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Λ. Σύντομη ανασκόπηση
τής ανάπτυξης των σιδηροδρομικών
μεταφορών (παγκοσμίως)

Ot σιδηροδρομικές μεταφορές μέχρι λίγο πρίν τό Β. παγκό­
σμιο πόλεμο διαδραμάτιζαν καθοριστικό ρόλο στό παγκό­
σμιο μεταφορικό έργο. Μετά τό τέλος τού πολέμου ό ρόλος 
τους αύτός ύποβαθμίστηκε. Τήν περίοδο αύτή οί σιδηρόδρο­

μοι πέρασαν μιά κρίση, πού οί λόγοι της μπορούν νά άνα- 
ζητηθοΰν:

α. στό γεγονός δτι στό χώρο τών όδικών καί ένάεριων με­
ταφορών, την ίδια περίοδο-, συντελέσθηκαν σημαντικές 
τεχνολογικές άνακαλύψεις καί τελειοποιήσεις, πού έπέ- 
τρεψαν σ’ αύτές νά άναπτύξσυν Ισχυρά «συγκριτικά» 
πλεονεκτήματα έναντι τών σιδηροδρομικών μεταφορών 
καί νά προχωρήσουν σέ μία άλματώδη άναπτυξιακή 
πορεία σ’ άντίθεση μέ την ύποτονική λειτουργία τών σι­
δηροδρόμων.

6. στη διαφοροποίηση καί αύξηση τών άναγκών γιά γρή­
γορες, άνετες καί φτηνές μετακινήσεις, κάτι πού έπη- 
ρεάστηκέ "σοβαρά άπό τήν κοινωνικοοικονομική ζωή 
καί τό ρυθμό της, πού άκολούθησε μετά τόν πόλεμο.

γ. στήν άνικανότητα τών σιδηροδρομικών μεταφορών νά 
παρακολουθούν καί νά προσαρμόζονται στίς νέες κοι­
νωνικοοικονομικές συνθήκες, άκολουθώντας μιά άκαμ­
πτη άναπτυξιακή πορεία καί πολιτική μέ άποτέλεσμα 
νά υποσκελιστούν άπό τίς όδικές καί άεροπορικές μετα­
φορές.
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δ. στην Ακολουθούμενη πολιτική τών μεταφορών, πού ευ­
νόησε τήν Ανάπτυξη τών όδικών καί έναέριων μεταφο­
ρών, σιά πλαίσια τής εύρύτερης οίκονομικής πολιτικής 
καί προσπάθειας άνασυγκρότησης τού καπιταλιστικού ι­
στού τή ΙΟετία τού 1950-1960. Τό σύστημα αύτό τής ά- 
φθονίας, τής ταχύτητας, τής μηχανοποίησης, έδωσε τήν 
προτεραιότητα καί έπέβαλε τίς έναέριες καί όδικές με­
ταφορές, παραγνωρίζοντας τά μεγάλα πλεονεκτήματα 
τού σιδηρόδρομου.

ε. στήν Αφθονία τών καυσίμων καί τή χαμηλή τους τιμή 
πού έπέτρεπε τήν άπληστη κατανάλωσή τους. Ό  προ­
βληματισμός πάνω στή σχέση τιμών καί έπάρκειας καυ­
σίμων άπό τή μιά καί στήν κατανάλωσή τους γενικότε­
ρα άλλά καί ειδικότερα άπό μέρους τών μεταφορικών 
μέσων, άργησε νά έμφανισθεί. Μόνο μετά τήν έκρηξη 
τής ένεργειακής καί οίκονομικής κρίσης τού 1974 συνει­
δητοποιήθηκε ή έλλειψη διορατικότητας καί ή σοβαρό­
τητα τού προβλήματος, γεγονός πού όδήγησε σέ σημαν­
τικές Ανακατατάξεις καί Απομυθοποιήσεις.

