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Λόγια του συρμού 43-44 
Σπύροs Νικολόπουλοs. Πρόεδροs ΔΣ 

το 201 3  που μας αφήνει ήταν μια προβληματική 
χρονιά που η οικονομική κρίση και η λάθος 
νοοτροπία άρχισε να δείχνει το πρόσωπό 

της. Άρχισε να δείχνει αφού ακόμα δεν έχουμε δει 
τίποτα. Και ακόμα από την αρχή της οικονομικής 
κρίσης που μας χτύπησε την πόρτα πριν 5 χρόνια, 
κανένα μέτρο δεν έλαβαν οι αρμόδιοι κυβερνώντες 
προς την σωστή κατεύθυνση. Και βέβαια αρνούμαι 
κατηγορηματικά ότι μας φταίνε πάντα οι άλλοι και 
όχι το ξερό μας το κεφάλι. Η καλύτερη απόδειξη των 
ευθυνών μας είναι η επιλογή μας στους κυβερνώντες 
μας. Έστω και εάν αυτοί ήταν οι μοναδικοί υπεύθυνοι 
που μας οδήγησαν σε αυτό το παγκόσμιο οικονομικό 
αδιέξοδο, με την επανεκλογή τους από την πλευρά 
μας είναι πλέον γεγονός η συνυπευθυνότητα όλων 
μας. Στα σιδηροδρομικά τώρα δεν έχουμε καμιά 
διαφορά αλλά και αυτά ακολουθούν την γενικότερη 
απαξίωση όλων των υπολοίπων. Το μόνο που δεν 
πρέπει να έχουμε παράπονο είναι τα φρού-φρού και 
οι κορδέλες. Ανακατατάξεις, οργανογράμματα, νέες 
εταιρείες (ΕΕΣΗΥ) και ουσία μηδέν. Η ταφόπλακα 
του σιδηρόδρομου της Πελοποννήσου είναι γεγονός 
και δείχνει την πλήρη ανεπάρκεια των αρμοδίων και 
του όλου συστήματος. Το πρόσφατο δε συμβάν της 
αποξήλωσης περίπου200 μέτρων γραμμής ενεργού 
δικτύου της Πελοποννήσου στην περιοχή του Αγίου 
Βασιλείου ξεπερνάει την απλή αμέλεια και ανεπάρκεια 
αλλά δείχνει την εγκληματική πλέον αδιαφορία του 

ΟΣΕ για την Εθνική περιουσία που διαχειρίζεται. 
Ο προαστιακός της Αθήνας προβληματικός και η 
οριοθέτηση του ΣΚΑ ανέδειξε τα πλήθος προβλήματα 
των λάθος σχεδιασμών και εφαρμογών. Δεν μπορώ 
λοιπόν να είμαι αισιόδοξος για το 2014 και για την 
νέα χρονιά που ανατέλλει. Το νέο μεγάλο στοίχημα του 
Ελληνικού σιδηρόδρομου είναι το εμπορευματικό έργο 
με αρχή τις μεταφορές της ΗΡ από το Ικόνιο προς τις 
Ευρωπαϊκές αγορές. "Η αντίληψη μου λέει ότι πρέπει να 
κρατάμε μικρό καλάθι. Και πρέπει να κρατάμε μικρό 
καλάθι γιατί στον Ελληνικό σιδηρόδρομο δεν υπάρχει 
μια συμπαγής δύναμη σαν μια γροθιά αλλά Διοικήσεις, 
συνδικαλιστές και εργαζόμενοι παίζουν ο καθένας 
και το δικό του όργανο κάνοντας φάλτσα ο ένας στον 
σκοπό του άλλου. Επειδή όμως η ελπίδα πεθαίνει 
τελευταία εύχομαι πραγματικά το όλο εγχείρημα να 
πετύχει, όχι μόνο για το καλό του σιδηρόδρομου αλλά 
και για το ηθικό ολόκληρης της κοινωνίας που έχει 
ανάγκη τέτοιες επιτυχίες. Έπειτα διάολε κάποτε πρέπει 
να αρχίσουμε να ανεβαίνουμε και η επιτυχία ενός 
τέτοιου εγχειρήματος θα είναι μια πολύ καλή αρχή. 

Μέσα σε όλα αυτά ένα από τα στοιχήματα 
των κυβερνώντων είναι ή πολυδιαφημισμένη 
ιδιωτικοποίηση της ΤΡΑΙΝΟΣΕ στην οποία είμαι κάθετα 
και οριζόντια αντίθετος. Και είμαι αντίθετος όχι γιατί 
είμαι κάποιος φανατικός κρατιστής (το αντίθετο 
μάλιστα) αλλά για δύο λόγους. Α) Πιστεύω ότι εάν η 
διοικήσεις θέλουν και ξέρουν την δουλειά τους μπορούν 
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να διορθώσουν τα κακώς κείμενα πολύ γρήγορά και 
αποτελεσματικά. Φτάνει να θέλουν και να ξέρουν. Και 
Β) το επιχειρηματικό περιβάλλον της Ελλάδος και όπως 
αυτό έχει διαμορφωθεί νομοθετικά και ουσιαστικά τα 
τελευταία 10-15 χρόνια δεν είναι ικανό να προσελκύσει 
υγιείς και καθαρούς επιχειρηματίες. Αν λάβουμε δε 
υπόψιν μας και το μέγεθος της Ελληνικής αγοράς θα 
κατανοήσουμε ότι οι επενδυτές που θα επενδύσουν σε 
αυτό το περιβάλλον ή βλάκες θα είναι ή γκάνγκστερ. 
Και στις δύο περιπτώσεις κερδισμένος δεν θα είναι 
ούτε ο σιδηρόδρομος ούτε η κοινωνία. Κερδισμένοι 
θα είναι κάποιοι που συνεχίζουν να μιζάρουν as usual 
ακόμα και σήμερα στην πλάτη μας. Η .τίμηση του 
περιοδικού 'Έconomist" για την Ελλάδα τα λέει όλα 
αλλά δεν περιμένω να μου τα πει το Economist. Στην 
Ελλάδα επιχειρώ τα τελευταία 50 χρόνια. 

Κλείνοντας αυτό το μικρό κείμενο θα ευχόμουνα 
το 2014 που ανατέλλει να σταματήσει την πτωτική 
πορεία και να φέρει μια σταθερότητα. θα ευχόμουνα 
και ανάπτυξη αλλά συγχωρέστε με δεν την βλέπω. Μια 
σταθερότητα όμως σε αυτούς τους καιρούς είναι μια 
πολύ μεγάλη επιτυχία και την αξίζει το μεγαλύτερο 
μέρος της κοινωνίας. Ακόμα θα ευχόμουνα το 2014  
να  είναι η απαρχή της εφαρμογής της απόλυτης 
αξιοκρατίας στα πάντα και παντού. Μόνο έτσι έχουμε 
ελπίδα για να ανέβουμε. 

Καλή χρονιά σε Όλους. 



-·- Σ. I Φωτογραφία: Γ. Κούρτns 

Γενική Συνέλευση του Σ. Φ .Σ. 
Κυριακή 13 Ιανουαρίου 2013 

Εκδρομή στην Φλώρινα 
4,5 και δ Ιανουαρίου 2013 

ΟΣΦΣ, θιλοvtα( να γιορτάσει την mσνσδρομολόyηση 3 αμαξοστοιχιών ημιρησlωc; 

μεταξύ θεσσσΑονtκrκ και ΦΑώρινσ(, αλλά και να εμψυΧώσει και να οuνχαρεl 'fOU( 
«ΦiAoU( του Σιδηροδρόμου• τrκ nόλη( αuτή( , οργάνωσε 3�μερη σιδηροδρομικ� 

εκδρομ� στην ιιεριΟΧJ1 τrκ Φλώρινα(.Κστά την άfιξ� μα( στην Φλώρινα 

σιδηροδρομικώ(, οι ιΦQοι του Σιδηροδρόμου• τrκ Φλώρινσ(, μια κfνηση ιιολπών 

ιιου ιιρωτοστάτησε στην ειισνσλεπουρylα τrκ yρσμμ�(, μα( ιιερlμιναν στο σταθμό 

με ιισνό ιιου μα( καλωσόριζαν. Το 3�μερο ιιου μεlνσμε στην Φλώρινσ σwσντηθήκσμε 

ειισνειλημμΜι μαζl 'fOU( και συζητήσαμε θέμστσ κοινού ενδισφiρονtο(. Βρι\καμε 

mlση( την ευκαφlα να mισκεfθοιίμε tt( Πρtcmε( και τον ιιαρσδοσισκό οικισμό του 

Νυμtοlου. 

την Κυριακή 13 Ιανουαρίου πραγματοποιήθηκε η καθιερωμένη ετ�σια Γενική Συνιλευση του 

Σ.Φ.Σ. Στις αρχαιρεσίες που ακολούθησαν την έγκριση των πεπραγμένων και του οικονομικού 

απολογισμού εξελέγη το νέο Δ.Σ. που απαρτίζεται από τους: 

Σ. Νικολόπουλος, Πρόεδρος. 

Ν. Καραγεώργος, Αντιπρόεδρος 

Β.Πυρπύλης, Γραμμστέας 

Π. Αντωνίου, Ταμίας και 

Γ. Χανδρινός, Μέλος 

φέτος η γιορτή για την κοπή της πίπας μας έγινε στον Αυλώνα Απικής, όπου βέβαια 

μεταβήκαμε με τραίνο. Η αίθουσα που μισθώσαμε είχε την «ζεστασιά)) που απαιτεί 

μια τέτοια εκδήλωση, το δε φαγητό ήταν εξαιρετικό. Ακολούθησε το καθιερώμέvο γλέντι 

και όλοι έφυγαν ευχαριστημένοι. 

Η κοπή τηs πρωτοχρονιάτικηs πίπαs 
3 Φεβρουαρίου 20 13 
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Εκδήλωση στο Λαύριο 
13 Απριλίου 2013 

ο σύλλογός μας προσκλήθηκε από τοπικούς φορείς της πόλης του Λαυρίου να λόβει μέρος σε ειδική εκδήλωση που έγινε το Σόββατο 13 Απριλίου 2013 στο Λαύριο, στους χώρους της 

«Γαλλικής Εταιρείας», που αποτελούν ένα κόσμημα για την περιοχή και όπου, εκτός από τους μουσειακούς χώρους. υπόρχουν και αίθουσες για εκθέσεις διαλέξεις και όλλες εκδηλώσεις. 

θέμα της εκδήλωσης ήταν ο σιδηρόδρομος, η ιστορία του και η αναγκαιότητα επαναλειτουργίας της γραμμής προc: την Λαυρεωτική. Ο ΣΦΣ εξέθεσε παλαιές αλλό και σύγχρονες σιδηροδρομικές 

φωτογραφίες από το αρχείο του, το δε μέλος μας Σπύρος Φασούλας ανέmυξε την ιστορία του σιδηρόδρομου στην Ελλόδα και ειδικότερα στην περιοχή της Λαυρεωτικής, καθώς και τον 

ρόλο που καλείται να παίξει ο σιδηρόδρομος σήμερα. Στην συνέχεια, το μέλος του Σ.Φ.Σ. Αντώνης Φιλιππουπολίτης παρουσίασε το εντυπωσιακό •ηχόραμα-ντοκυμανταίρ• •Σιδηρόδρομος: 

σταυροδρόμι τεχνολογίας και πολιτισμού». Επακολούθησε συζήτηση με ζωηρή συμμετοχή των κατοίκων. 

Μοντελιστικό παζάρι του ΣΦΣ 
16 Ιουνίου 2013 

I 

Εκδρομή στην Πελοπόννησο 
25 - 26 Μαίου 2013 

ΟΣΦΣ, συνεχίζοντας την προσπόθειό του να ευαισθητοποιήσει , τόσο τους 

αρμόδιους τοπικούς φορείς, όσο και τους κατοίκους της Αρκαδίας και της 

Μεσηνίας, για την αναγκαιότητα συνολικής επαναλειτουργίας του σιδηροδρομικού 

δικτύου της Πελοποννήσου, διοργόνωσε διήμερη σιδηροδρομική εκδρομή μέχρι την 

Καλαμότα, στις 2S και 26 ΜαΤου 2013. 

Μισθώσαμε προς τον σκοπό αυτόν μια Α/Α «ΜΑΝ» και από την Κόρινθο, μέχρι την 

οποία πήγαμε με τον προαστιακό, μεταβήκαμε στην Καλαμότα με διόφορες στόσεις για 

φωτογράφηση. Κατό την μετόβαση εισήλθαμε και στην παρακαμmήριο γραμμή της 

Μεγαλόπολης, κατά δε την επιστροφή στις γραμμές της Μεσσήνης και του Ναυπλίου. 

Η διανυκτέρευση έγινε στην Καλαμάτα. Τ ην πρώτη μέρα η aυτοκινητάμαξα στόθμευσε 

για φαγητό στους Χρόνους, όπου και γευματίσαμε σε μια ταβέρνα πλόι στις γραμμές 

του τραίνου μέσα σε ένα ειδυλλιακό περιβάλλον. Στην επιστροφή γευματίσαμε στην 

πόλη του Ναυπλίου, την οποία και περιηγηθήκαμε, αφού σταθμεύσαμε εκεί επί 3ωρο. 

'Ε να ακόμη επιτυχημένο μοντελιστικό παζόρι έγινε στις 16Ιουνίου. Αυτή την φορό οι μοντελιστές συyκmρώθηκαν στο νεο μας χώρο, δηλαδή στο υπόγειο του κτιρίου της ΓΑΙΑΟΣΕ, 

απέναντι ακριβώς από τα γραφεία του ΣΦΣ. Η πόντο δραστήρια ομόδα των μοντελιστών του συλλόγου μας καθόρισαν την ευρύχωρη αίθουσα, έβαψαν τους τοίχους και την 

μετέτρεψαν ήδη σε ένα ζωντανό στέκι . Η ανακαίνιση και ανόδειξη του χώρου συνεχίζεται με την τοποθετηση, σε μόνιμη πλέον βόση, μεyόλης σιδηροδρομικής μακέτας που μετα την 

ολοκλήρωση της σε συνδυασμό με την τελική διαμόρφωση και διακόσμηση της αίθουσας αναμένεται να δημιουργήσει έναν νέο, ελκυστικό χώρο όχι μόνον για τους μοντελιστές και τα 

μέλη του ΣΦΣ, αλλά, κυρίως, για την προσέλκυση παιδιών και νέων που αγαπούν το τραίνο. 
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ΟΣ.Φ.Σ., θέλοντας να υπενθυμίσει στα μέλη και τους φίλους του ότι, εκτός 

από την προώθηση των σύγχρονων μέσων σταθερής τροχιάς μεριμνά 

και για την διάσωση και την προβολή, τόσο της ιστορίας τους, όσο και του 

παλαιού τροχαίου υλικού τους, οργάνωσε τριήμερη εκδρομή «μνήμης» στην 

θεσσαλία, από τις 22 μέχρι και τις 24Ιουνίου 2013. 

Ξεκινήσαμε από την Αθήνα με το ICSO για την Λάρισα. Στην συνέχεια 

επισκεφθήκαμε την παλαιά γραμμή που διασχίζει την κοιλάδα των Τεμπών, 

η οποία εγκαταλείφθηκε όταν κατασκευάσθηκε η σημερινή χάραξη. Εκεί, ο 

«Σύλλογος των Φίλων του Σιδηροδρόμου» της Λάρισας tχει δημιουργήσει 

έναν δραιζινοσυρμό τον οποίο και επισκεφθήκαμε και φωτογραφήσαμε 

Στην συνέχεια πήγαμε για φαγητό και περιήγηση στον παραδοσιακό 

οικισμό των Αμπελακίων και το απόγευμα καταλήξαμε στον Βόλο, όπου και 

διανυκτερεύσαμε . 

Την επομένη 23 Ιουνίου ανεβήκαμε στις Μηλιές με το παλιό τραινάκι του 

Πηλίου που λειτουργεί πλέον ως μουσειακός σιδηρόδρομος. και το απόγευμα 

επιστρέψαμε και πάλι στον Βόλο για διανυκτέρευση . Την Τρίτη μέρα , 24 

Ιουνίου, πήγαμε σιδηροδρομικώς στο Βελεστίνο , όπου η θυγατρική εταιρεία 

του συλλόγου μας «Εταιρεία Μουσειακών Σιδηροδρόμων» διασώζει και 

κινεί παλιό τροχαίο υλικό. Αφού περιηγηθήκαμε τις εγκαταστάσεις της 

«ΕΜΟΣ» κάναμε μια βόλτα με την μουσειακή Α/Α 'Ίίnke Hofman", που 

J πρωτοκυκλοφόρησε στην Πελοπόννησο το 1937, μέχρι το Αερινό. Στην 

συνέχεια αφού γευματίσαμε σε ταβέρνα του Βελεστίνου επιστρέψαμε στην 

Αθήνα σιδηροδρομικώς , με μία στάση στην Λάρισα. 

Επίσκεψη του ΣΦΣ στο Κ.Ε.Π. 
29 Ιουνίου 2013 
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3ήμερη εκδρομή στην Θεσσαλία 
22 - 24 Ιουνίου 2013 

Μ ετά από συνεννόηση με τους υπεύθυνους της 

ΕΕΣΣ1Ύ , ο ΣΦΣ πραγματοποίησε επίσκεψη στο 

Κmρικό Εργοστάσιο Πειραιώς ( Κ.Ε.Π.) στην Λεύκα, 

στις 29 Ιουνίου. Συμμετείχαν περί τα 50 μέλη και φίλοι 

του συλλόγου που ξεναγήθηκαν από τον μηχανολόγο 

Ελευθέριο Καραμολέγκο σε όλο το σύμπλεγμα του 

ιστορικού αυτού χώρου, συμπεριλαμβανομένων 

και των εγκαταστασεων του ΜΠΡ. Η υποδοχή και 

ξενάγηση από τα στελέχη της μεγάλης αυτής μονάδας 

ήταν υποδειγματική, όλοι δε οι συμετέχοντες έμειναν 

απόλυτα ευχαριστημένοι, χωρίς όμως να λείπει 

και μια νότα μελαvχολίας από την υποβάθμιση και 

προϊούσα εγκατάλειψη του χώρου. Ο ΣΦΣ ευχαριστεί 

την εκπρόσωπο της ΕΕΣΣ1Ύ που συμμετείχε στην 

επίσκεψη και τους τεχνίτες του Κ. Ε. Π. για την υποδοχή 

και ξενάγηση μας . 



Η ετήσια γιορτή του συλλόγου μαs 
3 Ιουλίου 2013 

Η ετ ήσια γι ορτ ή τ ου Σ ΦΣ, που γ ίνετ αι που γ ίνετ αι κάθε χρ όνο στ ον υ παίθρ ιο χ ώρ ο  τ ου « Μου σείου τ ων Ελληνικών Σ ιδ ηρ οδρ όμων» ήτ αν φέτ ος αφιερ ωμένη στ α 30 χρ όνια τ ου συ λλόγ ου μας. 

Τ ην κεντρ ική ομιλία με θέμα τ ην πορ εία τ ου συ λλόγ ου μας τ α  30 αυτό χρ όνια ανέmυ ξε τ ο  μέλος τ ου Δ .Σ .  Γ ιώργ ος Χ ανδρ ινός, με παρό λληλη πρ οβολή δ ιαφανειών. 

Την εκδ ήλωση τ ίμησαν με τ ην παρ ου σία τ ους ο Πρ όεδρ ος και Δ ιευ θύνων Σ ύμβου λος τ ου Ο.Σ. Ε. κ. θεοφανόπου λος, η εκπρ όσωπος τ ου Πρ οέδρ ου και Δ ιευ θύνοντ ος Συ μβούλου τ ης ΕΕΣΗΥ κ. 

Κατ ερ ίνα Μαρ αγ κού, ο Δ ημοτ ικός Σ ύμβου λος Αθηναίων κ. Φίλιππος Δρ αγ ούμης και ο εκπρ όσωπος τ ου κόμματ ος τ ων «Ο ικολόγ ων-Πρ άσινων» κ. Γ ιάννης Π αρ ασκευ όπου λος. 

Παρέμβαση σε εκπομπή τns ΕΡΤ 
1 Ο Ιουλίου 2013 

π αρ ά τ ο  ξαφνικό τ ης κλείσιμο, η ΕΡ Τ δ ιοργ άνωσε στ ις 1 0  Ιου λίου τ ηλεοm ική 

συζ ήτ ηση με θέμα τ ην επερχ όμενη ιδ ιωτ ικοποίηση τ ου σιδ ηρ οδρ όμου. Σ τ ην 

μεγό λης δ ιάρ κειας εκπομπή αυτ ή μίλησε εκ μέρ ους τ ου Σ ΦΣ ο Αντ ιπρ όεδρ ος 

Ν. Καρ αγ εώργ ος παρ ου σιάζ οντ ας τ ις θέσεις και απόψ εις τ ου συ λλόγ ου γ ια τ ο  

συγ κεκρ ιμένο ζ ήτ ημα. 

Συμμετοχή στο «Forum ανάπτυξηs 20 1 3» στην Πάτρα 
24 Νοεμβρίου 2013 

Μετρικό τραίνο στην Κόρινθο 
24 Νοεμβρίου 2013 

Στ ις 2 3  και 2 4  Νοεμβρ ίου 2 01 3  δ ιοργ ανώθηκε, όπως κάθε χρ όνο τ α  τ ελευτ αί α 16 χρ όνια, 

από τ ην οικονομική εφημερ ίδ α τ ης Π άτρ ας «Σ ύμβου λος Επιχ ειρ ήσεων», μια 2 ημερ ίδ α  

οικονομικού- αναmυ ξιακού περι εχ ομένου .  Η 2 ημερ ίδ α αυτ ή, με τ ην ονομασία «Forum 

ανόmυ ξης» , γ ίνετ αι κάθε χρ όνο στ ο ξενοδ οχ είο « Αστ ήρ» τ ης Π άτρ ας . Ση, εκδ ήλωση 

αυτ ή  εκλήθη και πό λι να συ μμετ άσχ ει ο σύλλογ ος μας , στ ον οποί ο  και παρ εχ ωρ ήθη ένα 

2 ωρ ο  κατ ά τ ο  οποίο θα ανέmυ σσε όποι ο θέμα θα επέλεγ ε , σχ ετι κό με τ ην 2 ημερ ίδ α. Η 

παρ ου σίαση τ ου Σ. Φ.Σ. που είχ ε θέμα «Σ ιδ ηρ όδρ ομος: ένα μέσον φιλικό πρ ος τ ον άνθρ ωπο 

και εργ αλείο οικονομικής ανόmυ ξης» πρ οξένησε τ ο  ζ ωηρ ό  ενδ ιαφέρ ον τ ου ακρ οατ ηρ ίου , 

με πολλες ερ ωτ ήσεις και παρ εμβάσεις. Το συ ντ ονισμό τ ης εκδ ήλωσης είχ ε  τ ο  μέλος μας 

Κώστ ας Π έπ ας .  

ΟΣ ΦΣ, τ έλος, συ μβάλλει με τ ην τ εχ νογ νωσία τ ου στ ις πρ οσπάθειες τ ης « Κίνησης Π ολιτ ών Κορ ίνθου» γ ια τ ην δρ ομολόγ ηση μετρ ικής αμαξοστ οιχί ας 

πρ οαστι κού τ ύπου που θα κινείτ αι από τ ον νέο σιδ ηρ οδρ ομικό στ αθμό μέχρ ι τ ο  Κιάτ ο, μέσω όμως τ ου παλιού ( μετρ ικού) Σ .Σ Κορ ίνθου 
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Η λεηλασία του σιδηροδρομικού 
δικτύου -δυστυχώs-συνεχίζεται 
Στις 4 Ι αν ου αρ ίου, έν ας 35χρ ον0ζ αθίγγ ανΟζ πρ οσπάθη σε ν α  κλέψ ει τμήμα του αγ ωγ ού 

η λεκτρο κίνη σης κον τά στο Ζ εφ ύρ ι, αλλά το ρ εύμ α τον σκότωσε επι τόπου . Στις 14 Ιαν ου αρί ου, 

μια ομ άδ α πtντ ε  ατ όμων συν ελήφ θη σαν στον Κορινό Πι ερί ας εν ώ μετ έφ ερ αν πtν τε τμήματα 

σιδηρ οτροχι άς μήκους επτά μέτρ ων η καθεμιά, και οκτ ώ  μεταλλ ικούς στρ ωτήρ εζ, τα οποία είχαν 

αφ αιρ έσει από την παλιά χ άρ αξη. 

Σ ύμφ ων α  με στατι στ ικές της ΕΛΑΣ , από το 2 01 Ο έως το τέλος Μαρ τίου 2 01 3  και μόν ο στο τμήμα 

Αχαρν ές -Λ ειβαδ ιά, συν ελήφθη σαν συν ολικά 2 1 1 άτομ α. Από αυτούς, οι 1 3  7 ( 5 3  ήταν Έ λλην ες πολίτξζ) 

στην Β οι ωτ ία, στην Δυτι κή Αm κή 27 άτομα συν ελήφ θη σαν ως εμ πλεκόμεν οι σε 39 υ ποθέσεις, εν ώ 4 

ακόμη ( όλοι Έλληνες πολίτες ), συν ελήφ θη σαν ως κλεπταποδ όχ οι σκρ απ. 

Στις 1 8  Ο κτωβρ ίου, ένα τμήμα γρ αμμ ής στο Λ άππα Αχαϊ ας είχ ε  κλαπεί, οδηγ ών τας στον 

εκτροχι ασμό δρ εζίν ας που κιν ούν ταν στη γρ αμμή, ευτυχώζ χ ωρίς σοβαρ ό τρ αυ ματι σμό πρ οσωπικού. 

Ο ι  λαθρrnι βάτ εζ, τέλοζ, αποτελούν άλλ ο έν α πρ όβλη μα. Τ ο  βρ άδυ της 25ης Ο κτ ωβρ ίου, έν ας 

κατάφερ ε ν α  επι βι βαστεί σε εμ πορ ική αμαξοστοιχί α και όταν το τρ αίν ο  δι έσχιζ ε την σήρ αγγ α των 

Τ εμπών ανέβη κε στην ορ οφ ή, όπου και κερ αυν οβολήθη κε απο τον αγ ωγ ό η λεκτρ οκίνη σης . Το τρ αίν ο  

στ αμάτη σε λόγ ω δ ιακοπής ρ εύματ οζ, ενω ο έλεγχος στον επόμεν ο σταθμ ό βρ ήκε τα απομειν άρ ια του 

λαθρ επι βάτη, του οποίου δ εν � ταν δυνατό ν α  εξακρ ιβωθεί ούτε καν το φ ύλο. 

Υπογραφή τηs επέκτασηs 
του τραμ nρos Πειραιά Μετ ά απο καθυ στέρη ση τεσσάρ ων ετ ών, η Τρ αμ ΑΕ και η εταιρ εία « θέμελη» υ πέγρ αψ αν, 

στις 1 4  Ι αν ου αρί ου, σύμβαση γι α τη κατ ασκευ ή της επέκτασης του τρ αμ πρ ος Π ειρ αιά. Η 
σύμβαση είναι ύψ ους €61.5 εκατ ομυρί ων ( ο  πρ οϋ πολογ ισμόζ ήταν € 91 εκατ.), και περ ιλαμβάν ει 

11 στάσεις σε μι α επέκτ αση 5. 35 χ ιλιομ έτρ ων που κάν ει έν α κύκλο στο κtν τρ ο  της πόλης . Τ ο  έργ ο  

αν αμέν εται ν α  ολοκληρ ωθεί σε 25 μήν ες, και η Τρ αμ ΑΕ πρ οβλέπεται ν α  παρ αγγ είλει άλλ ους 25 

συρ μούς γ ια την επέκταση, η οποία πρ οβλέπεται ν α  πρ οσθέσει 35. 000 επιβάτες Ι η μέρ α. Π αρ' όλα 

αυ τά, μtχρ ι τις αρχ ες Ν οεμβρί ου, δ εν είχαν ακόμη ξεκιν ήσει τα έργ α, λόγ ω δ ιαφ όρ ων πρ οβλη μάτων 

που αντιμ ετωπίζ ει η εταιρ εία. 

Νέεs ανακατατάξειs στον όμιλο ΟΣΕ Μετ ά τις τελευ ταί ες εκλογ ές και μ ετά απο πολλ ούς μήνες «ζυμ ώσεων», μόν ο οι Δ ιευ θύνοντες 

Σ ύμβου λοι των ΟΣ Ε και ΤΡΑΙΝΟΣ Ε παρ έμ ειν αν στις θέσεις τους . Ως νέος πρ όεδρ ος και 

Δι ευ θύν ων Σ ύμβου λος της ΕΡΓΟΣ Ε ανέλαβε ο Κώστας Σ πη λιόπου λος ( πρ ώην βου λευτής της Αχαϊ ας 

και υφυ πουργ ός Ά μυνας πρ ιν μι α δ εκαετία), στην ΓΑΙΑΟΣ Ε, αν έλαβε ως Δ ιευ θύν ων Σ ύμ βου λος ο 

Αθαν άσι ος Σχ ίζ αζ, που σπούδ ασε στη Π ολυτεχν ική Σχολή της Τιμισοάρ α Ρ ου μαν ίας, με μεταπτυχ ιακό 

η λεκτρ ολόγ ου μηχ ανι κού, εν ώ στη ΕΕΣΠΥ- ROSCO ( τρ οχ αί ο  υ λι κό και συντ ήρη ση) ορ ίστη κε ως 

Πρ όεδρος και Δ ιευ θύν ων Σ ύμβου λος ο Σ τέφ ανΟζ Αγι άσογλου. 

Πρώτο τραίνο στο Ν. Ικόνιο 
Σ. I CDωτογραφία, Γιώργοs Δογορίτns 

" 

Στις 25 Φεβρ ου αρ ίου, το πρ ώτο τρ αίν ο  ( έν α  ζ ευγ άρ ι  GTW 216) μπήκε στη δ ιακλάδ ωση 

( μήκους 17χλμ.) απο Θρ ιάσιο πρ ος Ν .Ικόν ιο. Τρ εις η μέρ ες μετά, έγ ιν αν τα επίση μα εγ καίν ια 

μ ε  το ίδ ιο τρ αίν ο, με αρι θμό δρ ομολογ ίου 93400, με τον υ πουργ ό και δη μοσιογρ άφ ους. Η κατασκευ ή 

της συγ κεκρ ιμένης γραμμής είχε αν ακοιν ωθεί από το 2 000, αλλά τεχν ικά και ν ομικά εμπόδι α, 

καθυ στ έρη σαν την ολοκλήρ ωσή της. Ενδ ει κτικά, ο Δ ήμος Ν.Π ερ άματος απαίτη σε ετήσια δη μοτικά 

τέλη ύψ ους € 8.6 εκατ ομυρ ίων απο την ΕΡ ΓΟΣ Ε λόγ ω εν ός τούν ελ 3,5χλμ. - τα τέλη υ πολογ ίστη καν 

αν άλογ α με τον όγ κο των εκχ ωματώσεων. 

Η γρ αμμή περ ιλαμβάν ει δ έκα γ έφυρες συν ολικού μήκους 1 ,4χ λμ.και επτά σήρ αγγ ες συν ολικού 

μήκους 7χλμ., η δ ε  δ απάνη γ ια την κατασκευ ή της έφτασε τα € 156.6 εκατομύρ ια, με κοινοτική 

συγχρη ματοδ ότη ση . Ακόμη και μετά τα εγ καίν ια, οι γρ αμμές χρειάστη καν αρ κετούς επι πλέον τόν ους 

σκύρ ο, εν ώ τα ψ αλίδ ια που συνδ έον ται στη κύρ ια γρ αμμή Σ ΚΑ-Κιάτο λειτουργ ούν με χ ειρ οκίνητο 

τρ όπο. Η γρ αμ μή δ όθη κε επί ση μα στη κυ κλοφ ορ ία στ ις 2 3  Μαϊ ου. Μέχρ ι τη στιγ μή που γρ άφ ον ταν 

αυτ ές οι γρ αμμές ( Ν οέμ βρ ιος) δ εν έχ ει ακόμα ξεκιν ήσει η τακτι κή της λειτουργί α με εμπορ ικές 

αμαξοστοιχ ίες. Σ τις 25 Ιου λί ου αν ακοιν ώθη κε η ολοκλήρ ωση της επέκτασης πρ ος τον σταθμό 

αυτοκιν ήτων στο Ν.Ι κόν ιο. 

ΑΜΕΛ: Νέοι σταθμοί στο δίκτυο 

Στα τέλη Μαρτίου, οι σταθμοί «Π ερ ιστέρ ι» και « Αν θούπολη» πρ οστέθη καν στο δ ίκτυ ο της ΑΜΕΛ, 

με επί ση μη έν αρ ξη λειτουργ ίας στις 6 Μαϊ ου, μετά απο έξι χρ όν ια αν αμον ής (η επέκταση πρ ος 

Αιγ άλεω είχ ε  παρ αδ οθεί το 2 007), λόγ ω της εμπλοκής με το « σκάνδ αλο Siemens». Ο πρ οηγ ούμεν ος 

σταθμός που είχ ε  Μοχθεί στο δί κτυ ο ήταν η « Αγ.Π αρ ασκευ ή» τον Δ εκέμβρι ο 2 01 Ο .  

Στις 26 Ιου λίου, η ΑΜΕΛ ξεκίνησε τη λειτουργ ία τεσσάρ ων νέων στ αθμών ( «Η λιούπολη», «Ά λιμος», 

« Αργυρ ούπολη», « Ελλην ικό»), ολοκληρ ών ον τας την επέκταση πρ ος τα ν οτι οαν ατολι κά πρ οάστια 

με καθυ στ έρη ση τεσσάρ ων ετών. Η συγ κεκρ ιμένη επέκταση πρ οβλέπεται ν α  συν εισφ έρ ει στο 

δ ίκτυ ο 60. 000 επιβάτες Ι η μέρ α, εν ώ πρ οβλέπετ αι και ήδη αν ακοιν ώθη κε η κατασκευ ή εν ωτικής 

δ ιακλαδ ωσης του τρ αμ μήκους 1 . 1  ΟΟ μ. πρ ος τον στ αθμό του Ελλην ικού μέσω της λεωφ όρ ου Αλίμου . 

Ο ι  κάτοικοι πάν τως δ ιαμαρ τύρ ον ται έν τον α γ ια την έλλ ειψη χ ώρ ων στάθμευ σης γ ύρ ω  απο τους 

σταθμούς, η οποία έχ ει ήδη οδηγ ήσει σε πρ οβλήματα παρ καρ ίσματος στις περ ιοχές αυτές. 

θεσσαλονίκη: αρχαιότητεs και Μετρό 
'Εν α  μεγ άλο πρ όβλη μα πρ οέκυψ ε στον χ ώρ ο  κατασκευ ής του σταθμού «Β εν ιζ έλος», καθώς 

μέρ ος της αρχ αίας Εγv ατί ας Οδ ού (Via Egnatia) της Ρ ωμαϊ κής Αυτοκρ ατορί ας αποκαλύφ θη κε 

στ ις αν ασκαφ ές που έγ ιν αν . Η ανακάλυψη δη μιούργη σε μεγ άλη tν ταση αν άμεσα στην Αρχ αιολογ ική 

Υπηρ εσία, την Απ ικό Μετρ ό, τους εργ ολάβους και τους κατοίκους. Ο ι  κύρ ιες επιλογ ές είν αι η αφ αίρ εση 

και μετ ακίνηση των αρχ αιοτήτων ( κάτι στο οποίο είν αι κάθετ α αν τίθετη η Αρχ αιολογ ική Υπηρ εσία) και 

η άλλη ν α  μετ ακινη θεί ή ν α  ακυρ ωθεί ο ση μαντ ικός σταθμός «Β εν ιζ έλος», κάτι που αν τι τίθεται η Απι κό 

Μετρ ό και οι εργ ολάβοι. Ο ι  τελευ ταίοι ισχυρίζ ον ται ότι δ εν υ πάρχει ασφ αλής τρ όπος ν α  συνδυαστούν 

οι δ ύο χρ ήσεις στον χ ώρ ο  του στ αθμού, η κατ ασκευ ή του οποίου έχ ει ήδη απορρ οφ ήσει € 2 0  εκατ. 

Και η μ ετατόπιση του στ αθμού κάλλιστ α μπορ εί ν α  οδήγ ήσει σε νέες αρχ αιότητεζ, δη μιουργ ώντ ας 

ν έο αδι έξοδ ο. Τα πρ οβλήματα αυτ ά αποτελούν δ ικαίωση όσων επέμεν αν ν α  αποφ ευχθεί η υ πόγ εια 

δ ιάν οιξη μετρ ό  στη θεσσαλον ίκη, η οποία έχει μακρ ά ιστορ ία, και ν α  φτιαχν όταν μια υ πέργ εια γρ αμ μή 
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tram -train. Στο μεταξύ, η ΑΚΙΩΡ εξαγ όρ ασε το 80% των μετοχ ών τηζ χρ εωκοπημένηζ ΑΕΓ ΕΚ απο 

τι ζ δ ανείστρ ιεζ τρ άπεζ εζ, και ' κληρ ονόμησε' τη κατασκευ ή του κύρ ιου άξονα του Μετρ ό, μετ ά την 

απόκτηση του έργ ου τηζ επέκτασηζ πρ οζ Καλαμαρ ιά. 

Σ.Σ. Αγίου Διονυσίου Πειραιά Στιζ 12  Μαρτίου, ο εγ καταλειμένοζ Σ.Σ .  Αγ ίου Δ ιονυ σίου Π ειρ αιά απέκτ ησε τα πρ ώτα του 

« τρ αίνα» . Πρόκειται γ ια ξύλινα βαγ όνια του ΗΣ ΑΠ, τα οποία μεταφέρ θηκαν στιζ γρ αμμέζ του 

σταθμού. Στο μεταξύ, ο Δ ήμοζ Π ειρ αιά ανακοίνωσε, πρ όσφ ατα, την έναρ ξη υ λοποίησηζ των έργ ων 

ανάδ ειξηζ του σταθμού και τηζ ανενεργ ού πλέον γρ αμμήζ που οδ ηγ εί σε αυτόν από την περ ιοχ η 

τηζ Λ εύκαζ. Τα έργ α που περι λαμβανου ν πεζ οδρ ομήσειζ, φυτεύσειζ, ποδ ηλατοδρ όμουζ κλπ θα 

υ λοποιηθούν χ ωρ ίζ, όπωζ ανακοινώθηκε, να πειρ αχτεί η γρ αμμή που πρ οβλέπεται να εγ κιβωτιστεί. 

Μετρική άτμάμαξα στον δρόμο 

Η γ νωστή aτμάμαξα « Μακάρ θουρ» Δ-7 108, η οποία ήταν γ ια μεγ αλο δ ιάστημα παρ ατημt νη 

( και βανδ αλισμένη με γ κρ άφ ιτι) στον παλαιό Σ .Σ .  Κορ ίνθου, μεταφέρ θηκε οδ ικώζ στιζ 1 1  

Μαρ τίου στο ΚΕΠ ( η  εφ οδ ιοφ όρ οζ μεταφ έρ θηκε την επόμενη μέρ α), όπου είναι πλέον ασφ αλήζ 

από περ αιτέρ ω βανδ αλισμούζ . Δ εν είναι σαφ έζ αν θα επανέλθει σε λειτουργ ική κατάσταση κάτι πού 
ευχόμαστε ολόψυχα. 

Δεύτερη φάση για το Θριάσιο Στιζ 1 Ο Απρι λίου, η ΕΡ ΓΟΣ Ε ανάθεσε το έργ ο τηζ δ εύτερ ηζ φ άσηζ του θρ ιασίου, με 

πρ οϋ πολογ ισμό € 1 22.2 εκατομυρ ίων και δ ιάρ κεια 36 μηνών. Ανάδ οχοι του tργ ου είναι οι 

εταιρ είεζ Alstom και ΑΚΙΩΡ. η κατασκευ ή δ ε  πρ οβλέπει δρόμουζ, γ ερ ανογ έφυρ εζ, γρ αμμέζ και 

σηματοδ ότηση, καθώζ και ένα σταθμό του Πρ οαστιακού στ ο Ζ εφ ύρ ι  ( μόλιζ 5 00μ. απο τον σταθμό Άνω 

Λ ιόσια) . Η πρ οσφ ορ ά που κατατέθηκε με έκπτ ωση 30.5 9% ( € 86.19 εκατ.), είχ ε καταταγ εί τt ταρτη, 

αλλά οι τρ ειζ πρ ώτοι μειοδ ότεζ ακυρ ώθηκαν λόγ ω μη επαρ κούζ εμπειρ ίαζ . Το έργ ο του θρ ιασίου, που 

πρ ωτοανακοινώθηκε ήδ η από το 1999, καταλαμβάνει έκταση 2. 000 στρ μ. 

Καλλίδρομο: Επιτέλουs, τρύπησε Στιζ 22 Μαϊ ου, έγ ινε η δ ιάνοιξη των τελευ ταίων μt τρ ων στην σήρ αγγ α Καλλ ίδρ ομου, 

ολοκληρ ώνονταζ t τσι μια μακρ ιά και επώδυνη πορ εία 16 ετών. Πρ όκειται γ ια 2 δ ίδυ μεζ 

σήρ αγγ εζ μήκουζ ( η  κάθε μια) περ ίπου 9.25 0μ. ( συ νολικό μήκοζ 18.5 χ ιλιόμετρ α). με συ νδ έσειζ 

ανά 5 00μ. και απόσταση μεταξύ τουζ απο 35 έωζ 75μ. Ο ι  σήρ αγγ εζ έχου ν επιφάνεια 5 8τ.μ., είναι 

σχ εδ ιασμένεζ γ ια ταχ ύτητεζ έωζ 25 0χλμ/ώρ α, με κλίση 0.6% πρ οζ Β ορρ ά και είναι οι μεγ αλύτερ εζ 

στα Β αλκάνια. 

