τους .  Έτσι , με  την βοή θ ε ι α  του 
ΤΜΚ τοποθ ετή Uηκε το υ φ ιστάμενο στέγαστρο, εγκρίΟ ηκαν κάποια 

κ ο ν δ ύ λ ι α  γ ι α  τον ε λα ι ο χ ρ ω ματσ μ ό  των κ τ ι σ μάτων κ α ι  τ η ν  
δ ι αρ ρύ θ μ ισ η  των χ ώ ρ ω ν  τ ο υ  μ ο υ σ ε ίο υ  κ α ι  παραχωρή Ο η καν τ α  
απαιτού μενα μ έ σ α  γ ι α  τ η  μεταφορά των βαρέων εκθε μάτων. Και  
πάλ ι  όμως όλα γ ίνονταν μ ε  ε υ θύ ν η  κ α ι  πρωτο β ο υ λία των δύο 

πρωτοπόρων και  υπό την  δαμόκλε ι ο  σπάθη ότ ι  δεν Uα συ μ β ε ί  το  
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Ποδοκίνητη δραιζίνα, σε στυλ ποδηλάτου 

π α ρ α μ ι κ ρ ό ,  π ο υ  θ α  ε ίχ ε  κ α θ υ στ ε ρ ο ύ σ ε  ή θ α  π α ρ α κώλυ ε τ η ν  
κυκλοφορία των αμαξοστοιχιών κλπ. Αντί δηλαδή να μερ ιμνήσουν 

οι αρμόδιες υπηρ ε σίες του ΟΣ Ε γ ι α  την μεταφορά των εκθε μάτων, 

ήταν υποχρε ω μένο ι αυτοί ο ι  δύο να σχεδιάζουν την κάθε κίνηση ,  

χωρίς καμία βοήθε ι α  πέραν της χορήγησης των απαραίτητων μέσων. 

Τότε τοποθετήθηκε στο μουσείο και ο πρώτος υπάλληλος από τον 

ΟΣΕ, ο Ν ίκος Απέργης, τεχνίτης - ελα ιοχρωματ ιστής την ε ιδ ικότητα, 

ο οποίος αργότερα παρ έ μ ε ινε ως υπάλληλος του μουσείου,  όταν 
αυτό άρχισε να λε ιτουργε ί  αφού , ο μεν Χρ ιστοδούλου ως δ ιευθυντής,  

ο δε  Ν ικάκης ως γραμματέας και βοηθός του , απασχολούνταν στο 
Σ Μ  μ ό ν ο  τ ι ς  ώ ρ ε ς  π ο υ  δ ε ν  ε ίχαν υ π η ρ ε σ ί α ,  ο δ ε  Ν ι κ ά κ η ς 

αντ ικαταστάθηκε αργότερα από τον Ν ίκο Γ ι αννόγλου ο οποίος 

αγάπησε το μουσ ε ίο κ α ι  δέθηκε κ α ι  αυτός μαζί  του . 

Χάρις λο ι πόν σε αυτούς τους ανθρώπους ,  στήθηκε το μουσε ίο 

που βλέπου με σή μερα,  ένα απόκτη μα, τόσο για τον ΟΣ Ε , όσο κ α ι  

για τ η ν  Ελλάδα,  μ ι α  κ α ι  τ ο  Σ Μ  ε ίν α ι  έ ν α  μουσ ε ίο μοναδ ικό του 

ε ίδους στη χώρα μας και μέλος της " Δ ιεθνούς Ένωσης Μ ουσε ίων" .  

Μ ετά τον Χ ρ ι στοδούλου, το Σ Μ  δ ι ο ίκησαν δ ιαδοχικά ο ι ,  Κώστας 

Ανδρου λ ι δάκη ς ,  Γ ι άννης  Τσάδαρης , Αστ έ ρ ι ος Τσαβδάρης κ α ι  

Γ ιώργος Ν ικάκη ς ,  σή μερα δε  τ ο  δ ι ευθύν ε ι  ο Γ ιάν,νης Κατσαρής .  

Τα εγκαίνια έγιναν τον f ούνιο του 1 979, πρ ιν δηλάδή από 3θ χρόνια, 

με  μία λαμπρή τελετή που τίμησε όλη η τότε ηγεσία του ΟΣ Ε και  

πολλοί άλλοι επίσημοι .  

Όλοι αυτοί που δ ιηύθηναν το μουσε ίο , άλλος λ ιγότερο κα ι  άλλος 

π ε ρ ι σσότ ε ρ ο ,  έβαλαν το π ετραδάκι  τους γ ια να γ ίν ε ι  αυτό που 

βλέπου μ ε  σή μ ε ρ α ,  αλλά χωρίς  να μ ε ι ώνου μ ε  την προσφορά των 

υπολοίπων θα θέλαμε να σταθούμε ιδιαίτερα στον Γ ι άννη Τσάδαρη . 

Οχ ι τόσο επε ιδή επί  της εποχής του, γ ι α  πρώτη φορά από την ίδρυση 

του μουσε ίου , έγιναν, με  χρη ματοδότηση του ΟΣΕ, πολλά έργα (η 

διαρρύ θ μιση του αύλειου χώρου, η δ ι α μόρφωση κα ι  η επίπλωση της 

α ίθουσας πολλαπλών χρήσεων κα ι η γραμμή των 6θεκ. ,  πάνω στην 

οποία κ ινούνταν ένας β ιο μηχαν ι κός συρμός κλπ ) ,  αλλά, κυρίως,  

δ ι ότ ι  έδωσε μ ι α  άλλη δ ιάσταση στο μουσε ίο, που λίγα μουσε ία ε ίχαν 

στην Αθήνα. Εκμεταλλε υόμενος, μάλιστα, την αγάπη των μελών του 

ΣΦΣ γ ι α  το Σ Μ ,  συνδιοργάνωσε μαζί μας ποικίλες εκδηλuJσε ις ,  που 

έφε ραν σ'  αυτό ανθρώπους των γραμ μάτων κα ι των τ ε χνών κ α ι  

αύξησαν την επ ι σκ ε ψ ι μότητά του . 

Έτσι ,  εκτός από πολλές τ ι ς  εκθέσε ι ς  ζωγραφικής ,  οργανώθηκαν 

και πολλές άλλες εκδηλώσ ε ι ς  που άφησαν εποχή και προβλήθηκαν 

εκτενώς από τον Τύπο. Αναφέρουμε,  ενδε ικτικά, το αφιέρωμα έκθεση 

του ζωγράφΌυ των τραίνων Στέλ ιο  Μ αυ ρ ο μ άτη , του ο π ο ίου το 

έργο παρουσίασε ο ε π ι φανής τεχνοκρ ιτι κός Χ ρύ σανθος Χρήστου , 

τ ο ν  ε ο ρ τ α σ μ ό  γ ι α  τ η ν  σ υ μ π λ ή ρω σ η  1 2θ χρόνων α π ό  τ η ν  
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Χειροκίνητες δραιζίνες, μέρος του υπηρεσιακού τροχαίου υλικού των σιδηροδρομι­
κών δικτύων 

π ρ ω τ ο λ ε ι τ ο υ ρ γ ί α  α σ τ ι κών σ υ γ κ ο ι ν ων ι ών στη ν  Α θ ή ν α ,  π ο υ  

συνδιοργανώθηκε από τ ο  μουσείο, τον Σ Φ Σ  και  τον ΟΑΣΑ, αλλά 

και άλλων σι δηροδρομικών επετείων. Θα μας μ ε ίν ε ι  όμως αξέχαστη 

η εκδήλωση που δ ιοργανώθηκε από το Σ Μ ,  τον ΣΦΣ κ α ι  τον Δήμο 

Α θ η ν α ίων ( ε π ι  Δ η μαρχίας  Δ η μήτρη Α β ρ α μ ό π ο υ λο υ ) ,  γ ια την 

προώθηση του οράματος του Αντώνη Τρ ίτση γ ια κατασκευή κα ι  

λε ιτουργ ία τραμ στην Αθήνα, όραμα που προωθούσε τότε ο Δή μος 

Αθηναίων. 

Το τ ε λευταίο δ ι άστη μ α  ο Ο Σ Ε  χρη ματοδότησε την ε πισκευή 

και  την ανάδε ιξη του μου σ ε ίου , που ε ίχε ταλαι π ω ρη θ ε ί  και  από 

τον σε ισμό του 1 999, και χάρη στην αγάπη των εργαζομένων σ' αυτό 

το Σ Μ  ε ξ ακολο υ θ ε ί  δ ίν ε ι  σή μ ε ρα μ ί α  ω ρ α ία εντύπωση στους  

επισκέπτες  του ,  ιδ ιαίτερα δε στους μαθητές των σχολε ίων. Όμως,  

δυστυχώς, καμία εκδήλωση σαν αυτές που προαναφέραμε δεν έγινε 

τα τε λευταία χρόν ι α .  Ελπίζο υ μ ε  ότ ι σύντομα θα επαναλη φθούν 

τ έ τ ο ι ε ς  ε κ δ η λώσ ε ι ς  και ότι  η γ ι ο ρ τ ή  που δ ι ο ρ γ αν ώ θ η κ ε  τον 

περασμένο Ι ούν ιο ,  από τον ΟΣΕ και τον ΣΦΣ, γ ια την επέτ ε ι ο  των 

3θ χρόνων λε ιτουργίας του,  θα αποτελέσει  την αφετηρία για μ ι α  νέα 

απογε ίωση του Σ Μ .  

Κ α ι  α ς  μην ξ ε χν ά μ ε ,  τέλος ,  ό τ ι  το  Μ ου σ ε ίο των Ελλη ν ι κών 

Σ ι δη ροδρό μων έπαιξε έναν ι δ ιαίτερο ρόλο κ α ι  στην ίδρυση του 

συλλόγου μας.  Όπως το φως έλκ ε ι  τα έντομα,  έτσι  και  η ίδρυση 

κ α ι  λε ι τ ου ργ ία του μ ο υ σ ε ί ο υ  π ρ ο σ έ λ κ υ σ ε  τ ο υ ς  π ρ ώ τ ο υ ς  

σ ι δ η ρ ο δ ρ ο μ ό φ ι λου ς κ α ι  τ ο υ ς  έ φ ε ρ ε  σ ε  ε παφή μ εταξύ του ς ,  μ ε  

αποτέλεσμα σύντο μα να αποφασισ θ ε ί  η συνένωσή τους σε έναν 

φορέα, τον ΣΦΣ, που έκτοτε φ ιλοξενε ίτ α ι  στους χώρους του Σ Μ .  

Υπηρεσιακά τηλέφωνα με μανιατ6 



Σύντομη Περιήγηση 
Το Σ ι δηροδρο μ ι κό Μ ου σε ίο εκτ ε ίν ε τ α ι ,  σή μ ε ρ α ,  σε έκταση 

1 200τ . μ .  κα ι δ έ χ ε τ α ι  πολλούς  ε π ι σκ έ πτ ε ς ,  ι δ ια ίτ ε ρ α  μ α θ η τ έ ς 
σχολε ίων, που έρχονται  γ ι α  να π ε ρ ι ηγηθούν τους χώρους του και  

ν α  θ α υ μ άσουν τα σπάνια ε κ θ έματα . Μ ε μ ι α  ε π ίσκε ψη σας στο 

Σ Μ :  

Θ α  κ ά ν ε τ ε  μ ία ρ ο μαντ ι κή π ε ρ ιή γ η ση στη ν π ο λύ χ ρ ο ν η  κα ι . 

ση μαντ ι κή ι στ ο ρ ία τ ω ν  Ε λ λη ν ι κ ών Σ ι δ η ρ ο δ ρ ό μ ω ν  κ α ι  

Τροχ ι οδρόμων,  μέσα από σπάν ι ε ς  φωτογραφίες  κα ι  χάρτ ε ς ,  

πολύτιμα αυθεντικά εκθέματα κ α ι  ενδι αφέροντα μηχανολογ ι κά 
κ α ι  αρχιτεκτον ι κά σχέδ ια .  

Θα δ ε ίτε την "ΤΥ Ρ Ι Ν ΘΑ" την παλαιότερη δ ιασωθείσα aτμάμαξα 
στην Ελλάδα, γερ μαν ικής κατασκευής  του 1 884.  

Θα θαυ μάσετε τα εξαιρετ ικά αραβουργή ματα που κοσμούν το 
μοναδ ικής  ι στορικής αξίας βαγόνι - καπνιστήρ ι ο  του σουλτάνου 
Α β δούλ  Α ζ ίζ, λάφυρο του Ελληνικού Στρατ ο ύ  κατά τον J ο 

Βαλκανικό Πόλεμο.  
Θα εντυπωσιαστείτε από την πολυτέλ ε ια του βασιλι κού οχήματος 

τ ο υ  Γ ε ω ρ γ ίο υ  Α ' ,  π ο υ  κ ατασκ ε υ άστη κ ε  στον Π ε ι ρα ι ά  κ α ι  

συγκέντρωσε το θαυμασμό της Δ ι εθνούς Έκθεσης του Ζαππε ίου 

στα 1 888 .  

Θα έχετε την ευκαι ρ ία να μελετήσετε από κοντά τον περίπλοκο 

μηχαν ισμό μ ιας  οδοντωτής aτμάμαξας που επί 69 συναπτά έτη 

σκαρφάλωνε υ πο μονετ ικά τη γραμμή Δ ιακοφτού - Καλαβρύτων. 
Σας περ ιμένε ι  το τραμ της Π αραλίας του Π ε ι ρα ιά ,  ο περίφημος 

"Καουμπόης" της Μ ε λίνας κα ι  του " Π οτέ την Κυρι ακή" .  Χτυπήστε 

το καμπανάκι του και ακούστε το νοσταλγ ικό ήχο μ ι ας ολόκληρης 

εποχή ς .  

Θ α  δ ε ίτ ε  μ ι α  ε π ί δ ε ι ξ η  λε ι του ρ γ ίας τ ο υ  συγκροτή ματος τ η ς  

μονοκύλινδρης aτμομηχανής π ο υ  οδηγούσε τ ι ς  εργαλε ι ομηχανές 

στο Μηχανοστάσι ο  Δράμας. 
Θα βρεθείτε ανάμεσα στα θαυμάσ ι α  έπιπλα & σκεύη εποχής που 

κοσμούσαν το βασιλικό όχημα των Σ Π Α Π .  

Ατμάμαξα, κατασκευής του γαλλικού εργοστασίου Cail (1899) 
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Θα περ ι ε ργαστ ε ίτε  τ ι ς  " Ντεκο β ίλ",  αυτές τις μ ι κροκαμωμένες 

και ευ έλικτες aτμάμαξες γραμμής εύρους 600m m  που αποτελούν 

α ν α π ό σ π α στο τ μ ή μ α  τη ς π α γ κ όσ μ ι α ς β ι ο μ η χ αν ι κή ς  κ α ι  
μεταλλε υτ ικής ι στορίας. 

Θα δ ε ίτε τις δρεζίνες, τα χε ιροκίνητα και ποδοκίνητα υπηρεσιακά 

οχή ματα των σ ιδηροδρομικών δ ικτύων. 

Θα παρατη ρήσετε τα σ ιδηροδρΌμ ικά σή ματα, τους φανούς, τα 

χ ε ι ροκίνητα τηλέφωνα, τις τηλεγραφικές συσκευές, τις στολές 
και  τον ε ξοπλ ισμό των σ ι δηροδρο μ ι κών στ ι ς  αρχές του 20ου 

α ιώνα. 

Θα δ ε ίτε σε ακρ ι β ε ίς μικρογραφίες μηχανές και  βαγόνια που 

χρησιμοπο ι ε ί  σή μερα ο ΟΣΕ και  Οα ενη μερωθε ίτε γ ια την πορε ία 
των έργων εκσυγχρον ισμού των Ελλην ικών Σ ι δηροδρόμων . 

I .  Ο περίβολος 

Δύο τροχιοδρομ ικά οχή ματα κανον ικής  γραμμής που αναμένουν 

αποκατάσταση βρίσκονται στον περίβολο του Σ . Μ . :  το Νο. 54 των 

Ελλη ν ι κών Η λ ε κτρ ι κών Σ ι δηροδρό μων ( Ε Η Σ ) ,  κατασκ ε υ ή  του  

βρεταν ικού ο ίκου D ick  Kcrr ( 1 909 ) ,  ε ίν α ι  ένα δ ιαξον ικό κινητήρ ιο  

χωρητι κότητας 40 ε π ι β ατών,  αντίστ ο ι χο των παλα ι ών τραμ  τ η ς  

Βαρκελώνης .  Κ υκλοφορούσε στον τροχιόδρομο τ η ς  παραλίας του 

Π ε ι ραιά και έμε ινε  στην ι στορία με το όνομα "Καουμπόης" ,  λόγω 

του σκαμπαν ε β άσματος στο οποίο "υπέ βαλε"  τους  ε π ι βάτε ς  του . 
Το δεύτερο τροχ ι οδρο μ ι κό όχη μα ε ίναι το τετραξονικό κινητήρ ιο 

Ν ο 7 6 ,  ε π ίση ς τ ω ν  Ε Η Σ ,
' 

χ ω ρ η τ ι κ ό τ η τ α ς  I 0 0  ε π ι β ατ ώ ν ,  

κατασκε υασμένο α π ό  την Offtc i n e  Mcccan ichc Ι CG E στο Μ ι λάνο 
( 1 935 ) .  Π ροέρχεται  από τον ηλεκτρικό προαστιακό τροχιόδρομο 

Π ε ιρ α ι ά - Π ε ρά ματος ,  το  γν ω στό "τραινά κ ι  τ ο υ  Π ε ρ ά μ ατ ο ς " ,  

μ ο ν α δ ι κό σ τ ο  ε ίδ ο ς  τ ο υ  στη ν  Ελλάδ α .  Π ρ όσφατα,  ο ι  Η Σ Α Π  

πρόσφεραν στο Σ . Μ .  δύο ακόμη ι στορικά οχή ματα: την πυργωτή 

ηλεκτράμαξα Ν ο 59  και την ηλε κτράμαξα Ν ο 3 1 ,  που βρίσκονται  

στο π ίσω μέρος τ ο υ  π ε ρ ι β ό λ ο υ  κ α ι  π ε ρ ι μένουν  συντ ή ρ η ση κ α ι  
αποκατάσταση .  
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Άποψη του αριστερού διαδρομού με κυρίαρχη τη εμπρ6οθια λεπτομέρεια aτμάμαξας 

Κοντά στα τραμ, βρίσκονται δύο aτμάμαξες και μ ία ντηζελάμαξα 

Dec<ι uνi l l c  (γραμμή εύρους 600m m )  εκπρόσωποι των β ι ο μηχανι κών 
& μεταλλευτ ικών σιδηροδρόμων της χώρας μας. Είναι  δανε ισμένες 

στο Σ Μ  από την Α.  Ε . " Επ ιχε ιρήσεων Μ εταλλευτικών, Βιομηχαν ι κών 

& Ν αυτ ιλ ι ακών" ,  ε π ι δ ι ώκ ε τ α ι  δε η ε π ι σκ ε υ ή  τους με σκοπό τη 
λε ιτουργία τους σε σ ιδη ρόδρομο αναψυχής στο " Π ε ριβαλλοντικό 

Π άρκο Τρίτση " .  
Η δ ι αξονική εφοδ ι οφόρος aτμάμαξα " Μ Α Ι Ρ Η ", κατασκευή του 

γερμανικού οίκου J u ng ( 1 929) ,  επ ιστρατεύτηκε από το σι δηρόδρομο 

των μεταλλε ίων χρωμίου στην Ερέτρια Θεσσαλίας, για να συνδράμει 

την επαναλειτουργία του ατμοτροχιόδρομου Βόλου κατά την διάρκε ι α  
τ η ς  Γερμανικής Κατοχής .  Από τ α  μεταλλε ία Ερέτρ ι ας προέρχονται 

και οι άλλες δ ύ ο  μηχανέ ς .  Η δ ιαξον ι κ ή  εφοδ ι όφορος aτμάμαξα 

"ΤΣ Α Γ Κ Λ Η "  κατασκευή της γερμανικής Orens tc i n  & Koppcl  ( 1 904) ,  
κ α ι  η δι αξονι κή ντηζελάμαξα κατασκευής Deιι t z  ( 1 95 7 ) ,  η μοναδ ική 
ντηζελάμαξα που ε κτ ίθ εται  στο Σ . Μ .  Απούσα, δυστυχώς,  ε ίναι  η 

τ ρ ι α ξ ο ν ι κ ή  ε φο δ ι ο φ ό ρ ο ς  a τ μ ά μ α ξ α  " Β Α Ρ Β Α ΡΑ " ,  που α κ ό μη 

α ν α μ έν ε ι  αποκ ατάσταση στο Κ . Ε . Π .  Η ιστο ρ ι κή αυτή μηχανή 
κατασκευάστηκε  από τη Dccauν i l l c  το I Υ 1 7  γ ια λογαρι ασμό του 

Γαλλι κού Στρατού κ α ι  υ π η ρ έτησε στο Μ ακ ε δον ι κό μ έτωπο του 

Ι ου Π αγκοσμίου Πολέμου . Μ ετά το τέλος το:υ πολέμου ακολούθησε 
μια δεύτερη καριέρα στον βιομηχανικό σιδηρόδρομο Ερμιόνης -

Η λι όκαστρου στην Αργολίδα, ε κ ε ί  όπου το 1 985  την ανακάλυψαν 

παρατημένη μέλη του Σ .Φ .Σ .  