Ή  20ετία 1950-70 προδιέγραφε άβέβαιο τό μέλλον τών 
σιδηροδρόμων άφοϋ οί σιδηροδρομικές μεταφορές συνέβαλαν 
μέ φθήνοντα ρυθμό στό παγκόσμιο μεταφορικό έργο, άντί- 
θετα άπό δ,τι συν έβαινε μέ τίς όδικές καί έναέριες μεταφο­
ρές. Πολλοί βιάστηκαν νά Αμφισβητήσουν τή χρησιμότητα 
τών σιδηροδρομικών μεταφορών, ένώ οί προσπάθειες έκσυγ- 
χρσνισμσύ καί Αναδιάρθρωσης όλου τού πλέγματος τών σι­
δηροδρομικών μεταφορών είχαν άτονίσει, μέ Αποτέλεσμα ό 
σιδηρόδρομος σέ πολλούς τομείς νά θεωρείται τεχνολογικά 
ξεπερασμένος.

Συμπερασματικά οί σιδηροδρομικές μεταφορές δεν συμ­
μετείχαν δυναμικά στήν παραγωγική διαδικασία Αλλά παθη­
τική καί Αποσπασματικά.

Ή  κρίση αύτή τών σιδηροδρομικών μεταφορών Απλώθη­
κε όχι μόνο στίς οικονομικά Αναπτυγμένες χώρες τής Δύσης 
(πού πρωταγωνίστησαν στή μεταπολεμική οικονομική Ανέλι­
ξη) άλλά καί στίς Αναπτυσσόμενες καί υπό Ανάπτυξη χώρες 
τού τρίτου κόσμου πού κληρονόμησαν τά προβλήματα, τόν 
τρόπο Αντιμετώπισής τους καί τήν πολιτικοκοινωνική έξέλιξη 
πού τά μητροπολιτικά κέντρα τούς υπαγόρευαν.

Μόνη έξαίρεση άποτέλεσαν οί χώρες τής ’Ανατολικής 
Εύρώπης καί ιδιαίτερα ή Ε.Σ.Σ.Δ. πού δέν μείωσαν τό έν- 
διαρέρον τους γιά τό σιδηρόδρομο. (Ή  Ε .Σ Χ Δ . διαθέτει τό 
10% τού παγκόσμιου σιδηροδρομικού δίκτυου καί ή συμμε­
τοχή της στό παγκόσμιο σιδηροδρομικό έργο φτάνει τά 
25%).

Οί διεθνείς όμως οικονομικές συνθήκες καί Ανάγκες έπι- 
φύλαξαν μεγάλη έκπληξη σ’ αυτούς πού δέν ύπολόγιζαν πιά 
στό σιδηρόδρομο. ’Από τό 1970 (Αλλά καί λίγο πριν) ό σι­
δηρόδρομος σταθερά ξανακερδίζει τό χαμένο έδαφος σέ παγ­
κόσμια κλίμακα. Ή  Απρόβλεπτη — άπό μερικούς — αύτή 
στροφή (έπιστροφή) στό σιδηρόδρομο Αποδίδεται:

— στήν έπαναξιολόγηση τών χαρακτηριστικών ικανοτήτων 
τών μέσων μεταφοράς καί στήν Αναγνώριση τών πλεο­
νεκτημάτων τών σιδηροδρομικών μεταφορών (Απαιτούν 
λιγότερα καύσιμα γιά τήν ίδια Απόσταση σέ σχέση μέ 
τά άλλα μέσα μεταφοράς, είναι ιδανικές γιά μεγάλε; Α­
ποστάσεις, είναι Απαραίτητες στίς συνδυασμένες μετα­

φορές, μέ τήν έφαρμογή τής ήλεκτροκίνησης διαθέτουν 
τώρα καί ταχύτητα καί Ασφάλεια παίρνοντας ύπόψη 
καί τίς τεχνολογικές τελειοποιήσεις, έπιβαρύνουν λιγό­
τερο τό περιβάλλον κλπ.).

