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ΣΠΥΡΟΥ Π. ΦΑΣΟΥΛΑ
 

ΔΙΚΗΓΟΡΟΥ
 

ΟΙ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΙ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ 

Αυτο[ wou πρ[ν 350 περ{που χρ6νια, σκfότηκαν να εΦαρμόσουν την 

κ[νηση σε τροχιfς, των ιππ~λατων οχημάτων, δεν θα όαντάστηκαν ασΦα­

λώς" τον δρόυο wou άνοιγαν στις υεταόop€ς, ούτε, οτι, χωρ[ς να το ou­

νεΙδητοποιούν, €θεταν τις Βάσεις για την δημιουργ(α του ΒασικότεΡοu 

μεταόορικού u€oou του υ€λλoντoς. Γιατ( η ιστορ{α ~ καλύτερα η WPOi­

στορ{α των σιδηροδρόμων. αρχ{ζει το σωτ~pιo fτος 16)0. στα αγγλικ& 

oPUXE(cι. 

A~ δούμε 6μως λεπτoμεp~στεpα πως ακριΒώς fytvav τα πpάγμCΙΤCΙ.ξε­

κινώντας απο το τι ακριΒώς xpειάζετcιι για να γ{νει ~ια μεταφορ&. 

T€σσεpις είναι οι πcιpάγoντες wou awatTE[tat να συνυπάρχουν για 

την εKτfλεση μιας μετcιόopάς: 1) Οδός μεταόοράς, 2) 1Ιορε{0, ))Φορτ[ο 

και 4) Kινητ~pας. Οι δε οδο{ μεταόοράς, διακρ(νονται σε όuσικf~ ο­

δούς ( θάλCΙOσα - ποτάμια) και τεχνητfς Οδούς (δρόμοι κ.λ.π.). 

Ο άνθρωπος. στην προσπάθειά του να Βελτιώσει τη ζω~ του και να 

αUξ~οει την Waparwr~, κατανόηοε πολύ σύντομα την αν~γKαι6τητα των 

μεταΦορών και γενικά της εΠ\κοινων(ας. Στην προσπάθειά TOU λοιπ6ν να 

":.ιεταόfρεΙ",αΡχικά χρησιμοπο{ηοε σαν μεταόορικά μfσα τα ζώα, τα 0­
~o[α ε(ναι Φορε(α και Kινητ~pες μαζί, για να περάσει, με την πάροδο 

,ou χρόνοu, στην χρησιμοπο[ηση των όuσικών οδών και τελικά να κατα­

σ~εuάσει αuτ6ς KCΙΙ τεχνητfς Οδούς, οι οwο(ες, συμπληρώνοντας τις 

cυσικfς οδούς, πoλλα~λασ(ασαν τις μεταόOPΙK€ς δυνατότητες και διευ­

<6λυναν το μεταόορικ 6 ~pγo, τόσο απαρα[τητο για την επιΒ[ωση του 

ανθρώπου και την.ανάwτυξη της παpαγωγ~ς και του πολιτισμού. 

M€σα στα WAa(ata αυτ~ς της εξ€λΙξης, πολύ υεγάλο ρόλο για την 

"ροωθηση των μεταΦΟΡων.fwαιξε η εμόάνιση του σιδηροδρόμσυ, η οπο(α 

Υ(νεται δειλά το 16)0 για να πάρει τη σύγχρονη μopφ~ της το 1Β30, 

με την χρησιμοπο(ηση του ατυού. Ετσι, στα αγγλικά ανθρακωΡuχε{α 

<cιι ορυχε(α, όπου η αPXΙK~ μεταόορά του μεταλλεύμαΤQς με σάκκους 
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π6vω οε 5λΟΥα είχε αντικατασταθεί 11110 δρ6μους, στους οποίους εκ\­

νοόντο ι~π~λατα φορτηΥ6, δηuιoυpy~θηKε ενα σοΒαρ6 πρ6βλημα το οποίο 

εμπ6δΙζΕ την KανoνΙK~ τους λειτουΡΥε{α. ΣυγκεκριμΙνα, ΟΙ τροχοί των 

αμαξ~ν αυτ~ν, δημ\ουΡΥο(ισαν 6αθΙ0ός αόλακες, ΟΙ ΟΠΟ{ΟΙ δυσκ6λευαν 

την κίνηση. Τδτε, γύρω στο 1600, το πρ6Βλημα αντιμετωπίστηκε με το 

στρώσιμο 1IAI1ιcών, πάνω I1ΠΟ τους α6λαιcες, στις οποίες Εκινουντο ΟΙ 

τροχοί των αμαξών. Ομως ούτε ιcαι αυτ~ η καινοτομ(α Ιλυσε πραγμα­

ΤΙΚ& το "ρ6Βλημα, 1ιατ( σι Πλάκες αυτΙς Φθε{ρονταν ταχύτατα και 

η αντικατάσταση τους αόεαινε το κ6στος της εε6ρυξης. Έτσι, το 

1630, οιι::ΙΦτηιι::αν να αντικαταστήσουν τις πλαιι::οτροχιΙς με ξυλοτρο­

χιΙς. οι οποίες θα προεξε(χαν του εδάΦους και πάνω στις ~~o{ες 
θα εKpατ~Cινταν οι κυλ~ΣVΤΙ:~ τροχο{ των οχηιι6.των ΙΙ( δΙ1Τλδ δνυχll. 

R εΦεύρεση αυτ~ Ικανε την εκι.ι(τ6.λλευση των ορυχε{ων οικονοι.ιικ6­

τερη και γι "αυτ6, ~δη το 1680, ({χε εΦαρι.ιοσθε{ ο'δλα τα ορυχε{α 

ιc:'αι ανθρακωρυχ({α της Αγγλίας. Το 1738, Ιγιν( κάτι ~oυ ι.ιας ΙΦερε 

"ιο κοντά σ"αυτδ "ου αργδτερα OνOι.ιάστηΙCε σιδηρδδροιιος, οι ξυλοτρο­

χιΙς επενδυθηκαν ι.ιε χυτοσ{δηρο ~στε να ι.ιην Φθε{ροντα\ γρ~γoρα. 

Το tτος 1776, γ{νεται η πρ~τη χρησ\μοwο{ηση των σ\δηPoτρoxι~ν. 

Kατασιcευάζεται στο SC"EFFIELD, για τον δούκα του NORFOLK, γραιιιιη 

με σιδηρΙς τροχιfς, προσαρμοσι.ιfνες "άνω σε ξυλινες δOΙC(δες, το δε 

1789, KαταOKευάζOν,~ι σιδηρfς τροχιές ορθης γων{~ς, για τροχούς με 

εσωτεριιc6 ι.ι6νο 6νυx~. ενώ το 1829, ο Aι.ιεριιcαν6ς JAMES WRIGRT εΦαρ­

μ6ζει γι~ πρώτη Φ09α την ιcωνΙK6τητα Των τροχών. 

Έδω,9α uwoI)OCιo-a;..:<; να "ούμΕ, τελειώνει και η προϊστορ(α του 

σιδηροδρ6ιιου κα, ~PX!ζει η ιοτορ(α του, αΦου uf~Pt τώρα fXOUU( μια 

συνεx~ Β(λτ(ωση της Ύpαμμ~ς, χωρ(ς 6ι.ιως tuourtpn χρησιι.ιοπο{ηση του 

μεταΦOΡΙΙCOύ aUTOU ~fcou. αλλά ιcαι το κυρ,6τερο, χωρ(ς την αλλαγ~ 

του ΙCιν~τηρα, εό'6σον ως ιc:'ινητ~ρας συνfΧΙζε να x~ησιι.ιoπoιε(ται η 

ιππηλατη tλ~η. ~6λις το 1825, για πρώτη Φορά στην ιστορ(α, κατα­

οκευάζεται μια σιEηp~ γραμμ~ ι.ιεταξύ δυο οικισμών, τον STOCKTON 

ιc~ι του ~ARLINGTON στην Αγγλ(α, μ~ιcoυς 39 χλι.ι. και χρηοιιιοποιε(­

ται σαν Kινητ~ρια δύναιιη η ατι.ι~ρης tλξη, επιτυγχάνοντας ταχύτ τα 

14 χλι.ι/ωρα (40 στην <ατηΦ6ρα). 

Οι.ιως οαν αφετηρ(α για την ξΙφρενη αν6wτυξη των οιδηροδρ6ι.ιων 

ιc~ι του ~εc6σι.ιατδς τa~ απο την πρόίστορ(α τους στην ιστορ(α τους, 

θα ~plwEt να θε~Ρf~cu~ε την δηι.ιιουργ[α της σιδηpoδρoμιιc~ς γραμ­

μ~ς μεΤ~~ύ ~IV~~PC}L ιcαι MANCHESTER το 1830. μηκους 116 χ\ιι,6που 

οι συρ~'! κινούνται uE τη χρησιμσπο(ηόη της ατιι&μαεας n ROCKET !! 

του ST::?:-!~Nso;r ο οπο(ος δ(ιcαια αποκαλε{ται ο ~α"!Ιρας της ατι.ιο­

μηχανής. ~ ατ~&ι.ιαξ~ ~υτ~, UEotfxEt τα τρια oυσιαoτιιcά οτο\χε(α 

Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.



95 

~αι των συγχρονων 3τ~αμαε~ν. α) την ε~αpμOΎη της πρόσφυσης, 8)το\l 

αυλοφ6ρο At8nta του Γ&λλου SEGUIN και γ) το αναγκαστικό ρευμα της 

Kαπ~oδ6xoυ. ΕΤΟΙ,Υια πp~τη Φοο& επιτε6χθηκε πραγματικά η συνένωση 

δυο στοιχείων που αποτελούν τα χαρακτηριστικ& του σιδηροδρόμου 

(CH~MIN DEFER), α) η σιοηρη οδ6ς και ~) ο μηχανικός κινητηρας (LO­
ca~OTlVE). ΕΤναι 5ε καιη ~pωτη γραμμη η οποΙα κατασκευ&οτηκε και 

ΎΙ~ ~πιβαΤΙKη μετα~op&. 

Από εδω αρχίζει και η ταχύτατη δι&δοση Και αν&πτυ~η των σιδη­

ροδρόμων av{tnv υφηλειο, που οφε{λεται κυρίως στα Βασικ& πλεονε­

Ι(τήματα της μείωσης της αντίστασης, κατ& την ,,6λrιση. που εΠ1τρέ1ΙΕΙ 

Kαλ'~τεpη Εl(μετ&λλε::Jοη του συρμοκινητηρα, και στην τι:ι:Cιτεpη κυκλοφο­

ρία, που οΦείλεται στην "αθoδ~γηση των oxnjJ&T:.JV. '3δη, το 1832,ιι::υ­

ιι::λo~opoύν μεταξυ LIVERPOOL και MANOHESTER) συρμο{ 50 οχημ&των,β&­

pcυ~ 500 τ6ννων, οι οπο{οι ~ινoύνται με ταχύτητα 16 χΙλu/ωΡα.Ετσι, 

σ[5ηρος ιι::α\ ~τ~δς στηρ(~oυν την τεxνoλoγιιι::~ επαν&σταση στις μετα­

190U
Φομt~ του ~ι~να.
 
Η 3~λT(ωση των ~τ~o~ηxανων τι~ επδμενε~ δυο 5εKαετ[ε~ είναι εκπλη­


ιι::τι<η. g ιπποδυναμη τoυ~, απο 25 &λoγ~ το 1830, περν& στα 100 το
 

1846 ιι::αι στα 500 το ~849, επιτυγχ&νοντας ταχύτητες π&νω απο 100
 

χλu/ώΡα.
 

Οι ΠΡΙ7::ς χωρες, uετ& την Αγγλ[α, που οι:ατασιι::ευ&ζουν σιδηροδρδuους, 

ε{ψι\ οι Η.Π.Α ΤΟ ":330, η Γαλλία το 1832, το Μλγιο και η rtpuav[a 

το "835. Αιι::ολουθουν η Αυστροουγγαρ(α η Ολλανδ{α, η Ρωσία οι:αι ηι 
Ιτ",,\ία, ;(αι με ι.ιι<:ιη ιι::αθυστΙρηοl1 η Ισπαν(α, η Πορτογαλία Κ:ΣΙ οι 

EK""JSlv~SlKf~ χωρε;. Τtλος, στη λέσχη των xwouv που διαθΙτουν 
. . ου 6

σι5ηρδδοομο εισέρxσντ~ι, στο τέλος του 19 αιωνα, οι ':Ιερ\σσ τε­

ρε~ χωρες της Λατινι~~ς AUEOlK~~, των Βαλκαν[ων, της Ασ(ας και τ~ς 

Aό'HK~~ • 
Ετσι, το παYK6σμι~ δίκτυο, το οπο(ο το 1840 μ6λι~ ~αι έφτ~νε τα 

9.JOO χλμ, στις αμxΙ~ 'του 20 0U αιωνcι. εγγίζει τα 1.000.000 χλμ, 

YΙ~ νcι. Φτ&σει το 1,25 τcι. 1.229.923 χλu, εκ των οποίων 384.420 

χλι στην Έυρωπη, 6σ1.i86 στην ΑμΕρικη (βδρεια και ν6τια) 135.590 
στη~ Ασία, 60.320 =T~ν Αφρικη K~Ι 48.497 στην Αυστραλία. 

Αυτ& στον υπδλοιπο K6ouo. Ας δούι.ιε 6μως τι Ιγινε στην Ελ­

λ&~~ Και ποι& ~~αν η εξΙλι~η των σι5ηροδρδμων στη χωρα uας. 

ΒΊΣΤΟΡΙΑ ΤΟΥ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΥ 

il.3.!L "'δΛ d ΔΑ 

Η μΙKΡ~ ~α~ εμειπωuΙνη απο τον "~λεμo της ανεξαρτ~σ(ας Ελλ&δα, 

Bp[JKETat σε tPQyl<~ -=~τ6.σταση απο την &ΊIo:;...n, :"'v συγκοινωνιων)τη\· 
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επox~ wou ο σιδηρ6δρομος t~aVE την εμΦανισή του στην Ευρώπη και τη 

Β6ρεια AμεPΙK~. Είναι Υνωστ6 6τι. 000 δι&στημα αν~Kε η χώρα μας στην 

OθωμανlK~ Αυτοκρατορ(α, δεν ε(χε ληΦθε( καμμ(α ufptuva για την ΟΡΥ&_ 

νωση των συγκοινωνιών. Το μ6νο ΥεΥον6ς που απ&λυνε κ&πως το οξ6 αυ­

τ6 ΠΡ6Sλημα, ~ταν ο νησιωτικος xαpαKτ~pας εν6ς μεΥ&λου μfΡοvς της 

χώρας και 0\ ε~τεταμένες ακτές της. που ε~έτpεπαν την αντιμετώπι­

ση του πpoβλ~ματoς, σε κ&ποιο βαθμ6 με τα πλοία. Αυτ6ς είναι δ λ6­

Υος που η πρώτη μέριμνα του νεαρο6 κρ&τους, με τις περιορισμένες 

οικονομικές δυνατ6τητες. στρ&φηκε κατ& κ6ΡΙ0 λ6ΥΟ. στην αποκατ&­

σταση των θαλ&σσιων συγκοινωνιων (με ελληνικ& ΚΟΙ ξένα ΠλοΙα)αν&­

μεσα στα δι&Φορα λιμ&νια της χωρας και αυτών με το εξωτεpι~δ,~αι 

~υρ(ως ανάUεσα στον Πειραιά.την ΕΡuοvηολη, την ~δρα, ΤΟ Ναύπλιο, 

την Πάτρα ~αι την KaAau6Ta. Η χερσαία uεταΦορά είναι οτην ουσία 

ανύπαp~τηι αν οχι ~αι εηι~ίνδυνη ηολλΙς ΦορΙς. Aυτ~ ~ταν η κατά­

σταση στην Ελλάδα, δταν άρχισε να χρησιuοποιείται EKTETGufva ο σι­

δηρδδροuος σαν σuγ~oινωνιαK6 ufoo στις ανεπτvγufνες χωρες, αφου η 

λειτουργ(α των ηρωτων YPBUU~V συμη(ητει με την απελευθΙρωση της 

Ελλ6.δας αηο τον τoυρo~δ ζυγ6. 'Έτσι, η μεγάλη βιoμηxανι~~ ~αι 6.λ­

λη αν6ητυεη που αυτδς ΙΦερε στις ηεριοχΙς ηου λειτουργησε, λει­

τοόργησε σαν πρδκληση, που στα μυαλ6 των περισσοτΙρων Eλλ~νωνιεί­

τε αυτοί είναι κυβερνωντες εΙτε αηλ6ς λα6ςι oυνδυ6στη~ε με την πο­

λυη6βητη ανάπτυεη της x~ρας. ουτε λίγο ούτε ηολυ, η δημιουργία σι­

δηρoδρoμι~~ν γραμμ~ν θεωp~θηKε. ο υη'αριθ. ενα παράγοντας για Ίν 

αν6.πτυξη, σε σημείο που να πιστεύεται οτι η Kατασ~ευ~ οι$ηροδρομι­

~ων γραμμων ~αι μ6νο, ηου 9α συνΙδεαν τα ηιο αει6λΟΥα αστικά ~Ιντρα 

uεταεύ τους, αλλά ~αι την ενδοχωρα με τα λΙUάνια, θα πυροδοτούσε 

την 6ιοuηχανικ~ ~αι λoιη~ αν6ητυξη της χωρας, ~α\ επι πλέον θα Ι­

~ανε την x~ρα διεθνές tuwopt~6 ~αι δ\αμετα~oμισΤΙK6 ~ΙντPO. Πολλοί 

U&AtOTG πίστεΨαν, οτι χωρ(ς σιδηρ6δροuο είναι μάλλον ουτοπία να μι­

λάμε για ανάπτυξη. 1)μως, η xαμηλ~ <ruaaιίIpeVOT) ~εφαλα(oυ και η μι~ρ~ 

παραγωy~. ενεργουν αρνητικά στην πραγματοποίηση αυτού του ονείρου. 

αΦf)uοντας σαν μ6νη btftobo για την wραΥuαΤΟ1l'οίησfι του. τον εξωτε­

ρικ6 δανεισμ6 αηο τα μεγάλα xρηματιστι~6 κΙντρα της δυΤΙK~ς Ευρω­

πης. η 1I'poσΦυγ~ 6uως στα οπο[α δευ είναι εύκολη. Ηδη, ο δανεισμ6ς 

της χωρας είναι η αιτία δυο διαδox\~ων πτωχεύσεων (1827 ~αι 1843) 

με αποτΙλεσμα τον αηοκλεισμ6 της 011'0 τη δ\εθν~ χρηματαγορ6.. Οσον 

αΦορ& δε την δυνατ6τητα επενδύσεων για τη δημιουργία Otb~pobp6uwv 

στην Ελλ6.δα 011'0 το xpηματιστι~6 ~εφάλαιo. 9α έπρεπε να απo~λεισθε(. 

Y1I'f!pxav πολυ ηιο ενδιαφΙρουσες δυνατ6τητες για επένδυση του κεΦα­

λα(ου αυτου στις χωρες του. Αλλά α~6uα ~αι στους σιδηρaδρ6uοvς. 

,,.,,~,,,,.,. J.,!\,,,, ... A ..... .,. .. π." π"......... J. ....... .c....,.•" ~ .. ~",ι;'~n..-Μ" ΤΟ ... ,., r-",l\(" ~Ι"' .. ~
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ρ&δε\Υμα, η σιδηpoδpoμΙK~~oσπ&θεια του 1842-46 χρηματοδοτείται κα­

τ6 5D% σπα ~yyλoυς ~ε~αλαιoυxoυς. 

Έτσι,στην Ελλ6δα, χρει6στηκαν 22 χρόνια για συςητησεις και 12 χρόνια α­

κ6μη για την κατασκευη της πρώτης σlδηρoδρoμΙK~ς γραμμής, μήκους μδ­

λtς 8,5 χιλΙ0μfτρων, η oπo~α συνΙδεσε την Αθηνα (θησείο) με τον Πει­


0016, και η οποία εγκαινι&σθηκε στις 28 Φεβρουαρ{ου 1869. είναι χα­


ρακτηριστικό ότι, την {δια περίΟδο, σε ορισμένες χώρες κατασκευ&ζΟ­

ταν μέχρι και το διπλ&σιο μ~Koς ypαμμ~ς σε μια μέρα κατ& μέσο 6ρο.
 

Για πρωτη φορ& γίνεται πρ6ταση κατασκευης οιδηροδρομικης Υραμ­

μης, σπο την Aθ~vα στον ΠΕΙΡΟΙ&, σπα τον Γ&λλο Φραγκ(οχο Φερ&λδη το
 

1835, 6μως το όλο θέμα δεν ξεπέρασε το στάδιο των συςητησεων και α­


πλ~~ fbtve θfμα Υια να Υρ&φουν κατ& κοιροός οι εφημερ{δες. Ττσι, η
 

πρ~τη σoBαρ~ προσΠ&θεια, Υίνεται απο την κυβfρνηση του Αλfξανδροu
 

Ηαυροκορδ&του, η οπο{α και εισ&Υει ενα νo~oσxΙδιo στη BouA~ στις 16 
Ιουν{ου 1855, ue το οποίο και εYK~ίνεται στις 18 Ιουλίου του ίδιου 

€ΤOυ~, η KατασKευ~ της yραμμ~~ αυτ~~. Η ypaUU~ θεωρείται απoδσΤΙK~, 

ακδuη και αν απσΡΡoφ~σει τη μισ~ ~ίνηση της ηειραϊK~ς οδού (οδός 

Πειραιως). Η δημοπρασία Υίνεται στις 30/11/1857 και αν&δσχος ανακη­

ρύσσεται fvav Υαλλικδς οίκος, με αντιπΡδσωπο τον Φερ&λδη. σ οποίος 

mlψνει το προν6μιο εKμετ&λλευσ~ς της Υια 72 χρ6νια. ο o(~oς όμως 

αυτ6ς τσ 1861 κηρύσσεται f~πτωτσςι η δε KατασKευ~ της ypaUU~~ κατα­

κυρώνεται αντ~ τη Φορ& στους ΔεΚ&ζ. Δελαλoρανσ~ και ΠαΥανfλη. ΟΙ 

οπο10Ι όμως σύντομα κηρύσσονται και αυτο{ fKwtwtOt. LtO μεταξύ,uε­
σολα6ε{ η fξωση τoν~Oθωνα.Kαl η παρατεταμfνη πoλΙΤ1K~ ρευστ6τητα 

που την ακολούθησε, και ftOt μδλις το 1867 αναλαμβ&νει ο επδμενος 

υΠOΦ~φιoς KατασKευαστ~~. ο owo{o~ δεν είναι &λλος απο τονΆΥΥλο 

Εδ.Π(κερινΥΚ, ο οπο(ος δμως αδυνατεί και αυτός να oλOKληρ~σει το 

fpyo, το οπο(ο και τελικ& oλOKληρ~νεται απο τους ΆΥΥλους Εδ. ονά­

κειο (Boυλευτ~) και Ερ. TfVACQ (μηχανικ6). Ετσι, η 28η ΦεΒρουαρίου 

1869, ε{ναι μΙα oημανΤΙK~ ufoa στην ιστορία του Ελληνικού σιδηρο­


δρδμου. αφού εκε{νη της nufpa κυκλοφορε( ο πρωτος συρuός μεταξύ
 

Aθ~νας και Πε1ραι&. Το 1874, η αyyλΙK~ ετα1ρεία θα μετα6ιβ&σει
 

τα δΙKα1~ματ& τη~ στην Τρ&πεζα Βιοuηχανικ~ς Πίστης, η οποία και 

θα Ιδρύσει, τον επ6μενο χρδνο, την"εταιρεία του απΆθηνών ει~ Πει­

ραι& σ~5ηρoδρδμσυΠ. 

Από την επoχ~ αυτ~, οι πpoτ&σει~ Υια την KατασKευ~ σιδηροδρο­


μlK~ν ypaUU~Y θα πληθόνουν, όuως Υια 14 χρόνια περίπου. δεν θα Υ(­


νει δυνατ& να κατασκευασθεί οότε ένα χιλιδUετΡΟ σιδηρoδρoμ1K~ς
 

Υραuμ~ςι παρ~6λo που μετ& τσν Κριμαϊκδ π6λεμο, παρατηρείται μια τά­

ση, στους λΥΥλους και Γ&λλους τραπεζίτες να επεκτείνουν την χρημα­


τoδOΤΙK~ τους δραστηριδτητα και έξω απο τα σύνορα της χ~pας τoυ~,
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αναζητ~ντα~ tuputEpa ~εPlθώρια ~Ιpδoυ~. Έτσι Φτ&νουμε στο έτος 1882, 

το οπο(ο αποτελεί σταθμ6 στην ιστορ(α των Eλλην\~ω.... Σιδηροδρ6μων, 

αΦo~ τ6τε αρx~ςεl η ~ατασ~ευ~ του oιδηρoδρoμι~oό δl~τόoυ της χωρας. 

Αν την Ύpαμμ~ Aθ~νας πειραι6 την 6εωρ~σoυμε μητρoπoλιτι~6 01­

δηρ6δρομο, 6πως oπωσδ~yoτε εξελ(xτη~ε λίγα χρ6νια αΡΥ6τερα,υε την 

αν&π-ι:υξη των δuσ v6AEwV και ε1l"Ιιι::τασ~ του σε σ~ραyyα μέχρι την .Ou6­

νο\ο. το 1895, τ6τε αναμΦlσβ~τητα η πρωτη σιδηρoδρoμιιι::~ yραμμ~ που 

λειτοόΡΥησε στην Ελλ&6α. είναι η Ύραμμ~ π6ΡΥου Kαταιι::~λoυ. μ~ιι::oυς 

13 χλμ, 1I"0U εΥιι::αινι6ι;εται το 1882. 

Αν 6μως το Ιτος 1882 είναι το έτος - αΦετηρ[α για την δημιουρ­

γ[α του σιδηροδρουιιι::οό διιι::τόου της χωρας, ο &νθρωπος που υπ6ρεσε 

να υλOΠ01~oει το 6νειρο αυτ6 .ου λΙΥεται σιδηρ6δρομος, είναι ο Χαρ(­

λαος τρικούτης, ο ανα~εωτ~ς αυτ6ς ΠρωθυΥουργ6ς της Ελλ&δας. Μ6νο 

μΙσα στο ΙΒΒ2, στην δι&ρκεια της τρ~της του ουσιαστικ& vρωθυvουΡΥ{ας, 

θα υ_ογρ&ψει οριστικΙς σuμB&σεις για σιδηροδρομικές γραμμΙς συνολι­

κού μ~Koυς 700 χλμ, Υου θα καλ6ττουν μεΥ&λο μΙρος της xώρα~.έxoντας 

ΤΡOOΠΤΙK~ για &λλα 700 XAu.vEP{vou. [την πραΥματικ6τητα. μετ& την 

επox~ του Χαρίλαου Τρικοόπη, δεν έΥινε σχεδ6ν τ(τοτα καινούργιο 

στους σιδηροδρ6μους.αφου ΟΤΙ κατασκευ&στηκε μέχρι το 1909, _ου τε­

λει~~ει η μεγ&λη τροστ6θεια Υια KατασKευ~ σιδηρoδρ6μ\~ώ~ yραμμω~, 

στηΡΙζ6τα~ε στις Kατευθυ~σει~ και στις β6σει~ Υου έθεσε ο Τρικού­

-η~. 

Ο Τρικοόπης τ(στευε οτι, το Kρ6τo~ οΦε(λει ~α εκμεταλλευθε(· 

τη~ βελτtωut~η εεωτερικ'i του τ(στη, να 'Προσελκύσει t:AAn~lK& και 

διεθν~ κεΦ&λαια, και ~α yρoωθ~σει, το συντου6τερο δυ~ατ6, με αυτ&, 

τη~ KατασKευ~ 6λου του αναγκα(ου δισηροδρομικοό δικτύου τη~ x~ρα~, 

αλλ& με το μικρ6τερο δυ~ατ6 K6στo~ και με τη~ μικρ6τερη KραΤΙK~ εΥΙ­

β&ρυνση. Είναι αρκετ& ρεαλιστ~~ Υια ~α καταλ&Βει οτι, τα μεΥαλ6­

π~oα σχεδια των ΤΡOKατ6xω~ του για KατασKευ~ yραμμω~ διεθ~Oό~ Τλ&­

τoυ~ (1.435 μ.), τα οποία &λλωστε δεν Kατ&Φερα~ votl ~α Φτ&αουν 

στα στ6διο τη~ υλοπο(ησης. εί~αι α~εδαΦΙK&. Ετσι VDOKP~~El Υια ολο 

το δ(κτυο γραμμΙ~ ρετρικο6 _λ6τους, εκτ6ς QVO ΤO~ βασικ6 &εονα 

προς Βορρ&. ο oπo(o~ ΠΡΟΟΡ{ζεται να ε~ώσει τη~ πρωτεύουσα με το 

Ευρωταϊκο σιδηροδρομικ6 δ{~τυo. και ο οvο{ος θα έπρετε ~α έχει Υραμ­

μ~ διεθ~o6ς Τλ&τους. Η μεΤΡΙK~ ypauu'i ε(χε πολυ μικρ6τερο κ6στος 

KατασKευ~ς. εξαιτίας του μικρ6τερου β&ρους των γραμμών και του u(j­

κους τω~ ξ6λιγων στρωτΛpω~, αλλ& ~υρ(ως ε~αιτίας των μΙKρ6τερω~ 

Kαμπυλώ~ και της αvοΦυγ~ς της κατασκεΙ.J(jς σηΡ&ΥΥων, ιδιαίτερα στην 

oPEtv'i χ&ραξη. Ο TPΙKoόyη~ είχε καταλ&βει δτι. ο xαραKτ~ρας της 

x~pας σαν opειν~ς, αραιo~αΤOΙKημΙνης και με μΙKΡ~ vapaywy~ και 
... fun,.,n F. .. " .ι;""π" .. .. tlt. ... ,.. _ιt_ .. ~ •• ~ .. __ "- __ 1' .. __~1 

Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.