2 

Διαξοvικ6 ηλεκτρικ6 τραμ Νο. 63 των ΕΗΣ 

2. Ο προθάλαμος 

Το μ εγαλύτε ρ ο  μέρος του  προθαλάμου ε ίν α ι  α φ ι ε ρω μένο σε 

τροχαίο υλικό του Ο Σ Ε .  Ο ε π ισκέπτη ς έχε ι τη δ υ ν ατότητα ν α  

παρατηρήσει από κοντά ακριβείς μικρογραφίες τ ο υ  τροχαίου υλικού 

π ο υ  κ υ κ λ ο φ ο ρ ε ί  στη χ ώ ρ α  μ α ς .  Τα ε κτ ι θ έ μ ε ν α  μ ο ν τ έ λα 

περιλαμβάνουν aυτοκι νητάμαξες, ντηζελάμαξες πορείας και ελιγμών, 
ε π ιβατικά και  φορτηγά βαγόν ια δ ιαφόρων τύπων, μετρικής και  

κανον ι κή ς  γραμμής.  
Εργοστασιακές φωτογραφίες και  σχέδ ι α  από το σύγχρονο στόλο 

του Ο Σ Ε  βρ ίσκονται περιμετρ ικά του χώρου .  Μ ε την παράλληλη 
μελέτη του ιστορικού και σύγχρονου τροχαίου υλικού, ο επισκέπτης 

έχε ι την ε υ κ α ι ρ ί α  να κατανοή σ ε ι  την τ εχνολογική ε ξ έλιξη του 

σιbηροδρόμου στην Ελλάδα. 

Το χώρο του προΟαλάμου συ μπλη ρώνουν επίσης :  
Β ιβλιοΟήκη που φ ι λοξενεί τ ο  ιστορικό & τεχνικό αρχείο του Σ Μ .  

Π λή θο ς  φωτογ ρ α φ ι ών α π ό  τη μουσε ι ακή ε παναλε ι τουργία 

aτμήλατων συρ μών στο ελλην ικό δ ίκτυο. 
Π αλ ι έ ς  καρτ-ποστάλ,  γ ρ α μ μ ατ ό ση μ α  και ε ιδ ικ έ ς  ε κδ ό σ ε ις 

ταχυδρομικών φακέλων από διάφορες σιδηροδρομικές επετείους .  

Σακρίφημα με τα κύρια εκθέματα του Σιδηροδρομικού Μουσείου 

__ 3 __..I 1 ..... _4__.] .... Ι _5_... 
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3. Ο διάδρομος 

Ο ι  δ ρ ε ζ ίν ε ς ,  μ ι κ ρ έ ς  και  ε λαφρές κατασκ ε υ έ ς  μ ε  στο ι χ ε ιώδη 
εξοπλισμό και ευκολία χε ιρισμού, αποτελούν μέρος του υπηρεσιακού 
τροχαίου υλικού των σιδηροδρομικών δικτύων και χρησιμοποιούνται ,  
ως επί  το πλε ίστον, στην επιθ εώρηση της γραμμής και τη  μεταφορά 
προσωπικού , εργαλε ίων και υ λικών . Οι  ση μερινές δρεζίνε ς  του ΟΣΕ 
ε ίναι φυσικά μηχανοκίνητε ς ,  ο ι  πρόγονοί τους ό μως ε ξασφάλιζαν 
τ η ν  κ ίν η σή τ ο υ ς  χ ά ρ η  στη μ υ 'ί κ ή  δ ύ ν α μ η  τ ω ν  ο δ η γ ώ ν  τ ο υ ς .  
Α ν τ ι π ρ ο σ ωπ ε υ τ ι κ ά  δ ε ίγ μ ατ α  χ ε ι ρ ο κ ίν η τ ω ν  κ α ι  π ο δ ο κ ίνητων 
δρεζίνων, σε δ ιάφορους τύπους  και  γ ια δι αφορετικά ε ύρη γραμ μ ή ς  
ε κτίθενται ε δώ .  

Από τους "Σ ι δηρόδρο μους Θ ε σσαλίας" ( Σ Θ ) ,  φι λοξε νούνται δύο 
ξύλινες  χε ιροκίνητες δρεζίνες ,  γραμμής εύρους I OOOmm και 6ΟΟn1 ιη 

αντίστοι χα, μοναδικοί ε κπρόσωποι του ι στορ ι κού αυτού δ ι κτύου στο 
Σ Μ .  Ενδ ι αφέρον επίση ς παρουσιάζει  η χε ιροκίνητη δ ιθέσια δρεζίνα 
των Σ Π Α Π ,  η οποία διαθέτ ε ι  τρ ε ίς τροχούς και η μ ετατροπή ενός 
απλού ποδή λατου σε στοιχειώδες σιδηροδρο μ ικό μέσο. 

Η τοπο U έτηση, ανακαίνιση και συντή ρηση της σιδηροδρομικής 
ε π ι δ ο μ ή ς  γ ί ν ε τ α ι  πλέον μ ε  μηχαν ι κ ά  μέσα. Γ ια το σκοπό αυτό 
χρησιμοποι ούνται ε ιδ ικά οχήματα-συνεργ ε ία, γνωστά ως " Π λάσσε ρ" 
( από την ε λ β ετική κατασκε υ άστρια εταιρία P l asse r & Tl1 c u r e Γ ) .  

Ο ε π ι σκέπτης μπο ρ ε ί  ν α  δ ε ί  φωτογραφικό υ λ ι κ ό  από τ η  χρή ση των 

Όργανα ελ{γχου της λειτουργία των aτμαμαξών 

λ ε ιτουργική δ ι α θ ε σ ιμ ότητα του τροχαίου υ λ ικού.  Στους χώρους 
αυτούς εκτε λούνται ο ι  δ ι άφορες ε ργασίες περ ι οδ ική ς συντήρησης 
( λίπανση , καUαρισμός,  τεχν ι κός έλεγχος ) ,  γ ίνεται  η τροφοδοσία 
σε καύσι μ α  και  αναλώσιμα και αντιμετωπίζονται οι τεχνικές βλάβες  
και φθορές Αρκετές  φορές μάλ ι στα και αντίθετα από τη συνήΟη 
πρακτ ι κ ή ,  τα ε ργοστάσι α των διαφόρων σιδηροδρομι κών δ ικτύων 
κ ατα σ κ ε ύ ασαν κ α ι  κ ι ν η τ ή ρ ι ε ς  μ ο ν ά δ ε ς .  Στη χ ώ ρ α  μ α ς  γ ι α  
παράδει γμα, τ ο  Κ ε ντρικό Εργοστάσιο των Σ Π Α Π  στη Λ ε ύ κα του 
Π ε ι ραιά ,  κατασκε ύασε ( 1 95 4 )  την οδοντωτή εφοδι οφόρα aτμάμαξα 
ΔΚ 5 της γραμμής Διακοφτού - Καλα�ρύτων . 

Εδώ ε κτίθ ενται επίση ς χε ιροκίνητα και μηχαν ικά ε ργαλε ία της 
π ε ρ ιόδου 1 8 80 - I 900 από συγκροτή ματα συντήρησης τροχαίο υ 
υ λ ι κ ο ύ ,  σ ε  ε ν ι α ί ο σ ύ ν ο λ ο π ο υ  α π οτ ε λ ε ί α ν α π α ρ ά στ α σ η  
μηχανουργε ίου τ η ς  εποχής. Α π ό  τ ο  Εργοστάσιο τ ο υ  Σ ι δηροδρόμου 
Πύργου - Κατακώλου ( Σ Π Υ Κ )  στο Κατάκωλο, προέρχονται τα εξής 
εκθέ ματα : 

Ποδοκίνητος Τόρνος 
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οχη μάτων αυτο)ν σε ε ργασίες  ορ ιζοντιογ ραφική ς τακτοπο ίηση ς 
γραμ μής ,  καθαρ ι σμού & γόμωσης έρμ ατος, τοποθέτη σης στρωτήρων 
κ.ά.  

Σ τ ι ς π ρ ο θ ή κ ε ς  του δ ι α δ ρ ό μ ο υ  β ρ ίσκονται  σ υ γ κ ε ντ ρ ω μ ένα 
δ ι ά φ ο ρ α  τ ο π ο γ ρ α φ ι κ ά  όργανα π ο υ  χ ρ η σ ιμ ο π ο ι ή Ο η κ αν σ τ η ν  
κατασκευή του σιδη ροδρομικού δ ικτύου τ η ς  Π ελοποννήσου στα τέλη 
του I 9ου αιώνα. 

Από τ α  π ι ό  κ ο μ ψ ά  δ ε ίγ μ ατα τ η ς  α ρ χ ι τ ε κτο ν ι κ tΊ ς  των 
σιδηροδρο μ ι κών σταθ μ ών στα τέλη του 1 9ου α ι ών α  και  πρότυπο 
αρκετών από του ς μεταγενέστερους,  αποτελε ί ο Σ . Σ .  Βόλου. Στον 
δ ι ά δ ρ ο μ ο ,  ε κτ ί θ ε ται  λ ε πτο μ ε ρ έ ς  σ χ έ δ ι ο  των αρ χ ι τ ε κτ ο ν ι κών 
κτ ερισμάτων που κοσμ ο·ύ σαν το κτ ίρ ι ο  των ε π ι β ατών μέχρι  τους  
σ ε ι σμ ο ύ ς  του 1 95 5 .  Γ ι α  λόγ ο υ ς  ο ι κ ο ν ο μ ία ς ,  ο ι  ε π ι σ κ ε υ έ ς  π ο υ  
α κ ο λ ο ύ θ η σαν ( 1 95 5 - 5 7 )  δ ε ν  α π ο κ ατάστησαν τ η ν  πρωτότυπη 
μορφή του  κτι ρίου. Σ ή μ ε ρα, ύ στερα από τη �ραβευμένη ανακαίν ι ση 
στα μέσα της  δ ε καετίας του 1 980 ,  ο Σ . Σ .  Βόλου θ ε ω ρ ε ίται ένας 
από τους ωρα ι ότερους στη χώρα. 

4. Α ίθουσα Α & Α 1 
Ο ι  ζωτ ι κ έ ς  ε ργασίες συντήρησης και  ε π ι σ κ ε υ ή ς  μηχανών και  

οχη μ ά τ ω ν ,  γ ίν ο ν τ α ι  σ ε  ε ι δ ι κ ά  ε ξ ο π λ ι σ μ έ ν ο υ ς  χ ώ ρ ο υ ς  που 
ονο μάζονται  Μ η χανοστάσια και  Εργοστάσι α και  εγγυώνται τη  

Ο μηχανισμός κίνησης της aτμάμαξας 

Καμινευτήριο & Χ ε ιροκίνητο Φυσερό 
Άκ μων 
Χ ε ι ροκίνητα Δράπανα 
Π οδοκίνητος Τροχός Λ ε ι άνσεως 

5. Αίθουσα Β & Β 1 
Από τα πλέον αξιόλογα εκθέματα της αίθουσας Β, ε ίναι ο σπάνιος 

σι δηροδρο μ ι κός χάρτη ς της Π ε λοποννήσου του 1 888 ,  χρον ι ά  κατά 
την οποία το δ ίκτυο των Σ Π Α Π  ε ίχε ολοκλη ρωθ ε ί  σχεδόν κατά το 
ή μ ι σ υ . Το ε ν δ ι α φ έ ρ ο ν  τ ο υ  χ ά ρ τ η  ε ίν α ι  ό τ ι  π ε ρ ι λ α μ β ά ν ε ι  τ ι ς  
σιδηροδρομικές συνδέσε ις που ε ίχαν προτα θ ε ί  στους Σ Π Α Π  από τη 
μ ε λέτη G o t t c l a n d  και δεν  πραγ ματοποιή θη καν ποτέ, όπως π .χ .  η 
γραμμή Τρίπολης - Σπάρτη ς- Γυ θ ε ίου . 

Αυθεντικές μ ετοχές των ετών 1 886 - 1 899 των Σ Π Α Π ,  των ΣΘ 
κ α ι  τ ο υ  σ ι δ η ρ ο δ ρ ό μ ο υ  J o n c t i o n  S <ι l o n i q u e - C o n s t a n t i n o p l c  

β ρ ίσκονται  αν αρτη μ έ ν ε ς  στην α ίθ ο υ σ α .  Σ ε  ε ι δ ι κ έ ς  π ρ ο θ ή κ ε ς  
εκτίθεται ι στορικό έντυ πο υ λικό, ε λλην ικό και ξενόγλωσσο, που 
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Ατμάμαξες και μία ντηζελάμαξα Decαιιvίlle (600ιιιιιι) στον περίβολο του Μουσείου 

περ ιλα μβάν ε ι  Συμβάσε ι ς  Σ ι δηροδρομικών Εταιριών,  Κανονισμούς 
Εκμεταλλεύσεως, φυλλάδια Τιμολογ ιακή ς  Π ολιτικής κ .α .  

Από το λιγότερο γνωστό δ ίκτυο των Τοπ ικών Σ ιδηροδρόμων 
Μ ακ ε δον ίας ( τΣ Μ ) ,  γραμμής  ε ύ ρους 600m m ,  φ ιλοξ ε ν ε ίται  μία 
η λ ιοτυπία τεχνι κού σχε δίου  τετραξον ι κ ή ς  ε π ι βατάμαξας 1 ης & 
3ης Οέση ς ,  ανακατασκευή γαλλικής στρατιωτ ι κ ή ς  φορτάμαξας.  Η 
ανώνυμη εταιρία των ΤΣ Μ ιδρύ θηκε το 1 923 με σκοπό την ε μπορική 
ε κ μ ε τ ά λ λ ε υ ση ε ν ό ς  στ ρ α τ ι ω τ ι κ ο ύ  σ ι δ η ρ ο δ ρ ό μου π ο υ  ε ίχ ε  
κατασκευαστε ί από Γάλλους και Σέρβους στη Μακε δονία του I ου 
Π αγκοσμίου Π ολέμο υ .  Η εκμετάλλευση, που περιλάμβανε τη γραμμή 
Σκ ύδρας - Α ρ ι δαίας και τη δ ι ακλάδωση Όρμα - Άψαλος συνολικού 
μή κους 4 2  kιη,  θα καταργη Ο ε ί  το 1 936 ως ο ικονομικά ασύ μφορη και 
οι ΤΣ Μ θ α  π ε ρ ά σ ο υ ν  στην ι στ ο ρ ί α  ω ς  το π λ έ ο ν  β ρ α χύ β ι ο 
σιδηροδρομικό δίκτυο στην Ελλάδα. 

Στο προσωπι κό της Εκμετάλλευση ς  ε ίναι αφι ε ρωμ ένη η μ εγάλη 
προθήκη που π ε ρ ι λαμβάν ε ι  στολές και πηλίκια σ ι δηροδρ ο μ ι κών , 
ωρολόγια, σάλπ ιγγες ,  φανού ς ,  σημαίες και κώδων ε ς ,  ακυ ρωτ ικά 
ε ισιτηρίων και χρονολογ ικές σφραγ ίδ ες,  όλα αναπόσπαστο κο μμάτι 
τ η ς  κ α θ η μ ε ρ ιν ή ς  ε ρ γ α σ ί α ς  τ ω ν  π ι ο ν ι έ ρ ω ν  τ ο υ  ε λ λη ν ι κ ο ύ  
σιδη ροδρό μου . Τ η  συλλογή συ μπλη ρώνουν ι οτορικές φωτογραφ ίες 
του προσωπι κού του σ ιδηροδρόμου Π ε ι ρα ι ώ ς - Δ ε μ ε ρλί - Συνόρων 
( Π ΔΣ )  στις  αρχές του 20ου αιώνα. 

Οι  εγκαταστάσε ι ς  Τηλεπ ικο ινων ι ών & Ση ματοδότησης ε ίναι το 
κ λ ε ι δ ί  τη ς ασφαλο ύ ς  κ υ κ λο φ ο ρ ία ς  των τ ρ έ ν ω ν .  Ο σύ γ χ ρ ο ν ο ς  
σι δηρόδρομος δ ιαθέτε ι ε ξ ελιγμ ένα συστή ματα τηλεδιο ίκησης και 
η ε φαρ μογή της ψηφιακής τε χνολογίας και των μ ικροϋπολογι στών 
στον έλεγχο των συρμών, επιτρέπε ι  να μ ιλάμε ακόμα και για "απόλυτη 
ασφάλεια" στις σιδηροδρομικές μεταφορές.  

Οι π ρ ώ τ ε ς  η λ ε κτ ρ ι κ έ ς  τ η λ ε γ ρ α φ ι κ έ ς  σ υ σκ ε υ έ ς ,  που 
ικαν ο π ο ι ο ύ σ αν τις απα ι τ ή σ ε ις μιας γ ρ ή γ ο ρ η ς  και a ξ ι ό π ιστη ς  
μ ετάδοσης μηνυ μάτων, ήταν ε φεύρεση του αμερ ικανού Μ όρς και 
χρησιμοπο ι ή Οη καν ευρέως στο υς ε λληνικούς σ ι δηροδρόμους. Στην 
αίθουσα Β I ε κτ ίθ εντα ι σε δ ιάφορους τύπους μαζί με χε ιροκίνητ ε ς  
τ η λ ε φων ι κ έ ς  συ σκ ε υ έ ς .  Ε ν δ ι α φ έ ρ ο ν  παρου σ ι άζουν ο ι  ε ι δ ι κ έ ς  
παραλλαγ έ ς  τηλεφων ικών κ α ι  τηλεγ ραφ ικών συσκευών,  όπως ο ι  
φ ο ρ η τ έ ς ,  π ο υ  χ ρ η σ ι μ ο π ο ι ού νταν α π ό  σ υ ν ε ρ γ ε ία γ ρ α μ μ ή ς  κ α ι  
πληρώ ματα αμαξοστο ι χ ι ών σε π ε ρ ι πτώσ ε ι ς  ανάγκη ς .  Τ η  συλλογή 
συμπληρώνουν μονωτήρ ε ς ,  συσσωρευτ {ς και λοιπό ηλε κτρολογικό 
υ λικό από τις εγκαταστάσεις τηλεπικο ινωνιών. 

6.  Αίθουσα Τροχαίου Υλικού 

Σε κάΟε σιδηροδρομ ικό μουσε ίο, το ενδι αφέρον του επισκέπτη 
επι κ εντρώνεται στην εκτιθέμενη συλλογ1Ί μηχανών και οχη μάτων . 
Στην αίθουσα Τροχαίου Υλι κού φ ιλοξενείται ένα μ ικρό μόνο μέρος 
από το διασωθέν ιστορικό υλικό των Ελλη ν ι κών Σ ιδη ροδρόμων, 
σε τρία δ ιαφορετικά εύρη γραμμή ς ( 1 43 5 m ιη ,  J OOO m n1 και 750m m ) .  

Λόγω του περιορισμένου χώρου, ο ι  εκτιΟέμενες aτμάμαξε ς  ε ίναι 
αποκλ ε ι στ ι κά ε φ ο δ ι οφ ό ρ ε ς  ( φ έρουν δ η λαδή οι ίδ ι ε ς  τα ε φ ό δ ι α  
καυ σίμου & ν ε ρ ο ύ ) ,  γ ε γονός π ο υ  κ α θ ι στά τ ο  Σ Μ ,  έ ν α  μοναδικό 
μουσ ε ίο των τοπικών σιδηροδρό μων της  "παλαιάς Ελλάδας".  

Ο πρώτος σιδηρόδρομος στην Ελλάδα, εγκαινιάστη κε το J 869 
με την επωνυ μία "Σ ιδηρόδρομος Αθηνών - Π ε ιραιώς" ( Σ Α Π ) ,  τμή μα 
τ η ς  ση μ ε ρ ιν ή ς  γ ρ α μ μ ή ς  των Η Σ Α Π .  Ο ι  πρώτ ε ς  aτμάμαξ ε ς  των 
Σ Α Π  κ α ι κατ' ε π έκταση οι  π ρ ώ τ ε ς  a τ μ ά μ αξ ε ς  στην Ε λ λ ά δ α ,  
κατασκ ε υ άστη καν το 1 8 6 5  - 1 8 6 8  στη Β ρ εταν ία κ α ι  δ υ στυ χ ώ ς ,  
σώζοντ α ι  μόνον σε φωτογραφίες .  Σ ε  μ ί α  α π ό  α υ τ έ ς  ε ικονίζεται 
στα 1 8 68 η aτμάμαξα 'Ό Λ Γ Α "  στον π ε ρ ίβολο του ε ρ γ οστασίου 
κατασκ ευής  τη ς .  Ένα χρόνο νωρίτερα, το 1 86 7 ,  η ο μώνυ μη ρωσίδα 
πριγκήπισσα γ ι νόταν η δεύτερη βασίλ ι σσα της Ελλάδας. 