— στή διεθνή ένεργειακή καί οικονομική κρίση πού ξέσπα­
σε περί τό 1974 καί έβαλε φρένο στήν μέ κάθε μέσο οι­
κονομική Ανάπτυξη, πού Απαιτούσε υπέρογκες ποσότη­
τες ένέργειας καί τέλειο έκμηχανισμό καί βιομηχανοποί­
ηση τού πολιτισμού, πού συνεπάγεται ένα Ανυπολόγι­
στα μεγάλο κοινωνικό κόστος γιά τό μεγαλύτερο μέρος 
τού πληθυσμού τής γής, καί

— στήν Απομυθοποίηση τού αύτοκινήτου καί τού άεροπλά- 
νου_άφού έπαψαν πιά νά Αποτελούν Αντικείμενα πε­
ριέργειας καί κοινωνικής προβολής.

Πρώτη ή ’Ιαπωνία κατασκευάζει υπερσύγχρονα καί τα­
χύτατα όχήματα καί δίκτυα προηγμένης τεχνολογίας. ’Ακο­
λουθούν ή ’Ιταλία, ή Δ. Γερμανία, ή Γαλλία κλπ. OL τεχνο­
λογικές τελειοποιήσεις διαδέχτηκαν ή μιά τήν άλλη σέ όλους 
τούς τομείς (ταχύτητα, Ασφάλεια, χωρητικότητα, ποιότητα 
μεταφοράς, οικονομία καυσίμων, χάραξη σιδηροδρομικών 
δικτύων).

'Υποστηρίζεται ότι τό κόστος κατασκευής καί συντήρη­
σης τής Αναγκαίας υποδομής ένός σύγχρονου σιδηροδρομι­
κού δίκτυου είναι πολύ μεγαλύτερο άπό αύτό τών όδικών 
μεταφορών. Παραδεχόμαστε δτι τό συνολικό κόστος κατα­
σκευής τής υποδομής ένός σιδηροδρομικού δίκτυου (μπορεί 
νά έκτιμηθεϊ μέ Ακρίβεια) είναι υψηλό, άλλά άπό τήν άλλη 
τό Αντίστοιχο κόστος ένός όδικσύ δίκτυου είναι λίγο πολύ 
άγνωστο καί μέ Ακαθόριστα όρια, πού κάνουν πολύ δύσκολο 
τόν ύπολογισμό του καί πού σέ τελευταία Ανάλυση μπορεί 
νά Αποδειχθεϊ πολύ μεγαλύτερο, άν πάρουμε ύπόψη μας καί 
τό κοινωνικό κόστος, πού συνεπάγεται ένα τέτοιο έργο.

"Αλλη μιά Αδυναμία τού σιδηρόδρομου, πού τονιζόταν, 
ήταν ή δυσκινησία του. Αύτό τό πρόβλημα έχει ξεπεραστεϊ 
σέ μεγάλο βαθμό, γιατί άν καί λιγότερο εύελικτος, σέ σχέση 
μέ τό αυτοκίνητο ό σιδηρόδρομος, ύπερτερεί στό γεγονός δτι 
άπό έναν κεντρικό σιδηροδρομικό άξονα μιάς χώρας ό σιδη­
ρόδρομος έπιτρέπει νά περάσουν τόν ίδιο χρόνο 500 φορές 
περισσότεροι έπιβάτες καί 300 φορές περισσότερα έμπορεύ- 
ματα Από δ,τι ένας αύτοκινητόδρομος μέ τρεις λωρίδες κυ­
κλοφορίας. Οί κατασκευές σιδηροδρόμων πού μπορούν νά Α­
ναπτύξουν ταχύτητα 250 χμ./ώρα—σιδηροτροχιών πού έπι- 
τρέπουν τήν Ασφαλή, ταχύτατη καί ευέλικτη κίνηση τών σι­
δηροδρόμων — ή τέλεια έφαρμογή τής ήλεκτροκίνησης καί ή 
πρόοδος τής ήλεκτρσνικής τεχνολογίας έχουν συμβάλει ση­
μαντικά στή γοργή Ανάπτυξη τών σιδηροδρομικών μετα­
φορών.