Ο ι  σήρ αγγ εζ δ ιασχ ίζ ου ν πολλ ούζ γ εωλογ ικούζ σχ ηματισμούζ ( πηλοειδ έζ έδ αφ οζ, ασβεστόλιθο, 

σερ πεντινίτεζ, κτλ.), όπωζ ανακάλυψ ε ο αρχ ικόζ εργ ολάβοζ όταν άρχ ισε εργ ασίεζ μετά απο ανεπαρ κείζ 

γ εωλογ ικέζ έρ ευ νεζ. Στη πρ ώτη εργ ολαβία τρυ πήθηκαν 1. 300μ. απο το νότι ο μt τωπο και 1 .430 απο 

το βόρ ειο, και το τελικό κέλυφ οζ είχ ε εγ κατασταθεί στα 1 .300μ. απο κάθε πλευρά. Το 2002 η ορ οφ ή 

μιαζ σήρ αγγ αζ αστόχ ησε τρ ειζ φ ορ έζ ένα δ ε  τμήμα τηζ κατέρρ ευ σε έχοντ αζ υ ποστ εί συ νολικέζ 
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μετατοπίσειζ τοιχ ίων έωζ 800 χ ιλιοστά, παρ ά την ενίσχυση με σκυρ όδ εμα συ νολικού πάχουζ ενόζ 

μt τρ ου. Το υ πόλοιπο τμήμα σταθερ οποιήθηκε επειγ όντωζ με αμμοχάλικο, και το 2005 ανατέθηκε 

νέα εργ ολαβία, η οποία κρ ίθηκε παρ άτυ πη απο την ΕΕ. Η τρ ίτη ( και τελική) εργ ολαβία ξεκίνησε το 

έργ ο το 2008 μέχρ ι την ολοκλήρ ωσή του. Χρ ησι μοποιήθηκαν πολλαπλlζ μέθοδ οι (cut -and-cover, 

ΝΑΤΜ, τρ ύπημα και δυναμίτηζ, κτλ.), λόγ ω του ετ ερ όκλητου εδ άφ ουζ, με άγ κυρ εζ στερ έωσηζ που 

έφταναν τα 1 2μ., άφ θονο τσιμέντ ο υ πο πίεση και ατ σάλινο κέλυφ οζ .  Υπήρ ξαν πολλ έζ επιστ ημονικέζ 

δ ημοσιεύσει ζ γ ια τι ζ δυσκολίεζ και ιδ ιαιτερ ότητεζ του έργ ου, ενώ το συ νολικό του κόστοζ που έφτασε 

τελικά τα € 35 4  εκατ., αφ ορ ά μόνο στην δ ιάτρ ηση χ ωρ ίζ δ ηλαδ ή να περ ιλαμβάνοντ αι σε αυ τό η 

στρ ώση των γρ αμμών, η σηματοδ ότηση, κτλ. 

Ιδιωτικοποίηση τηs 
συντήρησηs του δικτύου Σύμφ ωνα με δ ημοσιεύματα εφ ημερ ίδ ων ο ΟΣ Ε ενδ έχεται να παρ αχ ωρ ήσει τη συ ντήρ ηση 

και φ ύλαξη του δ ικτύου υ πο μορφ ή Σ Δ ΙΤ σε ιδ ιωτικέζ εταιρ είεζ . Η πολυ ετήζ συ μφ ωνία 

αναμt νεται να κοστ ίσει € 35 0  εκατομύρ ια γ ια μια πΜαετία, με τρ ειζ άξονεζ ( Αερ οδρ όμιο-Κιάτο, 

Αθήνα-Πλατύ, Π λατ. ύ-Αλεξανδρούπολη) . Ο εκάστ οτε εργ ολάβοζ θα εισπρ άττει τέλη δ ιέλευ σηζ απο 

τιζ σιδ ηρ οδρομικέζ εταιρ είεζ που θα χρ ησιμοποιούν το ανάλογ ο τμήμα. Μέχρ ι στιγ μήζ υ πάρχου ν 

αντιδρ άσειζ σε πολλά επίπεδ α και t τσι δ εν είναι σαφ έζ αν τελικά η παρ αχ ώρ ηση αυ τή θα υ λοποιηθεί. 

Πρώτοs γύροs για το Μπράλο οκτώ απο τουζ ενν έα κατηγ ορ ούμενουζ που ενεπλάκηκαν στο σοβαρ ό ατύχ ημα του Μπρ άλου 

τα μεσάνυχτ α τηζ 1 3- 14ηζ Ιου λίου 2008 καταδι κάστηκαν πρ ωτόδ ικα σε ποινέζ 46 μηνών 

ο καθl ναζ ( συ νολικά 30 χρ όνια) . Υπενθυ μίζ ετ αι οτι tv α IC πρ οζ Αθήνα συγ κρ ούστηκε μετωπικά 

με εμπορ ική αμαξοστοιχ ία που πρ οσέγγ ιζ ε  το Λ ιανοκλάδ ι έχ ονταζ μάλιστα στην σύνθεση τηζ 15 

περ ισσότερ α βαγ όνια απο τα δ ηλωμt να ( 35 αντί γ ια 20) . Ανάμεσα στουζ κατηγ ορ ούμενουζ ήταν 

σταθμάρχεζ, μηχανοδ ηγ οί και πρ οσωπικό απο το Ρ έντη. Ο σταθμάρχ ηζ του Λ ιανοκλαδ ίου αθωώθηκε, 

καθώζ δ εν είχ ε ανάμιξη στο ατύχ ημα. Ολοι οι κατηγ ορ ούμενοι κατέθεσαν t νστ αση. 

Σ ύμφ ωνα με το πόρ ισμα του ΟΣ Ε, καθώζ η εμπορ ική αμαξοστοιχ ία κατέβαινε πρ οζ Αρ πίνη 

γ ια δ ιασταύρ ωση με το IC, ο σύνδ εσμοζ ανάμεσα στο 7 ο  και 8ο βαγ όνι άνοιξε (δ εν έσπασε), 

απαγ κιστρ ώνονταζ 25 βαγ όνια που έμειναν στ η κύρ ια γραμμή. Το IC καθώζ έβγ αινε απο την σήρ αγγ α  

έπεσε πάνω στ α σταματημt να βαγ όνι α, με αποτέλεσμα τον τρ αυ ματισμό του μηχ ανοδ ηγ ού και 1 8  

επιβατών. 

Σκάνδαλο με τουs DB (και) στην Ελλάδα οεισαγγ ελέαζ τηζ Φρ ανκφ ούρτηζ άσκησε ποινική δ ίωξη γ ια μια υ πόθεση δωρ οδ οκιών του 

ομίλου DB σε Ελλάδ α, Αλγ ερ ία, Ρ ου άντα, Ταϊ λάνδ η και Λ ιβύη όπου εμπλέκ, < αι 37 άτομα. 

Ο συ μβου λευ τικόζ βρ αχ ίοναζ του ομίλου έκλεισε τα γρ αφ εία του στην Ελλάδ α, μέσω των οποίων 

είχαν δ ιοχ ετ ευ τεί ποσά σε επίσημουζ γ ια ανάθεση μελετών σε δ ιάφ ορ α έργ α. Ο όμιλοζ ήδ η απέλυ σε 

περι σσότερ ουζ απο 30 μάνατζ ερ και σταμάτησε τιζ δρ αστ ηρ ιότητεζ του στην Ελλ άδ α. Σ ύμφ ωνα με 

την εφ ημερ ίδ α  «Sίίddeutsche Zeitung» € 315.000 ( σχ ετι κά με τιζ επεκτάσειζ του Μετρ ό στη ΝΑ 

Αθήνα και την ΕΡ ΓΟΣ Ε σχετ ικά με τη γρ αμμή Αερ οδρ όμιο- Κόρ ινθοζ) κατέληξαν σε Έλλ ηνεζ αρ μοδ ίουζ 

μέσω εξωχ ώρ ιων εταιρ ειών. 

ΤΡΑΙΝΟΣΕ και ΕΕΣΣτv: 
υπό ιδιωτικοποίηση Μετ ά την ανάθεση στ ον Μ. Χρυσοχ οϊδ η τηζ ηγ εσίαζ του ΥΜΕ, η Κομισιόν έδ ωσε τελικά 

την πολυ αναμενόμενη έγ κρι ση γ ια την ιδ ιωτικοποίηση τηζ ΤΡΑΙ ΝΟΣ Ε. Σ τιζ 12  Ιου λίου, 

το ΤΑΙΠ ΕΔ (τ αμείο Αξιοποίησηζ τηζ Ιδ ιωτικήζ Π ερι ου σίαζ του Δ ημοσίου) ξεκίνησε τη δ ιαδ ικασία 

ιδ ιωτικοποίησηζ, με κλήση γ ια εκδ ήλωση ενδ ιαφ έρ οντοζ στη δ ιαδ ικασία τηζ ΤΡ ΑΙΝΟΣΕ. Το πρ ώτο 

βήμα ολοκληρ ώθηκε στιζ 16 Σ επτεμβρ ίου, με τρ ειζ υ ποψ ήφ ιουζ: RDZ (Ρ ωσικοί Σ ιδ ηρ όδρομοι) σε 
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κοινοπρ αξία με Γ ΕΚ-ΗΡ ΝΑ, SNCF (Γ αλλικοί Σ ιδ ηρ όδρ ομοι) και GFR ( ιδ ιωτική σιδ ηρ οδρ ομική ετ αιρ εί α 

απο τ η  Ρ ου μανί α, μέλος τ ου Grampet Group) . 

Γ ια να γ ίνει ελκυ στ ικότ ερ η η ΤΡΑΙ ΝΟΣ Ε, έχ ει υ πογρ άψ ει ενδ ιάμεσα μια σειρ ά απο συ μφωνίες: 

- μια πενταετής συ μφωνία επιδ ότ ησης με € 50 εκατομύρ ια γ ια « άγ ονες γρ αμμές» ( που όμως δ εν 

πρ οσδ ιορίζ οντ αι επακρ ιβώς), 

- μακρ οπρ όθεσμο συ μβόλαιο γ ια τ η  συ ντήρ ηση και ενοικίαση τ ου τρ οχ αίου υ λικού με ΟΣ Ε και 

ΕΕΣΠΎ αντ ίστ οιχ α, 

- μακρ οπρ όθεσμα συ μβόλαια μίσθωσης ακινήτ ων 

Στ ις 30 Σ εmεμβρί ου έληξε η αντ ίστ οιχ η πρ οθεσμία εκδήλωσης ενδ ιαφέρ οντ ος γ ια τ ην ΕΕΣΠΎ (ή 

ROSCO ) .  Γ ια αυτήν εκδήλωσαν ενδ ιαφέρ ον οι RDZ , η Alstom ( σε κοινοπρ αξία με τ η  Damco τ ου ομίλου 

Κοπελούζ ου) και η S ίemens . Η ΕΕΣΠΎ είχ ε aποσχ ιστ εί απο τ ον ΟΣ Ε τ ην άνοιξη, και έχ ει πρ οικοδ οτ ηθεί 

με δ εκαετ ές συ μβόλαιο συ ντήρ ησης τ ου τρ οχαίου υ λικού που θα χρ ησιμοποιεί η ΤΡΑΙ ΝΟΣ Ε. Ο ι  τ ελικές 

πρ οσφορ ές αναμένοντ αι μέσα στ ην άνοιξη του 2 014. 

Επεκτάσειs και αναβαθμίσειs Στ ις 16 Σ εmεμβρ ίου, η ΕΡ ΓΟΣ Ε υ πέγρ αψ ε τ ις συ μβάσεις γ ια τ ις τ ελικές μελέτες γ ια τη γραμμή 

κανονικού εύρ ους πέρ α απο τ η  Π άτρ α (Πάτρ α-Καβάσιλα και Καβάσιλα-Π ύργ ος) ,  συ νολικού 

μή κους 1 2 0χλμ. Επίσης, στ ις 2 0  Σ ε.m εμβρ ίου υ πεγρ άφη η σύμβαση γ ια τη κατ ασκευή τ ης σύνδ εσης 

τ ης νέας πρ οβλήτας τ ης Αλεξανδρ ούπολης με τ ο  δ ίκτu ο, με κόστ ος € 3.1 εκατ ομυρ ίων και δ ιάρ κεια 

κατ ασκευής ένα έτ ος . Στ ις 27 Σ εm εμβρ ίου, τ ο  ΔΣ τ ου ΟΣ Ε υ πέγρ αψ ε σύμβαση γ ια τ ην αναβάθμιση 

τ ης γραμμής Λ άρ ισα-Β όλος ( σε πρ ώτ η φάση, κατάργ ηση aφύλακτ ων δ ιαβάσεων), ενώ σε επόμενη 

φάση θα πρ οστ εθεί ηλεκτροκί νηση. Η αναβάθμιση εκτιμάτ αι να κοστ ίσει €7. 1 7 εκατ ομύρ ια γ ια τ η  

γρ αμμή τ ων 1 20  χλμ/ώρ α, και εκτιμάτ αι ότ ι θα κατ εβάσει τ ον χρ όνο τ αξιδ ίου στα 35' σε δ ύο χρ όνια. 

Νέεs καταργήσειs δρομολογίων Από τ ις 2 Σ εm εμβρ ίου η ΤΡΑΙΝΟΣ Ε πρ οχ ώρ ησε σε περ αιτ έρ ω περ ικοπές δρ ομολογ ίων. Έτ σι 

κατ αργή θηκαν δυ ο ζ εύγ η αμαξοστοιχ ιών στ ο τμή μα θεσσαλονίκη -Λ άρ ισα ( 1 597 -1 598 

and 2 594-2 593), δυ ο ζ εύγ η στ ο τμή μα θεσσαλονίκη -Έδ εσσα ( 373 1-37 34, 37 41-37 42) και έξη 

δρομολόγ ια στ ο τ μή μα Αθή να-Ο ινόη ( 3530-3531, 4530-4531, 1 537, 4539). 

Πρώτεs δοκιμέs του ETCS Στ ις 27 Σ εm εμβρ ίου , με μια δ εκαετ ία καθυ στ έρ ηση, έγ ιναν οι πρ ώτ ες δ οκιμές τ ου συ στή ματος 

σηματ οδ ότ ησης ΠCS Leνel 1 στη γραμμή Σ ΚΑ-Αερ οδρ όμιο (τ μή μα Μετ αμόρ φωση-Κάντζ α), 

που είναι τ ο  μόνο που δ ιαθέτει σε πλήρ η λειτ ουργ ία όλα τ α  σχ ετ ικά συστή ματ α. Ο ι  δ οκιμές έγ ιναν 

σε μια ηλεκτρ άμαξα « Hellaspr ίnter» , θα χρ ειαστ εί όμως πολύς καιρ ός μέχρ ι τ ο  σύστ ημα αυτ ό  να 

εγ κατ αστ αθεί στο υ πόλοιπο δ ίκτuο. 

Επιστροφή χρημάτων στην ΕΡΓΟΣΕ Η ΕΡ ΓΟΣ Ε έχ ει ήδ η κατ αβάλει υψ ηλά ποσά γ ια τ ις απαλλοτρ ιώσεις κατ α μή κος τ ης γρ αμμής πρ ος 

Κιάτ ο λόγ ω αποφάσεων τ ων πρ ωτ οβάθμιων δ ικαστ ηρί ων. Πρ όσφατα, ωστόσο, η ατ αιρ εία 

δ ικαιώθηκε απο τ α  δ ευτ ερ οβάθμια δ ικαστήρια και έτ σι η ΕΡ ΓΟΣ Ε άρχ ισε να αποστέλει ειδ οποιητήρια 

σε δ ικαιούχ ους πρ οκειμένου αυτ οί να επιστρ έψ ου ν τ α  επιπλέον χρή ματ α ( π.χ . στ η Λυ κοπορ ιά, 800 

ιδ ιοκτήτ ες έλαβαν ειδ οποιητήρ ια να επιστρέψ ου ν  € 1  1 εκατ .) . 

Εργολαβία-σκούπα 
στη Κεντρική Ελλάδα Στ ις 3 Ο κτ ωβρ ίου υ πεγρ άφη η σύμβαση γ ια τ ην ολοκλήρ ωση τ ων εργ ασιών στο τ μή μα 

τ ιθορ έα-Δ ομοκός ,  με μια κοινοπρ αξία Ακτ ΩΡ. J&P. ΤΕ Ρ ΝΑ. Το έργ ο, ύψ ους € 4  15 εκατ ομυρ ίων, 

περ ιλαμβάνει μια σειρ ά εργ ασιών που απομένει να γ ίνου ν στ ο τμή μα αυτ ό, μή κους 1 20χλμ. 

( σήρ αγγ ες ,  γρ αμμές , σηματ οδ ότ ηση, ηλεκτρ οκίνηση, αναβάθμιση στ αθμών, κτλ.) , η δ ε  ολοκ ληρ ωση 

.. 

, , 
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τ ου αναμένετ αι σε 32 μήνες. 

Επιστροφή aυτοκινηταμαξών 
στην Πελοπόννησο Η 1 2 η  Σ εmεμβρ ίου θα μπορ ούσε να χ αρ ακτηρ ιστ εί ιστ ορ ική και σημαδ ιακή γ ια το δ ίκτυ ο 

τ ης Π ελοποννή σου, καθώς μετ ά από ενάμιση χρ όνο από τ ην απόσυρση και απόθεση του 

τρ οχ αί ου υ λικού στ ο ΜΠΡ. εξηλθαν οι πρ ώτ ες aυ τοκινητάμαξες, οι οποίες φορτ ώθηκαν σε νταλί κα 

και στ η συ νέχ εια μετ αφέρ θηκαν και εντρ οχ ιάστ ηκαν στ ην Τρ ίπολη. Συγ κεκρ ιμένα, στ ις 1 2 /9 τ ο  πρ ώτ ο 

βαγ όνι τ ου ΜΑΝ1 ( πρόκειτ αι γ ια το ΜΑΝ1 τ ου " Επιβάτ η") ,  το 6527, μετ ά από πολύωρ ο "τ αξίδ ι" από 

τ ην Αθή να, εντρ οχ ιάστ ηκε στην Τρ ίπολη. Ακολούθησε τ ο  2 ο  βαγ όνι, τ ο  5527 και μετά από ενάμιση 

περ ίπου μήνα, εντρ οχ ιάστ ηκε και το 2 ο  ΜΑΝ1 τ ο  652 9- 5529. 

Στ η συ νέχεια, όπως είναι γ νωστό, θα βγ ει από το ΜΠΡ με πρ οορ ισμό τ ην Τρί πολη το πρ ώτ ο ΜΑΝ4, 

τ ο  πληρ έστερ ο τρ αίνο από άποψ η παρ οχ ών(a ίr -c οndίt ίοn, τ ου αλέτ ες , κυ λικείο κ.τ .λ.) και άνεσης , που 

υ πηρ ξε στ ο μετρ ικό δ ίκτυ ο τ ης Π ελοποννή σου και πρ ώην ΣΠ ΑΠ. 

Ελπίδ α όλων εί ναι η αναγ έννηση τ ου παρ εξηγ ημένου αλλά υ πέρ οχου αυ τού δ ικτύου , όχ ι μόνο με 

τ ουρ ιστ ικά δρ ομολόγ ια, αλλά και τακτικά-επιβατ ικά. 

Σ. Ι Φωτογραφίεs θάνοs Αβδουλάs 
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Το τραινάκι του Πηλίου 
συνεχίζει και το χειμώνα Η ΤΡΑΙΝΟΣ Ε ανακοί νωσε ότι το τρ αινό κι του Πηλίου θα λειτουργεί σε όλη την χ ειμερ ινή περ ίοδ ο 

2 01 3-2 014, καθώζ η πρ οηγ ούμενη περ ίοδ οζ είχ ε αύξηση 2 8% σε αρ ιθμό επιβατών. Τ ο  

τρ αινό κι θα είναι δ ε  δ ιαθέσιμο γ ια ομαδ ικό ταξίδ ια, εκδρομείζ κλπ, αλλό εό ν είχ ε επισκευ αστεί και η 

ατμό μαξα εί ναι απολύτωζ βέβαιο οτι η επισκεψ ιμότητα θα αυ ξανόταν θεαματικό. 

Βρέθηκε το «ιστορικό» αρχείο του ΟΣΕ Σύμφωνα με Δ ελτίο Τύπου του ΟΣ Ε τηζ 2 3ηζ Ο κτωβρ ίου , « ανακαλύφθηκε» το « ιστ ορ ικό» αρχ εί ο 

του ΟΣ Ε, η ηγ εσία του οποίου πρ οχ ωρ εί ήδ η στην συγ κρ ότηση επιτρ οπήζ γ ια την ανόδ ειξη και 

αξιοποίηση του. Παρό την έλλειψ η όλλων λεm ομερ ειών, πληρ οφορ ηθήκαμε οτι τελι κό πρ όκειται γι α 

4-5 ογ κώδ ειζ φακέλουζ με έγγρ αφα, υ πηρ εσιακό σημειώματα, τηλεγρ αφήματα κλπ πολλό εκ των 

οποίων από την περ ίοδ ο τηζ Κατοχ ήζ , με σημαντικέζ πληρ οφορ ίεζ γ ια τα σιδ ηρ οδρομικό δρώμενα 

τηζ εποχ ήζ ( σαμποταζ κλπ). 

Παρό το οτι ενα πολύ μεγόλο τμήμα των αρχείων Σ ΕΚ Ι ΟΣΕ έχ ει πεταχ τεί στα σκου πίδ ια ήδ η από 

τιζ αρχέζ τηζ δ εκαετί α ζ του · 90, η πρ όσφατη αυ τή ανακό λυψ η γ εννό ελπίδ εζ και πρ οσδ οκί εζ οτι 

ενα, του λόχ ιστον, τμήμα του αρχείου υ πόρχ ει ακόμη καταχ ωνιασμένο στ α υ πόγ εια του κτιρ ίου τηζ 

Καρ όλου ή αλλού. Ελπίζ ου με οτι η ηγ εσία του ΟΣ Ε θα μερ ιμνήσει ό μεσα γ ια την ανακόλυψ η του έτσι 

ώστε το πολύτιμο αυτό υ λικό να δ ιασωθεί και να παρ αδ οθεί, επι τέλουζ , στην κοινωνία. 

Εκτροχιασμόs του IC53 στον Ασωπό 

την Τρ ίτη 10  Δ εκεμβρί ου και ώρ α 10:45 , κοντό στον Σ .Σ. Ασωπού, μόλιζ λίγ α μέτρ α από τη 

γ έφυρ α  τηζ Μανδρ ίτσαζ (χ .θ. 2 03) εκτρ οχ ιό στηκε η αμαξοστοιχ ία IC5 3. Το ατύχ ημα έγ ινε όταν 

ο μηχανοδ ηγ όζ , μετό από μια αρ ιστερ ή στρ οφή, αντίκρ ισε ξαφνικό δυ ο αγ ελόδ εζ πό νω στιζ γρ αμμέζ . 

Πέδ ησε ό μεσα την αμαξοστοιχ ία αλλό ήταν αδ ύνατο να τιζ αποφύγ ει με αποτέλεσμα τη μια να τη 

χ τυ πήσει και να την πετό ξει έξω από τιζ γρ αμμέζ , ενώ η όλλη πέρ ασε από κό τω με αποτέλεσμα η 

ντηζ ελό μαξα AdTranz 2 2 0  032 να εκτρ οχ ιαστεί παρ ασέρνονταζ εκτόζ γρ αμμήζ και το πρ ώτο βαγ όνι. 

Ευτυχ ώζ από το ατύχ ημα δ εν υ πήρ ξαν σοβαρ οί τρ αυ ματισμοί. 

Ο ι  15 0 επιβότεζ επέστρ εψ αν με Railbus στον Σ .Σ .  Λ ει ανοκλαδ ίου και από εκεί με λεωφορ εία 

μεταφέρ θηκαν στον Σ.Π ιθορ έαζ γ ια να συ νεχ ίσου ν και πό λι σιδ ηρ οδρ ομικώζ το ταξίδ ι τουζ . 

Συ νεργεία του ΟΣ Ε και τηζ ΕΕΣΠΥ κατέφθασαν στο σημείο μετό το ατύχυ μα γ ια την αποκατό σταση 

των ζ ημιών και του δ ικτύου , ωστόσο τα πρόγ ματα ήταν πολύ δ ύσκολα λόγ ω του δ ύσβατου σημεί ου 

και τηζ θέσηζ που βρ έθηκε η εκτρ οχ ιασμένη μηχανή που η ανό συρ ση τηζ απαιτούσε δυ ο γ ερ ανούζ. 

1 3  
I 

Αρχ ικό , αποκατέστησαν τι ζ ζ ημιέζ στιζ ρόγ εζ και στο πρ ώτο βαγ όνι, και στιζ 12 Δ εκεμβρ ίου έδ ωσαν 

το δ ίκτυ ο στη κυ κλοφορί α. Κατόπιν, έκοψ αν τα << ταμπόνια» τηζ AdTranz ώστε να μην ενοχλεί το 

περ ιτύπωμα, και την ό φησαν σκεπασμένη στην θέση τηζ , Η μηχ ανή περ ιμένει τώρ α την δ ιό νοιξη 

δρ όμου ώστε να πρ οσεγγ ίσου ν κατόλληλοι γ ερ ανοί που θα την ανασύρ ουν από την γραμμή. 



ί 
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Διαφημιστική κάλυψη αμαξοστοιχιών Από τις αρχ ές Ν οεμβρίου του 2 01 3  σταδ ιακό 

αρκετές επιβατι κές αμαξοστοιχ ίες, προαστιακές 

και υ περαστικές, καλύφθηκαν από δ ιαφημιστική 

μεμβρό νη. Π ρό κειται γ ια δ ιαφημιστική καμπό νια της 

Δ ΕΗ σχ ετικό με το περιβόλλον που σε συ νεργ ασία με την 

ΤΡ ΑΙΝΟΣ Ε Α.Ε. υ λοποιείται με « ντύσιμο» των συ ρμών 

εσωτερικό αλλό και εξωτερικό .  Από αισθητικής πλευ ρό ς 

η συγ κεκριμένη κό λυψ η, με χ ρωματισμούς σε μπλε και 

γ αλόζ ιο, δί νει μια δ ιαφορετική αίσθηση στα γ νωστό σε 

ό λους μας τραί να και ταυ τόχ ρονα αποτελεί μια λύση 

γ ια την κό λυψ η των βρό μικων από graffit ί τραίνων. 

Ω στό σο αντιδ ρό σεις έχ ει προκαλέσει η ολοκληρωτική 

κό λυψ η των παραθύρων από ειδι κή πλαστική μεμβρό νη 

με τρύπες. Π ολλοί επιβό τες παραπονούνται ήδ η οτι η 

μεμβρό νη αυ τή εμποδ ίζ ει κατό πολύ την ορατό τητα, 

αποκρύm ει την θέα μέσα από το όχ ημα και ό τι, κυ ρί ως 

τις νυχ τερινές ώρες, είναι αδ ύνατο να δ ιακρί νου ν  ακό μη 

και τα ονό ματα των σταθμών. 

I' 

Προσωρινό(;) κλείσιμο τηs yραμμήs Αμύνταιο - Κοζάνη 
Μ ι α ακό μη δυ σό ρεστη σελίδ α στην πρό σφατ η σιδ ηροδ ρομική μας ι στορία γ ρό φτηκε την 

Π αρασκευ ή 2 9  Ν οεμβρίου 2 01 3. Την ημέρα αυ τή αναχ ώρησε από τον Σ.Σ . Κομόνου γ ια την 

θεσσαλονίκη η τελευ ταία, στο τμήμα Αμύνταιο-Κοζό νη, εμπορική αμαξοστοιχ ία ( με κενό βυ τία) . Γι α 

δυ ο σχεδό ν εβδ ομόδ ες είχ ε προηγ ηθεί απομό κρυ νση βαγ ονιών και από τον Σ .Σ Κοζόνης .  Μετό την 

αναχ ώρηση της αμαξοστοιχ ία, ο Σ .Σ. Κομόνου, που ήταν ο τελευταίος ανοιχ τός σταθμός στο τμήμα 

αυτό, κατέβασε και αυ τός τα ρολλό του και κλειδ ώθηκε από το προσωπικό, μόλλον γι α πό ντο . Ο 

λόγ ος γ ια το λου κέτο αυ τό είναι οτι η Δ ΕΗ σκοπεύει να προχω ρήσει στο ξήλωμα της υ φιστό μενης 

σιδ ηροδ ρομικης γ ραμμής σε μήκος 12χλμ μεταξύ σταθμού Αζ ώτου και Μαυ ροδ ενδ ρίου, λόγ ω  των 

αναγ κών γ ια εξό ρυ ξης καρβούνου από την συγ κειφι μένη περιοχ ή. Σ ύμφωνα με τους σχεδι ασμούς, 

μέχ ρι το 2 016 προβλέπεται να έχ ει ολοκληρωθεί η κατασκευ ή νέας χό ραξης η οποία θα δ ιέρχεται 

απέναντι από τον Σ .Σ .Κομό νου και θα ενώνεται με την παλαιό γ ραμμή περίπου στ ο ύψ ος της 

Π οντοκώμης . 

Υπενθυ μίζ ετ αι οτι το τμήμα Αμύνταιο- Κοζόνη ανακατασκευό στηκε και παρεδό θη στην 

κυ κλοφορία το 2 007, αλλό έκλεισε γ ια επιβατική χ ρήση μό λις 3 χ ρό νια μετό, δ ιότι ( σύμφωνα 

με την ΤΡΑΙΝΟΣ Ε ) ήταν ζ ημι ογό να. Η συγ κεκριμένη γ ραμμή ωστό σο κατό φερε στο παρελθό ν να 

προσφέρει πλούσιο εμπορικό έργ ο με σημαντική κερδ οφορία γ ια τον ΟΣ Ε εδ ραιώνοντας τον ως 

τον κύριο μετ αφορέα στην περιοχ ή. Από την έναρξη της λει του ργ ίας της ( 1952) οι αμαξοστοιχ ίες 

των Σ ΕΚ /ΟΣ Ε μετέφεραν, από και προς τ ην θεσσαλονίκη, αμέτρητους τόνν ους απο χ ημικό ( θειό φι, 

αμμωνία όζ ωτο,νό τριο κ.α.) πετρέλαια γ ια τους σταθμούς της Δ ΕΗ, λιπό σματα απο την ΑΕΒ ΑΛ 

της Π τολεμαϊδ ας, κό ρβου νο, μπριγ κέτες και πλήθος γ εωργ ικών προϊό ντων κυ ρίως σιτηρό και 

ζ αχ αρότευ τλα. θέλου με να ελπίζ ου με οτι η προβλεπό μενη νέα χό ραξη θα ολοκληρωθεί ό ντως εντός 

χ ρονοδ ιαγ ραμμό των, αλλό η μέχ ρι τώρα πραγ ματι κότητα γ ια το πως υ λοποιούνται τα σιδ ηροδ ρομικό 

έργ α στην Ελλόδ α δ εν μας αφήνει και πολλό περιθωρια αισοδ οξίας. 

Σ τέφανος Β αρδό ρης 
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Σ ε παλαιότερο τεύχος του περιοδικού 
"ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΑ" είχα αναφερθεί, για την 
κατάσταση που επικρατεί στη μετρική γραμμή 

Κρυονέρι- Αγρίνιο. 
Παρά την πλήρη ανακατασκευή της, αν 
εξαιρέσουμε τα λίγα δοκιμαστικά δρομολόγια που 
πραγματοποιήθηκαν με Α/Α Rail bus, η διοίκηση του 

ΟΣΕ ποτέ δεν αποφάσισε την πλήρη λειτουργία της με 
τακτικά δρομολόγια. Εν ολίγης η γραμμή αφέθηκε στη 
τύχη της. 

Ο ΣΦΣ σε συνεργασία με τον «Όμιλο φίλων 
σιδηροδρόμου Βορειοδυτικής Ελλάδας Χ. Τρικούπης» 
στα πλαίσια των προσπαθειών του για την αναβίωση της 
γραμμής και να μειώσει όσο το δυνατό τις καταπατήσεις, 
πραγματοποίησε για άλλη μια φορά δράση-παρέμβαση 
στις 2,3 Νοεμβρίου 2013 στη μετρική γραμμή με σημείο 
αναφοράς το Σιδηροδρομικό σταθμό του Αγγελοκάστρου. 

Με τη συμμετοχή πολλών μελών του ΣΦΣ και 
σύμμαχο τον καλό καιρό κινήθηκαν επί της γραμμής 2 
ποδηλατοδρεζίνες και 3 μηχανοκίνητες δρεζίνες. 

Τα νέα διαδόθηκαν γρήγορα στις τοπικές κοινωνίες. 
Πολλοί κάτοικοι και κυρίως μικρά παιδιά επισκέφθηκαν 
το σταθμό του Αγγελόκαστρου για να κάνουν βόλτες με 
τις δρεζίνες. Στα πρόσωπα κυρίως των μικρών παιδιών 
διακρίνονταν η χαρά και ο ενθουσιασμός για το όλο 
εγχείρημα. 

Οι δρεζίνες κινήθηκαν βορείως μέχρι τα Καλύβια, και 
νοτίως προς Σταμνά μέχρι τη γέφυρα της Ιόνιας Οδού. 
Απολαύσαμε την ωραία διαδρομή της γραμμής που 
περνούσε μέσα από κάμπους και λιβάδια παράλληλα με 
τον ποταμό Αχελώο, με τους ντόπιους αγρότες να κοιτάνε 
με έκπληξη και απορία! Κατά τη διαδρομή προς Καλύβια 
ι μεγάλο μήκος γραμμής είχε καλυφθεί με χόρτα και με 
κλαδιά δέντρων. Το πρόβλημα λύθηκε με ανάθεση του 
καθαρισμού σε εργάτες με πρωτοβουλία του μέλους 
μας Δημήτρη Ρίζου. Ελπιδοφόρο είναι ότι οι ντόπιοι, 
παίρνοντας σαν παράδειγμα την παρέμβασή αυτή, 
προσφέρθηκαν για τον καθαρισμό της γραμμής ώστε να 
κινηθούν εύκολα οι δρεζινές. Τους αξίζουν συγχαρητήρια! 
Κατά τη διαδρομή προς Σταμνά οι δρεζίνες σταματάγανε 
κάτω από τη γέφυρα της Ιονίας οδού. Δυστυχώς ο 
εργολάβος του αυτοκινητόδρομου σε εκείνη τη θέση είχε 
καταπατήσει και καταστρέψει τη γραμμή και αναγκαστικά 
επιστρέφαμε στο Αγγελόκαστρο. 

Η δράση-παρέμβαση του ΣΦΣ δεν σταματάει εδώ. 
Ανοίγονται νέες προοπτικές με κίνηση των δρεζίνων από 
το Κρυονέρι μέχρι το Ευηνοχώρι και την αποκατάσταση 
στη γέφυρα της Ιόνιας Οδού για να aφιχθούν οι δρεζίνες 
στα Σταμνά. Επιστολή στήριξης μας απέστειλε ο 
βουλευτής Αιτωλοακαρνανίας Γιώργος Βαρεμένος (μιας 
και ίδιος απουσίαζε στο εξωτερικό) αλλά η μεγαλύτερη 
επιβράβευση των συμμετεχόντων ήταν η έκθεση που μας 
χάρισε η δωδεκάχρονη Ελένη που μένει δίπλα στο σταθμό 
Αγγελόκαστρου και μας συγκίνησε όλους ιδιαίτερα. 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Όταν οι Γερμανικές δυνάμεις εισέρχονται στην 
θεσσαλονίκη στις 9 Απριλίου 1941,  ο εβραϊκός 
πληθυσμός της πόλης αριθμεί περί τις 49.000 ψυχές 
1 αποτελούσε δε την μεγαλύτερη σεφαραδίτικη 
κοινότητα στα Βαλκάνια. Λίγες μόνον ημέρες μετά την 
κατάληψη της πόλης, πάρθηκαν τα πρώτα, μεμονωμένα 
μέτρα με σκοπό τον σταδιακό αποκλεισμό των Εβραίων 
από την δημόσια ζωή. Σε έναν Εβραίο απαγορευόταν 
να συχνάζει σε καφενεία, ζαχαροπλαστεία κλπ, τα μέλη 
του Εβραϊκού Συμβουλίου συλλαμβάνονται, σπίτια 
επιτάσσονται, ραδιόφωνα κατάσχονται, ενώ αρχίζουν 
οι λεηλασίες περιουσιών, βιβλιοθηκών κλπ. Στις 1 1  
Ιουλίου 1942 όλοι ο ι  Εβραίοι άνδρες ηλικίας 1 8-45 
ετών διατάσσονται να συγκεντρωθούν στην Πλατεία 
Ελευθερίας. Εκεί, μετά από μεγάλη ταλαιπωρία και 
ταπεινώσεις, καταγράφονται και πολλοί στέλνονται για 
καταναγκαστική εργασία σε εργοτάξια στην ηπειρωτική 
Ελλάδα, κυρίως σε σιδηροδρομικά έργα στην 
Αλεξάνδρεια, τα Τέμπη, την Καρυά κ.α. Μέχρι το τέλος 
του 1942, οι γερμανικές δυνάμεις θα έχουν κατασχέσει 
όλες τις εβραϊκής ιδιοκτησίας η συμφερόντων εταιρείες 
της θεσσαλονίκης (βιομηχανικές μονάδες, εμπορικές 
επιχειρήσεις κλπ) και θα καταστρέψουν, αφου πρώτα το 
βεβήλωσαν, το μεγάλο εβραϊκό νεκροταφείο της πόλης, 

που υπήρχε εκεί από τον 1 5ο α ι. 
Στις6Φεβρουαρίου 1943 οδιωγμόςσυστηματοποείται 

όταν φτάνει απο την Γερμανία στην θεσσαλονίκη 
μια επιτροπή της SD (Sicherheitsdienst =Υπηρεσία 
Ασφαλείας), με επικεφαλής δυο αξιωματικούς των 
SS -και 'βοηθούς το ι ίδιου του Α. Eichmann υπεύθυνου 
των «Εβραϊκών Υποθέσεων» της Κρατικής Υπηρεσίας 
Ασφαλείας (Reich Sicherheitshauptamt), της 
υπηρεσίας δηλαδή που συντόνιζε το σύστημα της 
βιομηχανικής εξόντωσης των Εβραίων στην Ευρώπη. 
Ήταν ο λοχαγός Dieter Wisliceny και ο υπολοχαγός 
Alois Brunner, αμφότεροι διαβόητοι εγκληματίες 
πολέμου. Η αποστολή τους είναι σαφής: η εφαρμογή 
της «Τελικής Λύσης» δηλαδή η εξόντωση των Εβραίων 
πρώτα στην θεσσαλονικη και κατόπιν στην υπόλοιπη 
Ελλάδα. Με την συνεργασία του επίσης γνωστού 
Max Merten, σύμβουλου του Τμήματος Στρατιωτικής 
Διαχείρισης (Kriegsνerwaltungsrat), της Στρατιωτικής 
Διοίκησης θεσσαλονίκης και Αιγαίου, δίνεται αμέσως 
εντολή σε όλον τον εβραϊκό πληθυσμό της πόλης να 
φορέσει το χαρακτηριστικό κίτρινο άστρο του Δαβιδ, 
τους απαγορεύεται να χρησιμοποιούν τα μέσα μαζικής 
μεταφοράς και τα τηλέφωνα και υποχρεώνονται, 
εφ' εξής, να κατοικούν σε συγκεκριμένες συνοικίες 
της πόλης που σύντομα μετατρεπονται σε γκέτο. Για 
να καλύψουν τις πραγματικές τους προθέσεις, οι 

20 

Γερμανοί, με την βοήθεια του, διορισμένου απο αυτούς, 
Αρχιραββίνου Δρ. Σεβί Κορέτς, διαδίδουν οτι σκοπός 
τους είναι η αναδιοργάνωση της Εβραϊκής Κοινότητας, 
έτσι ώστε οι Εβραίοι να απολαμβάνουν μεγαλύτερης 
αυτονομίας και προνομίων. 

Ενα μήνα μετά, στις 6 Μαρτίου 1943, οι γερμανικές 
αρχές διατάσσουν την απαγορεύση εξόδου των Εβραίων 
πολιτών απο τα γκέτο, λίγες δε ημέρες αργότερα, οι 
εβραϊκές οικογένειες μεταφέρονται -για πρακτικούς 
λόγους- στον συνοικισμό του Βαρώνου Χιρς (παλαιός 
ευεργέτης της κοινότητας), που βρίσκεται μεταξύ 
των οδών Εγνατία, Μητροπολεως και του παλαιού 
σιδηροδρομικού σταθμού. Η συνοικία μετατρέπεται 
σε αυστηρά φρουρούμενο, συρματοπλεγμένο 
γκέτο. Από εδω θα αρχίσει η σταδιακή εκκένωση 
των θεσσαλονικέων Εβραίων και η σιδηροδρομική 
μεταφορά τους στην κόλαση του Άουσβιτς, από όπου, 
με την λήξη του πολέμου, θα επιστρέψουν μόλις 1 .200 
άτομα. 