Από τ ο υ ς  π ρ ώτ ο υ ς  ι π π ή λατο υ ς  τ ρ ο χ ι ό δ ρ ο μ ο υ ς  ( τ ρ α μ )  π ο υ  
κυκλοφόρησαν στην πρωτεύουσα στις αρχές τ η ς  δε καετίας τ ο υ  L 880, 
εκτίθεντα ι εδώ δύο σπάν ι ε ς  φωτογραφίες που προ έρχοντα ι από 
ιδιωτική συλλογ ή .  Σ η μ ε ιώνεται πως ε κτός από την Αθήνα και τον 
Π ε ιρ α ι ά ,  τ ρ ο χ ι ο δ ρ ο μ ι κ έ ς  γ ρ α μ μ έ ς  λ ε ι τ ο ύ ργ η σαν κ α ι  στη 
Θ ε σσαλον ίκη , Βόλο,  Π άτρα, Καλαμάτα και Καρλόβασι Σάμου . Ο ι  
" ν ε ότ ε ρ ο ι "  η λ εκτρικοί  τροχιό δ ρ ο μ ο ι  ε κπροσωπούνται από τρία 
κινητήρια οχή ματα προε ρχόμενα από τις γραμμές του Π ε ιραιά και 
των προ αστίων του και  παραχωρήθη καν στο Μ ου σ ε ίο από τους 
Η Σ Α Π .  Έ ν τ υ π ο  ιστ ο ρ ι κ ό υ λ ι κ ό που π ε ρ ι λα μ β ά ν ε ι  π λ ή θ ο ς  
φωτογραφιών κ α ι  χαρτών από τ ο  τροχι οδρο μ ι κό δίκτυο Αθήνας και  
Π ε ι ρ α ι ά  ε ίν α ι  σ υ γ κ ε ν τ ρ ω μ έ ν ο  σ ε  δ ύ ο  π ρ ο θ ή κ ε ς .  Δ υ στυ χ ώ ς ,  
κανένα από τ α  τραμ τη ς Η λε κτρική ς Ετα ι ρ ίαζ Μ εταφορών ( Η Ε Μ )  
στην Αθήνα, δεν γλύτωσε από την εκποίη ση . 

Κυριότερα εκθέματα 
( η  αρίθμηση αντι στοιχ ε ί  στο σχέ δ ι ο  της κάτοψ η ς ) :  
9 )  Η μεγαλύτερη aτμάμαξα που φιλοξενείται στο Σ Μ  και η μοναδική 
κανον ικού εύρους γρα μμή ς,  ε ίναι η 2-6-0 Εα 204, κατασκ ε υ ή  του 
γαλλικού ο ίκου B a t i g n o l l e s  ( 1 903 ) , στο πλαίσιο μιας παραγγε λίας 

Περίτεχνο ρολόι σταθμού μιας άλλης εποχιίς 



23 μηχανών του ιδίου τύπου που αποτέλε σαν τ ις  πρώτ ε ς  aτμάμαξες 
κανον ι κ ή ς  ε κ μ ε τ ά λ λ ε υ σ η ς  του Π Δ Σ ,  π ρ ό γ ο ν ο υ  των Σ Ε Κ , κ α ι  
δρομολογή θηκαν ω ς  ε π ί  τ ο  πλε ίστον στη γραμμή Π ε ιραιά - Αθήνας 
- Χ α λ κ ί δ α ς .  Η συ γ κ ε κ ρ ι μ ένη , που ε κτ ί θ ε τ α ι  ε ξ ο π λ ι σ μ έ ν η  μ ε  
ε κχιον ιστή ρ α ,  τ ε ρ μάτισε τ η ν  κ α ρ ι έ ρ α  τη ς στ ις  αρχές  τ ο υ  1 9 70 
ε κτε λώντας ελιγμούς στη Λάρισα. Δυστυχώς, στο δ ιάστη μα του ε κ ε ί  
παροπλισμού τη ς,  άγνωστοι αφαίρε σαν τους κυλίνδρους .  
2 )  Η δ ι αξον ι κή aτμάμαξα 0-4-0 Α4 "ΤΙ Ρ Υ Ν Σ ",  μετρ ικού εύρους,  
ε ίναι  κατασκευή του γ ε ρμανι κού ο ίκου Kra u s s  & C o .  ( 1 88 4 )  και  
αποτέλεσε μ ία από τις  πρώτ ε ς  aτμά μαξ ε ς  των Σ Π Α Π ,  ο ι  οποίες 
χ ρ η σ ιμοποιήθηκαν ως ε π ί  το πλε ίστον σαν μηχαν έ ς  έργων στη ν 
κατασκευή του δ ι κτύου . Η συγκε κ ρ ι μένη σώθηκε ως εκ θαύματος 
από την εκποίηση, ξ ε χασμένη ε π ί  μ ι σό α ιώνα στον πε ρίβολο του 
Μη χανοστασίου Πατρών. Αποκαταστάθηκ ε  το J 978 και ε κτ ίθετα ι 
ε δώ ως η παλα ι ότερη διασωθε ίσα aτμάμαξα στην Ελλάδα. 
4 )  Η 2-6-0 Γb i s  2 1 1 ,  ανήκε σε σε ιρά οκτώ τριαξονικών aτμαμαξών που 
κατασκ ε ύ α σ ε  η β ε λγ ι κ ή  C o ιι i l l e t  ( 1 8 9 0 )  γ ια λογ α ρ ι ασμό του 
Σιδηροδρόμου Μύλων - Καλαμών. Μετά την απορρόφηση του τελευταίου 
από τους Σ Π Α Π ,  η σε ιρά αυτή κυκλοφόρησε σε όλη την Π ε λοπόννησο. 
3 )  Η τριαξονι κή 2-6-0 Ζ 7505 'Έ Ρ Υ Μ Α Ν ΘΟΣ" ε ίναι κατασκευή της 
γαλλικής SACM ( 1 89 3 ) .  Π ε ρ ι σσότ ε ρ ε ς  από 40 τέτο ι ε ς  aτμάμαξ ε ς  
κατασκε υάστηκαν γ ια τους Σ Π Α Π  κ α ι  τους Σ ιδηροδρό μους Αττι κής 
( Σ Α ) ,  σε δ ι άφορ ε ς  π αραλλαγ έ ς  αναφο ρ ι κά μ ε  τ ο  ε ίδος  κ α ι  την 
αποτόνωση του ατμού . Η συγκεκρι μένη, κεκορεσμένου ατμού απλή ς 
αποτόν ω σ η ς ,  ε ίν α ι  η μοναδ ι κ ή  που δ ι ασώ θ η κ ε  από τ ι ς  1 8  του 
ιδίου τύπου που παρέλαβαν ο ι  Σ Π Α Π  την περίοδο 1 890 - 1 90 I .  

6 )  Η νεότερη aτμάμαξα που ε κτίθεται στην αίθουσα και η μοναδική 
με υπερθερμαντήρα, ε ίναι η διαξον ι κή 2-4-0 Bs J 5 1 ,  μία εκ των πέντε 
που κατασκεύασε η γ ε ρ μανική H e n s c h e l  ( 1 9 1 2) γ ι α  λογαρ ιασμό των 
Σ Π Α Π .  Λ ό γ ω  του χ α μ η λο ύ  β ά ρ ο υ ς  κατ '  ά ξ ο ν α ,  ο ι  a τ μ ά μαξ ε ς  
αυτ έ ς  κυκλοφορούσαν κυρίως στι ς τοπικές γραμμές; Π ύ ργου και 
Κυπαρισσίας. Εξαιτίας της κ ι βωτο ε ι δούς ε μφάνισής τους,  ο ι  παλι ο ί  
σι δηροδρομικοί τ ι ς  αποκαλούσαν " Μ παούλα". 
8) Πολύτιμο αυθεντικό έκθ ε μα από τον εγκαινιασθέντα το 1 896 και 
μοναδικό στη χώρα μας οδοντωτό σιδηρόδρομο Δ ιακοφτού - Καλαβρύτων, 
αποτελεί ένα από τα πρώτα τραίνα του με την aτμάμαξα 0-6-2 ΔΚ 4 
και το Θερινό ημιανοικτό τετραξονικό όχη μα Δ Κ  1 1 1  J ης & 3ης θέσης.  
Ο σιδηρόδρομος Διακοφτού - Καλαβρύτων, εύρους γραμμής 750mm και 
οδόντωσης τύπου Abt, αποτελεί τη στενότερη οδοντωτή γραμμή στην 
Ευρώπη. Η εκτιθέμενη aτμάμαξα, κατασκευή του γαλλικού εργοστασίου 
Ca i l  ( 1 899),  αγοράστηκε με χρήματα του Ελληνικού Κράτους κατόπιν 
συμβατικής του δέσμευσης έναντι των Σ Π Α Π .  Η aτμάμαξα δ ιαθέτει 
δύο ζεύγη κυλίνδρων απλή αποτόνωσης .  Το ε σωτερικό οδηγε ί  τους 
δυό οδοντωτούς τροχούς και το εξωτερικό τους τρείς συνεζευγμένους 
άξονες .  Αναλόγως των τμη μάτων της δ ιαδρομής ( οδόντωση ή απλή 
πρόσφυση ) εναλλάσεται και η παροχή του ατμού στα αντίστοιχα ζεύγη 
κυλίνδρων. Π αραπλεύρως του συρ μού ε ίναι αναρτη μένο μέρος του 
αρχειακού φωτογραφικού υλικού της γραμμής. 
5) Κατά το μ εγαλύτερο δ ι άστη μα της ζωής του τοπικού μετρ ικο-ύ 
δ ικτύου των "Σιδηροδρόμων Βορε ιοδυτικής Ελλάδος" ( Σ ΒΔ Ε )  στο 
Μ ε σολόγγ ι ,  η κ υ κ λ ο φ ο ρ ία ε ξ α σ φ α λ ι ζόταν α π ό  ε φ ο δ ι ο φ ό ρ ε ς  
aτμά μαξε ς  τρ ιών συνεζευγμένων αξόνων, κατασκευή τη ς β ε λγ ι κής 
Cou i l l e t  ( 1 88 8 ) .  Δύο από αυτές επέζησαν μέχρι τ ις  μέρες μας και 
η 0 - 6 - 0  Α 5  " Μ Ε Σ Ο Λ Ο Γ Γ Ι Ο Ν " ,  ε κ τ ί θ ε τ α ι  ε δ ώ  ω ς  η δ ε ύ τ ε ρ η  
παλαιότε ρη aτμάμαξα της συλλογή ς .  
1 2 ) Το δ ιαξον ι κό ηλεκτρικό τραμ Ν ο .  63 των Ε Η Σ  κυκλοφορούσε 
στον τροχιόδρομο της παραλίας του Π ε ιραιά έως την κατάργησή 
του το 1 960.  Το συγκ εκρ ιμένο όχημα, χωρητικότητας 40 επιβατών, 
ε ίν α ι  ι δ ιοκατασκ ε υ ή  των Ε Η Σ  ( 1 93 8 /3 9 )  και φ έ ρ ε ι  ε ξ ο π λ ι σ μ ό  
Sie ιη e n s .  Η ρευ ματοληψία από τον εναέριο αγωγό συνεχούς ρεύ ματος 
τάσεως 600 Vo l t ,  επιτυγχάνονταν μέσω του τοξωτού παντογράφου 
που βρίσκεται στην οροφή του οχή ματος .  
Ι Ο )  Α π ό  τον τομέα τ η ς  αμαξοπο"ί ίας έχουν δ ιατη ρη θ ε ί  εξαιρετικά 
ενδι αφέροντα αυθεντικά δ ε ίγματα. Ένα εντυπωσιακό κομμάτι της 
συ λλογ ή ς  οχη μάτων,  μ ε  θαυ μ ά σ ιο ε σωτε ρ ι κό δ ι ά κ ο σ μ ο  και  
υπε ρκατασκ ευή από ακρ ι β ό ξύλο καρ υδι άς και  τ ίκ ,  αποτ ε λ ε ί  το 

τ ε τραξον ι κό β α σ ι λ ι κ ό  όχη μα του Γ ε ωργ ίου Α ' .  Η κ ι β ωτ ό ς  του 
κατασκευ άστη κ ε  ε ξ '  ολοκλή ρου στο Εργοστάσ ι ο  των Σ Α Π  στον 
Π ε ιραιά ( 1 888)  σε σχέδι α  του aρχιμηχανικού S i m o n s  και ήταν δώρο 
τ η ς  ε τ α ι ρ ίας γ ι α  τα 25 χ ρ ό ν ια β α σ ι λ ε ία ς  του Γ ε ω ρ γ ίο υ  Α ' .  
Π αρουσιάστηκε για πρώ:ι:η φορά στη Δ ι ε θνή ΈκΟεση του Ζαππε ίου 
( 1 8 8 8 )  συ γ κ ε ντρώνοντας πολλά β λ έ ματα θαυ μασμού λόγω τ η ς  
πρωτοφανούς για την Ελλάδα πολυτέλειας του. Εκτός των άλλων αξίζει 
να προσεχθούν οι χε ιροποίητοι βασιλικοί θυρεοί  που κοσμούν τα 
κιβώτια των αξόνων και οι σιδερότυπες παραστάσει ς  από φύλλο χρυσού 
στις εξωτερικές πλευρές. Το βασιλικό όχημα, που χρησ ιμοποιήθηκε 
γ ι α  τ ε λ ε υ τ α ία φορά το 1 9 3 6  στην μ ε τ ακ ο μ ι δή τ η ς  σορού του 
Κωνσταντίνου Α' ,  παραχωρήθηκε δε στο Σ Μ  από τους ΗΣΑ Π .  
1 1  ) Το πλέον ιδιόμορφο έκθε μα του Σ.  Μ . ,  ε ίναι τ ο  μοναδικής ιστορικής 
αξίας διαξονικό όχημα - καπνιστή ριο, τμή μα του σο υλτανικού συρμού 
της Οθω μαν ικής Αυτοκρατορίας, δώρο στο σουλτάνο Α βδούλ Αζίζ 
από τη Γαλλίδα αυτοκράτε ιρα Ευγενία.  Το όχημα π ε ρ ιήλθε στην 
κατοχή του Ελλην ικού Στρατού κατά τη διάρκ ε ι α  του 1 ου Βαλκανικού 
Πολέμου. Ορισμένα από τα υπόλοιπα βαγόνια του σουλτανικού συρμού 
( υ πνωτή ρ ιο ,  σαλόν ι ,  υ πασπ ιστή ρ ιο ,  μαγ ε ι ρ ε ίο )  ε κτ ί θ ε ντ α ι  στο 
Σ ιδηροδρομικό Μουσείο της Βάρνας στη Βουλγαρία. 

Βασιλικό όχημα, που χρησιμοποιιίθηκε για τελευταία φορά το 1 936 στην μετακο­
μιδιί της σορού του Κωνσταντίνου Α ', παραχωριίθηκε δε στο ΣΜ από τους ΗΣΑΠ 
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Εα 204 aτμάμαξα 2-6-0, κατασκευιίς του γαλλικού οίκου Batigιιolle�· (1903) 



Το μέλλον του Σιδηροδρομικού Μουσείου - Οι προτάσεις του Σ. Φ.Σ. 

Α'ΦλΣΗ Μtλtτtς 11116 

- Β'ΦΑΣΗ Μtλέτtς 111311 

- Γ'ΦΑΣΗ Μtλέτtς 11176 -111115 

- ΔιΑΤΗΡΗτΕΑ ΚτΙΡΙλ 

- ΠΡΟΤΕιΝΟΜΕΝΑ ΔιΑΤΗΡΗΤΕΑ 

κτlρια που προτεlνονται να διατηρηθούν 

Από τα πρώτα κιόλας χρόνια της λειτουQγίας του φάνηκε καθαρά ότι 
το Σιδηροδρομικό Μουσείο που έστησαν κάποιοι άνΟρωποι με τόσο μεράκι, 
ασφυκτιούσε. Τα 1 200τ .μ  στα οποία αναπτύσσονταν ήταν πολύ λίγα σε 
σχέση με τις ανάγκες που συνεχώς μεγάλωναν με την σταδιακή αύξηση 
της επισκεψιμότητας του, αλλά και ελάχιστα για να στεγάσουν τα πολυπληΟή 
σπάνια και αξιόλογα αντικείμενα που συνεχώς ανακάλυπταν πεταμένα 
οι υπεύΟυνοι, χωρίς να συνυπολογίσουμε το τροχαίο υλικό (aτμάμαξες, 
βαγόνια κλπ) που επίσης σάπιζε ανά την Ελλάδα. Π αράλληλα, το Σ Μ  
στερε ίται σύγχρονων υποδομών, όπως π.χ. έλλειψη μηχανοργάνωσης,  
ανυπαρξία ηλεκτρονικής πρόσβασης στο αρχείο του, ενι.ίJ πολλά σπάνια 
αντικείμενα (π.χ. πινακίδες aτμαμαξών, μηχανικά εξαρτήματα, φανάρια 
κλπ) σκουριάζουν αποθηκευμένα χωρίς συντήρηση. Είναι, άλλωστε, γνωστ6 
ότι τα σιδηροδρομικά μουσεία έχουν την ανάγκη μεγάλων χώρων (ανοικτών 
ή κλειστών) για την στέγαση υπερμεγέθων εκΟεμάτων, όπως οι aτμάμαξες, 
οι ντηζελάμαξες ή ακόμη και ένας ολόκληρος, μικρός συρμός. 

Με πρωτοβουλία και την ενεργό συμμετοχή μελών του ΣΦΣ, ξεκίνησε 
(από τα τέλη της δεκαετίας του 80) μια εργώδης προσπάθεια για την εξεύρεση 
ν έου χώρου για την μετεγκατάσταση του μουσείου . Κατ' αρχήν, τα 
στε λέχη του Τομέα Μουσε ιακού του ΣΦΣ ολοκλήρωσαν την πλήρη 
καταγραφή και αποτύπωση όλων των σπανίων και μουσειακής αξίας 
βαγονιών. aτμαμαξών κλπ παραδίδοντας τον σχετικό φάκελο στον ΟΣΕ, 
έτσι ώστε το τροχαίο αυτό υλικό να διασωθεί  από την ε κποίηση για 
παλιοσίδερα. Παράλληλα, η ίδια ομάδα του ΣΦΣ, μετά από πλήρη και 
αναλυτική οικονομοτεχνική πρόταση, κατέληξε ότι ο προσφορότερος χώρος 
για τον σκοπό αυτό ήταν ο Σ .Σ. Α γ. Αναργύρων, όπου σε οικόπεδο έκτασης 
22.700τ.μ Οα μπορούσε να ανεγερΟεί το νέο σιδηροδρομικό μουσείο με 
κηΊρια συνολικού εμβαδού 1 4.23 1 τ. μ. ΥπενΟυμίζουμε ότι εκείνα τα χρόνια 

σχεδιαζόταν ήδη η υλοποίηση εκτεταμένων έργων εκσυγχρονισμού του 
μετρικού δικτύου κλπ στην περιοχή και, έτσι, μια τέτοια προοπτική φαινόταν 
ε υνο'ίκή. Λίγα χρόνια αργότερα, όμως, η Ελλάδα κατάφερε να αναλάβει 
την διεξαγωγή των Ολυμπιακών ΑγόJνων, γεγονός που προκάλεσε τη ριζική 
αλλαγή των σχεδίων του ΟΣΕ ( Προαστιακός, Σ ΚΑ κλπ) και έτσι η ιδέα για 
την παραχώρηση του εν λ6γω οικοπέδου εγκαταλείφΟηκε. 

Παρ' όλα αυτcί. ο ΣΦΣ δεν εγκατέλειψε τον αγ<i:ινα για την δημιουργία 
ενιJς νέου σύγχρονου σιδηροδρομι κού μουσ ε ίου . Στα χρόνια που 
μεσολάβησαν το ΔΣ, πάντα σε συνεργασία με τους υπεύΟυνους του Σ Μ ,  
κάΟε φορά που άλλαζε ο αρμόδιος Υπουργός ή τ α  διευΟυντικά στελέχη του 
ΟΣΕ έστελνε πολλές σχετικές επιστολές, χωρίς μέχρι τώρα να έχει λάβει 
ποτέ ούτε μία, τυπικ1Ί έστω, απάντηση. Στο μεταξύ, τα έργα εκσυγχρονισμού 
του ΟΣΕ σε ΑΟήνα και Πειραιά προχωρούσαν ραγδαία, αλλάζοντας άρδην 
το σιδηροδρομικό τοπίο της Αττικής, έργα από τα οποία προέκυψαν ( 2005 ) 
δ-ύο νεότερα δε δομένα για το μέλλον του σιδηροδρομικού μουσε ίου : 
πρόκε ιται για την μετεγκατάσταση του Μηχανοστασίου των (τέως ) 
Σ Π Α Π  στην Καλαμάτα, οπότε απελε υΟε ρώΟη καν όλες ο ι  σχετ ικές  
εγκαταστάσεις στα Καμίνια I Λεύκα του Πειραιά και, παράλληλα το οριστικό 
κλείσιμο του ιστορικσύ Σ.Σ. ΑΟηνών ( Π ελοποννήσου) .  Το γεγονός αυτό 
έδωσε νέα ώθηm1 στις προσπάθειες μετεγκατάσταοης του ΣΜ και, μάλιστα, 
με το χαρακτήρα του επείγοντος, αφού η απαρχή των έργων υπογειοποίησης 
του σιδηροδρομικού διαδρόμου στην περιοχή της οδού Σιώκου σημαίνει 
την άμεση μεταφορά του μουσε ίου απιJ τον χόJρο 6που βρίσκεται εδώ και 
30 χρόνια. 