’Εξάλλου ό σιδηρόδρομος μέ τήν ίδια κατανάλωση καυ­
σίμων άνά έπιβάτη π.χ. 10 λίτρα προσφέρει 625 χλμ. ένώ τό 
αύτοκίνητο 400 χλμ. καί τό Αεροπλάνο 100 χλμ.

Τέλος δ σιδηρόδρομος έπιβαρύνει τό περιβάλλον πολύ 
λιγότερο άπό δ,τι τό έπιβαρύνουν τά άλλα μέσα μεταφορών. 
Ό  θόρυβος τών σιδηροδρόμων είναι ό μικρότερος σέ σχέση 
μέ τό θόρυβο τών αύτοκινήτων καί τών Αεροπλάνων. Ή  
διάχυση τών καυσαερίων έπίσης τείνει νά έκμηδενισθεί μέ 
τόν έξηλεκτρισμό τών σιδηροδρόμων. (Βέβαια ό σιδηρόόρο-



μος ευθύνεται άνάλογα, γιά τή μόλυνση τής άτμόσφαιρας, 
πού θά προκαλεϊται άπό τά έργοστάσια παραγωγής ηλεκτρι­
κής ένέργειας). (

Παρόλα αύτά γιά νά άποκατασταθεϊ ό σιδηρόδρομος 
καί γιά νά άποτελέσει πάλι ένα παραγωγικό μέσο μεταφο­
ράς, πού θά έξυπηρετεϊ μιά συλλογική άνάγκη ικανοποιητι­
κά, θά χρειαστούν πολλές προσπάθειες μέ σκοπό την ύπερ- 
σκέλιση τών άδυναμιών του. Τό μεγάλο πρόβλημα παραμένει 
καί είναι ή άνάγκη συστηματικής έξυγίανσης τών φορέων 
τών μέσων μεταφοράς καί ειδικότερα τών σιδηρόδρομων, έ- 
πιτακτικά. Αυτό όμως άποτελεΐ καί τό κύριο πρόβλημα κάθε 
δημόσιας μεταφοράς.

Β. 'Ο σιδηρόδρομος στην 'Ελλάδα.

1. Γένεση—Νομικό πλαίσιο—Διοίκηση—’Οργάνωση.

Μέχρι τό Σεπτέμβριο τού 1962 την έκμετάλλευση τού σι­
δηροδρομικού δίκτυου τής χώρας την είχαν άναλάβει : ό 
Σ.Ε.Κ. (Σιδηρόδρομοι 'Ελληνικού Κράτους), πού ήταν νομι­
κό πρόσωπο δημοσίου δικαίου καί οί Σ.Π.Α.Π. (Σιδηρόδρο­
μος Πειραιά 'Αθήνας — Πελοπόννησου), Σ.Π.Κ. (Σιδηρό­
δρομος Πύργου — Κατάκολου) καί Σ.Β.Δ.Ε. (Σιδηρόδρομος 
Βορειοδυτικής 'Ελλάδας), που άποτελοϋσαν μιά ένωμένη έ- 
πιχείρηση, πού λειτουργούσε άνεξάρτητα άπό τόν Σ.Ε.Κ.