ΟΙ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΙ ΚΑΙ ΤΟ ΟΛΟΚΑΥΤΩΜΑ 

Μετά την εισβολή των Γερμανικών στρατευμάτων 
στην Σοβιετική Ένωση ( 22 Ιουνίου 1941 ), η ηγεσία 
του Γ Ραϊχ άλλαξε πλήρως την μέχρι τότε πολιτική 
της έναντι του Εβραϊκού πληθυσμού. Απο πογκρόμ, 



καταδιώξεις, φυλακίσεις, γκετοποίηση κλπ, αρχίζουν 
οι ωμές, μαζικές σφαγές αμάχων Εβραίων στα 
κατεχόμενα Ανατολικοευρωπαϊκά κράτη όπως π.χ. 
στις Βαλτικές χώρες, στο Bialystok και στο Kishineν 
της Πολωνίας κλπ. Ωστόσο ο διαβόητος αρχηγός των 
SS και δεξί χέρι του Χίτλερ H.Himmler και οι επιτελείς 
του δεν ήταν ευχαριστημένοι. Έτσι, στις 20 Ιανουαρίου 
1942 οργανώνεται στο Wannsee του Βερολίνου ειδική 
συνδιάσκεψη όπου αποφάσιστηκε το πλαίσιο των 
δράσεων για να επιταχυνθεί η εφαρμογή της «Τελικής 
Λύσης», η εξόντωση δηλαδή των 1 1 .000.000 Εβραίων 
που ζούσαν τότε στην Ευρώπη. κυρίως στα ανατολικά 
εδάφη (Πολωνία, Σοβιετική Ένωση και Βαλκάνια). Η 
συνδιάσκεψη αυτή καθόρισε επίσης και το πρόγραμμα 
μαζικής μεταφοράς των Εβραικών πληθυσμών απο 
τις κατεχόμενες χώρες στα μεγάλα στρατόπεδα 
συγκέντρωσης που υπήρχαν ήδη ή κατασκευάζονταν 
στην Ανατολική Ευρώπη. Η μαζική αυτή μεταφορα 
θα γινόνταν με το σιδηροδρομικό δίκτυο που ήδη 
λειτουργούσε εντατικά για να εξυπηρετεί τη γερμανική 
πολεμική μηχανή. 

Η επιλογή της μεταφοράς τόσων ανθρώπων με τον 
σιδηρόδρομο σε περίοδο πολέμου φαίνεται αρχικά 
ως παράδοξη, αλλά δεν είναι. Κατ' αρχήν, υπήρχαν 
οι άριστα οργανωμένοι και πλήρως λειτουργικοί 
Γερμανικοί Κρατικοί Σιδηρόδρομοι (οι περίφημοι 
Deutsches Reichsbahn- DR), που το 1939 διέθεταν 
25.889 aτμάμαξες, 660.546 φορτάμαξες, 68.462 

•• 
Η επιλογή τηs μεταφοράs 

τόσων ανθρώπων με τον 

σιδηρόδρομο σε περίοδο 

πολέμου φαίνεται αρχικά ωs 

•• 
παράδοξη, αλλά δεν είναι . . .  

επιβατάμαξες, δίκτυο μήκους πολλών δεκάδων 
χιλιομέτρων και 958.000 εργαζόμενους 2 • Επι πλέον 
και οι κατεχόμενες χώρες ( Γαλλία, Τσεχοσλοβακία, 
Ουγγαρία, Πολωνία κλπ) ήταν επίσης ανα.mυγμένες 
σιδηροδρομικά, τα δε · δίκτυα και το δυναμικό τους 
είχαν ήδη τεθεί στην διάθεση της Βέρμαχτ. Παράλληλα, 
η χρήση κλειστών, διαξονικών, ξύλινων φορταμαξών 
(του τύπου G10  που αριθμούσαν τότε δεκάδες χιλιάδες 
σε όλη την Ευρώπη) εξυπηρετούσε άριστα τα σχέδια 
αυτά, αφού με την σύνθεση μιας τυπικής αμαξοστοιχίας 
της περιόδου μπορούσαν εύκολα να μεταφερθούν περί 
τα 2.500 άτομα στοιβαγμένα σε 50-55 φορτάμαξες 
ελκόμενες από μια μόνον aτμάμαξα. Οι κλειστές 

άλλωστε φορτάμαξες οχι μόνον «έκρυβαν» το τραγικό 
τους φορτίο απο τα βλέμματα των κατοίκων κατά 
μήκος των γραμμών των δρομολογίων του θανάτου, 
αλλά συνέβαλαν ακόμη περαιτέρω στην εξόντωση 
των Εβραίων. Παρ' ότι, σύμφωνα με τους κανονισμούς 
κυκλοφορίας των DR, η χωρητικότητα των κλειστών 
φορταμαξών καθορίζοταν σε 50 άτομα, ο κανόνας ήταν 
οτι σε κάθε ενα από αυτά τα βαγόνια αυτά στοιβάζονταν 
πολύ περισσότεροι άνθρωποι. Στριμωγμένοι, με 
ελάχιστο οξυγόνο και κυρίως δίχως νερό πολλοί δεν 
άντεχαν το πολυήμερο ταξίδι και άφηναν την τελευταία 
τους πνοή μέσα στα βαγόνια. Σύμφωνα με μαρτυρία 
του αξιωματικού των Waffen SS Kurt Gerstein, όταν μια 
αμαξοστοιχία με 45 φορτάμαξες και 6.700 αιχμαλώτους 
έφτασε στο στρατόπεδο συγκέντρωσης Belzec, οι 1 .450 
απο αυτούς ήταν ήδη νεκροί 3, κάτι που υποδηλώνει 
οτι σε κάθε μια απο τις φορτάμαξες υπήρχαν 148 
«επιβάτες». 

Το πρώτο τραίνο μεταφοράς Εβραίων αναχώρησε 
από την Γερμανία στις 16 Οκτωβρίου 1 941 . Από τότε 
και μέχρι τον Απρίλιο του 1 945, δηλαδή σε διάστημα 
1 250 ημερών, πολύ περισσότερα από 1000 «τραίνα του 
θανάτου» μετέφεραν απο όλη την κατεχόμενη Ευρώπη 
Εβραίους, Ρομά κ.α. στα στρατόπεδα συγκέντρωσης 
και στούς θαλάμους αερίων 4• Έχει υπολογιστεί οτι 
προκειμένου να «επανδρώσουν» ολα τα στρατόπεδα 
συγκέντρωσης με αιχμαλώτους, τα SS δαπάνησαν 
μόνο το 1 ,5% του συνολικού Γερμανικού πολεμικού 

Σ. Ι Το κrίριο rου ΣΣ θεσσαilονίκης ( rων ΑναrοΠικών Σιδηροδρ6μων], ο σημεριν6ς «Παi1ι6ς» ή 
εμπορικ6ς ένα an6 ra γνωαr6rερα rοπ6αημα rης π6Πης An6 εδώ. αναχώρησαν ra «φαίνα rου θανάrου» 

για ro Άουαβιrς (Carte Postale- αρχές rου 20ου σι- συιιιι. Γ. Χανδρινού]. 
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Σ. Ι Σημερινή δορυφορική φωrογραφία του εμπορικού σταθμού της θεσααiΊονίκης. Εκτψ6ται 
οrι οπ6 αυτές τις παρακαμπήριες γραμμές. στο Ν-ΝΑ 6κρο του σταθμού γιν6ταν η επιβίβαση 

των Εβραίων στο «φοίνα του θαν6του». Στην δεξι6 πiΊευρ6 της φωτογραφίας. μεταξύ των δυο 
σταθμών. απiΊώνοvrαν ο συνοικισμ6ς -μετέπειτα γκέτο- rου Βαρώνου Χιρς {Google Eαrth}. 
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Σ. Ι Το με αριθμ. πρωr. 64956129. 1. 1 945 έγγραφο των ΣΕΚ. με rις 
πρώτες 16 αποστοiΊές Εβραίων απο την θεασαiΊονίκη στο Άουσβιτς και τον 
αριθμ6 των ατ6μων που μεταφέρθηκαν αν6 αποστοiΊή. {Αρχείο Εβραϊκού. • 

Μουσείου ΕiΊiΊ6δος}. 

κόστους, ποσοστό aπειροελάχιστο για μια τόσο μεγάλη 
επιχείρηση 5• 

Η ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΕΜΠΕΙΡΙΑ 

Ήταν, κατά συνέπειαν, αυτονόητο οτι όπως και 
σε όλη την κατεχόμενη Ευρώπη έτσι και στη χώρα 
μας η μεταφορά των Ελλήνων Εβραίων προς τα 
στρατόπεδα συγκέντρωσης έγινε σιδηροδρομικώς. 
Χρησιμοποιήθηκαν 31 συνολικά αμαξοστοιχίες, 
που μετέφεραν αιχμαλώτους απο δυο διακριτές 
γεωγραφικές ενότητες: 

α) Γερμανική ζώνη κατοχήc. Η περίπτωση αυτή 
αφορά τους Εβραίους της Θεσσαλονίκης (που ήταν 
η συντριπτική πλειονότητα του συνόλου) και τους 
Εβραίους από τις υπόλοιπες 23 ελληνοεβραϊκές 
κοινότητες (Αθήνα, Κέρκυρα, Ιωάννινα, Λάρισα κ.α.) 
που βρισκόταν υπο Γερμανική διοίκηση. Οι περίπου 
54.000 Εβραίοι απο την ζώνη αυτή μεταφέρθηκαν 
σιδηροδρομικώς με 22 αποστολές, απο τις οποίες οι 
19 ανεχώρησαν απο την Θεσσαλονίκη και οι 3 από την 
Αθήνα. Εκτός από 600 περίπου άτομα που οδηγήθηκαν 
στο στρατόπεδο Μπέργκεν-Μπέλζεν, όλοι οι άλλοι 
εκτοπισθέντες είχαν ως τελικό προορισμό το Άουσβιτς 
6 (Πίνακας 1 ) .  

β)  Βουλyαρική ζώνη κατοχήc. Οι σιδηροδρομικές 
λεπτομέρειες για τα δεδομένα της μεταφοράς των 
Εβραίων απο την Βουλγαρική ζώνη κατοχής (κεντρική 
και Ανατολική Μακεδονία και Θράκη) είναι 
περιορισμένες. Είναι γνωστό πάντως οτι στο διάστημα 
5-1 0 Μαρτίου 1943 συνολικά 4440 ελληνοεβραίοι της 
περιοχής αυτής οδηγήθηκαν σιδηροδρομικώς στην 
Βουλγαρική παραδουνάβια κωμόπολη Λομ, από εκεί με 
ποταμόπλοια στην Βιέννη για να καταλήξουν (πάλι 
σιδηροδρομικώς) στο στρατόπεδο συγκέντρωσης 
Τρεμπλίνκα. Είναι αξιοσημείωτο οτι η μεταφορά από 
την Αλεξανδρούπολη, την Κομοτηνή, την Ξάνθη, την 
Δράμα και τις Σέρρες έγινε με 9 αμαξοστοιχίες μέχρι το 
Demir Hissar (σημερινό Σιδηρόκαστρο-Σ.Σ.Στρυμόνα) 
από όπου οι αιχμάλωτοι μετεπιβάζονταν σε τραίνα 
ντεκωβίλ μέχρι το Σιμιτλί της Βουλγαρίας, επειδή στο 
τμήμα αυτό δεν είχε ακόμη κατασκευαστεί γραμμή 
κανονικού εύρους. Από το Σιμιτλί, ξανά με μετεπιβίβαση 
σε αμαξοστοιχίες κανονικού εύρους συνέχιζαν μέχρι 
την Λομ, αφού προηγουμένως είχαν παραμείνει γιά λίγο 
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σε προσωρινά στρατόπεδα στην Γ κόρνα Τζουμαγιά και 
στην Ντούπνιτσα 7 (Πίνακας 2). Από το στρατόπεδο της 
Τρεμπλίνκα, κανείς ελληνοεβραίος δεν επέστρεψε 
ζωντανός 8• 

Δεν υπάρχουν τέλος καθόλου πληροφορίες για την 
σιδηροδρομική μεταφορά μη Εβραίων Ελλήνων όπως 
π.χ. αντιστασιακοί, όμηροι κ.α. 

Για τους παραπάνω λόγους το παρόν άρθρο 
επικεντρώνεται στην περίπτωση των Θεσσαλονικέων 
Εβραίων, για την μεταφορά των οποίων οι γνώσεις μας 
είναι κάπως καλύτερες, αλλά και γιατί αυτοί ήταν που 
πλήρωσαν πολύ βαρύτερο φόρο αίματος απο τους 
υπόλοιπους. Αυτή η έλλειψη δεδομένων οφείλεται σε 
δύο κύριους λόγους: αφ' ενος μεν τα SS φρόντιζαν έτσι 
ώστε οι μεταφορές των Εβραίων να γίνονται με 
μυστικότητα (γι' αυτό και το φωτογραφικό υλικό απο 
τέτοιες μεταφορές σε Ευρωπαϊκο επίπεδο είναι σχεδόν 
ανύπαρκτο), αφ' ετέρου δε, όπως ήδη προαναφέρθηκε, 
τα αρχεία των Σ.Ε.Κ. εκείνης της περιόδου σχετικά με το 
θέμα αυτό φαίνεται πως δεν υπάρχουν πλέον. Εξ όσων 



Σ. Ι ΚiΊειστή φορτάμαξα τύπου Ζτ κατασκευής Rίπghoffer (ΓσεχοσiΊοβακία] του 7 926. Ήταν οι ποiΊυαριθμότερες φορτάμαξες αυτού του τύπου των ΣΕΚ κατά την διάρκεια της Κατοχής. 
είναι δε σχεδόν βέβαιο οτι κάποιες από αυτές χρησιμοποιήθηκαν για την μεταφορά των ΕiΊiΊήνων Εβραίων στο Άουσβιτς. (Σχέδιο ειδικά για την «Σ» Ι. Ζώρζος]. 

τουλάχιστον γνωρίζουμε οι σχετικοί φάκελοι είτε 
καταστράφηκαν, μάλλον σε μεταγενέστερη περίοδο, 
είτε βρίσκονται κάπου καταχωνιασμένα και δεν έχουν 
ακόμη βρεθεί. 

Κατά την περίοδο της Κατοχής, η Θεσσαλονίκη ήταν το 
σιδηροδρομικό κέντρο της Βέρμαχτ για όλη την 
Ελλάδα, μαζί δε με την Σόφια αποτελούσαν τα δυο 
παραρτήματα της «General des Transporterwesens 
Siidost» (GτrSO) που είχε έδρα το Βελιγράδι. Ο παλαιός 
(σήμερα εμπορικός) σιδηροδρομικός σταθμός ήταν το 
επίκεντρο όλης της σιδηροδρομικής κίνησης για την 
Ελλάδα και, μέσω Ειδομένης- Βελιγραδίου προς τον 
βορρά. Έτσι, όταν στις 1 Ο Μαρτίου 1943 ο Α. Eichhmann 
έδωσε το πράσινο φως στον Alois Brunner να 
ξεκινήσουν οι αποστολές Εβραίων απο την Θεσσαλονίκη 
προς τα στρατόπεδα του θανάτου 9 τα πάντα, απο 
σιδηροδρομική άποψη, ήταν έτοιμα. Σύμφωνα με την 
κατάθεση του D. Wisliceny στη δίκη της Νυρεμβέργη< 
« ... οι αμαξοστοιχίες που εχρειάζοντο για την 
μεταφοράν ζητήθηκαν από την παραπάνω υπηρεσία 
της Βέρμαχτ και οτι το μόνο που είχε να κάνει ο Alois 
Brunner ήταν να δηλώσει πόσα βαγόνια θέλει και 
πότε ... »10• 

Δυστυχώς, το μόνο ντοκουμέντο των Σ.Ε.Κ. που 
υπάρχει σχετικά με τα «τραίνα του θανάτου» που είχαν 
ως αφετηρία τον Σ.Σ Θεσσαλονίκης είναι στην ουσία 
ενα και μοναδικό έγγραφο που η Γενική .Διεύθυνση 
(θεσσαλονίκης) των Σ.Ε.Κ. απέστειλε, στις 9 
Ιανουαρίου1945, ως απάντηση σε σχετικό αίτημα της 
Εβραϊκής Κοινότητας Θεσσαλονίκης και στο οποίο 
αναγράφονται οι ημερομηνίες αναχώρησης των 
πρώτων 16.  αποστολών και ο αριθμός των 
μεταφερθέντων ανα αποστολή 1 1 •  Το μόνο πρόσθετο 
τεκμήριο για το θέμα δεν προέρχεται απο την Ελλάδα 
αλλά από το αρχείο του Κρατικού Μουσείου Άουσβιτς­
Μπιρκενάου.Εκεί καταγράφονται λεmομερώς οι 
ημερομηνίες άφιξης στο στρατόπεδο όλων των 
αποστολών με προέλευση την Θεσσαλονίκη και άλλα 
μέρη της Ελλάδας, ο αριθμός των ατόμων ανα αποστολή 

και πόσοι εξ αυτών θανατώθηκαν στους θαλάμους 
αερίων 12• 

Με βάση τις δυο αυτές πηγές, ο Πίνακας 1 δείχνει 
αναλυτικά τις ημερομηνίες αναχώρησης �αι άφιξης 
όλων των αμαξοστοιχιών από την Θεσσαλονίκη προς το 
συγκρότημα Άουσβιτς-Μπιρκενάου, . καθώς και το 
σύνολο των μεταφερθέντων Εβραίων ανα αποστολή. Το 
πρώτο «τραίνο του θανάτου» που ξεκινά απο την 
Θεσσαλονίκη την Δευτέρα 1 5  Μαρτίου 1 943 με 2.400 
θεσσαλονικείς Εβραίους θα φτάσει στο Άουσβιτς έξη 
ημέρες αργότερα δηλαδή στις 20 Μαρτίου. Η δεύτερη 
αποστολή θα ξεκινήσει δυο μόλις ημέρες αργότερα, 
μεταφέροντας 2.500 άτομα, η τρίτη στις 19 Μαρτίου 
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κ.ο.κ .. Σε έξη μόνο μήνες, 1 9  συνολικά αμαξοστοιχίες 
(η τελευταία έφτασε στον προορισμό της στις 1 8  
Αυγούστου) μετέφεραν στην Πολωνία ολόκληρο τον 
εβραϊκό πληθυσμό της Θεσσαλονίκης. Στις αποστολές 
του Απριλίου και του Μαίου, συμπεριλαμβάνονται και 
οι περίπου 2.000 Εβραίοι απο τις περιοχές της 
Μακεδονίας και της Θράκης που βρίσκονταν υπο 
Γερμανική κατοχή: Διδυμότειχο, Ορεστιάδα, Σουφλί, 
Φλώρινα και Βέροια. Στις 2 Αυγούστου 1943, μια 
αμαξοστοιχία μετέφερε 64 Έλληνες Εβραίους καθώς 
και 367 Εβραίους με ισπανική υπηκοότητα στο 
στρατόπεδο Μπέργκεν- Μπέλζεν, κοντά στο Αννόβερο 
σε ένα ταξίδι που κράτησε 1 2  ημέρες 13 • τέλος, από τον 
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Σ. Ι Δυο δεfyμara an6 rσ χιiΜδες εΠitηvικά εισιrήρια nου φuΠάσσονrαι σrο 
Μουσεfο rou Άοuσ(3ιrς Είναι δfγΠωοο (εltftηvικά και γερμανικά/ και διακρίνοvraι 
ο αριθμός {300 1 '8! 30021 και ο αριθμ6ς {1 16) rου ομαδικού ειαιrηρlου Τα 
συγκεκρψένο, εκδόθηκαν για rηv 3η anοσrοΠή nou αναχώρησε anό rηv 
θεσαα!Ιοvlκη αrις 19 Mαprlou 1943 {Αρχεlο Κρσrικού Mouaεlou Άοuαβιrς­
Μπφκεv6οu) 

Απρίλιο μέχρι τον Αύγουστο του 1944 ακολούθησαν 
τρεί< ακόμη αμαξοστοιχίε< μεταφέροντα< συνολικά 
άλλου< 6.000 Εβραίου< απο την Αθήνα, τα Ιωάννινα, 
την Κέρκυρα, τη Λάρισα, τον Βόλο, την Χαλκίδα την 
Ρόδο και την Κω, ενα< μικρό< αριθμό< από του< οποίου< 
κατέληξε επί ση< στο Μπέργκεν-Μπέλζεν. 
Όπω< φαίνεται ωστόσο στον Πίνακα 1 ,  το έγγραφο των 

Σ.Ε.Κ., παρά την σπουδαιότητα του, εγείρει κάποια 
ερωτήματα: σε αντιπαραβολή με τα πολωνικά 
δεδομένα, οι Σ.Ε.Κ. δίνουν διαφορετικού< αριθμού< 
αιχμαλώτων ανα αποστολή, σε ορισμένε< δε από αυτε< 
οι διαφορέ< είναι σημαντικέ<. Σύμφωνα με τον 
καθηγητή Χάγκεν Φλάισερ, τα πολωνικά δεδομένα ει ναι 
λιγότερο ακριβή, αφού πολλοί απο του< αριθμού< σε 
αυτά δίνονται κατ· εκτίμηση και, κατά συνέπειαν, τα 
στοιχεία των Σ.Ε.Κ. δείχνουν πιο αξιόπιστα, επειδή 
αυτοί ήταν που είχαν οργανώσει το «ταξίδι» έχοντα< 
εκδόσει και τα αντίστοιχα -αριθμημένα- εισιτήρια 14• 
Ωστόσο, στο εν λόγω έγγραφο η ίδια η αρμόδια 
υπηρεσία των Σ. Ε. Κ. (που, ω< οργανισμό<, ήταν τότε σε 
δεινή θέση εξ αιτία< των καταστροφών του πολέμου) 
χαρακτηρίζει τα στοιχεία ω< «πρόχειρα», 
επισημαίνοντα< πω< χρειάζονται επαλήθευση και 
ενδεχομένω< συμπλήρωση. Αυτο ίσω< εξηγεί το οτι στι< 
περισσότερε< απο τι< αποστολε< που αναγράφονται στο 
έγγραφο των Σ.Ε.Κ. αναφέρεται, παραδόξωζ, 
ταυτόσημος, ανα αμαξοστοιχία, αριθμό< «επιβατών». 

Τα πολωνικά αρχεία πάντω< μα< δίνουν και πρόσθετε< 
σημαντικέ< πληροφορίεζ. Αναλύοντα< π.χ τον αριθμό 
των μεταφερομένων α να αμαξοστοιχία, διαπιστώνουμε 
οτι ενω την μικρότερη αποστολή ( που έφτασε, 
πιθανότατα, στι< 8 Ιουνίου 1943) αποτελούσαν 880 
άτομα, η πολυπληθέστερη, με ημερομηνία άφιξη< στο 
Άουσβιτ< 1 1  Απριλίου 1944, αριθμούσε 5.026 Εβραίου< 

απο την Αθήνα, τα Ιωάννινα, την Λάρισα, την Χαλκίδα 
και τον Βόλο. Αποτελούμενη απο 80 φορτάμαξεζ, είναι 
η μεγαλύτερη αμαξοστοιχία με ανθρώπινο φορτίο που 
αναχώρησε ποτέ απο την κατεχόμενη Ελλάδα 15, 

δικαίω< δε χαρακτηρίστηκε ω< «τερατώδη<» 1 6 • Κατά 
μέσο όρο πάντω< κάθε αμαξοστοιχία μετέφερε 2.400 -
2 .500 Εβραίου<. 

Μία ωστόσο, πληροφορία, επίση< από πολωνικέ< 
πηγέ<, είναι αξιοσημείωτη. Σύμφωνα με μαρτυρία του 
Francίszek Zabecki σιδηροδρομικού υπαλλήλου των 
ΡΚΡ στον Σ.Σ Τρεμπλίνκα, στι< 28 Μαρτίου 1943 έφτασε 

GERMAN REICH 
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εκεί μία αμαξοστοιχία με 46 βαγόνια που μετέφερε 
Εβραίου< από την Θεσσαλονίκη 17• Αν πάντως δεν 
πρόκειται περί λάθουζ, η μαρτυρία αυτή πρέπει να 
επιβεβαιωθεί επειδή απο καμμία άλλη πηγή δεν 
προκύπτει οτι Θεσσαλονικεί< Εβραίοι μεταφέρθηκαν 
στην Τρεμπλίνκα αντί για το Άουσβιτζ. 

Πέραν των παραπάνω πληροφοριών, δυστυχώ< δεν 
υπάρχει καμμία άλλη τεκμηριωμένη πηγή που να μα< 
παρέχει πρόσθετα σιδηροδρομικά δεδομένα η 
αξιόπιστε< πληροφορίε< για τα «τραίνα του θανάτου» 
των Ελλήνων Εβραίων, όπω< π.χ η σύνθεση των 
αμαξοστοιχιών, το τροχαίο υλικό που χρησιμοποιήθηκε, 
οι αριθμοί κάθε μια< απο τι< 22 αμαξοστοιχίε< που 
αναχώρησαν απο την Θεσσαλονίκη, το ακριβέ< 
δρομολόγιο που ακολούθησαν μέχρι τα στρατόπεδα τη< 
φρίκη< στην Πολωνία κ. α. Η μόνη, συνεπώ<, δυνατότητα 
σήμερα να ανασυνθέσουμε την εικόνα τη< όλη< 
επιχείρηση< με κάποια σχετική ακρίβεια είναι: α) οι 
γραπτέ< και προφορικε< μαρτυρίε< των λίγων Εβραίων 
που επέζησαν οι οποίε<, ωστόσο, λόγω τη< έντονη< 
συναισθηματική< φόρτιση< θα πρέπει να εξετάζονται 
με προσοχή (σε οτι αφορά τι< σιδηροδρομικε< 
πληροφορίε<) β) οι ακόμη λιγότερε< μαρτυρίε< 
σιδηροδρομικών τη< εποχή< γ) οι έμεσε< γραπτέ< πηγέ< 
των Σ.Ε.Κ. τη< περιόδου εκείνη< (κατάλογοι τροχαίου 
υλικού, εγχειρίδια κυκλοφορία< κλπ) και δ) η ελληνική 
και διεθνή< βιβλιογραφία. 

α) Το τροχαίο υλικό 

Όπως και σε άλλες χώρες έτσι και στην Ελλάδα, 
για την μεταφορά των Εβραίων προ< τα στρατόπεδα 
συγκέντρωση<, χρησιμοποιήθηκαν φορτάμαξε< 
κλειστού τύπου. Ήδη από τα τέλη του 19ου αι και 
ιδιαίτερα μετα τον Α' Παγκόσμιο Πόλεμο, ο πιο 
διαδεδομένο< τύπο< τέτοιων οχημάτων ήταν οι ξύλινε<, 
διαξονικέ< φορτάμαξε< (Γερμανικού σχεδιασμού και 
κατασκευής) που τι< γνωρίζουμε γενικά ω< φορτάμαξε< 
τύπου «G», οι πολυπληθέστερε< των οποίων σε όλη την 



Ευρώπη κατά τον μεσοπόλεμο ήταν οι «G1 0» των DR. 
Στην Ελλάδα, οι φορτάμαξες αυτού του τύπου 

ήταν τότε επίσης διαδεδομένες και πολυπληθέστερες 
σε αριθμό απο κάθε άλλο τύπο οχήματος. Οι Σ.Ε.Κ. 
ταξινομούσαν τις φορτάμαξες αυτές με σήμα 
κωδικοποίησης «Ζ» ήταν δε τριών κατηγοριών: Ζ, Ζτ και 
Ζπτ ( ανάλογα με το αν διέθεταν τροχοπέδη ή τροχοπέδη 
πεπιεσμένου αέρα). Το 1938 οι Σ.Ε.Κ. διέθεταν 2.441 
τέτοιες φορτάμαξες η πλειονότητα των οποίων ( 1 .412)  
ανήκαν στην Β' Περιφέρεια, δηλαδή αυτήν της Β .  
Ελλάδος με έδρα την Θεσσαλονίκη. Από αυτές πάλι, 
οι 528 ήταν φορτάμαξες κατασκευασμένες το 1926 
από την Rίnghoffer της Τσεχοσλοβακίας 18 (Σχέδιο 1 .) .  
Λίγο μεγαλύτερων διαστάσεων αλλά παρόμοιες με 
τις παραπάνω ήταν και μικρός αριθμός (συνολικά 5 1 )  
κλειστών φορταμαξών μ ε  σήμα κωδικοποίησης «Οτ», 
κυρίως για την μεταφορά αγροτικών προϊόντων. Οι 
φορτάμαξες τύπου Ζ, η παλαιότερη των οποίων είχε 
κατασκευαστεί το 1 873, χρησιμοποιούνταν από τους 
Σ.Ε.Κ. (και από άλλες χώρες) για την μεταφορά κάθε 
ειδους εμπορευμάτων. Σε πολεμικές όμως περιόδους, 
οι φορτάμαξες αυτές χρησιμοποιούνται τόσο για την 
μεταφορά ζώων, κυρίως αλόγων και ημιόνων, όσο και 
για την μεταφορά στρατευμάτων Όπως αποδεικνύεται 
απο το υπάρχον φωτογραφικό υλικό, αυτές ακριβώς 

ήταν οι φορτάμαξες που μετέφεραν τους Έλληνες 
στρατιώτες για τις ανάγκες του Αλβανικού μετώπου, 
αρα είναι προφανές οτι αυτές ακριβώς χρησιμοποίησαν 
τα SS για την μεταφορά των Εβραίων απο την Ελλάδα. 
Μόνο που στην δεύτερη περίπτωση δεν εχει ακόμη 
βρεθεί ούτε μια φωτογραφία που να το τεκμηριώνει 
πλήρως. 

Παρά την σχετική όμως επάρκεια ελληνικών 
φορταμαξών, είναι βέβαιο οτι οι φορτάμαξες που 
μετέφεραν τους Έλληνες Εβραίους δεν ήταν μονον 
αυτές των Σ.Ε.Κ. Όπως συμβαίνει και σήμερα, 
ιδιαιτέρως δε τότε λόγω του πολέμου, στην Ελλάδα 
κυκλοφορούσε τροχαίο υλικο και από άλλες χώρες 
γειτονικές και μη, όπως αντίστοιχα ελληνικό τροχαίο 
υλικό μπορούσε ανα πασα στιγμή να βρεθεί και εκτός 
Ελλάδος. Σε φωτογραφία π.χ. Ελλήνων στρατιωτων που 
αναχωρούν με φορτάμαξες για το Αλβανικό μέτωπο, 
ένα από τα εικονιζόμενα βαγόνια φέρει τα διακριτικά 
των «Deutsches Reichsbahn». 

Παρά την ποικιλομορφία τους, οι κλειστές 
φορτάμαξες Ζ, Ζτ και Ζπττων Σ. Ε. Κ. είχαν χωρητικότητα 
1 4,5-21 .8μ3 

ι επφάνεια δαπέδου 3 1 . 1 -53, 1μ2 και 
σύμφωνα με τους κανονισμούς των Σ.Ε.Κ. με κάθε 
μια από αυτές επιτρεπόταν ( σε περίοδο πολέμου) η 
μεταφορά 50 ανδρών η 8 ίππων. Για τα SS ωστόσο, ο 
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κανονισμός αυτός δεν είχε καμμία σημασία: όλες οι 
μέχρι τώρα μαρτυρίες Εβραίων που έζησαν οι ίδιοι το 
οδυνηρό σιδηροδρομικό ταξίδι προς την Πολωνία και 
που είναι ταυτόσημες με αντίστοιχες από άλλες χώρες, 
συμφωνούν οτι στα βαγόνια αυτά στοιβάζονταν 60-80 
άτομα, άνδρες, γυναίκες και παιδιά μαζί. << ... η πρώτη 

αποστολή περιλαμβάνει καμιά σαρανταριά βαγόνια .. . . 

κάθε βαγόνι δέχεται ως 80 εξόριστους μαζί με τις 

αποσκευές των . . . . » 19/0/1 , ενω υπάρχουν και μαρτυρίες 
για 1 00 άτομα ανα φορτάμαξα 22 • 

Πιθανολογείται, τελος οτι η μόνη περίπτωση κατά την 
οποίαν δεν χρησιμοποιήθηκαν φορτάμαξες, ήταν με 
την προαναφερθείσα αμαξοστοιχία της 2ας Αυγούστου 
1944, που μετέφερε τους 367 ισπανοεβραίους στο 
Μπέργκεν-Μπέλζεν. Στην περίπτωση αυτή πιθανότητα 
χρησιμοποιήθηκαν και επιβατάμαξες 3ης θέσης . 

Πέραν μιάς μόνο προφορικής μαρτυρίας σύμφωνα με 
την οποία για την έλξη της αμαξοστοιχίας της πρώτης 
αποστολής χρησιμοποιήθηκαν δυο ατμάμαξες23, 
δεν υπάρχουν καθόλου δεδομένα για τις aτμάμαξες 
που χρησιμοποιήθηκαν στα «τραίνα του θανάτου». 
Γνωρίζουμε πάντως οτι λόγω της ιδιαίτερης σημασίας 
της για την Βέρμαχτ, υπήρχε πάντα στην Θεσσαλονίκη 
ικανός αριθμός aτμαμαξών για την κάλυψη των 
κυκλοφοριακών αναγκών, στρατιωτικών και μη. Από 
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σχετικούς καταλόγους των Σ.Ε.Κ. γνωρίζουμε οτι στις 
31 Δεκεμβρίου 1 942 στην δύναμη του ΜΘ ανήκαν 53 
ατμάμαξες24, ενω σύμφωνα με γερμανικό έγγραφο (9 
Σεπτεμβρίου 1 943) ο αριθμός των aτμαμαξών είχε 
αυξηθεί σε 107, απο τις οποίες οι 48 ήταν γερμανικές, 
κυρίως G10  25• Και στις δυο αυτές απογραφές, οι 
aτμάμαξες της σειράς Κβ ήταν οι πολυαριθμότερες 
και ετσι πιθανολογείται οτι ίσως κάποιες από αυτές να 
χρησιμοποιήθηκαν στις αμαξοστοιχίες μεταφοράς των 
Εβραίων. 

Είναι γνωστό τέλος οτι, κατα την διάρκεια της 
κατοχής ( κυρίως το 1943 και 1944) αρκετές aτμάμαξες 
των Σ.Ε.Κ .. έφταναν βόρεια μέχρι τα Σκόπια, το Ιίτο 
Βέλες, το Κόσοβο Πόλιε κλπ. Δεν υπάρχουν ωστόσο 
καθόλου πληροφορίες που να αποδεικνύουν οτι, κάποια 
ελληνική aτμάμαξα έφτασε τόσο βόρεια έλκοντας 
αμαξοστοιχία μεταφοράς Εβραίων, πιθανότητα πάντως 
που δεν μπορεί και να αποκλειστεί. 

β) Η σύνθεση και η , αρίθμηση των 
αμαξοστοιχιών 

Για την σύνθεση των αμαξοστοιχιών που μετέφεραν 
τους Έλληνες δεν υπάρχει καμμία ακριβής 
πληροφορία, πλην μιας γραπτής μαρτυρίας ενος από 
τους επιζήσαντες της πρώτης αποστολής που γράφει 

ιιιιιι 
« . . .  το 1 952, ο τότε 

Διευθυντήs του Κρατικού 

Πολωνικού Μουσείου 

'Άουσβιτs ανακάλυψε σε 

αποθήκη του Σ.Σ. Οσβιέτσιμ 

κούτεs που περιείχαν 

30.385 ελληνικά 

σκληροχάρτονα 

σιδηροδρομικά 
ιιιιιι 

εισιτήρια, . . .  » 
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οτι: « . .. .. Η ατμομηχανή ακολουθείται απο ενα βαγόνι με 

μια ομάδα στρατιωτών Τούτη περίπου θα είναι η ενιαία 

σύνθεση όλων των αποστολών που θ 'ακολουθήσουν . . . » 

26 

Ενώ, ωστόσο, γνωρίζουμε οτι οι Γερμανοί 
χαρακτήριζαν τα τραίνα μεταφοράς των Εβραίων ως 
«Sonderzίige», δηλαδή «ειδικές αμαξοστοιχίες», δεν 
γνωρίζουμε κατά πόσον ελάμβαναν ειδικό κωδικό 
αρίθμησης με βάση το τότε ισχύον «Εγχειρίδιο 
Κυκλοφορίας» των Σ.Ε.Κ. του έτους 1 943, τουλάχιστον 
για το τμήμα του δρομολογίου τους στο ελληνικό έδαφος 
μέχρι την Ειδομένη 27• Σύμφωνα, πάντως με διεθνείς 
πηγές, όλες οι αμαξοστοιχίες μεταφοράς Εβραίων 
από τις κατεχόμενες χώρες προς τα στρατόπεδα 
συγκέντρωσης έφεραν τον κωδικό αρίθμησης Da 28, 29• 

γ) Τα εισιτήρια και η «επιβίβαση» 

Το 1952, ο τότε Διευθυντής του Κρατικού 
Πολωνικού Μουσείου Άουσβιτς -Μπιρκενάου (και 
παλαιός κρατούμενος του στρατοπέδου) Wladyslaw 
Sίwek, ανακάλυψε σε αποθήκη του Σ.Σ Οσβιέτσιμ 
(O�wieςim =η πολωνική ονομασία του Άουσβιτς), 
κούτες που περιείχαν 30.385 ελληνικά σκληροχάρτονα 
σιδηροδρομικά εισιτήρια, ταξινομημένα σε αριθμητικές 
σειρές και δεμένα με χαρτοταινίες, μερικές απο τις 



οποίες διατηρούνται ακόμη. Τα εισιτήρια αυτά, που 
σήμερα φυλάσσονται στο εν λόγω Μουσείο, είναι 
τυπωμένα στα ελληνικά και στα γερμανικά, όλα 
σχεδόν φέρουν ανάγλυφη ημερομηνία αναχώρησης, 
αριθμό (με μολύβι) που χαρακτηρίζει το εισιτήριο ως 
«ομαδικό» ( π.χ. 1 1 6,123), όλα ήταν 3ης θέσης ( για 
να μειωθεί ακόμη περισσότερο το κόστος μεταφοράς) 
και, φυσικά- θλιβερή επισήμανση- ήταν όλα δίχως 
επιστροφή. Τα εισιτήρια καλύπτουν περίοδο δυο σχεδόν 
μηνών ( 16  Μαρτίου -9 Μαίου 1943), οι δε αύξοντες 
αριθμοί τους ξεκινούν από το 3001 και φτάνουν ως το 
55270. (Πινακας 3 ). Ανάμεσα τους υπάρχουν μεγάλα 
κενά κάτι που σημαίνει οτι πολλά εισιτήρια χάθηκαν είτε 
καθ' οδόν είτε μεταγενέστερα. Επειδή όμως λείπουν 
και ολόκληρες σειρές, είναι πιθανόν οι φέροντες τα 
εισιτήρια αυτά αιχμάλωτοι Εβραίοι να οδηγήθηκαν σε 
άλλο στρατόπεδο εξόντωσης 30 ι 31 

,
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Η έκδοση εισιτηρίων σε μελλοθάνατους μοιάζει 
σήμερα ως κωμικοτραγικό αστείο, αλλά το σχέδιο των 
SS ήταν καλά μελετημένο. Πολλοί από τους Εβραϊκούς 
πληθυσμούς που στάλθηκαν στα στρατόπεδα 
συγκέντρωσης εξαπατήθηκαν απο τους Ναζι, που τους 
έκαναν να πιστέψουν οτι απλώς θα εκτοπιστούν για ενα 

Σ. Ι Μια αποστοίΊή Ούγγρων Εβραίων έχει μ6ίΊις έχει αποβιβαστεί στην .ράμπα rου θανάrου. στο στραrοπέδου Άουσβιrς­
Μπφκενάου. απ6 αμαξοστοιχία που εισήίΊθε μέσω rης πύίΊης στο βάθος αριστερά Σε ίΊίγο θα αρχίσει η διαδικασία rης 

.επιίΊογής». rραγική εμπειρία που έζησαν επανειίΊημμένα και οι ΕίΊίΊηνες Εβραίοι Φωrογραφία rραβηγμένη σπα rους 55 
φωrογράφους Ε Hofmaππ και Β Waιter στις 27 Μα ίου 1944 { FA 268135-Αρχείο Yad Vashem} 

διάστημα απο τις πατρίδες τους σε άλλες χώρες έτσι 
ώστε να έχουν ασφάλεια, ησυχία και δουλειά. Αυτό 
ακριβώς συνέβη και στην Θεσσαλονίκη, όπου μάλιστα 
οι Γερμανοί είχαν και την βοήθεια του Αρχιραββίνου 
Σ. Κόρετς ο οποίος, με κάθε τρόπο, προπαθούσε να 
πείσει τους ομοθρήσκους τους οτι μεταφέρονται 
στην Πολωνία κ.α. για να ζήσουν καλύτερα. Έτσι, λίγο 
πρίν αρχίσουν τα δρομολόγια του θανάτου από την 
Θεσσαλονίκη, τα SS φρόντισαν με κάθε τυπικότητα και 
γραφειοκρατική επιμέλεια να εκδόσουν και εισιτήρια 
στους Εβραίους που επροκειτο να «ταξιδέψουν». Το πιο 
τραγικό είναι πως, σύμφωνα με γερμανικό έγγραφο, 
του Υπουργείου Μεταφορών του Γ' Ράιχ, με ημερομηνία 
1 Οκτωβρίου 1944, που βρέθηκε πρόσφατα στο 
ομοσπονδιακό αρχείο (Bundesarchiν) στο Βερολίνο, 
τα συνολικά έξοδα της σιδηροδρομικής μεταφοράς 
τwν Εβραίων της Θεσσαλονίκης, τα οποία ανήλθαν 
τελικά σε 1 .940.000 περίπου Μάρκα, καλύφθηκαν στο 
μεγαλύτερο βαθμό από τις εκποιημένες περιουσίες 
των ίδιων των εκτοπισμένων. Με σχολαστικότητα και 
κυνισμό, οι Γερμανοί σημειώνουν στο ίδιο έγγραφο, 
πως έμενε ακόμα ανοιχτό χρέος προς τους Σ.Ε.Κ.33 • 

« .. . . Καθε οικογένεια μπορούσε να μεταφέρει μαζί της 
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μόνο τα απολύτως απαραίτητα, μέχρι 20 κιλά, για να μην 

παραγεμίσουν τα βαγόνια .. . Κάθε βαγόνι που μόλις θα 

αρκούσε για 40 ανθρώπους, δέχεται ως 80 εξόριστους 

μαζί με τις αποσκευές των . . . .  Οι θύρες ερμητικά κλειστές, 

αλυσσοδένονται και σφραγίζονται. Οι φεγγίτες, απ' οπου 

θα μπορούσε να μπή, εστω και μια ελάχιστη πνοή αέρος, 

φράσσονται. Ευτυχώς οτι υπάρχουν χαραμάδες στα 

πλάγια και έτσι αποφεύγεται η ασφυξία, /v, ,α εκεί πάνε 

να σκάσουν. Στην δεύτερη αποστολή ο Αρχιραββίνος 

Κόρετς επεμβαίνει και επιτυγχάνει ωστε οι θύρες 

κλειδωμένες με μιαν αλυσσίδα που τις ενώνει στην μέση 

να ειναι ελαφρά μισάνοιχτες και να επιτρέπουν κάποιον 

υποτυπώδη αερισμό .. .. .  » 34• 

« .. . . Οι πλέον αισιόδοξοι αρχίζουν να κλονίζονται οταν 

διαπιστώνουν την αγριότητα των σούπω (σ.σ. Schupo= 

σύντμηση του Schutzpolizei= Γερμανική Αστυνομία). 