Ταυτόχρονα. όμως, κάποιοι διατύπωσαν την πρόταση το νέο μουσείο 
να μην ε ίναι αμιγώς σιδηροδρομικό, αλλά μουσείο μέσων μεταφοράς 
(λεωφορεία κλπ), ενώ προέκυψε και ένα σοβαρό δίλημμα: ποιος ακριβώς 
ε ίναι ο καταλληλότερος χώρος για την μετεγκατάσταση του σιδηροδρομικού 
μουσείου? Το περίτεχνο κτήριο του Σ.Σ. ΑΟην<i:ιν ( Πελοποννήσου )  ή οι 
εγκαταστάσεις  του Μ Π Ρ  με την ροτόντα και την περιστροφική του πλάκα 
(έχουν προ πολλού κηρυχΟεί ως διατηρητέα από το Υ Π ΠΟ )  και το ΚΕΠ 
με τα γύρω κτήρια? Χρει άστηκαν 2-3 χρόνια έντονων συζητήσεων και 
ανταλλαγής απόψεων, τόσο στον ΣΦΣ, όσο και σε άλλους σχετικούς φορείς 
και ενδιαφερόμενους, μέχρι που, παρενέβη στο ζήτημα αυτό, ένας κατ' 
εξοχήν "αρμόδιος" επιστημονικός φορέας ξεκαθαρίζοντας τα πράγματα. 

Μ ε  πρωτοβουλία του τομέα Αρχιτεκτόνων Μηχανι κών του ΕΟνικού 
Μετσόβιου Πολυτεχνείου, αλλά και του Ελληνικού Τμήματος της "ΔιεΟνούς 
Οργάνωσης για την Προστασία της Βιομηχανικής Κληρονομιάς" (τiCCHI) , 
με το οποίο ο ΣΦ Σ συνεργάζεται εδώ και χρόνια, ο χ<i:ιρος των εργοστασίων 
κλπ του ΟΣ Ε στην Λεύκα, Π ειραιά μελετηΟηκε δι εξοδικά και αποτυπώΟηκε 
πλήρως.  Το πρόγραμμα αυτό αποκρυσταλλώΟηκε σε ε ιδ ική με λέτη ­
Διπλωματική εργασία ( Υπεύθυνοι Καθηγ: Δ. Ν ικολάου & Ν. Μπελαβίλας, 
Ομάδα Μ ελέτης: Μ Ζάρρα και Μ .  Οικονομοπούλου-2008) όπου προτείνεται, 
με ολοκληρωμένα και τεκμηριωμένα επιχε ιρή ματα και ενδιαφέροντα 
γραφήματα και ε ικόνες, η μετεγκατάσταση του σιδηροδρομικού μουσείου 
στην περιοχή αυτή. Επιση μαίνεται 6τι ,  λίγο πριν την κατάθεση της εν 
λόγω μελέτης, ο "Εμπορικός Σύλλογος Π ε ιραιώς", με επιστολή του προς 
τον (τότε)  Δ ντα Σύμβουλο του ΟΣΕ, ζήτησε και αυτός την αξιοποίηση της 
συγκεκριμένης περιοχής, με την μεταφορά του σιδηροδρομικού μουσείου 
στις εκεί εγκαταστάσεις του ΟΣΕ. 

Η πρόταση αυτή των ε ιδικών του Ε Μ Π  (καθύJς και η παρέμβαση του 
ΕΣΠ ) που βρίσκε ι απόλυτα σύμφωνο τον ΣΦΣ, στηρίζεται στους εξής 
κύριους λόγους: 

I .  Η μετεγκατάσταση (ουσιαστικά όμως η δημιουργία) του Σ Μ  στην 



Λεύκα ε ίναι απόλυτα συμφέρουσα από οικονομικ1Ί άποψη. Τούτο, διότι 
δεν απαιτείται η δαπανηρή οικοδόμηση νέων κτηριακών εγκαταστάσεων, 
αλλά μόνον η επισκευή και μετατροπή υπαρχουσών κτηριακών υποδομών. 
Π αράλληλα, επειδή το οικόπεδο και οι κτηριακές εγκαταστάσε ις ε ίναι 
ιδιοκτησία του ΟΣΕ, δεν απαιτείται καμία νέα απαλλοτρίωση, αγορά γης 
κλπ., ενώ ορισμένες από τις εγκαταστάσεις έχουν 1Ίδη κηρυχθεί, από το 
Υ Π Π Ο, ως διατηρητέα μνημεία της βιομηχανικής μας κληρονομιάς. Τέλος, 
εκτι μάται ότι και το κόστος μεταφοράς των εκθε μάτων από το υπάρχον 
μουσείο της οδού Σιώκου, μέχρις εδώ, θα ε ίναι μηδαμινό για τον ΟΣΕ, 
αφού η μεταφορά αυτή μπορεί να γίνει σιδηροδρομικώς. 

2. Ο υπάρχων χώρος είναι απολύτως επαρκής για ένα νέο και σύγχρονο 
σιδηροδρομικό μουσείο, που έτσι θα μπορέσει να εμπλουτίσει ση μαντικά 
τα εκθέματα του, να αναπτυχθεί ακόμη περισσότερο στο μέλλον και να 
ξε διπλώσε ι  τ ι ς  πολλαπλές δραστη ριότητες που απαιτ ε ί  η σύγχρονη 
μουσε ιολογία. Επιπλέον, ο χώρος διαθέτει όλη την σχετική, κατάλληλη 
υποbομή (ροτόντα, περιστροφική πλάκα, λάκκοι, γερανοί, εξαρτήματα κλπ), 
αλλά φέρει και πολύχρονες ιστορικές μνήμες, αφού χρησιμοποιείται από 
τον σιδηρόδρομο ανελλιπώς εδώ και 1 20 χρόνια. 

3. Με την δημιουργία του σιδηροδρομικού μουσείου εδώ, ολόκληρη η 
περιοχή της Λεύκας (που ε ίναι σήμερα πολύ υποβαθμισμένη, ρυπογόνος 
κλπ) αναβαθμίζεται οριστικά και αξιοποιείται με τον καλύτερο δυνατό 
τρόπο, αποκτώντας έναν νέο ρόλο στον τοπικό και ευρύτερο πολεοδομικό 
ιστό. Η μελέτη του ΕΜΠ μάλιστα προτείνει συγκεκριμένους τρόπους για 
την δη μιουργία γύρω από το σιδηροδρομικό μουσείο, επαρκιδν χώρων 
πρασίνου που τόσο το έχουν ανάγκη οι κάτοικοι της περιοχής και ο Πειραιάς 
γενικότερα. ' Ετσι, αυξάνονται κατά πολύ οι δυνατότητες αναψυχής του 
κόσμου, άσχετα εάν επισκέπτονται το ΣΜ ή όχι. 

4. Η συγκεκριμένη περιοχή έχει άμεση και εύκολη πρόσβαση με τα 
μέσα μαζικής μεταφοράς: υπάρχει εδώ ήδη ο Σ.Σ. Λεύκας ( Προαστιακός), 
λίγο πιο κάτω βρίσκεται ο τερματικός σταθμός Π ειραιά των ΗΣΑ Π ,  το 
λιμάνι ,  ενώ υπάρχει και πυκνή λεωφορειακή σύνδεση. 

Για τους λόγους αυτούς, ο ΣΦΣ συνηγορεί απόλυτα στην πρόταση του 
ΕΜΠ για την μετεγκατάσταση του ΣΜ στην περιοχή της Λεύκας και, μάλιστα, 
το συντομώτερο δυνατόν. Όπως άλλωστε έχουμε επανε ιλημμένως και 

εγγράφως ενημερώσει τον ΟΣΕ, ο σύλλογος μας είναι διατεθειμένος να 
συμβάλλει -aφιλοκερδώς-με τον πλέον εποικοδομητικό τρόπο στις εργασίες 
μετεγκατάστασης του μουσείου, όσο και στην εκθεσιακή διαμόρφωση ενός 
ορθολογικού σχεδιασμού συνδυαζόμενου με την συναφ1Ί β ιο μηχανική 
αισθητικ1Ί της περιοχής (Σταθμός Σ Π Α Π  Αθηνών). 

Η Ελλάδα έχει το πλεονέκτημα να διαΟέτει πολλά και σημαντικά μουσεία, 
ορισμένα εκ των οποίων ε ίναι μοναδικά. Είναι χρέος μας να ιδρύσουμε 
και ένα σύγχρονο Εθνικό Σιδηροδρομικό Μουσείο. Τώρα ε ίναι η πλέον 
κατάλληλη στιγμή για το Υπουργείο Υποδομών, το Υπουργείο Πολιτισμού 
και τον ΟΣΕ να δώσουν, επί τέλους, το "πράσινο φως", για την υλοποίηση 
ενός τόσο ση μαντικού έργου. 

Τα σχέδια είναι από τη μελέτη της ομάδας του ΕΜΠ 
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Ταξιδεύοντας οπό την Τουρνόν έως την 
Λομόστρ 

Πατρίδα του δ ιάσημου Marc Segυ in ,  εφευρέτη 
του λέβητα της aτμάμαξας και της κρεμαστής 
γ έ φ υ ρ α ς ,  κ α ι  τ ω ν  α δ ε λ φ ώ ν  Μ ο ν γ κ ο λ φ ι έ ,  
πρωτοπόρων του αερόστατου ,  η Ardeche είναι 
μια ορεινή περ ιοχή της Γαλλίας στην οποία 
η π ρ ό σ β α σ η  ή τ α ν  π ά ν τ α  δ ύ σ κ ο λ η . Ο 
σιδη ρ ό δρομος  από την T o υ r n o n  μέχρ ι  την 
Lamastre

· 
ήταν μια απ' τις πρώτες απόπειρες 

των σύγχρονων συγκοινωνιών να εισχωρήσουν 
και να δ ιασχίσουν την περ ιοχή αυτή . 
Πριν από περίπου 1 20 χρόνια,  η "Comρagn ie  
des  C he m i n s  d e  Fer Deρartementaυx " ,  
μ ια  μικρή περιφερε ιακή σιδηροδρομική 
εταιρεία ,  άρχισε την κατασκευή ενός 
σιδηροδρομικού δικτύου ,  μετρικού όμως 
εύρους, έτσι ώστε να χωράει στο ορεινό 
ανάγλυφο τη ς π ε ρ ιοχή ς .  Το 1 8 9 1 , η 
γραμμή έφτασε στη Lamastre από δε το 
1 9 0 3  έ γ ι ν ε  ε φ ι κ τ ή  η σ ύ ν δ ε ση τ ω ν  
ποταμών Ρ ο δ α ν ο ύ  κα ι  Λίγηρα μ ε  μ ι α  
διαδρομή π ο υ  περνούσε πάνω από τα 
ό ρ η  B o υ t i e re s .  Η κ α τ α σ κ ε υ ή  τ η ς  
γ ρ α μ μ ή ς  ή τ α ν  γ ε γ ο ν ό ς  ι σ τ ο ρ ι κ ή ς  
σημασίας γ ι α  την περ ιοχή , την οποία 
β ά ρ α ιν ε  η κ α τ ά ρ α  ε π ι κ ί ν δ υ ν ω ν ,  
αναξιόπιστων δρόμων. Και παρά τ ο  βαρύ 
ηπειρωτικό κλίμα, η ευημερία απλώθηκε 
πάνω από την A rd e c h e .  Στην δ ιάρκε ια τ ο υ  
μεσοπολέμου μάλιστα, τέθηκαν σε υπηρεσία 
γ ρ η γ ο ρ ό τ ε ρ ε ς  κ α ι  π ι ο  ά ν ε τ ε ς  a υ τ ο ­
κ ινητάμαξες ,  αντικαθιστώντας προοδευτικά 
τις πιο ακριβές και πιο βαριές aτμάμαξε ς .  Το 
μ ε τ ρ ι κ ό  ε ύ ρ ο ς  τ ο υ  δ ι κ τ ύ ο υ  ό μ ω ς ,  δ ε ν  
συνδέονταν με τ ο  (κανονικού εύρους )  δίκτυο 
της υπόλοιπης χώρας , η δε σταδιακή βελτίωση 
του οδικού δικτύου ,  έκαναν τη σιδηροδρομική 
επιχείρηση όλο και λιγότερο αποτελεσματική 
και κερδοφόρα. Η οικονομική αυτή δυσπραγία 
επιδεινώθηκε και, τελικά,  το 1 968 ,  το δίκτυο 
αυτό εγκαταλείφθη κ ε ,  παρά τον εξέχοντα 
ρ ό λ ο  τ ο υ  ω ς  κ ο ι ν ω ν ι κ ή  υ π η ρ ε σ ί α  π ο υ  
λε ιτο υργούσε υ π ό  οπο ιεσδήποτε κα ιρ ι κές  
συνθήκες .  
Αμέσως κατέφθασαν ο ι  παλιατζή δες  κα ι  ο ι  
σαβουρατζήδες (σας θυμίζει τ ίποτε αυτό ; )  με 
τους οξυγονο κόπτες για να τεμαχίσουν τις 
παλιές ,  aτμάμαξε ς ,  για να κατεδαφίσουν τις 
τ ο λ μη ρ ά  σ χ ε δ ι α σ μ έ ν ε ς  γ έ φ υ ρ ε ς  κ α ι  ν α  
καταστρέψουν τ α  μικρά βαγονέτα π ο υ  κάποτε 
έφεραν νέα δύναμη στην περιοχή . Ε υτυχώ ς ,  
μ ι α  α π ο φ α σ ι σ μ έ ν η  ο μ ά δ α  ε θ ε λ ο ν τ ώ ν  
αποφάσισε ν α  αναλάβει τ η  γραμμή Toυrnon  
- L a m a stre , να  ε π ι σ κ ε υ ά σ ε ι  τ ο  θ α υ μάσ ιο  
τροχαίο υλικό κα ι  να  θέσει ξανά σε  λειτουργίά 

τ ο  δ ί κ τ υ ο ,  ό χ ι  γ ι α  ν α  μ ε τ αφ έ ρ ε ι  τ ο υ ς  
aπομονωμένους αγρότες στην πόλη αλλά για 
να ανο ίξε ι αυτή τη θαυ μάσια περιοχή στους 
του ρίστες που  έσπευδαν κάθε χρόνο στην 
Κοιλάδα του Ροδανο ύ .  Παρά όλα τα εμπόδια 
-έλλε ιψη νομοθετ ικού  πλα ισ ί ο υ ,  γραφε ιο­
κ ρ ατ ί α  κα ι  τ ε χ ν ι κ ά  ή χ ρ η μ α τ ο δ ο τ ι κ ά  
π ρ ο β λ ή μ α τ α  - η ο μ ά δ α  α υ τ ή  κ έ ρ δ ι σ ε  τ ο  
στοίχη μά.  Η γραμμή ξανάνοιξε τ ο  1 969 κα ι  
τ ώ ρ α  ε κ ε ί  λ ε ι τ ο υ ρ γ ε ί  τ ο  μ ε γ α λ ύ τ ε ρ ο  
ατμοκίνητο τραίνο στη Γαλλία, τ ο  μόνο που  
ταξιδεύει καθημερινά την καλοκαιρινή περίοδο 
κ α ι  π ο υ ,  φ υ σ ι κ ά ,  π ρ ο σ ε λ κ ύ ε ι  χ ι λ ι ά δ ε ς  
επισκέπτες .  

Το Mastrou 

" M astroυ"  ήταν το παρατσούκλι που δόθηκε 
στη γ ρ αμμή T o υ r n o n  - L a m a stre  το 1 89 1 , 
επρόκειτο δε για λέξη της τοπικής δ ιαλέκτου 
των κατοίκων της La M astre . Η γραμμή των 
3 3 χ λ μ .  α κ ο λ ο υ θ ο ύ σ ε  την ρ ο ή  τ ο υ  D ο υ χ ,  

. ενός ορε ινού χειμάρρου που κυλά ορμητικά 
από τις παρυφές του Άνω Λίγηρα προς την 
Toυrnon μέσα από aπροσπέλαστα φαράγγια ,  
aπροσπέλαστα εκτός αν πάτε με τραίνο.  Τα 
γρ ιβάδια και ο ι  πέστροφες αφθονούν ακόμα 
στον Dουχ ,  και  παρόλο που έχουν  φύγει  ο ι  
καραβίδες του  γλυκού νερού,  υπάρχουν ακόμη 
πολλοί κάστορες για να μασή σουν τα δέντρα 
π ο υ  π α ρ α σ ύ ρ ο ν τ α ι  κ ά θ ε  φ ο ρ ά  π ο υ  
πλη μμυρ ίζουν ο ι  όχθες του χειμάρρου .  Δεν 
θα τους δε ίτε ,  επειδή βγαίνουν έξω μόνο το 
βράδυ,  ίσως όμως εντοπίσετε κάποια κλαδιά, 
a π ο γ υ μ ν ω μ έ ν α  από τα φ ύ λλ α  τ ο υ ς  κ α ι  
π α ρ α τ η μ έ ν α  σ '  έ ν α  σ ω ρ ό  ε τ ε ρ ό κ λ η τ ω ν  
αντικειμένων κατά μή κος τ ο υ  χειμάρρο υ .  

Η CHM και ο Σύνδεσμος SGVA 

Η γραμμή του V iνara i s  ανήκε ι  στην "Εταιρεία 
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Τ ο υ ρ ι σ τ ι κ ο ύ  κ α ι  Ο ρ ε ιν ο ύ  Σ ι δη ρ ο δ ρ ό μ ο υ "  
(CFTM ) .  Έχει την έδρα της στη Λυών και ε ίναι 
μια εταιρεία δημόσιου αποθέματος η οποία,  
με βάση την Γαλλική νομοθεσία πρέπει να 
εμφανίζει ισολογισμένο προϋπολογισμό. Ε ίναι 
υπεύθυνη για την λειτουργία,  τον εξοπλισμό 
εδάφους και για το τροχαίο υλικό. Έχει 1 2 -
1 5  υπαλλήλους πλήρους  απασχόληση ς ,  ενώ 
το δ ιευθυντικό προσωπικό αποτελείται  εξ '  
ολοκλήρου  από άμισθους εθελοντές .  
Ο SGVA ("Σύνδεσμος για τ η  Διάσωση και την 
Λειτουργία Παλιών Οχημάτων") είναι μια μη­
κερδοσκοπική οργάνωση με περίπου 300 μέλη , 
όλα  υποστηρ ικτές  της  γραμμής  To υ r n o n  -

L a m astre . Π ο λ λ ο ί  α π '  α υ τ ο ύ ς  
παρέχουν  τακτ ικά  εργασ ία χ ω ρ ίς 
πληρωμή σε περιοχές που δεν ε ίναι 
πάντα οικονομικά κερδοφόρες (βάψιμο 
οχημάτων παλαιού στιλ, επαναφορά 
στην κατάσταση τ ο υ  πρωτοτύπ ο υ ,  
βελτίωση της ασφά-λειας, συμμετοχή 
σε επιχείρηση ή σε επιδείξεις κλπ. ) .  
Ένα τρ ιμηνιαίο δε λ τ ίο αναφέρεται σ' 
αυτές τις εθελοντικές δραστηριό­
τητες . Ω ς  αποτέλε σ μ α ,  από τότε  
που ξεκίνησε, ο Σύνδεσμος SGVA έχει 
π α ρ ά σχ ε ι  6 0 , 0.0 0  ώ ρ ε ς  δ ω ρ εάν 
εργασίας και έχει συνεισφέρει πολλές 
χιλιάδες Ευρώ (από χορηγίες, δωρεές 
κλπ ) ,  προκειμένου να υποστηριχθούν 

οι δράσεις των επαγγελματιών της C FTM . Η 
κοινή λοιπόν δράση της C FTM και του SGVA 
εγγυώνται την ύπαρξη του σιδηροδρόμου του 
V i ν a r a i s  ( C FV )  στην A r d e c h e  κ α ι  τ ο υ  
σιδηροδρόμου τ ο υ  Άνω Ροδανού ,  στην l se re 
(από το Monta l ieυ ως το Saυ lt Brenaz ) .  

Το Viνarais - Ένα στοίχημα 

Πρ ιν να μετατραπεί σε τουριστική , η γραμμή 
Toυrnon  - Lamastre κόστιζε στους φορολο­
γ ο ύ μ ε ν ο υ ς  π ο λ λ ά  ε κ α τ ο μ μ ύ ρ ι α  φ ρ άγ κ α  
ετη σ ίω ς .  Α π ό  τότε ,  εκτός  α π ό  τ η ν  αρχική 
βοήθεια που δέχτη κε από το συ μβούλιο της 
π ε ρ ι ο χ ή ς π ρ ι ν π ο λ λ ά  χ ρ ό ν ι α ,  η C Π Μ  
κατάφερε να ισοσκελίσει τον προϋπολογισμό 
της ,  με τις εξής συμβατικές υποχρεώσεις :  
1 .  Να δ ι α τ η ρ ε ί  τη  γ ρ α μ μ ή  σ ε  π λ ή ρ ω ς  

αυθεντική μορφή , ω ς  ένα αληθινό ζωντανό 
μουσείο της σιδηροδρομικής τεχνολογίας 
του παρελθόντος .  

2 .  Ν α  συντηρε ί  τ α  ιστορικά τραίνα, τ α  οποία 
σ ύ ντ ο μ α  θα π ά ψ ο υ ν  να υ π ά ρ χ ο υ ν  
οπουδήποτε αλλο ύ .  