"
 
για μερ\~& χρ6νια, ενώ η ενσωμ&τωση τη~ χώρας στο διεθνές εμπορικ6 

κόκλωμα, ΠΟ1) θα επέβαλλε yραμμΙ~-διεθνoύς πλ&τους, δεν ~ταν πιθαν~ 

για πολλ&χρ6νια ακόμα. Αλλ& τ6τε, αν ο στ6χος αυτός wpayuatowotGvtoιV 

μπορούσαν αυτές ΟΙ YPOΙUUf.; να δΙQπλΟΙwVΘών.Αντ(θετα 011'0 τον KOU].LOUV­

δούι:ο, τις γραμμές αυτές τις έΒλεπε σαν γραμμές τοπικού XapalCT~pa 

και όχι διεθνούς. rlOI τους λ6γους αυτους, το κόστος lCατασKευ~ς; θα έ­

πρεπε να ~ταν χαμηλδ, ώστε να κατασΚΕνασθούν οσο το δυνατ6ν περισσ6­

τερες γραμμές, πρΙν εξαντληθούν οι δυνατ6τητες του κρ&τους για χρη­

ματοδδτηση, ενω ο τοπικ6ς:χttραιι:τfιρας των γραμμών, EwftPE1l'E το ~ετρι­

1(6 1'λ&τος. Ο Τρικούπης βlά~oνταν και για έναν άλλο λ6γο, γιατί προέ­

βλεπε ΟΤ\ οι ευνοίκές για την Ελλ&δα διεΒνείς OVYKVp{t~ Βα ~εταβ&λ­

λονταν οε λίΥα χρδνια. 

Οι VπδλΟιπες β&σεις στις οποίες στηρίχτηκε η σιδηρoδρoμΙK~ πο_ 

λΙΤΙK~ tov Τρικούπη Ε{ναι α) επιxoρ~yηση tov KataOKEVaat~ με 20.000 
δραχ,/χλμ,αντί της εγγύησης κlρδοvς 5% απο το κρ&τος, ρετ& την f­
vaptn Atttovpy(ao; tDV σιδηροδρ6μοv. Και αvτδ γιατ(, αντ{Βετα απο 

τον κοvuοuνδούρο, πίστευε οτι Υια πολλ& χρδνια οι περισσδτερες 0\­
δηροδροuικl~ γραμμΙς δεν Βα απΙδιδαν κΙρδη, και επομΙνως η επιβ&­

pVvon tOV Kp&tOVO; Βα ~ταν πσλλαπλ&σια με την εΥΥύηση CA&XlotOV κΙρ­
δοvς. λΗωστε υπολογίι,:ει, και σωστ&, οη το (διο αKριBCις (20.000/ 
χλμ) θα στo(xι~ε και η KατασKευ~ δρδμων, και επσ~ένως η δαπ&νη δεν 

~ταν μεγ&λη Β) Μετ& την π&ροδο 15 ετών το κρ&τος Βα σvμμετfχει στα 

κέρδη της ~ταιρε(ας wov Βα tEwepv&vc το 7%, κατ& 50% γ) το κρ&τος, 

μετ& 15 χρδνια, Βα έχει δικαίωμα ttayOP&O; της Εταιρείας καταβ&λλσ­

ντας την at{a tov 50% tov αποθεματικού κεφαλα(οv. λυτδν τον 6ρσ 

τσν έβαλΕ, οχι γιατί απέΒλεπε στην κρατικοπο(ηση των σιδηρoδρδ~ων, 

«λλ& Υιατί. προβλέποντας οτι μετ& 15 χρδνια θα ~ταν σε πλ~ρη απδ­

δοση η yραμμ~, απέβλεπε στο να μπορε( να εεαναγκ&σει την εταιρεία 

να δ~xBε{ τις εύλογες απαιτ~σεις tov Kp&tOVo;, μη επιτρέπoντCΙς έτσι 

στην εταιρεία να κ&νε·ι δη θέλει. ΒεΒα{ως δεν απέκλειε και την κρα­

τικοποίηση σαν λύση, πραKΤΙK~ wov ε(χαν εφαρμδσει &λλες χώρες στην 

σιδηρoδρoμΙK~ tOVO; πoλΙΤΙK~. 

Χαρακτηριστικδ toV ρεαλlσ~oύ tOV XaP(AOOV Τρικούπη, είναι η τσ­

πoθέτησ~ tov στη OVt~tnan στη BOVA~ για το Σιδηρ6δρομο, π&νω στο 

θέμα tov αν προτιμ&ει την KραΤΙK~ απο την ιδιωΤΙK~ εκμετ&λλευση 

Των γραμμών. Ε{ΠΕ λοιπδν: ~Eγ~ κύριοι δεν έρχομαι να VWOatnp(tw 

~νώπtον της Βοvλ~ς οvδfν σύστημα δεν Είμαι ούτε vwfp της OVYKtvtpG­
σεως ούτε υπέρ της αποκεντρώσεως, ούτε VKfp των στενCιν σιδηροδρδμων 

ούτε υπΙρ των εvρfων σιδηροδρδμων' δεν είμαι ούτε vwfptno; KOtaQKtV­
~ς των σιδηροδρδμων, παρ& ΤΟV.Δημοοίοv, ούτε vwfp τηο; KατασKευ~ς 

αυτών Vwo εταιρειών αΠΟλύτως .. π&ντα τ~ύτα ctEt&tw σXεΤΙKCι~•••.••• 
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Εwομl:vως: ΠC1Ρα",aλώ τηv Boυλ~ν εις τα ι;ητ~ματα 1I'EPt των σιδηροδρ6ιιων 

να μην αναχωρεί σπο αpx~ν Υεν\Κών •.•••• δι6τ\ τα ι;ητ~ματα ταύτα δεν 

είναι ι;ητ~ματα θεωρ{αςι είναι ι;ητ~ματα 1Ι'ραll:'τ\",&, ι;ητ~ματα ουιιΦέρο­

ντος τρέπει να εtετ&ι;ονΤQΙ κατ& τας 1Ι'αρουοιαι;οιιένας 1Ι'Εριοτ&σεις." 

Ε(ναι χαρακτηριστιχ6 των 1I'επoιθ~σεών του το 6Τ1, 6ταν το 1887 ε[­

δε να διαΨευδονται 0\ ελ1l'(δες του Υια ταχεία KατασKευ~ των 1Ι'ρο­

Ύραμματισμένων Υραμμών, αποφασ(ι;ει ενεΡΥ6τερη συμμετοχη του ιςρ&­

του<; στην σ.aηροδΡομι,,~ 1Ι"ροο,..6:8ε1(1. Έτσι, 6που η \δ\ωτ\ιι::~ πρωτοΒου­

λία δυσκΟλεύεται ~ δεν ανταποκρίνεται, ιςατασκευ&ι;ει Υισ λΟΥαρισσμ6 

του ιςρ&τους τις ΥραμμΙς, τις 01l'ο(ες και 1Ι'αραχωρε{ 1Ι(l εκμετ&λλευση. 

Η αντιπολίτευση στ~pιι;ε τις θέσεις της σε μια υπδθεση Υια την 

οπο(α. δεν υπ~ρxε κανΙνα σ(Υουρο στοιχε(ο οτι θα Υ(νοντωπραΥ­

ματικδτητα. Δηλαδ~ στο δτι η x~ρα θα ενσωματωθεί στο διεθνfς εμπο­

ρικδ κύκλωμα και οτι η Ελλ&δα θα Υ(νει σιδηροδρομικδ διαμετακομι­

στικ6 κfντρο, με την προΙκταση του διεθνούς εμπορικ06 δικτύου.Και 

η ιστορ(α δικαίωσε τον Τρικούπη. αΦου καμμ(α απο τις Υραμμfς αυ­

τΙς δεν κατασκCυ&στηκε. Ούτε η ΔαλματικΛ yραμμ~, ούτε η ΥραμμΛ 

Aυλ~νας - Ιωανν(νων, με ατμoπλOΙK~ σύνδεση με το Μπρ(ντιςι. Αλλ& 

ούτε και υπ~ρ~ε καυΙυα σοβαρδ ενδιαφfρον Υια την αν&δειξη κ&ποιου 

ελληνικού λιμανιού σε τερματικ6 σιδrιpoδρoμΙKδ κΙντρο ΤΟ',) δρδμου προς 

την Α(Υυπτο και τις Ινδίες'. Αντ(θετα η Ιταλία .ι::αι ιδιαίτερα το 

Μπρίντιςι, fπαιξαν αυτδυ τον ρδλο. αν και μα.ι::ρύτερα απο τηυ ΑίΥυ­

πτο, Υιατί δεν ~ταυ μ6νο η θ&λασσια απδσταση που fπαιξε ρδλο O~"'J­

τ6. 

Στις 20,24 και 25 Μαίου του 1882, Υίνεται η συςΛτηση. Υια την 

σιδηροδρομικΛ πολιτικΛ στην Boυλ~ 6που Τρικούπης και Αντιπολ(­

tcvon εKθ~τoυυ τις απδΨεις τους. ο δε Τρικούπης φΙρνει Υια ψ~φιση 

τρία νομοσχέδια, με τα οπο(α εΥκρ(υεται η Kατασ.ι::ευ~ τριών σιδηρο­

δρομικών δικτύωυ. Το πρ~τo αΦΟΡ& την ΥραμμΛ Πειραι~ς-Πατp~ν με 

διαKλ&δωσrι απο Ιδριυθο προς 1ΡΥος, ΝαύΠλιο και Ηύλοvς. Το δεύτε­

ρο αΦορ& το θεσσαλικδ δ(κτυο, με αΦετηρία τον Β6λο, ~αι το τρίτο 

τους σιδηροδρ6μους ΑττικΛς. που περιλαμβ&νουυ τις ΥραμμΙς Aθ~υα ­
Λαύριο, με διαΚλ&δωση απο το Ηρ&κλειο προς κ:ηφισι6.. 

Αλλ& ας ε~ετ&σoυμε ξεχωριστ& κ&θε ενα δ(κτυο και την ιστορ(α 

του. 

α. Δ(κτυο Πελοποννδσου 

Το δικα(ωμα και rι υποχρέωση τrις "κgτασκευΛς συοτ&σεως και XP~­

σεως του Ιρyoιi'. παραχωρε(ται στη rενικ~ ΠιστωΤΙK~ Τρ6:πεςα της Ελ­

λ&δος rι οπο(α. σύμΦωνα με τη σύμBασrι. ιδρύει στις 17/10/82 ανωνυμη 

εταιρε(α με τον τ(τλο 11 ΣΙΔΒΡΟΔΡΟΗΟΙ ΠΕΙΡΑΙΩΣ - ΑθΗΗΩΗ - ΠΕΛΟΠΟΝ­

ΗΗΣΟΥ" η οπο(α, σύμ6ωνα με τη σύμβαση π6:λι, θα εκμεταλλευδτανε το 

δ(.:τυο Υια 99 χρδνια, υπεύθυνrι Υια την συνΤ~ΡΓιση Βελτ(ωση και ετrΙ­
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Eπo~ένω~ παpα~αλ~ τηνBoυλ~ν ει~ τα ~ητ~ματα περί των σιδηροδρ6μων 

να μην αναχωρε( σπο αρχών ΥενΙΚών•••••• δι6τι τα ζητ~ματα ταυτα δεν 

είναι ζητ~ματα θεωρίας, είναι ζητ~μ;ατα πρακτn::&, r;nt~]laTD crUlldIfpo­

ντος πρέπει να εεεΤ&ζονται κατ&. τας; παρουσιαζομένας περιστ&σεις." 

Είναι χαρακτηριστικ6 των πεπoιθ~σεωv του το ότι, 6ταν το 1887 ε(­
δε να διαΨεύδονται 0\ ελπίδες του Υια ταχεία Kατασ",ευ~ των προ_ 

Υραμματισμένων Υραμμών, αποφασ(ζει ενεΡΥ6τερη συμμετox~ του ~p&­

τους στην α.δηρoδpoμΙK~ 1I'POO1f&eEta. Ετσι, 611'0\.1 η ιδιωτιιc~ 1rρωτοβοu­

λ(α δυσκολευεται ~ δεν ανταποκρίνεται, κατασκευ&ζει Υια λΟΥαριασμ6 

του κρ&'τους τις Υραμμές, τις οπο(ες και παραχωρεί Υια εκμετ6λλευσπ. 

Η αντιπολίτευση σΤ~Ρ\ζε τις θέσει~ τη~ σε μια υwδθεση Υια την 

οπο(α, δεν υπ~ρxε κανένα σ(Υουρο στοιχε(ο οτι θα y(νoντ~πραy­

ματικδτητα. Δηλαδ~ στο δτι η x~ρα θα ενσωματωθεί στο διεθνf~ εμπο­

ρικδ κύΚλωμα και οτι η Ελλάδα θα Υ(νει σιδηροδρομικδ διαμετακομι­

στικδ κέντρο, με την προέκταση του διεθνούς εμπορικού δικτύου.Και 

η ιστορ(α δικα(ωσε τον TotKoUwn. αΦου καμμ(α απο τις Υραμμές αυ­

τές δεν κατασκευάστηκε. ούτε η ΔαλμαΤΙK~ yραμμ~, ούτε η yραμμ~ 

Αυλωνας - Ιωανν(νων, με ατμοwλοικ~ σύνδεση με το Μwρ(νΤΙζΙ. Αλλά 

ούτε και υπ~ρξε Kavfva σοβαρδ ενδιαφfρον Υια την ανάδεΙξη κάποιου 

ελληνικού λιμανιού σε τερματικδ σιδηροδρομικδ KfVTOo του δρδμου προς 

την Α(Υυπτο και τις Ινδ(ες. Αντ(θετα η Ιταλία και ιδιαίτερα το 

Μπρ(νΤΙζΙ, έπαιξαν αυτδν τον ρδλΟ, αν και μακρύτερα απο την Α(Υυ­

πτο, Υιατ( δεν ~ταν μδνο η θάλασσια απδσταση που fwatoεt ρδλο a~""J­

,6. 
Στις 20,24 και 25 Μα(ου του 1882. Υ(νεται η συζ~τηση, Υια την 

σιδηρoδρoμΙK~ πoλΙΤΙK~ στην Boυλ~ δπου Tρι~oύπης και Αντιπολ(­

τευση εκθέτουν τις απδψεις τους, ο δε Τρικούπης tfPVEt Υια Ψ~φιση 

τρία νομοσχέδια, με τα οπο(α εΥκρ(νεται η KατασKευ~ τρι~υ σιδηρο­

δρομικων δικτύων. Το πρωτο αφορά την yραμμ~ Πειραιώ~-Πατρών με 

διακλάδωση απο Κδρινθο προς ΑΡΥος, Ναύπλιο και Μύλους. Το δεύτε­

ρο αΦορά το θεσσαλικδ δ(κτυο, με αφετηρ(α τον Βδλο, και το τρ(το 

τους σιδηροδρδμους Aττι~~~, που Υεριλαμβάνουν τις Υραμμfς Aθ~να ­

Λαύριο, με διακλάδωση αΥΟ το Ηράκλειο προς Κηφιοια. 

Αλλ& ας εξετάσουμε ξεχωριστά κάθε ενα δ(κτυο ~αι την ιστορ(α 

του. 

α. Δ(κτυο Πελοποννδσου 

Το δικα(ωμα και η υΥοχρfωση της "K~τασKευ~ς συστ&σεως και xρ~­

σεως του fpyo~. παραχωρε{ται στη rEvtK~ ΠιστωΤΙK~ τραπεζα της Ελ­

λάδος η οπο(α, σύμφωνα με τη συμβαση, ιδρύει στις 17/10/82 αν~νυμη 

εταιρε(αμε τον τίτλο n ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΙ ΠΕΙΡΑΙΩΣ - ΑθΗΝΩΝ _ ΠΕΛΟΠΟΝ­

ΝΗΣΟΥη η οποία, σύμφωνα με τη σύμβαση _αλι, θα εκμεταλλευδτανε το 

δ(~τυσ Υια 99 χρ6νια. υπεύθυνη Υια την συντ~ρηση βελτίωση και επέ­
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~yασ~ του. Η υπoxρΙ~ση του αναδ6χου αφορ& την cataacEu~ της yoαμμ~ς 

μέχρι την Π&τρα, με διαΚλ&δωση προς 'λΡΥΟ, , Ναόπλιο και M6~oυς Ναυ­

.λ(αυ. g υλοποίηση του έργου ξΕκιν&ει με έντονο ρυθμδ, ο οπο[ος με­

τ& το 1385 γίνεται βραδότερος. γιατί ο αu&δοχος αρχ{ςει να αντιμετω­

Π[ζΕΙ οικονομικές δυσΧΙΡΕιες. Ετοι, μέσα στο 1884. oλOKληρων~αι και 

αρχίζουν να λειτουΡΥοόν τα τμ~ματα, Πειραι6 - Ελευσ(νας ΜεΥ&ρων και 

Koρ[ν~oυ Καλαμακ[ου. 9 KατασKEυ~ του τμ~ματoς Κορίνθου - Καλαμακ[ου. 

έγινε ξεχωριστ& για να ενωθεί, το συuτoμ~τερo. ο Κορινθιακδς με του 

εaρωνι~6 κ6λΠΟ. με εξελιγμένο μΙσο συγκοινωνίας, αφο6 η διωρυγα της 

Κορίνθου δεν ε[χε α~6μα κατασκευαστεί. Έτσι, η συγκοινωνία απο Aθ~­

να προς Κ6ρινθο, Υιυ6τανε με τρα{νο μέχρι την Ελευσ{να, με πλο{ο 

μέχρι τσ Kαλαμ6~ι και απο εκε{ με τρα{νο μέχρι την Κδρινθο. Εντδ, 

του 188; λειτουΡΥοόν τα τμ~ματα, ~trapa - !αλαμ&κι και Κ6ρινθος ­

Kι&τo.~έντ6ς του 1886 τα τμ~ματα Κι6το - καμ6ρι, Κ6ρινθος - ΑΡΎος, 

ΑΡΥος - Μόλοι Και !ΡΥος - NavWAto, εντδς δε του 1867 ΟλΟΚληρώνεται 

η ypαμμ~ μέχρι την Π6τρα. Σ:την συνέχειαοι ε.Π.λ.Π. 'ιι'ροχωροόν στην 

~ατασ~ευ~ της γpαμμ~ς 'ιι'ρος Πόργο, η οπο{α ολοκληρώνεται στις 29/3/
.-­

1890. 
, 

Τη γpαμμ~ απο τους Μόλους στην Καλαυ&τα την αναλαυβ6νει το 

1868 η Διε:θν~ς εταιρεία OΙKoδoμιfιν και ΕργΟλαβιών Δημοσ{ωu Ιpγω~τr" 
η O'll'o{a εδρεGει στο BRAINELE - COKPTE του Βελγ{ου, η O,ll,o{a δυως αργ6_ 

τερα κηρυσσεται έκπτωτη και το ΙΡΎΟ ολοκληρώνεται τελικ& απο τους 

Σ.Π.λ.Π., με Q,ll,OttAtaua η Ύραμμ~ να τεθεί σε ε~υετ&λλευση στις 4/ 
11/1899. Η γpαυυ~ αυτ~ κατασκευ6σθηκε για λΟΥαριασμδ ΤΟ1) δημοσ!ου, 

C'll'Elb~ δεν υπ~ρxε ενδιαΦέρον του 1διωτ1κοό κεΦαλα{ου να επενδυσει 

με τους 5ρους που κατασκευ&σθηκαν ΟΙ &λλες γραμμές. Ε{ναι μια ρ(α­

λισΤ1K~ ~~6Kλιση του Χαρ.τρικουπη o'll'o τις προεκτεθε{σες αρχές του, 

για την οπο{α θα μιλ~σω 6ταν αναΦερθ~ οτους Σ'δ.Bopε10δυΤΙK~ς Ελ­

λ6δας. Ετσι δεν μένει 'ιι'αρ6 το τμ~μα Π6ργσς:-Ιευγολατι6, Υια να ολο­

KATΊDUBe{ το δ{κτυο της neAO'll'OVV~OOU 6'11'ως είναι σήμερα, το οπο{ο 

και avaAJ.JJB&vouv να κατασκευ&οουν οι Σ.Π.λ.Π, Υ1α λογαριασμ6 του 

κρ6τους ~αι το o'll'o{o παραδίδεται για εκμcτ&λλευση σ1Ι, 7/9/1902. 

Παρ&Ηηλα έχουν ήδη κατασκευαστε{ ΟΙ διαι:.'Qδωoεις 'ιι'ρος ΚυΗηνη,Ο... 
λυμπ{α, ~εσ~νη, Καλ&βρυτα (Οδοντωτ6ς), Ηεγαλ6πολη και Κυπαρισ{α. 

ενώ οι ΥIJΟi.JIΗ~ς ΚυπαΙΗο{α - Φιλιατρ6 - πυλος, OAuuw{a - :!:αρ6ταινα ­

Λεοντ&ρι - 1:π&ρτη - r6eCto και Καλ&βρυτα-Ηα.ι;.ε".ίκα - TP{1fOAl, οι 0­

πο{ες 'IrEQ~auS&vovtav στο αρχ,κ6 οχΙδιο τρικούπη, δεν κατασκευ&στη­

καν 'Irotf. Το μ6νο Tμ~μα που wPOOtfeTΊKE awo τ6τε utxot o~μεpα στο 

δ{~τυo, είναι η δια~λ&δωση awo τον Ισθμ6 στο Λοuτρ&κι. η οπο{α ~α­

ταOKευ6σθη~ε το 195). 

β. Σιδηρ6δρομΟ1 θεσσαλ{α~ 
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Στις 13/9/81, ο Κουμουνδούρος υΠΟΥρ&Φει σύμβ~ση με τον Iτ~λ6 μη_ 

χανικ6 Ε.&& CHIRICO, αντιπρ6σωπο του Κωνσταντινουπολίτη Τραπεςίτη 

θ. ΗαυΡΟΥορδ&του, Υια την KατασKευ~ σιδηpoδρoμΙK~ς yραμμ~ς απο τον 

Β6λο στην Λ&ρισα. Ομως ο Χαρίλαος Τρικούπης, που αναλαμβ&νει σελίΥΟ 

πρωθυπουΡΥ6ς, είναι αντίθετος με την σύμβαση αυτ~, επειδ~ πιστεύει 

6τι, η αν&θεση αυτού του εύκολου και προσοδοφ6ρου τμηματος, θα gu­
σκολfψει την KατασKευ~ του υπ6λοιπου θεσσαλικού δίκτου.Ετσι θα επι­

τύχει τηv αvαθέωρηση της σxεΤΙK~ς σύμβασης και tOV ~αϊo του 1882 
υΠΟΥρ&φεται KatVOupyta, η οποία και tYKPtVETat με v6uo απο τηv Βου­

λ~, με β6ση τηv οποία ο θ. ΗΒυΡΟΥορδ6τaς αvαλαμβ&vει va κατασκευ&_ 

σει σιδηpoδpoμΙK~ yραμμ~ απο TOv Βδλο στην Λ6ρισα και ~πo το Βελε­

aTfvo στηv Καλαμπ&κα δια ufaou Φαρσ6λωv, Καρδ(τσας και Τρικ4λωv,συ­

vaλικού μ~Koυς 202 χλμ, με τους (διους 6ρους που mcac ο Τρικούπης 

και Υια τα &λλα δίκτυα. tov ΟκτωΒρtο του ίδιου fTous, ιδρύεται η Ε­

ταιρεία twv ΣιδηΡοδΡ6μωv Θεσσαλίας και Tov Απρίλιο του 1884 εΥκαι­
νι4ςεται το τμ~μα Β6λος-Λ&ρισα, ufxpt δε Tov Iouvto του 1886 ολο­
κληρ~vεται dλο το προΒλεπ6μεvο απο τη σύμΒαση δ(κτυο. Η εταιρεία 6­
μως, πεΡv6ει κρίση, Υιατί μια σειρ6 K~ εσοδειώv σταριού aTov 
θεσσαλικ6 κ&μπο, UEl~vouv αισθητ& το σχετικ& μικρ6 μεταφορικδ fpyo, 
η δε πoλΙΤΙK~ και OΙKoνoμΙK~ κρ(ση των CT~v 1885 - 88,χειροτερεύει 

ακ6μη τηv κατ&σταση, η οποία Bελτι~νεται κ&πως το 1889, οπ6τε και 

αΠΟΦασίcεται η KατασKευ~ της ypαμμ~ς Β6λου - Λεχωvιωv, χωρ(ς κρατι­

K~ επιxoρ~yηση, αποΒλfποvτας στην επίτευξη κερδωv απο aUT~J και ι 

οποία το 1903 επεκτείνεται μΙχρι τις ΗηλιΙς. Η yραμμ~ αυτ~ Ιχει 

πλ&τος 0,60 μ. Το δίκτυο αυτ6, μετ& τηv λειτουΡΥ(α της διεθvούς 

πλ&τους yραμμ~ς Aθ~νας - συν6Ρωv, ίχασε αρκετ6 μεταΦορικ6 ΙΡΥο,α­
Φού η Θεσσαλία δεν εξυπηρετούvταv πλfοv αποκλειστικ& απο το δ(κτυο 

αυτ6.με τη μεσολ&Βηση του λιμαvιού του B~λoυ, αλλ& KQTtuetfav με 

τηv Aθ~να και tov πειραι6 απο τη νΙα yραμμ~. 

Ύ. Σιδηρ6δρομοι Αττικ6ς 

Οπως εξΙθεσα πιο π&vω, η τρίτη σύμβαση που υΠΟΥρ&φει ο Τρικού_ 

πης και φfΡvει στη Boυλ~ ΥιαmΙΚUΡωση tov Μαιο του 1882, αΦορ6 τους 

σιδηρoδp6μoUςAΤΤΙK~ς. ΤΟ δίΚJυο αυτ6 το οποίο περιλαμβ4νει τη Υοαμ­

μ~ μετρικοό πλ6τους απ6 τηv Aθ~να στο Λαύριο, με διακλ&δωση από το 

Ηρ&κλειο στηv ΚηΦισι&, αvαλαμβ&VΕΙ τηv υποχρΙωση va κατασκευ&σει η 

εταιρεία ΜεταλλΟUΡΥε{ωv του Λαυρίου, της οποίας Πρ6εδρος του Δ.Σ 

c(vat ο Δ.Ηοuτσ6πουλος.Τοv ΔεκΙμβΡιο του 1882, ιδρύεται απ#αuτ~v 

η εταιρε{α των Σιδηροδρ6μωv AΤΤΙK~ς, το δε 1885 εΥκαινι&ςεται η 

λειτουΡΥ(α της yραμμ~ς. 

Και η συμΒαση αυτ~ c{vat παvομοι6τυπη με τις 4λλες, με τη δια­

_Φορ& οτι δεv vaofXEtat xιλιoμεΤPl~~ εUΙΧΟΟ~ΥησQι το δε κρ&τος συμ­
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uEtfxEL απο την fναι:Jf;η λει τοvργ{ας της l(ατ6 50% στα ιcEpδη 'της νΙας 

εταιρε(αι; _ου υ_ερΒα(νουν το 3%. R διαφoι:J& αυτΛ. οφε{λεται στο 6τι 

η εταιρεία MεNλλOυι:Jγε{~ν Aavp{ou, είχε ιc6_oιo χρΙος 1φος ΤΟ Ελλη­

νΙιc6 δημόσιο, το ο_οίο είχε ειcτιμηθεί α_ο την ~u8Ιρνηση σε 6.000.000 
δι:JαXμΙς, και για το ο_οίο το δηuόσιο είχε ιροσφύγει στα ΔιιcαστΛι:Jια. 

Το Xpfot; αυτ6 ε{χε δημιουργηθε( α_ο τον Iι:Joιc6τoxo της εταιρείας 

εερπιΙρη. Ετσι ο Τρικούπης c_ftUXE ,ην δι68εση του _οσ06 OVTOU για 

την KατασΙCευΛ του δικτύοΙ) της Αττικής, λύνοντας OVIJ818aotlK6 τη δ1α~ 

Φορ&. Ο Τρικούιης, _poBAfwovtat; την ταχύτατη αν6πτυcη της we~tCUOV­

σας και των ιροαστΙων της, l(αταλα8αίνει 6τι η Υραuμη αυτ~ θα εΙναι 

η Π10 αΠOδOτιιcη απο όλες τις 6λλες, ιcαι 6τι Ιτσι 9α ~Φεληθεί το 

κρ6τος α.ο την σvuμετοχΛ τοv οτα σ{γo~pα ΙCΙpδη της εταιρε(ας ιcαι η 
Αθηνα απο την "ατασκευΛ uιας γραμu~ι; αιαρα(τητης για την εcvwηρfτη­

ση Των αυf;ανόμενων αναγιc'ν της. Ο Τρι"οό.ης δll(αι~νεται στις ~pσ­

~λΙΨεις του, 6uως η εταιρεία C_lTvrx6VEl την τρο_οιο(ηοη της αρχι­

κης σύμΒαοης, όταν Υίνεται wρωθVΠΟVΡγ6ς ο θε6δ~poς ΔεληΥι6ννης,αυ­

ξ6νοντας το' J% σε 7%, LE αμΦ{Βολα ανταλλ&Υματα ΥΙΟ διομ6ΡΦωση τη~ 

Κηφισι6ς. 