Τους ακούν να ουρλιάζουν «ράους» τους σπρώχνουν βίαια 

στα φορτηγά βαγόνια και τουςχτυπούν με τον υποκόπανο, 

το μαστίγιο η το ρόπαλο, να αρπάζουν τα παιδιά απο 

τους γονείς των, να στοιβάζουν εβδομήντα πέντε και 

ογδόντα ακόμη σε ενα χώρο που μόλις θα αρκούσε για 

σαράντα άτομα, να αντιλαμβάνονται οτι ειναι αιχμάλωτοι 

και οτι η ειρκτή όπου εχουν εγκλεισθή δεν εχει σχεδόν 
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καθόλου νερό και δεν διαθέτει παρά ενα μικρό δοχείο 

για τις στοιχειώδεις ανάγκες ολοκλήρου της ημέρας, 

να νοιώθουν την ατμόσφαιρα που μόλις μπορούσε να 

ανανεωθεί απο ενα συρματόπλεχτο παραθυράκι (συχνά 

φραγμένο απο ενα αδιάφανο εξώφυλλο), να γίνεται 

βρωμερή και η ζέστη καταθλιπτική, να εμφανίζονται οι 

ψείρες, το μαρτύριο της δίψας, να παραλύουν τα μέλη 

και το ραχοκκόκαλο απο το σκύψιμο, να υπακούουν στις 

διαταγές των κέρβερων που συνόδευαν την αποστολή, 

πως πρέπει να κρατούνε στο πλάι των τα πτώματα 

των συντρόφων στην δυστυχία που υπέκυπταν και να 

περνούν εξι και επτά φριχτές μέρες πριν ανοίξουν τις 

γερές πόρτες που φράσσουν την κυλιόμενη φυλακή 

τους . . . » 35• 

Ο Θεσσαλονικός μηχανοδηγός Στέφανος Μαλλιάδης 
που το 1943 εργαζόταν ως θερμαστής, θυμάται καλά τα 
«τραίνα του θανάτου». « ... Τότε κουβαλούσαμε Εβραίους 
Η Κομμαντατούρ ήταν στον Παλιό Σταθμό. Εκεί μάζευαν 
τους Εβραίους, τους φόρτωναν στα βαγόνια τα δικά 
μας -Άντρες 50, Ίπποι Β-γράφανε aπ· εξω. Εκεί μέσα 
φώναζαν οι φουκαράδ�ς, ήταν και γυναίκες και παιδιά 
όλοι ανακατεμένοι. Όσο μπορούσαμε και εμείς τους 
δίναμε κανα κομμάτι ψωμί, τι να τους δώσεις όμως 
το παράθυρο ήταν ψηλά, αλλά μας κυνηγούσανε και 
οι Γερμανοί.. .. Γίναν πολλές αποστολές . . . . . Δεν ξέρω αν 
οι Εβραίοι μπορούσαν να γλιτώσουν, απο το τραίνο 
πάντως δεν μπορούσαν να πηδήσουν, αποκλείεται. .. » 
36 • Ένας άλλος μηχανοδηγός ο Γιάννης Σορολόπης 
-μετέπειτα Ιωάννου - πατέρας του αείμνηστου 
Θεσσαλονικιού πεζογράφου Γιώργου Ιωάννου είχε μια 
χειρότερη εμπειρία, την οποία μεταφέρει ο ίδιος ο 
συγγραφέας.« .. 'Ηρθε μουτζουρωμένος και κατάκοπος, 
αλλά προπάντων στενοχωρημένος .. . . . Είχε οδηγήσει 
ξαφνικά ενα τραίνο με Εβραίους μέχρι πάνω στην 
Σερβία . .  Οι Εβραίοι είχαν αρχίσει κιόλας να πεθαίνουν. 
Οι Γερμανοί σταμάτησαν το τραίνο σε μια ερημιά, είχαν 
το σχέδιο τους. Από μέσα οι Εβραίοι φώναζαν και 
κλωτσούσαν τα ξύλινα τοιχώματα. Πατικωμένοι καθώς 
ήταν δεν μπορούσαν να πάρουν αέρα, εξ άλλου δεν 
είχαν νερό. Οι Γερμανοί με το πιστόλι στο χέρι άρχιασν 
νΌνοίγουν τα βαγόνια, οχι όμως για το καλό των 
Εβραίων, αλλά για να τους ξαφρίσουν από τα κρυμμένα 
κοσμήματα, ρολόγια και λίρες. Τσιρίδες ακούγονταν. 
Από ένα βαγόνι έβγαλαν ένα μικρό αγόρι πεθαμένο και 
το aπόθεσαν, χωρίς βέβαια να το θάψουν, στο αυλάκι 
δίπλα στις ράγες ... » 37• 

δ) Το δρομολόγιο 

Τα «τραίνα του θανάτου» ηταν χαμηλής 
προτεραιότητας, έναντι κάθε άλλης αμοξοστοιχίας, 
στρατιωτικής ή μη, γεγονός που αύξανε ακόμη 
περισσότερο την διάρκεια του ταξιδιού και το 
μαρτύριο των αιχμαλώτων. Όπως αναφέρουν 

μαρτυρίες επιζώντων, « ... το τραίνο σταματούσε κάθε 
δυο ημέρες σε κάποιο λιβάδι και όλο το transport 
διασκορπίζεται στους αγρούς .... » 38 ή «... Μερικές 
φορές το τραίνο σταματούσε για να περάσουν 
άλλες στρατιωτικές αμαξοστοιχίες. Όταν το τραίνο 
στάθμευε σε δευτερεύουσες γραμμές άνοιγαν την 
πόρτα των βαγονιών, παρέχοντας μας την δυνατότητα 
να αδειάζουμε το βαρέλι με τις ανάγκες μας ... » 39 • 

Άλλες μαρτυρίες αναφέρουν οτι καμμιά φορά το 
τραίνο σταματούσε, απλά και μόνο για να μπορούν οι 
συνοδοί στρατιώτες να κλέβουν απο τους έγκλειστους 
τρόφιμα, κοσμήματα κλπ. 40 • Γνωρίζουμε πάντως με 
ακρίβεια την συνολική διάρκεια της διαδρομής των 
περισσότερων ελληνικών αποστολών. Σύμφωνα με το 
προαναφερθέν έγγραφο των Σ.Ε.Κ., όπου αναγράφεται 
η ημερομηνία αναχώρησης των 16 πρώτων αποστολών 
και τα πολωνικά αρχεία, από όπου γνωρίζουμε την 
ημερομηνία άφιξης (Πινακας 1 ), διαπιστώνεται οτι 
το ταξίδι απο την Θεσσαλονίκη μεχρι το Άουσβιτς 
διαρκούσε 6-8 ημέρες ή ,  κατά μέσο, όρο 7 ημέρες. Για 
σύγκριση, το ταξίδι της αμαξοστοιχίας που μετέφερε 
τους Εβραίους απο το Διδυμότειχο στην Θεσσαλονίκη, 
διήρκησε πάνω απο 3 ημέρες 41 • 

Δυστυχώς εκτός απο την διάρκεια, δεν υπάρχουν 
τεκμηριωμένες σιδηροδρομικές πηγές για την ακριβή 
διαδρομή που ακολουθούσαν τα «τραίνα του θανάτου», 
παρά μονο διάσπαρτες και γενικόλογες μαρτυριες 
επιζώντων. Σύμφωνα και πάλι με την μαρτυρία του Σ. 
Μαλλιαδη « . . . Εμείς τους πηγαίναμε μέχρι την Ειδομένη. 
Στα σύνορα άλλαζαν οι μηχανοδηγοί... καμμιά φορά 
είχαμε και Γερμανούς μηχανοδηγούς μαζί μας ... » 42• 

Ενώ, πάντως, είναι βέβαιο οτι, στο πρώτο σκέλος του 
ταξιδιού, οι ελληνικές αμαξοστοιχίες ακολουθούσαν 
την διαδρομή Γευγελή -Σκόπια -Νις -Βελιγράδι, απο 
f:κεί και πέρα ειναι δύσκολο να aνιχνευθεί επακριβώς 
η συνέχεια της πορείας των αμαξοστοιχιών προς το 
Άουσβιτς, πολύ δε περισσότερο προς τα άλλα δυο 
στρατόπεδα συγκέντρωσης (Τ ρεμπλίνκα και Μπέργκεν­
Μπέλζεν). 

Με βάση 4 μαρτυρίες επιζώντων, ξέρουμε ωστόσο 
οτι τα τραίνα τους πέρασαν απο την Αυστρία, την 
Ουγγαρία και την Τσεχοσλοβακία. Μαρτυρίες απο 
δυο αποστολές αναφέρουν οτι κατά την πορεία του 
ταξιδιού τους οι αμαξοστοιχίες τους στάθμευσαν η μεν 
κάπου στην Αυστρία 43, η δε άλλη στην Βιέννη, όπου 
απεκόπησαν 4-5 βαγόνια για το Μπέργκεν - Μπέλσεν 
44 • Επίσης, σύμφωνα με την μαρτυρία μιας Εβραίος 
απο την Κέρκυρα, το τραίνο τους πέρασε απο την 
Τσεχοσλοβακία μάλιστα δε είδαν και τQ φώτα της 
Πράγας 45 , μαρτυρία ελεγχόμενη, επειδή η Πράγα 
βρίσκεται πολύ δυτικότερα της διαδρομής προς 
Άουσβιτς. τέλος, μια ακόμη μαρτυρία αναφέρει οτι 
το τραίνο τους πέρασε την Ουγγαρία, χωρίς ωστόσο 
άλλες λεπτομέρειες 46 •• Αξιοποιώντας αυτές κυρίως τις 
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ιιιιιι 
« . .  :Οταν το τραίνο στάθμευε 

σε δευτερεύουσεs γραμμέs 

άνοιγαν την πόρτα των 

βαγονιών, παρέχονταs μαs 

την δυνατότητα να αδειάζουμε 

το βαρέλι με τιs ανάγκεs 
ιιιιιι 

μαs . . .  » 

μαρτυρίες, ο ιστορικός Martin Gi lbert χαρτογράφησε 
την σιδηροδρομική πορεία των Ελλήνων Εβραίων 
προς το Άουσβιτς 47, πορεία που ανασχεδιάσαμε για 
το παρόν άρθρο (Χάρτης 1 ) ,  όπου, μετά το Βελιγράδι, 
διακρίνονται οι εξής 2 διαδρομές: 

α. Βελιγράδι- Zagreb- Zidani Most- Maribor­
Graz- Βιέννη- Preroν-Ostraνa- O�wieςim ( απόσταση 
απο Θεσσαλονίκη περι τα 1 .900χλμ). Αφορά στην 
πλειονότητα των αποστολών του 1943. 

β. Βελιγράδι-Βουδαπέστη- Galanta- Puchoν-Zil ina­
Ostraνa- O�wieςim (απόσταση απο Θεσσαλονίκη 
περί τα 1 .700χλμ). Βρίσκεται ανατολικότερα και είναι 
συντομώτερη απο την πρώτη. Αφορά την μεταφορά 
των Εβραίων απο την Κέρκυρα κλπ, τον Ιούνιο 1 944, 
μάλλον όμως και τις υπόλοιπες αποστολές της ίδιας 
χρονιάς .. 

Με αφετηρία, συνεπώς, την Θεσσαλονίκη και με 
μέσο όρο 7 ημέρες ταξιδίου ανα αποστολή, οι ελληνικές 
αμαξοστοιχίες κάλυπταν περί τα 245-270χλμ την 
ημέρα. Αυτή η μαρτυρικά αργή κίνηση, οφείλεται 
προφανώς στον γενικότερο κυκλοφοριακό φόρτο των 
αρτηριακών γραμμών ή και των υπολοίπων τμημάτων 
του δικτύου σε σχέση με τις ανάγκες κίνησης των 
στρατιωτικών η άλλων αμαξοστοιχιών της Βέρμαχτ 
(μεγάλες καθυστερήσεις, συχνές διασταυρώσεις, 
χρήση δευτερευουσών γραμμών, πιθανά σαμποτάζ 
απο παρτιζάνους κλπ) . Πιθανότατα τα 55 να επεδίωκαν 
κιόλας τις καθυστερήσεις για να επιτείνουν ακόμη 
περισσότερο το μαρτύριο των μεταφερομένων. 

« . . .  Άφιξη έξη ώρα το πρωί. Ο σταθμός έγραφε 
με μεγάλα άσπρα γράμματα σε κόκκινο φόντο 
«Άουσβιτς» ... » 48• Όλες σχεδόν οι αποστολές απο την 
Θεσσαλονίκη όντως στάθμευσαν στον Σ.Σ O�wieςim ή 
λίγο έξω απο αυτόν, αφού μόνο μετά την άνοιξη του 1 944 
κατασκευάστηκε ενωτική διακλάδωση που οδηγούσε 
πλέον τα τραίνα μέσα στο στρατόπεδο Μπιρκενάου ( 



Άουσβιτς 1 1 1 ) ,  και δίπλα στα κρεματόρια. Αμέσως μετά 
την άφιξη στην λεγόμενη «ράμπα του θανάτου», οι 
δυνάμεις των SS ξεκλείδωναν τις πόρτες και ειδική 
ομάδα κρατουμένων άδειαζε τις φορτάμαξες απο τις 
αποσκευές και τυχόν νεκρούς. Αφού χώριζαν τους 
νεοφερμένους σε δυο ομάδες (άνδρες-γυναικόπαιδα), 
ο γιατρός του στρατοπέδου-ανώτερος αξιωματικός 
των SS- προχωρούσε στην διαβόητη «επιλογή»: με ενα 
νεύμα του δαχτύλου του προς τα δεξιά η τα αριστερά, 
οδηγούσε τους μεν νεότερους, γερούς και υγιείς στο 
στρατόπεδο για καταναγκαστική εργασία, τους δε 
aνήμπορους, ηλικιωμένους, γυναίκες με παιδιά κ.α. 
(που ήταν και η συντριπτική πλειονόητα), κατ' ευθείαν 
στους θαλάμους αερίων και τα κρεματόρια. Από τους 
σχεδόν 54.000 Έλληνες Εβραίους που έφτασαν συνολικά 
στο Άουσβιτς, οι 41 .000 (το 76%) εξοντώθηκαν στους 
θαλάμους αερίων αμέσως μετά την άφιξη τους 49 • Για την 
Θεσσαλονίκη, αυτός ο φόρος αίματος ήταν βαρύτατος: 

από το σύνολο των εκτοπισθέντων Ελλήνων Εβραίων, 
οι 45.000 περίπου ήταν απο την συμπρωτεύουσα. Από 
αυτούς, μέχρι την λήξη του πολέμου, εξοντώθηκε το 
96,5% 50• Το ταξίδι απο την ηλιόλουστη Θεσσαλονίκη 
στις παγωμένες πεδιάδες της Άνω Σιλεσία ς είχε τραγικό 
προορισμό. 

Η ΔΙΑΤΗΡΗΣΗ ΤΗΣ ΜΝΗΜΗΣ 

Κατά την αποχώρηση τους από την Ελλάδα, τον 
Οκ�ώβρη του 1 944, οι Γερμανοί προξένησαν τεράστιες 
καταστροφές στο σιδηροδρομικό δίκτυο της χώρας, 
ενω και κατά την διάρκεια της Κατοχής, μεγάλο μέρος 
του τροχαίου υλικού αφαιρέθηκε ή βρέθηκε εκτός 
Ελλάδος. Σύμφωνα με τις επίσημες απογραφές (1 945), 
1 .946 φορτάμαξες τύπου Ζ και 30 φορτάμαξες τυπου 
Οτ είχαν αφαιρεθεί απο την δύναμη των Σ.Ε.Κ . . 51 • 

Αρκετές, ωστόσο, από αυτές επεστράφησαν και, οι 
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καταλληλότερες, αφού μετονομάστηκαν σε φορτάμαξες 
τύπου Ζ1 δόθηκαν και πάλι σε κυκλοφορία, όπου και 
παρέμειναν περίπου μέχρι και τις αρχές της δεκαετίας 
του · 80. Είναι, κατά συνέπειαν, σίγουρο, οτι πολλές από 
αυτές κυκλοφορούσαν στο δίκτυο κατά την περίοδο 
της Κατοχής, μερικές δε όντως χρησιμοποιήθηκαν 
κιόλας στις συνθέσεις των «τραίνων του θανάτου», 
πιθανότητα που, δυστυχώς, δεν είναι δυνατόν να 
επιβεβαιωθεί, λόγω απώλειας των τότε αρχείων των 
Σ.Ε.Κ., ή άλλων (φωτογραφικών κλπ) τεκμηρίων. 

Διατηρείται σήμερα κάποια απο εκείνες τις 
φορτάμαξες; Πρόσφατα είχαμε καταγράψει και 
φωτογραφίσει καμιά 1 Ορια τέτοιες φορτάμαξες, 
πεταμένες σε μια παρακαμπτήριο του ( εγκαταλελειμένου 
πλέον) Σ.Σ Πολύσιτου, Ξάνθης, αλλά και αρκετές ακόμη 
μεμονωμένες φορτάμαξες Ζ1 σε άλλα σημεία του 
δικτύου ( Θεσσαλονίκη, Στρυμώνας, Αλεξανδρούπολη 
κλπ). Επι πλέον, ο δημοσιογράφος Gaνin Rabinowitz 

l 
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ιιιι 
«Οι  χιλιάδεs, ωστόσο, 

Έλληνεs Εβραίοι που έφυγαν 

σε λίγουs μόνον μήνεs 

από την χώρα μαs με 3 1  

αμαξοστοιχίεs για 

να μεταφερθούν στα 

�τρατόπεδα συγκέντρωσηs 

και στον θάνατο είναι 

αναμφίβολα το πιο 

οδυνηρό σιδηροδρομικό 

φορτίο που, άθελα τουs, 

κλήθηκαν να μεταφέρουν 

οι  Σ.Ε.Κ στην 

ιιιι 
ιστορία τουs.» 

των «τimes of lsrael» επισκέφτηκε πρόσφατα το 
Σιδηροδρομικό Μουσείο του ΣΦΣΘ, όπου ο φίλος 
Ευθύμιος Κοντόπουλος του έδειξε 4 φορτάμαξες Ζ1 που 
φυλάσσονται εκεί, δηλώνοντας πεπεισμένος οτι είναι 
από αυτές που χρησιμοποιηθηκαν για την μεταφορά 
των Εβραίων απο την Θεσσαλονίκη 51. 

Παρά, συνεπώς, το οτι είναι προς το παρόν αδύνατη 
η πληρης ταυτοποίηση των φορταμαξών αυτών 
με εκείνες που μετέφεραν τους Έλληνες Εβραίους, 
η συντηρηση και η διατηρηση έστω και μίας απο 
αυτές ως ιστορικό κειμηλιο θα είναι μια ιδιαίτερα 
σημαντικη πρωτοβουλία κατ' αρχην για την ίδια την 
πόλη της Θεσσαλονίκης, αλλά και για την χώρα μας, 
δεδομένου οτι παρόμοια βαγόνια φυλάσσονται ηδη 
ως σπάνια εκθέματα σε πολλά μουσεία στην Ευρώπη. 
Επι πλέον, είναι επιτακτικη ανάγκη οι υπηρεσίες του 
Ο.Σ.Ε. να διερευνησουν διεξοδικά την πιθανότητα να 

διασώζονται ακόμη (συνολικά η εν μέρει) τα αρχεία 
των Σ. Ε. Κ., από την τραγικη εκείνη περίοδο, έτσι ώστε 
( αν βρεθούν) να γίvουν προσβάσιμα στους μελετητές. 

Σε όλη την διάρκεια της πολύχρονης ιστορίας των 
ελληνικών σιδηροδρόμων αναρίθμητες αμαξοστοιχίες 
μετέφεραν κάθε είδους εμπορεύματα, απο ζωντανά 
ζώα μεχρι πετροχημικά και αυτοκίνητα και κάθε λογης 
επιβάτες, απο βασιλείς και πρωθυπουργούς μέχρι 
aνώνυμους φοιτητές και εργάτες. Οι χιλιάδες, ωστόσο, 
Έλληνες Εβραίοι που έφυγαν σε λίγους μόνον μηνες από 
την χώρα μας με 3 1  αμαξοστοιχίες για να μεταφερθούν 
στα στρατόπεδα συγκέντρωσης και στον θάνατο είναι 
αναμφίβολα το πιο οδυνηρό σιδηροδρομικό φορτίο 
που, άθελα τους, κληθηκαν να μεταφέρουν οι Σ. Ε. Κ στην 
ιστορία τους. Η διατηρηση της μνημης του τραγικού 
αυτού γεγονότος της σύχρονης ελληνικης ιστορίας είναι 
μια ελάχιστη προσφορά και υποχρέωση του ιδίου του 
Ο.Σ.Ε. και, πρωτίστως, της πολιτείας στις ψυχές τόσων 
αδικοχαμένων συμπολιτών μας. 

« ... Οι πόρτες των βαγονιών γλυστρούν βαρύγδουπα. 

Κλειδώνονται οι αλυσσίδες και το σημείον εκκινήσεως 

δίνεται από έναν αξιωματικό της Γκεστάπο που, aτάραχος, 

με βλέμμα βλοσυρό πλησιάζει προς τους ανωτέρους 

του για να δεχθή τον έπαινον για το έγκλημα του . . . . .  Η 
ατμομηχανή σφυρίζει, το τραίνο ξεκινά αργά .. . Από τα 

στενά ανοίγματα στις γωνιές των βαγονιών αιχμάλωτοι 

πιτσιρίκοι βλέπουν έξω. Χαμογελούν σ' αυτούς που 

μένουν! Κακόμοιρα παιδιά . . . .  » 53 • 

ΕΥΧΑΡΙΣΥΙΕΣ 

Ευχαριστούμέ θερμά την: κα Ζανέτ Μπαττίνου, 
Διευθύντρια του Εβραϊκού Μουσείου Ελλάδος, τον κο 
Wojcίech 'Ptosa του Κρατικού Μουσείου Άουσβιτς­
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Από την << Rocket>> του G .Stevenson 

στα τρα ίνα τns μεγάληs χλ ιδήs κα ι 

τα πολυτελή Ευρωπα"ίκά «express» 

Κείμενο: Σ. Π. Φασούλαs 



Σ. Ι Αφfσσα rου Γάiiiioυ ζωγράφου J. de /α Nezίere για ro S.O.E. με βασικό θέμσ rον Παρθενώνα (1926] 
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L I ρ� και δυο �ίίπφενοι μιάς απο τις πρώrες αμαξοσrοιχίες rou 
S Qf_ σtr:rl ξi/Πά6ο. � αε ξύilινο όχημα rης C.l. WL.πιθαν6rαrα σrο ΜΑΙ 
σrον PMr(. Apx� δεκ� rou '30. {Αρχείο ΣΦΣ]. 

Η χλιδή εμφανίζεται 
στα Αμερικανικά δίκτυα το 1 853 ο George Mortimer Pullman νοίκιασε 

δύο επιβατόμαξες της εταιρείας Chicago and 
St. Louίs Railroad Co και τις διασκεύασε σε 

κλινόμαξες πολυτελείας. Έτσι, στις 1 Σεmεμβρίου 
1 859 κυκλοφόρησε, στο νυχτερινό δρομολόγιο 
Σικόγο - Bloomington, η πρώτη κλινόμαξα στον 
κόσμο, προσδεδεμένη στο συρμό της εταιρείας που 
εκμεταλλεύονταν την γραμμή αυτή. Επρόκειτο για ενα 
διαξονικό όχημα μετασκευασμένο σύμφωνα με τις ιδέες 
και την αισθητική του G.Pullman, που όμως παρείχε 
ασύλληmες για την εποχή ανέσεις και του οποίου η 
διακόσμηση παρέπεμπε στις πολυτελείς καμπίνες των 
περίφημων επιβατικών ποταμόπλοιων του Μισισιπή. 
Τον πρώτο καιρό της λειτουργίας αυτής της «υπηρεσίας 
κατακλίσεως» συνέβαιναν πολλό ευτρόπελα, όπως 
π.χ συχνές προστριβές μεταξύ του προσωπικού και 
πελατών, επειδή οι τελευταίοι αρνούνταν να βγόλουν 
τις μπότες τους, πριν ξαπλώσουν στα πολυτελή σεντόνια 
των κρεβατιών των κλιναμαξών. 

Στην συνέχεια, ο G.Pullman, γνωστός και για την 
επινόηση των ανακλινομένων καθισμότων, επεξέτεινε 
την υπηρεσία των κλιναμαξών του και σε όλλες 

διαδρομές, το δε 1868 κατασκεύασε και έθεσε σε 
λειτουργία και το πρώτο του όχημα- εστιατόριο- σαλόνι. 

· Πολυτέλεια και διεθνείς αμαξοστοιχίες 
και στα Ευρωπαϊκά δίκτυα 

Ας επιστρέψουμε όμως στην γηραιό ήπειρο, όπου 
συναντόμε έναν νεαρό Βέλγο, τον Georges Lambert 
Casimir Nagelmackers ο οποίος, το 1867, ερωτεύθηκε 
με πόθος μία πρώτη του εξαδέλφη. Μπροστό 
στο «σκόνδαλο», για τα μέτρα της εποχής, που 
κυοφορούνταν, η οικογένεια του νεαρού Nagelmackers 
παρακόλεσε έναν οικογενειακό φίλο, τον κόμη Berlay­
mont, ο οποίος θα ταξίδευε για δουλειές στις Η.Π.Α., 
να πόρει μαζί του και τον νεαρό Georges. Κατό την 
πολύμηνη παραμονή του στις Η.Π.Α. ο Nagelmackers 
είχε την ευκαιρία να ταξιδεύσει επανειλημμένα με τις 
κλινόμαξες και τα οχήματα-εστιατόρια του G.Pullman, 
τα οποία τον εντυπωσίασαν. Έτσι γυρίζοντας στο Βέλγιο 
καταπιόστηκε με την υλοποίηση του νέου του πόθους, 
την σύνδεση δηλαδή των μεγαλουπόλεων της Ευρώπης 
με πολυτελείς κλινόμαξες. Σύντομα ο Nagelmackers 
παραλαμβόνει την πρώτη του διαξονική κλινόμαξα με 
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Σ. Ι Διαφημισrικ6 φuililάδιo για ro Bαlkαn Express {1927] 
Σuilil. Α. Nίckerl 



Σ. Ι Διαφημιαrικ6 14 σέnιδα γαιΊιΊ6φωνα βιβιΊιαράκι rων ΣΕΚ. έκδασης Ρ. Trembley 
(Γένεύη] με φωrαγραφίες rαυ διάσημου Εnβεrαύ φωrαγράφαυ F Baίssanαs . Σra 
εξώφυιΊιΊα η κnασσική nnέav εικόνα rαυ 5. Ο Ε. αrην γέφυρα rαυ Γοργαn6rαμαυ αn6 
φωrαγραφία rων ΣΕΚ. Μέσα rης δεκαεrlας rαυ ·zo. (συnnαγή Γ Χανδριvαύ). 

ι�: 5. () ιι; St.,R J.t. ΡΟ:-; Γ I>U C.ΩR<;ΟΙ10 I Λ �\ΟS ιιrιοt C L Η 

Les Chemίns de feι� 
de l'Etat Hellenique 

ΡΙΙιΙΓι>ι;R,/1' 11/f .• > ι ιο.ιι. ιιrιι.ς.,·ιιχ.\·.ι.,· Ι· Ι ι· li. 11 

L I G N E  J_,E Ρ Ι Η. Ε Ε - l"R O N T I E R E S  

εξώστη στο εμπρός και στο πίσω μέρος της, την οποία δρομολόγησε, στις 10 Οκτωβρίου 
1872, μετό από συμβόσεις που υπέγραψε με τα εμπλεκόμενα στην διαδρομή αυτή 
σιδηροδρομικό δίκτυα, μεταξύ Παρισιού και Βιέννης. Αυτή ήταν όλλωστε η διαδρομή 
που παρουσίαζε την μεγαλύτερη ζήτηση μεταφορικού έργου στην Ευρώπη, αφού αυτές 
οι δύο ήταν οι πιο διόσημες πόλεις και πρωτεύουσες της ηπείρου, αν όχι και της υφηλίου 
ολόκληρης, εκείνη την εποχή, τις οποίες όλοι ονειρεύονταν να επισκεφθούν, έστω και για 
μία φορό στη ζωή τους, για να θαυμόσουν τα εντυπωσιακό τους κτίρια, τα φημισμένα 
παρισινό βουλεβόρτα και κυρίως για να απολαύσουν τις διασκεδόσεις και τις όλλες 
«εξυπηρετήσεις» που μόνο αυτές οι δύο πόλεις, με πρώτο βέβαια το Παρίσι, παρείχαν 
στην τότε πουριτανική Ευρώπη. Την ίδια εποχή ο Nagelmackers ίδρυσε και την πρώτη 
του εταιρεία, την διόσημη Comagnie lnternationale de Wagons Lits (Διεθνής Εταιρεία 
Κλιναμαξών). 

Το 1 873 η εταιρεία δρομολογεί κλινόμαξές μεταξύ Βερολίνου- Οστόνδης (από 
όπου υπήρχε aτμοπλοϊκή σύνδεση με την Μεγόλη Βρετανία), Βερολίνου-Παρισιού και 
Οστόνδης- Κολωνίας. Συγχρόνως, συνεταιρίζεται με τον συνταγματόρχη και aπόμαχο 
του εμφυλίου αμερικανικού πολέμου Wil l iam Mann, ώστε να αυξήσει τα κεφόλαια 
της εταιρείας του, του οποίου όμως το μερίδιο εξαγορόζει εξ' ολοκλήρου το 1 876. Το 
1882 εξ' όλλου, κυκλοφόρησε στην διαδρομή Μασσαλίας-Νίκαιας και την πρώτη του 
εστιόμαξα, ένα τριαξονικό όχημα που, μαζί με την ανόρτηση, είχε μήκος 10, 1 3μ. Τότε 
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του γεννήθηκε η ιδέα να αποκτήσει ένα τελείως δικό του τραίνο, αντί να εντόσσει τα 
οχήματό του στις συνθέσεις των αμαξοστοιχιών των διαφόρων Ευρωπαϊκών δικτύων. 
Μετό από πολύμηνες διαπραγματεύσεις με τα διόφορα δίκτυα και τις κυβερνήσεις των 
κρατών από τα οποία θα διέρχονταν οι συρμοί του υπογρόφει, στις 17  Μαίου 1 883, 
τις απαραίτητες συμβόσεις για την δρομολόγηση της πρώτης ουσιαστικό διεθνούς 
αμαξοστοιχίας, του Express d' Orient ή Orient Express (Ο. Ε.) όπως έμεινε γνωστό στην 
ιστορία. Ο πρώτος δοκιμαστικός συρμός του τραίνου αυτού κυκλοφόρησε στις 5 Ιουνίου 
1883, όμως η επίσημη έναρξη της λειτουργίας του πραγματοποιήθηκε στις 4 Οκτωβρίου 
1883, με καλεσμένους πολλούς επισήμους και δημοσιογρόφους, όλους όμως όρρενες και 
χωρίς τις συζύγους τους, λόγω των απρόβλεmων γεγονότων που μπορούσαν να συμβούν 
κατό την διόρκεια του ταξιδιού! Εκείνη την εποχή, η κεντρική και η ανατολική Ευρώπη 
θεωρούνταν ανασφαλείς περιοχές και όρο απαγορευμένες για κυρίες και δεσποινίδες. 

Οι συρμοί του Ο.Ε. αποτελούνταν από δύο τριαξονικές κλινόμαξες, μία τριαξονική 
εστιόμαξα και δύο σκευοφόρους τόσο για τις αποσκευές των επιβατών, όσο κυρίως 
για την αποθήκευση των εκλεκτών κρασιών και των υλικών που απαιτούνταν για την 
παρασκευή των εδεσμότων που θα παρασκεύαζε και θα σέρβιρε, το ειδικό εκπαιδευμένο 
προσωπικό του εστιατορίου, κατό το πολυήμερο ταξίδι. Ο συρμός αναχωρούσε από τον 
σημερινό Gare de I'Est του Παρισιού ( τότε «Σταθμό του Στρασβούργου») στις 1 3.30' 
αρχικό κόθε Τρίτη �αι 11αρασκευή και ακολουθούσε την διαδρομή, Στρασβούργο -Βιέννη 
-Βουκουρέστι -Γκεοργκίου (στον Δούναβη). Από εκεί οι επιβότες διεκπεραιωνόταν με 
πλοίο στο Ρ9ύσσε της Βουλγαρίας και στην συνέχεια μετέβαιναν σιδηροδρομικώς, μετό 
από ένα 15ωρο ταξίδι, στην Βόρνα όπου, με πλοίο της Αυστριακής ναυτιλιακής εταιρείας 
Lloyd Triestino έφταναν τελικό στην Κωνσταντινούπολη. Το ταξίδι αυτό διαρκούσε 
συνολικό 81 ώρες και 30: Από την 1 Ιουνίου 1 889 όμως, μετό την ολοκλήρωση της 
σιδηροδρομικής γραμμής Βελιγραδίου-Νίs,το Ο.Ε.,μετό την Βιέννη, ακολουθούσε την 
διαδρομή Βουδαπέστη -Βελιγρόδι- Nis- Σόφια -Αδριανούπολη -Κωνσταντινούπολη, 
με αποτέλεσμα την μείωση του χρόνου της διαδρομής κατό 14  ώρες. Από τον Μόρτιο 
του 1 884 η εταιρεία του Nagelmackers όλλαξε επωνυμία και aποκαλούνταν πλέον Com­
pagnie lnternationale de Wagons Lits et des Grands Express Europeens, δηλαδή Διεθνής 
Εταιρεία Κλιναμαξών και των Μεγόλων Ευρωπαϊκών Ταχειών, έμεινε δε πασίγνωστη με 
αυτό το όνομα μέχρι και τις μέρες μας, αν και συνήθως, όταν αναφέρονταν μόνο με τα 
αρχικό της, αναφέρονταν ως C.l. W.L.Σύντομα η εταιρεία δρομολόγησε και όλλες διεθνείς 
πολυτελείς αμαξοστοιχίες, εξυπηρετώντας με τα οχήματό της το μεγαλύτερο μέρος της 
γηραιός Ηπείρου. 

Το 1 906, όταν ολοκληρώθηκε η διόνοιξη της περίφημης σήραγγας του Simplon, 
μήκους 19.8χλμ., μεταξύ του Brig της Ελβετίας και της Domodossola της Ιταλίας, η C.l. W.L 
ζήτησε από την Ιταλία και την Αυστροουγγαρία, στην οποία ανήκαν τότε η Τεργέστη, η 
Σλοβενία και η Κροατία, από όπου έπρεπε να διέλθει υποχρεωτικό μία αμαξοστοιχία που 
θα κινούνταν προς ανατολός, την όδεια να δρομολογήσει μια νέα διεθνή αμαξοστοιχία 
η οποία θα ένωνε το Παρίσι με την Κωνσταντινούπολη μέσω της Λωζόνης, της σήραγγας 
του Simplon, του Μιλόνου, της Τεργέστης, του Ζόγκρεμπ, του Βελιγραδίου, της Nis, της 
Σόφιας και της Αδριανούπολης. Η Ιταλία συνήνεσε, οι δύο όμως «Κεντρικές Δυνόμεις» 
(Γερμανία και Αυστροουγγαρία) αρνήθηκαν πεισματικό οποιαδήποτε συζήτηση επ' αυτού 
διότι ήθελαν, η διεθνής αμαξοστοιχία προς την Ανατολή, να διέρχεται υποχρεωτικό 
από το Γερμανικό (τότε) Στρασβούργο, την Βιέννη και την Βουδαπέστη, αντί της νότιας 
πορείας μέσω της Ιταλίας, που θα υποβόθμιζε, όπως πίστευαν, τον στρατηγικό τους ρόλο. 
Έτσι, η C.I .W.L περιορίστηκε στο να δρομολογήσει μια νέα αμαξοστοιχία, μεταξύ Calais 
(Λονδίνου)-Παρισιού-Λωζόνης -Μιλόνου, με την ονομασία Simplon Express, η οποία, από 
το 1 908, τερμότιζε στην Βενετία. 

Μετό την ήπα των κεντρικών δυνόμεων, στον 1 ο παγκόσμιο πόλεμο, η διόσκεψη των 
Βερσαλλιών, το 1 91 9, έδωσε στην C.I .W.L την πολυπόθητη όδεια για την δρομολόγηση 
της διεθνούς αυτής αμαξοστοιχίας προς την Κωνσταντινούπολη, μέσω της Ιταλίας, η 
οποία ονομόστηκε Simplon Orient Express (S.O.E.) και πρωτοκυκλοφόρησε το 1920 
αναχωρόντας πλέον από τον Σταθμό της Λυών του Παρισιού και όχι από τον Σταθμό της 
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Ανατολής.Στην Κωνσταντινούπολη, όσοι επιβόη:ς επιθυμούσαν να συνεχίσουν 
προς την Μέση Ανατολή, διεκπεραιώνονταν στον σταθμό του Haydarpa�a, στην 
Ασιατική όχθη του Βοσπόρου, όπου τους ανέμενε το Taurus Express, της ιδίας 
εταιρείας, το οποίο, με μετεπιβίβαση σε όλλα τραίνα ή και σε λεωφορεία, τους 
μετέφερε τελικό μέχρι την Αίγυmο και το Ιρόκ. Στο Vinkoνci της Γιουγκοσλαβίας 
ένας κλόδος του aποσπόταν και συνέχιζε μέχρι το Βουκουρέστι, ενώ ένας 
όλλος, αποσπώμενος στην Nis, συνέχιζε προς Σκόπια-Θεσσαλονίκη και Αθήνα. 
Η χλιδή και η πολυτέλεια αυτού του μυθικού τραίνου ξεπέρασε κόθε φαντασία, 
γι' αυτό και έμεινε γνωστό ως «το τραίνο των βασιλέων» ή «Ο βασιλιός των 
τραίνων». Από το 1 933 η εστιόμαξα παρέμενε στην σύνθεση της αμαξοστοιχίας 
καθ' όλη την διαδρομή, όντας έτσι το «όχημα-εστιατόριο» με την μακρύτερη 
συνεχή διαδρομή στην ιστορία του σιδηροδρόμου στην Ευρώπη. Το 1920, το 
ταξίδι από το Παρίσι στην Κωνσταντινούπολή διαρκούσε 96 ώρες. Το 1926, 
μετό την βελτίωση της γραμμής στις διόφορες χώρες που διέσχιζε το S.O.E., 
η διόρκεια του ταξιδιού περιορίστηκε σε 76 ώρες, για να μειωθεί τελικό, το 
1930, σε 57 ώρες. Με την έναρξη του Β' Παγκοσμίου πολέμου η κυκλοφορία 
του S.O.E., όρχισε να αντιμετωπίζει προβλήματα, λόγω των εχθροπραξιών και 
των σαμποτόζ απο την αντίσταση, γι' αυτό και στις 1 6  Μαρτίου 1943 διακόπηκε 
η κυκλοφορία του. 