3 .  Ν α  εξασφαλίζει  πλήρη ασφάλεια στο υ ς  
ε π ι β ά τ ε ς  τ η ς  σ ε  μ ι α  π ρ αγ μ α τ ι κ ή  
παλιομοδίτικη βόλτα μ ε  τ ο  τρένο .  



414, aτμάμαξα Mallet 030+030, 48 τόνων, κατασκευής 1932. 
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4 .  Να δ ιατηρεί ένα καλό επίπεδο τουριστικής 
δ ρ αστη ρ ιότητας  σ '  α υ τή την ε λ άχ ιστα  
γνωστή περιοχή . 

Μέχρι εδώ ,  φαίνεται ότι οι παραπάνω στόχοι 
έχουν  επιτε υχθεί ,  ακόμη κ ι  αν το στο ίχη μα 
ήταν δύσκολο από όλες τις απόψε ις .  

Η Tournon-sur-Rhone 

Δεν ήταν τρελο ί  αυτο ί  οι Ρωμα ίο ι !  Ενώ ο ι  
πρόγονοί  τ ο υ ς  ε ίχαν χτ ίσει  τα χωριά  τους  
δ ίπλα στο Ροδανό,  εκείνοι  στρατοπέδευσαν 
σ '  ένα βράχο, που διαθέτει στρατηγική θέα 
προς το ποτάμι ,  ιδρύοντας έτσι την Toυrnon .  
Το φεουδαλικό κάστρο (το  οποίο  τώρα ε ίναι 
μ ο υ σ ε ί ο )  π ρ ο σ τ έ θ η κ ε  στα  ο χ υ ρ ω μ α τ ι κ ά  
έργα τ ο υ  1 5ο υ  αιώνα,  λίγο μετά τ ο  χτίσιμο 
τη ς ε κ κ λ η σ ί α ς  τ ο υ  Α γ ί ο υ  Ι ο υ λ ι α ν ο ύ .  Τ ο  
σ η μ ε ρ ινό  δ ε υ τ ε ρ ο β ά θ μ ιο  σχολε ίο  ε ί ν α ι  ο 
δ ιάδοχος ενός άλλου που φτιάχτηκε το 1 536 ,  
όπου πέθανε ο γιος του Φραγκίσκου του 1 ου ,  
κα ι  όπου ο ποιητής Μαλλαρμέ ήταν καθηγητής 
αγγ λ ι κ ώ ν .  Το ση μ α ν τ ι κ ό τ ε ρ ο ,  ό μ ω ς ,  
πλεονέκτημα της Toυrnon είναι πως αποτελε ί 
π ύ λη π ρ ο ς  τ ο  Γ α λ λ ι κ ό  Ν ό τ ο ,  μ ε  δ ρ ό μ ο 
π ε ρ ιπ ά τ ο υ  τ η ς  στο  π λ α τ ύ  π ο τ ά μ ι ,  μ ε  τ α  
α ρ ώ ματα  τ ω ν  π ε ρ ίφ η μ ω ν  κ ρ α σ ι ώ ν ,  τ α  
δ ι α κ ρ ι τ ι κ ά  δ ρ ο μ ά κ ι α  τη ς κ ά τ ω  α π ό  τ ι ς  
ηλιόλου στες βουνοκορφές ,  τ α  πασίγνωστα 
φεστιβάλ της (κωμωδίας, μουσικής κλπ. ) .  Εδώ 
το καλό κλίμα πηγαίνει χέρι-χέρι με το καλό 
φαγητό και ποτό. 

Επιβιβαστείτε! 

Ή ,  στα Γαλλικά, 'Έn νo i ture ,  s' il νουs p l a it ! " .  
Α υ τ ή  ε ίν α ι  η π α ρ α δ ο σ ι α κ ή  φ ρ ά σ η  π ο υ  
παρακινεί τους επιβάτες ν α  πάρουν τις θέσεις 
τ ο υ ς  π ρ ιν την αναχώρηση . Σε ένα  σπάνιο 
συνδυασμό ,  η μετρικού εύρους γραμμή του 
V i ν a ra i s ,  χάρη σ ε  μια σ υ μπλη ρ ω μ α τ ι κ ή  
σιδηροτροχιά, συνδέεται πλέον μ ε  την κύρ ια 
(εμπορική) γραμμή της Lyon-Nemes ,  η οποία 
περνά μέσα από ένα μεγάλο τούνελ κάτω από 
την T o υ rn o n .  Συνεπώς ,  γ ια  να  ξεκ ινήσει  η 
κυκλοφορία στην γραμμή του Viνara is ,  η S N C F  
πρέπε ι  πρώτα να  ρ υ θμ ίσε ι  κατάλλη λα την 
κίνηση των δικών της αμαξοστοιχιών. Γι '  αυτό, 
μ ε ρ ι κ έ ς  φ ο ρ έ ς ,  π α ρ ατη ρ ε ίτ α ι  μ ι α  μ ι κ ρή 
αναμονή  μέχρ ι  να ξε κ ιν ή σ ε ι  το V i ν a ra i s .  
Μπορείτε να ορκιστε ίτε ότι τ ο  μακρύ τούνελ 
είναι εκεί μόνο και μόνο για να προσφέρει μια 
αντ ίθεση  μ ε  τη μ α γ ε υ τ ι κή  εξοχή η ο π ο ί α  
ακολουθεί .  Όπως λ έ ε ι  ο ποιητή ς ,  " . .  τη νύχτα 
ε ίναι που κάποιος λαχταρά το φώς . . .  " . 
Ένα τραίνο που ξεκινά προκαλε ί πάντα ένα 
ε π ίση μ ο ,  αργό  και μεγαλοπρεπές  θ έ α μ α .  
Αυτό, ισχύει ,  βεβαίως, κ α ι  στο Viνarai s ,  καθώς 
ο λέβητας αρχίζε ι να βγάζει απότομα aφρούς 
ατμού, η γραμμή του καπνού γίνεται πιο πηχτή, 
κ α ι  η ταχύτητα  α ρ γ ά  α υ ξά ν ε ι  α ρ γ ά  αλλά  
σταθ ε ρ ά  με κάθε  χτύπημα  τ ο υ  π ιστον ι ο ύ .  
Μ ο ιά ζ ε ι  μ ε  θ ε ατ ρ ι κ ή  π α ρ ά σ τ α ση - μ ε  τ α  
μαντίλια να  ανεμ ίζου ν  α π ό  τ α  παράθυρα-

Αριστερά επάνω: Η aτμάμαξα Mallet στα μηχανοστάσιο του Viνarais. 

Αριστερά κάτω: Αυτοκινητάμαξα Billard, κατασκευής του 1938, στον σταθμό της Lamastre. 

Επάνω: Στάση στον σταθμό του Co/ombier. 

και εσύ θα μπορούσες να φανταστείς ότι είσαι 
σ τ ο  Ο ρ ι ά ν  Ε ξ π ρ έ ς  σ τ ο  δ ρ ό μ ο  γ ι α  τ η ν  
Κ ω ν σταντ ιν ο ύ π ο λη ! Καλό  τ α ξ ί δ ι ,  κ α ι  μην  
ξεχνάτε να μας  γράφετε . . .  
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Αμπελώνες και ένας βραχώδης δρόμος 

Πάνω από την πόλη της Toυrnon ,  το τραίνο 
την μεταλλική γ έ φ υ ρ α  του ποταμού D ο υ χ ,  
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Η aυτοκινητάμαξα Billard ατην έξοδο του τούνελ που ο μουσειακός σιδηρόδρομος CFV έχει σε κοινή χρήση με τους CNSF. 

έπε ιτα χαμηλώνει ταχύτητα καθώς πλησιάζει 
ο δ ιαχωρισμός της κανονικής γραμμής της 
S N C F  και της μετρικής γραμμής του V iνara i s .  
Εδώ απαιτούνται λεπτοί χειρισμοί μ ε  ταχύτητα 
όχι μεγαλύτερη των 6 χλμ./ ώρα .  Η σιδηρο­
τ ρ ο χ ι ά  ε ίν α ι  ε π ι κ α λ υ μ μ έ ν η  από κ ρ ά μ α  
ατσαλιού κ α ι  βολφραμίου ,  γ ι α  ν α  βελτιώνει 
την ηλεκτρική επαφή της σηματοδότησης ,  και 
α υ τ ό  κ ά ν ε ι  τα β α γ ό ν ι α  ν α  τ ρ ε μ ο υ λ ιάζο υ ν  
ελαφρά.  Υπάρχει ε δ ώ  μ ι α  ισόπεδη διάβαση 
ακριβώς πριν το σταθμό του Sa int-Jean-de­
Mυzo ls ,  πρώην M is i ,  μ ια  εμπροσθοφυλακή των 
Φωκαέων εμπόρων οι οποίο ι  ή ρθαν από τη 
Μ α σ σ α λ ί α  κ α ι  τη Μ ι κ ρ ά  Α σ ί α  π ρ ι ν τ ο υ ς  
Ρ ω μ α ίο υ ς .  Α υ τή η μ ι κ ρ ή , αλλά  ζωντανή  

πόλη είναι σκαρφαλωμένη σε μ ια  ηλιόλουστη ,  
ζ ε στή κ α ι  π ρ ο φ υ λαγμένη  π λ α γ ι ά .  Από  τ α  
αμπέλια π ο υ  κρέμονται σ ε  στενές πεζούλες 
προς την σιδηροδρομική γραμμή και το ρέμα, 
παράγεται το φημισμένο κρασί του Σεν-Ζοζέφ 
(λευκό και κόκκ ινο ) .  Το δρομάκι  κατά μήκος 
της γ ρ α μ μ ή ς  ήταν κάποτε  τ ο  β ο ρ ε ιότερα  
σύνορο  της Ρωμα'ίκής Αυτοκρατορ ίας ,  γ ια  

.π.ε·ρ ίπου  7 0  χρόν ια  ξεκ ινώντας από το 1 2 8 
. π.Χ. , πριν ο Καίσαρας το επαναφέρει  πίσω 

στο  Ρ ή ν ο .  Το  1 9 4 4 ,  ε δ ώ  σ υ ν έ βη σαν ε δ ώ  
σκληρές  μάχες ανάμεσα σ ε  ένοπλου ς  της 
Γ α λ λ ι κ ή ς  Αντ ίστα σ η ς  και  τον Γ ε ρ μ α ν ι κ ό  
στρατό π ο υ  υποχωρούσε .  

Η Douce-Piace 

Οι όχθες του ποταμού στενε ύ ο υ ν  ξαφνικά 
ακριβώς πριν την πλατιά γέφυρα της Douce­
P iage .  Λίθινη και μονότοξη , με τόξο πλάτους 
5 1  μ . ,  η γέφυρα χτίστη κε το 1 583 ,  μετά από 
έ ν α ν  α ι ώ ν α  α γ ώ ν ω ν  με α ν τ ί π α λ ο  τ α  
πλη μμυρ ισμένα νερά τ ο υ  D o u x .  Ε κ ε ίνη την 
εποχή ε θ ε ω ρ ε ίτο η μεγαλύτερη μονότοξη 
γέφυρα του κόσμο υ .  Ο πυλώνας που κρατά το 
μ ε σ α ί ο  μ έ ρ ο ς  τ η ς  α ν ή κ ε  κ ά π ο τ ε  σε μ ι α  
Ρωμαϊκή γέφυρα πάνω από την οποία πέρασε 
η πλακόστρωτη οδός που ανέβαινε προς το 
V e l a y  και την Ο β έρνη . Ε υτυχώ ς ,  τα βαριά  
Γερμανικά τανκς που περνούσαν από πάνω 
τ η ς  γ ι α  α ρ κ ε τ έ ς  μ έ ρ ε ς  το 1 9 44 δ ε ν  τ η ς  
π ρ ο ξένησαν  ζη μ ιέ ς .  Λ ίγο  μετά τη γ έ φ υ ρ α  
υπάρχει έ ν α  φράγμα. 

Η Mordane 

Η γραμμή αρχίζει να aνηφορίζε ι ,  η aτμάμαξα 
σ π ρ ώ χ ν ε ι  μ ε  όλη τ η ς  τη  δ ύ ν α μ η  κ α ι  ο ι  
μ η χ αν ο δ η γ ο ί  έ χ ο υ ν  τ α  μ ά τ ι α  τ ο υ ς  
δεκατέσσερα για τυχόν προβλήματα. Το τραίνο 
περνά από τον,  κλε ιστό πλέον,  σταθμό της 
Troye και συνεχίζει πάνω από μια καμπυλωτή 
οδογέφυρα η οποία έχει θέα προς το ρέμα.  
Η γέφυρα έχει ένα πλάγιο μονοπάτι το οποίο 

Πώληση τοπικών προϊόντων ατον σταθμό του Colombier. 



χ ρ η σ ι μ ο π ο ι ο ύ ν  ο ι  π ε ζ ο πό ρ ο ι. Λ έ γ ε τ α ι  ό τ ι  
μ ι α  φ ο ρ ά  κ ι  έ ν α  κ α ι ρ ό ,  π ο λ λ ά  γ α ϊδ ο ύ ρ ι α 
έ π ε φ τ α ν  κ α ι  σ κ ο τ ώ ν ο ν τ αν κ α θ ώ ς  
π ρ ο σπ α θ ο ύ σαν  ν α  δ ι α β ο ύ ν  α υ τ ό  τ ο  ά γ ρ ι ο  
φαράγγι πάνω από τ ο  ρέμα ,  η στάθμη επίπεδο 
του οποίου ανεβ οκατέβαινε απρόβλεπτα. , εξ '  
ο υ  κα ι  το  όνομα " Mordane"  ή 'Ό θάνατος του  
γα'ί δάρου" .  Ο σ ιδηρόδρομος  ακολουθε ί  τώρα  
τ ι ς  απότομες πλαγιές της  ρεματιάς. 
Η πρόσβαση γ ια το υδροηλεκτρικό εργοστάσιο 
π ο υ  υ π ά ρ χ ε ι  γ ίν ε τ α ι  μ ό ν ο  με το τ ρ α ίν ο .  
Π ρ ιν τ η ν  ε γ κ ατάσταση  τη λεχε ι ρ ι σ μ ο ύ  στο 
εργοστάσ ι ο ,  δύο επ ιστάτες έ μεναν ε δ ώ  με  
τ ις ο ι κογένε ιές τους ,  απομονωμένο ι  ό σο ο ι  
φ α ρ ο φ ύ λ α κ ες. Κ ά θ ε  π ρ ω ί ,  μ ι α  υ π η ρ ε σ ι α κ ή  
δρα ιζίνα πήγαινε τα παιδ ιά τ ω ν  επιστατών στο 
σχολείο. Ένα κοντό , καμπυλωτό τούνελ οδηγεί 
σ τ η ν  ά ν υ δ ρ η Χ α ρ ά δ ρ α  B a ry s ,  ό π ο υ  
α ντ ι κ ρ ί ζ ο υ μ ε έ ν α  τ ε χ ν η τ ό  κ α ν ά λ ι  τ ο υ  
υ δ ρ οη λ ε κ τ ρ ι κ ο ύ  ε ρ γ ο στα σ ί ο υ .  Τ ο  κ α ν ά λ ι  
χτίστηκε τ ο  1 9 1 6  από Γερμανούς α ιχμαλώτους 
πολέμου ,  γι ·  αυτό ο ι  ντόπ ιο ι  το αποκαλούν "το 
κανάλι των Γερμανών". Πάνω από τη δεξαμενή 
C l auze l  υπάρχε ι  ένας παλ ιός  σταθ μός ,  που  
έχε ι  π ι α  π ο υ λ η θ ε ί ,  γ ι α τ ί  κ α ν έ ν α ς  δε  
σ τ α μ ατ ο ύ σε π ο τ έ  ε δ ώ. Κ α τ ά  τη  δ ι ά ρ κ ε ι α  
του πολέμ ο υ ,  ο ι  Γάλλοι  αντιστασ ιακο ί  συχνά 
έκρυβαν εδώ σε μυστικές υπόγειες κρυψώνες , 
οπλισμό κα ι  άλλα εφόδ ια .  

Παρατηρώντας μέσα από τα βαγόνι μια άποψη της περιοχής. 

Το Colombier- le-Vieux και  το Saint­
Barthelemy le plain 

Τώρα  η κο ιλάδα γ ίνεται ακόμα  πιο στενή κα ι  
το  τραίνο στριφογυρνά ανάμεσα σε  ένα  στενό 
πέρασμα ακρ ιβώς πάνω από το  ρέμα ,  μεταξύ 
των β ρ άχων  των "Στενωμάτων " ,  ένα ε ί δ ο ς  
γ ρ αν ι τ ι κ ο ύ  τ ε κ το ν ι κ ο ύ  ρ ή γ μ α τ ο ς  τ ο  ο π ο ί ο  
σχη ματ ίζε ι  ένα  φ υ σ ι κ ό  φ ρ άγμα  γ ι α  τα  νερά  
του  Doux .  Έχοντας περάσε ι  τη γέφυρα  πάνω 
από το δρόμο  του  Sai nt- F e l i c i e n ,  φτάν ο υ με σ '  
ένα  σταθμό  με  π ο λ ύ  μ α κ ρ ύ  όνομα ,  παρόλο  
που δεν  υπάρχει σχεδόν τίποτε εκεί .  Το B . B . C .  
κ ινη μ α τ ο γ ρ ά φ η σ ε  ε δ ώ  σ '  α υτό  τ ο ν  τ υ π ι κ ά  
Γαλλικό επαρχιακό σ ιδηροδρομικό σταθμό την 

τ α ιν ία  " C i o c h e m e r l e " .  Το  C o l o m b i e r  κ α ι  τ ο  
Bouc ieu  ε κτελούν εναλλάξ χρέη ενδιάμεση ς 
σ τ ά σ η ς ,  κ ά τ ι  π ο υ  ε ξ α ρ τ ά τ α ι  α π ό  τ ο  π ο ι ό  
καφεστιατόριο  τυχαίνει  ν α  ε ίναι  ανοιχτό. Εδώ  
η μεν  aτμάμαξα σβήνε ι  τη δ ίψ α  της με νερό ,  
ο ι  δε  επ ιβάτες με ωρα ία  τοπ ι κά  κρασ ιά .  

Το Boucieu le Roi 

Από το Co lomb ier  μέχρι το Bouc ieu ,  η κο ιλάδα 
γ ίνεται  η π ιότερη κα ι  λ ιγότερο απόκρημνη. Το 
Bouc i eu  έγινε "Bouc i e u  l e  Roi"  ή "Bouc i eu  ο 
β ασιλιάς " ,  το 1 294 ,  όταν ο Φ ίλιππος ο Δίκα ιος 
ήρθε αυτοπροσώπως εδώ γ ι α  να  στήσει  το  
"προτείχισμα του κάστρο υ " ,  το  δ ι καστή ρ ιο του 





V i ν a r a i s  τ ο  ο π ο ί ο  σ η μ ά δ ε ψ ε  μ ό ν ι μ α  τ η ν  
υποταγή της περιοχής στο Γαλλικό στέμμα.  
Τ ο  1 7 1 5  ι δ ρ ύ θ η κ ε ,  ε π ί σ η ς  ε δ ώ ,  η 
" Σ υ γ κ έ ν τ ρ ω ση τ ω ν  Α δ ε λ φ ώ ν  τ η ς  Θ ε ί α ς  
Ε υ χ α ρ ι σ τ ί α ς " ,  π ο υ  τ ώ ρ α  ε ί ν α ι  έ ν α  
αναμορφωτήρ ιο ανηλίκων το οποίο πήρε το 
όνομα του P ie rre V igne ,  ιδρυτή του Τάγματος .  

Π ρ ό κε ιται  γ ια ένα το φαρδύ κτήριο με θέα 
στο σταθ μ ό .  Αυτό τ ο  ό μ ο ρ φ ο  χ ω ρ ι ό  έ χ ε ι  
επίσης μια εκκλησία τ ο υ  1 3ου  α ι . ,  τ ο  "Σπίτι 
τ ο υ  Δ ι κ α σ τ ι κ ο ύ  Κλητή ρ α " ,  κ α θ ώ ς  κ α ι  τον  
λ ε γ ό μ ε ν ο  " Δ ρ ό μ ο  του  Σ τ α υ ρ ο ύ "  μ ε  3 9  
ξωκλήσια .  

ΤΕΧΝΙΚΆ Χ ΑΡ ΑΚΤΗΡΙΣΠΚΑ ΤΗΣ ΓΡΑΜJ\ΙΗΣ TOlJHNON-LAl\IA STRE 
ΕίJρο,;; : 1 μέτρο (οι  περισσότερες γραμμές τ11.;; SNC'F έχοιJ\1 ι.:ανονικό είψο,;; 

Μ1Ίκο.;; : 33 χλμ. 

Μέγιστη κλίσι1: 22 ιnιn I μέτρο 

Ελάχιστη ακτίνα καμπι1λότητα,;;: L O O  μ. 
Βάρος ανά ά�ονα: 8 τόνοι 

Βάρος μιας ατμάμα:;,α,;; 1\ l ;ll let σε τά:;,η λειτουργίας: .t8 τόνοι 

Μέγισπ1 σύνθεm1 τpένου: 1-t Ι�αγόνιά (200 τόνοι), 1 1  500 επιβάτε.;;. 