δ. Σιδηρόδρομοι SΟΡΕιοδυτιιι:6s Ελλ6δΟi 

Τον Ο"τώΒριο του 1887, ο Χαρ.τρικοσ_ης, vπογρ6φει ουι.ιΒαση με 

ένα ΒελΥι"ό Ο(ΚΟ, με την ο_ο(α ο tEAtuta(ot; αναλαμΒ6νει την υπο­

χρέωση να κατασκευ6σει, γ1α λογαριασμό τοv κρ6τους, σιδηροδρομικη 

Υραμμη μετριιι:ου Πλ6τους απο το AyptVl0 στο ΜεΟΟλ6γΥΙ. uΛιι:οvς 44 
χλμ. Το απαιτούμενο ποσό θα ,,~τα86λλει ο ανάδοχος. αναΥνωΡΙζομΙνο 

6ι.ιωι; σαν ιι:ρατικ6 δάνειο με τ6,,0 6%. R αλλαγη στρατηγΙK~ς τοv Τρι­

κούπη, η οποία παρατηρείται K~Ι σε 6λλες γραuμΙς, όπως προανΙφερα, 

μετ6 το 1886, οφε'λεται στην απροθυμία τοv ιδιωτιιcoυ ΚΕφαλαίου να 

αν~λ68ει 'την κατο:ισr::ευΛ 10υς,Ιστω ιcαι uE επιχορΛΥηση του ΙC:Ρ&ΤΟlJς,ι.ιc­

~& ~ις 01ΙCOVOUlKl.; δυσχέρεις ποv αντιμε1ωιίζουν οι νεοσ6στατοι σ~­

δηρ6δρομοι nCAowOVV~OOIJ "αι θεσσαλ(ας, αλλ6 "αι της αuφί80λης αι6­

~oσης των Υραι.ιμων avrWv. 
Το Ιργο περατώνεται το 1889. ιc:αι την EKUET&AACUo~ του αναλαι.ιβ6­

νει η "ατασκευ60τρια Εταιρεία. Oμω~ ο Τρικοόπης θΙλει να επεκτε{νει 

την ΥραμμΛ ufχρι το ΚρυονΙρι (16 χλμ). ώσ~ε να συνδεθε( η ΥραμμΛ QU­

τ~ ι.ιε ην π61ρα ατμοπλο'ί,,6 ,,~ι ε"εί UE το δίκτυο των ε.Π.Α.Π.)προ­

ΙCρ(νOντας το αρχ\κ6 του συστημα της επιxop~γηση~ για το τμ~μα αυτ6. 

Οι ΒΙλΥΟΙ δεν δΙχονται τους wporElv6ucvout; 6ρους, γι~αvτ6 "αι 

ο Τρικοόπης tOVt; ο:ιφαιρε[ το δικαίωι.ια CKuEt6AAEUDnt; της yραμμ~ς. το 

οποίο και προσφΙρει otOV Χ. Αποστολ(δη, ο o_otot; ιδρύει την εταιρεία 

ΤΟι) σιδηροδρόμου BoρεΙOόυΤΙKη~ Ελλ&δος, η o~oία το 189Q Iαραλαμ86~ 

νει την ΥραμμΛ απο 10υ~ BfAYov~, και το 1891 ιαραδ{δει Υια ειc:μετ&λευση 
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την επΙκτασπ της yραμμ~~ μέχρι το Κρυονέρι, ~αθώ~ ~αι την απαραίτη­

τη αποβ&Βρα, και ατμ6πολοιο για την επικοινωνία με την Π&τρα. Το 

1896 κατασκευ&ξΕται διοκλ&δωση προς τον Αχελωο ποταμό, για την εκ­

μετ&λλευση της ξυλείας, η μεταΦορ& της οποίας προσπορίζΕΙ αρκετ& 

κέρδη στην εταιρεία. R μείωση όμως της σταΦιδoπαραyωΎ~ς α_ο το 1900 
εως το 1902 στην Πελοπ6ννησο, προκαλεί πτωση της ζ~τησης ~υλε(ας, 

η οποία χρησιμοποιοόνταν κυρίως για KαταOKευ~ κιΒωτίων συσκεudσ(ας 

σταΦ(δας, με αποτΙλεσμα η εταιρεία να αντιμετωΠ(ζει οικονομικές δυσ­

χΙρειες. Το 1909 κατασκευ&ςεται μια διακλ&δωση προς το κέντρο του 

Μεσολογγίου και μια ΠΡO~ την κωμόπολη της Kατox~ςι οι οπο(ες αυξ&­

νουν αρκετ& το μεταΦορικ6 έργο της εταιρε(α~. 

ε. Σιδηρ6δρομος Αθηνων - Λ&ρισας - Συν6ρων 

Οπως ανέφερα και πιο π&νω, η γpαμμ~ αυτ~ ~ταν η μ6νη απο το πρ6­

γραμμα του Τρικούπη Υου σχεδΙ&ζονταν σα διεθν~ς yραμμ~ και επομένως 

με Πλ&τος 1,435 μ. 

Κ yραμμ~ αυτ~, εκτ6ς του αναπτυξιακ06 της ρ6λου, fXEt ~αι μεΥ&λη 

στρατηγΙK~ και εθνΙK~ σημασία για τη χωρα, αΦού απ;αυτ~ θα μεταΦΙ­

ρονταν τα στρατεύματα και τα αναΥκαία εΦ6δια προς τα σύνορα.οε περί­

πτωση πολέμου ~ επιστρ&τευσης. Είναι Υνωστ6 δε. δτι ε~είνη την επox~, 

~ταν πολύ συνηθισμΙνη πραKΤΙK~ ο αποκλεισμδς των ελληνικων λιμανιών 

~αι ιδιαίτερα του πειραι&, απα τις μεΥ&λες δυν&μεις και ιδιαίτερα 

από την ΑΥΥλ{α. κ6θε Φορ& που διαΦωνούσαν με την EλληνΙK~ στρατιω­

ΤIK~ κινητοπο{ηση. Ετσι ο "μ6νος τρ6πος ταχείας και απρ6σκοπτης ~~ετα­
κίνησης στρατού και εΦοδfων προς τα σύνορα, ~ταν η σιδηpoδpoμΙK~,η 

οπο(α 6μως προϋπέθετε την KατασKε~~ τη~'yραμ~~ς αυτ~ς. Λλλ6 η Υραμ­

μ~ αυτ~ θα ~ταν μελλοντικ6 και η μδνη οδός Υια την σύνδεση με το 

Ευρωπαϊκδ σιδηροδρομικ6 δίκτυο. ΥιΌυτ6 και θα έπρεπε να έχει διε­

θνές πλ&τος. 

Προσπ&θειες και προτ&σεις Υ1α την KατασKευ~ της ypαμμ~ς αυτ~ς έ­

Υιναν απο την αpx~ της δεκαετ{ας του 1870 ακ6μα. με αποκορυΦωμα 

την υπoyραΦ~ απο τον Κουμουνδούρο σύμΒασης KατασKευ~ς της με τον 

~. PERDOUX η οποία όμως ακυρώνεται απο τσν Χαρ. Τρικούπη. 6ταν ο 

τελευταίος Υ{νεται πρωθυπουΡΥ6ς, Υιατί ο αν6δοχος δ~λωσε αδυναμία 

να την κατασκευ&σει, αν δεν τροποποιηθεί η σύμ$αση που υπfΥΡαΨε. 

Ετσι το 1889 προκηρύσσεται απο τον Τρικούπη νΙος διεθν~ς διαγωνι­

σμ6ς, τον οποίο κερδίζει αΥΥλlκδς 6μιλος κεΦαλα10υχων. Ομως στα μΙ. 

σα του fτους 1893. η αyyλΙK~ εταιρεία που ανΙλαβε την KατασKευ~ 

της ypαμμ~ς Υ1α λΟΥαριασμ6 του κρ&τους, αδυνατεί να συνεχίσει το 

έΡΥΌ, παρ 
l 

6λο που έχει εισπρ&ξει ~δη 21.000.000 ΦΡ&Υκα απο το κρό­

τος. ~τσι το ΙΡΥΟ μένει ημιτελές και μ6λις το 1900 υΠΟΥρ&Φεται νεα 

σύμβαση Υια OλOKλ~Pωση του ΙΡΥου. μεταξύ του τότε πρωθυπουργού Γ~ 
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θεoτ6~η και του "Συνδικ6τοv KατασKεv~ς σιδηΡοδD6uων εν Aνατoλ~" που 

εκπροσωπεί ο Bαp~νoς G.DE REUTER. Το συνδικ&το υποχρεωνεται να εκ­

δωσει δ&νειο με εΥΥυημΙνο τ6κο 5%1 πραΥματικού κεΦαλα{οv 35.000.000 
όΡ&Υκων, για το τμ~μα ΠεΙΡαι& - Δεμερλ( και 10.000.000 για το ~μ~μα 

Δεμερ)( - Συν6ρων. Η συσταθησ6μενη εταιρε(α θα fXEt και την εκμετ&λ­

λευση της yoαμμ~ς εισπο6ττοντας αΠΟζημ[ωση κατ& χλμ απο το κρ&τος, 

αν&λΟΥα με τα Ισοδα. 

Τον Φε'ρου&ριο του 1902 ιδρuεται εταιρε(α με την επωνυμία "ε­

ταιρε(ατων Ελληνικων Σιδηροδρ6μων" και αρχίζει η KατασKευ~ της Ύραμ­

μ~ς. Ετσι τον Μ&Ρτιο του 1904, παραδίδονται στην κυκλοφορ(α τα πρώ­

τα .121 χλμ, το 1908 η YDQuufi Φτ&νει στην Λδ.ρισα, ιι::αι στο rt.AOC; του 

1909 η YPQuufj Φτ&νει στα τουρ"ι,,& aUJOpa (fiCI1laWOGAt).ΣVyx ρ6νως "ατα­

σ"ευ&ζονται ~αι 0Iα"λαo~σεις προς Xαλ~{δα awd οιν6η Ι(αι προς Λα~{α 

- Στυλ{δα απο το Λιανο"λ&δl. ~Oμως η Ινωση των Eλληνι~ων σιδηpoδ~6μων 

με το Ευρωπαι,,6 δ{~τυo δεν θα επιτευχθεί, 'ιι'αρ& μ6νο μετ& την απελευ­

θέρωση της Μα"εδονίας Ι(αι το τΙλος του A~ΠαΎ~oσμ{oυ πολΕμου. 

Το 1914. το "ρ&τος εξαΎΟΡ&ζει απο την raAAt~~ ETatDEta το ot"tuo, 
~αι ~ναθΙτει σε Γαλλι,,~ ETatDEta επίσης την ~araOI(EU~ Ύια λΟΥαρια­

σμ6 του. μιας ενωτι~~ς Ύρα~μ~ς. η O'll'Ofa θα ενώσει το Παπαπούλι με 

το Πλατύ. 0\.J\X1'J~ ε~ε{ την Ύραμμ~ θεσσαλoνί~ης - Φλώρινας - Μονα­

aTnptou. Η ενωτι~~ αυτ~ Ύραμμ~. ολοl(ληρ~νεται το 1916, Ι(αι εΠΙΤ~Ύ­

X&"JETCΙt Ιτσι 11 συνδεση της Aθ~νιις με το EUPΙOΙ1lat~6 σιδηροδρομι,,6 &Ε­

κτυο, δια μΙσου θεσσαλονί"ης ~αι της rιουΎ~οσλα6ίας, αλλ& ο πρ~τoς 

σ~pμ6ς Ύια την Θεσσαλονίκη θα "υ"λoφoρ~σει το 1918, ο οε ττΡώτο, 

συρμ6ς Ύια το ε~ωτερι,,6 θα "υ~λoφoρ~σει μ6λις το 1920, μετ& το τι­

λος του A~ΠαΎKoσμ(oυ ΠολΙμου ~αι μετ& την παρ&δοση 6λων των Ύραμμων 

της ~α"εδoν{ας, από τους συμμ&χους, που τις ε{χαν l(αταλ&8ει Ύια τις 

αν&ΎK~ς του "ολΙμου, στις εταιρείες που τις ε"μεταλλεύονταν. 

~ε την oλo~ληρωση της Ύραμμ~ς προς τα σύνορα, και στη συνΙχεια 

με την επΙ"τασ~ της μιχρι την θεσσαλον(l(η, ολο"ληρώνεται η Ελληνι­

K~ σιδηρoδpoμιιι::~ πoλιτι~~, 6πως την διαμ6Ρόωσε βασιιι::& ο Τρικοόπης. 

~Eτσι το 1910, η ~λλ&δα οιαθΙτει σιδηροδρομι"Ις ΥραμμΙς μ~"oυς 1.584 

χλμ. από τα 01l0(α μ6νο τα 441 ε(ναι διεθνους πλ&τους. δηλαδ~ 1.435 

Από το 1916 Και μετ&. δηλαδ~ μετ& την aW01lED&twon της ενωτιl(~ς 

Ύραμμ~ς. που Ινωσε το δ(l(τυο των ελληνι"ων σιδηροδρ6μων με το &Ε"τυο 

των σιδηροδρόμων της Mα~εδoνEας OTC Πλατύ, ελ&χιστα χΙλι6ιιε:τΡα σιδη­

ρoδpoμι~~ς Ύραμμ~ς ~poστΙθη"αν, οτο ελληνι,,6 oιoηρo&ρoμι~6 δί"τυο. 

Ξ xιλιoμετpι,,~ του αυξηση οφε{λεται. σχεδ6ν CI1l0"AEtOTt~&, σ.ην Ύεω­

YPαΦ~Kη επΙ~ταση της χώρας, με την προσ&ρτηση Των νΙων χωρών. 

Έτσι με την cιπελευθέΡωση της Μα"εδονίας Ι(αι της θρ&"ης.μετ& το Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.
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1912, στο Ελληνικ6 οιδηροδρομικ6 δ{κτυο προστέθηκαν οι εξ~ς γραμμές, 

οι 01l'ο{ες είχαν )(:I].τα;ικε;υ;DθεΙ cιn6 τ/\Ι oaι:.ι.ιxv~XΉ Αυτοκρατορ{α, στα εδ&­

φη που τώρα κατέχει η Ελλ&δα. 

1. Η ypαμμ~ α1l'Ο την θεσσαλον(κη στο Hoναστ~pι, το 011'0(0 μετ& το 

1912 ε(ναι ΓιουΥlcοσλαβικ6, δηλαδ~ Q'll'O τη θεσσαλονίκη μέχρι τα Γιου­

yιc:oσλαβΙK& σόνορα. Η Ύ~αμμ~ αυτ~, 1Ι'Ερν&ει α1l'Ο την ΒΙρροια και την Ε­

δεσσα και την εlCμετ&λ~ της είχε η εταιρε(α των Ανατολικών σιδηρο­

δρδμων. 

2. Η ypαμμ~ μέχρι την Ειδομένη, δηλαδ~ μΙρος της ypαμμ~ς θεσσα­

λονίκης-Σκοπ(ων, της οπο(ας την εκμετ&λλευση είχε επίσης η εταιρεία 

των Ανατολικών Σιδηροδρδμων. 

3. Η ypαμμ~ από θεσσαλον(κη προς Αλεξανδροό1Ι'ολη, της οποίας την 

Εκμετ&λλευση είχε η εταιρε(α του Ενωτ\ιcοό οιδηροδρ6μου θEcoαλoνί~η ­

Κωνσταντινοόwολης. 

Το 1915, η EλληνΙK~ ΚυβΙρνηση ανέλαβε την διοίκηση 6λων των Μα­

κεδονικων γραμμών, αργότερα δε εεαγ6ρασε, QWO τις WtO w&νω εταιρείες. 

και τα δικαιωματ& τους σ;αυτές, Στο μεταεό, με τον νόμο 2144/20,το 

Ελληνικό κρ&τος συνέστησε νομικό WΡ6σωwο δημοσ{ου δικα{ου, με την ε­

wωνυμία "Σιδηρόδρομοι Ελληνικοό Κρ&τους (Σ.Ε.Κ.), στο OWO{O το κρ&­

τος υw~γαγε όλες τις γραμμΙς τις οwο{ες ε{χε κατ& καιροός εξαγορ&­

σει. Οι Ε.Ε.Κ., ανέλαβαν εw{σης κατ& Kυpι~τητα και εκμετ&λλευση, 

και μια γpαμμ~, wλ&τους 0.60 μ., την owota είχαν κατασκευ&σει Ο'
•

σύμμαχοι το 1916, για στρατιωτικοός λόγους, και η owota f\.·...ι;νε TC-J 

Εταυρ6 της XαλςιδΙK~ς, στον Στρυμωνικ6 K6Awo, με το Σαρακλί, κοντ& 

στον Λαγκαδ& της θεσσαλονίκης, και, η owo(a γpαμμ~ αwοεηλώerικε το 

1955. Τη γpαμμ~ αυτ~ είχε εεαγορ&σει το Ελληνικό κρ&τος απο τους συμ­

μ&χους. 

;Ενα &λλο δίκτυο, το OWO(O WEPl~AeE οτην Ελλ&δα μαζί ~ε την θΡ&­

κη, ε(ναι η γpαμμ~ η OWOfa owo την ΑλεεανδΡο(ιwολη, 'ιι"αρ&λλτολα με το 

;Εβρο wotau6, Φθ&νει οτο ορμένιο και εισΙρχεται στην Βουλγαρία, στο 

Εβίλεγκραδ, μ~Koυς 174 χλμ σ~μερα, και η OWO(a στον συνοριακ6 σταθ­

μό του Πυθ(ου έχει διακλ&δωση wρος Κωνσταντινοόwολη. Είναι αυτ~ η 

OWO(a και σ~μεpα συνδέει την Ελλ&δα με την Τουρκ{α. αλλ& και με την 

Βουλγαρ(α, στο σημε(ο εκείνο. Η γραμμ~ αυτ~, ε{ναι λε{ψανο των γραμ­

μών της εταιρε(αςτων ανατολικών οιδηροδρ6μων. Η γpαμμ~ αυτ~ wapfUEl­

νε στην κυρι6τητα και την εκμετ&λλευση της Γαλλo-EλληνΙK~ς εταιρείας 

των σιδηροδρ6μων και δεν WEPl~AeE στους Σ.Ε.Κ. 

ΟΙ γραμμές οι οwο(ες KατασKευ&στηKΑV μετ& το 1916, είναι α) η
 

οόνδεση της Φλώρινας με την γpαμμ~ θεσσαλον{κης - Μοναστηρ(ου, μ~­


κους 5 χλμ, η owo(a αwοwερατώθηκε τσ Ιτος 1931. Β) η διακλ5δωσn
 

αwό τον Ισθμό στο Λουτρ&κι, την owota 'ιι"ροανέφερα, γ) η διακλ&δωση
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~oυ απο τον Στρυμ~να Ινωσε το Ελληνικ6 σιδηροδρομικ6 δίκτυο με τον 

ΒουλΥαρικ6, και λεΙΤΟ(ιΡΥησε το 1966 και δ) η 6ιακλ6δωση cιyo το Αμυ­

vtCI'l.O στην Κοι;6νη, μ~l(oυς; 6θ χλμ, η 011'0((1 απο'Περατωθηκε το 1955 ιι:.::αι 

τέθηκε σε λειτουργ{α (111"0 το 1957 i(cιι η 01ro{a CΙ1rfBAE1fE κυρίως στην 

εξυΥηρέτηση του Βιομηχανικοό και εεορυκτικοό κέντρου της Πτολεμα(­

δας, το οποίο τ6τε είχε αρχ(σει να δημιουργε(ται, ΤΟ ρουρ της Ελλ6­

δας;, 6πως; είχε αποχλεLσθc~. 

Απο το 1916 λοιπ6ν. δεν έχουμε Καμμι& αειδλΟΥη αύεηση του δι­

κτόου. Η μδνη σoβαρ~ προσπ6θεια για τη δημιουργία νΙας yραμμ~ς; ε(­

ναι "η σ6μβαση που υπέγραΨε το 1925', η τδτε κυΒέρνηση. με μια ΒελΥΙ­

I(~ εταιρεία, Υια την I(aτασl(ευ~ ypαμμ~ς; διεθνο6ς; πλ6τους;, μεταξό Κα­

λαμπ&ιι::ας; - Κοι;&νης; - Βέρροιας, η Οπο(α θα Ινωνε το θεσσαλικ6 δίκτυο 

με την γραμμ~ θεσσαλονίκης - ΒΙρροιας - Φλ~ρινας. 

ΜΙχρι το 1932, η γραμμ~ αυτ~ στο(χισε στο Ελληνικ6 κράτος. 

5.000.000 Δολλάρια και 30.500.000 δραχμΙς, παρ'6λο οτ\ ε(χε ελάχι­

στα πρoxωρ~σει. Η γραμμ~ θα ε(χε μ~Kσς 181 χλμ, αν και ε(χαν δημιουρ­

γηθε( oo6apft αμΦι60λ(ες για το αν θα Ιπρεπε να κατευθυνθε( προt τη 

ΒΙρρσία, διασχ(ςοντας τσν ορειν6 6γκο του Βερμ(ου και ανεΒάςοντας 

Ιτσι το κ6στος κατασκευΛς της σε απαγορευτικά για την Ελλάδα τηt Ε­

πox~ς ε1l(πεδα. Αντ( του σχεδίου αυτ06, είχε προταθεί η συνΙxισ~ της, 

μετά την ΚΟζάνη, προς το Αμόνταιο, και η σ6νδεσ~ της εκεί με την 

Ύραμμ~ της ΦΛωρινας. 

Η γραμμ~ αυτ~ σταμάτησε το 1932, με την παγκ6σμια OΙKoνσμι~~ 

κρίση, και τελικά δεν συνεχ(στηκε μετά τσν π6λεμο. Τα Ιργα υπoδoμ~ς 

της είναι ακ6μα ορατά, ακ6μα και οι a~poyyft της, σ'6ποισν ταει­

δε6ει απο την Καλαμπάκα προς το ~ΙτσOβO. 

Μια άλλη απ6πειρα επΙκτασης του σιδηροδρομικσό δ1κτ60υ τηt 

χωρας, Ιγινε λίγο πριν τον π6λεμο, με ΠΡOOΠΤΙK~ την Ινωση της Θεσ­

σαλον(κης με την Αμφ(πολη και απο εκεί με την γραμμ~ Αλεεανδρουπ6­

λεως; στην Μυρ(νη; Το μ6νσ τμ~μα που κατασκευάστη-κε, ~ταν Mup(vn ­
.~μ6(1Ioλη. 

I~μερα, το Ελληνικ6 σιδηροδρομικ6 δ(κτυο Ιχε1 μ~~oς 2.577 χλμ. 

Για να δοθε( μια ολοκληρωυΙνη εικ6να της πορε(ας και της ιστο­

μίας των EλληνΙK~ν σιδηροδρ6υω\l 9α πρΙπει να σημειωθεί ΟΗ, οι σ1­

δηρ6δομοι Β.Δ. Ελλάδας και ΟΙ σ1δηρ6δρουοι AΤΤΙK~ς, ΙπαΨαν υΦιστά­

μενΟ. σαν ξεχωριστά δ(κτυα (οι πρωτοι το 1953 και οι δε6τεροι το 

1929) και περι~λθαν στους Σ.Π.Α.Π., ενω οι σιδηρ6δρομοι BEooaA(at 
και οι Γαλλoελλη~ΙKO( Σιδηρ6δρομοι της Θράκης, οι μεν πρ~τoι [Σχω­

~θησσ.ν01 δε δε6τεροι εεαγοράσθηκαν, το 1955 α1l0 τωι;Σ.Ε.Κ. Tl'λoς, 

ΟΙ Ι,:Π.Α.η. εν~θηKαν με τους Σ.Ε.Κ. το 1962, με το Ν.Δ.4246/1962, 

και απο τ6τε, οι ελληνικοί σιbηρ6δρομοι είναι κάτω α1l0 ενιαία δ10ί­
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κηση, από δε της 1ης Ιανουαρ(ου 1971, ΟΙ ΣιδηρδδρΟUΟΙ Ελληνικοό Κρ&_ 

τους λειτουργουν με την μoρφ~ Α.Ε., της οπο(ας δμως τον έλεγχο Εχει 

το κρ&'τοι;, ΤΟ οποίο ε(ναι και ο μοναδικδς μέτοχος, μετoνoμασθέντε~ 

σε n Οργανισμό Σιδηροδρδμων Ελλ6δαι; " (Ο.Ε.Ε). Ηδη ο Ο.Σ.Ε έχει με­

τατραπεί σε κοινωνικοποιημένη επιχείρηση. T~λoς, μΕΤ& το 1960. έπαυ­
οαν σταδιακ6 να είναι σε εκμετ6λλευση, τα τμ~ματα ΑΡΥΟΙ; _ Ναόπλιο • 
Βαρθολομι6 _ Λ.Kυλλ~νης, ΟΙ σιδηρ6δρομοι Β.Δ Ελλ6δας, οι σιδηρδδρο­

μοι AΤΤ1~~ς και το τραιν&κι Β6λοΙ) - Π~λ(oυι και για την εΠ16αΤΙK~ 

κίνηση 11 yραμμ~ Λιανοκλ&δι - Λαμία - Στυλίδα. 

r~AITrA ΤΗ. ΚΑΘΙΣΤΕΡΗΣΗΣ 

Είδαμε, στα 'ΠροηΥο6ι.ιενα ιι::εΦ&λαια, την YΡ~Y'oρη 61&60011 και ο.\ι6:l1"τυ­

ξη του σιδηρ6δρομου στον 190 αιώνα, ιδια{τιρα στις αναπτυΥ1ιΙνες χώ­

ρες, και waPGKOAOlJe~oaUE, B~ua φος B~UG, τις δυσκολ(ες που avtlUEt~­

πισε η WDOow&eEtG για την δηuιουργ(α του Ελληνικοό σιδηροδροuι~οό δ{­

Kτ~Oυ. E{QttUE ακ6υα οτι το δ{~τυo αυτ6, χρει&στηκε WOAA& χρ6νια,ΠΟλ­

λΙς συζητ~σεIς και wολλfς αποτυχηυΙνες προσw&θειες για να αρχίσει να 

~ατασKευ&,~ταI, αλλ& και ~&WOlJ 30χρ6νια για να Ολοκληρωθεί, Ιστω 

και οτην wεριορισμΙνη Ικταση που Ιχει ακ6μα και O~UEpa. Για να βγ&­

λουυε 6uως τα GWDpaitnttt συμπερ&σματα, θα πρΙπει να αναλόσοuuε τα δυο 

αυτ& φα1ν6μενα ξεχωριστ&. 

R ανα~&λυψη, αν&πτυ~η και δι6δοση του σιδηρ6δρομου στην ΔυΤIK~ 

Ευρώπη ~αι αις Κ.Π.Α., συμπίπτει xpoνι~&, με τις κοσuογονικές μετ.­

βολές που έγιναν, στις αρχές του περασμένου αιώνα, στις wapaywyt~~~ 

σχέσεις και στην KoινωνΙK~ δoμ~ των χωρών αυτών. Θα uwopouaaUE να 

πο6με οτι, η BI0μηxανΙK~ και τεxνoλoγΙK~ επαν&σταση, που &ρχισαν στο 

τέλος του αιώνα, και ο καπιταλισμ6ς, είναι αυτ& που γέννησαν το18 0υ 

σιδηρ6δρομο και δηuιο6ργησαν τις wροuwοeέσεις αν&πτυξ~ς του. Ομως 

6σο σωστ6 ε(ναι αυτ6, &λλο τ6σο ttWOtEAEt μια WpayuattK6tnta και το 

ότι ο σιδηΡ6δροuος, λειτοόργησε σαν αναγκαία προυπ6θεση για την αν&_ 

πτυξη και wροώeηση της συσσώρευσης των κεΦαλαίων, την αλλαγ~ και την 

διε6ρυνση της αγορ&ς, που oδ~γησαν στην ανασόντα~η του κοινωνικοό 

και οικονομικοό χώρου. Δηλαδ~, ο σιδηρ6δρομος δεν μwοροόσε να ανα­

πτυχθε( χωρίς την αν&πτυξη της βιομηχανίας, της τεχνολογ(ας και χωρ(ς 

την συγκέντρωση του κεφαλα(συ, αλλ& και αυτ& δεν θα μποροόσαν να 

Βαδίσουν τΟν ιστορικ6 τoυ~δp6μo χωρ(ς τσν οιδηρ6δρομο. Ο σιδηρ6δρο­

μος θα EWItGXVVEt την δι&βρωση των προηγοόμενων wapaYWYIK~V σχέσεων, 

με την δι&όρυνση της αΥορ&ς και με την αναγκαι6τητα για ουγκΙντρωση 

'μεγ&λων κεΦαλαίων που δημιουργε(. Τα νέα Βιομηχανικ6 κέντρα, θα δη­

UΙαΡγηθοόν εκε( 6που πηΥα(νει ο σιδηρ6δρομος και γόρω απα αυτ& θα 

συγ~εντρωθoόν οι οτρατιές των εΡΥατών, που έρχονται να πι&σουν 50υ­
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ΕΙ& στα εργοστ&σια. Από την ~λλη μερι&, για να κατασκευαστουν αυτ& 

α τερ&στια fpyα, θα απαιτηθεί UEY&,\,T) οuγκfvτρωση κεφαλα{ων, που θα 

lδηΎ~σει στην δημιουργία a;PXtιc!S Κ()Ι στην ΙCV;ltapx{a; ι.ιΕτfπειτα των με_ 

'&AWv ετοιρειΙ:Ιν. Τα μεΥ6λα σιδηροδρομικ6. ιι;;:Ιvτρα, θιι μεταβΙηeοuν σε 

:έντρα αΠοΦ&οεων τα οποία θα σ~ντρ{Ψoυν την μllCP~ επιχείρηση. 