Μεταξύ 1872 και 1940 η C.I .W.L παρέλαβε σταδιακό και ενέταξε στον 
στόλο της πολλούς και ποικίλους τύπους οχημότων, από τις πρώτες διαξονικές 
κλινόμαξες με εξώστες εμπρός και πίσω, ή με «μαρσπιέ» στο πλόι, μέχρι 
τις τριαξονικές με εξώστες και αργότερα τις τετραξονικές κλινόμαξες και 

· εστιόμαξες διαφόρων τύπων, με πλέον εμβληματικό τα γνωστό σε μας ως 
«μπλε» της Compagnie που κυκλοφόρησαν στο διόστημα του μεσοπολέμου, 
κυρίως μετό το 1924, και ιδιαίτερα οι σειρές των εστιαμαξών 3341-3360 
και κλιναμαξών 33 1 1 -3340 και 3700-3790. Μερικό από τα οχήματα αυτό 
(κατασκευής μεταξύ 1924 και 1 932), αγορόστηκαν, την δεκαετία '70, από τον 
Ο.Σ.Ε. Όπως, μόλιστα γνωρίζουμε τα οχήματα αυτό, μετό από εισήγηση του 
Σ.Φ.Σ., ο οποίος συνέταξε και την απαιτούμενη αιτιολογική έκθεση προς το 
Συμβούλιο των Νεωτέρων Μνημείων, κηρύχθηκαν, το 1994, από το Υπουργείο 
Πολιτισμού, ως διατηρητέα . 

Μετό τον Β' Παγκόσμιο Πόλεμο έγινε προσπόθεια επαναλειτουργίας 
του S.O.E .. Αυτό επετεύχθη στις 1 3  Νοεμβρίου 1945 μεταξύ Παρισιού και 
Κωνσταντινούπολης, αλλό η αμαξοστοιχία είχε τώρα πλέον στην σύνθεσή της 
και επιβατόμαξες για κόθε βαλόντιο. Από τις β Ιανουαρίου 1 946 κυκλοφορούσε 
3 φορές την εβδομόδα, αλλό από τις 7 Οκτωβρίου 1946 επανήλθε στην 
καθημερινή του λειτουργία. Δυστυχώς, ο κλόδος προς Θεσσαλονίκη και Αθήνα 
δεν επαναλειτούργησε τότε, λόγω των συνθηκών που επικρατούσαν τότε στην 
χώρα μας, αλλό κυρίως λόγω της καταστροφής της σιδηροδρομικής γραμμής, 
μεταξύ της Αθήνας και της Θεσσαλονίκης, από τα γερμανικό στρατεύματα 
κατοχής κατό την αποχώρησή τους από την Ελλόδα. Όμως και οι συνθήκες που 
επικρατούσαν και σε όλη την ανατολική και την νοτιοανατολική Ευρώπη δεν 
ήταν ίδιες με αυτές που επικρατούσαν εκεί προ του 1940. Νέες χώρες και νέα 
καθεστώτα αναδύθηκαν από τις στόχτες του Β' Παγκοσμίου Πολέμου. Πολλοί 
από τους προπολεμικούς προορισμούς, όπως η Βιέννη, η Βουδαπέστη και η 
Κωνσταντινούπολη, έχασαν την προπολεμική τους λόμψη, ο δε ψυχρός πόλεμος 
που όρχισε εν τω μεταξύ, κατέστησε ακόμα πιο προβληματική την κυκλοφορία 
του «βασιλιό των τραίνων», αφού η μετακίνηση προς την «ανατολή» μειώθηκε 
κατό πολύ, το δε επιβατικό κοινό όλλαξε μορφή και υποβιβόστηκε ποιοτικό. 
Εξ' όλλου, τα θαλόσσια και τα επίγεια μέσα μεταφορός απέκτησαν έναν 
μεγόλο ανταγωνιστή, το αεροπλόνο, ενώ νέοι «δρόμοι» διανήχθηκαν για την 
διακίνηση των ταξιδιωτών, κυρίως μέσω των συνδυασμένων μεταφορών 
τραίνου-πλοίου, όπως επί παραδείγματι μεταξύ της δυτικής Ευρώπης και της 
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Σ. Ι Η σεilίδα 38 του «Εγχεφιδίου Δρομοilογίων» των ΣΕΚ. του 7 959. που αφορά την αμαξοστοιχία 
νο 20 7. δηilαδή το S.OE. (συililoyή Γ Τ άγια}. 

Σ. Ι Εισιτήριο Β ·θέσης σε κilινάμαξα Wαgon Lίts για την διαδρομή 
Αθήνα- θεσσαilονίκη. 7 6 /ουνίου 1 922. (συililoyή Α.Κουρμπέilη} . 

Ελλάδας με τον συνδυασμό τραίνου μέχρι το Brindisi και 
πλοίου από εκεί μέχρι και τον Πειραιά, αργότερα δε , από 
το 1960, μέχρι την Πάτρα. 

Οι διεθνεί( αμαξοστοιχίε( 
που συνέδεσαν την Ελλάδα με το εξωτερικό 

Στην Ελλάδα, ήδη από την δεκαετία του 1 870, 
η σύνδεση της χώρας με τα σιδηροδρομικά δίκτυα 
των Βαλκανίων και της υπόλοιπης Ευρώπης ήταν ένα 
όνειρο και μια πάγια επιδίωξη όλων των κυβερνήσεων. 
Οι κοινωνικοοικονομικές και λοιπές όμως συνθήκες 
που επικρατούσαν στην χώρα μας εκείνη την εποχή, 
σε συνδυασμό και με την έλλειψη ενδιαφέροντος για 
επενδύσεις στις υποδομές των μεταφορών από το ξένο 
κεφάλαιο, λόγω της μικρής ζήτησης μεταφορικού έργου, 
ανέστελλαν συνεχώς, τουλάχιστον μέχρι το 1 880, την 
προσπάθεια κατασκευής, τόσο ενός εκτεταμένου οδικού 
δικτύου, όσο και των απαραίτητων σιδηροδρομικών 
γραμμών. Από την δεκαετία του 1880 όμως η σταδιακή 
ανάmυξη, τόσο της οικονομίας, όσο και της εσωτερικής 
αγοράς της χώρας, είχε ως αποτέλεσμα και την αύξηση 
της ζήτησης μεταφορικού έργου, γεγονός που επέτρεψε 
την ταχύτερη ανάmυξη των υποδομών. Παρ' όλα αυτά, 
η γραμμή μέχρι την Λάρισα και τα προ του 1912 σύνορα 
της χώρας άρχισε να κατασκευάζεται μόλις το 1902 και 
ολοκληρώθηκε, μέχρι το Παπαπούλι, το 1 909. Ακόμη και 
μετά την ολοκλήρωση όμως της γραμμής αυτής, η σύνδεση 
του ελληνικού σιδηροδρομικού δικτύου με τα αντίστοιχα 
Οθωμανικά και μέσω αυτών με την υπόλοιπη Ευρώπη, δεν 
κατέστη δυνατή πριν από τους Βαλκανικούς πολέμους, 
λόγω των κωλυσιεργών της Οθωμανικής κυβέρνησης, 
που απέφευγε, για στρατηγικούς κυρίως λόγους, να 
συνεργαστεί για την επίτευξη αυτής της σύνδεσης. Μετά 
την απελευθέρωση το 19 13  της Θεσσαλονίκης και του 
μεγαλύτερου μέρους της Μακεδονίας, η κυβέρνηση του 
Ελευθερίου Βενιζέλου κρατικοποίησε, το 1914, το δίκτυο 

της γαλλικών συμφερόντων Εταιρείας των Ελληνικών 
Σιδηροδρόμων (Ε.Ε.Σ.)., που είχε κατασκευ�σει και 
εκμεταλλεύονταν την γραμμή Αθηνών -Δεμερλί-συνόρων 
με τα παρακλάδια της (γνωστός και ως 4.Π.Δ.Σ. η απλά 
«Λαρισαϊκός») και ανέθεσε στην ίδια γαλλική εταιρεία να 
κατασκευάσει, για λογαριασμό του κράτους, μία ενωτική 
γραμμή που θα συνέδεε το δίκτυο του Σ.Π.Δ.Σ. με το 
Πλατύ μέσω Κατερίνης, όπου θα συναντούσε την γραμμή 
Θεσσαλονίκης-Μοναστηρίου, υλοποιώντας έτσι την 
σιδηροδρομική σύνδεση της Αθήνας με την Θεσσαλονίκη 
και πέραν αυτής με τα Βαλκανικά και τα ευρωπαϊκά 
δίκτυα. Παράλληλα, η ίδια κυβέρνηση, υπέγραψε 
σύμβαση και με την C.I.W.L για την δρομολόγηση μιας 
διεθνούς πολυτελούς αμαξοστοιχίας με κλινάμαξα, 
μεταξύ Παρισιού, Θεσσαλονίκης και Αθήνας, μόλις θα 
ολοκληρώνονταν η κατασκευή αυτής της ενωτικής 
γραμμής Παπαπουλίου-Πλατέως. Με την σύμβαση 
αυτή η C.I.W.L αναλάμβανε, μεταξύ των άλλων ,την 
υποχρέωση, το προσωπικό που θα απασχολούσε να 
ομιλεί απαραιτήτως την ελληνική γλώσσα, καθώς επίσης 
και την γαλλική ή την γερμανική και να σερβίρει στους 
επιβάτες της καφέ και πρωϊνό. 

Στις 9 Μα ίου 1916  ο βασιλιάς Κωνσταντίνος έθεσε, έξω 
από το Λιμπάνοβο (τον σημερινό Κολινδρό), τον τελευταίο 
αμφιδέτη εγκαινιάζοντας έτσι την ολοκλήρωση της 
ενωτικής γραμμής, πλην όμως, λόγω του Α' Παγκοσμίου 
πολέμου, που είχε εκραγεί, ήδη από τον Αύγουστο 
του 1914, δεν κατέστη δυνατή η κυκλοφορία συρμών 
μεταξύ της Αθήνας και της Θεσσαλονίκης, πολλώ δε 
μάλλον μεταξύ της Αθήνας και του εξωτερικού. Έτσι, η 
πpώτη επιβατική αμαξοστοιχία μεταξύ της Αθήνας και 
της Θεσσαλονίκης κυκλοφόρησε τελικά το 1918, η δε 
σιδηροδρομική Qύνδεση της Ελλάδας με την υπόλοιπη 
Ευρώπη συνετελέσθη μόλις στις 1 Ιουλίου 1920. Από 
τότε, μια κλινάμαξα της C.I .W.L αποχωρίζονταν, όπως 
προαναφέραμε, από το S.O.E. στην Nis της Σερβίας 
(ήδη από το 1918 πλέον «Βασίλειο των Σέρβων των 
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Κροατών και των Σλοβένων») και κατευθύνονταν μέσω 
Σκοπίων και Γευγελή< προς την Θεσσαλονίκη, όπου και 
εντάσσονταν στην σύνθεση μιας αμαξοστοιχίας προς την 
Αθήνα. Ανάλογα πραγματοποιούνταν και η κυκλοφορία 
της κλινάμαξας αντίστροφα, δηλαδή από την Αθήνα προς 
το Παρίσι. Αργότερα δρομολογήθηκαν, με αφετηρία την 
Αθήνα, κλινάμαξες της ιδίας εταιρείας, προς την Βιέννη, το 
Βερολίνο και την Κωνσταντινούπολη. Το 1930 η διαδρομή 
από την Αθήνα μέχρι το Παρίσι διαρκούσε 68 ώρες και 59' , 
μέχρι το Βερολίνο 59 ώρες και 43 · ,  μέχρι την Βιέννη 46 
ώρες και 10 '  και μέχρι την Κωνσταντινούπολη 38 ώρες και 
1 5 ' .  Πριν τον Β' Παγκόσμιο πόλεμο, οι κλινάμαξες αυτές 
της C.l. W.L αναχωρούσαν από την Αθήνα ενσωματωμένες 
στην σύνθεση μιας αμαξοστοιχίας με αριθμό 1 και 
επέστρεφαν ενσωματωμένε-ς σε μία αμαξοστοιχία με 
αριθμό 2, τις οποίες ο κόσμος και οι σιδηροδρομικοί 
αποκαλούσαν «Σεμπλόν», με την εξής συχνότητα: 

1 .  Καθημερινά για Θεσσαλονίκη-Βελιγράδι-Μιλάνο­
Λωζάννη-Παρίσι. 

2. Τ ρε ι ς φορές την εβδομάδα για Αθήνα-Θεσσαλονίκη­
Βελιγράδι-Βουδαπέστη-Βιέννη-Ζυρίχη-Παρίσι. 

3. Μια φορά την εβδομάδα για Θεσσαλονίκη-
Βελιγράδι-Βουδαπέστη-Βιέννη. 

4. Τρεις φορές την εβδομάδα για Θεσσαλονίκη­
Βελιγράδι-Βουδαπέστη-Πράγα-Βερολίνο , και 

5. Δυο φορές την εβδομάδα για Θεσσαλονίκη-
Κωνσταντινούπολη. 

Η αμαξοστοιχία με την αρίθμηση 1 στο τέλος της 
δεκαετίας του '30, αναχωρούσε από τον Πειραιά στις 
1 1 .43 · και από την Αθήνα στις 12.27; αφικνούνταν δε 
στην Θεσσαλονίκη την 22.54' . Από την Θεσσαλονίκη 
αναχωρούσε ως αμ.403 , στις 08.00 της επόμενης μέρας, 
και έφθανε στην Γευγελή στις 09.39: Στην επιστροφή του 
το ·«Σεμπλόν», με την αρίθμηση 2, αναχωρούσε από την 
Θεσσαλονίκη στις 1 2.35' και έφθανε, στην μεν Αθήνα 
την 23.12; στον δε Πειραιά την 23.53 · της ίδιας μέρας. 
Οι Σ.Ε.Κ. κυκλοφορούσαν καθημερινά, ενσωματωμένες 

• 
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στην ίδια αμαξοστοιχία και επιβατάμαξες 1 ης , 2ης και 
3ης θέσης από την Θεσσαλονίκη για την Nis , όπου υπήρχε 
ανταπόκριση με άλλες αμαξοστοιχίες προς διάφορες 
κατευθύνσεις, αλλά και το Βελιγράδι, και την Βουδαπέστη, 
προς την τελευταία όμως μόνο 1 ης και 2ης θέσης . Όπως 
προκύmει από εφημερίδες της εποχής , τον Μάρτιο του 
1932,ο νεοσύστατος τότε Οργανισμός Λιμένος Πειραιώς 
(Ο.Λ.Π.) επέτυχε, μετά από διαπραγματεύσεις, τόσο με 
την C.I.W.L, όσο και με τους Σ.Ε.Κ., το δρομολόγιο του 
«Σεμπλόν» για το Παρίσι να αναχωρεί από τον Πειραιά 
καθημερινά στις 17.10 "  ώστε να συμπίmει με την άφιξη 
του aτμόπλοιου που συνέδεε την Αλεξάνδρεια με τον 
Πειραιά. Με αυτόν τον τρόπο διευκόλυνε, όσους επιβάτες 
από την Αίγυmο και την Μέση Ανατολή επιθυμούσαν 
να μεταβούν στο Παρίσι ή σε κάποια άλλη πόλη, από 
αυτές από τις οποίες διέρχονταν το S.O.E., να μην είναι 
υποχρεωμένοι να διανυκτερεύσουν στον Πειραιά, ή να 
μεταβούν aτμοπλοϊκώς μέχρι την Μασσαλία, αντί του 
Πειραιά, και να συνεχίσουν από εκεί σιδηροδρομικώς 
το ταξίδι τους για το Παρίσι ή την Ελβετία. Για να 
διευκολυνθούν δε οι �πιβάτες που θα μετεπιβιβάζοντο 
στο S.O.E. το aτμόπλοιο που θα αφικνούνταν από την 
Αλεξάνδρεια προβλέπονταν να πλευρίζει προ του Σ.Σ. 
Πειραιά ( Α  γ. Διονυσίου) και όχι στον χώρο του τελωνείου, 

έναντι της εκκλησίας του Αγ.Νικολάου, όπου πλεύριζαν 
όλα τα πλοία που αφικνούνταν από ή αναχωρούσαν 
προς το εξωτερικό. Δυστυχώς δεν κατέστη δυνατόν 
να βρούμε στοιχεία για το αν όντως υλοποιήθηκε ή όχι 
αυτή η πρωτοβουλία του Ο.Λ.Π., και αν ναι μέχρι πότε 
διήρκεσε. Πάντως, κατά την δρομολογιακή περίοδο 1938 
το «Σεμπλόν» φαίνεται να αναχωρεί από τον Πειραιά στις 
1 1 .43 . 

Στην διάρκεια του μεσοπολέμου εμφανίζονταν και 
διαφημίζονταν μία ακόμη διεθνής αμαξοστοιχία που, 
με την ονομασία «Balkan Express», συνέδεε το Λονδίνο 
με το λιμάνι Hoek (Ολλανδία) και στην συνέχεια με την 
Βιέννη, την Βουδαπέστη, το Βελιγράδι και την Αθήνα. 
Στην πραγματικότητα επρόκειτο για κλινάμαξες και 
επιβατάμαξες που εντάσσονταν στην σύνθεση του 
«Σεμπλόν» εντός Ελλάδος και μέχρι το Βελιγράδι, από 
όπου συνέχιζαν μέχρι τους προορισμούς τους ως Balkan 
Express. Κάτι ανάλογο συνέβαινε μεταπολεμικά και με 
την διεθνή αμαξοστοιχία με την ονομασία Direct Orient 
(D.O.E.) 

Μετά την λήξη του ελληνικού εμφυλίου πολέμου, 
την παράδοση στην κυκλοφορία της γραμμής 
μεταξύ Αθήνας και Θεσσαλονίκης και το άνοιγμα των 
ελληνογιουγκοσλαβϊκών συνόρων, αποκαταστάθηκε 

Σ. Ι Οι μηχανοδηγοί rης αrμάμαξας Λα9 14 και ro υπ6nοιπο προσωπικά rων 
ΣΕ. Κ. rης πρώrης. μεrαποnεμικά. αμαξοσrοιχίας rου S.O.E. nίyo πριν απ6 
rην αναχώρηση rης. Σ Σ Αθηνών. 1 7  Μαρrίου 195 1. (Αρχείο Σ ΦΣ). 
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και ο κλάδος του S.O.E. προς Αθήνα, μέσω Σκοπίων και 
Θεσσαλονίκης. Έτσι, η πρώτη μεταπολεμικά αμαξοστοιχία 
του S.O.E αφίχθηκε στον Σ.Σ. Αθηνών ( σταθμός 
Λαρίσης ) στις 16 Μαρτίου 1951, αναχώρησε δε από 
την Αθήνα για το Παρίσι την επομένη. Εν τω μεταξύ, 
το 1952, λόγω συγκρούσεων στα ελληνοβουλγαρικά 
σύνορα διακόπηκε η κυκλοφορία του S.O.E. προς την 
Κωνσταντινούπολη, αφού η αμαξοστοιχία, μετά · το 
Σβίλενγκραντ της Βουλγαρίας και πριν να εισέλθει 
στην Τουρκία, διέρχονταν από τα ελληνοβουλγαρικά 
σύνορα και συνέχιζε επί ελληνικού εδάφους για αρκετά 
χιλιόμετρα, πριν εισέλθει οριστικά στο Τουρκικό έδαφος, 
μετά το Πύθιο. Έτσι , από το 1953, οι επιβάτες που 
προορίζονταν για την Κωνσταντινούπολη συνέχιζαν μέχρι 
την Θεσσαλονίκη, όπου και μετεπιβιβάζονταν σε άλλη 
κλινάμαξα που, μέσω της Αλεξανδρούπολης, μετέβαινε 
στην Κωνσταντινούπολη. Η κατάσταση εξομαλύνθηκε το 
1 954 και έτσι αποκαταστάθηκε οριστικά η κυκλοφορία 
του S.O.E προς την Κωνσταντινούπολη, μέσω της Σόφιας 
και της Αδριανούπολης. 

Στις 16 ΜαϊΌυ 1953 πρωτοκυκλοφόρησε και το Tauern 
Orient Express, μεταξύ της Οστάνδης και Αθήνας, ενώ στις 
21 Μαίου 1955 εγκαινιάστηκε και το Balkan Express, το 
οποίο συνέδεε την Βιέννη, με το Βελιγράδι και την Αθήνα, 
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rσ εκδοrήρια rης οποίας ήrav στηv Πfl Συvrάγμαrος 
1972173. I συflfloyή Σ Φασούflα]. 

ένας κλάδος του οποίου, μετά τη Nis , συνέχιζε προς 
την Σόφια και την Κωνσταντινούπολη. Βέβαια από την 
Αθήνα όλα τα οχήματα, είτε επρόκειτο για επιβατάμαξε<, 
είτε επρόκειτο για κλινάμαξες, και ανεξάρτητα σε ποιο 
«express» θα εντάσσονταν αργότερα, αναχωρούσαν 
ενταγμένα στην σύνθεση της ίδιας αμαξοστοιχίας, 
δηλαδή του «Σεμπλόν» . Από όλη αυτή την ποικιλία των 
οχημάτων, εκτός των βαγονιών της C.I.W.L, ξεχώριζε 
και εντυπωσίαζε για τον σχεδιασμό της μια επιβατάμαξα 
των S.N.C.F. η οποία, εκτός των άλλων, ήταν και η 
μοναδική από αυτές που κυκλοφορούσαν στην Ελλάδα 
με καμπυλωτή «ποδιά» που κάλυmε τα φορεία της. Μετά 
την Βενετία, τόσο οι συρμοί αυτοί, όσο και ο συρμός του 
S.O.E, κατά την πορεία τους προς την ανατολή, δεν είχαν 
καμία σχέση, ούτε με το προπολεμικό S.O.E. αλλά ούτε και 
με τις ανέσεις που θα περίμενε κανείς να βρει σ· αυτά τα 
τραίνα με τα ηχηρά ονόματα, με εξαίρεση βέβαια αυτούς 
που ταξίδευαν απομονωμένοι στις λίγες κλινάμαξες της 
C.I.W.L., πολλές φορές ακόμα και χωρίς την δυνατότητα 
εστίασης σε κάποιο ανάλογο με το όνομά του «Wagon­
restaurant». Πολύ σύντομα τα τραίνα αυτά, τουλάχιστον 
στην Βαλκανική τους διαδρομή, μετατράπηκαν κυρίως σε 
τραίνα μεταναστών ή κάθε μορφής φυγάδων. 

Στις 21 ΜαΙου 1962 το S.O.E, έπαυσε να υφίσταται και 
τύποις, για να αντικατασταθεί από το Direct Orient Express 
(D.O.E.). Η αμαξοστοιχία αυτή όμως εκκινούσε από την 
Αθήνα ως Athenes Express και με αυτό το όνομα πήγαινε 
μέχρι και το Βελιγράδι. Όπως και το S.O.E περιλάμβανε 
στην σύνθεση της επιβατάμαξες όλων των «θέσεων» 
(οι οποίες «θέσεις» μετά το 1955 περιορίστηκαν 
πανευρωπαϊκά, από 3 σε 2) και προς όλους τους συνήθεις 
προορισμούς, καθώς και κλινάμαξες, εκ των οποίων 
ορισμένες κυκλοφορούσαν μόνο κάποιες μέρες της 
εβδομάδας. Μαζί με τον «θάνατο» του S.O.E. έπαυσε 
και το μονοπώλιο της C.I .W.L. στην κατάκλιση, αφού 
πλέον πολλά δίκτυα, ιδίως των σοσιαλιστικών χωρών 
της Ανατολικής Ευρώπης, κυκλοφορούσαν δικές τους 
κλινάμαξες και κλινοθέσια οχήματα. Το 1970 έληξε και η 
σύμβαση που είχε υπογράψει η C.I.W.L. με την τ.c.D.D., το 
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δε 1976 έληξε και η αντίστοιχη που είχε υπογράψει η ίδια 
εταιρεία με τους Σ.Ε.Κ. (και ήδη από το 1971 Ο.Σ.Ε.) και 
έκτοτε έπαυσε να κυκλοφορεί κλινάμαξα μεταξύ Αθήνας 
και hαρισιού. Άλλωστε και η C.I .W.L» μετονομάστηκε σε 
Compagnie lnternationale des Wagons-Lits et du Tour­
isme, δηλαδή σε Διξθνή Εταιρεία των Κλιναμαξών και του 
Τουρισμού, και πρακτορεύονταν από τον γνωστό διεθνή 
ταξιδιωτικό οργανισμό Wagons Lits-Cook. Το D.O.E., 
κατά την κάθοδό του, μετά το Βελιγράδι, διεσπάτο σε 
δύο ξεχωριστές αμαξοστοιχίες, το Marmara Express για 

4 1  
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την Κωνσταντινούπολη και το Athenes Express για την 
Αθήνα, για το οποίο μιλήσαμε ήδη, κατά δε την άνοδο των 
δύο αυτών αμαξοστοιχιών, τα οχήματα που τις συνέθεταν 
εντάσσονταν στο Βελιγράδι, στην σύνθεση του D.O.E 

Στην Ελλάδα η C.I.W.L. συνέχισε, μέχρι το 1977, να 
διαχειρίζεται τις κλινάμαξες, τόσο στις εσωτερικές 
διαδρομές, όσο και προς το εξωτερικό και μάλιστα όποιος 
ήθελε να ταξιδεύσει με κλινάμαξα, ακόμα και από την 
Αθήνα στην Θεσσαλονίκη, έπρεπε να κάνει την σχετική 
κράτηση στο πρακτορείο της Wagons Lits-Cook στην 
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πλατεία Συντάγματος και όχι στα εκδοτήρια εισιτηρίων 
των Σ. Ε. Κ. I Ο.Σ.Ε. 

Το Athenes Express εντός της Ελλάδος έφερε την 
αρίθμηση 5/6 ενώ διεθνώς 224/225 και αναχωρούσε 
από την Αθήνα καθημερινά στις 21 .00' , αφικνούνταν 
στην θεσσαλονίκη στις 06.51 '  της επομένης, στο δε 
Βελιγράδι στις 22.48 · της ίδιας μέρας. Τα οχήματα που 
συνέχιζαν ενταγμένα στην νέα σύνθεση έφθαναν στην 
Λωζάννη στις 22.48' της επομένης και στο Παρίσι στις 
06.29' της μεθεπομένης. Το ταξίδι δηλαδή Αθήνα-Παρίσι 
διαρκούσε 58 ώρες και 29' ,  αν δεν υπολογίσουμε την 
διαφορά της ώρας. Μετά το 1975, η κλινάμαξα για το 
Παρίσι κυκλοφορούσε πλέον 2 φορές την εβδομάδα 
ενώ, προηγουμένως, καταργήθηκε η κλινάμαξα προς 
την Βιέννη και προστέθηκε μία κλινάμαξα, 4 φορές την 
εβδομάδα, για το Μόναχο. Οι κλινάμαξες αυτές συνέχισαν 
να έχουν 1 η και 2η θέση. 

Το D.Ο.Ε.συνέδεε 14 χώρες και για την κυκλοφορία 
του συνεργάζονταν 13 δίκτυα. Μετά όμως το 1972 
η αλματώδης ανάmυξη των αεροσυγκοινωνιών και 
οι ολοένα και φθηνότεροι ναύλοι που προσέφεραν, 
οδήγησαν την σιδηροδρομική σύνδεση της Ελλάδας και 
της Τουρκίας με την δυτική Ευρώπη σε σταδιακή παρακμή. 
Ήδη, την δρομολογιακή περίοδο 1 976-1977 η διαδρομή 

Σ. j Τα εγκαίνια rης αμαξοαrοιχίας Acropolίs Express αrαν Σ.Σ. Αθηνών. 
ΕπικεφαιΊής δυο νrηζειΊάμαξες ALCO rης αεφάς Α321-327. 26 Μαίου 

1968. {αυιΊιΊοyή Α.ΚουpμπέιΊη] 

Αθήνα - Παρίσι, μήκους 3 .242χλμ, πραγματοποιούνταν 
σε 58 ώρες και 42' ,  δηλαδή με μέση ταχύτητα 53,74 χλμ/ 
ώρα, απαράδεκτα χαμηλή για τα «στάνταρ» της εποχής. 
Άλλωστε, μόνο τα σιδηροδρομικά δίκτυα της Ελλάδας 
και της Τουρκίας ενδιαφέρονταν πλέον να διατηρήσουν 
και να αναβαθμίσουν την σιδηροδρομική σύνδεση των 
χωρών τους με την Δυτική Ευρώπη. Έτσι, στις 23,53 · της 
19 Μαίου 1977, αναχώρησε το τελευταίο δρομολόγιο του 
D.O.E , από τον Σταθμό της Λυών του Παρισιού, για το προς 
ανατολάς ταξίδι του. Πολλοί λάτρεις του τραίνου αλλά και 
του S.O.E. ήρθαν από όλον τον κόσμο για να κάνουν, για 
τελευταία φορά, το μυθικό αυτό δρομολόγιο. 

Προς το τέλος της δεκαετίας του '50, αλλά κυρίως 
από τις αρχές της δεκαετίας του '60, καταγράφεται 
μεγαλύτερη κίνηση επιβατών από την Ελλάδα προς 
την Γερμανία και την κεντρική Ευρώπη γενικότερα και 
αντίστροφα, αντί της μέχρι τότε μεγαλύτερης κίνησης 
προς και από την Γαλλία, την Αγγλία και την νότια Ελβετία, 
αφ' ενός μεν λόγω της έναρξης της μετα.νάστευσης 
εργατικών χειρών προς τις χώρες αυτές, αφ' ετέρου δε 
λόγω των στενών οικονομικών δεσμών που άρχισαν να 
αναmύσσονται μεταξύ της Ελλάδας και της Γερμανίας, 
αλλά και λόγω της αύξησης της τουριστικής κίνησης 
από τις χώρες αυτές προς την Ελλάδα. Έτσι, χρειάστηκε 
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να δρομολογηθούν νέες διεθνείς αμαξοστοιχίες που 
θα συνέδεαν πλέον την Ελλάδα με την Γερμανία και τις 
χώρες της κεντρικής Ευρώπης. Αυτός ήταν ο λόγος που 
το 1963 δρομολογήθηκε η αμαξοστοιχία Hellas Ex­
press, που μέσω Αυστρίας συνέδεσε την Αθήνα και την 
θεσσαλονίκη με πολλές πόλεις της Γερμανίας φτάνοντας 
μέχρι και την Κολωνία. Ορισμένες επιβατάμαξες αυτής 
της αμαξοστοιχίας συνέχιζαν μέχρι και το Dortmund 
στην βόρεια Γερμανία, ενώ μία επιβατάμαξα συνέδεε 
και την Αθήνα με την Βιέννη, μέσω του Graz. Το Hellas 
Express, που έγινε γνωστό ως το τραίνο των μεταναστών, 
αναχωρούσε κάθε μέρα στις 18.00Όπό την Αθήνα, ως 
αμ.41 Ο και επέστρεφε ως α μ. 41 1 ,  εντός όμως Ελλάδος 
αρχικά είχε αρίθμηση 3/4. Αφικνούνταν στην Θεσσαλονίκη 
στις 03.30 της επομένης και στην Κολωνία στις 18.31 ' της 
3ης ημέρας. Παρά δε το οτι, οι αναχωρήσεις και οι αφίξεις 
του Hellas Express είχαν διαφοροποίηση αναλόγως 
την δρομολογιακή περίοδο, το συγκεκριμένο τραίνο 
αναχωρούσε από την Αθήνα πάντοτε τα απόγευματα. 

Στις 26 Μαίου 1 968 εγκαινιάστηκε μία ακόμη ταχεία 
επιβατική αμαξοστοιχία, αυτή την φορά μεταξύ Αθήνας 
και Μονάχου, μέσω Σάλτσμπουργκ. Πρόκειται για το 
περίφημο Acropolis Express που πραγματοποιούσε το 
δρομολόγιό της σε 36 ώρες, αναχωρώντας από την Αθήνα 
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Σ.  I Ηαμαξοστοιχlα 4 10 {He/las Express]. με 
επικεφαf/ής rην Electroputere Ι CrαιΌνα Α554 αναχωpεl 

από rον Σ Σ Αθηνών. Ιούνιος 1984 {Κ. Κακαβάς]. 
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καθημερινά, συνήθως γύρω στις 10.οο: αν και η ώρα 
αναχώρησης της, όπως και η ώρα αναχώρησης και των 
άλλων διεθνών αμαξοστοιχιών, δεν ήταν πάντα ακριβώς 
οι ίδιες την κάθε δρομολογιακή περίοδο. Πάντως, το 
Acropolis Express αναχωρούσε πάντα το πρωί, ώστε το 
ταξίδι να περιλαμβάνει μόνο μια διανυκτέρευση μέσα 
στην αμαξοστοιχία, αντί των δύο διανυκτερεύσεων για 
την ίδια διαδρομή με το Hellas Express. Το Acropolis Ex­
press κυκλοφορούσε εντός του Ελληνικού εδάφους ως 
«υπερταχεία» με «συμπλήρωμα υπερταχείας» και με την 
αρίθμηση 1 κατά την πορεία της προς τα σύνορα, και 2 κατά 
την αντίθετη πορεία, και εκτός Ελλάδος ως αμ. 290/291 . 
Αρχικά στάθμευε μόνο στην Λάρισα, την θεσσαλονίκη και 
την Ειδομένη και πραγματοποιούσε το δρομολόγιό της 
μέχρι την θεσσαλονίκη σε περίπου 7.30 · ώρες. Η σύνθεσή 
της αποτελούνταν από σύγχρονες και πολυτελείς, για την 
εποχή, επιβατάμαξες, 1 ης και 2ης θέσης των D.B. με 
«κουπέ» έξη θέσεων σε συρόμενα καθίσματα, ακόμα και 
στην 2η θέση, αντίθετα με όλες τις άλλες επιβατάμαξες 
των Σ.Ε.Κ. οι οποίες διέθεταν «κουπέ» οκτώ θέσεων σε 
μη συρόμενα ή ανακλινόμενα καθίσματα, όπως άλλωστε 
συνέβαινε και στις επιβατάμαξες των περισσοτέρων 
Ευρωπαϊκών δικτύων, εκείνη την εποχή. Στην σύνθεσή 
της περιλαμβάνονταν και ένα κλινοθέσιο όχημα 2ης 
θέσης, πάλι των D.B., τα δε 3 περίπου πρώτα χρόνια της 
λειτουργίας τους και μία κλινάμαξα (κόκκινου χρώματος), 

επίσης των D.B .. θα πρέπει να αναφερθεί ότι, το 1 968, οι 
Σ.Ε.Κ. δεν διέθεταν ακόμα κλινοθέσια οχήματα στον στόλο 
τους. Στην σύνθεση αυτή, που δεν μεταβάλλονταν ποτέ, 
προσετίθετο και μια εστιάμαξα των Σ.Ε.Κ., από αυτές 
που χρησιμοποιούσε κάποτε η C.I.W.L., που παρέμενε 
στην σύνθεση της αμαξοστοιχίας μέχρι την Ειδομένη 
(αργότερα μέχρι την θεσσαλονίκη) και στο οποίο αρχικά 
σερβιρίζονταν γεύμα «τάμπλ-ντοτ», μάλλον πλούσιο για τα 
μέτρα των Ελληνικών σιδηροδρόμων. Σ την Γιουγκοσλαβία 
πάλι προσετίθετο μια εστιάμαξα των J.Z., αλλά μόνο σε 
μέρος της διαδρομής εντός της Γιουγκοσλαβίας (συνήθως 
Βελιγράδι-Ζάγκρεμπ), και με φαγητό «Ο λα καρτ» και 
αρκετά πλούσιο. Το Acropolis Express, από το 1979 και 
μετά, δεν ακολουθούσε πλέον την κλασική διαδρομή, 
μέσω Nis -Βελιγραδίου, αλλά κινούνταν μέσω του 
Κοσσυφοπεδίου, μετά τα Σκόπια κατά την άνοδο, ή μετά 
το Βελιγράδι, κατά την κάθοδο, παρακάμmοντας έτσι 
την Nis. Σύντομα πάντως, η αμαξοστοιχία αυτή άρχισε να 
χάνει την αρχική της λάμψη, κυρίως διότι οι J.Z. δεν της 
έδιναν τον χαρακτηρισμό της «ευρωπαϊκής υπερταχείας», 
(δηλαδή τ.Ε.Ε.), όπως επιθυμούσε ο Ο.Σ.Ε., αργότερα δε 
διότι και εντός της Ελλάδος πολλαπλασιάστηκαν, τόσο ο 
χρόνος της διαδρομής μέχρι την θεσσαλονίκη, όσο και οι 
σταθμεύσεις της, ώστε να λειτουργεί με τα «στάνταρ» των 
άλλων «υπερταχειών» του Ο.Σ.Ε., στην δε σύνθεση της 
προσετίθετο και ακόμη ένα κλινοθέσιο όχημα 2ης θέσης, 

Σ. Acropoιis Express ( αμαξοστοιχία 291 Ι διέρχεται από το ΤΧ5 στπν είσοδο του 
Επικεφαλns π 661-4 1 1 των JZ. μια από τ ιs ντπζελάμαξεs που νοίκ ιαζε τότε 

ο από τπν Γιουγκοσλαβία. Αύγουστοs 1 989 (Κ. Κακαβόs). 
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από την θεσσαλονίκη μέχρι και το Μόναχο. Αργότερα 
προστίθεντο και άλλες επιβατάμαξες κατά την διαδρομή 
της εντός της Ελλάδος. Τελικά, η αμαξοστοιχία αυτή 
έπαυσε να κυκλοφορεί, όπως και όλες οι άλλες διεθνείς 
αμαξοστοιχίες, μετά την έναρξη του εμφυλίου πολέμου 
στην Γιουγκοσλαβία. Και όλοι, βεβαιως, θυμόμαστε το 
τραγικό δυστήχημα, όταν στις 16 Ιανουαρίου 1 972 το 
Acropolis Express, κατά την κάθοδο του προς Αθήνα, 
συγκρούσθηκε μετωπικά με την «κοινή» αμαξοστοιχία 
(πόστα), Αθηνών-θεσσαλονίκης, μεταξύ των Σ.Σ.Δοξαρά 
και Σ.Σ. Ορφανών, με πολλά θύματα. 

Θα πρέπει εδώ να επισημάνουμε ότι, ήδη από την 
δεκαετία του '60, υπήρχε και η δυνατότητα μετάβασης 
στην Πάτρα με λεωφορείο αρχικά των Σ.Π.Α.Π. και κατόπιν 
των Σ.Ε.Κ I Ο.Σ.Ε» που είχαν ανταπόκριση με τα πλοία 
Εγνατία της ΕΛ.ΜΕ.Σ. και Appia της Adriatica, τα οποία 
συνέδεαν την Πάτρα με το Brindisi. Από εκεί οι επιβάτες 
συνέχιζαν το ταξίδι τους με διεθνείς αμαξοστοιχίες 
προς όλες τις κατευθύνσεις, είτε απ' ευθείας είτε με 
αναμεταβίβαση στο Μιλάνο και ορισμένες φορές και 
στην Bologna. Βέβαια, όποιος ήταν σιδηροδρομόφιλος, 
προτιμούσε να μεταβεί στην Πάτρα σιδηροδρομικώς, 
έστω και αν αυτό απαιτούσε περισσότερο χρόνο και 
δεν είχε εγγυημένη την αναμεταβίβαση στο πλοίο, σε 
περίmωση καθυστέρησης της αμαξοστοιχίας. Αργότερα 
ο Ο.Σ.Ε. κατασκεύσε «στάση» έμπροσθεν του Επιβατικού 



Σ. Ι Η αμαξοστο ιχ(α .Φ ιλ(α Ι Dostιuk Express. (lT 445) μόλιs έχει διέλθει σπα τον 
Σ.Σ Καλ(νδοιαs με τελικό πpοοpιαμό τπν θεασαλον(κπ. Επ ικεφαλns π Aιffraπz 
220025 πού έλκει επιβστόμαξεs των ΠDD. 3 lσνouop(ou 2008.[ Ν.Παπαλέτσοs) . 

ΠΙΝΑΚΑΣ 2: Δρομολόγια και συνθέσειs διεθνών Ατμοπλοϊκού Σταθμού της Πάτρας, για να διευκολύνει την 
αμαξοστοιχιών απο τnν Ελλάδα ( περίοδοs 1 990-9 1 )  αναμεταβίβαση των επιβατών, από τις αμαξοστοιχίες του, 

OXIIMA 8ΕΣΗ ΔΙΛΔΡ0ΜΗ ΣΥΧΝΟΠΠΆ στα πλοία των διεθνών γραμμών. 