Μ έγιστη ταχύτι1τα: .tO χλμ./ ώpα για ατμάμαξε.;; 60 χλμ. /<�ρα για αυτοκη11τάμα:;,ε,;;. 

Μ11κο.;; ενός κοινοί1 ηι11ματο,;; τpιπλ1Ί.;; σιδηΡοτροχιάς με το δί ι<τυο π1,;; SNCF: 2.2 1..λ�ι. 

Ύψο.;; στην αφετηpία Πlζ ΊΌ ιιιη οιι : 1 2-t μ. 

Ύψο.;; στο τέρμα της Lωn<lst ι·e: 373 μ. 

Μέσο.; όρος κατανάλωσης κάρβου,•ου: 1 .2 τόνοι στι1ν ανάβαση, 0.5 τόνοι σπ1ν 

κατάβαση, σε ένα σίJνολο 200 τόνων το 1.Ρόνο. 

Μέσος όρος κατα,·άλ<uσης νερού: 6,000 λίτρα νερού στο ανέβασμα, 2,000 λίτρα στο 

κατέβασμα. 

Φρέ,·α: με κενό αέρος για τρένα με α τ μό, με αέρα για αυτοκινη τάμα:;,ε,;;. 
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Στην κορδιό της Ardeche 

Λίγο μετά το Boυc ieυ le Roi ,  εμφανίζεται, μέσα 
από τα δέντρα το κάστρο της Κόμησσας . Αυτή 
η γοητευτική ηλ ικ ιωμένη κυρ ία  υποστήρ ιξε 
π λ ή ρ ω ς  την C FT M  ό τ α ν  η ε τ α ι ρ ε ί α  
π ρ ο σ π α θ ο ύ σ ε ν α  σ ώ σ ε ι  τη γ ρ α μ μή π ο υ  
περνούσε μπροστά από τ ο  κάστρο . Π αρόλο 
π ο υ  ε κ ε ίνη  έ χ ε ι  π λ έ ο ν  π ε θ ά ν ε ι ,  ο ι  
μηχανοδηγοί ακόμη σφυρίζουν φιλικά για χάρη 
της ,  όπως ακριβώς έκαναν και τότε που ζούσε 
ακόμη .  Το σφύριγμα της Κόμησσας είναι πιά 
μ ι α  α τ ρ ά νταχτη  π α ρ ά δ ο σ η . Η γ ρ α μ μ ή  
δ ιασταυρώνεται με τ ο ν  Dουχ  πάνω α π ό  την 
πανέμορφη οδογέφυρα του  Banc het .  Ψηλά 
στους  λόφους διακρίνεται το χωριό Arlebosc .  
Ένας μεγάλος ,  κρεμαστός βράχος μοιάζει να 
α ι ω ρ ε ίτα ι  πάνω από τ ις  σ ιδηροτροχιές . Ο 
θρύλος λέει  ότι  ο βράχος γυρνά γύρω από 
τον εαυτό του κάθε εκατό χρόνια - κανένας 
όμως δεν ξέρει  πότε ήταν η τελευταία φορά!  
Έ π ε ιτ α  α π ό  μ ι α  δ ε ύ τ ε ρ η  ο δ ο γ έ φ υ ρ α  στο 
Garn ier ,  το  τραίνο φτάνει στο λουλουδιασμένο 
χ ω ρ ι ό  του  E m p υ ra n y ,  ό π ο υ  β ρ ίσκετα ι  ένα  
παλ ιό  κ ο υ κ ο υ λ ο π ο ι ε ί ο ,  γ ια  τ η ν  ε κ τ ρ ο φή 
μ ε τ α ξ ο σ κ ω λ ή κ ω ν .  Σ ή μ ε ρ α  δ ε ν  δ ο υ λ ε ύ ε ι  
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π ι α ,  α λ λ ά  σ τ έ κ ε τ α ι  α κ ό μη ε ν τ υ π ω σ ι α κ ά  
ανθεκτ ικό .  Έπειτα από μια ισόπεδη διάβαση 
στο P lat ,  η διαδρομή περνά ξανά φιδογυριστά 
μέσα από ένα φαράγγι μέχρι που φτάνει σε 
μια λίθ ινη γέφυρα .  Ε ίναι η Pont des Soυp i rs ,  
ή αλλιώς "Γέφυρα των Στεναγμών" ,  επε ιδή · 
εδώ ο ι  θερμαστές παύουν  να τροφοδοτούν 
τον καυστήρα με κάρβουνο και έτσι μπορούν 
να βγάλουν έναν αναστεναγμό ανακούφισης .  
Ε δ ώ ,  ο σ κ η ν ο θ έ τ η ς  Φ ρ α ν σ ο υ ά  Τ ρ υ φ ώ  
κ ι ν η μ α τ ο γ ρ ά φ η σ ε  τ ι ς  " Δ υ ο  Αγγ λ ί δ ε ς " ,  η 
ιστορία των οποίων τοποθετείται στην Ουαλία, 
στο σ τ α θ μ ό  τ η ς  M o nte i l .  Δ ε ξ ι ά  κι ε π ά ν ω  
βρίσκεται  μ ι α  φαρδιά πινακίδα π ο υ  δε ίχνει  
την τοποθεσία του 45ου  παράλληλου ,  την ίση 
δηλαδή απόσταση από το Βόρειο Πόλο και τον 
Ι σ η μ ε ρ ι ν ό .  Α υ τό θ ε ω ρ ε ίτ α ι  επ ίσης  κ α ι  το 
σύνορο ανάμεσα στο μαγείρεμα με βούτυρο ,  
μια κοφτή προφορά κα ι  τον  Καθολικισμό (προς 
β ο ρ ά )  κ α ι  το μ α γ ε ί ρ ε μ α με λ ά δ ι ,  μ ι α  
τραγουδιστή προφορά και τον Προτεσταντισμό 
( π ρ ο  ν ό το ) . Δ ε ν  π ρ ό κ ε ιτ α ι ,  β έ β α ι α ,  γ ι α  
επίσημο σύνορο ,  αλλά είναι σημαντικότερο 
από το σύνορο της Ρωμαϊκής Αυτοκρατορίας, 
π ο υ  ό π ω ς  ε ίδ α μ ε  β ρ ί σ κ ε τ α ι  κ ο ν τ ά  σ τ η ν  
Toυrn o n .  

Η Lamastre 

Τα πρώτα σπίτια της Lamastre γίνονται ορατά 
. ακριβώς μετά τη "φάρμα του κρεμασμένου " .  
Αυτό τ ο  χωριουδάκι  διαθέτει εξαίσιο κλίμα, 
α φ ο ύ  β ρ ί σ κ ε τ α ι  α κ ρ ι β ώ ς  π ά ν ω  στο 4 5 ο  
π α ρ άλλη λ ο ,  μ ια  εξα ιρετ ι κή τ ο π ο θ ε σ ί α  μ ε  
εύκρατο κλίμα, και επιπλέον τ ο  κάτω μέρος 
τ ο υ  χ ω ρ ι ο ύ  έ χ ε ι  α κ ρ ι β ώ ς  το μ έ σ ο  ό ρ ο  
υ ψομέτρου της Γαλλίας (350 μ . ) .  Η Lamastre 
ε ίναι  η πατρίδα μιας ό μορφης επικούρε ιας 
παράδοση ς ,  κα ι  ε ίνα ι  γνω στή σε πολλούς  
α ν αγ ν ω ρ ι σ μ έ ν ο υ ς  δ ι α ν ο ο ύ μ ε ν ο υ ς .  Ο 
δ η μ ο σ ι ο γ ρ ά φ ο ς  F e r d i n a n d  H e r o l d  
προσκαλούσε συχνά πολλούς  από αυτούς για 
διακοπές στο σπίτι του ,  όπως π.χ. τον Georges 
C o υ rte l i n e ,  τ ο ν  π ο ιητή  P i e r re L o υ y s ,  τ ο ν  
M a υ r i c e  R aνe l  (ο  οποίος συνέθεσε εδώ τ ο  
περίφημο βαλς του ) ,  τ ο ν  P a υ l  Va lery κ α ι  τον 
Jean Perr i n ,  πατέρα της ατομ ική ς ενέργειας 
στη Γαλλία .  Όχι πολύ μακριά από ε δ ώ ,  στη 
Boffres ,  ο Vincent d'  l n dy  συνέθεσε, το 1 886 ,  
την  δ ιάση μη "Συ μφωνία Σεβενόλ" ,  όπως κα ι  
πολλά άλλα φημισμένα μουσικά κομμάτια τα 
οποία καθόρισαν τη γαλλική μουσική του 20ού 
αιώνα. Όσο για τοπικούς ποιητές :  ο ι  C har les 
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Forot, Loυ is  Pize,  Faυre και Se ignobos τίμησαν 
π ρ ά γ μ α τ ι  τη λ ο γ ο τ ε χ ν ι κ ή  π α ρ ά δ ο ση τ η ς  
περιοχής .  Η Lamastre σας περιμένει :  υγιεινή , 
ήσυχη και ευχάρ ιστη . 
Στον σιδηροδρομικό σταθμό της Lamastre , οι  
παλιομοδίτικες μανούβρες των aτμαμαξών και 
το σ τ ρ ί ψ ι μ ό  τ ο υ ς  μ ε  τα χ έ ρ ι α  σ τ η ν  
περ ιστροφική πλάκα ε ίνα ι  πάντα δη μοφιλή 
θεάματα για το κοινό .  Σ' ένα μικρό μουσείο 
στο σταθμό εκτίθενται όμορφα σιδηροδρομικά 
μοντέλα σε μινιατούρες διαφόρων μεγεθών. 
Το απο κορύφωμα ,  πάντω ς ,  ε ίναι  η ρομβ ία ,  
που χαρού μενα αλλά με δυσκολία εκπέμπει 
μελωδίες από την εποχή του τέλους του 1 9ου  
α ι . :  βαλς , τζάβες ,  πόλκες κα ι  γκάλοπ (ζωηρός 
χορός με πλάγια βή ματα) συχνά ανάβουν τη 
σ π ί θ α  γ ι α  ζωη ρ ο ύ ς  χ ο ρ ο ύ ς  στη μ έ ση της  
α ί θ ο υσας  αναμονή ς .  Αν θέλετε ,  μπορε ίτε  
να  γυρίσετε τη  μανιβέλα γ ια  να δημιουργήσετε 
οι ίδ ιο ι  τη χαρού μενη α υ τή μου σική . Απλά 
ρ ω τ ή στε  το χ ε ι ρ ιστή  τ η ς  - το μ ό ν ο  π ο υ  
χρειάζεστε είναι ένα αρκετά μακρύ χέρι για 
να βγάλετε τη μελωδία μέσω της μανιβέλας ! 
Μπορείτε ακόμη και  να χρησιμοποιήσετε τη 
διάτρητη κάρτα που αντιστοιχεί στο τραγούδι  
της επιλογής σας . 



Άφιξη της aτμάμαξας στο σταθμό Lamastre. 

Πικρός επίλογος 
Τελε ιώνοντας την επίσκεψή κα ι  περ ιήγηση μου  σε αυτή την όμορφη  
σιδηροδρομική γωνιά του πλανήτη μας  πήρα  το  αυτοκίνητο κα ι  έκανα μια 
βόλτα στην περιοχή για να την δω και από μια άλλη οπτική . Σε αυτή την 
βόλτα γνώρ ισα από π ιο κοντά ανθρώπους  που στη ρίζουν όλη αυτή την 
προσπάθε ια .  Ανθρώπο υ ς ,  π ο υ  πολλο ί  απ '  αυτο ύ ς ,  καμ ιά  σχέση δεν  
ε ίχαν  παλα ιότερα  με τον σ ιδη ρόδρομο κα ι  ίσως ούτε καμ ιά  ι δ ιαίτερη 
συμπάθεια ,  απλώς τους ήταν αδιάφορος.  "Ο μως αγαπώντας την ιδ ιαίτερη 
πατρίδα τους την Ardeche είδαν ότι αυτή η "χαζή " και "αστεία" προσπάθεια,  
όπως νόμ ιζαν πολλοί τότε ,  που έγ ινε από μερ ι κούς  "γραφ ικούς "  που  
προσπαθούσαν να ξανά λειτουργήσουν τον  χρεοκοπη μένο σιδηρόδρομο,  
κάτω από άλλη προσέγγ ιση , σα μουσειακό τραίνο ,  σ ιγά- σ ιγά άρχισε να 
δίνει  ζωντάνια στην περ ιοχή του ς .  Τα μαγαζιά όχι  μόνο σταμάτησαν να 
κλείνουν αλλά πολλά καινούργια άνοιξαν. Παράλληλα με τον σιδηροδρομικό 
τουρισμό που καθημερινώς εξ α ιτίας του έρχονται στα μέρη τους 600-
7 0 0  ν έ ο ι  ε π ι σ κ έ πτ ε ς , α ν α π τ ύ χ θ η κ α ν  κ α ι  π ο λ λ έ ς  π α ρ ά πλ ε υ ρ ε ς  
δραστηρ ιότητες μ ε  ο ικοτουρ ισμό,  περιηγήσεις ,  φεστιβάλ, που και αυτές 
με την σειρά τους με δ ιάφορες και πο ι κίλες αφορμές φέρνουν ακόμα 
περισσότερους τουρίστες . Δημιουργήθηκαν με τον κα ιρό και αναπτύχθηκαν 
μονάδες με βιολογικές καλλιέργειες , β ιοτεχνίες αναμνηστικών, ο ινοποιεία, 
ενοικιαζόμενα δωμάτια, μαγαζιά που πωλούν τυποποιημένα τοπικά προίόντα 
και πολλές ακόμα μικρές κα ι  μέσες επιχε ιρήσεις που εργάζονται για να 
υποστη ρίξουν και εξυπηρετήσουν αυτόν τον δυναμικά αναπτυσσόμενο 
τουρισμό ο οποίος δεν είναι β ιομηχανικός ούτε οργανωμένος κα ι  που η 
αφορμή της ζωντάνιας του είναι ένα "παλιό" τραίνο .  Με βάση λοιπόν τα 
παραπάνω καταλαβαίνεις αμέσως γιατί  ο ι  π ιο  ένθερμο ι  υποστηρ ι κτές 
του τραίνου είναι πρωτίστως η τοπική αυτοδιοίκηση και ο ι  επαγγελματίες 

της περ ιοχής ο ι  οποίοι συνεισφέρουν εκτός της προσωπικής εθελοντικής 
δουλειάς στην γραμμή κα ι  ο ικονομικά .  
Και φανταστείτε τώρα,  μία aτμάμαξα, π.χ. ένα "Ζητάκι " ,  να ξεκινάει  από το 
Λεοντάρι και περνώντας από τα Παραδείσια και τους Χρόνους να καταλήγει 
στο Ίσσαρι ,  στην ορε ινή και παρατη μένη Πελοπόννησο ή ακόμα μια "J ung "  
να  διασχίζει στον Θεσσαλικό ,  Κάμπο το  Βελεστίνο το  Αερινό κα ι  το  Ρήγαιο. 
Σκεφτε ίτε αυτά τα ερημωμένα σήμερα χωριά να ξαναζωντανεύουν κα ι  να 
αναπτύσσονται πάλι .  Όσον αφορά δε το τμήμα της ορεινής Πελοποννήσου 
αντικειμενικά η ομορφιά του είναι πολύ καλύτερη από αυτό της Tournon. 
Το πλαίσ ιο  λο ιπόν υπάρχε ι  κα ι  ο ι  σ υγκυρ ίες  ε ίνα ι  κατάλληλες . Στον 
Θεσσαλικό υπάρχει μια παρατη μένη στην μοίρα της γραμμή που κάπο ιο ι  
"γραφικοί" προσπαθούν να την κρατήσουν στην ζωή . Στην Πελοπόννησο 
η ορε ινή μετρική γραμμή που πρόσφατα ανακατασκευάσθηκε ,  ποτέ μα 
ποτέ (έτσι όπως έχουν αναπτυχθεί πλέον ο ι  αυτοκ ινητόδρομο ι  και η 
aυτοκ ίνηση)  δεν θα  ξαναγίνει  κερδοφόρα ή έστω θα ισοσκελίσε ι  τον 
προ ϋπολογ ισμό  τη ς .  Μήπως ε ίνα ι  η ώρα να αφήσουμε πίσω μας τη ν 
Βαλκάνια "υψηλού"  δείκτη εξυπνάδα κα ι  να προσαρμοστούμε λίγο στην 
π ι ο  μέτρ ι α  ε υ φ υΤα των " κ ο υτ ό φ ρ α γ κ ω ν " ;  Κάπο ι α  στ ιγμή  θα π ρ έ π ε ι  
κάποια πράγματα ν α  τ α  δούμε μ ε  πιο ανοικτό μυαλό ή έστω εάν δεν έχουμε 
την ικανότητα να πρωτοτυπήσουμε ας αντιγράψουμε και προσαρμόσουμε 
στα δ ικά μας δεδομένα κάποιες δοκ ιμασμένες ήδη συνταγές .  Ανθρώπους 
με θέληση ,  γνώση του αντικειμένου και μεράκι  έχουμε ,  το πρόβλημα και 
τα εμπόδια σε όλα αυτά που θα μπορούσαν (μπορούν) να γ ίνουν ,  είναι 
ο ι  γραφειοκράτες και ο ι  βολεμένοι που δεν αγαπούν (αγάπησαν) αυτό που 
κάνουν .  Ως πότε αυτοί θα υποθηκεύουν το μέλλον κα ι  ως πότε εμείς θα 
ανεχόμαστε τέτο ιες συμπεριφορές;  
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Alco Α9112 με την αμαξοστοιχία μεταφοράς καυσίμων ξεφορτώνει το πολύτιμο υγρό στον ΣΣ Μεγαλόπολης. 

2 0  χρ6ν1α πρ1ν • • • 

2 5  Νοεμβρίου 1 9 8 9  
κείμενο - φωτογραφίες: Βασίλης Χωριάτης 

Κυνηγώντας την τελευταία 

κεραμ1δί ALCO 

Παρασκευή 24/1 1/ 1 989, ώρα 2 1 :30. 
·vστερα από μια κουραστική ημέρα με αρκετό κρύο και ψιλόβροχο, βρίσκομαι 
αραγμένος στον καναπέ μου μπροστά στην τηλεόραση και απολαμβάνω στιγμές 
ξεκούρασης. 
Το τηλέφωνο χτυπά και στην άλλη μεριά του ακουστικού βρίσκεται ο φίλος 
τζών Σέρμαν, ένα Αμερικάνος φανατικός σιδηροδρομόφιλος ο οποίος με 
ενημερώνει  πως στην Μ εγαλόπολη βρ ίσκεται  η A l co  Α9 1 1 2  με συρμό 
πετρελαίων, ναι ε ίνα ι  η τελευταία A lco που δεν  έχε ι  υποστεί ακόμα την 
πορτοκαλοποίηση ! Και φυσικά με προτρέπει να ξεκινήσουμε αύριο το πρωί 
γ ι α  την Μ εγαλόπολη με  σκοπό  το  φωτογραφ ικό  ρεπορτάζ. Αμέσως  
συμφωνώ,αφενός μεν μια μονοήμερη εκδρομή έξω από την τσιμεντούπολη 
θα ήταν αναζωογονητική , αφετέρου δε η Alco 9 1 1 2  ήταν η τελευταία που 
κυκλοφορούσε ακόμα με τον παλιό χρωματισμό και σύντομα θα έπαιρνε τον 
δρόμο της γεν ικής επισκευής κα ι  νέας πορτοκαλί  βαφή ς ,  η τελευταία 
μηχανή 9 1 07 ,  είχε περάσει γενική επισκευή 3 μήνες J1ριν. 
Με σύμβαση του 1 985 μεταξύ ΟΣΕ και ΔΕΗ ,  αποφασίσθηκε ο ανεφοδιασμός 
του εργοστασίου ΑΗΣ Μεγαλόπολης από τον ΟΣΕ ,  με πετρέλαιο ούτως 
ώστε ο εμπλουτισμός του εξορυσσόμενου λιγνίτη με το καύσιμο αυτό να 
αυξάνε ι την θερμογόνο δύναμή του. Αυτό οφείλεται στο γεγονός πως ο 
λ ιγν ίτης  π ο υ  ε ξ ο ρ ύ σσετα ι  στην Μ εγαλόπ ολη  έχε ι  σχεδόν  την μ ίση  
θερμογόνο δύναμη κα ι  ποιότητα από τον  αντίστοιχο λιγνίτη της  Πτολεμα"ίδας 
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στην δ υτ. Μ α κεδον ία .  Η σύμβαση α υτή ε ίχε 1 5αετή δ ι άρκεια με την 
υποχρέωση από τον ΟΣΕ να προμηθεύει  έγκαιρα, σε επαρκείς ποσότητες 
και όποτε αυτό ζητηθε ί ,  με πετρέλαιο το εργοστάσιο της ΔΕΗ. Αναλόγως 
της ποιότητας του λιγν ίτη που εξόρυσσε η ΔΕΗ ήταν και η ποσότητα του 
μεταφερόμενου πετρελαίου ,  υπήρχαν δε περ ιπτώσεις όπου ημερησίως 
υ π ή ρχε  ένα  ζ ε υ γ ά ρ ι  σ υ ρ μώ ν  μεταφ ο ρ ά ς  κ α υ σ ί μ ω ν  και  σε  α ρ κ ετές  
περιπτώσεις ο ι  συρμο ί  αυτο ί  ήταν  εν ισχυμένοι  με δ υ ο  μηχανές έλξης 
.και έως και 1 3  βυτία καυσίμων.  
Σάββατο 25/1 1 /89 λοιπόν περί ώρα 04:30 στον σταθμό Ελευσίνας παραλαμβάνω 
τον φίλο Τζών (COLORADO ZEPHYR το παρατσούκλι του) και με το Oρel Cadett 
του πατέρα μου ξεκ ινάμε μέσα σε έντονο ψ ιλόβροχο, καταχνιά κα ι  κρύο .  
Προορισμός :  Σ .Σ. Μ εγαλόπολη ς . Ο  δρόμος  από τα Δερβενάκ ια ,  Άργο ς ,  

Σε 1 ο  πλάνο το ΔΧ φορτηγό όχημα μεταφοράς του πετρελαίου από τον σταθμό Μεγαλόπολης 
στον ΑΗΣ της ΔΕΗ λίγο έξω από την πόλη. 