ΕΚεί που η σχέση φιδηρ6δρομου και συσσωρευσης είναι περισσότερο 

:μφαν~ς, είναι στις Η.Π.Α όπου, η Εκμετ&λλευοη της Δύσης, η οποία έ_ 

\ερε την IJEy6.Arι συσσωρευση των κεΦαλαίων, θα ~ταν αδόνατη χωρίς την 

ιναΙC&λνφrι του σιδηρδδρομου, αλλ& και η lCατaσlCευ~ αυτού του μοναδικο(ί 

'Ε έκταση δικτόου, θα ~ταν αδύνατη χωρίς τη',) oUYKfvtPWOT) των Jιεq:αλaL~. 

'~τσ\ θα Φθ&σουμε στο τέλος του 190V αιώνα, να δο6μt τον oι~oνo­

"ι~ό Φιλελευθερισμό να πεpιop~~εται οημαντικ&, και να παραxωρε~ την 

3foT'! του στην μεγα.λυτερη EwfJlaaaT'! του ",ρ&τους, το οποίο ",αι btDuop­

ρώνει τους νέους ",ανόνες που απαιτούνται για την λειτουργία. του συ­

στ~uατος. Ο σι&ηρδδρσμος αναδει~ν6εται, ολο και περισσδτερο,σε~pα­

τιωτι~δ, πολιτικό και OtKOVOUt",b όπλο στα xfpta του ~p&τoυς, εξ:υπηρε­

τ~ντας τις γεωπολιτικΙς 8λΙφεις του, α.λλ& ",α.ι τις βλΙφεις της τ&ξης 

που έχει στα xfpttt της την ot",ovoufa ",αι τα κεΦ&λαια. Ετσι, μετ& το 

1870, αρχίζουν να. δημιουργουντα.ι διακρα.τι",Ις πλέον γραμμές. 

Κ6τω απο τις νέες αυτΙς συνθ~Kες. τα τελευταία :30 χρόνια του 19 0υ 

αι~να, βλέπουμε να κατασκευ&ζονται σιδηροδρομι",ές γραuuές ",αι σε x~­

ρες, Οι οποίες δεν είχαν καu{α απο τις προυποθέσεις, που oδ~γησαν 

στην δημιουργία του σιδηρδδρομου στο δεότερο τΙταρτο του αιώνα. Παρα­

τηρείται δε το φαινόμενο, οχι μόνο να UΓIV ιlναπτυσσεται μεγ&λη atouΓI­

χανία με την ",ατασ",ευ~ σιδηροδΡοuι",~v γραuμ~v, στις x~ρες αυτές, αλ­

λ& αντίθετα, αυτ~ που τυχδν υπ&ρχει να καταστρέΦεται. Ο ανταγων,σμδς 

με την βιομηχανία των αναπτυγμένων χωρων, είναι πια αδιανόητος. Στις 

χωρες αυτΙς, η αλλαT~ ε'ναι αΡT~ και οι προκαπιταλιστι",ές σχέσεις 

διατηρ06νται σε UtY&Ao 6aBub. ΜικρΙς εξ:αιρΙσεις, που οφείλονται σε 

τοπι",Ις ιδtοuορφίες ~·διαφopεΤΙKές συγκυρ{ες, δεν αναιρούν το Kιlνδ­

να. Εδώ δηλαδ~ ο σιδηρόδρομος, αντί να αναπτύξει την 6ιομηχανία,διευ­

κολύνε\ την po~ των εμπορευμ&των προς τις χώρες αυτές και αναπτυσσει 

το εεωτεριt<:δ tuwbPto, μειωvοvτας το κόοτος uεταΦΟΡ&ς. Ετσι, θέτει 

εKπoδ~ν ~αι την τελευταία δυνατδτητα για αν6πτυ(η. λυτ~ δηλαδ~ που 

πηΥ&ζει απο την σχετικδτητα του κόστους στον εεωτερικό ανταγωνισμό, 

σε utD aXETtt<:& ~λειστ~ EθνΙK~ Οικονομία. 

Ας bouuc δuως uv στην Ελλ&δα υπ~pxαν οι προυποθΙοεις γιά παρό­

μοια αΙΙδπτυξη TwV σιδηροδρδμων, στο δε6τερο και τρ{το τΙταρτο του· 

19 0υ αιωνα, και αν ο σιδηρδδροuος μπορουσε να πα(εει τον cιvαπτυεtακό 

του ρόλο και στη χωρα μας, όπως τον Ιπαιεε στην ΔυΤΙ_K~ EυΡ~1Tη. 
• •

Γία να δημιουΡΥηθεί Βιομηχανία την επox~ εκείνη, fwpEwt να συ­
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Ελλ6:δα της επox~ς, ~ταν \Ηκρ6, γΕγονός 1Γου ιι::αθιστο6σε πpoBλημcιτιιι::~ 

την απόδοσης της επε~δυσης. Επι πλΙον, ενα utpot;; του υεταΦορικοό αυ­

τοό έργου, το ειι::&λυπταν οι θαλ&σσιες συΎκοινωνίες, εν~ ένα &λ10 υΙ­

ρος, ~ταν καθαρά τοπικοό ενδιαΦέpoντo~ (από τα χωριά στο ~oντ\ιι::6 

κέντρο ~ 'IΓQQb ένα ltu&vt). ΒέΒαια, η εμπopευμαΤΙK~ παpαyωy~ αυε6νε­

ται σηυαντ\κ&, υετ& το 1880, όυως όπως Φ&νηκε KCΙl μετά την δημιουρ­

γία των πρώτων σιδηpoδpoμΙK~ν yp~μμων, δεν ~ταν lKαν~ οότε autfi να 

KcιtaatfiaEt οικονομικ6 ενα δίκτυο, τουλ&χιστον σε μόνιμη β&ση, η δε 

eiteaHKfi κίνηση παρέUεινε πολό μ\κρfi, κυρίως δε ΤΟ1Jιι::fi. AK6ua και 

όταν δηUΙΟUΡΎfiθηκαν σιδηρ6δρομοι, UET& το' 1882, η κ{νηση fitav ιωρ(ωι;; 

προς το εμπορικό κέντρο της πεΡιοχfiς. Σ~αυτ& θα πρΙπει να προσ.tσοu_ 

με ιι::αι τον ανταγωνισμδ του ατμδπλοιου, τa.ι οποίο προανΙφερα, αφοό 

στην Ελλ&δα η θαλ&σσια μεταΦορ& είναι η πλΙον πρ6σφορη, αλλ& MαL η 

μ6νη αναπτυγμΙνη.Έτσι, αυτοί οι οποίοι Ιβλεπαν τον σιδηρ6δρομο σαν 

μΙσο για την Bιoμηxανιιι::~ αν&πτυεη της χώρας. δεν ανΙλυαν σωστ& τις 

συγιι::υρ{ες, ιι::&τω απο τις οποίες, σΌρισμΙνες χωρες, ο σιδηρ6δρομος 

συνδΙθηιι::ε με την βιoμηxανιιι::~ Ιιι::ρηεη. Οότε λ&Βαιναν υπ~6ψη την μη 

αποδοτιιι::6τητα της επΙνδυσης. Χαραιι::τηριστιιι::6 των πιο πάνω, είναι η 

επίδραση που είχε στους σιδηpoδp6μoιrι;η παpαμιιι::ρ~ υείωση του μεταφο­

PΙ~Oό τους Ιργου, 6ταν αυτο{ ~ασKευ&στη~αν, παρ~6λoτo οτι στο μετα­

εό, είχαν μεταΒληθεί ~&πως οι συνθ~Kες. Ετσι, οι ΣΗ.Α.Π. μετ& Βίας 

αποφεσγουν την πτώχευση την περίοδο της oταφlδιιι::~ς κρίσης, για δε 

τους σιδηρ6δρομουςΘεσσαλΙας, μερικΙι;; xρoνι~ς ιι::αιι::~ς σοδει6ι;; σταριοό, 

αP~Oόν για να ιι::ατ~oτ~σoυν ζημιογ6να την ε~μετ&λλευσ~ τους. 

Κ&ποια αλλαγ~ του σιι::ηνικοU, παρατηρείται στο τΙλος της 10ετίας 

του 1879 ιι::αι την αpx~ της 10ετίας του 1880, 6πως Ιθιξα απλώι;; πιο 

πάνω. Αιτίες είναι, πρώτα μια αυεαν6μενη τ&ση αστικοποίησης αγροτι­

κού πληθυσμοό που αρχίι;ει να παρατηρείται, ιι::αι η οποία oφεfλεται 

στην δημoγpαφ,ιι::~ αόεηση, σε συνδυασμ6 με την oλOKλ~Pωση της δ,ανο­

μ~ς των εθνικων γαιώ~ το 1871. Η προσάρτιση της Θεσσαλίας, είναι μια 

δε6τερη αιτία. εφ~6σoν η ενωσ~ της με την Ελλάδα δίνει στην τελευ­

ταία μια &λλη διάσταση, σε συνδυασυ6 με την μεγάλη Ιγγυα ιδιοκτη­

σία που επ,ιι::ρατεί ειι::εί, η οποία αναγκάι;ει πολλούς αγρ6τες να κατα­

φόγουν στις π6λεις. αλλά αυξάνει και την εμπopευμαΤΙK~ μεταΦορδ.Μια 

τρίτη τΙλος αιτία, είναι η μεγδλη oιιι::oνoμιιι::~ ιι::ρίση στην δυτιιι::~ Ευ­

ρώπη, μετά το 1871., η οποία δημιουργεί τις προυποθΙσεις για την με­

τανάστευοη κεΦαλα(ων και την κάποια αν&πτυξη και άλλων χωρών. Ετσι, 

η EλληνlK~ Βιομηχανία, αρχίζει να αναπτύσσεται δειλά μετά το 1880J 
Και πάντως σε περιορισμΙνους τομείς καταναλωτικών αγαθών, αν και 

μ6νο στις αρχΕι;; του 20 0υ αιωνα ~α I(αταφ~ρει να σταθεί στα π6δια της. Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.
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Δεν είναι λοtwδv Tuxato, οτ\ αυτ~ ~ην επoχ~ δημιουργείται και το Ελ­

ληνι~6 σιδηροδρομ,κδ δ(κτυο και π&λι δμως χ6ρη στην σωστ~ σTραTηY\K~ 

του ΤΡΙkοόπη. Τελικ4, 6μως. σιδηρoδρoμΙK~ προσπ&θεια ~~ι βιoμηχανΙK~ 

αν6πτυξη δεν θα συμτορευθοόν. Εκτδς των &λλων, ο α~Tαyωνισμ6ς των βιο­

μηxανι~ν των πρoηyμ~νων xωρ~ν είναι πια σχεδόν αδιαν6ητo~ι δπως προα_ 

ν~φερα. λυτδ δμως δεν σημαίνει ΟΤ1 η δημιουργία σιδηροδρομικού δικτόου 

δεν ~ταν απαραίτητη για την Ελλ&δα. Συνένωσε την EλληνΙK~ αΥΟΡ&,προ­

σΕφερε μεΥ&λες υπηρεσίες στις στρατιωτικΙς KινηΤOΠOl~σεις της x~pας 

και δημ\οόΡΥησε την υπoδoμ~ για βDμηxανΙK~ και yενΙK~τεPη αν&πτυξη,6­

ταν και δπου βo~θησαν και ΟΙ λοιπέ, συνθ~Kες. Διδτι 0\ μΕιωμένες δυ­

νατδτητες επενδυΤΙK~ς απδδοσης στους σιδηροδρ6μους και η μη αυτ6ματη 

αν5πτυξη βιoμηx~ν{α~ με την κατασκευΛ ΤO~Kαι μ6νο, δεν αναιρεί το 

6Φελος της x~pας απο την δημιουργΙα τους.Απο δσα ανΕΦερα μέχρι τ~pα 

δηλαδ~, καταδε1κνόεΤΟ1 η δυσΚΟλΙα, αν όχι η αδυναμία, δηuιουΡγ{ας 

σιδηpoδpoμΙK~ν γpαμμ~ν, πρ{ν το ,880, επειδ~ 06τε η αναγκαιδτητα της 

εξυπηρέτησης μι5ς β10μηxανΙK~ς υπoδoμ~ς ούτε οι wpouwoefoct~ Υια 

κερδοφ6ρα επένδυση σ'αυτους υπ~ρxαν. Αυτδ δμως δεν σημαίνε1 ΟΤ1 η 

δημιουργία τους δεν ~ταν αναγκα{α Και ότι δεν θα wpowGoGoc ~&πoια α­

ν&πτuξη της x~ρας. Επομένως το πρδβλημα ~ταν, με τι xρ~ματα θα γ{νο­

νταν και ποιδς θα ~ταν ο ΦορΕας. και όχι το αν ΙΠΡεπε να Kατασ~ενα­

oroGv. 
Είναι xαPα~pισΤΙKδ οτι, πρΙν δημιουργηθεί ο σιδηρόδρομος. η με­

ταΦορ& oraPloG απο τα Καλ&βρυτα στο Αίγιο στοtχΙζε 10-12 λεπτ&/οκ> 

ενω απο την Οδησσδ στην Ελλ&δα μδλις 5 λεπτ&/οκ5. 

Εκτός όμως απο την KoινωνΙKooι~oνoμΙK~ κατ&σταση της x~ρας, δυο 

ακδμη παΡ&Υοντες δυσκολεόουν την αν&πτυ~η του σιδηρδδρομου στην Ελλ&­

δα, ακδμη και σαν συγκοινωνιακ6ν μέσον. ο ένα~ αρνητικ& και ~ &λλος 

θετι~&. 

Ο ΠP~τoς εΙναι η αναΦερθε1σα δυνατότητα εξυπηρέτησης μΕρους Των 

μεταφσp~ν με Πλοία, που οφείλεται στο xαραKτ~pα της x~pας σαν νησιω­

ΤΙK~ς και με εκτεταμένο μ~Koς ακτων. Αυτός ο παΡ&Υοντας μειώνει οι­

οθητ5 την wtcon για την δημιουΡΥΙα χερσαΙων συγκοινωνιων, ~ τουλ&χι­

στον ~εΡΙOΡ(ζει την πίεση γιο τις τοπικΕς χερσο1ες συγκοινων{ες,δη­

λαδ~ κυρίως απο την ενδοχωρα προς τα λιμ&νια (Πύργος - KαΤ&Kωλo,Aθ~­

να - πειραι&ς κ.λ.π.). ΕπΙσης μει~νει το μεταΦορικό έργο του σιδηρδ­

δρομου. 

Ο δεύτερος παΡ&Υουτας ε{ν~ι η opειν~ μoρφ~ της x~ρας, η οποία 

ανεβ&ζει το κόστος Kατoσ~ευ~ς ~αι ε~uετ&λ~εuση~ του σιδηρδδρομου σε 

υψηλ& Επίπεδα. απαγopευτι~& ΠΟλλές φορΕς γ1α Τ1~ 01ΚΟVQμικΕς και 

EttEVOUTtKf~ δυνατότητες της χώρας. Δεν dvat τυχα{ο οτι, στην Θεσσα­

λ(α. δ~Oυ δεν UW~PXav αυτfς οι συνθ~Kες, το δ{κτυο KατασKευ&oτη~ε 
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~p~ετά ΎP~Ύopα ~~ι με μικρότερο κόστος, οι δε προτάσεις Ύια την κατα­

σ~ευ~ του , υπoβλ~θηKαν ~μΙoως μετά :ην ένωση της θεσσαλ {ας με την 

ΞΗδδα. 

Αν σε 6λα αυτα ,ροοθέσουμε και τον τερματικδ χαρακτήρα του σιδη­

ροδρομικού δικτύου της x~ρας, που σφείλεται στην ΎεωΎραΦΙK~ τοποθέτη_ 

ση της Eλλ4δ~ς στην &~ρη μιας xε~σoν~σoυ και ο οwο{ος QWO~Ae(tt το 

διαμετακομηστικό μεταφopι~ό έργο, θα έχουμε μια wλ~ρη εικόνα Των δυσ~ 

κολ lGJv" που αντιμετωπισε η KατασKευ~ του σιδηρόδρομου στην Ελλαδα και 

των λόγων της ~αθυστεpημένης xpoνιιc:α λειτουργίας του. Αυτές δλες τις 

συν~~ιc:ες ε{χε υπ' όψη του και ο Χαρίλαος Τρικοόπης, δταν διαμδΡΦωνε 

την ~ιδ~poδpoμΙK~ του πoλιτιιc:~. Με αυτ~ awt8Aewe στην xpησιμoπo{ησ~ 

του σιδηρόδ~oμoυ για την αναπτυξη της x~ρας, μη παραγνωΡ{ζοντας αλλ' 

ε~μεταλλευό~ενoς τις υπ60~oυσες 5υνατότηi!ς. AwfBAEttt στην δημιουρ­

γία ενός λιτοό μεν, αλλ& 000 το δυνατδν πυιc:νωτερoυ cιδη~oδpoμΙΙC:Oό δι­

ιc:τ60υ, χωρ{ς να σπαταληθούν σε λίγες γραμμΙς οι υπάρχουσες χρηματσ­

δοτικές δυνατ6τητες, Ο ~ριιc:oύπης συνfλαβε αυτό που δεν είχαν συλχα­

βει οι αντ(~αλo! του, οτι δηλαδ~ συYKoινωνιαK~ ανδπτυ(η δεν σημα{νει 

Κ3Ι αυτ6μαΤ1 ανάπτυζη της χωρας. Κατάλαβε οτι, η συΥκοινωνιακή ανδ­

πτυζη, με την Κ3τασκευή σιδηρoδ~oμι<ών γραμμών, ~ταν απαοα(τητη για 

να κινηθεί η οικονομ(α της χώρας και να δημιουργηθουν οι προυποθέσεις 

ανάπτυξής της, αλλ 
ί 

αυτ6 θα έπρεπε να γίνει παρα το οτ\ συνθ~Kες για 

τέτοιες επενδύσεις μόλις KCH μετά βίας υΠ~Pxαν. Γι'αυτό και πιστεCιει 

οτι, μόνο μετά 15 χρδνια περίπου θα ε(ναι απoδoτι~ές οι γραμμfς,δ­

π~ς προανέφερα, υπολογίςοντας οτι cτο μεταξCι θα λειτουργούσαν σαν μο­

χ\6ς για την δτ:ι.ιιουργ{α ΤLl,\ν προυποθέσεων Ττ"ς -αναπτυξης, οι οπο{ες, 

υε την ανάττυξη που θα fφερναν, θα αύξαναν τελικά το μεταφορικδ έργο, 

ευπορευμάτων και επιβατWν. ~αθιστωντας αποδοτικό το δίκτυο, τουλαχι­

στον στο μεγαλύτερ6 του ufoos. 
Η συλλOΎισΤΙK~ του ~ταν oρθ~, ανεξάρτητα απο το w600 τα πράγ­

μ:nα β&6ισαν έτσι τελι·κδ. Διότι. διεΘνείς ιι:αι άλλες συγκυρ{ες, όπως 

οι oι~oνoμΙKές κοίσεις, οι στρ~τ[ωtικές κιvητοrοι~σεις, η ατολuΙα 

τ~υ EAAryVl~oG, ντ6~ιoυ και παΡOΙKι)~oύ κεΦαλα{ου, η στcνή αντίληψη 

των διαδόχων του στην Πρωθυπονργία και το αλυτοωτιιι:ό πρ6βλ~μα ,θα 

~αθoρ{σoυν τελι~α την πop~{α της Ελλάδας, wlpa απο οποιαδ~wοτε αλλη 

επέμΒαση. Dμως το έργο του Tpι~oύπη δεν πήγε τελ\~4 χαμένο, έστω 

~αι αν δεν Ιπιασε τελει~ς τους στόχους του, και κυρ{ως τους χρονι­

κοGς. 

Δ"Ί:ΗΜΕΡΙΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΤΩΝ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΩΝ !ΤΗΝ ΕΛΛΧΔΑ 

ΠΡΟΓΡΑΚΜΑΤΙΕΜΟ. ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΤΩΝ 
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λει& στα εΡΥοστ&σια. Από την &λλη μερι&, για να KατασKευαστo~ν αυτ& 

τα τερ&σΤΙΒ ΙΡΥα, θα απαιτηθεί μεΥ&λη ουΥκΙντρωση κεΦαλα{ων. που θα 

oδηy~σει στην δημιουΡΥ(α αρχικ& και στην κυριαρχία μετΙπειτα Τωνμε­

γάλων εταιρειων. Τα μεΥ&λα σιδηροδρομικά κΙvτρα, θα μεταβλη&οόν σε 

κΙντρα αποφάσεων τα οποία θα συντρ(Ψουν την μΙKP~ επιχείρηση. 

ΕΚεί που η οχΙση Θιδηρ6δρομου και συσσωρευσης ε(ναι περισσδτερο 

εμΦαν~ςι είναι στις Η.Π.Α όπου, η εκμετάλλευση'της Δόσης, η οποία f­
φερε την μεγάλη συσσώρευση των κεΦαλα(ων, θα ~ταν αδόνατη χωρ(ς την 

ανακάλυψη του σιδηρδδρομου, αλλά και η KατασKευ~ αυτοό του μοναδικού 

σε Ικταση δικτύου, θα ~ταν αδ6νατη χωρίς την συγκΙντρωση των x~~. 

'~τσι θα Φθ&σουμε στο τΙλος του αιώνα, να δοuuε τον οικονο­19 ου 

UtK6 Φιλελευθεριομ6 να ΥεΡΙΟΡ(ζεται σημαντι~ά, και να παραχωρε( την 

θfση του στην uεγαλuτερη επtu~αοη του κράτους, το ΟΥΟ(Ο και διαμοΡ­

φώνει τους νfους καν6νες που απαιτουνται για την λειτουργία του συ­

στΛματος. Ο σιδ~ρ6δρoμoς αναδεικνύεται, ολο ~αι περισσ6τερο,σε ~ρα­

τιωτικ6, πoλιτι~6 και OtKOVOUtK6 6τλο στα Xfpta του κράτους, ε(υπηρε­

τώντας τις γεωπολιτικfς βλfΨεις του, αλλά και τις 6λΙψεις τη, τάεης 

που fχει στα xfpta της την οικονομ(α ~αι τα κεΦάλαια. Ετσι, uετά το 

1870, αΡΧ(ζουν να δηuιουργούνται δια~ρατικfς nAfov γραμμfς. 

19 0υΚάτω απο τις νΙε, αυτΕς συνθ~Kες, τα τελευταία 30 χρ6νια του 

αιώνα, βλΙπουμε να κατασκευάςονται σιδηροδΡοuικfς γραμμές ~αι σε χώ­

ρες, οι οπο(ες δεν ε(χαν καμ1α απο τις προυποθfσεις, που οδΛγησαν 

στην δημιουργία του σιδηρόδρομου στο δεύτερο tftapto του αιώνα. Παρα­

τηρείται δε το Φαιν6μενο, οχι uόνο να uην αναπτύσσεται μεγάλη βιοuη­

χαν(α UE την κατασκευΛ σιδηροδροuικών γραμμών, στις χώρες αυτέ" αλ­

λά αντίθετα, αυτΛ που τυχ6ν υπάρχει να καταστρέΦεται. Ο ανταγωνισu6ς 

με την βιοuηχανία των αναπτυγμένων χωρών, είναι πια αδιαν6ητος. Στις 

χώρες αυτfς, η αλλαy~ είναι αργΛ και οι προκαπιταλιστικές σχέσεις 

διατηρούνται σε μεΥάλο βαθu6. ΗικρΕς εεαιρfσεις, που οΦε(λονται σε 

τοπικfς ιδιοuορΦ(ες ~-διαΦOPεΤΙKές συγκυρ(ες, δεν αναιρούν το κανό­

να. Εδώ δηλαδ~ ο σιδηρόδροuος, αντί να αναπτύ(ει την βιομηχανία,διευ­

κολύνει την ΡO~ των εμπορευμάτων προς τις χώρες αυτές και αναπτύσσει 

·το εεωτερικ6 εμπ6ριο, μειώνοντας το κ6στος μεταΦοράς. Ετσι, θέτει 

εκποδών ~αι την τελευταία δυνατ6τητα για ανάπτυεη. ΑυτΛ δηλαδ~ που 

πηγάςει απο την σχετικ6τητα του κ6στους στον εεωτερικ6 avtaywvtOU6, 
σε uια σχετικά Kλειστ~ EθνΙK~ Οικονομ(α. 

Ας δούμε 6μως αν στην Ελλάδα υπ~pχαν οι προυποθΙσεις γι~ παρ6­
uota ανάπτυεη των σιδηροδρ6μων, στο δεύτερο και τρ(το τΙταρτο του 

19 0υ αιώνα, και αν ο σιδηρ6δρομος μπορούσε να πα(εει τον αναπτυειακ6 

του ρ6λο και στη χώρα uας, 6πως τον Ιπαιεε στην Δυτικη Ευρώπη. 
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νυπ&ρεουν τρε{~ wttP6yoVTE~: φθην6 ~αl 6Φθονα εpyατι~6 χέρια, uc UETQ­
~{νησπ WAneuouoG απα την 6παιθρο στι~ π6λει~, ~εΦ6λαια για επένδυση, 

~αι μια εσωτεpι~~ αΥορ6 ι~αν~ να απoρρoφ~σει τα παραΥ6μενα 6ιομηχανι­

~6 πρόί6ντα. Και τα τρία 6μω~ Ιλλειπαν απο την Ελλ6δα, τaυλ&χιστον 

ufXDt το 1880. 

Η δ\εθν~ς ζ~τηση αyρoτι~ων προιδντων, την επox~ της δυτι~oεμpω­

παϊ~~ς ε~βιoμηx6ν\σης. σε συνδυασμ6 με την ~uPJGpX{a της μ\~ρ~ς (0\­

Koyενε\αK~ς) παpαyωYΙK~ς μον6δας στον πpωτoyεν~ τομέα παραyωy~ς. στε­

ρεί απο τις ΕλληνικΙς π6λεις τα Φθην6 και 6Φθονα εργατικό χΙρια. στα 

οποία θα στηρίζονταν η BιoμηχανΙK~ αν6πτυεπ, αΦο6 οι αΥΡ6τες δεν Ιχουν 

λ6ΥΟ μεταν6στευσης. Η μ6νη μετακίνηση είναι απ6 τα ορεινό προς τον 

κόμπο. Είναι χαρακτηριοτικ6 ότι, η K~λλιΙpγεια της σταφίδας (Βασικού 

εεαγωγικσύ προϊ6ντος για την Ελλ&δα) αυε&νεται απο 14 EKatouu6pta ενε­
τικές λίμπρες το 1845 σε 195 εκ.το 1876, αν&λογη δε είναι η α6εηση πα­

pαγωγ~ς και των &λλων αγροτικών προι6ντων, 6πως του καπν06 και του 

μπαμπακι06. ttOl. ενώ στις χώρες της BιoμηxανΙK~ς επαν&οταοης, στρα­

τιές αγροτών συγκεντρώνονται στις π6λεις για ανε6ρεση εργασίας, εδώ 

η ύπαιθρος Kpα~6ει τον πλ$υσμ6 της, στερώντας απο τις π6λεις το πολ6­
ημο αίμα. "Οσον αΦορ& δε τα κεΦ6λαιαπου χρει&ι;ονται για να γ(νουν οι 

επενδ6σει~, ο μ6νος τρ6πος να εεευρεθ06ν είναι η πpoσΦυγ~ στο Ελληνι­

κ6 παροικιακ6 κεΦ6λαιο. Το εΙνο κεΦ&λαιο δεν μεταναστε6ει, εκείνη την 

επox~. και μ&λιστα σε χώρες με ελ&χιστες δυνατ6τητες κέρδους, 6πu.,ς ε{­
•

ναι η Ελλ&δα. η δε διεθν~ς π{οτη της χώρας είναι σε χαμηλ6 επ{πε~~. 

tμως το παροικιακ6 κεΦ&λαιο, μη Βρίσκοντας ιδιαίτερα πρ6σΦορες συνθ~­

κες στην πρ(ν απο td 1880 Ελλ&δα, προτιμ&ει να επενδύει στην Οθωμανι­

K~ αυτοκρατορ(α, 6που η ανυπαρξία ντ6πιας ασΤΙK~ς τ6ξης, του αΦ~νει 

ελε6θερο το πεδίο, σε μια χώρα με τερ&στια αΥΟΡ& και τερ&στιο ανεκμε­

τ&λλευτο πλ06το, και 6που δεν έχει ακ6μα υπεισέλθει το δυτικοευρωπαι­

κ6 κεΦ&λαιο. Αλλ& και η αΥορ6 στην Ελλ&δα έχει περιορισμΙνες δυνατ6­

τητες εκε(νη την Ewoxfi. Το μικρ6 αΥροτικ6 νοικοκυρι6 ελ&χιστα προι6­

ντα αγορ&,ει, οι δε π6λεις είναι μικρές και χωρίς αει6λογη Βιοτεχνι­

K~ και Βιοuηχανικfi δραστηρι6τητα, η δε ι;~τηση των εμπορευμ6των γεν ι­

κ& utKPfi. Κ&τω απ"αυτές τις συνθ~Kες, είναι πΡοΒληματικfi η δημιουργία 

Βιομηχαν(ας. Αλλ& ΠΡοΒληuατικ~ είναι και η λειτουΡΥία σιδηροδρομικών 

γραμμών, αΦού 6πως ε{δαuε. εκεί 6που δηuιοuργfiθηκαν, δεν fipeav να κα­

λ6Φουν συγ~oινωνιαKΙς κυρ(ως αν&γκες, αλλ& αναπτυειακές, και οτι η 

αν&πτυξη της Βιομηχαν(ας προώθησε την μεγαλ6τερη διαδσσ~ του σι5ηρ6­

δρομου. Ι:την Ελλ6δα λοιπ6ν της εποχfiς εκείνης, ο σιδηρ6δρομος μ6νο 

το πρ6Βλημα των συγκοινωνιών μπορούσε να λ6σει, δεν fitav αίτημα κοι­

νωνικοοικονομικ6 για τη χώρα. A~"αK6μα και το μεταφσρτκ6 έργο στην 
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Ελλάδα τη~ EΠOX~~) ~tav μικρ6, ΎΕΎοv6~ που καθιστο60ε πpoβλημαΤΙK~ 

τηv απδδoση~ τη~ Eπε~δυση~. Επι Πλέοv, Eva μέpo~ του μεταφορικοό αυ­

το6 Ιργου, το EK&Auwtav 0\ θαλ&σσιε~ σUΎκοιvωv(ε~ι evw fva άλλο μέ­

ρo~, ~taV καθαρά τοπικοό εvδιαΦέροvτο~ (από τα χωριά στο ~oVttK6 

KfVTPO ~ πp~ fVa AtU&Vl). ΒΙ6αια, η εμπoρευμαΤΙK~ παpαΎωΎ~ αu~άvε­

ται σημαvτικ&, μετά το 1880, δμω~ δπω~ φ&vηκε και μετά τηv δημιουρ­

γία twV wpwtwV σιδηροδρομικωv Ύρ~μμωv, δεv ~taV tKaV~ οότε αυτ~ Va 

Kαταστ~σει ΟΙΚΟVΟμικδ EVa δ(κτυο, tQUA&xtotov σε μ6vιμη βάση, η δε 

επιβαΤΙK~ κ(vηση wapfUElvE πολ6 μΙKΡ~, Kυρ(ω~ δε ΤOΠΙK~. Ακ6μα και 

6tav δημΙΟUΡΎ~θηκαv σιδηρδδρομοι, μετά ΤΟ' 1882, η κ(vηση ~taV Kυp(ω~ 

πp?~ το εμπορικδ KfVTPO της περιox~ς. Σ~αυτά θα πρΙπει Va προσ 1σου­

UE και τοv αvταγωvισu6 του ατu6πλοιου, ΤW οπο[ο ΠΡοαvfφεΡα, αΦοό 

στηv Ελλ&δα η θαλάσσια uεταΦορά E[Vat η WAfov πρ6σΦορη, αλλά MOL η 

u6vη αvαπτυγufvη.Έτσι, αυτο[ οι οπο[οι fBAEwav τοv σιδηΡ6δΡΟUΟ oaV 
ufao για τηv Βιοuηχαvικ~ αv&πτυtη της χωρας, δεv avfAuav σωστά τις 

συγκυρ[ες, κάτω απο τις οπο[ες, σΌΡισufvες χωρες, ο σιδηp6δpoμo~ 

συvδfθηκε UE τηv Βιοuηχαvικ~ Ικρηεη. Οότε λάΒαιvαv υπ~6ψη τηv uη 

αποδοτικ6τητα της επfvδυσης. Χαρακτηριστικ6 τωv πιο w&vw, E[Vat η 

επίδραση που είχε στους σιδηΡοδΡ6uο~η waPaUtKP~ uείωση του uεταΦο­

ρικοό τους Ιργου, 6ταv αυτο[ ~ασκευάστηκαv, παp~6λoτo οτι στο uετα­

εό, E[XaV uεταΒληθε[ κάπως οι συvθ~κες. Έτσι, οι ΣΗ.Α.Π. uετ& Βίας 

αΠΟΦεόγουv τηv πτωχευση τηv πεpίoδ~ της σταφιδΙK~~ κρίσης, για δε 

τους σιδηΡ6δΡοuουςθεσσαλίας, uεΡικfς ΧΡοvιfς KαK~ς σοδε\&ς σταριοό, 

αρκοόv για Va καταστ~σουv ζηuιογ6vα τηv εκuετ&λλευσ~ τους. 