Κλινάμαξα Α&Β  Αθήνα- Βελιγράδι- 3 /εβδομάδα Από το 1 978 το Athenes Express μετονομάστηκε σε 

Βοιιδαπέσιη Venezia Express και περιελάμβανε μόνο μια επιβατάμαξα, 

Κλινι'ψαξιι Β Αθήνα -ΜΟΟχα καθημεριΥά μια κλινάμαξα μέχρι το Βελιγράδι και ένα κλινοθέσιο-
Κλινάμαξα Α & Β  Αθήνα-Βουκουρέσπ 6 /εβδομάδα όχημα του Ο.Σ.Ε. το οποίο τερμάτιζε στην Βενετία 

Κλινάμαξα Α&Β  Αθήνα-ΜόΥαχο καθημεριΥά (το προηγούμενο έτος που πρωτοδρομολογήθηκε 
Κλινάμαξα Α & Β  Αθήνα-Βενετία καθημερινά το κλινοθέσιο τερμάτιζε στο Μιλάνο), από όπου με 

DB Πεφαιά(-ΜlΜιχο Πρααιρmι<ά αναμεταβίβαση σε άλλη αμαξοστοιχία, μπορούσε κανείς 
Κλιναθέσιο Β Αθήνα-Σκόπια 1 /εβδομάδα να μεταβεί στην Ελβετία, το Παρίσι και το Calais. Αξίζει να 
Κλινοθέσιο Β Αθήνα-ΜόΥαχο καθημεριΥά σημειωθεί ότι αρκετά συχνά το κλινοθέσιο αυτό του Ο.Σ.Ε. 
Κλιναθέσιο Β Αθήνα-Ζόγκρεμπ 5 /εβδομάδα δεν δρομολογούνταν, λόγω βλάβης ή μη διαθεσιμότητας 

(χεψώνα) κλινοθεσίου, χωρίς προειδοποίηση, με αποτέλεσμα, 
Κλινοθέσιο Β ΑθήΥα-βενετkι καθημερινά όσοι επιβάτες βρίσκονταν στην Βενετία, εν αναμονή του 
Κλινοθέσιο Β θεσσαλονiκη-Μόναχο κάθε κλινοθεσίου, να μην μπορούν να ταξιδεύσουν, εκτός και καλοκαίρι 
Εmβατάμαξα λ & Β  ΑθήΥα-βενετkι καθημεριΥά αν επεβιβάζοντο στο Γιουγκοσλαβικό κλινοθέσιο που 

Επιβστάμαξα Α & Β  Αθήνα-Μόναχο καθημερινά τερμάτιζε στα Σκόπια (εμπειρία που την βίωσα και εγώ 

Εmβατάμαξα Α & Β  Αθήνα-Βελιγράδι καθημεριΥά προσωπικά). Η κατευθείαν σύνδεση με το Παρίσι, ένα 

Επιβστάμαξα Β Αθήνα-Βιέννη καθημερινά όνειρο γενεών, ήταν πλέον παρελθόν. 

Εmβατάμαξα Β Αθήνα-Κωwιανnvού καθημεριΥά Από το 1 972 και μετά άρχισαν να γίνονται αποδεκτές, 

Επιβατάμαξα Α & Β  Αθήνα-Βουκουρέσπ 6/εβδομάδα από την ελληνική κυβέρνηση, κάποιες διασυνδέσεις 

Εmβατάμαξα Β θεσοcWΜκη-Σκόπια καθημεριΥά με τις χώρες της ανατολικής Ευρώπης και την Ε.Σ.Σ.Δ. 

Επιβατάμαξα Β θεσσαλανίκη-Μόναχο καθημερινά Έτσι, από το καλοκαίρι του 1973, δρομολογήθηκε μεταξύ 
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Αθήνας -Μόσχας -Αθήνας, 2 φορές την εβδομάδα, μόνο το 
καλοκαίρι, προσδεδεμένη μέχρι το Βελιγράδι στο Athenes 
Express κλινάμαξα των Σοβιετικών Σιδηροδρόμων. Η 
κλινάμαξα αυτή είχε τα χαρακτηριστικά κουρτινάκια των 
σοβιετικών κλιναμαξών και επιβαταμαξών στα παράθυρα, 
και εντυπωσιακό θυρεό με το σφυροδρέπανο. Λόγω της 
διπλής της ανάρτησης μπορούσε να συνεχίσει το ταξίδι 
της μέχρι την Μόσχα, μετά το Lνον της Ουκρανίας, από 
όπου άρχιζαν οι γραμμές μεγαλύτερου πλάτους του 
κανονικού. Η κλινάμαξα αυτή, από το 1976 και μετά, 
οπότε και αυξήθηκε η επιβατική κίνηση μεταξύ της 
Ελλάδας και της Σοβιετικής Ένωσης, κυκλοφορούσε 
τρεις φορές την εβδομάδα το καλοκαίρι και δύο τον 
χειμώνα. Από τον Μάιο του 1 977 δρομολογήθηκε και 
μία κλινάμαξα, επίσης των Σοβιετικών Σιδηροδρόμων, 
μεταξύ της Αθήνας και της Μόσχας, αλλά μέσω Σόφιας 
και Βουκουρεστίου, και μια άλλη μεταξύ Αθήνας και 
Βουδαπέστης, αμφότερες 1 φορά την εβδομάδα, αλλά 
μόνο το καλοκαίρι. Αλλά και η κλινάμαξα για την Μόσχα, 
μέσω Βελιγραδίου, κυκλοφορούσε πλέον 4 φορές την 
εβδομάδα το καλοκαίρι. Δρομολογήθηκε επίσης και μια 
κλινάμαξα των D.B., στην διαδρομή Αθήνα -Μόναχο-
Αθήνα, 4 φορές την εβδομάδα, και ένα κλινοθέσιο 
καθημερινά για το Ντόρτμουντ. 
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Μια ακόμη αμαξοστοιχία που είχε στην σύνθεση Βαλκανικούς προορισμούς πολλαπλασιάζονται. Αν όμως, Τ υπικέs συνθέσειs 3 διεθνών αμαξοστοαιών απο Ελλάδα 
της επιβατάμαξες προς το εξωτερικό ήταν η Έβρος αντί της αναστολής των δρομολογίων αναβαθμίζονταν οι nρos κενφικι'ι Ευρώππ [ 1970) [nnγrl ΟΣΕ -Δ I ΔΕτ) 

Εξπρές, που αναχωρούσε από την Αθήνα για τον Έβρο παρεχόμενες ανέσεις και η αξιοπιστία των δρομολογίων 
κάθε βράδυ τα μεσάνυχτα, ως αμ. 604, επέστρεφε δε και μειώνονταν ο χρόνος της διαδρομής, κάτι απολύτως - ΙΔΙ0Ι'ΠΙΣΙΑ Δf'0Μ0ΙΙΩΠ0 Σ'tΧΝ0Ι'ΙΠΛ 

κάθε πρωί ως αμ. 605. Με την ονομασία Trans Balkan εφικτό, η Ελλάδα δεν θα είχε το θλιβερό προνόμιο να 1. AΠIBtES EXPRESS 
περιελάμβανε στην σύνθεσή της και επιβατάμαξες προς είναι η μόνη Ευρωπαϊκή χώρα, μαζί με την Αλβαvία, ΑΒ SNCF Πειρσι6ς..f1σρlιι Κιι8ιμριν4 

την Σόφια και το Βουκουρέστι καθώς και ένα κλινοθέσιο χωρίς διεθνείς σιδηροδρομικές διασυνδέσεις, γεγονός WLAB cιwι Πειραιός -Παρίm 3 1 εβδομόδα 

μέχρι την Σόφια, που όλα αποκόmονταν ή προστίθεντο που έχει αρνητικές επιmώσεις στην εθνική οικονομία, Β FS Πειρσι6ς· Μιωνο ΧψίΜι αnο 
σ' αυτήν στον Σ.Σ. Στρυμόνα. Τέλος, στις 5 Μαίου 1989, τον τουρισμό, την προστασία του περιβάλλοντος και στο θειισιWΜιιη 

ξεκίνησαν (καθημερινά) δρομολόγια μιας ακόμη διεθνούς «πρεστίζ» σαν χώρας. Μεταξύ των διεθνών αμαξοστοιχιών Β DΒΙΣΕΚ Πειραιός -Μόναχο Προαιρrnκό 

αμαξοστοιχίας, πάλι μεταξύ Αθήνας και Μονάχου, με την που καταργήθηκαν ήταν και το πολυδιαφημισμένο Dms 08 Πειρσι6ς-ΜtΜJιιο ΙΙροαιρmιά 
ονομασία Attica Express, η οποία όμως διέθετε μόνο Φιλία Εξπρές - Dostluk Express, που συνέδεε την Bcm JZ Πειραιός -Μόναχο Καθημφνό 

κλινάμαξες 1 ης και 2ης θέσης και κλινοθέσια οχήματα, Θεσσαλονίκη με την Κωνσταντινούπολη, το οποίο είχε Bm Jl Πειρσι6ς-ΜtΜJιιο Κιι8ιμριν4 

καθώς και κλειστά οχήματα μεταφοράς συνοδευμένων στην σύνθεσή του μόνο κλινάμαξες (επρόκειτο για δύο Abm JZ Πειραιός -ΜόΥαχο Καθημφνό 

αυτοκινήτων, αυτά όμως ορισμένες μόνο μέρες της αμαξοστοιχίες εκ των οποίων, η μία αποτελούνταν μόνο Β Jl Πειρσι6ς-βύιyp6δι ΜιWο 
dοισαΙρι 

εβδομάδας. Η αμαξοστοιχία αυτή αναχωρούσε από την από ελληνικές κλινάμαξες και η άλλη μόνο από τουρκικές Post JZ θεσσαλονtκη-Βελιγρόδι Καθημερινό 
Αθήνα στις 22.00 · , ενώ ο έτερος κλάδος της αφικνούνταν και που εναλλάσσονταν στην άνοδο και την κάθοδο WR ΣΕΚ Πειρσι6ς-Τιβορtσ Κι:ι8ιμριν6 
εδώ στις 06.07" της επομένης. Και αυτή η διεθνής κάθε βράδυ).Η οικονομική απόδοση του σιδηρόδρομου z ΣΕΚ Πειραιός -θεσσαλονίκη Καθημφνό 
αμαξοστοιχία πάντως έπαυσε να κυκλοφορεί μετά την δεν πρέπει να κρίνεται σε επίπεδο επιχείρησης, αλλά σε z ΣΕΚ � Κι:ι8ιμριν6 έναρξη του γιουγκοσλαβικού εμφυλίου πολέμου. επίπεδο εθνικής οικονομίας. Ο σιδηρόδρομος δεν είναι 2. HELLΛS EXPRESS 

Πριν ολοκληρώσουμε . την καταγραφή των διεθνών μία κερδοσκοπική επιχείρηση αλλά ένα κοινωνικό αγαθό 
Bcm 08 Πειρσι6ς-Νrορτμουνt 1 /� σιδηροδρομικών διασυνδέσεων της Ελλάδας, θα πρέπει και ένα εργαλείο στα χέρια του κράτους στην άσκηση της 
Bcm DB Πειραιός -Ντόρηιοwτ 1 I εβδομόδα 

να αναφέρουμε ότι οι κατά καιρούς, μετά το 1 951 ,  πολιτικής του για την στήριξη της εθνικής οικονομίας Bcm 08 Πειρσι6ς-Νrορτμουνt 1 /� aπ· ευθείας επιβατάμαξες, με αφετηρία την Αθήνα, ,την προώθηση των γεωπολιτικών του βλέψεων, την 
Β DB Πειραιός -Ντόρηιοwτ Καθημερινό 

ήταν κυρίως οι εξής, ενταγμένες πάντοτε στην σύνθεση προστασία του περιβάλλοντος κ.α. Αν αποδίδει σ' αυτά 
των διεθνών αμαξοστοιχιών, που προαναφέρθηκαν τα προσδοκώμενα, δεν είναι ελλειμματικός. Abm ΣΕΚ Πειρσι6ς-Νrορτμουνt ΚιιβιμρινΔ 

ή και στην σύνθεση αμαξοστοιχιών του εσωτερικού Bm ΣΕΚ Πειραιός -Ντόρηιοwτ Καθημφνό 
aπ· όπου αποκόmονταν σε κάποιο σταθμό κοντά στα Ευχαριστίες Ds 08 Πειρσι6ς-Νrορτμουνt Κι:ι8ιμριν6 
σύνορα. Τέτοιες αμαξοστοιχίες είχαν για προορισμούς Β DB θεσσαλονίκη- Καθημερινό 

τις εξής πόλεις: Οστάνδη, Λωζάννη-Παρίσι (ή και Καλαί), Ευχαριστώ θερμά τους Κ.Κακαβά, Α. Κουρμπέλη, Σ. 
Ντόρτμοwτ 

Bm ΣΕΚ θfααα.\αrιίcη- 2 /� Μιλάνο (ή Βενετία), Μόναχο (ή Κολωνία ή Ντόρτμουντ), Νικολόπουλο, Γ. Τόγια, Γ. Χανδρινό και Α. Nickerl για την Νι6ρηισwr 
Βιέννη, Βελιγράδι, Βουδαπέστη, Σόφια, Βουκουρέστι και παραχώρηση των φωτογραφιών που συνοδεύουν το Bm ΣΕΚ θεσσαλονίκη- 21εβδομόδα 
Κωνσταντινούπολη. Επι πλέον, υπήρχαν και επιβατάμαξες άρθρο. Ντόρηιοwτ 
που εκκινούσαν από την Θεσσαλονίκη, προς ορισμένους Bcm ΣΕΚ 11εφαιΔ(-Νrορτμουνt Κσ8rμpιν4 
από αυτούς τους προορισμούς, καθώς και επιβατάμαξες · Βιβλιογραφία: Bm 068 Πειραιός -Βιtwη 1 I εβδομόδα 
που συνέδεαν την Θεσσαλονίκη με τα Σκόπια. wιΑΒ OW\. Πειρσι6ς-8ιtwη 2 /� 

1 .  Anon. ϊ Atlas les trains de legende Editions Atlas . Abm ΟβΒ Πειραιός -Βιtννη Καθημφνό 
Επίλογος 2. des Cars, J. & P.Caracalla. ϊ Orient Express - Une z ΣΕΚ Πειραι(ι(-θειισιWΜιιη Κιι8ιμριν4 

centenaire des aνentures ferroνiaires .Editions Danoel. z ΣΕΚ Πειραιός -θεσσαλονiκη Καθημφνό 
Αυτή είναι, σε γενικές γραμμές, η ιστορία των διεθνών Paris. 1 984 WR ΣΕΚ Πειρσι6ς-Μριασ Κι:ι8ιμριν6 

σιδηροδρομικών συνδέσεων της Ελλάδας από το 1920 3. Ferrari, Μ. & Ε. Lazzati. The history of trains-From 3. ΛCROPOI.IS EXPRESS 
μέχρι και την έναρξη του εμφυλίου πολέμου στην the Orient Express to the bullet trains. Crescent books Abm 08 � 6/ ερδομιΙδσ 
Γιουγκοσλαβία. New York , 1990 Am DB Αθηνα-ΜόνιJΧο 1 I εβδομόδα 

Δυστυχώς σήμερα και συγκεκριμένα από τις 4. Freeman- Allen, G. Railways - Past, Present and Fu- Bm 08 � Κι:ι8ιμριν6 
αρχές του 201 1 ,  παρ' όλο που έχει προ πολλού ture. New γork.1982 Bm DB Αθηνα-Μόναχο Προαιρmκό 
αποκατασταθεί η σιδηροδρομική διέλευση μέσω της 5. Παπαγιαννάκης, Λ. Οι Ελληνικοί Σιδηρόδρομοι Bm 08 � ΙΙροαιρmιά 
πρώην Γιουγκοσλαβίας, όλες οι διεθνείς σιδηροδρομικές (1882-1 910) Bdm DB Αθηνα-ΜόνιJΧο Καθημφνό 
διασυνδέσεις της χώρας μας διακόπηκαν, με απόφαση Μ.Ι.Ε.τ. Αθήνα. 1 982 Bcm 08 � Κι:ι8ιμριν6 
της ΤΡΑΙΝΟΣΕ Α.Ε., μετά από κυβερνητική παρέμβαση, 6. Οδηγοί δρομολογίων Σ.Ε.Κ και Ο.Σ.Ε. 1938 έως και Bcm DB Αθήνα-ΜόναΧΟ Προαιρrnκό 
με πρόσχημα τα δήθεν ελλείμματα στην εκμετάλλευση 1991 wιΑΒ OW\. � 3 /  ερδομιΙδσ 
και την χαμηλή ζήτηση μεταφορικού έργου στις 7 Συνθέσεις Αμαξοστοιχιών Εξωτερικού. Ο.Σ.Ε. - ΔΙ Apm DB Αθήνα-Μόναχο 3 1εβδομόδα 
περισσότερες από αυτές τις διασυνδέσεις, την στιγμή ΔΕ-1 Αθήνα.1970. Bc 08 � 1 /  ερδομιΙδσ 
που οι λεωφορειακές διασυνδέσεις της Αθήνας και της 8. Εφημερίδα Εστία φύλλο 8ης Μαρτίου 1 932. Bc DB Αθηνα-Μόναχο 1 Ιεβδομόδα 
Θεσσαλονίκης, με τους περισσότερους από αυτούς τους WR ΣΕΚ � Κι:ι8ιμριν6 
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(DLSOOC) στην Ελλάδα 
Κείμενο, Λ.Παnαδnμnτρίου - Β .  Κοροβέαns 
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τ ο παρόν άρθρο αποτελεί μικρό αφιέρωμα 
στην επέτειο των 50 χρόνων απο την έλευση 
στην Ελλάδα των μηχανών ALCO της σειράς 

Α.301 -31 Ο, μιάς απο τις πιο επιτυχημένες και 
ωραιότερες σειρές ντηζελαμαξών των ελληνικών 
σιδηροδρόμων, που αγαπήθηκαν ιδιαίτερα. 

Εισαγωγή 

Στα τέλη της δεκαετίας του '40, η άλλοτε κραταιά 
American Locomotiνe Company-ALCO είχε αρχίσει να 
πέρνει την κατω βόλτα, κυρίως λόγω της δραματικής 
πτώσης στις νέες παραγγελίες για aτμάμαξες. Στον 
αγώνα για την επιβιώση της, το τοτε Δ.Σ της εταιρείας 
αναθέτει, τον Δεκέμβριο το 1 952, τα καθήκοντα 
του αντιπρόεδρου στον εξαγωγικό τμήμα της ALCO 
σε κάποιο Manuel Alonso. Ο νέος αντιπρόεδρος 
αποφασίζει να εστιάσει σε δυο βασικούς άξονες: ο 
πρώτος ήταν το τροχαίο υλικό να κατασκευάζεται 
πλέον σε δυο μόνον μονάδες δηλαδή στο Schenect­
ady και στο Montreal και ο δεύτερος να δίνονται 
άδειες σε εταιρείες άλλωv χωρών να κατασκευάζουν 
κινητήριες μονάδες σύμφωνα όμως με τα σχέδια και 
τις τεχνικές προδιαγραφές της ίδιας της ALCO. 

Οι πρώτες προσπάθειες σε αυτόν τον τομέα 
θα ξεκινήσουν το 1 953 εισάγοντας ένα στάνταρ 
σχεδιασμό ντηζελάμαξας για το εξαγωγικό κομμάτι 
της εταιρείας υπο τον γενικό το τίτλο DL-500 ALCO's 
«World Locomotiνe». Το πρωτότυπο θα βασιστεί 
πάνω στη FA-2, μία δηλαδή ντηζελάμαξα με μονά 
χειριστήρια, κινητήρα 244D της ALCO ιπποδύναμης 
1600 hp και με μικρότερο συνολικό πλάτος και ύψος 
για να είναι συμβατή με τα υπάρχοντα ευρωπαϊκά 
στάνταρ πλην εκείνων της Μεγάλης Βρετανίας η 
οποία είχε ήδη καθιερώσει τα δικά της. Ο σχεδιασμός 
θα συνεχιστεί στο φορείο, με βάση το μοντέλο Α 1 Α, 
καταλήγοντας έτσι σε ένα τριαξονικό και ελαφρύτερο 
φορείο που ονομάστηκε «World Truck». Έτσι, η πρώτη 
ντηζελάμαξα με αριθμό 1 953 Ε και την εμπορική 
ονομασία FD-3, θα κατασκευαστεί το Μάιο του ίδιου 
έτους από την Montreal Locomotiνe Works - MLW 
λόγω μιας παρατεταμένης απεργίας στο εργοστάσιο 
του Schenectady. Το πρωτότυπο θα παρουσιαστεί 
επίσημα στην ένωση κατασκευαστών & πρωτότυπου 
σιδηροδρομικού υλικού του παναμερικανικού 
σιδηροδρομικού συνεδρίου στο Atlantic City (21-26 
Ιουνίου 1 953) .  Στην συνέχεια, θα μεταφερθεί στην 
Ευρώπη και συγκεκριμένα στην Ισπανία κάνοντας 
δοκιμαστικά δρομολόγια για λογαριασμό των REN­
FE και, τελικά, θα πουληθεί σε αυτούς παίρνοντας 
αρίθμηση 1 6 1 5  (αργότερα 3 1 6.01 5) .  Οι Ισπανοί 
σιδηροδρομικοί έδωσαν στις νέες αυτές Αμερικανικές 
ντηζελάμαξες το παρατσούκλι «Μαίριλυν», από την 
πασίγνωστη ηθοποιό Μ. Μονρόε που εκείνη την 

Αιcο "'World" Type Truck 
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Σ. Ι Τα φορεία της σεφάς «World Lacomotίves, της ALCO. {Αρχείο 
ALCO -συιιιιaγή Γ Χανδρινάς]. 

Σ. Ι Εργοστασιακή φωτογραφία της Α. 302 στις εγκαταστάσεις του Schenectady. 



Σ. Ι Άφιξη και εκφόρrωση σra f/ιμάνι rου 
Πεφαιά 7962. Ι. Λάμπρος (Φωrογραφικό Αρχείο 
Μουσείου Μπεvάκη-Φ.Α 8. 2860) 

ΟΙ Ει\ ι\ ΙΙ Ν J ΚΟΙ ΣΙΔ1Η'0Δ l'Ο)ΙΟJ ΣΠ'Χ Ι'Ο.ΧJΖΟΝ'fι\ [ 

ιt ... 411'. •iι: •••:- ι.t)'tίlιι.;- ιιΙ:,•ιι•erιwιf.: ιιι•r•••ι�>�;; •ιιι('ι!•ιι•.f•; tW. ΖΒΚ, ίιι,tΜ; HJIJO tΊrΙt(olr ιιι•l' tιι.tιι,r •ιιι: 1!/0 rι1ιιι.�Ι 1 
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Ο ΔΤΜΟΣ ΠΔΡΔΧΩΡΕ Ι . ΤΗ ΘΕΣΙ ΤΟΥ 
ΣΤΙΣ ΣΥΓΧΡΟΝΕΣ «ΝΤΗΖΕΛΑΜΔΞΕΣ}) 

ΟΙ ταξιδιώτες δtv δc!ι ύnoφtρouv c!ιnό τόν t νοχλητικό καπνό 
τιjς άτμομηχα νής καΙ δά ταξιδεύουν ταχύτ ερα καΙ nιό ιtνετa 
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"Χαρούμειιο ταξίδι μt τόιι Σιδηρόδρομοιι, 

Σ Ι Δ Η Ρ Ο Δ Ρ Ο Μ Ο Ι 
ΕΛΛΗΝΙΚΟΥ ΚΡΑΤΟΥΣ 

ΣΕΚ 



ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΑ / 43-44 

εποχή μεσουρανούσε στο Χόλλυγουντ. 
Από τότε θα περάσουν σχεδόν δυο χρόνια μέχρι να 

έρθουν οι πρώτες παραγγελίες, με πρώτη και πάλι την 
Ισπανία, η οποία όμως τώρα ζητάει ντηζελάμαξες με 
διπλά χειριστήρια (εμπρός-πίσω) και στη συνέχεια 
απο τους κρατικούς σιδηρόδρομους του Πακιστάν, 
οι οποίοι είχαν ήδη στη δύναμη τους ντηζελάμαξες 
τύπου FA-2. Με τις δυο αυτές παραγγελίες θα κλείσει 
ο κύκλος του κινητήρα 244D που θα αντικατασταθεί 
από τον νεότερο 255. 

Σύντομα, η πρώτη άδεια για κατασκευή 
ντηζελαμαξών εκτός Η .Π .Α. θα δοθεί στην Αυστραλία 
και σε συγκεκριμένα στην εταιρεία Goodwin η οποία 
διέθετε ήδη δυο εργοστάσια στα περίχωρα του Σύδνείί, 
και η οποία θα κατασκευάσει συνολικά 1 37 μονάδες 
μεταξύ 1 957 και 1 967. Οι παραγγελίες για την ALCO θα 
συνεχιστούν, αυτή την φορά για τους σιδηρόδρομους 
του Περού ( 1 956) και της Ινδίας ( 1 957-58), ενώ το 
εργοστάσιο της MLW θα κατασκευάσει 25 ακόμη 
μονάδες για λογαριασμό της Αργεντινής ( 1 957) .  
Αυτές, συμπεριλαμβανομένου και του πρωτότυπου 
είναι και οι μόνες που κατασκευάστηκαν στο Mon­
treal. Τελικά, ο κύκλος εξαγωγών της ALCO για το 
συγκεκριμένο μοντέλο θα κλείσει οριστικά το 1 962 
με τους Σ.Ε.Κ. να παραγγέλλουν 10 τέτοιες μονάδες 
(Π ίνακας 1 ) .  

Η «World Locomotiνe» στην Ελλάδα. 

Οι ελληνικοί σιδηρόδρομοι στα πλαίσια 
εκσυγχρονισμού τους είχαν ήδη, εστω και δειλά, 
εισέλθει στη εποχή της ντηζελοκίνησης από το 1 962. 
Με τις ανάγκες για σύγχρονες κινητήριες μονάδες 
ολοένα αυξανόμενες, οι Σ.Ε.Κ. υπογράφουν στις 5 
Ιανουαρίου 1 962 με την ALCO, την με aριθμ. 1 9 1  Ο 

σύμβαση, με στόχο την προμήθεια 1 Ο ντηζελαμαξών 
πορείας τύπου «World Locomotiνe» συνολικής 
αξίας $2.437.400 συμπεριλαμβανομένων και των 
ανταλλακτικών. Λέγεται οτι τμήμα της δαπάνης αυτής 
καλύφθηκε με δάνειο. 

Οι νέες μονάδες, αφού ταξινομήθηκαν ως σειρά 
Α.301-31 Ο, εντάχτηκαν στο δίκτυο το 1 963 με έδρα το 
ΜΑΙ στον Ρέντη, ο δε χρωματισμός τους ήταν σκούρο 
μπλε με δυο ασημί ρίγες. Ο βασικός τους ρόλος ήταν 
η αντικατάσταση των aτμαμαξών της σειράς Μα 
100 1 - 1020, καθώς επίσης και των ντηζελαμαξών 
της σειρας Α.20 1 -210  (επίσης κατασκευής της ALCO, 
που είχαν τότε μόλις παραληφθεί), στον άξονα 
Πειραιάς - Θεσσαλονίκη σε ταχείες επιβατικές και 
βαριές εμπορικές αμαξοστοιχίες. Χρησιμοποιήθηκαν 
επίσης κατά κύριο λόγο και στην έλξη των διεθνών 
δρομολογίων της περιόδου (Acropol i s , Hel las, Athens 
Express κλπ) έργο που εκτελούσαν για πολλά χρόνια 
με επιτυχία. 

Σ. Ι Η Α. 302 αναχωρεί αnα rav ΝΕΣ. θ εnικεφαnής της 
αμαξοστοιχίας 290 ( Acrαpαlίs Express) . Αύγουστος 
1985 (Κ. Κακαβάς). 
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---
� Ι  />/Α 304 με την αμαξοστοιχία 6 13 στον ΣΣ Δράμας 

Ιανουάριος 1992. [Κ Κακαβάς] 

Σ. Ι Η Α.305 ενω ετοιμάζεται να παραnάβει τη 
σύνθεση της αμαξοστοιχίας 714 στον ΝΕΣ θ. 

Αύγουστος 1983. [Κ Κακαβάς]. 

Σ. Ι Η Α.306 μπροστά στο ΤΧ 1 παnινδρομώνrας 
στη σύνθεση φορτίου για την Ειδομένη. 

Αύγουστος 1984. [Κ Κακαβάς] 
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Από τους πρώτους κιόλας μήνες της λειτουργίας 
τους, οι μηχανές της σειράς Α.301 -310 κέρδισαν την 
αγάπη του προσωπικού έλξης και των τεχνιτών αφού, 
σε γενικές γραμμές, ήταν αξιόπιστες. Οι παλαιοί, 
μάλιστα, μηχανοδηγοί, ζυμωμένοι με την μουτζούρα 
και τις δυσκολίες των aτμαμαξών, τις βάφτισαν 
«πούλμαν», μιάς και τώρα η μηχανοδήγηση γινόταν 
άνετα και πολύ πιο ξεκούραστα.· Αλλ οι πάλι τους είχαν 
δόσει το παρατσούκλι «γουρούνες», ίσως από την 
επίπεδη κοψιά στο μπροστινό τους τμήμα και το διπλό 
προβολέα που έμοιαζε με ρουθούνι γουρουνιού. Από 
τα θετικά στοιχειά των συγκεκριμένων ντηζελαμαξών 
ήταν οι καλές αναρτήσεις, η ανωτάτη ταχύτητα 
των 1 20χλμ, (το ανώτατο όριο τότε ήταν 100χλμ), 
η στιβαρότητα των φορείων, καθώς επίσης και η 
αυξομείωση των στροφών του κινητήρα στο ρελαντί 

•• 
Οι νέεs μονάδεs, αφού 

ταξινομήθηκαν ωs σειρά 

Α.30 1 -3 1  Ο, εντάχτηκαν στο 

δίκτυο το 1 963 με έδρα 

το ΜΑΙ στον Ρέντη, ο δε 

χρωματισμόs τουs ήταν 

σκούρο μπλε με δυο 

•• 
ασημί ρίyεs. 
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που είχε ως αποτέλεσμα οικονομία καυσίμου. 
Ως μειονεκτηματα, αναφέρονται οτι δεν υπηρχε 
καλη ορατότητα στο μπροστινό θάλαμο κυρίως σε 
δύσκολες καιρικές συνθηκες (νύχτα, ομίχλη, βροχη) 
η δύσκολη πρόσβαση από το εσωτερικό της μηχανης 
στο χώρο της ατμογεννητριας, ενώ και ο δεύτερος 
(πίσω) θάλαμος ηταν άβολος και αρκετά εκτεθειμένος 
σε περίπτωση ατυχηματος. Επίσης, και αυτό είναι 
κάτι που δεν είναι ευρύτερα γνωστό, το σώμα 
των ντηζελαμαξών αυτών δεν είναι εξ ολοκληρου 
μεταλλικό. Από την μέση και κάτω (στο πλαϊνό τους 
τμημα μόνο) οι «τριακοσάρες» ηταν κατασκευασμένες 
απο ειδικό φύλλο διπλού κόντρα -πλακέ ανάμεσα στο 
οποίο υπηρχε τρίτο, αλλά μεταλλικό, φύλλο. Η λύση 
αυτη προκρίθηκε, προφανώς για να μειωθεί το ολικό 
βάρος της ντηζελάμαξας, χωρίς φυσικά καμία άλλη 
επίπτωση στην ανθεκτικότητα η την σταθερότητα 
της. 

Από τον στόλο των 10 μονάδων της σειράς, 
οι 3 καταστράφηκαν μετά από συγκρούσεις 
και εκποιηθηκαν. Η πρώτη ήταν η Α.307 που 
εκτροχιάστηκε λόγω κατάρρευσης της γέφυρας 
στον χείμαρρο Ζλάνας στην περιοχη της Σκοτίνας 
(7 Φεβρουαρίου 1 972), η Α.301 που συγκρούστηκε 
μετωπικά με την Α.202 μεταξύ Βυρώνειας -
Μανδρακίου ( 12  Αυγούστου 1 976) και τέλος η 
Α.305 το 1 985 που επίσης συγκρούστηκε μετωπικά 
με Craioνa Α.558 στην Λακιά κοντά στον ομώνυμο 
σταθμό. Αυτό ηταν το δεύτερο ατύχημα για τη 
συγκεκριμένη μηχανή, η οποία επικεφαλής του 
κατερχόμενου «Acropol is Express» συγκρούστηκε 
στις 1 Νοεμβρίου 1 972 με την aτμάμαξα Λγ991 
μεταξύ Δοξαρά - Κρανώνα. Ατυχήματα και μάλιστα 
μετωπικές συγκρούσεις είχαν επίσης π.χ. η Α.308 
όταν και συγκρούστηκε μεταξύ Μπράλου - Λιλαίας 
με την aτμάμαξα Λα908 ( 14 Ιουνίου 1 965), καθώς και 
άλλες μονάδες, που στην συνέχεια επισκευάστηκαν. 

Με την έλευση των MLW της σειράς Α.451 -470 και 
αργότερα της σειράς Α.501 -5 1 0, οι «τριακοσάρες» 
άρχισαν σταδιακά να μεταφέρονται στο ΜΘ. Απο την 
Θεσσαλονίκη εκτελούσαν κυρίως δρομολόγια προς 
Κοζάνη και Αλεξανδρούπολη, εκτός από το τμήμα 
Αμυνταίου - Φλώρινας όπου το αξονικό βάρος της 
γραμμής δεν επέτρεπε την κυκλοφορία παρά μόνο 
με ανωτάτη ταχύτητα τα 40 χλμ. Από τα μέσα της 
δεκαετίας του 1 980 ο αρχικός τους μπλε χρωματισμός 
αντικαταστάθηκε με πορτοκαλί, ενω οι δυο ρίγες 
βάφτηκαν άσπρες. Από κάποιες, τέλος, μονάδες 
που είχαν ήδη τεθεί οριστικά εκτός υπηρεσίας, 
αφαιρέθηκαν οι κινητηρες και τοποθετήθηκαν σε 
MLW της σειράς Α.451 -470. 

Το 1 998 όταν αποφσίστηκε η οριστική απόσυρση 
της σειράς, σε ουσιαστική λειτουργία βρισκόταν 
μόνο η Α.302, που με έδρα τον Σ.Σ Στρυμόνα 

Σ. Ι Η Α.307 σrην περισrροφική πilάκα του ΜΑ. Ι. 
σrον Ρέντη. 5 Ιουνίου 7 963. (Η Schπeeberger} 
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εκτελούσε χρέη εφεδρείας, αλλά εξασφάλιζε και 
τα τοπικά δρομολόγια μέχρι τον Προμαχώνα. Η 
Α.302 είναι άλλωστε και η μόνη που σώζεται μέχρι 
σήμερα σε λειτουργική κατάσταση και μάλιστα, 
αφού στιc αρχέc του 2000 ξαναβάφτηκε στα αρχικά 
τηc χρώματα με πρωτοβουλία ομάδας μελών του 
Σ.Φ.Σ, χρησιμοποιήθηκε για έλξη εκδρομικών 
αμαξοστοιχιών. Μετά από μεγάλο διάστημα ακινησίας 
στο ΜΘ λόγω βλαβών, η συγκεκριμένη μονάδα 

επισκευάστηκε πολύ πρόσφατα απο τους τεχνίτες του 
Κ.Ε.Π., ελπίζεται δε οτι σύντομα θα επανέλθει ξανά 
στην ενεργό δράση, ωc μουσειακή ντηζελάμαξα για 
την έλξη τουριστικών αμαξοστοιχιώ� 

Οι 1 0  ντηζελάμαξεc «World Locomotiνe» των 
Σ.Ε.Κ. I Ο.Σ.Ε., ήταν, σε γενικές γραμμές απο τιc 
καλύτερες κινητήριες μονάδες που εργάστηκαν 
στο ελληνικό σιδηροδρομικό δίκτυο, ενώ παρόμοια 
θετικές επιδόσεις κατέγραψαν και σε όσεc χώρες 
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χρησιμοποιήθηκαν. Πέραν ωστόσο των επιδόσεων 
τους, οι συγκεκριμένες μηχανές ανήκουν δικαιωματικά 
-κατα γενική ομολογία Ελήνων και ξένων 
σιδηροδρομόφιλων- στιc ωραιότερες και κομψότερες 
ντηζελάμαξεc τηc μεταπολεμικής σιδηροδρομικής 
ιστορίας. Δεν είναι άλλωστε τυχαίο οτι οι ελάχιστες 
απο αυτές που κυκλοφορούν ακόμη μέχρι σήμερα 
ανα τον κόσμο (συνήθως για την έλξη εκδρομικών­
μουσειακών αμαξοστοιχιών) προσελκύουν πλήθη 
σιδηροδρομόφιλων και φωτογράφων τραίνων που 
πραγματικά τις λατρεύουν. 

Ευχαριστίε( 

Ευχαριστούμε θερμά τους: Φ. Έλλιοτ για τιc 
πολύτιμες πληροφορίες του και την παραχώρηση 
αδημοσίευτου χειρόγραφου του αείμνηστου Δ. 
Κουτελίδη που βρίσκεται στο αρχείο του, καθώς 
τον Γ. Χανδρινό για τιc παρατηρήσεις του στο τελικό 
σχέδιο του κειμένου. Επίσης πολλές ευχαριστίες 
στο Φωτογραφικό Αρχείο του Μουσείου Μπενάκη, 
-στον R.τ. Steinbrenner τηc εκδοτικής εταιρείας On 
Track Publ ications (Η.Π.Α.) ,  στον J .  Serensitis τηc 
εκδοτικής εταιρείας TRP (Η.Π.Α.) ,  στους Κ. Κακαβά 
και Γ. χανδρινό για τιc φωτογραφίες τους, καθώς και 
τον I .  Ζώρζο για το τεχνικό σχέδιο που ετοίμασε ειδικά 
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για το παρόν άρθρο. 

ΒιβΑιοyραφία - Πηyέ( 

- Ζαρταλούδης, 1., Δ. Καρατόλος, Δ. Κουτελίδης, Γ. Νάθενας, Σ. 
Φασούλας και Α. Φιλιππουπολίτης. ( 1 996) Οι Ελληνικοί Σιδηρόδρομοι: 
η διαδρομή τους απο το 1 869 εως σήμερα. Εκδόσεις Μίλητος. Αθήνα. 
308σ. 

-Κουρμπέλης, Α . ( 1996) Κινητήριες μονάδες των σιδηρορρόμων 
μας. 1 1 : Η «ALCO» Α-301 ε ως Α-31 Ο. Σιδηροτροχιά. 1 4:5-6. 

-Χανδρινός, Γ. & Λ. Παπαδημητρίου (2003) «American Locomotiνe 
Company»: το χρονικό μιάς μεγάλης σιδηροδρομικής βιομηχανίας. 
Σιδηροτροχιά 24: 1 6-22. 

-Anon. ( n.d. ) ALCO Locomotiνes for the Rai lways of the World. 
ALCO. 78pp. 

-Aibe, Α.( 1 998) Amerikanische Diesel lokomotiνen in  Europa. Ver­
lag Pospischi l l .  98pp. 

-Ciark, Ρ. ( 1 994) The ALCO "World". The DLSOO Diesel Electric Export 
Model. Continental Modeller. 9: 342-344. 

-L i ljestrand, Β. ( 1 998) ALCO Reference # 1 .  The Rai l road Press. 
Hanoνer,PA. 224pp. 

-Steinbrenner, R.τ. (2003) The American Locomotiνe Company: Α 
Centennial Remembrance. On Track Publ . 542pp. 

-Ο.Σ.Ε. I Δνση Έλξης. 
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ALCO 
Α3 0 1 -3 1 0 

Κατηγορία: 
Ντηζελοηλεκτρόμαξα πορείας 
με δυνατότητα διπλής έλξης 

Αριθμός Σύμβασης 1 830/1 961 

Ιδιοκτησία ΣΕΚ/Ο ΣΕ 

Τύπος RS8 (DL532B) 

Σεφά κατασκευής 83871 -83880 

Γραμμή 1 435mm 

Αρίθμηση Α.201 -Α.21 Ο 

Μονόδες 1 0  

Κατεστραμμένες 3 

Εκτός λειτουργίας 

Μονόδες σε 
7 

λειτουργία 

Έδρα 
Μηχανοστόσιο θεσσαλονίκης 
(Μ.θ) 

Χώρα προέλευσης Η .Π. Α. 

Κατασκευαστής ALCO 

Έτος κατασκευής 1 961 

Έτος κυκλοφορίας 1 961 , 1 962 

Βόρος σε τόξη 
64,64 τν 

πορείας v-
.s. 
-� 
"' 

Απόβαρο 60,2 τν. 
--
� • 
::. 
s-

Βάρος κατ'όξονα 1 6,600 kg. � 
Ό :5 
10 ϊ;j 

Διόταξη αξόνων Βο' Bo' de 
ο � � 

59 





ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΑ 143-44 

Η εν λόγω δρομολόγηση αφορούσε την 
μεταφορά ειδικών μεταλλικών σωλήνων 
απο την χώρα μας για την Αυστρία. Οι 

σωλήνες αυτοί κατασκευάστηκαν στο εργοστάσιο 
της εταιρείας Σωληνουργία Κορίνθου Α.Ε. στην 
μονάδα της θίσβης. Μέχρι τον Σ.Σ.θήβας, όπου 
γίνονταν η φόρτωση στο τραίνο, οι σωλήνες 
μεταφέρονταν οδικώς με ειδικά φορτηγά. Στην 
συνέχεια μεταφορτώνονταν σε οχήματα πλατφόρμες 
τύπου Rgss κατασκευής Ν. ΚιολεΤδη I ΟΣΕ και MAV. 
Εκείνη την περίοδο μπορούσε κανείς να δεί στον 
Σ.Σ.Οινόης δεκάδες τέτοιες άδειες πλατφόρμες που 
περίμεναν να σταλούν στην Θήβα για φόρτωση. Το 
πρώτο «σωληνότραινο» ξεκίνησε από την Θήβα με 
προορισμό τη Διαλογή θεσσαλονίκης στις 25 ΜαΤου 
201 1 ,  ως αμαξοστοιχία # 80506 και με επικεφαλής τις 
Α501 και Α465 . 