, Τό Σεπτέμβριο τού 1962 μέ τό Νόμο 4246 όλοι αύτοί οί 
μεταφορικοί όργανισμοί τής χώρας, ένώθηκαν καί συνέστη­
σαν ενα μοναδικό όργανισμό πού άποτελοϋσε νομικό πρόσω­
πο δημοσίου δικαίου μέ τη γενική όνομασία Σ.Ε.Κ. Ό  όρ- 
γανισμός λειτούργησε μέχρι τίς 31 Δεκεμβρίου τού 1970. Στις 
19-9-1970 μέ τό Νόμο 674/70 (πού άναφερόταν στήν ίδρυση 
τού όργανισμού τών σιδηροδρόμων Ελλάδος), δημιουργηθη- 
κε ό Ο.Σ.Ε., πού άρχισε τή λειτουργία του τόν ’Ιανουάριο 
τού 1971, μέ δριο λειτουργίας 50 χρόνια. (Θά πρέπει νά ση­
μειωθεί ότι τό δίκτυο τού ήλεκτρικοΰ σιδηρόδρομου Πειραιά 
-Άθήνας-Κηφισιάς δεν άνήκει σιόνΟ.Σ.Ε.). ’Αποστολή τού 
Ο Σ.Ε. είναι ή όργάνωση καί έκμετάλλευση άπό τόν ίδιο ά- 
ποκλειστικά, όλων τών άστικών καί ύπεραστικών μεταφορών 
πού γίνονται: α) μέ τό γνωστό σιδηρόδρομο, τούς συρμούς 
καί τίς άμαξες έπί σιδηροτροχιών, 6) μέ κάθε άλλη ειδική 
μορφή σιδηροδρόμων π.χ. τούς άνηρτημένους (τελεφερίκ) ή 
τούς όδοντωτούς, γ) μέ κάθε άλλη ύπηρεσία πού άποβλέπει 
στήν άνάπτυξη νέου συστήματος μεταφορών πού γίνονται έ­
πί σταθερής τροχιάς καί δ) μέ τό ύδικό τροχαίο ύλικό ,πού 
διαθέτει (λεωφορεία). 'Ο Ο.Σ.Ε. άποτελεΐ δημόσια έπιχέίρη- 
ση, πού λειτουργεί σάν άνώνυμη έταιρεία υπέρ τού Δημόσι­
ου καί κατά τούς νόμους τής Ιδιωτικής οίκονομίας.

Τό νομοθετικό πλαίσιο τής ίδρυσης καί λειτουργίας τού 
Ο.Σ.Ε. άποτελοϋν: . ’
— ό νόμος 674/70 (Φ.Ε.Κ. 192/Α/19-9-70) πού άργότερα τρο­

ποποιήθηκε καί κωδικοποιήθηκε σύμφωνα μέ τό νόμο 532/ 
1972 (Φ.Ε.Κ. 161/Α/1972) πού άναφερόταν στήν ίδρυση 
τού Ο.Σ.Ε. ’ : ν

— ό νόμος 496/1972 (Φ.Ε.Κ. 145/Α/23-8-72), πού άναφερό­
ταν στήν έπικύρωση τού καταστατικού τού, ’Οργανισμού 
τών Σιδηροδρόμων 'Ελλάδος καί πού έλεγε ότι ό όργανι- 
σμός λειτουργεί κάτω άπό μιά ειδική φόρμα άνώνυμης έ-

. ταιρείας πού δέν άνήκει σέ ιδιώτες άλλά στό κράτος.
— ό νόμος 1300/1972 (Φ.Ε.Κ. 220/Α/1972) πού άναφερόταν 

στήν έπικύρωση τής οικονομικής συμφωνίας μεταξύ τού 
Ελληνικού Κράτους καί τού Ο.Σ.Ε. τό Μάιο τού 1972.

— ό νόμος 102/1973 (Φ.Ε.Κ. 178/Α/1973) πού άναφερόταν 
στό δικαίωμα πού παραχωρεϊτο στον Ο.Σ.Ε. νά έκμεταλ- 
λεύεται μερικές όδικές γραμμές μέ αύτοκίνητα δικά του.

Στον πίνακα-διάγραμμα (Π.Α.) φαίνεται ή διοικητική 
όργάνωση τού Ο.Σ.Ε. Τό άρχικό κεφάλαιο τού Ο.Σ.Ε. άπο- 
τελέσθηκε άπό:

1. Τήν εισφορά ή μάλλον τό ένεργητικό τών Σ.Ε.Κ.
2. Τήν είσφορά τού Ελληνικού Δημόσιου πρός τόν 

Ο.Σ.Ε. άνερχόμενη σέ 5 δίς. έκατ. δρχ., πού τού δί­
νεται σταδιακά άπό τόν προϋπολογισμό τών δημοσί­
ων επενδύσεων. Τό 'Ελληνικό Δημόσιο έχει άναλάυει 
νά αποζημιώνει τόν ΟΣΕ ώστε νά πετυχαίνεται έξί- 
σωση τού ισολογισμού του.