Κάποια αλλαγfi του σκηvικοό, παρατηρείται στο τΙλος της 10ετίας 

του 187Q και τηv apxfi τη~ 10ετίας του 1880, 6πως Ιθιεα απλώς πιο 

πάvω. Αιτίες E[vat, πρώτα uta αυtαv6uεvη τ&ση αστικοποίησης αγροτι­

κοό πληθυσuοό που αΡΧ(ζει Va παρατηρε[ται, και η οπο[α ΟΦείλεται 

στηv δηuογΡαΦικfi αόεηση, σε συvδυασu6 UE τηv ολοκλfiΡωση της διαvο­

ufiς τωv εθvικωv γαιω~ το 1871. Η προσ&ρτιση της Θεσσαλ[ας, E[vat μια 

δεότερη αιτία, εφ~6σοv η Evwofi της UE τηv Ελλάδα δ[vει στηv τελευ­

τα[α uta &λλη διάσταση, σε συvδυασu6 UE τηv uεγάλη ΙγΥυα ιδιοκτη­

σ[α που επικρατε{ εκε[, η οπο[α αvαγκάζει πολλοός αγρ6τες Va κατα­
Φόγουv στις π6λεις, αλλ& αυεάvει και τηv εuπορευuατικfi uεταφορ&.Μια 

τρ[τη τΙλος αιτ[α, E[Vat η uεγάλη OtKOVOUtKfi κρ[ση στηv δυτικfi Ευ­

ρώπη, uετά το 187~, η οπο[α δηuιουΡγε[ τις προυποθΙσεις για τηv UE­

ταvάστευοη ~εφαλα[ωv και τηv κάποια αvάπτutη και &AAWV χωΡώv. Έτσι. 

η Ελληvικfi Βιοuηχαv[α, αΡΧ[ζει Va αvαπτόσσεται δειλά μετά το 1880} 
και π&vτως σε περιορισufvους τοuε[ς καταvαλωτικωv αγαθωv, aV και 

u6vo στις αρχΙς του 20 0U αιωvα §α καταΦΙρει Va σταθεί στα π6δια της. 
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Δεν είναι Aotw6v τυχαίο, ΟΤ\ αυτ~ την ewox~ δηuιοuργε{ται και το Ελ­

ληνι~6 σιδηροδρομικ6 δ(κτυο και π6λι 6μως χ&ρη στην σωστ~ oτρατηYΙK~ 

του Τρικοόπη. Τελικ&. 6μως, σιδηρoδρoμΙK~ προσπ&θεια ~~ι βιoμηxανΙK~ 

αν&πτυξη δεν Ga συμπορευθουν. Εκτός των &λλων, ο αvταΥωvιομ6ς των βιο_ 

μηxανι~ν Των προηγμένων χωρών είναι πία σχεδ6ν αδιαν6ητo~ι 6πως προα­

νέΦερα. Αυτ6 όμως δεν σημαίνει ΟΤ1 η δηIlΙΟVΡΥ(α σιδηροδΡΟIlΙICΟU διιcτύου 

δεν ~ταν απαραίτητη για την Ελλ&δα. !υνένωσε την EλληνιlC~ αΥΟΡ&,προ_ 

σέΦερε μεΥ&λες υπηρεσίες στις στρατιωτικές lCινητoπoι~σεις της χωρας 

ιcαι δημιούργησε την υπoδoμ~ για βDμηXανιlC~ και Υενιιcωτερη αν&πτυεη,6­

ταν και 6που Bo~θησαν και σι λοιπές oυνθ~lCες. Διότι οι μειωμΙνες δυ­

νατ6τητες επεvδvτικ~~ απ6δοσης στοvς σιδηροδρ6uους και η Un aut6uatn 
αν6.πτυεη βιοuηχαν{ας Uf:. την .ι::ατασlCευ~ τους; .ι::αι μ6νο, δεν αναιρε{ το 

6Φελος της x~ρας απο την δηuιουργΙα τους.Απο 6σα ανΙΦερα UfXpt τ~ρα 

δηλαδ~, .ι::αταδει.ι::νύεται η δυσ.ι::ολία. αν 6χι η αδυvαu{α. δημιουργ{ας 

σιδηροδρομι.ι::ων ypaUU~V, πρΙν το 1880. επειδ~ ούτε η αναγκαι6τητα της 

εξυπηρέτησης ut6.o; βιοuηχαvικ~ς υπoδoμ~ς ούτε οι προυποθέσεις για 

.ι::ερδοΦ6ρα επfνδυση σ'αυτούς υπ~ρxαν. Αυτ6 6μως δεν σημα{Υει οτι η 

δηuιοuργ{α τους δεν ~ταν αναγ.ι::αία .ι::αι 6τι δεν θα προωθούσε .ι::6.ποια α­

ν6.πτυεη της χωρας. Εποuένως το πρ6Βλημα ~ταν, Uf:. τι χρηματα θα γΙνο­

νταν και ποι6ς θα ~ταν ο φορΙας, .ι::αι 6χι το αν έπρεπε να .ι::ατασ.ι::ευα_ 

στούν. 

Ε{ναι xαρα~ριστι.ι::6 οτι, πριν δημιουργηθε( ο σιδηρ6δΡοuοςι η UE­
ταΦορ& σταριού απο τα Καλ6.βρυτα στο 1(γιο σΤΟ{ΧΙζε 10-12 λεΠΤ&/OK~ 

ενω απο την Οδησσ6 στην Ελλ&δα u6λις 5 λεπτ&/οκ&. 

Εκτ6ς 6uως απο την KoινωνΙKOOΙKoνoμΙK~ κατ6.σταση της χωρας, δυο 

QK6un παρ6.Υοντες δυσκολεύουν την αν&πτυεη του σιδηρ6δρομοv στην Ελλ6.­

δα, Qιc6uη και σαν συγκοινωνιακ6ν uΙ::σον. Ο ένας αρνητικ& και ό 6.λλος 

θετικ6.. 

Ο πρώτος είναι 11 αναΦερθε(σα δυνατ6τητα εξυπηρΙτησης uέροuς των 

μεταφορων με πλο(α, πσυ σφε(λεται στο xαραKτ~ρα της χωρας σαν νησιω­

ΤΙK~ς και uε εκτεταμένο u~κος ακτών. Αυτ6ς ο παρ&γοντας uειωνει αι_ 

σθητ6. την πίεση Υια την δημιουργία χερσα(ων συγκοινωνιών, ~ τσvλ6.χι­

στον περιορίζει την πίεση για τις τοπι.ι::ές χεροαΙες συγκοινων(ες,δη­

λαδ~ κυρΙως απο την ενδοχώρα προς τα λιu&νια (πύργος - KαΤ&Kωλo,Λθ~­

να - πειραι&ς κ.λ.π.). Επ(σης μειώνει το uεταΦορικ6 Ιργο του σιδηρ6­

δρομου. 

Ο δεύτερος παρ&γσντας είναι η σρεινη μoρφ~ της χωρας, η σπο(α 

ανεβ6.ζει' το κ6στος KατασKευ~ς και εκuετ6.λλευσης του σιδηρ6δρουου σε 

υΨπλ& επίπεδα, απαγορευτικ& πολλΙς Φορές για τις οικονοuικές και 

επενδυτικΙς δυνατ6Τllτες της χώρας. Δενdναι τυχαίο οτι, στην θεσσα­

λ(α. 6που δεν υπ~ρxαν αυτές οι συνθ~Kες, το δίκτυο κατασκευ&στηκε 
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αρκετ& ΎP~Ύopα K~Ι με ~ΙKp6τεpo κ6στος, οι δε προτ&σεις για την ιc:ατα­

OKευ~ του J υπoβλ~8ηKαν αμΙσως μΕΤ& την ένωση της Θεσσαλίας με την 

Ελλ6.δα. 

Αν σε 6λα αυτ& προσθέσουμε και τον ΤΕρματικ6 χαpαKτ~pα του σιδη­

ροδρομικού δικτύου της χωρας. που οΦε{λεται στην ΎεωypαΦΙK~ τοποθΙτη_ 

ση της Ελλ&δας στην &κρη ΙJι&ς xεpσoν~σoυ και ο οπο{ος αποκλείει το 

διαμετακομηστικ6 UΕταΦορικ6 έργο, θα flOUjJE IJta πλ~pη EtK6va των συa­

11:01 ιων' που Ctvtl1lETWTTtot η KατασlCευ~ του σιδηΡ6δΡΟjJΟV στην Ελλ&δα ιι:αι 

των λ6γων της καθvστερημΙνης χρονιιι:& λειτουργίας του. ΑvτΙς 6λες τις 

συν~~Kες ε{χε vπ;6ψη του και ο Χαρ{λαος Τρικούπης, όταν διαμ6ρΦωνε 

την ~ΗδηΡοδΡΟ].Lιιι::ό του πoλΙΤΙKfι. Με αυτ~ απέβλεπε στην xpησιμ01TO{T)σ~ 

του σιδηρόδρομου για την αν&'πτυξη της χωρας, μη παραγνωρίζοντας αλλ; 

.ειι::μεταλλευ6μενος τις UΠ&ΟΧΟUΙJες 5uνατ6τηt!ς. Απέβλεπε στην δημιουρ­

γία εν6ς λιτοό μεν, αλλ& οσο το δυνατ6ν 'ΠυKν~τερoυ οιδηροδρομικοό δι­

κτόου, χωρίς να σπαταληθουν σε Αίγες γραμμές οι υπ&ρχουσες χρηματο­

δοτικές δυνατ6τητες. Ο Τρικοόπης συνέλαβε αυτ6 που δεν είχαν συλλ&­

6ει οι αντίπαλοί του, οτι δηλαδη συγKoινωνιαK~ αν&πτυζη δεν σημαίνει 

~~ι αυτ6ματη αν&πτuξη της χωρας. Κατ&λαΒε οτι, η συγKoινωνιαK~ αν&­

πτυξη, με την KατασKευ~ σιδηροδρομικων γραμμων, ~ταν απαραίτητη για 

να κινηθεί η οικονομία της χώρας και να δημιουργηθοόν οι vρoUvoefOElS 

αν&Πτuξ~ς της, αλλ~αυτ6 θα έπρεπε να γίνει παρ& το οτι συνθ~Kες για 

τέτοιες επενδόσειςμ6λις και μετ& Βίας υπηρχαν. Γι~αυτ6 και πιστεόει 

οτι, μ6νο μετ& 15 χρ6νια περΙπου θα είναι αποδοτικές οι γραμμές,6­

Π~ς προανέΦερα, υπολογ(ζοντας οτι στο μεταεό θα λειτουργοόσαν σαν μο_ 

χ\6ς για την δημιουργ(α Των προυποθέσεων της -αν&πτυξης. οι οποίες, 

με την αν&πτυξη που θα έΦερναν, θα αόεαναν τελικ& το μεταΦορικ6 έργο, 

εμπορευμ&των και επΙΒατών, καθιστωντας αποδοτικ6 το δίκτυο, TouA&Xt­

στον στο μεγαλυτερ6 του μέρος. 

Η ouAAOytOTtK~ το'.! ~ταν oΡθ~,_ανεε&pτητα απο το π6σο τα πρ&γ­

μ:ι.τ-α β&δισαν έτσι τελn::&. Δι6τι, διεθνείς και &λλες συγιc:υpίες, 6πως 

οι οικονομικές κρίσεις, οι στρατιωτικές κινητοποιΛσεις, η ατολμ(α 

τ?υ Ελληνικοό, ντ6πιου ιc:αι παPOιιc:ιαKOυ κεφαλαίοu, η στεν~ αντίληΦη 

των διαδ6χων του στην Πρωθυπσυργ(α και το αλυτpωτιιc:6 πρ6βλημα ,θα 

καθορ(σουν τελικ& την πορεία της Ελλ&δας, πέρα απο oπoιαδ~πoτε &λλη 

επέμβαση. Ομως το έργο του !pιιc:oυπη δεν π~γε τελικ& χαμένο, έστω 

ιc:αι ~ν δεν έπιασε τελειως τοuς στ6χους Tou, ιc:αι ιc:υpίως τους χρονι­

κοός. 

Δ~εHM3PINH ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΤΩΝ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΩΝ ΣΤΗΝ ΕΛΛΧΔΑ 

ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΙΣΜΟ. ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΤΩ. 

Το Έλληνικ6 σιδηροδρομικ6 δίιc:τυo, ε{ναι απο τα 'If10. Φ'τωχ& στην Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.
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Εuρ~vη. οπως προαvέΦερα, έχει συνoλι~6 μ~~oς 2.577 χιλμ., απο τα οπο{α 

6μως μ6νο τα 1565 είναι δΙΕθνούς Πλ&τους (1.435 u.) ενω τα υπ6λοιπα εί­

ναι μετρικού πλ&τοuς. Μέχρι την έναρεη του 5ετούς προγρ&μματος αν&πτv­

εης των σιδηροδρόμων. για το οποίο θα μlλ~σω πιο κ6τω. διπλ~ Ύραμμ~ και 

αυτ6ματη σηματοδότηση uπ~ρχε μ6νο στα τμ~ματα Aθ~νας - οιν6ης και θεσ­

σαλονίκης - Πλατύ. συνολικού μ~Kouς 98 χλμ. Επίσης. διπλ~ μ6νο Ύραμμ~ 

στο τμ~μα Αγιοι Αν&ργυροι - Ελευσίνα. Ολο το υπόλοιπο δίκτυο έχεί μια 

Ύραμμ~ K~l για τις δύο κατευθύνσεις, η δε σηματοδδτηση, όπου υπ6ρχειι 

είναι χαροκ(νητη. Ετοι, η έλλειψη σύγχρονης σηματοδ6τησης και σύγχρο­

νων τηλεπικοινωνιων, σε συνδυασμό με την μoν~ yραμμ~. μειωνει κατ& πο­

λύ την χωρητικότητα της yραμμ~ς, με αποτέλεσuα να δημιουΡΥούνται ουχ­

νές Kαθυστερ~σεις. Η περιορισμένη έκταση του δικτύου, Υίνεται πιο κα­

τανoητ~ uε την στατίσΤΙK~. 

Στην Ελλ&δα λοιπ6ν, ανπατοιχούν μ6νο 2 χλμ Υραuu~ς Υια κ&θε 100 
τετραΥωνικ& χιλι6μετρα εδ&Φους και 2.8 χλu, yραμμ~ς Υια κ&θε 10.000 

κατοίκους. Και τα δυο uεΥfθη είναι αρκετ& χαμηλ&, συΥκριν6μενα με τα 

αντίστοιχα &λλων xωρ~ν της Ευρώπης. Στο ΒfλΥΙΟ είναι 22,79. και 7 αντί­
στοιχα και στην Γαλλία ~,O και 9,60 αντίστοιχα. 

Εκτός όμως αυτ~ν, ενα βασικ6 μειονfκτηuα του Ελληνικού σιδηροδρο­

μικού δικτύου, είναι το οτι ενα uεΥ&λο ufρος της χGρας δεν εξυπηρε­

τείται απο αυτό. Ετσι, ολη η κεντροδυτικfi και βoρειoδυΤΙK~ Ελλ&δα,στε­

ρε{ται σιδηροδροuικ~,σVνδεσης. Αλλ& και εκεί που υπ&ρχει δίκτυο, παρα­

τηρείται το Φαινόμενο, σημαντικ& αστικ& κέντρα να μην εξυπηρετoύ~~~ι 

σιδηροδρομικ&, όπως π.χ. η Κα6&λα. Οριομένα &λλα π&λι, που συνδέονται 

με το σιδηροδρομικό δίκτυο, δεν συνδέονται απο τον συντοu6τερο δρόμο 

με την Aefiva ~ την θεσσαλονίκη. Ετσι, ο Β6λος π.χ συνδέεται UE κανονι­

κού Πλ&τους yραμμ~ μ6νο απο την Λ&ρισα. και έτοι αυε&νεται απαρ&δεκτα 

ο χρόνος της διαδρoμ~ς α~o την Aθ~να προς την π6λη αυτ~. 

ΤΟ Ελληνικό σιδηροδρομικ6 δίκτυο, το οποίο 6πως είδαμε κατασκευ&­

στηκε Υια να καλύΨει τις αν&Υκες που υπ~ρxαν στο τέλος του περασμfνου 

αι~να (συνδεση λιuανι~ν με την ενδox~ρα κ.λ.π.) αλλ& και με τους περιο­

ριομούς που επέβαλλαν οι τότε χρηματοδοτικές και &λλες συνθ~Kες, δεν. 

εκσυΥχρον(στηκε ποτf, πραΥuατικ&, ούτε αυε~θηKε. αλλ& ούτε προσαρμόσ­

θηκε στις νέες uεταΦορικές αν6Υκες, εκτός απο ελ&χιστες βελτιωσεις. 

Ετσι, ενα &λλο πρδ6ληuα που fXEl την ρίζα του o'αυτ~ την κληρονομι&, 

είναι και η uη ύπαρξη yραμμ~ς ενιαίου πλ&τους σΌλο το δίκτυο, όπως 

εΚθέσαμε, Ut αποτfλεσuα να vpfVEt να Υ(νουfμεταΦορτ~σεις. απο τα 6α­

Υ6νια μεΤΡΙK~ς Υραμu~ς στα βαΥ6νια της KανoνΙK~ς Υραuu~ς, Υια να ολο­

κληρωθεί UtD μεταφορ&, απο ~ προς τις περιοχές της χωρας που εευπηρε­

τούνται UE yραμμ~ μετρικού πλ6τους. Οι μεταφορτωσεις όμως, είναι δαπα~ Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.
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vηΡfς και χρονοΒ6ρες, 1\& αυτό και περιορίζονται στο ελ&χιστσ 0\ ~ε_ 

ταφορές που απαιτούν τέτοια uεταφ6Ρτωση. 

8 λειτοuργtα του σιδηρ6δρομου 6uως, δυσχεραίνεται και σπα δυο 6λ­

λους παρ&γοντες, ΟΙ οποίοι μειώνουν την μέση ταχύτητα των συρμών και 

προκαλούν συχν& ακινησίες του τροχα(ου υλικο4. Αυτές είναι, πρώτον η 

oρε\ν~ χ6ραξη εν6ς μεγ6λΟΙ) μέρους του δικτύου της χώρας και ΟΙ μικρές 

(Q.,.].Lπύλες, και δε6τερο ... η μεγ&λη ηλικία του υλικού ε'Πιδoμ~ς ·(ερμα,ΟΤΡω­

τ~ρες, σιδηροτροχιές) και μέρους του τροχαίου υλικού. 

;Αμεση συνέπεια 6λων των ανωτέρω. είναι η σημαντιιι::~ υπο8&θμιση των 

παΡεχ6μενων υπηρεσιών, ].Lt αποτΙλεσμα ιι::&τω I'JΠΟ την πίεση κα ι τον &νιοο 

ΣUvarwvtou6 των αυτoιι::ιν~των, για τον οποίο θα μιλ~σω πιο κ&τω, να πα­

ρατηρείται μείωοη του μεταΦορικού ΙΡΥου του Ο.Σ.Ε.Ετσι,τα τελευταία 

χρόνια. ιδιαίτερα μετ& το 1960, Ιχουμε μια μεγ6λη μείωση. τόσο της 

εμπoρευμαΤΙK~ς 6σο και της επιΒατικης κίνησης στους σιδηροδρόμους,προς 

όφελος κυρίως του αυΤOKlν~τoυ. Παρ' όλα αυτ6, τα τελευταία 3 χρόνια, 

παρατηρείται μια μικρη αλλαγ~. Παραστατικ6, η εμπoρευμαΤΙK~ και επι­

βατική κίνηση, την 81!':τία1977 Ιως 1984,Εχει ως εε~ς. 

Ιτοs 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 
Επι66τες 13.365 10.661 10.425 10.136 10.387 10.148 10.615 10.989 

(εκατ.) 

Εμπορεύματα 3.430 3.548 4.016 3.607 2.955 2.590 3.491 4.017 
(εκατ.τilνοι) 

Oπω~ 6λΙπουμε, απο το 1980, παρατηρείται μια στασιμότητα στην πτωΤΙK~ 

τ6ση της επ,Βατικής κίνησης. με τ6ση μικρης αύξησης της απο το 1983 
και μετ'6. Ε;τίσης παρατηρείται tI. ιιφ ~ α(ιξηση της κίνησης Των εμπορευμ6­

των, απο το 1984. η οποία όμως οφείλεται στην αν&ληφη μεγαλύτερου με_ 

ταφoρι~oύ ΙΡΥου για λογαριασμό διαφόρων Oργανισμ~ν του Δημοσ[ου.Στον
• 

τομΙα όμως των εε~yωyών. Ιχουμε μια μεΥ6λη κ6μψη, αφού απο 1 εκ. τόν­

νους πω είχαν εξαχθε[ το 1977 με τον σιδηρόδρομο, Φθ6σαμε να Εχουν 

εξαχθε{, με το {διο μ~ταΦOΡΙKό'μΙσo, μόλις 248 χιλ.τόννοι το 1983. 
Κι'εκε{ η πτώση οφε{λεται στον ανταΥωνισμό του αυτοκινήτου. 

R πτώση του μεταΦορικο(ι ΙΡΥου του σιδηρόδρομου, που είναι αποτΙ­

λεσμα των αδυναμιών του ελληνικο(ι σιδηροδρομικού δικτύου που προανα­

ΦΙρ9ηκαν. οΦε{λεται κυρ(ως στις λανθασμΙνες επιλΟΥΙς των μεταπολεμι­

K~ν ελληνικων Kυ6ερν~σεων, οι οποίες ευνόησαν μονομερώς την εξ&πλωση 

των αυτοκινητων. χωρ(ς κανΙναν ΠΡΟΥραμματισμ6 και καμμι6 ΠΡOOΠΤΙK~. 

Αντί, η oπoιαδ~πoτε πολιτικη τους, να είναι αποτΙλεσμα ενδελεχο6ς 

μελΙτης και να αποΒλΙπει σε κ&ποια ΠΡΟΥΡαμματιομΙνη κα\ ελεΥχόμενη 

α.~ το κρ&τος Kατανoμ~ του μεταφορικού Ιργου, μεταξύ των διαφόρων με­

~αΦOPΙKών μΙοων, &φησαν η Kατανoμ~ αυτ~ να Υίνει αΠΡΟΥραμμ&τιστα ~αι 

;σν~αy~νΙOΤΙK& και μ&λιοτα επιτρΙποντας Ιναν αθΙμιτο και &ν\οο πολλΙς 
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φορές ανταΥωνιομ6 του aυΤOKιν~τoυ προς τον σιδηρδδρομο, στον ΟΠΟ(Ο
 

αρνοόνταν, παρ~6λα αυτ6 ι τις απαραίτητες, Υια τον εκσυΥχρονισμ6 του
 

011& και την αντ\μετ~πιση του ανταΥωνισμοό, πιστ~σεlς. Αυτ& 61α oδ~­


Υησαν στην προαναφερθείσα συρρ(κνωση του μεταΦopι~oό έΡΥου TOU σι δη­


ρδδρομου, επιφέροντας μεΥ6λη ζημι6 στην EθνΙK~ οικονομία. Είναι χα­

ρακτηΡΙ0τικ6 της έλλειψης ΠΡΟΥραμματισμοό στην ΟΡΥ&νωση των συΥκοινω­

νιων και του τρ6που που λειτουΡΥοόν 0\ οδικές uεταΦορές, το 6τι'υπ6ρ­

χει πλ~ρης έλλειψη στοιχείων Υια τις εμπορευματικές μεταΦορΙς με φορ­

τηΥ& αυτοκίνητα., δηλαδ~ Υια το ]..Lεταφορ,ιc6 τους έργο. Οπως υπ6ρχει πλ(j­

ρης έλλειψη στοιχείων για την κίνηση των ξένων ΦορτηΥων αυτοιι::ιv(jτων
 

στην Ελλ&δα. Βtβαια, αρνητικοί wαρ6Υοντε, Υια την αυξηση Tov μεταΦο­


ρικοό tΡΥου των σιδηροδρδμων στην Ελλ6δα είναι α) η tκταση τη, θα­

λ6σσια, μεταΦορ&" β) η tλλειψη διαμετακοσμιστικοό έΡΥΟV (9% Tov μετα­

Φορικοό τouςtΡΥου tvavn 47,3% Υια του, Ελβετικους σ~~ 36,65% 
Υια του, ΒελΥικοόςκαι ~,66% Υια Tov, Αυστιακοό, και Υ) η αYΡOΤΙK~ KV­

ρ(ως οικονομία της x~ρας. Ομω, avT6 δεν αναιροόν τα wροηΥοόμενα. 

Η μtΥιστη ταχότητα wov εwιτρΙwοvν οι ΥραμμΙς Tov Ελληνικοό δι­

κτόου, ε(ναι 120 xλμ/~ρα στον 6ξονα Aθ~να, - Θεοσαλον(κης, 100 στην 

yραμμ~ Αλεξανδρουπδλεως, 90 στο otKTVO Πελοπονν~σοv (και avT~ στα πε­

διν& τμ~ματα) και 65 στο μετρικοό πλ6τοvς δ(κτυο τη, θε~σαλία,.Eτσι, 

στην yραμμ~ Aθ~νας - θεσσαλονίκη" η μtση ταχότητα της ταχότερης αμα­

EaπotXLOl; είνα ι 70 χλμ/ώρα ενιδ στην yραμμ~ Aθ~νας - Π6τρας 60 xλμ/~ρα, 

6ταν οι συνηθισμένες μέσες ταχότητε, σε 6λλες Εvρωwαικές x~ρε, ε~'αι 

120 χλμ/ώρα. Κετ& το 1970, με αΡKετ~ δηλαδή καθυστtρηση, &ρχισε να 

Υ(νεται ovνε(δηση στοvς κvβερνωντες, η αναΥκαιδτητα εκσVΥχρονισμοό 

,των σιδηροδρδμων, δμως μδνο μετ& το 1978, αΡΧ(ζει να αντιμετωπίζεται 

σοβαρ& avT6, ο εκσνΥχρονισμ6ς, με αποτΙλεσμα να avVTQXett τελικ6 ενα 

15ετΙς πρδΥραμμα εΚOVΥΧΡΟνισμοό και "αν6πτvξης των Ελληνικών σιδηρο­

δρδμων (1983-1997), κι' αυτδ μδλις το 1982, το owo(o κατανΙμεται σε 

τρία πενταετ~ WΡΟΥρ&μματα, απο τα οπο(α το wρωτο βpίσxετα~ ~δη στο 

τέλος Tov. Το 15ετές wρδΥραμμα είναι σννολικοό όψους 200 διο.δραχ­

μών περίwοv σε τιμΙς 1982. Ηδηι οι ε"ενδόσεις aTov, οιδηρδδρομοvς 

απο 0,764 ει:: .... ~ το 1973. αυξΜηκαν σε 1.010 το 1975, 1274 

το 1976, 1.294 το 1977, 1.681 το 1978. 1.413 το 1979, 2.1'80 το 1980, 
1.482 το 1981. 2.726 το 1982, 3.890 τα 1983, 5.450 το 1984, σε 

7.500 το 1985 και σε 9 δισ.δραχμές το 1986! 