Όλοι οι συρμοί που δρομολογήθηκαν ήταν των 
18 οχημάτων. Το κάθε όχημα μετέφερε 4 σωλήνες, 
2 στο δάπεδο της πλατφόρμας και με τάκους άλλους 
2 επάνω τους. Το βάρος των σωλήνων διέφερε 
ανάλογα με το μέγεθός και κυμαίνονταν από 1 0.2t 
έως 1 0.3t. Το συνολικό βάρος των συνθέσεων 
ανέρχονταν στους 1 1 80-1 200t και 72 άξονες. Η έλξη 
των συρμών στο ελληνικό έδαφος εξασφαλίστηκε 
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από τις ανακατασκευασμένες ντηζελαμαξες MLW 
σειράς Α450 και Α500, ενώ από τη Λάρισα μέχρι 
την Διαλογή Θεσσαλονίκης επικεφαλής των συρμών 
ετίθεντο οι ηλεκτράμαξες SIEMENS της σειράς 
1 20. Οι ντηζελάμαξες δεν αποκόπτονταν από την 
σύνθεση, προκειμένου οι συρμοί να συνέχιζουν 
το ταξίδι από την Διαλογή μέχρι τον συνοριακό 
Σ.Σ.Προμαχώνα χωρίς περιττές καθυστερήσεις. Σε 
εξαίρετες περιπτώσεις, κυρίως εξαιτίας της έλλειψης 
τροχαίου υλικού χρησιμοποιήθηκαν και ντηζελάμαξες 
AdTranz σειράς 220. Επίσης, πολλές φορές και λόγω 
αδυναμίας των μηχανών έλξης να ανεβάσουν το βαρύ 
φορτίο στα ορεινά περάσματα της Οίτης, έμπαινε στην 
ουρά του συρμού και εφεδρική ντηζελάμαξα του Σ.Σ. 
Λιανοκλαδιού για ώθηση μέχρι τον Σ.Σ Αγγειών. 

Το δρομολόγιο των «σωληνότραινων» στο ελληνικό 
έδαφος ήταν Θήβα-Διαλογή Θεσ/νίκης και Διαλογή 
Θεσ/νικης Στρυμόνας-Προμαχώνας. Εκτός συνόρων, 
το τραίνο κινούνταν προς βόρεια και διασχίζοντας την 
Βουλγαρία, την Σερβία και την Ουγγαρία κατέληγε 
στην Αυστρία (Kulata-Dragoman-Dimitroνgrad- Sub­
otica -Kelebia- Hegyesha lom -Nickelsdorf). Αν και 

ιιlιιl 
. . .  εξα ιτίαs και του σπάνιου 

φορτίου, τns σύνθεσηs 

τουs κλπ «Κυνηγήθηκαν» 

από αρκετά μελη του ΣΦΣ, 

φίλουs και λάτρειs του 

σιδηροδρόμου . . .  
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υπήρχε η πολύ ευκολότερη διαδρομή μέσω Ειδομένης 
(κάτι που δεν θα εξανάγκαζε τα συγκεκριμένα τραίνα 
να μεταβούν στη Διαλογή, αλλά θα χρησιμοποιούσαν 
την ενωτική γραμμή Αξιού-Γέφυρας) εν τούτοις οι 
Αυστριακοί πελάτες δεν επιθυμούσαν διέλευση των 
προϊόντων τους μέσα από χώρες μη μέλη της Ε. Ε. 

Τα «σωληνότραινα» έφταναν στην Αυστρία απο την 
Βουδαπέστη, μέσω του συνοριακού σταθμου Hegye­
shalom. Ο τερματικός σταθμός συνήθως ήταν το Bruck 
an der Leitha ( 1 5-20' άπο τα σύνορα), αν και κάποιοι 
συρμοί πήγαιναν απο το Hegyeshalom στην Βιέννη, 
για να καταλήξουν δυτικότερα στον σταθμό του Kefer­
markt. Μετά την εκφόρτωση των σωλήνων, οι άδειες 
πλατφόρμες μεταφέρονταν (συνήθως το βράδυ) στην 
Κεντρική Διαλογή της Βιέννης, (Wien-Kiedering 
Zentralνerschiebebahnhof) απ' όπου άρχιζε το ταξίδι 
της επιστροφής στην Ελλάδα, μέσω της Διαλογής των 
MAV στο Ferencνaros, της Βουδαπέστης. 

Η κυκλοφορία των «σωληνότραινων» γίνονταν 
κατά κύριο λόγο τις καθημερινές, αλλά σε κάποιες 
περιπτώσεις δρομολογούνταν και τα Σαββατοκύριακα. 
Η μεταφορά του συγκεκριμένου φορτίου διήρκησε 



από τις 25 ΜαΤου έως και τις 1 5  Δεκεμβρίου 201 1 ,  
μετά δε τον Σεπτέμβρη, ο ι  αμαξοστοιχίες έλαβαν νέα 
αρίθμηση ( νο 67500). Συνολικά, κυκλοφόρησαν 38 
τραίνα τα οποία χωρίζονται σε 3 περιόδους: 

1) 25 Μαίου - 21  Ιουνίου: 14 εμπορικοί με μια 
μικρη παύση ενδιάμεσα λόγω κωλυμάτων των BDZ να 
δεχτούν τους συρμούς. 

2) 30 Αυγούστου - 17 Σεπτεμβρίου: 8 συρμοί. 

3 )  25 Νοεμβρίου - 1 5 Δεκεμβρίου: 15 συρμοί. 

Φυσικά δεν έλειψαν και τα προβληματα και τα 
κατά τόπους παρατράγουδα στην εξέλιξη όλου του 
εγχειρηματος. 

Κατ' αρχην και αμέσως μετά την διέλευση του 
πρώτου συρμού απο το Βουλγάρικο έδαφος πρόεκυψε 
θέμα με τους ιμάντες που συγκρατούσαν τους σωληνες. 
Οι Βούλγαροι, προκειμένου να επιτρέψουν τις επόμενες 
διελεύσεις, έθεσαν ως ρητρα ένα κατώτατο όριο 

αριθμού ιμάντων (8 ιμάντες ανά όχημα). Έτσι οι πρώτοι 
συρμοί που κυκλοφόρησαν 25-26 ΜαΤου έμειναν στο 
Βουλγαρικό έδαφος μέχρι και τις πρώτες μέρες του 
Ιουνίου προκειμένου να σταλούν συνεργεία και να 
αποκαταστησουν το πρόβλημα. Στο ίδιο διάστημα, 
ένας ακόμη συρμός βρίσκονταν σε αναμονη στον Σ.Σ 
Στρυμόνα. Οι υπόλοιποι συρμοί, αν καί ηδη έτοιμοι, 
παρέμεναν στον Σ.Σ Θηβας μέχρι να ξεμπλοκαριστεί 
η δρομολόγηση τους, προκαλώντας κυκλοφοριακό 
έμφραγμα στην λειτουργία του σταθμού που έμεινε με 
μόνο 2 γραμμές. 

Ένα ακόμη πρόβλημα προέκυψε όταν κάποιοι 
λαθρομετανάστες που κατοικούσαν στην ευρύτερη 
περιοχη της Θηβας μάλλον βρηκαν έναν τρόπο 
μετάβασης τους από την χώρα μας στην Ευρώπη. 
Έτσι, στον Σ.Σ Θηβας ηταν συχνό το φαινόμενο να 
εισχωρούν διάφορα άτομα στους σωληνες (οι οποίοι 
παρεμπίπτοντος έφταναν σε διάμετρο το 1 , 1 0μ) . με 
απώτερο σκοπό την φυγη προς την κεντρικη Ευρώπη. 
nαρά δε τους συνεχείς ελέγχους της αστυνομίάς στον 
Σ.Σ. Θηβας, κάποιοι λαθρομετανάστες κατάφερναν να 

Σ. Ι Τέi1ος της διαδρομής ο φίi1ος του ΣΦΣ μηχαν ηγ6ς των όΒΒ Andreαs cker/ με την ηi1εκrράμαξα Ταυιιιs 
7 016 039-8 έχει μοi1ις φέρει ένα «σωi1ην6rp Ο» ( αμαξοστοιχία νο 4 7 Ο] στον σταθμά Βιιιck αn der Leίthα. 
κοντά στην Βιέννη 7 4 Ιουνίου 20 7 7 (Α Νί erl] 

/ 
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γλιτώσουν τον έλεγχο φτάνοντας μέχρι το Λιανοκλάδι 
όπου συνηθως γίνονταν και δεύτερος έλεγχος και 
υπηρχαν περιστατικά σύλληψης από τους επισκέπτες 
του ΟΣΕ. 

nεραν αυτών όμως, τα «σωληνότραινα», εξαιτίας 
και του σπάνιου φορτίου, της σύνθεσης τους 
κλπ «κυνηγηθηκαν» από αρκετά μελη του ΣΦΣ, 
φίλους και λάτρεις του σιδηροδρόμου ιδιαίτερα 
στα ορεινά τμηματα της χώρας προκειμένου να τα 
φωτογραφησουν και να τα βιντεοσκοπησουν. Ήταν 
πραγματικά ένα σπουδαίο γι' αυτούς θέαμα που, όπως 
ηδη αναφέραμε, δεν είναι συνηθισμένο στη χώρα 
μας. Κατ' ευτυχη σύμπτωση μάλιστα, μηχανοδηγός 
σε κάποια απο τα «σωληνότραινα» σε Αυστριακό 
έδαφος (όπου η έλξη εξασφαλιζόταν με ηλεκτράμαξες 
«Taurus» των ΟΒΒ), ηταν ο φίλος του ΣΦΣ και μέλος 
του Amnizia Andreas Nickerl, που μας έστειλε και το 
σχετικό φωτογραφικό υλικό. 



ΣΙΔΗΡΟΠ'ΟΧΙΑ 1 4  J 44 

Φωτοyραφικό οδοιπορικο 
στο ξεχασμένο 
σιδηροδρομικό δίκτυο 
τns Κύ ου 
Κείμενο - Φωτογραφίεs, Π. 
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Η ιστορία των σιδηροδρόμων στην Κύπρο είναι 
ήδη γνωστή και καταγεγραμμένη επαρκώς 
( βλ. Βιβλιογραφία). Εντελώς συνοπτικά 

πάντως, η ιστορία των Κυπριακών σιδηροδρόμων έχει 
ως εξής: 

1) Ο Κυπριακός Κυβερνητικός Σιδηρόδρομος 
(Κ.Κ.Σ.) ήταν ένα σιδηροδρομικό δίκτυο, με πλάτος 
γραμμής 75cm, που η λειτουργία του λειτούργησε 
στη Κύπρο ξεκίνησε τον Οκτώβριο του 1905. Είχε 
συνολικό μήκος 1 22χλμ, με 62 σταθμούς και στάσεις 
και συνέδεε αφ' ενός μεν την Αμμόχωστο με τη 
Λευκωσία, αφ' ετέρου δε τη Μόρφου με το χωριόο 
Ευρύχου στους πρόποδες του Τρόοδος. Ο Κ.Κ.Σ. 
χρησιμοποιήθηκε ευρύτατα για μετακινήσεις τόσο 
από τους Κύπριους όσο και από τους Βρετανούς 
κατοίκους του νησιού, ήταν δε ιδιαίτερα δημοφιλής 
σε περιόδους μεγάλων πανυγηριών, το γνωστο 
«Φεστιβάλ του Πορτοκαλιού» κ.α. Ε πι πλέον, μετέφερε 
πάσης φύσεως εμπορεύματα, το ταχυδρομείο, ορυκτά 
και μεταλλεύματα (σε συνεργασία με την Κ.Μ.Ε.) προς 
το λιμάνι της Αμμοχώστού, ξυλεία από το Τρόοδος 
προς τις πεδιάδες κ.α. 

Ο Κ.Κ.Σ. έκλεισε τελικά τον Δεκέμβρη του 1951 
λόγω του δυσβάσταχτου λειτουργικού του κόστους . . 
Αμέσως μετά, ξεκίνησε η αποσυναρμολόγηση της 
επιδομής, το τροχαίο υλικό πουλήθηκε σε τρίτες 
χώρες, ενώ κάποια βαγόνια αγοράστηκαν από 

ντόπιους. Τα κτίρια των σταθμών είτε κατεδαφίστηκαν, 
είτε χρησιμοποιήθηκαν σαν κυβερνητικά κτίρια. Με τη 
τουρκική, τέλος, εισβολή του 1974, έσβησαν λόγω των 
βομβαρδισμών και οι τελευταίες εγκαταστάσεις του 
σιδηροδρόμου. 

2) Η Κυπριακή Μεταλλευτική Εταιρεία (Κ.Μ.Ε.) 
διέθετε 3 δίκτυα: Το ένα στην επαρχία Λεμεσού από το 
χωριό Καλαβασσός (ορυχείο χαλκού) μέχρι το λιμj]νι του 
Βασιλικού, το δεύτερο στην επαρχία της Κερύνειας από 
τον Ξερό (ορυχείο χαλκού) στο λιμάνι του Καραβοστάσι, 
και το τρίτο (ορυχείο χρωμίτη) στο όρος Τρόοδος, στην 
επαρχία Λευκωσίας. Τα 3 δίκτυα, έκλεισαν στα . μέσα 
της δεκαετίας του '70, λόγω της τουρκικής εισβολής 
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( Καραβοστάσι), αλλά και λόγω εξάντλησης των 
μεταλλευτικών αποθεμάτων. 

Το οδοιπορικό μου 

Σε μια προσπάθεια γνωριμίας με αυτο το ξεχασμένο 
σιδηροδρομικό δίκτυο και καταγραφής των ελάχιστων 
πλέον ιχνών του στον χώρο, αλλά και στην μνήμη 
των ντόπιων, πήγα στην Κύπρο 4 φορές, τις 3 εκ των 
οποίων επισκέφθηκα κάποια μέρη του νησιού, όπου 
ήξερα οτι εξακολουθούν να υπάρχουν σημάδια του 
σιδηροδρομικού δικτύου του νησιού. Τον Αύγουστο 
του 2009 πήγα στην κατεχόμενη Αμμόχωστο, 
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όπου φωτογράφησα μια aτμάμαξα και 
το σιδηροδρομικό σταθμό, που τώρα 
πλέον στεγάζει το Δημαρχείο της πόλης. 
Τον Οκτώβριο του 201 1 ξαναπήγα στα 
Κατεχόμενα, αυτή την φορά με έναν Βρετανό 
σιδηροδρομόφιλο. Επισκεφτήκαμε την 
Μόρφου και φωτογραφήσαμε μια aτμάμαξα 
σε ένα πάρκο, το λιμάνι στο Καραβοστάσι, 
και τέλος μια μικρή ντηζελάμαξα στον 
αυτοκινητόδρομο Λευκωσίας -Κερύνειας. 
Στις ελεύθερες περιοχές επισκέφθηκα και 
φωτογράφησα στο χωριό Καλαβασσός, 
ένα τραινάκι ορυχείου τοποθετημένο σε 
μια γέφυρα. τέλος, τον Ιούλιο του 2012  
επισκέφθηκα το χωριό της Ευρύχου, 
όπου η τοπική κοινότητα αναπαλαίωσε 
τον σιδηροδρομικό σταθμό, με σκοπό να 
μετατραπεί σε μουσείο. Μάλιστα στρώθηκε 
και σιδηροδρομική γραμμή όπου θα 
τοποθετηθεί μουσειακός συρμός. Λίγο πριν 
φύγω απο το νησί προσπάθησα να ανέβω στο 
Τρόοδος ψάχνοντας το ορυχείο του χρωμίτη 
όπου υπάρχει ενδιαφέρον τροχαίο υλικό 
και επιδομή. Δυστυχώς δεν τα κατάφερα 
λόγω του δύσβατου της περιοχής, αλλα και 
των 8χλμ που έπρεπε να περπατήσω σε ένα 
δυσδιάκριτο, ανηφορικό μονοπάτι κάτω απο 
τον καυτό ήλιο . 

Στην SΟχρονη περίπου ζωή του, ο Κ.Κ.Σ. 
συνέβαλε σημαντικά στην οικονομική 
και κοινωνική ανάπτυξη του νησιού. Η 
σταδιακή, όμως, ανάπτυξη του οδικού 
δικτύου της Κύπρου, έκανε τον σιδηρόδρομο 
μη ανταγωνίσιμο και τελικά οικονομικά 
ασύμφορο. Τα αρχεία και οι φωτογραφίες 
παυ'έχουν διασωθεί, δείχνουν ξεκάθαρα το 

·Πόσο οργανωμένα λειτουργούσε και πόσο 
ενδιαφέρον είχαν, τόσο το τροχαίο υλικό όσο 
και οι εγκαταστάσεις του νησιώτικου αυτού 
δικτύου. Και είναι πραγματικά λυπηρό το ότι 
ελάχιστα πλέον έχουν απομείνει στις μέρες 
μας, που να θυμίζουν ότι το μεγαλύτερο νησί 
της Μεσογείου διέθετε κάποτε ένα αξιόλογο 
σιδηροδρομικο δίκτυο. 
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Βιβλ ιοπαρουσίαση 
<<Η δόξα των σιδηροδρόμων>> 
του Tony Jυdt το βιβλίο που παρουσιάζουμε εδώ αποτελεί το 

κύκνειο άσμα του Τόνι Τζαντ, ενός Βρετανού 
ιστορικού παγκόσμιας εμβέλειας. Παρ'ότι 

γράφτηκε την περίοδο που έδινε την μάχη για την ζωή 
του (απεβίωσε το 2010), ο συγγραφέας κατάφερε σε 
μόλις 55 σελίδες, μικρού σχήματος να συμπυκνώσει όλη 
του την εμπειρία και την αγάπη για τα τραίνα, εξηγώντας 
μας με γλαφυρότητα οτι οι αλλαγές πού έφερε στην ζωή 
των ανθρώπων ο σιδηρόδρομος είναι πολύ μεγαλύτερες 
από όσο νομίζουμε. 

Κατα τον Τζαντ « ... Κανένας άλλος τεχνολογικός 
σχεδιασμός ή κοινωνικός θεσμός δεν αντιπροσωπεύει 
την νεωτερικότητα όσο ο σιδηρόδρομος . . . ». Πριν από την 
εφεύρεση του σιδηροδρόμου, τον κόσμο τον καθόριζε 
ο χώρος, ενώ μετά την καθιέρωση του άρχισε να τον 

καθορίζει ο χρόνος. Τα δρομολόγια έφεραν τα ρολόγια 
στους σταθμούς, στο προσωπικό, στούς επιβάτες και, 
σταδιακά, σε όλους τους εργαζόμενους, ενω η εθνική 
ώρα έφερε την διαίρεση της υφηλίου σε ζώνες με την 
ίδια ώρα. Για πρώτη φορά στην μακραίωνη ιστορία του 
ο άνθρωπος άρχισε να διαχειρίζεται, να οργανώνει και να 
ελέγχει τον χρόνο του. 

Πέραν αυτών, ο σιδηρόδρομος μετατράπηκε γρήγορα 
στο μεγαλύτερο σύμβολο του σύγχρονού κόσμου, 
καθορίζοντας την τέχνη (κυρίως την ζωγραφική, 
τον κινηματογραφο και την λογοτεχνία), αλλά και 
την κοινωνική μας ζωή. Καθέτοντας την δική του 
κοινωνικοπολιτική οmική και τα προσωπικά του 
βιώματα ο συγγραφέας μας εξηγεί- με απόλυτα πειστικό 
τρόπο- οτι οι σιδηρόδρομοι είναι το χαρακτηριστικότερο 
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συμπλήρωμα για την ανάδειξη της κοινωνίας των πολιτών 
και της συλλογικότητας, σε αντίθεση με την ατομικότητα 
που επιβάλλει η χρήση των IX. αυτοκινήτων. Συνάμα, 
ωστόσο, τα τραίνα εξυπηρετούν και τα σχέδια μας για 
«ατομική» ευτυχία και έτσι ο Τζαντ, παρά τον δραματικό 
τόνο του έργου του αυτού δεν είναι απαισιόδοξος για το 
μέλλον του σιδηροδρόμου. 

Το μικρό, καλαίσθητο αυτό βιβλίο είναι έκδοση του 
«Μορφωτικού Ιδρύματος Εθνικης Τραπέζης>>, που μας 
έχει συνηθίσει στην παραγωγή ποιοτικών βιβλίων. 
Περιλαμβάνει και επίμετρο του Σταύρου Ζουμπουλάκη, 
του οποίου τα επιφανειακά σχόλια για τα σημερινά 
χάλια του σιδηροδρόμου στην Ελλάδα, δείχνουν πως, 
δυστυχώς, δεν είναι γνώστης του θέματος. 
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Α κολούθησαν, κατά καιρούς, διάφορες προτάσεις 
για την επαναξιοποίηση του διαδρόμου της 
γραμμής για συγκοινωνιακή χρήση, χωρίς όμως 

πρακτικό αποτέλεσμα, με συνέπεια ο διάδρομος σταδιακά 
να καταληφθεί από άλλες χρήσεις, χωρίς ευτυχώς 
να δημιουργηθούν επάνω του πάγιες εγκαταστάσεις, 
αποτρεmικές για τυχόν μελλοντική του επανάχρηση. 

Τις δεκαετίες του 1990 και του 2000, η Μελέτη 
Ανάmυξης Μετρό (ΜΑΜ) της «Απικό Μετρό ΑΕ» , 
αλλά και τομεακές μελέτες που εκπονήθηκαν από τον 
Δήμο Πειραιά, τον ΟΑΣΑ, την «Τραμ ΑΕ» και το ΕΜΠ, 
έδειξαν ότι η εν λόγω σύνδεση πρέπει να εξυπηρετηθεί 
εκ νέου από ένα ελαφρύ, επιφανειακό εν γένει μέσο 
σταθερής τροχιάς, που θα φθάνει οχι μόνο μέχρι το 
Πέραμα αλλά, ενδεχομένως, και μέχρι την Σαλαμίνα, σε 
συνδυασμό με την μελετηθείσα υποθαλάσσια ζεύξη. Η 
αναγκαιότητα όμως ολοκλήρωσης της πρώτης φάσης 
κατασκευής του τραμ και του μετρό αντίστοιχα, από την 
ανατολική παραλιακή ζώνη και από την Αθήνα και τόυς 
βορειοδυτικούς δήμους του Λεκανοπεδίου μέχρι το 
κέντρο και το λιμάνι του Πειραιά, άφησε για λίγο πίσω το 
θέμα της δικτύωσης της περιοχής του Δυτικού Πειραιά με 
μέσο σταθερής τροχιάς (ΜΗ). 

Προ 4 ετών, το θέμα επανήλθε στην επικαιρότητα, 
καθώς διατυπώθηκαν προτάσεις (που δεν συνοδεύονταν 
όμως από μια συνολικώτερη μελέτη συγκοινωνιακού 
σχεδιασμού), για εναλλακτική υπόγεια Ι υποθαλάσσια 
επέκταση της γραμμής 1 των ΗΣΑΠ, από τον σταθμό 
Πειραιά προς Δραπετσώνα και από εκεί προς Κερατσίνι, 
σε συνδυασμό με γραμμή τραμ από Κερατσίνι για Πέραμα 
ή σε συνδυασμό με παράλληλη γραμμή τραμ από Πειραιά, 
μέσω διαφορετικής χάραξης σε σχέση με το μετρό, προς 
Κερατσίνι (ανταπόκριση με το μετρό της γραμμής 1 που 
σύμφωνα με την πρόταση αυτή θα επεκτεινόταν μέχρις 
εκεί) και στη συνέχεια μέχρι Πέραμα. 

Τόσο στην πρόταση για επιφανειακό μόνο τραμ από 
Πειραιά για Πέραμα, όσο και στην δεύτερη πρόταση 
για συνδυασμό των δύο μέσων, το τραμ προτεινόταν να 
διέλθει από στενούς δρόμους της ορθογωνικής καννάβου 
του αστικού ιστού της περιοχής Μανιάτικα και Ταμπούρια 
(οδός Αιτωλικού ή οδός Ψαρρών κλπ) και σε συνέχεια 
στη νησίδα της λεωφόρου Σαλαμίνος (επέκταση της Π. 
Ράλλη), προς Πέραμα, προβλέποντας χρησιμοποίηση 

του διαδρόμου της παλαιάς γραμμής μόνο εντός του 
Περάματος (άνοδος από λεωφόρο Ειρήνης όπως το 
παλαιό τραμ και κάθοδος από Δημοκρατίας). 

Κατά την άποψη μας και οι δύο αυτές προτάσεις 
παρ.ουσιάζουν μειονεκτήματα. Η πρόταση μάλιστα 
του συνδυασμού μετρό από Πειραιά μέχρι Κερατσίνι 
και τραμ συμπληρωματικά προς Πέραμα, έχει πολύ 
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μεγάλο κατασκευαστικό κόστος (υπόγειο I υποθαλάσσιο 
δύσκολο και δαπανηρό έργο μετρό και παράλληλο­
συμπληρωματικό έργο τραμ), ιδιαίτερα στην παρούσα 
περίοδο οικονομικής κρίσης. Επι πλέον, εμφανίζει και 
το μειονέκτημα της μετεπιβίβασης-πέναλτυ από το τραμ 
στο μετρό, για όσους κατευθύνονται από Σαλαμίνα I 
Πέραμα προς το κέντρο του Πειραιά, που είναι, βεβαίως, ο 

Σ. Ι Ο nαλιόs διόδρομοs του φαμ Πειραιώs -
Περόματοs κατό μr'ικοs τns Λ. Ειρήνηs 

(φωτό: Youl) 



βασικός προσανατολισμός του υπάρχοντος μεταφορικού 
ρεύματος. Αναφορικά, τέλος, με την δευτερη πρόταση, 
δηλαδη την κατασκευη γραμμης υπόγειου βαρέος μετρό 
σε όλο το μηκος της διαδρομης Πειραιάς-Κερατσίνι­
Πέραμα (10 χλμ) επισημαίνεται οτι μια τέτοια λύση θα 
ηταν ακόμα πιο δαπανηρη απο την πρώτη και, κατά 
συνέπειαν, μάλλον αδύνατον να επιλεγεί. 

Θεωρούμε οτι είναι πράγματι παραλογισμός, ειδικά 
στην σημερινη δυσχερέστατη οικονομικά περίοδο που 
προβλέπεται οτι θα διαρκέσει πολύ, να προτείνονται 
(και μάλιστα άνευ ιεράρχησης και φειδούς), πληθωρικές 
απόψεις και προτάσεις για επεκτάσεις του μετρό παντού, 
πολύ δε περισσότερο όταν αυτές προτείνονται με 
παράλληλες συμπληρωματικές γραμμές τραμ, που στην 
ουσία «ντουμπλάρουν» τις συνδέσεις αυτές. Αν ηταν έτσι, 
τότε παντού σε Ευρώπη και Αμερικη, θα κατασκευάζονταν 
δίκτυα αποκλειστικά και μόνο με βαρύ υπόγειο μετρό 
και οχι, εναλλακτικά, (ανάλογα με την ιεράρχηση του 
δικτύου ως προς την ζήτηση και τα ειδικά χαρακτηριστικά 
των προς εξυπηρέτηση επί μέρους διαδρόμων) άλλοτε 
βαρύ μετρό, άλλοτε τραμ και άλλοτε ελαφρύ μετρό 
- «Light Raίl Transit» (ένα ενδιάμεσης χωρητικότητας 
και επιδόσεων μέσο σταθερης τροχιάς, μεταξύ πληρως 
υπόγειου μετρό και αποκλειστικά επιφανειακού τραμ, 
δηλαδη σύγχρονο αστικό ΜΗ εν μέρει υπόγειο και εν 
μέρει επιφανειακό με μορφη τραμ σε αποκλειστικό 
διάδρομο και με προτεραιότητα στα φανάρια). Και αυτη 
η τελευταία μικτη λύση, φαίνεται πως είναι η καλύτερη 
στην περίmωση της γραμμης Πειραιάς-Κερατσίνι­
Πέραμα, δεδομένου μάλιστα ότι η ΜΑΜ έδειξε για το 
τμημα Πειραιάς-Κερατσίνι σχετικά υψηλη επιβατικη 
ζητηση στα όρια πεδίου εφαρμογης τραμ και μετρό, ενώ 
για το τμημα Κερατσίνι-Πέραμα I Σαλαμίνα έδειξε ζητηση 
τραμ. Εξ' άλλου, απαιτείται μία ενιαία σύνδεση ΜΗ από 
το κέντρο του Πειραιά μέχρι Πέραμα /Σαλαμίνα (χωρίς 
μετεπιβιβάσεις ενδιάμεσα στο Κερατσίνι), οπότε η λύση 
του ελαφρού μετρό φαίνεται να συγκεντρώνει μόνο 
πλεονεκτηματα, εφόσον υλοποιηθεί ως ακολούθως: 

α) στο τμήμα Κέντρο Πειραιά - Λιμάνι Πειραιά (περιοχη 
Αγιου Διονύσιου), μηκους 2 χλμ, επιφανειακη διέλευση 
με αξιοποίηση της υπό υλοποίηση γραμμης τραμ Ν. 
Φάληρο-Πειραιάς και κέντρο Πειραιά-Φρεαπύδα I 
Χατζηκυριάκειο, με αποφυγη του πανάκριβου και 
δύσκολου τεχνικά έργου υποθαλάσσιας χάραξης της 
επέκτασης της γραμμης 1 των ΗΣΑΠ από Σταθμό Πειραιά 

προς Δραπετσώνα και της υπογειοποίησης του Σταθμού 
Πειραιά 

β) μεταξύ Περιοχης Αγίου Διονυσίου (ορίων Δημων 
Πειραιά και Κερατσινίου)- Κερατσινίου (κόμβος 
λεωφόρων Σαλαμίνος Ι Σχιστού στο πολυκατάστημα 
«Σκλαβενίτη»), μηκους σχεδόν 3 χλμ, υπόγεια διέλευση, 
ως ελαφρύ μετρό, ακολουθώντας την χάραξη του παλιού 

τραμ του Περάματος (οδός Θερμοπυλών I Κιουρί), 
που διασχίζει κεντροβαρικά τον πυκνοδομημένο Δημο 
Κερατσινίου και διέρχεται από το εστιακό σημείο της 
Πλατείας Ταμπουρίων (Λαού). Και εδώ, το σχετικά αβαθές 
υπόγειο έργο του αναβαθμισμένου τραμ Ι ελαφρού μετρό, 
με στάσεις αποβαθρών 70μ.αντί 1 1  Ο μ. του πληρους μετρό 
και με aπλούστερες εγκαταστάσεις, θα είναι φθηνότερο 
από «βαθειά υπόγεια κατασκευη» πληρους μετρό. 

γ) στο τμήμα Κερατσινίου (Κόμβου Λεωφ. Σαλαμίνος 
I Σχιστού) - Περάματος, μηκους 6 χλμ, επιφανειακη 
διέλευση σε αποκλειστικό τροχιοδρομικό διάδρομο, 
με αξιοποίηση του σωζόμενου διαδρόμου της γραμμης 
του παλαιού τραμ του Περάματος (1936-1977) και των 
δύο παράλληλων λεωφόρων Ειρηνης και Δημοκρατίας 
(άνοδος-κάθοδος), με τέρμα στο σημερινό τέρμα 
των λεωφορείων Περάματος, λίγο πριν τα φέρυ μπωτ 
της Σαλαμίνας. Η σχεδιαζόμενη υπόγεια οδικη (εύξη 
Περάματος-Σαλαμίνας με την προβλεπόμεν� -χερσαία 
πρόσβαση από Λεωφόρο Σχιστού, εκτός πολεοδομικού 
ιστού Περάματος, θα απαλλάξει τις λεω_φόρους Ειρηνης 
και Δημοκρατίας από την διερχόμενη κυκλοφορία 
προς I από Σαλαμίνα, διευκολύνοντας την επιφανειακη 
ένταξη του ΜΗ, ενώ υπό προϋποθέσεις που θα πρέπει να 
εξεταστούν, μπορει να εξασφαλίσει και την δυνατότητα 
επέκτασης του ΜΗ μέχρι και την πόλη της Σαλαμίνας, 
όπως πρότεινε και η ΜΑΜ. 

Συνεπώς, σύμφωνα με τα ανωτέρω, συνδυάζονται: 
1 .  Η ταχύτερη διάσχιση (υπογείως) του Κερατσινίου, 

όπου πράγματι με τα στενοσόκκακα και τις πυκνές 
διασταυρώσεις στην κάνναβο του αστικού ιστού, ένα 
επιφανειακό τραμ θα είχε προβληματα ταχείας και 
ασφαλούς κίνησης 

2. Η φθηνότερη κατά 10 φορές κατασκευη του 
επιφανειακού τμηματος της γραμμης μηκους τουλάχιστον 
7 χλμ (αντί για υπόγειο μετρό) και η αξιοποίηση του 
υπόλοιπου δικτύου τραμ στην κεντρική περιοχη Πειραιά, 
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για διείσδυση σ'αυτό. 
Φυσικά, η ως άνω περιγραφείσα λύση, θα πρέπει 

να διερευνηθεί ως προς τις τεχνικές της λεmομέρειες 
(ακριβης καθορισμός τμηματος υπογειοποίησης και 
χωροθέτησης ραμπών εισόδου στο υπόγειο τμημα, 
δίκτυα ύδρευσης,αποχέτευσης κ.ά , θέσεις σταθμών 
κλπ), ενώ χρειάζεται να γίνει επικαιροποίηση και 
των μελετών επιβατικης ζητησης κατά μηκος του εν 
λόγω συγκοινωνιακού διαδρόμου, για την επαρκη 
διαστασιολόγηση της προσφοράς (συχνότητα, μηκος 
και μοναδιαία χωρητικότητα οχημάτων I συρμών). Τα 
ανωτέρω λοιπόν έχουν πλέον ληφθεί υπόψη και έχουν 
ενταχθεί στους σχεδιασμούς για τις επεκτάσεις των ΜΗ 
από την «Απικό Μετρό ΑΕ» (στα πλαίσια του γενικώτερου 
συγκοινωνιακού σχεδιασμού του ΟΑΣΑ), ενώ έχει 
ξεκινησει και η διερεύνηση των ανωτέρω τεχνικών 
λεmομερειών. 

Επιπλέον και για όλους τους ανωτέρω λόγους, στις 
προτάσεις του υπό θεσμοθέτηση νέου Ρυθμιστικού Σχεδίου 
της Αθήνας, όσον αφορά το μελλοντικό δίκτυο των ΜΗ 
στην Απικη, έχει συμπεριληφθεί με αυτόν τον χαρακτηρα 
το έργο του νέου ΜΗ Πειραιά-Περάματος, δηλ. ως άξονας 
που θα κινείται ένα ελαφρύ μετρό I αναβαθμισμένο τραμ. 
Η λύση αυτη που έχει γίνει ηδη αποδεκτη και από τον 
Δημο Κερατσινίου, εφόσον υλοποιηθεί (η πρώτη φάση 
μέχρι Κερατσίνι, εκτός απροόmου, προγραμματίζεται για 
την νέα προγραμματική περίοδο ΕΣΠΑ 2014-2020), θα 
εισάγει και την περιοχή Αθηνας-Πειραιά, στην κατηγορία 
των μεγαλουπόλεων που πέραν των συμβατικών λύσεων 
τύπου τραμ και μετρό, έχουν υιοθετησει και ανάλογες 
ενδιάμεσες λύσεις ΜΗ, όπως τα ελαφρά μετρό τύπου 
Stadtbahn σε πολλές γερμανικές πόλεις (Αννόβερο, 
Στουτγκάρδη, Φρανκφούρτη κλπ), Premetro στις 
Βρυξέλλες, Sneltram στο Αμστερνταμ και Ρότερνταμ και 
LRT σε πόλεις των ΗΠΑ και του Καναδά (San Fransisco, 
Dallas, Los Angeles, Edmonton κλπ). 
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Μ ια περίεργη aτμάμαξα 
των πρώτων Ελληνικών 
σιδηροδρόμων 
Κείμενο: Γ. Χανδρινόs Ω ς γνωστόν οι Σιδηρόδρομοι Αθηνών-Πειραιώς είναι 

η πρώτη σιδηροδρομική εταιρεία στην Ελλάδα. 
Με συνολικό μήκος γραμμής μόλις 8,5χλμ, απο το 

Θησείο μεχρι τον Πειραιά, οι Σ.Α.Π. ξεκίνησαν την επίσημη 
λειτουργία τους στις 28 Φεβρουαρίου 1869 εγκαινιάζοντας 
έτσι και στην Ελλάδα την εποχή των σιδηροδρόμων. 

Μέχρι την πλήρη ηλεκτροκΊνηση τους το 1904 οι συρμοί 
των Σ.Α.Π. ήταν, βεβαίως, aτμοκίνητοι. Σύμφωνα με 
την υπάρχουσα βιβλιογραφία, ο στόλος της εταιρείας 
αριθμούσε απο 18 έως 22 aτμάμαξες 2 3 4 5 6  7• Παρά, 
όμως αυτή την διαφωνία ως προς τον ακριβή αριθμό του 
στόλου των aτμαμαξών των Σ.Α.Π., οι συγγραφείς των 
6 σχετικών καταλόγων συμφωνούν μεταξύ τους σε κατι 
κοινό. Όλοι αναφέρουν την ύπαρξη μιας aτμάμαξας με 
διάταξη αξόνων 0-4-21, που κατασκευάστηκε απο την 
εταιρεία Neilson & Co. της Μ. Βρετανίας το 1 866 (aριθμ. 
κατασκ. 1216), χωρίς όμως περαιτέρω σχόλια ή άλλες 
πληροφορίες γι' αυτήν. Στον εγκυρότερο από αυτούς 
τους καταλόγους πάντως, αναφέρεται οτι η συγκεκριμένη 
aτμάμαξα, έφερε την ονομασία «ΕΡΕΧΘΕΥΣ» και είτε 
χρησιμοποιήθηκε στα έργα κατασκευής της γραμμής 8, 

είτε αγοράστηκε αργότερα ως μεταχειρισμένη 9 •  

Το μυστήριο αυτό φαίνεται να φωτίζεται μόλις 
πρόσφατα, με την αγορά ενός σιδηροδρομικού 
λευκώματος, με φωτογραφίες aτμαμαξών από πολλές 
χώρες του κόσμου. Εκεί, στο 4 σελίδων λήμμα για την 
«Ελλάδα» δημοσιεύονται τρεις φωτογραφίες ελληνικών 
aτμαμαξών, απο τις οποίες η μία μας κίνησε το 
ενδιαφεροv, λόγω της ιδιόρυθμης κατασκευής της 10• 

Σύμφωνα με τον E.Haine, συγγραφέα του εν λόγω 
βιβλίου, η συγκεκριμένη φωτογραφία απεικονίζει 
μια aτμάμαξα 0-4-Π που κατασκευαστηκε απο την 
εταιρεία Neilson & Co. το 1 866 (aριθμ. κατασκ. 1216), 
αυτήν δηλαδή ακριβώς που, όπως προαναφέρθηκε, 
καταγράφουν οι κατάλογοι των aτμαμαξών των 
Σ.Α.Π .. Ο Haine, μάλιστα, αναφέρει οτι η συγκεκριμένη 
ήταν μια απο 5 ίδιες aτμάμαξες την κατασκευή των 
οποίων είχε παραγγείλει η Βρετανική σιδηροδρομική 
εταιρεία Northampton & Banbury Railway. Παρά το 

οτι οι 5 αυτές κινητήριες μονάδες κατασκευάστηκαν 
σύμφωνα με την παραγγελία, ουδέποτε παρελήφθησαν 
απο την εν λογω εταιρεία. Η συγκεκριμένη aτμάμαξα 
πωλήθηκε τελικά στους Σ.Α.Π., στις 24 Απριλίου 1 869, 
ενω οι υπόλοιπες 4 σε άλλες εταιρείες, οχι πάντως 
στην Ελλάδα. Στο βιβλίο, τέλος, δίδονται και τα βασικά 
τεχνικά χαρακτηριστικά της aτμάμαξας αυτής. 

Με βάση τις παραπάνω πληροφορίες, τεκμαίρεται οτι 
η εικονιζόμενη είναι όντως η παλαιότερη aτμάμαξα 
που αγοράστηκε απο ελληνική σιδηροδρομική εταιρεία 
και μία από τις πρώτες aτμάμαξες που κυκλοφόρησαν 
στην χώρα μας, παλαιότερη μάλιστα κατά δυο χρόνια 
της aτμάμαξας «ΟΛΓΑ» που λέγεται οτι εξασφάλισε 
το πρώτο επίσημο δρομολόγιο απο την Αθήνα στον 
Πειραιά. Αποδεικνύεται επίσης, οτι η aτμάμαξα αυτή 
δεν είναι ο «ΕΡΕΧΘΕΥΣ», του οποίου φωτογραφία επίσης 
ανακαλύφθηκε πρόσφατα και που δείχνει σαφέστατα μια 
aτμάμαξα με διάταξη αξόνων 2-4-ΟΤ (όπως άλλωστε και 
οι περι�σότερες των Σ.Α.Π.) και οχι 0-4-Π . 