Μέσα στα υγρό και ομιχλώδες πρωινό η Ganz Maνag Α6461 εκτελεί την 421 επιβατική αμαξ/χία Καλαμάτας-Αθήνας. 

Κολοσούρτη , Παλαιόχουνη ήταν δύσκολος λόγω του καιρού αλλά και της 
παλαιότητας .. .  (ταξίδΊ τότε τέσσερις ώρες) 
Φτάνο υ με στην Μεγαλόπολη στις 07 : 45  και εκε ί  όπου  1 3  χρόν ια πρ ιν 
σφύριζε ο θρυλικός Gagarin ,  η 75431 αμαξοστοιχία ξεφορτώνει ακόμα πετρέλαιο 
και μπροστά η A lco ,  η Α .91 1 2 , πίσω σκευοφόρος Ρουμάνικη + 7 Ρ1 6 βυτία 
+ Ζ 1 4 συνοδείας ! Η μυρωδ ιά  του  ελαίου της πέτρας δ ιάχυτη παντού .  
Λο ιπόν δεν πρέπει  ν α  μ ε  πιάσει  ταραχή κ α ι  ν α  τραβώ φωτογραφίες με 
μέτρο, άλλωστε έχω μόνο ένα 24άρι  φίλμ στην μηχανή μου και επιπλέον 
χρή ματα μόνο  γ ι α  την βενζ ίνα της επ ιστροφής κα ι  μερ ι κά  σ ο υ βλάκ ια  
καλαμάκι στο Αργος ,  οπότε ψυχραιμίαααα. Ο καιρός βαρύς , πότε βρέχει 
λ ίγ ο ,  πότε βρέχει έντονα, η υγρασία ήδη τσιγκλά τα κόκ καλά μας κα ι  
κάνουμε υπομονή γ ια  λίγο καλύτερο φώς. Ώσπου (η  υπομονή Θείον δώρο) ο 

ήλιος σκάει ελάχιστα, η φωτογραφική μηχανή στο 1 25 ταχύτητα και 8 διάφραγμα, 
νετάρω και . . .  βγάζω την 1 η φωτογραφία. Ενθουσιασμένος ο Τζών, χαρούμενος 
εγώ και πριν κλείσει ο καιρός ορ ιστικά προλαβαίνω άλλη μια φωτογραφία 
παρέα με το φορτηγό της ΔΕΗ και άλλη μια μετά με τους νταλικέρηδες Δεητζίδες 
και Οσετζίδες επί τω έργω. Ο ουρανός είναι γκρίζος, δεν προσφέρεται για 
άλλες φωτογραφ ίες  και έτσ ι  π ιάνο υ με την κου βέντα με τ ο υ ς  φ ίλους  
μηχανοδηγούς. Ρωτούμε γιατί έχουν αφήσει τα  3 τα  βυτία στην 2η  γραμμή 
και μας λένε πως λόγω καιρού θα έχει γλίτσα για το Ανεμοδούρι και για ανέβει 
το τραίνο στα σίγουρα, θα αφήσουν από τα 1 Ο βυτία τα 3 και θα τα πάρει το 
άλλο πετρέλαιο αύριο για Αθήνα! 
Η ώρα είναι 8 και κάτι, αφήνουμε προσωρινά την Μεγαλόπολη και αναχωρούμε 
για το Λεύκτρα (το 1 989 στην νότια ταμπέλα του σταθμού φαινόταν έντονα η 

Ο ΣΣ Ανθαχωρίου, (Καρούμπαλι) μεταξύ Μεγαλοπόλεως-Λέυκτρου, ο μοναδικός στην Πελοπόννησο με διπλή ονομασία! 
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ΣΣ Λεύκτρου και η 75431 αμαξοστοιχία αναμένει το σήμα του σταθμάρχη γιο αναχώρηση. 

παλιά ονομασία Μπιλάλι) , για να προλάβουμε να φωτογραφίσουμε την αμαξοστοιχία 
421  Καλαμάτας-Αθήνας. Πλησιάζοντας στον σταθμό η υγρασία και η καταχνιά 
εξαιτίας του ποταμού Αλφειού που περνά κοντά στον σταθμό, είναι έντονη, 
Αγγελοπουλικό τοπίο! Πράγματι μετά από λίγα λεπτά ακούγεται μέσα στην ομίχλη 
ο χαρακτηριστικός ήχος της Ganz Maνag Α.6461 , το τραίνο σταθμεύει και ο ι  
λιγοστοί επιβάτες με  γρήγορες κινήσεις επιβιβάζονται στο τραίνο, ο σταθμάρχης 
δίνει το σινιάλο της αναχώρησης, ο μηχανοδηγός μας χαιρετά κορνάροντας 
και σε λίγο ο σταθμός αποκτά την γνώριμη ησυχία του. 
Επιστρέφουμε στην Μεγαλόπολη και παρακολουθούμε τις τελευταίες κινήσεις 
του προσωπικού για την αναχώρηση της αμαξοστοιχίας των πετρελαίων. Η 
ώρα πέρασε γρήγορα, έφτασε 1 0:30 και το τραίνο σφυρίζοντας αναχωρεί σιγά­
σιγά και εμείς τραβάμε τα 3 παρατημένα βυτία στο έρημο πια σταθμό. 
Ξεκινάμε και εμείς γρήγορα με το αυτοκίνητο για να πpολdβουμε το τραίνο 
στο Ανθοχώρι (ο ΣΣ Ανθοχωρίου είναι ο μοναδικός σ.ταθμός στην Ελλάδα 

Η 7543 1 διασχίζει την ξακουστή γέφυρα του Μάνορη Αρκαδίας aνηφορίζοντας γιο το 
διάσελο του Καλογερικού. 
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που έχει διπλή ονομασία και συγκεκριμένα η νότια ταμπέλα γράφει ΑΝΘΟΧΩΡΙΟΝ 
και η βόρεια ΚΑΡΟΥΜΠΑΛ Ι ,  η οποία φωτογραφίζεται ακόμα κα ι  σήμερα). 
Φτάνουμε στο μικρό σταθμό και αφού τραβάμε μια πανοραμική φωτογραφία 
τον σταθμό, φωτογραφίζουμε και την παλαιά μεταλλική πινακίδα που βρίσκεται 
πάνω από την είσοδο του κτηρίου και η οποία αναγράφει "ΓΕΝ Ι ΚΑΙ ΑΣΦΑΛΙΑΙ 
ΕΝ  τΕΡΓΕΠΗ-1 837" . Ο ι  συγκεκριμένες πινακίδες υπάρχουν και σε άλλους 
σταθμούς και ίσως αποτελούσαν ένδειξη ασφαλιστηρίου των κτηρίων την εποχή 
που αυτοί κτίζονταν την δεκαετία του 1 890. Από μακριά ακούμε που στριγκλίζουν 
ο ι  ρ ό δ ε ς  των  βαγον ιών  στην παλ ιά  γραμμή  κα ι  αποφασίζο υ με να το 
φωτογραφίσουμε μετά την στροφή που φαίνεται στο βάθος, έτσι και γίνεται 
και φεύγουμε πάλι για να το προλάβουμε στο Λεύκτρο, ευτυχώς το τραίνο 
λόγω κατάστασης της γραμμής έχει ανώτατη ταχύτητα τα 1 5χλμ. 
Φτάνουμε γρήγορα στο Λεύκτρο και αρχίζουμε να σκαρφαλώνουμε στην νέα 
γέφυρα του δρόμου Τριπόλεως-Καλαμών , τότε είχε σκαλωσιές ακόμα γιατί 

Διέλευση της 75431 ομσξ/χίος οπό τον ΣΣ Ασσέσς. 



Η Ganz Maνag Α6465 εκτελεί την επιβατική 423, ενώ σταθμεύει στον ΣΣ Ασσέας. 

φτιαχνόταν, και σε 2-3 λεπτά η μηχανή με τα βυτία γκαζώνοντας και καπνίζοντας 
εισέρχεται στον σταθμό Σ.Σ. Λεύκτρου στην 3η γραμμή. Φτάνουμε και εμείς 
στον σταθμό και την ξανα-φωτογραφίζουμε, ο καιρός όμως κλείνει και άλλο 
και το έντονο ψ ιλόβροχο αρχίζει ξανά. Το πετρέλαιο σε 1 Ο λεπτά περίπου 
αναχωρεί και εμείς λόγω βροχής δεν το ακολουθούμε, αντιθέτως περιμένουμε 
το 422  το οποίο  "θα  κάνει  δ ιασταύρωση με το πετρέλαιο στο Λεοντάρι  
έπειτα από την πληροφόρηση που έχουμε από τον σταθμάρχη . Πράγματι σε 
20 λεπτά περίπου έρχεται η 422 αμαξοστοιχία Αθήνας-Καλαμάτας εκτελούμενη 

Το καφενείο του ΣΣ Λεύκτρου με την ατμόσφαιρα που δεν υπάρχει πια. 

από την Α6466 GMN (Ganz Maνag Νέα) .  Φωτογραφίζουμε και αυτή με φόντο 
στα δεξ ιά  το πούλμαν  π ο υ  ε κτελε ί  πλέον το δ ρ ομολόγ ιο  Λ έ υ κτρο ­
Μεγαλόπολη. (έως το  1 976 το  δρομολόγιο το  εκτελούσε ο Gagarin DBs9321  + 
φορτάμαξα Ζ1 4 + επιβατάμαξα Πολεμιστής + σκευοφόρος Ζ1 4 ,  μετά έως το 
1 991 το εκτελούσε το εικονιζόμενο λεοφωρείο, έπειτα έως το 1 996 εκτελούνταν 
από μισθωμένα ταξί και από το 1 996 έως σήμερα εκτελείται από . . . . . . . . .  ). Λέμε 
να κάνουμε μια επίσκεψη στο καφενεδάκι του σταθμού και να γευτούμε το 
παραδοσιακό ρυζόγαλο, Μπαίνοντας μέσα η μυρωδιά της ξυλόσομπας έντονη , 



11 ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΑ 36 

η ζέστη καλή και οι  ηλικιωμένοι μας καλημερίζουν, τρώμε το ρυζογαλάκι μας 
υπό την δ ιακριτική συντροφιά μιας γάτας η οποία τριβόταν στο τζάμι απ' έξω 
σαν να προσπαθούσε να κλέψει λίγο από την ζεστασιά του καφενέ. 
Η χαλάρωση δ ιαρκεί λίγο και αποφασίζου με να φύγουμε και να το ξανα­
φωτογραφίσουμε στον Σ.Σ. Ασσέας. Φεύγοντας . ο σταθμάρχης του Λέυκτρου 
μας πληροφορεί, πως το πετρέλαιο ολισθαίνει και μάλλον θα "φάει" υπέρβαση 
από το 423 στην παρακαμπτήριο στο Ρούτσι. Ανηφορίζουμε χαλαρά για Ασσέα, 
φτάνουμε στον σταθμό, aσπασμο ί με τον σταθμάρχη και ανεβαίνουμε στον 
υδατόπυργο για να φωτογραφίσουμε την 423 αμαξοστοιχία που έρχεται σε 
λίγο. Το αγιάζι πάνω στον υδατόπυργο έντονο αλλά εμείς εκεί και ο καιρός 
μας ξανοίγει λίγο θέλοντας ίσως να μας βοηθήσει και . .. η 423 με την Α6465 
GMN κορνάρωντας (Α6465 δ ιαλύθηκε σε εκτροχιασμό στον Αχλαδόκαμπο) 
σταθμεύει  για λ ίγο. Αναμονή στο κρύο και στην ησυχία και μετά από 30 
λεπτά περίπου να και η 75431 αμαξοστοιχία μεταφοράς καυσίμων χωρίς ο 
ήλιος να μας κάνει τα κέφια. Άλλη μία φωτογραφία από ψηλά στον υδατόπυργο 
και αμέσως αναχωρούμε για την γέφυρα του Μάναρη. 
Μπαίνουμε στον χωματόδρομο και το προλαβαίνουμε εύκολα γιατί ολισθαίνει 
και ανεβαίνει σιγά στην ανηφόρα, όσο για τον ήχο της μηχανής .. . Φωτογραφία 
λοιπόν και ... δρόμο για το Καλογερικό. Εκεί το ακολουθούμε παράλληλα για 
λίγο και το προσπερνάμε για να φτάσουμε πρώτοι στην Τρίπολη. 
Μπαίνουμε στον Σ.Σ.  Τριπόλεως και περιμένοντας το τραίνο φωτογραφίζουμε 
ένα συ μπαθές τετράποδο το οποίο εκτελεί χρέη φύλακα μπροστά από το 
Ί<λε ιδουχε ίο. Σε 20 λεπτά περ ίπου  μπαίνε ι  και το πετρέλα ιο  στη ν 2η 
γραμμή. Ο καιρός ξανείγει και ο ήλιος χαμογελά, έτσι μας δίνεται η ευκαιρία 
να φωτογραφίσουμε την 424 αμαξοστοιχία Αθήνας-Καλαμάτας εκτελούμενη 
από την'όe Diedr ich Αbφπτ 6404 την ώρα που η ντηζελομηχανή M itsub ish i  
94 1 5  εκτελεί ελιγμό για να προσδέσει 6 φορτάμαξες Ζ 1 4 στην ουρά του 
πετρελαίου .  Φωτογραφίες και  άλλη μια της αναχώρησης της 6404 , ξανά της 
941 5 και τρέχουμε να προλάβουμε την 91 1 2  στο τρίγωνο περιστροφής (πως 
λέμε τρίγωνο πανοράματος , πως λέμε τρίγωνο ερωτικό, πως λέμε τρ ίγωνο­
κάλαντο) . Βγάζουμε και την Α .91 1 2  στο τρίγωνο σε δ ιάφορες φάσεις και 
ξαφνικά ο καιρός κλείνει και αρχίζει πάλι η βροχή. Βρίσκουμε καταφύγιο 
στον σταθμό, η 75421 αναχωρεί υπό έντονη βροχόπτωση και εμείς πλέον 
αναχωρούμε για Αθήνα. 
Ηταν ένα ταξίδι μοναδικό για μένα, γιατί πρόλαβα την 91 1 2  με τα παλιά χρώματα 
και ήμουν τυχερός γιατί η τελευταία κεραμιδί A lco .  την Δευτέρα 26/1 1 /89 
μπήκε στο ΚΕΠ από όσο θυμάμαι για γενική επισκευή και πορτοκαλοποίηση ! 
Ο δε φίλος John Serman . μετά από λ ίγα χρόνια επέστρεψε στην Αμερική και 

Η επιβατική 426 Αθήνας-Καλαμάτας, εκτελείται από την 6404 aυτοκινητάμαξα De Diedrich ενώ 
το Mitsυbishi 9415 εκτελεί ελιγμούς στον ΣΣ Τρίπόλης, 

χαθήκαμε, αλλά είχαμε την τύχη να ξαναβρεθούμε μέσα από τις σελίδες του 
www.ra i l p ictu res. net. αυτός σαν Colorado Zephyr και εγώ σαν B i l lchor. 
Ι στορικά να αναφερθούμε πως το τραίνο των πετρελαίων συνέχισε την 
λειτουργία του έως και το 2000, οπότε έληξε και η σύμβαση με την ΔΕΗ. χωρίς 
αυτή να ανανεωθεί. Έκτοτε συρμούς πετρελαίων συναντάμε στην παραλιακή 
γραμμή Κορίνθου- Πάτρας- Καλαμάτας, μόνο όμως ως έκτακτες μεταφορές 
υπηρεσιακών καυσίμων για τον ανεφοδ ιασμό των μηχανοστασίων Πατρών, 
Πύργου και Καλαμάτας. Η λειτουργία αυτών των συρμών συνεχίσθηκε έως και 
τον Αύγουστο του 2009. Με το κλείσιμο στην παραλιακή γραμμή του τμήματος 
Κιάτο-Διακοφτό (λόγω κατασκε υής νέας χάραξης κανονικού εύρους )  η 
επαναλειτουργία των συγκεκριμένων συρμών θεωρείται αβέβαιη , ειδικότερα 
με τις φήμες πόυ κυκλοφορούν περί  ανάληψης εργολαβίας από εταιρία 
πετρελαιοειδών για τη μεταφορά με βυτιοφόρα αυτοκίνητα! Ας μην μας 
κάνει όμως εντύπωση το γεγονός δ ιότι από την μεταπολίτευση και μετά ο 
σιδηρόδρομος ήταν και είναι ο aποδιοπομπαίος τράγος των μεταφορών . . . .. .  
Σε πείσμα των καιρών όμως , πάλι 20 χρόνια μετά, μ ια  ανακαινισμένη Alco 
(91 0 1 )  και μάλιστα με το παλιό γνώριμο κεραμιδί χρώμα έρχεται για μια δεύτερη 
θητεία στο ταλαιπωρη μένο δίκτυο της Πελοποννήσου ευελπιστώντας σε 
καλύτερες ημέρες ; εφάμιλλες του ένδοξου παρελθόντος των θρυλικών Σ.Π.Α.Π. 

Η σύγχρονη εκδοχή μεταφοράς καυσίμων. Η Alco Α9103 έλκει την 63350 ενώ διέρχεται από τα λιμάνι της Πάτρας, 



Μ ετά τ η ν  π ρ ώ τ η  το υ π ε ρ ι πλά ν η σ η  στο 
σ ι δ η ρ ο δ ρ ο μ ι κ ό δ ίκ τυ ο τ η ς Π ε λο πο ν ν ή σο υ << Το Ω ρ α ι ότ ε ρ ο 

Τα ξ iδ c . ,  < κ δ όση ς  " ' R O N . ,  2 005 ) ,  ο Σπ όρος Ν cκ ολόπο υ λο ς  
μ α ς  καλε ί  σε ένα α κ 6 μη «ω ρα ι ότε ρο τα ξ ίδ ι >> . Μ ε το ν άρτι ο  
φωτογραφι κό του ε ξοπλι σμό, το aπε ι κονι στι κό του ταλέντο κα ι  
το ι δ ι α ίτε ρ ο  μ ε ρ ά κ ι  το υ γ ι α τ α τ ρ α ίν α δ η μ ι ο ύ ρ γ η σ ε  « Το 
Ωρα ιότε ρο Ταξ ίδ ι  Π - ΣΕ Κ >> , ( ε κ δόσε ι ς « I R O N >> , 200 7), ένα 
ε ξαιρετι κής ποι ότητας λεύκωμα 244 σελ ίδων. πο υ  μας δίνε ι μ ι α  
πρ ώ τ η ς  τ ά ξ ε ω ς ε υ κ α ι ρ ία ν α τ α ξ ι δ έ ψ ο υ μ ε  ν ο ε ρ ά στα 
σι δ η ρ ο δ ρο μ ι κ ά  το π ία τ η ς  η π ε ι ρ ωτι κ ή ς  Ε λλά δο ς .  Το β ι β λ ίο 
α υτ6 ασχολείτα ι  με το δ ίκτυο κανονι κού ε ύ ρο υς, αυ τ6 δ ηλαδή 
που ήταν, κάποτε, γνωστό ω ς  δίκτ υο των Σ Ε Κ .  Μ έσα α πό συ νοπ τ ι κ ά ,  α λλ ά π ε ρ ι ε κ τ ι κ ά κ ε φ ά λ α ι α ,  ο 

φωτογράφος -συγγραφέας μας δίνε ι  μ ι α καλή ει κ6να της ιστορίας 
του δ ικτύου. αλλά, βε βα ίως, ο ι  φωτογραφίε ς ε ίνα ι  αυτές πο υ 
κυ ρ ιαρχούν σε όλο το βιβλίο. Ο Σπύρος Ν ικολόπουλος ε ίνα ι  ένας 

ι δ ια ίτε ρος φωτογράφος σι δη ροδρομ ικών Οε μάτων. Η ματι ά του 
ξ , φ, ύ γη απ ό ω σ<c ρ ω,υπα πο υ συνή θω ς  κ υρ c αρχ ο όν σ<η ν  
σιδ η ροδρομ ι κή φωτογραφία. Αντί για τι ς κλασσι κές πόζε ς που 
6λοι μας επιδιώκουμε, εκείνος αρνε ίται να υποκύψε ι  στα εύκολα. 
Εστιά ζε ι  τη ν  προσοχή του σε λεπτομέρε ι ες, που αν κα ι  συχνά 
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δ ε υτ ε ρ ε ύ ο υ σε ς ή κ α ι δ υ σδ ι ά κ ρ ι τ ε ς ,  δ ίν ου ν μ ι α ξ ε χ ω ρ ι στ ή α τ μ 6 σφ α ι ρ α σ ε έν α τραίνο που πε ρνά, στι ς  γραμ μές που χάνονται στον μουντό ορίζοντα, στα φ υλλώ μ ατα ε ν ό ς  δ έ ντρ ο υ πο υ πλαισιώνο υν έναν μικρό σταΟμό. Οι 
φωτογραφίε ς  το υ δε ίχνο υν,  ε πίση ς, τ ην μ εγάλη το υ ι καν6τητα 

στο να ε κ μ εταλλε ύ ε τα ι 6λε ς  τ ι ς  εποχ ές κα ι  το ι δ ι ά ι τ ε ρο φως 
τ η ς κά Οε μ ι  ας.  Αποφεύγοντας τα η λ ι6λου στα πλάνα -σε στυλ 

καρτ ποστάλ- ο φακός του ε στιάζε ι  όχι τ6σο στο ίδι ο το τραίνο, 

αλλά σ' χλωμ ά δηλ c νά, πα c χv . δ c άρ c κα σύνν,φα, μολ υβ iνωυ ς  
ορ ίζοντε ς κ α ι  ρ 6δ ι να ξ η μ ε ρ ώ ματα .  'Ετσι , τ ο  τρ α ίνο χά ν ετα ι 
σκ6π ι μ α μ έσα στο τοπίο ,  γίνε τα ι ένα μ ε αυ τό κα ι ,  τε λι κ ά, το 
αναδε ι κνύ ε ι .  