Το wρ~το αυτ6 5ετΙς wρδΥραμμα. το owo(o 6ρ(σι::εται σε εξtλιξη,
 

είναι σvνολικοό wροvwολΟΥιαμοό 93 δισ. δραχμών (σετιμές 1982) και
 

έχει διwλδ στ6χο. ΑwοΒλέπει πρώτα στην ταχότερη αξιοποίηση της vπ6ρ­

Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.



χουσας υ~oδoμ~ς και δεύτερον στον εκσυΥχρονισμό ορισμΙνων yραμμ~ν.O 

πρ~τoς στόχος,.Ο o~o{oς υ~oπoιε{ται ~δη, ~ροβλfπει την ~ρoμ~θειανΙoυ 

τροχαίου υ~ΙKoύ, την ε~τΙ~εση διαφόρων ερyασι~ν στις υφιστ&μενες Υραμ­

μΙς ~αι οτις εΥκαταστ&σεις του δικτύου, την 6ε~τ(ωση Των τερμαΤΙK~ν 

εΥκαταστ&σεων και των μηxανIK~ν μfσων εξυπηρΙτησης του εμπορευματικού 

ΙΡΥου, την αν&πτυξη συνδυασμΙνων μεταΦoρ~ν και την βε~τ{ωση των παρε­

χομένων υπηρεσιών, ~στε να απσκατασταθεί η αξιοπιστία του σιδηρόδρο­

μου. Ο δεύτερος στόχος πρoβ~Ιπει ορισμΙνα ΙΡΥα στις "ΥραμμΙς,τα οποία 

και αυτ& προχωρούν, και συΥκεκριμΙνα: 

α) Διπ~ασιασμό της yραμμ~ς απσ την Οινόη στην ΤιθορΙα και απο 

τον Δομοκό στην Λ&ρισα. Ηδη Ιχουν παραδοθεί στην ~υK~OΦoρία τα τμ~­

ματα A~ίαρτoς - ΤιθορΙα και Δομοκός - ~αιoφ&ρσαλoς. μΙχρι δε το 1988 

πΡοβλέπεται η αποπερ&τωση του έΡΥου, μαζί με την εΥκατ&σταση ηλεκτρι_ 

K~ς σηματοδ6τησης Και σύΥχρονων τη~εΠΙKoνωνι~ν. 

β) Ey~ατ&σταση ηλεKΤΡΙK~ς σηματοδότησης και τη~εδιoίKησης των 

συρμών στο ορειν6 τμ~μα Τιθορfας _ Δομοκού, το οποίο προς το παρόν 

θα παραμείνει με μονη yραμμ~, ~6yω του μεΥ&λου κόστους KατασKευ~ς δι­

π~ης yραμμ~ς. ΤΟ ΙΡΥΟ Ιχει περατωθεί. 

Υ) Ανακαίνιση της επιδoμ~ς και KατασKευ~ 6ε~τιωΤΙK~ν παρα~~αyών, 

στη χ&ραξη των πεδινών τμημ&των της yραμμ~ς θεσσαλονίκης - Ειδομένης. 

~πoπερ6τωση εντδς του 5ετούς. 

6) Ηλεκτροκίνηση των συρμ~ν και εΥκατ&σταση η~εKΤΡΙK~~σηματoδδ­

τησης και τη~εδΙO{Kησης στο τμ~μα αυτ6. Οι σχετικο( διαΥωνισμο{ t­
χουν ~δη Υ{νει. 

ε) Βελτίωση της yραμμ~ς θεσσα~oν{Kης - ΑΛεξανδρούπΟλης - Ορμε­

νίου που &ρχισε, ~~~& θα O~OK~ηρωθε( οτα επδμενα 5ετ~ ΠΡΟΥ6αμματα. 

θα τοποθετηθεί και ηλεκτρικη σηματοδδτηση. 

στ) Διαπλ&τυνση της yραμμ~ς ΠαλαΙOΦαρσ&~oυ - Καλαμπ&κας και 

εΥκατ&οταση ηλεKΤΡΙK~ς σηματοδδτησης. ΤΟ ΙΡΥΟ Ιχει αρχίσει και προ­

βλέπεται εντός του δεύτερου 5ετούς ΠΡΟΥρ&μμστος ~ αποπερατωθεί. 

ζ) Εναρξη ~ατασKευ~ς του εμπορικού σταθμού και του σταθμού 'ια­

λΟΥης της Aθ~νας στο Θρι&σιο πεδίο, π6νω απΟ τον ΑοπρδπυΡΥΟ ~αι η t­
νωσ~ του με τον σταθμό Axαρν~ν (~ενίδι). 

η) EYK~τ&σταση αυτ6ματων συστημ&των εξασφ&~ισης οε 600 νΙες 

ισόποσες δια6&σεις (θα O~OK~ηρωθε( τσ 30 πενταετές). 

θ) O~OKλ~ρωση του fpyou στον Βδλο Υια την σιδηpoδρoμΙK~ σύνδεση 

της Ευρώπης με την ευρία με πορθρείο. 

ι) Έναρξη διπ~ασιασμoύ της yραμμ~ς Λ&ρισας - Π~ατύ 

ιο) ΕκσυΥχρονισμ6ς κτιρίων ~αι εΥκαταστ&οεων υπoδox~ς του κοι_ 

νου. 

θα πρέπει να διευκρινισθεί οτ\, ο &ξονας Aθ~νας - θεσσαλονίκης ­
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ΕιδομΙνης κατασκευ&ζεται για ταχότητες 200 xλμΙ~pαι ενω οι υπ6λοιτει 

ΥραμuΙς για ταχότητες 150 xλμ/~ρα. Ετσι με την oλOKλ~pωoη των ΙΡΥων­

στην yραμμ~ αυτ~, η διαδpoμ~ των συρμ~ν σπο την A8~να στην θεσσαλονί­

κη θα συντομενθε(JτεΡΙΟΡΙζομfνη στις 6 ώρες, ttWO τις 7.30·wou είναι 

σ~μερα για το ταXύτε~o τραίνο. και μ&λιστα χωρ(ς να γίνει xp~oη του 

αν~τατoυ ορίου ταχύτητας τον θα επιτρέπει η yραμμ~ (200 xλμ/~pα). Q­

ΦοG yιΌυτ~ την ταχότητα απαιτείται νεο τροχαίο υλικό. Όπως θα δούμε 

παρακ&τω, με την KατασKευ~ νέας χ&ραξης και στο τμ~μα Τιθορέας - Δο­

μοκοό, η διαδpoμ~ Aθ~νας _ θεσσαλον[κης, θα γίνεται σε 3 ώρες και 40 

λεπτ&. 

Το δεύτερο πενταετές πρόγραμμα (1988-1992) περιλαμβ&νει τα εξ~ς 

έργα: 

α) Συνέχιση του διπλασιασμ06 και εκσυγχρονισμού της γραuu~ς Α&ρι­

σας - Πλατύ. Το έργο &ρχισε ήδη και θα ολφκληρωθε( στο γ'5ετΙς. θα 

εγκατασταθεί και ηλεKΤΡΙK~ σηματοδότηση. 

β) Ανακα(νιση της εw\δοu~ς και ταραλλαγΙς στην χ&ραξη της δια­

δροu~ς Πλατ6 - θεσσαλονίκης, η ο_ο(α είναι ατο τα tU~Uattt του Ιχουν ~i 

διπλ~ ypaUU~. 

γ) ΣυνΙχιση των ΙΡΎων ηλεκτροκ(νησης στον &ξονα Aθ~νας --θεσσαλο­

ν(κής. αρχίζοντας ατο την Aθ~να (~δη θα κατασκευ&ζετα, το tU~Utt Ε,δο­

uΙνης - θεσσαλον(κης). 

δ) !υνΙχιση των Ιργων στήν ypauU~ θεσ/ν{κης - Αλεξανδρούπολης ­

OPUEvtOU. 
ε) Ολοκληρωση της δ,ατλ&τυνσης και σηματοδ6τησης της γpαμμ~ς Πα­

λαιοΦαρσ&λου· - Καλαuπ&κας. 

στ) !υνΙχ,ση των Ιργων στο θρι&σιο τεδ(ο και oλOKλ~ρωση των Ιpγω~ 

Ύια την βελτίωση των ottteUGv διαλOΎ~ς θεσσαλονίκης και Ηεζ06ρλου στην 

Λ&ρισα. 

ζ) ΣυνΙχιση εγκατ&στασης αυτ6uατων συστημ&των εξασΦ&λισης ισ6πε­

δων δια$&σεων. 

η) KατασKευ~ κα, oλOKλ~pωση δε6τερης Ύραuu~ς μεταξύ Πλατ6 και 

Σκ6δρας, για την διευκόλυνση της εξαΎ~Ύ~ς ευwαθών φρούτων. 

θ) Eνα~ξη εκσυγχρονισμο6 του δικτ60υ της Πελοποννησου. Ο εκσυΎ­

χρο~ισu6ς αυτ6ς χωΡ(ζεται σε δυο φ&σεις. Στην πρώτη Φ&ση. πΡοβλΙπεται 

η διαwλ&τυνση των γραuuων Πειραι& _ ~opίνθoυ - Π&τρας - Πύργου κα, 

Κορ{νθου - Αργσυς -KAuwAtou και δια_λ&τυνση της διαKλ&δ~σης τρος Λου­

τρ&κι. Β YμQUU~ ufXpt την Κ6ρινθΟ θα είναι δΙTλ~, μεταξ6 δε Κορίνθου 

και Π&τρας, τ~ τεχνικ6 ΙΡΎα και η υToΔoμ~ θα γ(νουν uε πρ6βλεψη δι­

wAaOlaou06 της Ύραμμ~ς. ΟΙ ταχ6τητες YOUea Ewlturx6vovtal θα είναι 

της τ&ξεως των 120 χλμ/ώρα αλλ& και ανώτερες σε uEptK6 tU~Uattt.Ew(­Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.
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σης μέχρι Jηv Π&τρα. wpoBAfwETal ηAεKΤDΙK~ σηματοδ6τηση και βεΑτιωμέ­

νο σύστημα EWtKOIVWVt~V. Στην δε6τερη φ&ση εκσυΥχρονισμοό του δ{κτυου 

της Πε).Ο1rοvvΊ;σοu, wpoBAf'lrETQt η διαπλ&τυνση και των uw6Aol'lrWv τμημ&­

των, αν και μερικοί αvτιμετω1r{ζΟUV με OKE1rTlKtOIJ6 την a1rοδστικ6τητα 

της επένδυσης και προβ).έπουν εΥκατά).ειψη ορισμένων τμημ&των. αφο6 δεν 

θα συμφέρει η διαΤ~Dηση μετρικοό Πλάτους Ύραμμ~ς Ύια τ6σο μικρά και 

δευτεpεύoυσα~ σημασίας τμηματα. 

ι) O).olCλ~pωση των εΡΥασιών ηλεlCτpιlC~ς σηματοδ6τησης, στις Ύρaμ­

μΙς 'lrpoo; !Οζ&νη και φ).ώρινα. 

ιa) Έναρξη ιι::ατασl(ευ~ς της εVΩτιl(~ς Ύpαμμ~ς Πο).ύιι::αστρου - Καλ(ν­

δοιας., ιfιστε ΟΙ συρμο( 'lrou έρχονται Q'lrO την ΓιουΥκοο).aΒ{a και κατευθύ­

νονται ,..ρος την Θράκη και την Τουρκία, να μην περνούν απο τον σταθμδ 

της θεσσαλονίκης, αποφεόΥοντας Kαθυστερ~σεις εκε{, αλλ&' και να συντο­

μεύουν την διαδρoμ~ τους κατ&. 90 χλμ. 

ιΒ) 3Ναρξη των έΡΥων αναδΙΟΡΥάνωσης των εΡΥοστασ{ων EwtOKEU~S 

και συντ~ρησης του τροχα{ου υλικσύ. Συνέχιση έΡΥων σε σταθμοός κ.λ.π. 

ΤΟ τρ{το 5ετές .. :ιίρ,6'ραμμα (1993-1997) περι).αμΒάνει τα εξ~ς έΡΥα: 

α) OλOKλ~ρωση του εκσυΥχρονισμοό και της ηλεκτροκ{νησης των συρ­

μών, στον βασικδ &'ξονα Aθ~νας - θεσσαλον{κης - Ειδομένης και Οινδης ­

Χαλκ{δας. ΠΡοΒλέπεται να ολοκληρωθε{ η \Ι:α χ&'ραξη στο ορειν6 τμ~μα ΤΙ­

θορΙας - Δομοκού, αν και δεν έχει ακδμα αποφασισθε{ αν η χάραξη αυτ~ 

θα ε{ναι παραλιαK~ ~ με μεΥά).σ μ~Koς σηΡ&'ΥΥων σρειν~. 

Επ{σης θα διπ).ασιασθε{ η yραμμ~ θεσσαλον{κης - ΕΙδομένης και Οι­

νδης - Χαλκ{δας και θα κατασκευασθε{ μια νεα δΙΠλ~ yραμμ~ απο την Aθ~­

να στην οινδη, ώστε η ~δη υπ&.ρχουσα να παραμείνει Υια πρoαστιαK~ xρ~­

ση. 

Με την σ).OKλ~ρωση των ΙΡΥων, η 'ιαδρoμ~ Aθ~να - θεσσα).ον(κη θα 

y(ν~ται σε τρε{ς ώρες και 40 λεπτ&., αντί των 7.30 ωρών σ~μερα, K~Ι 

θα καταστησει τον σιδηρδδρομο ανταΥωνιστικδ ακδμα και με το αεροπλ&'­

νο 

Β) OλOKλ~ρωση της βε).τ(ωσης της yραμμ~ς θεσσα).ον(κης - Αλεξαν­

δρούπολης _ Ορμεν(ου, καθώς και ορισμένων τμημ&.των των Υραμμών εκε(­

νων Υια τις οπο(ες δεν προβλtvεται πλ~ρης εκσυΥχρονισμδς. 

Υ) Ολοκληρωση των έΡΥων στο θρι&.σιο πεδ(σ, δπσυ προβλέπεται να 

μεταΦερθούν τελωνεία και εΡΥοστ&'σια επίσKευ~ς και σuντ~ρησης τροχα(ου 

υλικού. 

δ) OλOKλ~ρωση των ΙΡΥων στις ισ6πε~ες διαΒ&.σεις. 

ε) ΟλοκληΡωση εΡΥασιών σε κτ(ρια σταθμών κ.λ.π. καθώς και σε 

Βιομηχανικές συνδfσε ις. 

στ) OλOKλ~ρωση εKσ~yxρoνισμoύ δ(κτυσυ Πελoπoνν~σoυ 

ζ) OλOKλ~ρωση της ενω,ΙK~ς yραμμ~ς Πολύκαστρου - Κα).(νδοιας. 

η) Εναρξη KατασKευ~ς νέ~ς yραμμ~ς μoν~ς και κανονικού πλ&'τους, 
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μεταξύ θεσσαλονίκης - ΑμΦ{πολης - Κaβ&λας - Τοξοτων, 6που θα συνανταει 

την Ύραμμη προς Aλε~aνδpo6πoλη. Η ypaμμ~ θα ε{ναι για ταχότητες 150 

xλμ/~pa και θα fXEt σύγχρονες τηλεπικοινωνίες και ηλεκτρικη οηματοδ6τη­

ση. Με την νεα ypaμμ~, ο χρ6νος της διaδpoμ~ς για Ξ&νθηκαι Αλεξανδρού­

πολη, θα συντομευθεί κατ& 3 ωρες. 

θ) Εναρξη KaτaOKευ~ς, της ενωΤΙK~ς γραμμης μεταξύ KαλαμΠ&K~ς και 

Ko~&νηςι ώστε να επιτευχθεί η Kατ~ευθε{αν σύνδεση της ΚΟζ&νης, και 

Υtvικωτερα της δυΤΙK~ς Μακεδον(ας, με την ν6τια Ελλ&δα. Η ypαμμ~ θα f­
χει οηματοδ6τηση και θα είναι για ταχύτητες 150 χλμ/ώρα. 

ι) Έναρξη KαταOKευ~ς της νΙας ypαμμ~ς προοπΙλαοης του Ιον{ου Πε­

λ&Υους. R ypaμμ~ αυτ~ είναι μεΥ&λης σημασίας, 6χι u6vo γιατί θα ουν­

δfει σιδηροδΡΟUΙ~& την ~Hπειpo, αλλ& ~αι δι6τι θα ΠΡοσφfρει UlD εναλ­

λα~τι~~ λύση οτην σιδηpoδpoμι~~ Ινωση της Ελλ&δας με την Eυp~πη, η ο­

ποία σ~μεpα γ{νεται αναγ~αστι~' απο την rtouy~oaAaBta. Επίσης η Ηγου­

uεν(τσα, ~ 6ποιο λιu&νι επιλεγεί. γίνεται η δεύτερη δυτι~~ πύλη τη~ 

Eλλ&δα~ (μετ& την Π&τρα) ~αι δίνει την δυνατ6τητα, στoυ~ συpμoύ~ που 

θα fΡχονται απο 6λες της χώρες της Ε.Ο.!., με πορθμείο απο το Μπρίντι­

ζΙ, να προωθούνται δια μfοου του λιμανι06 του Βδλου, προς την Συρία 

~αι την ΜΙοη Aνατoλ~ χωρίς να περνούν απο χωρα που δεν θα αν~~ει στην 

Ε.Ο.Κ. 

Για την~αμμ~ αυτ~ δεν fxEl αποΦασιοθε(, ούτε απο πού α~pιβως 

θα διΙρχεται, 06τε τ{ προδιαγραΦΙς θα fxEl. 
Τfλος,α((ζει να οημειωθεί οτι ο Ο.Σ.Ε. Ιχει αρχίσει να uπα{v~: 

στην επσx~ της πληpoΦopι~~ς ~αι υφίσταται σxετι~6ς ~ΡΟΥραuuατισμ6ς 

στα πλαίοια του αναπτυ(ια~o6 του ΠΡΟJ6&uματος. 

Αυτ& 6σον αΦορ& τα fpya ~αι τους στ6χους του 15ετoύ~ προγρ&μμα­

τος ε~συγxpoνισμ06 των σιδηροδρ6μων, η Ι~βαση του οποίου εξαρτ&ται, 

άπo~λεΙOΤΙK& και μ6νο, απο την χρηματοδ6τηση, ~υρ(ως αΠΟ τις δημ6σιε~ 

επενδύσεις, αλλ& ~αι απο τα δι&Φορα ταμεία της Ε.Ο.Κ. ~αι απο τον δα­

νειομ6 του Ο.Σ.Ε. Δηλαδ~. ~αι η Υραγματοποίηση του πpoγρ&μματo~ αυτού 

ε(αρτ&ται απο την yoλιτι~~ βούληση τη~ σημεριν~ς αλλ& ~α1 των μελλο­

ντι~ων ~υβεpν~σεων ~αι των γενι~6τεpων στ6χων τoυ~. 

Αν εEε~ αναλυτικ6τερα το 15ετΙς πρ6γραμμα θα βγ&λουμε τα 

εξ~ς τρία συμπερ&σματα: 

1. Οτι, αν ε(αιρΙσουμε το Υρ6Υραμμα ανασυγ~ρ6τησης των σιδηρ6­

δρομων μετ& τις Kαταστρo'Ι~ του ΥολΙμου, δηλαδ~ απο το 1945 ufxpt το 

1953, είναι η πρώτη σoβαp~ προσπ&θεια για εκσυγχρονισμ6 ~αι για επΙ­

~ταση του σlδηPoδpoμι~oύ δι~τύoυ της χώρας, που γίνεται μετ& την με­

γ&λη σιδηρoδρoμΙK~ προσπ&θεια των Ιτ~ν 1882-1909. Και βΙβαια, αν σ~ε­

Φτούμε οτι η μεταΠ01εμι~~ ανασυγκρ6τηση ~ταν μια απo~ατ&σταση των Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.
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μεΥ&λων ζημι~ν του πολΙμου και τίποτα &λλο. αΦού δεν ΙΎινε ~αμμι& πα~&λ­

ληλη προσπ&θεια αναδιαfαξης ~ επΙκτασης του δικτύου, το 15ετές πρδΥραμ_ 

μα αv&πτυξης των σιδηροδρ6μων, αποκτ&ει ακ6μα μεγαλύτερη αξία. 

2. Δεύτερο συμπέρασμα είναι οτι, η επέκταση του δικτύου με νέες 

γραμμές, ενωτικές ως επ\ το πλείστον διαφ6ρων τμημ&των του, αναβ&λλεται 

για μετά το 15ετΙς, αΦού προβλέπεται απλ~ς να αρχίσει η KατασKευ~ τους 

μέσα στο τρίτο 5ετΙς πρόγραμμα. Δηλαδ~. ως προς αυτό το σημείο, ο προ­

γραμματισμδς, οι στ6χοι του Ο.Σ.Ε και η KυβεpνηΤ1K~ βούληση παραμένουν 

δειλοί. Ας σημειωθεί δε οτι, οι γραμμές αυτές είναι απαρα(τητες για 

την σωστ~ και πιο α"oδOΤΙK~ λειτουΡΥία του δλου δικτύου, 011& απαρα(­

τητε~ και για την σωστη αν&πτυξη ορισμένων πεpιox~ν (λιμ&νι ~αι βιο­

μηxανΙK~ ζ~νη Καβ&λας - λιμ&νι ΗΥουμεν[τσας και αν&πτυξη Ηπε[ρου).Λ6­

γοι που επιβ&λλουν την ταχύτερη KατασKευ~ τους. 

3. Τρ[το τέλος συμπέρασμα που βγαίνει, απο την μελέτη του 15ετούς 

προγ6&μματος. είναι οτι η εγκατ&λλειψη του σιδηρ6δρομου στην Ελλ&δα 

~ταν τ6σο μεγ&λη, ~στε 15 χρ6νια εpγασι~ν και ενα τ6σο μεγ&lσ ποσ6 χρη­

μ&των, ~αταναλ~νoνται απλ& ~αι μ6νο, για να επιτευχθε[ ένας ε~συγxρo­

νισμ6ς ο οπο[ος θα επιτρέψει οτο δ[~τυo αυτ6 να ανταποκρίνεται στις 

σύγχρονες απαιτησεις ~αι το σύ1Χρονο ανταγωνισμ6, χωρίς ~αμμία στην 

ουσία επε~ταση και ~ανένα εκσυγχρονισμ6 πέραν του απαρα[τητου. 

Και μετ& απο 6λα αυτ& μπαίνει το εp~τημα, είναι απαρα[τητη η εν&­

πτυξη του σιδηρ6δρομου; 

ΕΆΝΑrΚΑΙΟΤRΤΑ ΤΟΥ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΥ 

Ο σιδηρ6δρομος παρουσΙ&ζει ορισμένα βασικ& πλεoνεKτ~ματα, που ~oν 

καΒιστούν ασυναγ~νιστσ σε ορισμένα είδη μεταΦOP~ν. Ετσι ενα απο τα κύ­

ρια χαρακτηριστικ& του, η συνένωση πoλλ~ν μεταΦOPΙK~ν μον&δων σε συρ­

μούς, του δίνει ~υνατ6τητες μεταφορ&ς. πpσσ~πων και εμπορευμ&των, που 

με κανένα &λλο μεταΦορικό μέσο δεν επιτυγχ&νεται. Xαpα~τηpισΤΙK& ανα­

φέρω οτι, ένας εμπορικ6ς συρμός με Φορτ[ο 1500 τόννων, επιτελεί έργο 

για το οποίο θα χρειάζονταν 40 σύγχρονα Φορτηγά αυτοκ[νητα. των οπο[ων 

6μως η κυκλοΦορία θα ε[χε ΠΟλλές αρνητικές επιπτ~σεις,τόσo στην κυκλο­

Φοριακη συμΦόρηση 6σο και στην συντ~pηση των oδ~ν. Και βέβαια. πολ10ί 

τέτοιοι συρμοί τη μέρα μπορούν να κινηθούν ενω η δυνατ6τητα χρησιμο­

ποίησης αυΤOKιν~των είναι πολύ περιορισμένη. Αν μ&λιστα λ&βουμε υπ'6ψη 

οτι, οι εμπορικοί συρμο[ μπορούν να είναι πολλαπλ&σιας μεταΦσpι~~ς ι­

καν6τητας,απο το παρ&δειγμα που ανέφερα, τ6τε γίνεται κατανοητ6 γιατί 

ο σιδηρόδρομος είναι ακαταμ&χητο μΙσο μεταΦορ&ς εμπορευμ&των. Οσον α­

Φορ& δε την μεταΦορ& επιβατ~ν. αp~oύν δυο παραδείγματα για να κατανοη­

θεί η δυνατ6τητα του σιδηρ6δρομου. Στην Ιαπωνία, τα τρα[να μεγ&λης τα­

χύτητας που συνδέουν το τ6κυο με την Οζ&κα (ανόσταση 515 χλμ δηλαδ~ 

Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.



122 

ΠΕρίπου 600 Aθ~να - θεσσαλον{κη) μετΙΦεραν σε μια μΙρα 520.000 '.18&­
τες. Οι προαστιακο( σιδηρ6δρομοι της S.R.C.F., μετακινούν κ6θε μΙρα 

απο τα προ6στεΩτου Παρισιου στο Παρ[οι, 1.000.000 επι86τες, για την 

μεταΦορ& των οποίων θα απαιτούνταν 9.000 λεωφορεία. 

Ενα &λλο μεγ&λο πλεονΙκτημα του σιδηρ6δρομου, είναι η μΙKΡ~ ενΙρ­

γεια που καταναλωνει σε σχΙση με &λλα μΙσα μεταφορ&ς {χερσα{ας).Ύια 

(διο μεταφορικ6 ΙΡΥΟ. Ενας 8ασικ6ς παραγοντας Ύι'αυτ6 είναι το ΟΤ1,η 

κύληση του τροχού Επ&νω στην σι~ηρoτρoxι'~αναπτύσσει μικρ6ΤΕρες δυ­

ν&μεις απο ΟΤ1 η επαΦ~ του τροχουμε τσοδ6στρωμο. με αποτΙλεσμα να Q_ 

παιτ~(ταl μικρ6τερη ~ι~ δύναμη στηυ πρώτη περίπτωση. Δηλαδ~ ο 

σιδηρ6δρομος μεταφΙρει πολύ μεγαλύτερο ΦΟΡΤ{Ο απο το αυτοκ{νητο UE 
την {δια πρoωσΤΙK~ δUναuη. Αλλοι λδγοι καταν&λωοης λιγδτερης ενΙρ­

γειας, Είναι η &νετη κ{νηση τσυ σιδηρδδροuου, χωρ{ς κυκλΟΦοριακΙς ovU­
Φoρ~σεις, και η δυνατδτητα συνΙνωσης στον ίδιο αυρuοκινητ~ρα πoλλ~ν 

ρυμουλκηuΙνων οχηu&των,με" απo~Ιλεσμα την καλότερη εκuετ&λλευση των 

δυνατoτ~των του. Ε{ναι χαρακτηριστικδ για τα παΡΔπ&νω το ποσοστδ ovU­
μετox~ς του κ&θε uεταΦορικοu μΙσου, στο παγκδσμιο μεταΦορικδ Ιργο 

και η αντ{στσιχη καταν&λωση ενε~γειας. Έτσι, ενω το αυτοκίνητο συμμε­

τΙχει κατ& 16% στο WαγκδσUΙΟ μεταΦορικ6 Ιργο, καταναλώνει το 78% της 

παγκδσμιας ενΙργειας. Τα αντ{στοιχα uεγΙθη για τον σιδηρ6δρομο Είναι 

17% με )%. ενω του αεροπl&νου Ο,) uc ,2.5%, του δε πλοίου 68% με 

6,5%. Ο σιδηρδδρομος καταναλώνει περ{που 26 λίτρα καυσ{μων για 1000 

ωΦΙλ1μους χιλιομετρικοός τ6ννους που μεταΦΙρει, ενω το Φορτηγδ αυτ~­

_K~ΤO Kαταναλ~νει π&νω απο 50 λίτρα. 

~Aλλα πλεoνεKτ~ματα του σιδηρ6δρομου, είναι η πολό UtKP~ u6λσνση 

του περι6&λλοντος που προκαλε{. Ετσι, τα ηλεκτρικ& τραίνα δεν προκα­

λοόν καμμ{α μ6λυνση, ενω τα δη~ελOK{νητα προκαλοόν 15 ΦορΙς Uικρδτε­

ρη μ6λυνση, απο οτι το αυτοκ{νητο, για το {διο μεταΦΟΡ1κ6 Ιργο.Επ{­

σης, η πολό UtKp~ επιΦ&νεroπου καλόπτει σε σχΙση UE δλα τα &λλα μΙσα 

μεταΦορ&ς, ακ6μη και με το αεροπλ&νο. ΤΙλος, μεγ&λα πλεoνεKτ~ματα του 

σιδηροδρuuου ε{ναι η Uty&l" ασΦ&λεια που VopfXEt (Ιχει το UtKp6tEPo 
ποσοστδ ατυχηu&των) και η δυνατ6τητα πραγματοπο{ησης του δρομολογ{ου 

ανεε&ρτητα απσ τις κα1ρικΙς συνθ~Kες. 