Μ� δεδομένο οτι η aτμάμαξα 0-4-Π της φωτογραφίας 
αγοράστηκε τον Απρίλη του 1 869, λίγους δηλαδή 

δηλαδή κλειστή καμπίνα μηχανοδήγησης) και μεγάλους, 
αλλά κομψούς, ακτινωτούς κινητήριους τροχούς. Είναι 
δε σχεδόν βέβαιο οτι αρχικά θα ήταν-κατά την μόδα της 
εποχής -βαμμένη οχ ι μαύρη, αλλά με ζωηρά χρώματα, 
πιθανότατα σκούρο πράσινο, μπλε ή καφετί, κάτι που, 
δυστυχώς, δεν θα το μάθουμε ποτέ. 
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καταρρίmεται. Είναι, όμως, πολύ πιθανόν, να 
χρησιμοποιήθηκε στα μεταγενέστερα έργα επέκτασης 
του δικτύου μέχρι την Ομόνοια, στα έργα διπλασιασμού 
της γραμμής κλπ. Επι πλέον, ναι μεν δεν φαίνεται να 
έλαβε ονομασία, σύμφωνα με την συνήθη πρακτική 
της εποχής, αλλά δεν αποκλείεται να πρόκειται τελικά 
για την aτμάμαξα με την περίεργη ονομασία «CAPTAIN 
TYLER» που, εκτός των ανωτέρω καταλόγων, αναφέρεται 
και σε κατάσταση των 1 1  aτμαμαξών των Σ.Α.Π. που 
βρίσκονταν ακόμη σε λειτουργία το 1 894 11 • 

Η φωτογραφία στο βιβλίο του Haine προέρχεται απο το 
πλούσιο αρχείο της Βιβλιοθήκης Mitchell στην Γλασκώβη, 
απο όπου καταφέραμε να μας παραχωρηθεί αντίγραφο 
της (κωδικός Ε305) για δημοσίευση της στην «Σ». Όπως 
φαίνεται, πρόκειται για χαρακτηριστική aτμάμαξα 
«βικτωριανής εποχής», ανοιχτή απο επάνω (χωρίς 
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Ο-4-2Τ Neilson & Co. Νο1 2 1 6  (1866) 
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Το μέλλον τώρα Σ την περίπτωση του las Vegas η λέξη 

«σιδηρόδρομος» ίσως να μην αποδίδει με 

ακρίβεια αuτό που βλέπεις και χρησιμοποιείς. 

Εδω μιλάμε μεν για ένα μέσο σταθερής τροχιάς 

που όμως ειναι πολύ διαφορετικό απο αuτα που 

έχουμε όλοι μας συνηθίσει όtαν αναφερόμαστε στον 

σιδηρόδρομο. Είναι το monorail, που σε ελευθερη 

απόδοση στην ελληνική γλώσσα θα μπορούσαμε ίσως 

να το αποκαλέσουμε «μονόγραμμα σιδηροδρομο». 

Πρόκειται για τραίνο που στηρίζεται και κινείται 

επάνω σε μονή τροχιά (γραμμή), κατασκευασμένη σε 

υπερυψωμένο tηίπεδο. Βλέποντας για πρώτη φορά το 

mοnοra i l του las Vegas, aμtσως σοu tρχονταιεικόνες 

από το μέλλον. Όλα αυτά τα «εναέρια» τραίνα, που 

πριν πολλό πολλό χρόνιa ήταν αυτονόητο οκηνικό στις 

μεγαλοιιπόλεις τοιι μέλλοντος των κόμιξ της ιποχής 

και στις ταινίιςεπιστημονικής φαντασίας, σήμιρα πια, 

είναι μια πραγματικότητα στο Las Vegas -και οχι μοvον 

ικεί. 

Πορό τον εξαιρετικό μοντέρνο-φοuτοιιριστικό- τοιι 

σχιδιασμό, την ιδέα και την κατοοκειιή τοιι πρώτοιι 

monoraίl την βρlσκοιιμι ήδη οπο τις αρχές τοιι 1 9οιι 

οι ! !  βασωμένο σι 1 .821 διπλώματα ειιρισιτεχνίας 

ποιι τοιι δόθηκαν ο Βρετανός Henry Robinson Palm­

er, κατασκfύοσε (κοντό στην πόλη Cheshunι δlπλα 
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στον ποταμό Lea τηζ Βρετανίαζ) μια μικρή γραμμή 

μεταφοράζ, αρχικά, λίθων από ένα κοντινό λατομείο. 
Στιζ 25 Ιουνίου 1 825 αυτόζ ο monoraίl σιδηρόδρομοζ 
ήταν και ο πρώτοζ που μετέφερε επιβάτεζ με 
«κινητήρα» ισχύος (στην κυριολεξία) 1 hp. 

Για την πόλη του Las Vegas, με τα 40 εκατομμύρια 
επισκέπτεζ καθε χρόνο, οι περισσότεροι των οποίων 
κινούνται σε μια μικρή σχετικά περιοχή του κέντρου 
τηζ πόληζ και κατά μήκοζ του λεγόμενου "Strίp" που 
υπάρχουν τα περισσότερα πολυθεματικά καζίνο, 
ήταν θέμα χρόνου να τεθεί σε λειτουργία ένα μέσο 
σταθερήζ τροχιάζ για να ανακουφίσει την συνεχώζ 
διογκούμενη κίνηση που κάποιεζ ώρεζ τηζ ημέραζ 
φτάνει σε εφιαλτικά επίπεδα. Μετα απο χρόνια 
έντονων συζητήσεων και διαφωνιών, οι αρχέζ τηζ 
πόλης επέλεξαν τελικά, αντί για την κατασκευή 

δικτύου ελαφρού, επίγειου μετρό (LR1), το σύστημα 
του μονόγραμμου σιδηρόδρομου (monora ί l ) .  Σαν 
βάση του όλου σχεδίου χρησιμοποιήθηκε η εμπειρία 
από το αντίστοιχο monoraίl τηζ Dίsneyland το οποίο 
τέθηκε αρχικά σε λειτουργία το 1959 και ειδικότερα 
από αυτό του 1971 που ήταν πολύ πιο βελτιωμένο, 
μεγαλύτερο, διπλήζ κατεύθυνσηζ και παρ· όλο που 

. 11111 11111 
. . .  ήταν θέμα 

· χρόνου να τεθεί σε 
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επίπεδα. 
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λειτουργεί σε «θεματικό πάρκο» μεταφέρει χωρίζ 

κανένα πρόβλημα 1 00.000 επιβάτεζ ημερησίωζ . 

Σύμφωνα με την σύμβαση που υπογράφηκε ( 2000) 
με την «Bombardίer Transportatίon», η σχεδίαση και 
κατασκευή του monoraίl θα γινόταν ανατολικά του Las 
Vegas Bouleνa rd με την γραμμή να ακολουθεί,σχεδόν 
παράλληλα, το Strίp. Το έργο χρηματοδοτήθηκε 
εξ ολοκλήρου από ιδιωτικά κεφάλαια χωρίζ να 
επιβαρύνει το Δημόσιο. Για την κατασκευή, η Bombar­
dίer συνεργάστηκε με την εταιρεία Granίte Construc­
tίon και τελικά, μετά από πολλέζ καθυστερήσει( η 
γραμμή δόθηκε στην κυκλοφορία τον Ιούλιο του 2004. 
Το συνολικό μήκοζ τηζ διαδρομήζ είναι 7 χλμ, οι δε 
επιβάτεζ εξυπηρετούνται απο τουζ εξήζ 7 σταθμούζ: 

1 )  MGM Grand Statίon 

2 )  Bal ly's/Parίs Las Vegas Statίon 
3) Flamίngo/Caesars Palace Statίon 
4) Harrah's/lmperίal Palace Statίon 
5) Las Vegas Conνentίon Center Statίon 
6) Las Vegas H ί lton Statίon 
7) Sahara Statίon. 
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Οι συρμοί αναπτύσσουν ταχύτητα μέχρι 50χλμ/ώρα, 
καλύπτοντα< την διαδρομή σε 13 λεπτά. Το monora i l  
του Las Vegas χρησιμοποιεί εννέα ηλεκτροκίνητου< 
συρμού< Bombardier MV I με τέσσερα βαγόνια ο 
καθένα< πλήρω< αυτοματοποιημένα. Δέχονται 72 
καθήμενου< επιβάτε< και 1 50 ορθίουζ. 

Μια βόλτα στο Las Vegas με το monorail 

Το Las Vegas είναι μια πόλη που βρίσκεται στο 
κέντρο μια< τεράστια< ερήμου. Σημαντικό γεγονό< 
για την ανάπτυξη τη< πόλη< ήταν η νομιμοποίηση 
των τυχερών παιχνιδιών από την πολιτεία τη< Ne­
νada και η κατασκευή του φράγματο< Hooνer στα 
περίχωρα (34 χλμ) τη< πόλη<. Η ανάπτυξη τη< πόλη< 
αρχίζει να γίνεται αλματώδη< μετά τον Β' nn με την 
κατασκευή μεγάλων ξενοδοχείων και καζίνο, μεγάλη< 
χλιδή<, που σήμερα ανήκουν σε εταιρείε< αξία< 
δισεκατομμυρίων δολαρίων. Τα περισσότερα είναι 
κατασκευασμένα κατά μήκο< του διάσημου Las Vegas 
Strip, το οποίο δέχεται και Ίο μεγαλύτερο ποσοστό των 

επισκεπτών αλλά και των εργαζομένων. Στο Las Vegas, 
πέραν του ατελείωτου τζόγου, υπάρχουν και πολλέ< 
άλλε< υποδομέ< για του< επισκέπτεζ. Υπερθεάματα, 
μιούζικαλ με διάσημου< πρωταγωνιστέ<, συνεδριακά 
κέντρα, γήπεδα γκολφ, ιππόδρομο< κλπ, καθώ< και 
υδάτινα σπορ (α< είναι καλά το φράγμα Hooνer και 
τα νερά του ποταμού Colorado), εμπορικά κέντρα και 
πολλέ< ακόμη «aτραξιόν» που παρα το απίστευτο του< 
κιτ< προσελκύουν επισκέπτε< απο όλο τον κόσμο. 

Αφετηρία του monorail είναι το μεγαλύτερο 
ξενοδοχείο στο Las Vegas , το MGM που καταλαμβάνει 
έκταση 1 1 2στρμ. και στο ένα άκρο του υπάρχει 
ο ομώνυμο< σταθμό<. Ολοι οι σταθμοί είναι 
υπερυψωμένοι με πολύ εύκολη πρόσβαση και για 
ΑΜΕΑ, κλιματιζόμενοι, με αυτόματου< πωλητέ< 
εισιτηρίων. Οι συρμοί που έχουν συχνότητα ανά 5 
λεπτά κινούνται ακατάπαυστα και μεταφέρουν πλήθο< 
κόσμου, βοηθώντα< σημαντικά στην αποσυμφόρηση 
του Strip. Ο άξονα< που κινούνται τα τραίνα είναι 
παράλληλο< με το Stri p και έτσι υπάρχει άμεση 
πρόσβαση σε μερικά από τα πιο ενδιαφέροντα σημεία 
τη< πόλη<. Σε αρκετού<, μάλιστα, σταθμού< υπάρχουν 
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ιιιιιιιι 
Το moηora i L  του 

Las Vegas είνα ι το 

οικολογικότερο μέσον 
, 

μεταφοραs στην πιο 

ενεργοβόρα πόλη 

του κόσμου, αλλά 
, 

και το ταχυτερο στιs 

περισσότερεs ώρεs 
ιιιιιιιι 

του 24ωρου. 

και λεωφορεία που κάνουν aνταποκρίσεις. Το σύστημα 
είναι πλήρως αυτοματοποιημένο. Ο συρμός σταματά 
σε συγκεκριμένο σημείο και επιβιβάζεσαι αφού πρώτα 
ανοίξουν οι προστατευτικές πόρτες τηc aποβάθρας και 
κατόπιν του βαγονιού. Η επιτάχυνση είναι ήπια και η 
κύλιση ικανοποιητική με πολύ μικρούς κραδασμούς 
σε μερικά μόνο σημεία τηc γραμμής. Και επειδη 
βρισκόμαστε στην έρημο, ο κλιματισμός είναι πολύ 
δυνατός. Αυτό που σου κάνει πολύ μεγάλη εντύπωση 
είναι η θέα που aπολαμβάνεις: ο συρμός ταξιδεύει 
αρκετά πάνω από το έδαφος και έτσι τα βλέπεις όλα 
από ψηλά, κατι στο οποίο συμβάλλουν και τα μεγαλα 
παραθυρα των οχημάτων, αλλα και η οπτική γωνία 
που σου παρέχουν τα καθίσματα. Εντύπωση επίσης 
σου. κάνει το πόσο εύκολα κινούνται οι συρμοί στιc 
aνωφέρειες και κατωφέρειες τηc γραμμής, καθώς και 
οι πολύ μικρές καμπύλες που διαγράφει και που του 
επιτρέπουν να ελίσσεται πολλές φορές γύρω από τα 
προϋπάρχοντα κτήρια. Επι πλέον, η πλήρης απουσία 
θορύβων από την κύλιση και τα μοτέρ είναι άλλη μια 
ευχάριστη νότα στο όλο σύνολό. Η αποβίβαση είναι 
εξίσου εύκολη και όλοι οι σταθμοί έχουν κυλιόμενες 

85 
I 

σκάλες, πολύ καλό φωτισμό και προσωπικό ασφαλείας. 
Το monorail του Las Vegas είναι το οικολογικότερο 

μέσον μεταφοράς στην πιο ενεργοβόρα πόλη του 
κόσμου, αλλά και το ταχύτερο στιc περισσότερες 
ώρεc του 24ωρου. Από την έναρξη τηc λειτουργίας 
του έχει μειώσει κατά 3,2 εκατομμύρια τιc διαδρομές 
των αυτοκινήτων από τουc πολυσύχναστους δρόμους 
του κέντρου και έχει ελαττώσει τιc ετήσιες εκπομπές 
διοξειδίου του άνθρακα, πτητικών οργανικών 
ενώσεων, οξειδίων του αζώτου και άλλων σχετικών 
ρύπων κατά 58t. Το εισιτήριο είναι αρκετά ακριβό ($5/ 
διαδρομή), αλλά επειδή τελικά το monorail είναι πολύ 
πιο γρήγορο, φθηνότερο και εξυπηρετικό, από τα ταξί, 
με ένα ολοήμερο εισιτήριο των $ 12  ή ένα τριήμερης 
διάρκειας των $20, τα πράγματα ισορροπούν πολύ 
καλύτερα, αφού σε μια ημέρα θα μετακινηθείτε σε αυτή 
την περιοχή τουλάχιστον 5 φορές μετ· επιστροφής. 

Τα υπέρ και τα κατά 

Το monorail είναι ένα μεταφορικό σύστημα 
σταθερής τροχιάς που πάντως δεν είναι διαδεδομένο 
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όπως τα συμβατικά σιδηροδρομικά συστήματα. Ειδικά στην 
περίπτωση της πόλης του Las Vegas η ιδέα αντιμετώπισε 
πολλά προβλήματα που καθυστέρησαν χρονικά κατά πολύ την 
ολοκλήρωση του έργου, υπερβαίνοντας κατά πολύ τον αρχικό 
προϋπολογισμό. Ακόμη και μετά την έναρξη της λειτουργίας 
του, παρουσιάσθηκαν αρκετά προβλήματα που οδήγησαν σε 
αναγκαστική διακοπή των δρομολογίων για αρκετό χρόνο μέχρι 
να λυθούν. Από το 2005 πάντως λειτουργεί κανονικά με ελάχιστα 
προβλήματα και παρόλο ότι δεν έπιασε τον αρχικό στόχο για 
τον προϋπολογισμένο αριθμό επιβατών, τα ποσοστά είναι 
αυξητικά χρόνο με τον χρόνο. Με αφορμή τα παραπάνω πολλοί 
είναι αυτοί που έκαναν αυστηρή και μερικές φορές υπερβολική 
κριτική. Οι υπερασπιστές και θιασώτες της τεχνολογίας monora i l  
αντιτάσσουν σειρά επιχειρημάτων για τα πλεονεκτήματα αυτού 
του συστήματος, όπως π.χ, η περίπτωση του αντίστοιχου mono­
rail της πόλης του Wuppertal στην Γερμανία, που λειτουργεί 
από το 190 1 ,  έχει επιβιώσει 2 παγκοσμίων πολέμων και δεν 
έχει αναφερθεί τα παραμικρό ατύχημα. Ένας άλλος σημαντικό 
σύστημα monorail , τον οποίον έχουν σαν παράδειγμα οι 
υπερασπιστές αυτού του συστήματος, είναι αυτός του To­
kyo-Haneda που καταqκευάστηκε το 1964 με την ευκαιρία 
των Ολυμπιακών αγώνων και λειτουργεί συνεχώς με μεγάλη 
κερδοφορία. Ο Tokyo-Haneda μέχρι στις 25 Ιανουαρίου 2007 
είχε μεταφέρει ενάμισι ( 1 ,5 )  δισεκατομμύριο επιβάτες χωρίς 
κανένα θανατηφόρο ατύχημα. 

Monorail, μια τεχνολογία 
που υπόσχεται πολλά 

Οι θιασώτες των monora i l  υποστηρίζουν ότι η τεχνολογία 
αυτή έχει πλέον αποδείξει την αξία της. Σήμερα συστήματα 
μονόγραμμων σιδηροδρόμων λειτουργούν σε πολλά μέρη του 
κόσμου, πλήρως και με επιτυχία ενταγμένα σε μεγάλης κλίμακας 
αστικά δίκτυα μαζικής μεταφοράς. Οκτώ από αυτά βρίσκeν:rάι 
στην Ιαπωνία, τα δε υπόλοιπα στην Αυστραλία, Μαλαισία, 
Ευρώπη, Ρωσία και Ηνωμένες Πολιτείες. Ειδικά για τον mono­
rai l  του Walt Disney World στο Orlando, οι Αμερικάνοι λένε ότι, 
ένα σύστημα με συνολικό μήκος 14 μίλια το οποίο μεταφέρει 
μεταξύ έξι σταθμών, κατά Μ/0 1 00.000 επιβάτες την ημέρα, ενώ 
σε περιόδους αιχμής ξεπερνά του 200.000 επιβάτες την ημέρα, 
κάθε άλλο εκτός από σύστημα «Mickey Mouse» είναι. Το monorail 
δεν είναι ένα σύστημα το οποίο θα μπορούσε να αντικαταστήσει 
τα υπεραστικά συμβατικά σιδηροδρομικά δίκτυα μεγάλων 
αποστάσεων που μεταφέρουν και εμπορεύματα, ωστόσο θα 
μπορούσε κάλλιστα να εφαρμοσθεί στις περιπτώσεις αστικών 
δικτύων σε πόλεις που σήμερα έχουν, όλο και περισσότερο, την 
ανάγκη πετυχημένων συστημάτων σταθερής τροχιάς για την 
μετκίνηση των κατοίκων τους. Ενα σύστημα monorail θα ήταν 
πολύ πιο γρήγορο στην εγκατάσταση και οικονομικότερο αντί 
του Μετρό ή του τραμ, προσφέρει πολύ υψηλότερο ποσοστό 
ασφαλείας από όλα τα υπόλοιπα μέσα σταθερής τροχιάς 
και ακόμα σε πολλές από τις παραπάνω εφαρμογές του έχει 
αποδειχτεί οτι είναι και κερδοφόρο. 

Ως κύρια wΑεονεκτήμσtα NV monorιlls tνam NV 
σvιιΡcmιcών εtvaι m : 

Απαιτούν ελόχιστο χώρο τόσο οριζόντια όσο και κάθετα για την κίνηση τους, ενώ έχουν 

ελόχιστο ίχνος για την στήριξη των πυλώνων. 

Μια ασnκfι monorall γραμμή εlναι σημαντικό φθηνότερη στην κοτcισιεuι\ rσι σwιtιιιιιοrι 
της αnό μια yραμμ(ι συμβcmκού σιδηροδρ6μου (σης μmιφορική( ιιaιν6τηισc. 

Λόγω του πολύ μικρότερου περιτυπώματος καλύmουν ελάχιστο ποσοστό στον ορίζοντα 

και αφήνουν πολύ περισσότερο ελεύθερο χώρο. 

Δεν συμπbπουν με άΑΑα υφιστάμενα μέσα μrιαφορός ( τραμ ιWι), με αιιοτΔεσρι 

μηδενικά cπυχ�ματα με αυτό αλλό και με τouc; πεζού(. 

Κινείται πολύ πιο αθόρυβα λόγω χρησιμοποίησης κατά την κύλιση ελαστικών τροχών. 

Σε ανt(θεση με τα συμβcπικό σιδηροδρομικά συστι'Jματα δεν vιΜρχει ιιερbιtωση 

εκτροχιασμού του monoraJI λόγω εναyκαΑισμού τους με την ypαμμι\. 

Μπορούν να υπερνικήσουν πολύ μεγαλύτερες κλίσεις (πάνω από 6%) και έχουν 

αποτελεσματικότερα φρένα. 

Μπορο6ν να πεtύχουν πολύ μικρότερες αιrήνες καμπuλ6τητας και να ιανηβο6ν ισ με 

ντηζελοκινητηρες, yεyovό( που τα καθιστούν πολύ cpθηνόtερα σαν εyκατ6σtcισιι. 

Ως μειονειcτήμσtα τους ανa,ιρονται m : 

Τα οχήματα του monorail δεν είναι συμβατά με οποιοδήποτε άλλο είδος σιδηροδρομου, 

ενω η έλλειψη τυποποίησης των γραμμών και της επιδομής γενικότερα, που περιορίζει 

κατά πολύ την επιλογή των οχημάτων που γίνονται από χωριστούς κατασκευαστές με 

διαφορετικές προδιαγραφές. 

Δεν εlναι εύκολο να ylνouν διασταυρώσεις γραμμών, ενώ vιΜρχει ακόμη δυσιdΙσ οιις 

αλλαyές μεταξύ των γραμμών. 

Σε περίmωση έκτακτης ανάγκης, οι επιβάτες δεν μπορούν να aπεγκλωβιστούν λόγω του 

μεγάλου ύψους που συνήθως βρίσκονται οι γραμμές. Στην περίmωση του Ιαπωνικού 

Tokyo-Haneda υπάρχει σχεδιασμός ώστε το επόμενο τραίνο να έλκει με ασφάλεια μέχρι 

τον επόμενο σταθμό το προβληματικό όχημα. 
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ο ανάδοχος του έργου (κοινοπραξία ΗΣΑΠ 
ΑΕ/Άκτωρ ΑΗ - Μοχλός ΑΕ) επιλέχθηκε 
με κριτήριο να μείνει η γραμμή στο σύνολο 

της ανοιχτή για όλη την διάρκεια του έργου. Η 
σύμβαση για την ανακαίνιση της γραμμής υπεγράφη 
στις αρχές του 2008 με κόστος που είχε υπολογιστεί 
σε 79, 1 ε κατ. ευρώ. Η διαδικασία υλοποίησης του 
συγκεκριμένου έργου ήταν, σε γενικές γραμμές, η 
εξής: Τοποθετούνταν ψαλίδια ανάμεσα στο σημείο 
όπου θα γινόταν η ανακατασκευή της μίας τροχιάς, 
ενώ από την άλλη γινόταν η διέλευση των συρμών 
και προς τις δύο κατευθύνσεις. Όταν τελείωνε η 
ανακαίνιση στην μία τροχιά, άλλαζαν φορά τα 
ψαλίδια και συνέχιζαν τις εργασίες στην άλλη. 

Με την ανακαίνιση του τμήματος Φάληρο -
Κηφισιά τοποθετήθηκε σταθερή επιδομή σε μεγάλο 
μήκος της γραμμής. Συγκεκριμένα από τα 25,6 
χλμ γραμμής στα 1 5,5 χλμ τοποθετήθηκε σταθερή 
επιδομή τύπου Rheda2000 με στρωτήρες Β355.3 
U54 και  Β355.3 U54-TR και  συνδέσμους τύπου 
Vossloh System 300 (skl 1 5 ) .  Σε όσα σημεία δεν 
ήταν δυνατή η εκσκαφή του εδάφους σε μεγάλο 
βάθος ώστε να τοποθετηθεί σταθερή επιδομή, 
τοποθετήθηκε σκυρογραμμή με ολόσωμους 
προεντεταμένους τσιμεντένιους στρωτήρες Β70 και 
συνδέσμους τύπου Vossloh W 1 4. τέλος σε ορισμένα 
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σημεία της γραμμής όπου δεν μπορούσαν 
να τοποθετηθούν τσιμεντένιοι στρωτήρες 
λόγω βάρους, τοποθετήθηκαν ξύλινοι 
Azobe με συνδέσμους τύπουυ Ks (skl 
1 2 ) .  Η απόσταση μεταξύ των στρωτήρων 
είναι 0,65 με 0,67 μέτρα ενώ σε όλες 
τις περιπτώσεις χρησιμοποιήθηκε 
σιδηροτροχιά τύπου U IC54. Ακόμη, 
τοποθετήθηκε νέος ρευματοφόρος 
αγωγός από χάλυβα και αλουμίνιο. 
Απαιτήθηκε επίσης προσωρινή 
σηματοδότηση ώστε να εξασφαλιστεί 
η αμφίδρομη πορεία των συρμών στα 
τμήματα τα οποία ε ίχαν μονογράμμιση. 
Στα εργοτάξια τοποθετήθηκαν ε ιδικά 
παραπετάσματα για να ελαχιστοποιηθεί 
ο κίνδυνος για τους εργάτες από τους 
διερχόμενους, στην άλλη γραμμή, 
συρμούς. 

Να σημειωθεί ότι το τμήμα Πειραιάς 
- Φάληρο δεν ανακαινίστηκε καθώς 
αναμένεται να υπογειοποιηθεί. 

9 1  
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Κατά την διάρκεια της ανακαίνισης, σε ορισμένα 
σημεία της γραμμής ανακαλύφθηκαν αρχαιολογικά 
ευρήματα, γεγονός που προκάλεσε καθυστερήσεις 
στο χρονοδιάγραμμα υλοποίησης του έργου. 
Συγκεκριμένα στο τμήμα Καλλιθέα - Μοσχάτο 
βρέθηκαν τμήματα των Μακρών Τειχών ενώ στο 
τμήμα Μοναστηράκι - Θησείο βρέθηκε βωμός των 1 2  
θεών. Και στις δύο περιπτώσεις, αφού μελετήθηκαν 
από τους aρχαιολόγους, τα ευρήματα καταχώθηκαν 
ξανά για να συνεχιστούν οι εργασίες στη γραμμή. 
Το τμήμα Φάληρο - Καλλιθέα καθυστέρησε περίπου 
1 ,5  μήνα να παραδοθεί, ενώ το τμήμα Μοναστηράκι 
- Αττική, ενώ αναμενόταν να παραδοθεί στα τέλη 
του 2010, παραδόθηκε τελικά τον Σεπτέμβρη του 
201 1 με τα δρομολόγια να εκτελούνται μόνο στα 
τμήματα Κηφισιά - Ομόνοια και Ομόνοια - nειραιάς 
(ανταπόκριση στην Ομόνοια) λόγω περιορισμένης 
χωρητικότητας της μονής γραμμής στο τμήμα Θησείο ­
Μοναστηράκι. Τελικά, ολόκληρο το έργο παραδόθηκε 
στις 12 Δεκεμβρίου 201 1 .  
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... στο τμήμα Καλλιθέα 

- Μοσχάτο βρέθηκαν 

τμήματα των Μακρών 

Τειχών ενώ στο τμήμα 

Μοναστηράκι - θησείο 

βρέθηκε βωμόs 

των 1 2  θεών 
ιιlιιl 

Η σήραγγα του τμήματος Ομόνοια - Μοναστηράκι 
ενισχύθηκε με στρώση τσιμέντου. Η ενίσχυση της 
σήραγγας ήταν αναγκαία λόγω παλαιότητας (η ηλικία 
της είναι άνω των 100 ετών), αλλά και για λόγους 
στεγανότητας. 

Επι πλέον, σε ορισμένα σημεία του δικτύου 
τοποθετήθηκαν ηχοαπορροφητικές πλάκες, καθώς 
ένα κύριο μειονέκτημα της σταθερής επιδομής είναι 
ο θόρυβος λόγω της ανάκλασης του στο τσιμέντο. 
Εκκρεμεί πάντως το πέρασμα ειδικού συρμού που θα 
λειάνει τις γραμμές. 

Όσες φορές διακόπηκε πλήρως, η κυκλοφορία σε 
κάποιο τμήμα, οι ΗΣΑΠ δρομολογούσαν λεωφορεία, 
εκτός από το τμήμα Αττική - Μοναστηράκι όπου 
την γραμμή 1 υποκατέστησαν οι γραμμές 2 και 3 .  
Δρομολόγηση λεωφορείων είχαμε επίσης και τα 
Σαββατοκύριακα, όταν τοποθετούνταν οι προσωρινές 
αλλαγές και γίνονταν οι τροποποιήσεις στην 
σηματοδότηση. 

Να σημειωθεί ότι μόλις ξεκίνησαν οι εργασίες 
στην σήραγγα της γραμμής 1 διακόπηκαν τα 
μεταμεσονύκτια δρομολόγια της γραμμής, των 
οποίων όμως η συχνότητα (λίγο πριν καταργηθούν) 
είχε ήδη αραιώσει στα 1 5' από 30' που ήταν αρχικά. Η 
δικαιολογία που δόθηκε τότε ήταν η επιτάχυνση των 
έργων, ακόμα όμως και μετά το πέρας της εργολαβίας 
τα δρομολόγια αυτά δεν έχουν αποκατασταθεί. . 

Πηyέ(: 

• Παλιό site ΗΣΑΠ, βρέθηκε με την βοήθεια του site 
www.archiνe.org 

• Ενημερωτικό δελτίο ΙΕΕ τ. 2570 
• www.amnizia .org 

Συνοπτικά η εξέλιξη των εργασιών φαίνεται στον παρακάτω πίνακα: 

Τμήμα γραμμής Γραμμή Εκκίνηση εργασιών Πέρας . Παρατηρήσεις εργασιωv 

θησείο 

Πετράλωνα 

Φόληρο-Ταύρος 

Φάληρο- Καλλιθέα 

Ειρήνη - Ηράκλειο 

Α γ. Ελευθέριος -Κάτω Πατήσια 

Άνω Πατήσια 

Ειρήνη - Νερατζιώτισσα 

Κάτω Πατήσια -Α γ. Νικόλαος 

Μαρούσι 

Νέα Ιωνία 

Περισσός- Πευκάκια 

ΚΑΤ- Κηφισιά 

Μοναστηράκι- Απική 

*ατο τμήμα Ομόνοια -Θησείο μόνο 
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ανόδου 

καθόδου 

ανόδου 

καθόδου 

ανόδου/καθόδου 

ανόδου/καθόδου 

ανόδου 

ανόδου/καθόδου 

ανόδου 

καθόδου 

ανόδου 

καθόδου 

ανόδου/καθόδου 

ανόδου 

καθόδου 

ανόδου 

καθόδου 

καθόδου 

ανόδου 

καθόδου 

ανόδου 

ανόδου 

καθόδου 

ανόδου/καθόδου 

ανόδου* 

καθόδου* 

26/1/2009 29/3/2009 

30/3/2009 17/5/2009 

25/5/2009 23/8/2009 

24/8/2009 1 1/10/2009 

21/1 1/2009 15/12/2009 

12/1/2010 1 0/5/2010 

1 6/3/2009 24Π/2009 ξήλωμα επιδομής 

25Π/2009 30/8/2009 

10/5/2009 9/8/2009 

10/8/2009 1/10/2009 

1 2/10/2009 6/12/2009 

7/12/2009 7/2/2010 

14/6/2010 21Π/2010 

6/2/2010 28/3/2010 

29/3/2010 30/5/2010 

2/1 1/2009 1 1/1/2010 δεν έκλεισε κάποια 

12/1/2010 28/2/2010 αποβάθρα 

15/3/2010 17/5/2010 

18/5/2010 27/6/2010 

5Π/2010 22/8/2010 

23/8/2010 5/10/2010 

4/10/2010 21/1 1/2010 ανοικτές και οι δύο 

22/1 1/2010 1 9/1/201 1  
aποβάθρες από 27/1 Ο ατοv 
αταθμό ΚΑΤ 

26Π/2010 6/6/201 1 

7/6/201 1 4/9/201 1 

5/9/201 1 1 1/12/201 1 
ανταπόκριση ατην Ομόνοια 
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Ανάπτυξη σιδηροδρομικού 
δικτύου στην Κρήτη: 
η μελέτη Πρωτονοτάριου 
Κε(μενο: Σ. Σταυρουλόκns 

Ενδιαφέρον παρουσιόζει νέα μελέτη που 
εκπονήθηκε (2012) από τον μηχανικό 
Δημήτριο-Ανόργυρο Πρωτονοτόριο (Σχολή 

Αρχιτεκτονικής και Δομημένου Περιβόλλοντος του 
Βασιλικού Ινστιτούτου Τεχνολογίας Στοκχόλμης), 
σχετικό με την ανόmυξη σιδηροδρομικής γραμμής στην 
Κρήτη, σε συνέχεια πρόσφατων μελετών όπως αυτή των 
συγκοινωνιολόγων Γιώργου Νόθενα (τέως προέδρου του 
Σ.Φ. Σ.) και Βασίλη Οικονομόπουλο ( 2007). Η μελέτη 
έτυχε δημοσιογραφικού ενδιαφέροντος, καθώς υπήρξε 
σχετικό δημοσίευμα στο νima.gr από το δημοσιογρόφο 
Αχιλλέα Χεκίμογλου, από το οποίο έχουμε αλιεύσει 
στοιχεία. 

Η μελέτη Πρωτονοτόριου προτείνει γραμμή συνολικού 
μήκους 145 χλμ., από τα Χανιό έως τον αερολιμένα 
Ηρακλείου, με ενδιόμεσους σταθμούς σε Σούδα 
Λιμήν, Καλύβες, Βρύσες Αποκορώνου, Γεωργιούπολη, 
Ατσιπόπουλο, Ρέθυμνο, Σκαλέτα, Πέραμα Μυλοποτόμου, 
Δοξαρό, Αλόϊδες, Δαμόστα, Γόζι, Κνωσσός και 
Ηρόκλειο. Η γραμμή θα είναι κανονικού εύρους, μονή, 
ηλεκτροκινούμενη και σηματοδοτούμενη θα έχει 

δε χρήση κατ· εξοχήν επιβατική και πολυ λιγότερο 
εμπορευματική (αναλογία 93%-7%). 

Λόγω της εμπειρίας του απο την Σουηδία όπου ζεί, 
ο Πρωτονοτόριος προτείνει, ως καταλληλότερο για την 
Κρήτη τραίνο, το Σουηδικό «Grona taget». Οι συρμοί 
θα μπορούν να αναmύξουν ταχύτητα έως 200χλμ I 
ώρα, τα δρομολόγια θα εκτελούνται με συχνότητα 90' 
το χειμώνα και 45' την θερινή περίοδο και επομένως, τα 
τραίνα θα μπορούν να ανταγωνιστούν σε ταχύτητα τα 
λεωφορεία που σήμερα καρπώνονται εξ ολοκλήρου το 
επιβατικό έργο, αλλό και τα ΙΧ αυτοκίνητα και μόλιστα 
όταν ο βόρειος οδικός όξονας της Κρήτης θα έχει 
ανακατασκευαστεί. 

Τα δρομολόγια θα αρχίζουν από τις 07.00 και θα 
τελειώνουν στις 19.00. Η απόσταση μεταξύ Χανίων 
και Ηρακλείου θα καλύmεται σε 1 ώρα και 26; .χρόνος 
σαφέστατα μικρότερος από αυτόν των ΚτΕΛ που 
(σήμερα) χρειόζεται 2 ώρες και 40: Προβλέπεται, 
μόλιστα, αμαξοστοιχία express που θα διανύει την 
απόσταση αυτή σε μόλις 55' με μοναδικό ενδιόμεσο 
σταθμό στο Ρέθυμνο. Η απόσταση από το Ηρόκλειο έως 
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το αεροδρόμιο «Νίκος Καζαντζόκης» θα διανύεται σε 3', 
ενώ η μελέτη, προτείνει και ανταπόκριση (ship+rail) με 
το καρόβι που αφικνείται απο τον Πειραιό στη Σούδα 
καθε πρωί.Τέλος, το αμαξοστόσιο προβλέπεται να 
κατασκευαστεί στο Ηρόκλειο. 

Εκτιμόται, οτι τον πρώτο χρόνο λειτουργίας η γραμμή 
θα εξυπηρετήσει 650.000 επιβότες, ενω θα υπόρχουν 
και ευεγερτικές συνέπειες στο περιβόλλον, καθώς η 
λειτουργία του τρένου θα έχει ως συνέπεια τη μείωση 
των εκπομπών διοξειδίου του όνθρακα κατό 2340t.. 

Το κόστος κατασκευής εκτιμόται σε 75 εκατ. Ευρώ, για 

τις απαλλοτριώσεις, 3,1 εκατ. ευρώ I χλμ γραμμής, 0,55 

εκατ. ευρώ ανό σταθμό και περί τα 50 εκατ. ευρώ για την 
αγορό 1 0  συρμών. Υπολογίζεται οτι η συνολική φόση 
μελέτης και κατασκευής θα διαρκέσει 1 1  χρόνια. 

Αναλύονται τρία σενάρια κατασκευής: 

-Στο πρώτο προβλέπεται η κατασκευή με ιδιωτικό 
κεφόλαια και 30ετής παραχώρηση, όπου τα έσοδα 



εκτιμώνται σε 980 εκατ. ευρώ, εκ των οποίων από 
εισιτήρια θα είναι 782 εκατ. ευρώ. Το κόστος κατασκευής 
υπολογίζεται σε 588 εκατ. ευρώ, εκ των οποίων 465 εκατ. 
ευρώ θα δαπανηθούν στη δημιουργία των υποδομών. 
Το λειτουργικό κόστος για 30 έτη ανέρχεται σε 577 
εκατ. ευρώ, εκ των οποίων 162 εκατ. ευρώ θα δοθούν 
για το χρηματοοικονομικό κόστος της επένδυσης. Ετσι, 
αθροιστικά κατασκευή και λειτουργία θα ανέλθουν σε 1 , 1  
δισ. ευρώ, κάτι που σημαίνει ζημιές 185 εκατ. ευρώ 

-Στο δεύτερο σενάριο προβλέπεται η μερική 
συγχρηματοδότηση της ΕΕ και παραχώρηση για 30 έτη, 
με τη συμμετοχή των κοινοτικών ταμείων, όπου το μεν 
κόστος κατασκευής μειώνεται κατά 285 εκατ. ευρώ και το 
δε της λειτουργίας κατεβαίνει στα 469 εκατ. ευρώ. Ετσι, 
αθροιστικά κατασκευή και λειτουργία απαιτούν 754 εκατ. 
ευρώ, αφήνουν κέρδος 225 εκατ. ευρώ και καθιστούν το 
σχέδιο βιώσιμο. 

-Το τρίτο σενάριο προτείνει την εκτέλεση του σχεδίου 
με ιδιωτικά κεφάλαια και επέκταση της παραχώρησης 

111111 
Η απόσταση μεταξύ 

Χανίων κα ι Ηρακλείου 

θα καλύπτεται σε 1 
ώρα και 26' ,  χρόνοs 

σαφέστατα μικρότεροs 
111111 

από αυτόν των ΚΤΕΛ . . .  

στα 50 χρόνια, προσφέροντας καλύτερες προϋποθέσεις 
για ανάκτηση του κόστους της επένδυσης, που αφήνει 
μετά βεβαιότητας κέρδος 50 ε κατ. ευρώ για την περίοδQ 
των 30 ετών. 

Στην ελκυστική για τους ενδιαφερόμενους επενδίιτές, 
μελέτη λαμβάνονται υπόψη οι δυσχέρειες του 
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εγχειρήματος όπως οι αρνητικές τοπικές αντιδράσεις, ο 
ανταγωνισμός των ΚτΕΛ, η γεωμορφολογία του εδάφους, 
η ύπαρξη ποταμών και υπόγειων υδάτων μεταξύ Ρεθύμνου 
και Ηρακλείου, αλλά και το κόστος και η διάρκεια 
ολοκλήρωσης των διαδικασιών απαλλοτρίωσης .. 

Οι παράγοντες που καθιστούν τη δημιουργία του 
έργου εφικτή είναι ότι το τραίνο θα διασυνδέσει τις 
βασικές υποδομές του νησιού, θα καλύψει την απόσταση 
μεταξύ Χανίων και Ηρακλείου ταχύτερα από τον ΒΟΑΚ 
και ότι μπορεί, σημειακά, η χάραξη της γραμμής να 
ακολουθήσει τον παλιό δρόμο Ρεθύμνου - Ηρακλείου 
μειώνοντας το κόστος κατασκευής. Ενδιαφέρον πάντως 
για την μελέτη έχεουν ήδη δείξει ο περιφερειάρχης 
Κρήτης Σταύρο Αρναουτάκη, τα οικονομικά επιμελητήρια 
του νησιού, αλλά και το ΚτΕΛ Ανατολικής Κρήτης, εφόσον 
όμως κληθούν να συμμετάσχουν στην οικονομική 
συνεκμετάλευση με την πείρα που οι ίδιοι έχουν στις 
επιβατικές μεταφορές. 
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