Επ ί  πλέο ν, ο ι  2 00, σχ ε δ όν, φωτογ ρα φ ίε ς του λε υ κ ώμ ατος 
χα ρα κτ η ρ ίζοντα ι από μ ε γάλη θε μ ατι κ ή πο ι κ ι λο μ ορφ ία :  α π6 

τον Π ε ι ραι ά  μ έχρι το Ορμένιο και απ6 την Θεσσαλονίκη μ έχρι 

τ ην Φλώρι να ,  τ η ν  Κοζάνη και τη ν Ε ι δομένη τραίνα επιβατικά 

κα ι  εμπορ ι κά ,  τρα ίνα σύγχρονα ή μ ια ς  άλλ η ς  ε ποχής, παλιο ί 

κα ι μοντέρνο ι  σταθμοί, βαγ6νια, γε φύρ ι α ,  ση μαφ6ροι . Αλλά κα ι 

χ ιόνι α, λιακάδες κα ι  ανοιξ ιάτι κα λου λο ύδ ι α. Λποτα δ εν πά ε ι  
χαμ ένο, αρκ ε ί  ν α  προ καλ ε ί  τον φακό του φωτογράφου κα ι  το 

ενδι αφέρον του αναγνώστη .  Το β ι βλίο ε ίναι  δίγλωσσο και έτσι,  παρά τι ς  κάπο ι ε ς ενστάσε ις 

γ ι α  την πο ι ότη τα τ η ς Α γγλ ι κ ή ς  μ ε τά φρ α σ η ς, γ ίνε τα ι ά μ ε σα 
προσιτό κα ι  στο υς ξ ένους σιδη ροδρομόφι λου ς  που τόσο δημούν 

γ ι α  Ε λλ η ν ι κ ά σ ι δ η ρ ο δ ρ ο μ ι κ ά β ι β λ ία κ α ι μ ά λ ι στα τέτο ι α ς 
ποι ότη τας. 



Ο προαστιακός 

Θέλω ν α  ελπίζω ότ ι  η μάχη που  δώσαμε  
στέ φ θ η κ ε  από  ε π ι τ υ χ ί α  κα ι  ότ ι  σ ύ ν τ ο μ α  ο 
" Π ρ ο αστε ι α κ ό ς "  σ ι δ η ρ ό δ ρ ο μος  θα  σφυρ ί ξε ι  
κ α ι  στο  Λ ο υ τ ρ ά κ ι ,  μετά  την  α π ό φ α σ η  του  
Δημοτικού Συμβουλίου του  Δήμου Λουτρακίου­
Περαχώρας με αριθμό 303 ,  της 8ης Οκτωβρίου 
2009 που , με μεγάλη πλειοψηφία και παρά τους 
προβληματισμούς του Δημάρχου ,  αναίρεσε όλες 
τις προηγούμενες αποφάσεις του για το θέμα 
αυτό.  Μ ε  την νέα του απόφαση το  Δημοτ ικό  
Συ μβούλ ι ο  καλε ί  τον  ΟΣΕ να  μετατρέψε ι  σε 
" κανον ι κ ή "  την  υ φ ιστάμενη μετρ ι κή γρα μμή 
από τον Ι σθμό στο Λουτράκ ι ,  ώστε να έρθε ι  
κα ι  στην πόλη μας  ο "Προαστε ιακός"  σ ιδηρό­
δρομος , ζητά την κατασκευή νέουσταθμού του 
"Προαστε ιακού"  στον Ισθμό ,  στον χώρο όπου 

Ο κ. Καραπατάς, του οποfου το κεfμενο δημοσιεύουμε σε αυτό το τεύχος, ήταν και  συνεχf(ει να εfναι ,  
η ψυχή του α γώνα για την σι δηροδρομική σύνδεση του Λ ουτρακfου και  χωρfς αυτόν και τον δυναμι σμό 
του δεν θα ή τα ν  εύκολη η συνένωση και ο συντονι σμός όλω ν  όσω ν θέλουν το τραfνο στο Λ ουτράκι. Ο 
σύλ λ ο γο ς  μ α ς  α ι σ θ ά νε τα ι  ε υ τυχής α λ λ ά  και  δ ικαι ωμέ νο ς  από την ε ξέ λ ι ξη α υ τή του α γ ώ να τω ν 
κα τοfκ ω ν  του Λ ουτρακfου, δι ότι ήδη από το 1 992 αγω νfστηκε για τη ν σιδηροδρομική επα νασύνδεση 
του Λ ο υτρ ακfου από τη ν υφιστάμε νη \'ρ αμμή, αλλά και για τη ν επέκταση αρ γότερα,  με σύγχρ ο νη 
π λ έ ο ν  γραμμή, μέχρ ι ς  εκεf  του "Προαστειακού"  σι δηρόδρομου. Μάλ ι στα ο σύλ λ ο γός μας ή τ α ν  ο 
πρ ώ το ς  που στρ ά φηκε ε να ντfον όσω ν α ντετίθεντο στην επα να λ ε ι τουρ γία της γραμμής, το 1 992, 
συμπαρι στάμενος στον εμπνευσμένο Δήμαρχο της πόλης κ. Γιω τάκη, αλλά ήταν και αυτός που πρώτος 
οργάνωσε μια "πανηγυρική" εfσοδο στη ν πόλη με μουσειακό a τμήλα το συρμό. Α ναφέρουμε επfσης ό τι 
οι (ρ(i)τογραφfες που συνοδεύουν το κεfμενο ελήφθησαν και α νήκουν στον κ. Καραπατά. 

βρ ίσκετα ι  το κ λ ε ι δ ί  π ρ ο ς  το Λ ο υ τ ρ ά κ ι ,  την  
κατασκευή  στάσης  στην  οδό  Π απαν ικολάο υ ,  
ώστε  ν α  ε ξ υ π η ρ ε τ ο ύ ν τ α ι  ο ι  ε π ι β άτ ε ς  με  
προορ ισμό το Καζίνο κα ι  την νέα συνοικ ία που 
θα δημιουργηθεί  εκε ί  κα ι  την υποβάθμιση της 
γραμμή ς ,  μετά την οδό Παπανικολάου και μέχρι 
τον τερματικό σταθμό του 1 Προαστειακού" στην 
οδό Α ιγαίου ,  ώστε να βρ ίσκεται στο ίδιο ύψος 
με το οδόστρωμα. Στα τελευταία 800 μέτρα της 
δ ιαδρομής ο " Προαστε ιακός" θα πραγματοποιεί  
ήπια δ ιέλευση , κ ινούμενος όπως και ένα αστικό 
τράμ. Αποφασίστηκε επίσης να κατασκευασθούν 
όλα τα απαραίτητα aποστραγγιστικά έργα, με 
συνεργασ ία  της Ε Ρ ΓΑ Ο Σ Ε  κα ι  των Τεχν ικών  
Υπηρεσιών του Δήμο υ .  

Όλα  α υ τ ά ε ί ν α ι  σ ύ μ φ ω ν α  με  τ ι ς  π ρ ο ϋ -
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π ο θ έ σ ε ι ς  π ο υ  θ έ τ ε ι  ο Ο Σ Ε ,  ό π ω ς  α υ τ έ ς  
δ ιατυπώθη καν κατά την δημόσια δ ιαβούλευση 
της 5 Ιουλ ίου  2009 ,  αλλά και με το α ίτη μα του 
Καζίνου ,  που υπέβαλλε κατά την εκδήλωση αυτή 
ο παρ ιστάμενος Διευθυντής του κ. Στεργιώτης ,  
να  έχε ι  την  δ υνατότητα μ ισθώσεως συ ρμών 
γ ι α  την  μ ε τ α φ ο ρ ά  της  πελατε ίας  το υ ,  π ο υ  
προϋποθέτει στάση κοντά στο Καζίνο .  

Γ ια  να φτάσουμε όμως ως εδώ προηγήθη καν 
προσπάθειες και εξαντλητική δουλειά 7 μηνών 
π ε ρ ίπ ο υ ,  π ο υ  κ ο ρ υ φ ώ θ η κ α ν  με  τ ι ς  ε ξ ή ς  
ενέργε ιες :  
1 .  Μ ε  κο ινή σ υνάντη ση του  υπογράφοντα , 
συγκο ινων ιολόγων κα ι  τ ο υ  εξουσ ιο δοτημένο 
εκπρόσωπου  του  " Σ υλλόγου  των Φ ίλων του 
Σιδηροδρόμου" της Αθήνας κ .  Φασούλα, με τον 



Δήμαρχο Λουτρακίου-Περαχώρας κ. Γκιώνη και τον 
Αντ ιδήμαρχο κ .  Ρου μελ ιώτη , οπότε κα ι  
αποφασίστηκε η ανοικτή διαβούλευση της 5-7-2009. 
2. Τ η ν  ανο ι κτή στ ο υ ς  κατο ί κ ο υ ς  δ η μ ό σ ι α  
δ ιαβούλευση της 5-7-2009 στην οποία έλαβαν 
μέρος ,  ο Δήμος ,  ο ΟΣΕ, η Ε Ρ ΓΑΟΣΕ ,  οι φορείς 
των εμπόρων και των ξενοδόχων της περιοχής ,  
καθώς κα ι  το "C i ub  Hote l  Cas ino  Loutraki"  δ ια  
του ως άνω Διευθυντού του .  
3 .  Την  ανοικτή τοποθέτηση υπέρ  της  έλευσης 
του  " Προαστε ιακού"  στο Λουτράκ ι  του  πρώην 
Δ η μ ά ρ χ ο υ  κ .  Γ ι ω τ ά κ η  κ α ι  των υ π ο ψ ή φ ι ω ν  
Δη μάρχων  κ .  κ . Π α ύ λ ο υ  κ α ι  Λ ο γ ο θ έ τ η ,  τ ο υ  
υποψήφιου βουλευτή της Ν .Δ .  τ ο υ  Νομού μας 
κ. Μ ά ρ κελλου  και του β ο υλευτή του Π Α Σ Ο Κ  
τ ο υ  νομού μας κ .  Μπεγλίτη , ο οποίος μάλιστα 
υπέβαλλε και σχετική '' Ερώτηση" στην Βουλή ,  
καθώς και της Ν . Ε .  Κορ ινθίας του ΛΑΟΣ. 
4. Την συλλογή πάνω από 1 5 00  υπογραφές 
κατοίκων της πόλης μας κα ι  την αποδοχή από 
σχεδόν το 1 00% των επαγγελματιών και των 
κατοίκων της πρωτοβουλίας αυτής ,  και 
5. Την εκτύπωση από την " Π ρωτοβολία"  μας 
αφίσας με αίτημα την σύνδεση του Λουτρακίου 
με το δίκτυο του 1 Προαστειακού" σιδηρόδρομου ,  
η οπο ία  αναρτήθηκε σε πολλά καταστή ματα της 
πόλης μας , καθώς και στο Δη μαρχιακό μέγαρο 
και το μέγαρο της Νομαρχίας στην Κόρ ινθο.  

Το  α ί τ η μ α  α υ τ ό  των Λ ο υ τ ρ α κ ιωτών  
ακούστη κ ε ,  δ ι α  του  υποφα ινόμενου  , από το  
ραδιόφωνο του  "ΣΚΑ Ι " ,  την 5-7-2009 ,  καθώς και 
από τρείς τοπ ικούς τηλεοπτ ι κούς  σταθμού ς .  
Δημοσιεύτηκαν επίσης πάνω από 1 7  άρθρα στον 
τοπικό τύπο ,  αλλά και ανο ικτή επιστολή προς 
τον πρώην Υπουργό κ .  Παπαληγούρα, στην οποία 
κα ι  τον καταγγέλλαμε γ ι α  την πρωτοβουλ ία  
του  να μετατεθεί  ο σταθμός του  Προαστειακού 
από τον Ι σ θ μ ό  σε χ ώ ρ ο  μετά την δ ιώ ρ υ γ α ,  
αποκλείοντας έτσι την σιδηροδρομική σύνδεση 
του Λουτρακ ί ο υ  και aπομακρ ύν οντας α κ ό μη 
περ ισσότερο την πόλη μας από κάποιον σταθμό 
τ ο υ  " Π ρ ο αστε ι α κ ο ύ " .  Ο σ ο ν  α φ ο ρ ά  δε τ ο ν  
Δήμαρχο Λουτρακ ίου -Περαχώρας κ .  Γ κιώνη , 
εγώ προσωπικά του άσκησα οξεία κρ ιτική για 
τ ι ς  π ρ ω τ ο β ο υ λ ίε ς  τ ο υ  ε ι ς  β ά ρ ο ς  τ η ς  
σιδηροδρομικής σύνδεσης ,  φτάνοντας μάλιστα 
μέχρι του σημείου να του ζητήσω, από τις στήλες 
της εφημερ ίδας  "Αλλαγή στο Λ ο υ τ ρ ά κ ι " ,  να  
παραιτηθεί  για το καλό της  πόλης .  Αυτή του η 
τακτική άλλωστε οδήγησε και 4 Συ μβούλους της 
παρατάξεώς του σε παραίτηση . 

Θέλω,  ως εκ τούτο υ ,  να ευχαρ ιστήσω γ ια 
την  συ μ π α ρ ά στ α ση στον α γ ώ ν α  μας τ ο υ ς  
Δημοτικούς Συμβούλους , κ . κ .  Π αύλον Π αύλου ,  
Ν .  Λόη ,  Γ .  Μ άρ κελλο, Ι . Γιαννούλη , Μ .  Κούτμου ,  
Δ .  Κ υ ρ ιάκη , Χ. Γ ε ω ρ γ ί ο υ ,  Αθ .  Γεωργ ί ο υ , Δ .  
Π ρωτονοτάριο κα ι  Γ . Φάνη, αλλά ιδ ιαίτερα τους 
εκπροσώπους του  "Συλλόγου  των Φ ίλων του 
Σιδηροδρόμου" της Αθήνας Σπύρο Φασούλα κα ι  
Αντώνη Φ ιλ ιππουπολίτη , τον εκπρόσωπο του  
" Ε π ι βάτη "  Γ ιώ ρ γ ο  Ν ά θ ε ν α ,  που ο ι  δ υ ό  μας 
aποτελέσαμε ένα "εκρηκτικό δίδυ μο" κα ι  τον  Π .  
Μνηματίδη ,  σύμβουλο έκδοσης της εφημερίδας 
"Αλλαγή στο Λουτράκι" για τον χώρο που μας 
παραχώρησε στην εφημερ ίδα  του όποτε του  
το ζητήσαμε. 

Δ ημήτριος Καραπα τάς 
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Στο σταθμό Αλεξαν δ ρ ο ύ πολη Λ ιμήν  μόλις 
α φ ί χ θ η κ ε  η α μ α ξ ο σ τ ο ι χ ί α  6 0 2  έ χ ο ν τ α ς  
σ υ μπλη ρ ώ σ ε ι  1 7  ώ ρ ε ς  τ α ξ ι δ ι ο ύ  α π ό  τ η ν  
Αθήνα .  

Τελικός προορισμός τα Δίκαια .  Επικεφαλής 
του συρμού η ALSTHOM Α 353.Το προσωπικό 
έλξης κάνει τους απαραίτητους ελέγχου ς  στη 
μηχανή ε ν ώ  ε π ι β ά τ ε ς  α π ο β ι β ά ζ ο ν τ α ι  κ α ι  
ε π ι β ιβάζοντα ι  στην αμαξοστο ιχ ία .  Π ρ ώτο 
βαγόν ι  η κλ ινάμαξα της  πάλα ι  ποτέ  C IWL 
και δεύτερο κλινοθέσιο των D B  σε χρώματα 
ΟΣΕ. Τα δύο βαγόνια αυτά κυκλοφορούσαν με 
τ η ν  α μ α ξ ο σ τ ο ιχ ί α  6 0 2  μ ό ν ο  μ ε τ α ξ ύ  
Θεσσαλον ίκης-Δικαίων. 
Χαρακτηριστικό η ALSTHOM με την μεγάλη 
μ ε τ ώ π η  μ π ρ ο στ ά  ή " α λ α ρ γ έ ν "  στη  σ ι δ η ­
ροδρ ομική αργκό .  Ένας άγραφος κανόνας 
εκείνης της εποχής ήταν πως ο ι  ALSTHOM 
όταν ταξίδ ε υ αν στη δ ιαδρομή Θ εσσαλονίκη 
-Δίκαια πήγαιναν σχεδόν πάντα με τη μεγάλη 
μετώπη μπροστά, ενώ επέστρεφαν κανονικά 
(έχοντας εμπρός τη μικρή μετώπη ) .  Η απορία 
για το γιατί μου λύθηκε πριν από μερικά χρόνια 
από μηχανοδηγούς του  Μ Θ .  
Επε ιδή οι ALSTHOM ε ίχαν ένα χειριστήριο και 

μπορούσαν να οδηγηθούν με την ίδια ευκολία 
κ α ι  α ν άπ ο δ α  κ α ι  ε π ε ι δ ή  η σ υ ντ ρ ι π τ ι κ ή  
πλειοψηφία τ ω ν  σταθμών από Θεσσαλονίκη 
μέχρι τα Δίκαια ήταν από την αρ ιστερή πλευρά 
της φοράς , προτιμού σαν ο ι  μηχανοδηγοί να 
οδηγούν  από την αρ ιστερή π λ ε υ ρ ά  κ α ι  να 
έ χ ο υ ν  υ π ό  τ η ν  ά μ ε ση ε π ί β λ ε ψ ή  τ ο υ ς  την  
επιβ ίβαση κα ι  αποβίβαση των επιβατών καθώς 
κ α ι  τα σ ι ν ι ά λ α  τ ω ν  σ τ α θ μ α ρ χ ώ ν  σ τ ι ς  
πάμπολλες σταθμεύσεις της διαδρομή ς .  

Π ροαστιακό traffic στο Ρέντη 

Στις  28 Δεκεμβρ ίου  1 9 84 στο σταθμό τ ο υ  
Ρέντη β ρ ίσκοντα ι  παραταγμένες τ ρ ε ίς ΑΑ 
G A N Z  MAVA G .  Συγκε κριμένα η πρώτη από 
δεξιά είναι η ΑΑ98 που ετοιμάζεται να κάνει 
το δρομολόγιο 1 520 για Λιανοκλάδι .  Στη μέση 
η ΑΑ93 που αναχωρεί  για Χαλκίδα σαν αμαξ 
1 55 6  ενώ αρ ιστερά μόλις αφίχθη κε η ΑΑ94 
εκτελώντας την αμαξ . 1 55 1  από Χαλκίδα.  

Τρίπολη 24 Δεκεμβρίου 1 984 Ι 
Αμαξοστο ιχία 427 

Η aυτοκινητάμαξα ΟΕ  D IΠRICH  ΑΒΚθπτ 6406 
έλκοντας  το  ρ υ μ ο υ λ κ ο ύ μενο  ΑΒφπτ 0 0 1 3 
α ν αχ ω ρ ε ί  α π ό  τ η ν  Τ ρ ί π ο λ η  μ ε  τ ε λ ι κ ό  
προορισμό τον Πε ιραιά .  
Χειμωνιάτικο σκηνικό με την υπέροχη μυρωδιά 
της  ξ υ λόσομπας  της  a υ τ ο κ ινητάμαξας να  
συνοδεύε ι  τη διέλευσή της .  Δυστυχώς αυτά 
τ α  υ π έ ρ οχ α  ε ρ ε θ ίσματα  δεν μπο ρ ο ύ ν  να  
aποτυπωθούν στο χαρτί κα ι  μένουν μόνο μέσα 
στο μυαλό μας σαν γοητευτικές αναμνήσεις 
μια aξέχαστης εποχή ς .  

κείμενα - φωτογραφίες 
του Κώστα Κακαβά 
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