Αυτ& τα 6ασικ& wlEOVEKt~UaTG, αναδεικνόουν το σιδηρδδρομο, σαν 

το 6ασικδτερσ χερσαίο UfoO uεταΦορ&ς, που δεν UWOpcf να υποκαταστα­

θεί απο τίποτα. δπως δεν ~ΠOΡOόν να U.OKataotaeOUV J απο &λλα μΙσα, 

οι εμπορευuαΤ1κΙς θαλ&σσιες ~εταΦoρΙς, παρ~δλη την UtKP~ ταχότητα
 

των πλοίων και την UEY&l" αν&πτυξη του αεροπλ&νου.
 

Ο σιδηρ6δρoμo~ι μειονεκτεί Ιναντι του αεροπλ&νου, u6vo στην τα­


χότητα, δuως και αυτδ δεν είναι απδλυτο γιατί:
 

α) Το αεροπλ&νο δεν μπορεί να αναλ&6ει σοβαρδ εμπoρευματι~δ με­


ταΦορικδ Ιργο.
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β) Το κόστος μεταφορ6ς ε{ν~ι πολλαπλ&σιο και επόμένως η ταχύτητα, 

που ΠΟλλές ΦορΙς δεν μει~νει αξι6λογο τον συνολικ6 χρ6νο μεταΦορ&ς, 
δεν παίζΕΙ βασικό ρόλο. 

Υ) Οι μεταΦopτ~σεις, με όλα τα αρνητικ& τους, αυε6νουν την αντιοι_ 

κονομικ6τητα της αεPOΠOPΙK~ς εμπoρευμαΤΙK~ς μεταΦορ6ς. 

δ) Και στην επιβαΤΙK~ μεταφορ6. πέραν του οικονομικ6τερου αποτελέ­

σματος της σιδηPoδpoμlK~ς μεταφορ6ς. το τραίνο έχει καταφιρει να ε{ναι 

ασυναγ~νlστo, για διαδρομές μέχρι 3 ώρες και ανταγωνιστικό '10 διαδρο­
μΙς μέχρι 6 ώρες, δι6τι η οεροπορικη μεταφορ6 δεν διαp~ε{ 6σο η πτ~­

ση. ΟΙ δε παρεχ6μενες απο τον σιδηρ6δρομο ανέσεις και ασφ6λεΙΒ ε{ναι 

μεγαλ~τεPες. Ομως εκεί που είναι ασυναγώνιστος και έναντι του αεροπλ6­

νου ο σιδηρ6δρομος, Είναι στις δυνατ6τητες μαtικ~ς μεταφορ&ς. Αυτ6 

φα(νεται καλότερα τις μfΡες μεγ&λης μετακ(νησης επιβατ~ν ~.x. γιορτfς, 

διακοπfς) 6που, οι μεν θfσεις των αεροπλ&νων εεαντλοόνται γΡ~ΎOpα,εVΩ 

στο σιδηρ6δρομο, με α6εηση των δρομολογ(ων ~ των οχημ&των, υπαρχουν 

π&ντα θfσεις. 

Αυτ& σε σόγκριση με το αεροπλ&νο. Σε συγκριση ~τo αυτοκ(νητο 6μως, 

μ6νο σε ενα σηΕ(Ο μειονεκτε( ο σιδηρ6δρομος και αυτ6 ισχόει βασικα 

Υια τις εμπορευματικfς μεταφορfς. ΣυΥκεκριμένα, ο σιδηρ6δρομος δεν μπο­

ρε( να πραγματοποιε( μεταφορfς απο θ6ρα σε·θ6ρα.'Όμως αυτ6 παρακ&μ­

πτεται, κατά ενα μfρος, με την απ'ευθε(ας σιδηΡoδρoμΙK~ σόνθεση των 

βασικών πελατών του σιδηρ6δρομου (μεΥ&λα εΡΥοστ&σια) και ΟΡισμfνων&λ­

λων χώρων με το σιδηροδρομικ6 δ{κτυο (βιομηχανικfς t~νες, λιμ&νια κ.λ.π. 

Όμως αυτ6 το μειονέκτημα, γενν&ει και κ&ποια πλεoνεKτ~ματα στον σι δη­

ρ6δρομο, τα οπο{α ε(ναι ο αυτοματισμ6ς και η χρησιμοπο(ηση της πληρο­

φoρι~ης και ηλεKΤΡΙK~ς τεχνολΟΥίας, τα οπο(α δεν μπορε(. να χρησιμο­

πoι~σει το αυτοκίνητο, αKριβ~ς γιατί κινε(ται ελε6θ~ρα. 

Σαν ουμπέρασμα 6λων 60ων fxouv ~δη εκτεθεί, μπορ06με να πο6με οτι, 

ο σιδηρ6δρομος vapaufVEt το βασικ6τερο, οικονομικ6τερο και με τις με­

Υαλότερες δυνατ6τητες χερσαίο ufoo μεταΦορ&ς, τ6σο Υια εμπορε6ματα6σο 

και Υια σιβ&τες, χωρίς να διαΦα(νεται μείωση ~ απώλεια του ρ6λου του 

αυτ06 στο μfλλον. Γι'αυτ6, μετ& την αλματώδη αν&πτυξη της τεχνολογ(ας 

και των &λλων ufowv μεταφορ&ς,τις τελευτα(~ς δεκαετ(ες, η ορθ6τερη 

συYKoινωνιαK~ πoλΙΤΙK~ μι&ς χωρας, δεν είναι ο ελεόθερος και αΠΡΟΥραμ­

μ&τιστος ανταγωνισμ6ς των διαφ6ρων μεταφορικων μΙσων,αλλ& η Kατανoμ~ 

του μεταόoρι~06 ΙΡΥου μεταξ6 αυτών αν&λΟΥα μετα δεδομΙνα και τις ανα­

Υκαι6τητες της συΥκεκριμfνης χώρας, σε συνδυασμ6 κα\-με τις δυνατ6τη­

τες και τα xαραKτηριστι~& του κ&θε ufoou μεταφορ&ς. ο καταμερισμ6ς 

αυτ6ς μπορε( να Υίνει μ6νο απο το κρ&τος, μετ& απα επισταμfνη μελΙτη. 

ΤΟ δε ~ρ&τoς, θα ελΙΥχει και την τ~ρηση αυτ06 του κατaμερtσμοό.Κ&τω, Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.
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aw'aUT~ την αναΎκαι6τητα~6λtς σχεδ6ν οι Ευρωπαικές χώρες, αλλ& και οι 

περισσ6τερες χώρες στον κ6σμο • δαπ6νησαν. uET6 τον π6λεμο, τερ60τια 

ποσ6 για τον εκσυΥχρονισμ6 του σι5ηροδρομικοό τους δικτύου, και συνε­

χίςουν να δαπανο6ν, προσπαθώντας να αυξ~σoυν τις ταχότητες και να KQ­

Tαστ~σoυν πιο ανταΥωνιστικ6 μ€σO μεταόορ6ς τον σι5ηρ6δρομο. Όσες δε 

χώρες. ε(χαν μικρ6 σχετικ& δ(κτυο, εκτ6ς σπα τον εκσυΥχρονlσμ6,προχω­

ρησαν και σε επέκταση του δικτδου τους. Παρ6δεΙΥμα σ'αυτ6 αποτελο6ν 

οι γειτονικές μας χώρες, Γιουγκοσλαβία και 30υλΥαρ{α. 

Η πιο εντυπωσιαK~ 6μως εξΙλιξη στους οιδηρδδρομους είναι αυτ~ 

που επιτελε(:αι τα τελευταία 20 χρ6νια, και ιδιαίτερα η 5ρομολ6Υηση 

των τραίνων μεΥ6λης ταχύτητας, τα οπο(α προuποθfτοuν KαΙ-KατασKευ~ α­

ν&λογης γραμμ~ς. Ετσι, το 1964, οι Γιαπων!ζΟΙ δρομολογούν το τρα(νο 

RSRINKANSEND το οπο(ο . κινείται με μ!γιστη ταχύτητα 210 χλμ/ώρα και 

συνδΙει το T6KUO με την Οζ6κα σε J ~ρες και 10 λεπτ6, απο 5.JΟ'ώρες 

που ~ταν πρΙν. Το πιο εντυπωσιακ6 6μως επ(τευμα, πραγματoπoι~θηKε απο 

τους Γαλλικούς Ειδηρ6δρομους (S.K.C.F.), οι οποίοι το 1981. δρομολ6_ 

γησανΈνα τρα(νο (T.G.V. - TRAIK - Α - GRAHDE VITESSE) αν6μεσα στο Πα­

ρίσι και την Λυων ( απ6σταση 427 χλμ), το o~o(o αναπτύσσει μΙγιστη τα­

χύτητα 270 χλμ/ώρα, και το οπο(ο ~αλύπτει την απ60ταση αυτ~ σε λιγ6­

τε ρο απο 2 ώρες. Το τρα(νο αυτ6 κινε(ται σε ξεxωριστ~ γραμμ~. στην 0­

πο(α δεν κινούνται εuπορικfς αμαξοστοιχ(ες. 

Ηδη, γραμ~fς μεγ6λων ταxυτ~των. κατασκευ6ζονται και σε 6λλες~~ε­

ριοχΙς της rαλλ(ας, στην Ιταλ(α, 6που μεταξύ pω~ης και Φλωρεντ(ας 

(μ!ρους του βασικού &ξονα φος Μιλ&νο) κατασκευ6cεται ξεxωριστ~ απο τα 

-6λλα τραίνα γραμμ~ (κατ6 το Γαλλικ6.vρωτvvο) στην Γερμανία, στις Η.Π.Α., 

στην Βραζιλία, στην Kopfa και αλλού. ΒΙβαια. η επΙνδυση για την δη­

μιουργία νΙας γραμμ~ς για uψηλfς ταχύτητες, είναι απoδOΤΙK~. u6vov 6­
ταν συνδέει πληθυσμιακ6 κ!ντρα με πολλ6 ~ατoμμύρια κατο(κους. Εξ'6λλου 

ταχύτητες αvωτερες των 270 χλμ, θεωρούνται αντιοικονομικές, μετ6 την 

ενεργειαK~ κρ(ση. γι'αυτ6 και δεν προβλΙπεται να εΦαρμοοθούν. 

Ετσι UVOPOGUE να πούμε οτι. τα τελευτα(α χρ6νια, είναι σε εξΙλι­

ξη μι6 νεα δυvαμικ~ επΙκταση του σιδηρ6δρομου. που θυμ(ζει TnV av6­
190Uπτυξη των σιδηροδρ6μων το δεύτερο μισ6 του αιώνα. Μόνο που τώρα
 

δεν y[vETat με επΙκταση του δικτύου.αλλ6 κυρ(ως με εvτυπωσιακ~ αύξη­


ση τωv ταxυτ~των και των παρεχομένων υπηρεοιων. σε συvδυασu6 με τηv 

αύξηση της ανταγωνιστικ6τητας του σιδηρ6δρομου για την αν6κτηοη χα­

μΙνου μεταΦορικού fpyou. Β μη EVfKTaan του δικτύου στις αναπτυγμΙνες 

απο το παρελθ6ν χώρες, οΦε(λεται σε δυο λ6γους. Πρώτον στο οτι το 

δ(κτυ6 τους είχε ~δη διαμΟρΦωθε(, μ!χρι το τfλος του WEpaaufvou αιώνα, Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.



125 

κατ6 τρόπο oΡθoλoyι~6, και 6χι κ&τω σπο την πίεση τών περιορισμένων δυ­

νατoτ~των. όπως στην Ελλ&δα της επox~ς εκείνης, και δε6τερον δι6τι ο 

σιδηρόδρομος καλείται πια να παίξει ενα νέο ρ6λο, συνεργασίας με τα &λ­

λα μεταΦορικ& μέσα και αλληλoσuμπλ~ρωσης, εκεί δπου το κ&θε ενα υπερέ­

χει. Έτσι, δευτερεύουσες συνδέσεις, που δεν έχουν αξι6λογο μεταφσρικ6 

έργο, δεν καταοκευ&ςονται η EYKatalttwovtat, προς 6φελοι; του αυτοκινη­

του, ενω γίνεται προσπ&θεια αύξησης ,οι) μεταφσΡΙJ'au tpyo.u τρυ σιδηρ6­

δρομου στις υπ6λοιπες γραμμές. 

Στο κηνυΥητ6 λοιπδν αυτ6 για τον εκσυγχρονισμό των σιδηροδρ6μων, 

και για την αν&κτηση χαμένου μεταΦορικοό έργου απ~αυτoυς, δπου αυτ6 έ­

χει ol;)u6E(, μετtx.συv J«:1~ ΟΙ 'ιιf4:ει; οι οποίες, για δι&φορουι; .\.6Ύουι; είχαν 

παραμελησει τουι; οι5ηροδρ6μους τουι; την τελευταία 3Dετία, 6πωι; π.χ οι 

Η.Π.Α. Βλέπουμε ακ6μα τους Βρεταννικcυι; οιδηρ6δρομους, οι'οποίοι δεν 

κατ&Φεραν μέχρι τώρα να παρακο'\'ουθηοουν την εξέλιξη και την αν&πτυξη 

&λλων Ευρωπαικών δικτύων, και ιδιαί~ερα του Γαλλικού, τσυ Γερμανικοό 

και του Ιταλικού, να επενδUoυν μεΎ&λα ποσά Ύια έρευνες νιt.σb τεX'oQλσtCσc, 

Ιστω και αν δεν κατ&Φεραν ακ6μα να εμΦανίοουν κ&τι το εντυπωσιακ6. 

Παρ&'\''\'ηλα με την αν&πτυξη αυτ~ ,ων σιδηροδρ6μων, 6λες οι Ευρωπαι­

κές χώρες, αλλ& και ΠΟλλΙς &λλες, προσπαθουν να κατανείμουν. το μεταΦο­

ρικ6 έΡΎΟ ΟΡθObΎΙΚ&, μεταξύ των διαΦ6ρων μέοων μεταΦορ&ς, αντιλαμβαν6­

μενες αυτ6 ακριβωι; που εξέθεσα πιο π&νω, οτι δηλαδη ο ανταΎωνισμ6ι; συ­

νεπιφέρει μεΎ&λη σπατ&λη ενέΡΎειαι; Κ.λπ. και ζημιώνει την Εθνικη τουι; 

οικονομία. Αντιμετωπίζουν δηλαδή τα δι&Φορα μέσα μεταΦορ&ι;, σαν Φορείς 

που ;τρέπει να συνεΡΎ&ι;oν~αι, α4-ηνοντ;:ις το 8ασικ6 και μαζικ6 μέρος των 

μεταΦορών στον όιδηρ6δρομο, ιδιαίτερα 6σον αΦορ& την επι8ατικη μεταΦο­

Ρ&. 

Ο οιδηρ6δρομος, μετ& το 1950, τ.αρουσι&ι;ει μια κατακ6ρυφη πτωση 

του μεταΦορικοό του έΡΎου παΎκ6σμια. Ομωι; αυτ6 δεν έχει καμμι& σχέση 

με το αντίστοιχο Ελληνικ6 Φαιν6μενο, ~Kεί, δηλαδη στιι; χωρει; με ανα­

πτυΎ~ένo δ{κτυο, ο σιδηρ6δρομος μονοπωλουσε οχεδ6ν το χερσαίο μεταφο­

ρικ6 έΡΎΟ με αΠΟΤΙλεσμα, με την ανάπτυξη του αυτσκινητου και του αε­

pOWA&VOU, να Ύνωρ{σει ιοχυρ6 ανταΎωνισμ6, ο οποίοι;περιωρισε τον ρ6λο 

tOU οτις συΎχρονει; αν&Ύκες κατανομης του μεταΦορικοό έΡΎου, σπ&ι;οντ&ι; 

tOU το μονοπώλιο. Δεν αποτελεί δη λα δη παραΎκωνισμ6 του σιδηρ6δρομου, 

ουτε μείωση του ρ6.\.ου του σαν βαοικοό μεταΦορικού μέσου τηι; συΎκεκρι­

μένηι; χωραι;.- Ετσι, στην Γαλλία π.χ ο σιδηρ6δρομοι; ουμμετέχει,στο χερ­

οαίο εμπoρευματι~6 έΡΎΟ, κατ& 34,6%, στην Δ. Γερμανία κατ& 29,2%,ενω 

στην Ελλ&δα κατ5 Β%. Αυτ6 δε το μεταΦορικ6 έΡΎΟ επιτελείται κυρίως 

στον &ξονα Αθηνας - Ειδομένης και θεσ~αλoνίKης _ ΒουλΎαρικων συν6ρων. 

Στις υπ6λοιπες Ύραμμέι; η εμπoρευμαΤΙK~ κίνηση, είναι απο μικρη εως ανύ­Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.
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Ίfαρι::τη. 

Εδω θα πρfπςι να σημΕιωθεί 6Τ1, η ανταΥωνιστιι::6τητα του σιδηρ6δρσ 

UOU, ΊfOυ UΊfOpe( να εΠηΡε&ςΕΙ τον 6Υ'::0 του μεταόοριι::οό fpyou, σε συνθ~­

κες ελε6θερου ανταΥωνισμο6, δεν είναι ο Βασιι::6ς παΡ&Υονται; που θα vpf_ 

ΠΕι να κρίνει την αναΥι::aι6τητα GΊfttPt~c; του η επfι::τασης τσυ, για δυο λ6­

Υους: 

1. rιατί ο ανταΥωνισμ6ι; avt6c; είναι σε μεΎ&λο Βαθμ6 'Πλασμα'τικ6ι;. 

Έτσι η σιδηpoδpσμιι::~ ε~ιxε(pηση. αντίθετα με τις &λλες εΊfιχεΙP~σεlς με­

όορων, 

α) fXEl υ7σxpε~σεις δημ6σιαι; υπηρεσ(ας ΥΙΟ τις οποίες δεν λαμβ&νε­

ται U,ll"'6φη το ι::6στος ~ η σπ6δοση και το ~μΠOP\ι::6 6φελος και ΤΙ~ οπο(ες 

δέν μπορε( να αρνηθεί (π. Χ ε"μετ&λλευση ypαμμ~ν μη απoδOΤlι::~ν. τιμολο­

Ύιακές διευκολύνσεις κ.λ.π.). 

β) είναι ο (διος επιΦορτισμΙνοι; με την ιι:ατασ"ευ~ ΙΙ:ΙΗ συντ~ρηση της 

υπoδσ\1~ς. 

2. Γιατ( το 6Φελος απο TOV αδηρ6δρσμσ, προκύπτει \16'0'0 αν υ11"ολΟΥισ­

θε( σε επ~πεδσ εθυΙK~ς σικονσμ{ας "αι ληΦθούν υπ'6φη και οι &λλες επι_ 

πτώσεις που συνεπιφέρει στου κοινωνικ6 τομέα, στην ποι6τητα ζωης Κ.λ.π. 

λλλωστε, τυχ6ν u\κρ6τερη τ\μoλoyια,,~ δυνατ6τητα του αυ,OKιν~τoυ, δεν 

επιτuγχ&νεται π&ντα με κοινωνικ& και oι~oνO\1ΙK& αΠΟδεκτούς τρόπους. 

Επομένως. ακ6μα και η ελλεlμαΤΙK~ λειτουΡΥ{α του ο,δηρ6δρομου,δεν 

θα πρέπει να μας οδηγησει σε λανθασμένα συ\1περ&σματα για την ~πo_ 

δοτικ6τητα της σιδηpoδΡO\1ΙK~ς εττιχε(ρησης μιας χωρας, αΦού δεν oφε~λε­

ται σε KαK~ διαχε(ρηση ~ αντιοι"ονομικ6τητα. Αντ(θετα ~α wptWEI να ανα­

AUeOUν ocαι οι λ.6γο\ και τα αίτια του ελλε(ματος της συγκεκρ,μένης επι_ 

χε(ρησης. Ε(ναι χαρακτηριστι,,6 οτι, σχεδ6ν παντού, οι σιδηρδδρομοι ε(­

ναι ελλειματικο(, yι'αυτCι &λ.).ωστε "αι Όχεδ6ν παντού ε(νοι κ&τω απο κρα­

τ ΙK~ ειι:με τ6λλευση, ανεξάρτητα της μoρφ~ς ).ε ι "(ουΡΥ (ας τ 01,,)'; • Γι' αυτ6. σ' 

6λα τα δ(κτυα, δεν τίθεται θέμα κατ6ΡΥησης τωυ υποχρεωσεων δημόσιας 

υπηρεσίας, αλλ'απ).ως αποτ{μησης του κ6στους που συυεπ6.Υουται οι υΠΟΧΡJ~ 

σεις αυτές και ~ αντιστ6θμι~ τους απσ το κρ&τος. Δηλαδ~, μπορεί ενα 

fλλειμα να συμΒαδί,ει με μια υΥιΙστατη και αποδοτικΙί στη') σ.oia. διαxε(~ 

ριση. 

Απο 6σα εκθέσαμε στο κεΦ&).αιο αυτ6, προκύπτει οτ\ oπo\αδ~πoτε 

χώρα, αναtl'τυΥμένη fι στον δρ6μο της αν&πτυξης, δεν μπσρε( να καλύΨει 

tι'ραγματικ& τις συΥκοινωνιακΙς και γενικωτερα μεταΦορικές της αν6.Υιι:ες, 

χωρ(ς ενα σύγχρονο σιδηροδρομικ6 δ("τυο. ούτε μπορε( να Υ(νει πραγμα_ 

ΤΙK~ Bιoμηxανιιι:~ και λοιπΙί αν&πτυξη tι'ου OUVEtI'&YETal μεΥ&).η αύξηση του 

μεταφορικού έργου, χωρίς σιδηρ6δρομο. Του).6.χιοτον 6που δεν ιι:αλύπτετα\ 

απο eaA6.OOtQ μεταφορ6.. Και av ακ6μα δεχθούμε οτι. ορισμένου ε(δους με­

Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.
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ταΦΟΡfς συuφfΡΟUV περισσ6τερο με το αυτοκίνητο, και αν ακόμα δεν λ&βου­

με υπ'6ψη τα πλEoνEKτ~ματα του σιδηρδδρομου. εεεΤ&ζοντ&ς τα σε κλ{μακα 

EθνΙK~ς οικονομίας, και λαμβάνοντας υπ'6ψη το κοινωνικό κόστος και λοι­

πΙο; επιπτ~σεις, σπα το κάθε είδος μεταΦοράο;, και πάλί ορισμΙνες μεταφο­

ρΙς μδνο με τον οιδηρδδρομο μπορο6ν να γ(νουν οικονομικά και μ6νο με 

τον οιδηρόδρομο μπορουν να γίνουν μεταφορΙς μεγάλης κλίμακας. Στα (δια 

συμπεράσματα, 600ν αΦορά την υπεpox~ του σιδηρ6δρομου, καταλfirουμε και 

για τις μεταΦορΙς επιBατ~ν, ιδια{τερα για ΙJικρΙς ιι:::αι ι.ιεσσ.(ες' αποστά­

σε ις • 

EιδΙKtιτερα για την Ελλάδα, WDP' 6λο 1Ι"ου η Βιομ.ηχανιιι::fi πα.ΡαΥwrfi 

και οι μεταφοριιι::Ις ανάγκες, δεν Ιχουν το μΙΥεΒος που Ιχουν σε άλλες x~­

ρες, ο σιδηΡ6δΡοuος αποτελε( αν&Ύκη αλλ~ και β&ση Υια κ&θε ε(δσυς αν&.­

πτυξης, τουλ&.χιστσν Υια τις wεριοχfς με την uεrαλύτεΡη συrκfνΤΡωση vAQ­
θυσuού και δpαστηpιoτ~των του δευτεpoyεν~ και τpιτoyεν~ toufa της παρα­

yωy~ς. Ετσι ο εκσυΎχρονισμ6ς και η επfκταση του δικτόου, ιδια(τερα στην 

Β6ρεια Πελοπ6ννησο και την AνατoλΙK~ Ελλ&.δα, 6που παρατηρε(ται η μεΥαλύ­

τερη συrκfνΤΡ~ση πληθυσμοό και δραστηριοτητων, είναι επιταKΤΙK~ αν&Ύκη. 

Θα vpfVEt δε να διευ~~ινισθε( οτι, τα αpνητι~& uεrfθη, τα οπο(α υπ~pxαν 

τον vepaoufvo αιώνα στην Ελλ&δα και τα οπο(α αποθ&'ρρυναν τις επενδύσεις. 
οε σιδηροδΡομικfς rcαμμfς, δεν υφ[στανται σ~μεpα. rtG fναν εκσυΎχρονι­

oufvo αδηρ6δρομο. υπ&ρχει αρκετ6 μεταΦοcικ6 fpro στην Ελλ&δα σημερα. ι­

δια{τερα οτις περιοχες τις οπο[ες ΠΡοανfΦεΡα. Απ6δειξη αυτού. ε(ναι η 

αλματώδης αν&πτυξη των οδικών μεταΦορών τα τελευταία χρ6ν\α.Δι6τι η Ελ­

λ&δα. μπορε( να είναι σχετικ& αραιο~ατοικηufνη X~Pα. αν υπολΟΎισθε{ η 

αναλΟΥ{α tOu wληΕυσμού ~ατ& τετραΥωνικ6 χιλιομετ;::ο εδάlfιoυς. χα.ι με 'ΠΦΙΟ'"'" 

Ρισμfνη Sαρει& βιομηχανία, 6μως η εδαΦΙK~ ~αΤ03νoμ~ .του 1rληθυσμού αυτσύ, 

αλλ& και των δpαστηpιoτ~των Υενικ&, είναι &νιση. Stot. σε ΟΡισμfνες 1rE_ 
ριοχέ", παρατηρείται υ:rεaσυσσώaευση 1rληθυσμού και 5ραστηριοτητων,δη­

u\ovprovuf~ ftot Τ'Αν ΠΡοuποθfσεων Υια ενα αξι6λΟΥΟ μεταΦορικ6 fpro. 
Στην Ελλ&δα 6μως, η α~αYKα.6τητα της μεΥαλύτερης συμμετοχης tQU 

σιδηρ6δρομσυ στο ~εταΦopΙK6 fpyo, 1rρο~ύπτει και απο την E1rttGKttK~ αν&._ 

Ύ~η της μείωσης της καταν&λωσης ενfΡrειας, ~αι, ιδιαίτερα των urΡωv ~αυ­

ο(μων. Η συμβoλ~ δε του σιδηΡ6δΡοuου σ'αυτ6 Υ(νεΤ031 αντιληπτ~, av 1rQ­
ρ6λληλα ue τηv προσναΦερθε(σα μι~pη ~ατανάλωση ενfarειας κατ& την σι­

δηpoδpoμΙK~ μεταό~p&. λ~60υμε υ1r'6ψη ΟΤΙ, το 40% έως 45% των Etoarouf­
νων υΥρών ~συσ{μ~ν οτην Ελλ&δα σ~μεpα. καταναλώνεται απο τα δι&Φορα ue­

ταΦσρικ& μΙσα. Κοι 3έ8αια την μερ{δα του λfοντος, σ'αυτη την ~αταν&λω­

ση. τηv fxEt το αυτo~{νητo. 

Δηλαδή στην Ελλ&δα. θα uποροvσαμε να πούμε 6τι, η αναΥ κ αι6τητα 

του σιδηΡ6δΡοuου, ΠPO~όπτει σπο ΠΟλλούς 1rαa&rοντες, ~αι Ο εκσυΎχρονισμ6ς 
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ΤΟ1), αποτελε( την αναγκα(α β60η για OΠOlαδ~~oτε ooβ~~ Bl0μηxανΙK~ α\l6­

πτυξη. Έτσι. η ",οσδτητα του μεταΦοριlcοό έργου, δεν ε(ναι το 'ΠP~ΤO στοι­

χείο WQU θα πρέΠΕΙ να εεετασθε(, για να κριθε{ η δuνατδτητα και η ανο­

γα \ 6τη τα επfιΙ:Ίασ~ς κα \ σωιrrxρ:ιvισια/ του Ιλληνικοό σι δηροδροι; ι LCOU δ1­

ιcr60u. 

":Ενας 6.λλος δμως 1Ι'αρ6.Υοντας IfOU δεν θα ttpt1fEl να μας δΙΔφόΥε.ι αλλ' 

αντίθετα να ληΦθε{ σοΒαρ& uπ'δψη για τον μελλοντικδ ΠΡΟΥραμματισμ6,ε(­

ναι ΟΙ UEHO\lHΙCfc; αν6yιcες της χωρας.Έτσι, f)δη στο κοντιν6 1991, ο 

1Ιληθuσμδς της Ελλ6.δας. -πpoBλΙτrεται να Φθ6.σει τα 10.400.000 6.τομιι, Q1I'O 

τα οπο(α, το 70% θα είναι αστικδς πληθυσμδς και το )0% αγpoτιιcδς - ημια­

στικ6 ... Ειδικωτερα δε ,,"pOBλf1l'ETCIl μεΥ6.λη αν6.'ΙΙ'τuξη των αστιlCοΒιομηχα­

νικων πδλεων, WOV fxov ... ιδιαίτερη μεταΦOΡIK~ σημαο(α, σαν τερμ4των και 

αΦετηρια/ν διαKlν~σεως wροσα/wων ~αι εμπορευμ6των. Οι δε~α αστικοΒιο­

μηχανικο( Aotw6... WόλΟΙ της x~ρας, θα fxov ... το 58% του πληθυσμοό, αντί 

41% το 1971. Ετσι, fνας μεταφoρι~6ς &ξονας, μεταε6 Καλαμ6τας - Π&τρας ­
Aθ~νaς - Βόλου - Λ&ρισας - θεσσαλον(κης - καΒ&λας, με εσωτεΡΙK~ συναλ­

λαKΤΙK~ αλληλουχ{α, 9α ε(ναι αδύνατον να εευπηρετηθε( συγκοινωνιακ6, 

χωρ(ς σύγχρονο σιδηροδρομικό δ(~τυo. Αν λοιπ6ν δεν επισπευθε{ ο εκ­

συγχρονισμός του σιδηρ6δρομου, σε λίγο 8α ε(ναι αργ& και οι ευθύνες 

των σημερινα/ν Kυ6εpν~σεων θα ε(ναι μεγ6λες για το αυριαν6 αδιfΙ:;οδο. • 
En!AOrOI: 

Οπως είδαμε, το 1882, ο Χαρ(λαος τρικούπης, καταΦfΡνοντας Vuh~6_ 

νει πρ&ξη την θεωρ(α και τα όνειρα, feaAC τις 6&σεlς για το Ελληνικ6 

σιδηροδρομικ6 δ{κτυο, το owo{o OΙOKληp~8ηKε το 1909, για να π&ρει την 

σημεpιν~ του μopφ~ το 1922, μετ& την opισΤΙK~ διαμόρΦωοη των συν6ρων, 

στο χερσα(ο τμ~μα της x~pας, στην σημεpιν~ τους μoPΦ~. Μετ6 το 1909, 
οι δι6Φοροι π6Ιεμοι και η μΙKpασιαΤΙK~ KαταστpoΦ~ αρχικ& και η παγκ6­

σμια OΙKoνoμΙK~ κρ(ση μετ6 το 1929 αργότερα, δεν επfΤΡεΨαν την Ewf­

κταση και τον εκσυγχρονισμό αυτού του δικτόου. Στο αναμεταξόιε{χε αpx~­

σει να παίζει ενα ρ6λο στις μεταόορΙς το αυτοκίνητο, το οπο{ο την επο­

x~ εκείνη, wcptao6reoo λειτουργοόσε οαν εύΚΟλη λόση στις αδυναμ(ες 

και στην ανεπ&ρκεια του σιδηρ6δρομου, ιδιαίτερα στις wεριοχfς που δεν 

uw~PXE δίκτυο, παρ6 σαν πραγματικός ανταγωνιστης του. 

Μετ& τον w6ACUo. η μόνη αξι6λογη προσπαθεια. στον roufa των σι­

δηpoδpoμΙK~ν μεταφoρ~ν, ~ταν η αποκατ6σταση της λειτουργίας του δι­

κτόου, που ουνοδεύτηκε και με Ιναν περιορισμΙνο εκσυγχρονισμό των 

υΦισταμΙνων γραμμ&ν.Ε(ναι χαρακτηριστικό 6τι, 6χι μδνον δεν διαπλατύν­

θηκε η γpαμμ~ στο μετρικού πλ&τους δίκτυο, το ΟΠΟ{Ο απλ~ς αποκαταστ&­

θηκε στην waAIl6 του μopφ~, αλλ'ακ6μα και η opειν~ δι&βαση ΤιθορΙας ­

ΔΟμοκού, για την οπο(α προτ&βηκε η παρα8αλ&οσια χαραξη, αποκαταστ&θη­

κε στην παλη& της θΙση, και με τις (διες καμwύλες, παp~6λo ότι Ιπρεπε 
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να αναKατασ~ευαστouν πολυδάπανατεχνικά έργα (α~ραyyες - ΥΙΦυρες),Υια 

να λειτoυpy~σει UE την {δια χάραεη, Σημειωτέον ΟΤ1 τότε η παραθαλάσ­

σια συνδεση, θα επιΒαρυν6τανε πολυ λίγο με δαπάνες απαλλοτριωσεων. 

Παράλληλα, ιι:.:οvτ6ΦθαλjJη κcιι CιΠΡΟΥραμμ&τιστη συyιι::oινωνιαιι::~ 1Ι'ολΙΤΙIC~JεΥιι::λη­

μClτιιι::η αμέλειCl. υποχωρηση σε πιέσεις διαΦ6ρων ομάδων, αλλά και ασυ­

ντόνιστες ενέργειες, όλων των μετClπολεμικών κυΒερνήσεων, εμπόδισαν 

την πραγματική Cινά1l'τυεη "αι τον εκσυγχρονισμό του σιδηρ6δρομου,οτον 

οποίο ΟΙ πιστώσεις Υια εκσυγχρονισμό δ(νονταν με το σταΥον6υετρο,Ενω 

συγχρόνως τον Επιβάρυναν με έναν άνισο ανταγωνισμό, κυρίως ταυ αυτο­

κινήτου, το ΟΠΟ{Ο αντίθετα. έμενε ελεύθερο να δράσει, εκμεταλλευόμενο, 

χωρ(ς σχεδόν κόστος γι~αυτό. την κατασκευή νΙων εθνικών οδών.Οι χερ­

οα(ες μεταΦορΙς αΦΙθηκαν ελεύθερες να διαμορΦωθούν με β&οη αυτόν τον 

&νισο ανταγωνιομό. με αποτΙλεσμα τις oημεpιν~ς αδυναμίες και το χαμη­

λό επ(πεδο των παρεχομΙνων υπηρεσιών. Ε(ναι χαρακτηριστικό οτι. ο κα­

θΙνας μπορούσε να αποκτήσει ενα Φορτηγό αυτοκίνητο και να εκτελεί 

μεταφορΙς. όταν ο σιδηρόδρομος αδυνατούσε να ανανεωθεί απο έλλε~ψη 

πιστώσεων. Έτσι, σήμερα, όλες οι ελπίδες για σύγχρονες συγκοινωνίες, 

επαΦίενται οτην εξΙλΙξη του 15ετούς προγρ&μματος εκσυγχρονισμού των 

σιδηροδρόμων, το οποίο όχι μόνο θα πρΙπει να χρηματοδστηθε(. αλλ& και 

να επισπευθεί ιδιαίτερα όσον αφορ& την κατασκευή των προΒλεπομΙνων 

νΙων γραμμων. Παρ&λληλα, θα πρΙπει να οργανωθεί και περιορισθεί.στο 

εθνικ& και κοινωνικ& αναγκαίο, ο ρόλος του αυτοκινήτου; ιδιαίτερα 

στις εμπορευματικΙς μεταΦορΙς, το οποίο σήμερα αΦίνεται ακόμα να λει­

τουργε(. ως ενα Βαθμό. ανεξΙλεγκτα. θα πρΙπει κ&ποτε να αντληθούν 

τα crvαΥxaCα συμπερ&οματα, απο την αποτυχία της πολιτικής της προώθη­

σης των οδικών μεταφορων για μια J5ETia, και θα πρΙπει κ&ποτε το κρ&­

τος να αναλ&βει τις ευθύνες του o~αυτόν τον τομΙα, αΠΟΦασίςοντας να 

επΙμ6ει ενεργότερα οτην διαμόΡΦωοη της ουγκοινωνιακής πoλΙΤΙK~ς.Kαι 

να αυξήσει ακόμη περισσότερο τις επενδύσεις στους σιδηρόδρομους. 
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818ΛΙΟΓΡλΦΙΑ 

Κ. Ανδρου),ιδ6.κης:	 W ΟΙ ελλειΨοειδείς σΦραΥ{δες στους E.n.A.n n (Περιοδι­

κ6 Φιλοτέλειa τ.~79 εως 495) 
Κ. Κοχειλ6. : W Οι Ελληνικο( Σιδηρδδρομσι και η συμμεΤ6X~ τους στις 

εσωτερικές και διεθνείς μεταφσΡfςw 

Πρόδρομου Kavτ~a­

ρ(δη : n IUVOWTlK6 ιστορικδ των Ελληνικων ΣΙδη,δδρομωv W 

Ικδοση 1964 

ΗεΥ&λη Ε),ληνι­

ICfi Ετκυl( A01l'CΣ (­

δεια τδμοι I~l(αι ΚΑ'(στα λι'jματα σιδηρ6δρομοι και Ελληνικοί 

σιδηρ6δρομοι αντ[στοιχα) 

σ. r. Ε "Εκθεση ΗετραΥμΙνων 1985" 

Λε:υτΙρη Πα1l'Q­

Ύιανν6..::η n Οι Ελληνι"ο( ΣΙδηρόδρομοι (1882-1910)" Έ"δοση ΜορΦω­

τικοό Ιδρ6ματος EθνΙKι'jς Τρ&τεcας 

Βασ ~ Προφυλ­

λ(δη , " Ο σιδηρδδρομος και σ\ υ1Ι'Εραστ\ιι::ές Επιβατικές μεταφο_ 

ρές" τεριοδιιι::δ τραίνα και &νθρωwοι" τ.14 

VAS:PROFII.­
LIDIS : RAILWAY GAZETTE INTERNATIOMAL AUGUST 1986 ~ GREEKS 

TRI ΤΟ CATCHUP WITH EΌHOPE~ 

Βαο.ΠροΦιλλ{δη.: ~ Οι σιδηροδρομιιι::ές μεταΦορΙς - Οι Ελληνιιι::ο{ σιδηρ5­

δΡΟ1JΟΙ~. 

Βασ.ΠροΦιλλ{δη -' 
J.P.ESTIVAL ~ Η σιδηpoδρoμΙK~ ε~ιxε{ρηση~ 

Των 'διCιN ~ Η KoινOΤΙK~ Πoλιτιιι::~ των σιδηροδρομιιι::ών μεταφoρων~. 

Ηεριοδιιι::6 

Τρα{να και 

&νθρω'Ποι ~ Το σιδηροδρομικ6 'Πορθμείο - 'Β6λου - Λαττ&ιι::ιας (τεόχος 

14) 

Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.



131 

ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΟΣ ΧΑΡΤΗΣ ΤΗΣ ΕΛΛΑΔΟΣ 

R Α LROAD Μ Α Ρ Ο F ΟΑΕΕΟΕ 

­
t . ­

β ΥΛΓλΡ, 

Α R Ι Α 

ΓP'-~MH I(ANOtιlKO'I' [YPOfl-lYNQΛ.IJCOHΝΗΚΟΣ )ιΛM..Ι~eo
 
NO,qfoCAL GAUGε·τοτΑι. LENGTH ΙC.Μ,
 
ΓΡΑΜ""". t-eETιιιιΙCO\' tt'OrI ••δ,
 

ι.Ο"'" GAUGE 
cΟΤΟΣ Ε"'Ι:ΤΑΜΕΥΣΕΟΣΙ 
._ ΟΙ'[""ΤΙ:ΟΙ 

ΓΡΙΙΜΜΗ [νΡσΥΣ o.'~ cOΔOHTmot'_______ • 21 
Q1S"'. GλυGξ (Aι.cΙΙC tRACK) 

fPA.f-CMH [Ί'Pσ'r[ 0.80 
0.'5-0"' GA...;CE: CEΙCTOr εIUιfΠAΛΛIYΣEΩl) • η. -1-1-1-1-1­

(ΝΟΗ Ο"""'ΤΕΟΙ rm 
~:~-----------------------_.~ 

Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.



132
 

Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.



133 

LES CREMINS DE F!R E~ GRΈCΕ 

L'histoire du chemin de rer, commence θη 1830, au moment ou une 

voie a ete construite, entre Liverpoo1 et "'anchester (116 kms de 

longueur). Pour 1a premiere fois dans l'histoire, 1es trains etaient 

tirees par une locomotive a vareur, 1a fameuse "~o~~et" de Stephenson.- . 
Depuis, nous sommes temoins d'un deve10ppement rapide des che­

mins de fer. Εη 1840, dans 1e monde enti;r, i1 existent dej~ 9.000 

kms des voies ferres, tandis, qu'au debut du 20eme si~c1e 1es voie~ 

ferre~ s'approchent 1es 1.000.000 kms, pour arriver θη 1925 du nurn~ro 

de 1.229.923 de kms. 
La Crece θη 1830, qui sortait d'une guerre d' independence de 9 

ans, contre 1a Turquie, petite et ruinee, Βθ trouve dans 1e domaine 
des cemmunications t un etat desesperant. Sous 1e regime Ottomant,i1 

n'a θιθ presque rien fait, dans ce domaine; La seu1e solution a10rs 

pour organiser 1estransports, etait 1e bateau, comme 1a Grece est un 

paJs a part insu1aire et avec r.es rni11iers des ki1om~tres des cotes. 
C'est a cause de ya que 1a premiere preocupation du nouveau regime, 

dans 1e dornaine des communications, etait, 1Όrganisatiοn des transports, 

IIIatitimes. 
Tr~s t8t, depuis 1835, deja, οη pensent sur 1a possibi1ite de 

constru~tion des voies ferres. ~ais 1a manque des capitaux et 1a pro­

duction reduite du pays, ηθ perrnettaient pas 1a construction et 1e 

fonctionnement des chemins de fer. D'autre part, 1e capita1 etranger 

ηθ s'emigrait pas faci1e~ent et surtout pour investir a des pays ou 

1e profit serait prob1ematique, comme 1a Gr~ce. 

La premiere voie ferree de 8,5 km de longueur, qui a ete cons~uite 

θΩ Gr&ce, unissait Athenes (Thission) au Pirree. E11e a ete inauguree 
1e 23 Fevrier 1369, apr~s 22ans des discussions et 12 ans de constru­

ction, puisque p1usieurs societes ont abandonne 1a construction, par 
~anque des capitaux. ~;ais l'ere des chemins de fer ~Ω Grece, commence 

1e 1382.Vers 1a fin de 1a decenie de 1870, un ch~5ement des condi­
tions apparait dans 1e pa~. Α cause du deve10ppemment demographique 
et de l'ac~evement de 1a repartition des ~terres nationna11es" θη 

1871, pour 1a pre~i;re fois, nes ressortissants des vi11ages s'insta1­

lent dans 1es vi1les. Jusqu'~ cette epoque, 1a petite entreprise agri­

co1e qui existait θη Grece, et 1e f10rissement de l'agricu1ture, ~ 

cause des exportations aux pays industria1ises, ηθ perrnett~ient pas 

l'en1asseDent Qes =ains ouvrieres dans 1es vi11es.Ce9i, avec 1a manque 
des capitaux et Πθ ~arche importante, e=pechaient 1e ~eve1oppement de 
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l'lnduatrle, qul Beralt 18 ρΙυβ lmportant cllent du che~in de fer et 

e~pechalent meme 1& formatlon dee entreprlseB des traneports profita­
bles. 

l-!als 11 '1 a eu deux autres caUBse qul ont facl11 t,e 1β. co!'!stru­

ctlon dee vole fsrre9 θΠ Grece: La rsstltutlon de 1a ThBesa.l1e et 

1β. crlse sconomlque lnterπa.tlonale θη 1873. 

Ιβ. Thess&lle,&vec 888 rlcheBses,& donne p!usleure ΡΟθsΙbΙ11tSθε 

de developpeMent lDdustrlel au pa'1•• eurtout~avec 1a maln dΌeuvre qu 

8118 aval t. 
D'autre part 1β. crlsd sconomlque a facl11te i e devsloppement dee 

volee !errees parce que lee capltaux etrangere cherchalents d'autree 

poeelbl11tes d'1nvestlseement, tandls qUB l'1nduetrle locale, par l~ 

dlmlnutlon de 1β. concurrence etrangλre, a commeπce de Βθ developper. 

C~est , cette epoque que commence 1'industr1al1eat1an βΩ Qrece. 

Ma1e 11 faut ause1 s1gualer Ιβ role qu1 a Joue un ho~rne pol1t1que 

au developpement des chem1n de fer βΩ Qr~ce. ΙΙ e'ag1t de Char11aoe 

Tr1coup1s prem1e~ M1n1stre des 1882, qu1 a ete le londateur des che­

m1ns de fer βη Qr~ce. Ayant b1en cσΘΡr1a lee probl~mes qu1 poea1ent, 
d~uπe part le pet1t nombre des passagera et d'autre part Ιβ reduite 

quaπt1te des b1ene treneportes. et que par ~onaequeπt que l'1nvest1s­

sement des cap1taux auX chem1ns de fer n~eta1t pas sconom1quement 

1nt'ressant, 11 a cherche de m1n1m1ser le coit de 1a construct1on. 
ΙΙ a donc prefere Ιβ νσ1θ d'un metre de langeur pour.1ee chem1ns .,) 

fer βη Qr~ce. a 1~except1on de l'axe Athenes front1eree, qu'11 sera1t 

d'w:ιιιlangeur 1nternat1onale, 'vo1re 1.435 m. pu1aque 11 un1esera1t 
, l'aven1r Athenee au reeeau ferov1a1re lusopeen. D'sutre part, 11 

comprena1t qu~aux prem1erea annees de leur fonct1onnement. ces νσ1θβ 

ηθ la1ssa1ra1ent pas de prof1t pour les sntrepr1ses qu'elles les sxpioi­

tsra1snt; c'sat pour 9a qu'11 prefers qe payer 20.000 drs/km aux 

sac1etes qu~e11es constru1saient 1e r's8au, au l1eu de Ise S~arrant1e 

υπ proffit m1n1mum de 5%, comme on proposa1t. Enf1n, 1'~tat ma1nt1ent 
1e dro1t d'achetsr 1·4entrepr1.se, spr~6 15an6, βη payant 1e 50% de leur 

cap1tal. au temps ds l'schat. Tr1coup1s eta1t presse car 11 CΟΘΡrenna1t 

que 1ee cond1t1one favorab1ss pour Ιβ Sr~ce ~sra1ent depass's v1tss. 

apres le depasssment ds 1a cr1ss econom1que par les pays indastr1a­

11s'es. C'est pour csla qus. quand 1s cap1tal pr1v' Πθ s' lnteressait 

pas a lnvest1r a 1a conetruct1on d'une νσ1θ ι Tr1coup1s confle Ββ 

constructlon pour 1β compts ds 1'etat. 

A10rs I 1s chemin de fer, un1t Athbnes &Corinthe 1e 1885. a PatraB ~ .. 
1e 1887 et , C.1a:nat. 1e 1889. Le reseau de Thessa!1e s'accomD.l1e en. ;:; 

1ΒΒ6. d'Att;qUS a 1885. et de 1β part1e Norc - 'Juest du pays en 1891. J Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.
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D'ailleurs l'axe νθΓθ 1e nord du pays, sera accomplie se~lernent θη 

1909ιq~a~~'r~ffort pour les chθΘinβ de fer 58 termine. Εη 1910. 1β 

Gr~ce & υπ reseau ferre de 1.584 des kme, dont seulement 441 Α voie 

ΙβΓΞθ (1.435 ~). ~θpυίβι tres ptu de chQses βθ sont faits pout les 
che~lns άθ fer θΩ ΩΓΘCθ, et l'augmentation ds 1β longueur du reseau, 

est da, ~re5que comletement, a 1β delibaration des terree nouvaux 

(;·:s.ceddne et Thrace) de l'empire Ottor.tane. Aujourd'hul, 18.reSeau 

ferrovi~ire grec, comprend 2.577 kms de8 voies ferres, dont seulement 
1.566 ~ 1& largeur lnternatlonale. υΠθ partle du pays ne βθ deaservie ρββ 

par 1e c~emln ce fer et mAme de grandee vl11es comrne Kavalla et Ioan­

nlna nΌnt paa d'acc~e au reseau ferrov1a1re. 

Les 5rande proh1emes du r~6eau ferrov1a1re grec, sont: 
β. L'1mPOSSib111te pour 1ee wagons a l'eee1eu de 1argeur 1nterna­

t1ona1e, de c1~u1er sur tout 1e reeeau. 

b. Le caract~re montagnard du pays, qu1 emp~che 1es grandes .1­

teeses, a~o1ns qu'11 ηθ βθ reccnetru1se une part1e du r~seau. 

c. Le v1e111seement d'une grande part1e de 1'1nfrastructure. 

d. 1β ~anque ~θB traneports ferrov1a1res trans1t θΏ Grece, et 

a. ~B ~anque ct'une p1antf1cat1on ver1tab1e par tous 1es gouverne­

~ents Grecquee d'apres 1945 et 1es d~c1s1one 1rr1tees au doma1ne des 

comr.un1cations, qui ont 1a1see 1e che~1n de fer sans protect1on,contr& 

1a concurence des autres moyens de traneport et surtout de 1'automo­

n11e. Tan11s que 1ee invest1ese~ents βυχ chem1ns de fer eta1t ma1nte­

nus ~ μη n1veau tres bas. 1'auto~ob11e a ete 1a1sse 11bre et sou~ des 

conc1tions heaucou? p1us fαvσrab1es. ~η fa1t, 1'sutomob11e ηθ βθ charge 

presque pas du tout a 1β construct1on et 1e ~a1nt1en des routes aat1o­
nal1es et 11 n'a ?as ~ des ob11Jat1one de serv1ce pub11que~t contra1­

Tθ~θ~~ βυ chem1n de fer. Λ ce po1nt, 11 faut θ1~ηβ1θT que. de grands 

1nvegt1sse~ents 5θ sont faite pour a~el1orer 1e reeeau nat1ona1 rout1er 

st ]~B ~ransportB aer1ens. Alore, 1~ ~β1θBθ de 1ΌθυνΤθ du chem1n de 
fer ~st ep8ctacu1aire. apres 1950 et surtout &rres 1960. ~a1ntenant,au 

.f.oJJ\p.frιe 18' 1a t.r'insportation march&n~.e. 1e chelil1n de ["θΤ "Ia1nt1ent seu­

Ιe:::ιe:lt 1e 8~ des tr'i!lsports nat1onnaux, .tandie qu'en France a 1& L,3,6% 

et 8.' 1'A11el;la,;ne Occ11enta1 1e 29.2~. Iln &utre grand concurent auss1 

~~ c~e~1n 1e fer θΏ Gr~ce. a ete toujours 1e ~ateau, a cause du ca­

rsctare lnsula1re,et avec une ~Tande longueur Mee cotes du pays. 

Cette s!tuatlon, qu1 cause aesez ~θB prob1emes a 1'economle na­
t1ona1e, et ,surtout une grande consommat1on des caT~uTants, a com~ense 

a pro~leQat1eer 1es gouvernements Grecs, depn1s 1970, ~β1B c'est seu­
le~e:lt ~θ~o1B 1978 quΌn a co~~ence a ~f~Ton~er 1e probleme. A1nei, Ψηφιακή Βιβλιοθήκη Θεόφραστος - Τμήμα Γεωλογίας. Α.Π.Θ.
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εα 1982. υπ plan dss 15ans (1983-1997) pouΓ 14 mσdernisatiσn du crgmin 
~ε ΕθΓ et 18 prσlongement de Bon re~eau a θι~ constltu&: θΠ Oτ~cε. Le 

9remler plan qulnquenal, de ce plan de 15ana, Betermlne l'annee procnai.­
Πθ. C'e~t 19 plu8 grand effort ρσυτ 198 chemlns de fsr θΩ αΓθCθ, β9Γ~B 

l'effort de leur constructlon. entre 1882 st 1909, dont j'en 81 dejg 
parl&. cβΓ ιιpΤ~θ 14 Zme guerre mondlale, 1e ΓθδθB~ a θιθ restitue,apres 

c.ss enormes degats causss par les troupes Allelίιan.des Β 50n ets.t ~' 

avant guerre a peu ΡΓθ8, sans qu'il 901t vralment modernlser et presqus 
ΒΒΠΒ prolo"kation ~ d'autre r&gions. η faut noter ίσ1 qUθ 1ε r'eeau 

Grec, avant 1912, etalt βθΒθΖ dense, pour les beeolns 1υ PSJS Α l' 
epoqus. Prsoque toutes les vi11es qui nΌnt pas, aujourd'hul encor~1 

acces au reesau, θθ trouvent daas lss regl~ns qu'e11es Caiea!ent p~rtie 

ds l'emplre Ottomane. jusqu'! 1912. 

Ιθ plan des 15ans de l'1I0r8anisati~n dss chemins de Csr Hellenlques", 
pr~voit une mod~rnisatlon de 16 vols prlncepale, d'Ath'nes a Sa1on!que 
et Idom6nl; une d~uble vole pour des vites~se de 200 kms/h sera con­

etrulte partout, avec des tιu~col!Il!lunlcatlons rτι:ιC.ems, 1a que11e sers. 

e1ectritiee. Alors 1e voysge en~rs ~thλπe8 st Salonlque sera fιιft θΠ 

3h 40; au 1ieu ~θ 7h 30'aujourd'hul. Toutes les voies qul ηΌηι pas 1a 

1argeur lnternatlonale, seront enlargles et toutes lee νoί~B seront 
reconstrultss paur des vitenes de 150 kl!ls/h. a l'exceptlon de quelquS3 
voles k P~10poηηθθθ qu'e11e seront pour des vltesses de 120 :ms/~.~n 

plus, 1a constructlon dss trole nouvelles volss est prevus. 

θ. La voie de Ka1ambaka a Kozani, pour unlr 18 reseau de ~ace~ol­
Πθ occlnentale au Th~ssalle. 

b. Ιθ vole de Salonlqus 1 ~avalla οΙ do ιΑ 8 Xanth1. 

c. Ιθ vole vers 1a msr& ΙοηlθΠΠθ (Eplrs). 
Jes πουνθ11Θθ gares marcηandes et d'autres lnstallatlons seront 

conetrult auesl o~ reconstrult. 
Ιθ	 shemln de fer, sst une neceesit~e pour tous 1e8 pays, deve1op­

1a 2me pes au θΠ vole de ceveloppement; o'est pour ra, qu'apr~s guerre 

et surtout les 20 dernleres annees, tous 1es pays Europeen~ ~ι presque 
tous 1ββ pays au monde ont depense beaucoup d~argent pour l'ΙΙM&110~α­

tlon et mocernleatlon de leur resau, 5Urtout θη augmentant 1es vites­
Βθθ et 1a concurence du chel!lln de fer. 

Lee resu1tats 1es p1us spectacu1airss ont ete ootenue au Japon 
et en FranC9. Au prel!lier pays .'J.vec 1e tra1n IISp.rNKANSE~:", c;.ul s~nu!t 

Tokyo a Osaka a une vltesse de 210 kms/h, lnaugure Βη 1964 et θη ~rance 

avec les T.Q.V. 8t surtout ls traln Par1s - Lyon, qul a une vltesse 
ce 270 kmsfh in augurι!, Βη 1981. La geu1e dlCC~rsnce, par rapport au 

paese, est que malntenant 1& train, Π~θ p1ue 1e monopol ~θ3 tra~eports 
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terreeιtes, mais coex1ste ειΟυΒ Β. planificatlon et 1e control de l'etat, 
avec les autres moyens de transport. 

Ιθ chemin de fer a 1as grands evantagea par rapport a d'autres 

~OYθΠ3, qui lui donnent la priorite aux transports. 
a. ΤΙ peut transporter une quantitBe de marchamdises et ~θ passagers 

qu'!l est !;lφΟΒsΙbΙe dΊ;Ιre transporter par das ,autree ΙΙΙΟΥθΠΒ en ιaβΙΙΙβ 

ternps. 

b. 11 depense ~oΙΠθ d'energie pour 18 me!lle oeuvre t~oinB qUB 1e 

1/2 de celle qui dspsnce 1e camlon). 

c. Les trains elsctriques Πθ Ροllusήt pas l'at~oBphere, tandis 

qUB,la pollution faita parle9 locomotives die9Bl, πει depasse pas 18 

1/15 de la pol:utlon falte parlBS camlons, ρουτ 18 ~eme oeuvre. 

d. Ls transport ferrovlalre compte beaucoup ιιιοlηει d'accidents 

que 1ee autres moyene de tranaport et eurtout e11e n'est ρβθ eapechse 

par de8 conditione de te~ps. 

θ. Pour υπ νΟΙβδθ αοίΠΒ de Jh, 1e train est pr~f~rab1e de 1'svion, 

et Jusqu'a 6 h eet concurent ~ celui ci. 
Γ. ~θ train a beeoin 1e moins d'sspace que toutes 1ee autres 

mOlene ce tranDport, me~e de 1'δνίοπ. 

~π ~rece, 1a ~odernisatlon et 1e ?ro1onee~ent du τθΒθδυ ferouial­

ΤΘ, est unenl!'::~seitse auesi, surtout a l'axe ?n.tre.s - Athentιe - Vo1oa ­
Larissa - Se.1orlque - Kava11a, ου 1a p1upart Ge 1a popu1atlon et de 

l'lndustrle eor.t concentres. ~π 1991, 1a Gr~ce β'.όΤΒ. 10.400.000 d'ha­

hitants, ~ont 1e 70~ seront ~'~Λhιtant5 ~θβ vi11~5. Lee 10 p1ue 6rande 
centres t;rbalnr - in~u8trie1-n, auront 1e 53% de :!..::ι population ~υ pays. 

A1ors, θη }rece ~Θ 1a Γίη du 20~eaiec1e, ~θB concitione ~ui 

empec~alent 1'iIί'festlsset:lent βυ chel!11ns de fer, ί1 Υ S cent ana, n' 

existent p1us. '~υ ..:ontraire, θ~ηB υπ reseeu ferrov!ai!'B ;noderne, 1e 
transport des .. ersonn~s et ~θB ~B.rcha~~ises, νθΤΒ 1e Γίη du siec1e,se­

τβ pro~leDatlqL~, surtout θηΙΤθ 1es grandes νί11~B. C'est pour qa que 

1es ~ouvernements ~olvent lnvestir encorD plus ~θ capltaux ρουτ lee 

che~lns de fer ιι'υΠβ part et ,de coordonner 1~ fonctlonnenent dee tOUB 

les mo/ens de t~ansport, d'autre part, a ΓΙη ce Βθ collaCorer entre 

eux au 11eu de σθ concurrencer, θΠ faveur de l'eco~omic nationa1e. 
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