2. Υποδομή — Μεταφορικό έργο — Πρόγραμμα άνάπτυ-
ξης τοδ Ο.Σ.Ε.

Τό συνολικό μήκος τού σιδηροδρομικού δίκτυου τής 'Ελ­
λάδας άνέρχεται σέ 2.479 χιλιόμετρα συνολικά. Τό δίκτυο 
διαθέτει γραμμές μέ τρία διαφορετικά πλάτη: α) Τό κανονι­
κό πλάτος (1,44 μ.) πού έχει συνολικό μήκος γραμμών 1 -565 
χιλμ. (’Αθήνα — θεσ/νίκη) καί άποτελεΐ τό 63% τού συνο­
λικού μήκους τού δίκτυου. β) Τό μετρικό (1,00 μ.) μέ μήκος 
γραμμών 892 χλμ. (Πελοπόννησος, Θεσσαλία) καί άποτελεΐ 
τό 36% τού σύνολου καί γ) τό μικρό πλάτος (0,75 μ.) (Κα­
λάβρυτα) πού είναι 22 χλμ. καί τό 1% τοΰ σύνολου (βλέπε 
πίνακα 1). Τό 95% περίπου τού σιδηροδρομικού δικτύου 
διαθέτει μιά μόνο καί μοναδική γραμμή. Μότη έξαίρεση τά 
τμήματα ’Αθήνας — ΟΙνόης (61 χλμ.), θεσ/νίκης — Πλατύ 
(38 χλμ.) καί ’Αθήνας — 'Αγίων ’Αναργύρων—r ’Ελευσίνας 
(20 χλμ.) δπου οί γραμμές είναι διπλές. Σοβαρή άδυναμία 
άποτελεΐ τό γεγονός ότι ή ήλεκτροκίνηση δέν έχει έφαρμο- 
στεΐ οπούς σιδηροδρόμους μας.

Χαρακτηριστικό είναι ότι τό μεγαλύτερο μέρος .τού δί­
κτυου περνά άπό όρεινές περιοχές, μέ άπστέλεσμα τήν ύπαρ­
ξη μεγάλων καμπύλων καί σημαντικών κλίσεων στό δίκτυο 
(οπόν τομέα Άμφίκλειας — Δομοκού οί κλίσεις φτάνουν τά 
21/οοσ καί στόν τομέα Σκύδρα — Φλώρινα τά 25/οοο).

Τό τροχαίο υλικό, δπως φαίνεται καί στόν Πίνακα 2 , 
αΰξήθηκε έλάχιστα τά τελευταία χρόνια, ένώ ή ποιότητά του 
είναι χειριστή κατά τό μεγαλύτερο μέρος. Τό σύνολο τοΰ 
τροχαίου ύλικοΰ τό 1975 ήταν 11.209 περίπου καί ,τό 19J78 
12£>12 (χ.). ’Αναλυτικότερα τό 1978 ό ΟΣΕ διέθετε 177 δη- 
ζελάμαξες, 182 αύτοκινητάμαξες καί ρυμουλκούμενά, 439 ά­
μαξες έπιβατών, 10.982 φορτάμαξες καί σκευάμαξες καί 232 
αύτοκίνητα. (Πίνακας 2).

Οί ταχύτητες πού μπορούν νά άναπτυχθοΰν είναι:
— Πάτρα —- Άθήνά : μέγιστη 80 χλμ. καί έλάχιστη

50 χλμ.
.— ’Αθήνα — θεσ/νίκη : μέγιστη 100 χλμ. καί Ιλάχι- 

στη 65 χλμ.
— θεσ/νίκη — Άλεξ/πολη : μέγιστη 100 χλμ. καί έ­

λάχιστη 60 χλμ. ;



ριφερειακσύς σταθμούς, μειώνεται, ένώ παράλληλα αυξάνε­
ται ή κίνηση σέ δύο ή τρεις σταθμούς κεντρικούς. Ή  συμ­
βολή τού σιδηρόδρομου στην περιφερειακή άνάπτυξη κάτω 
όσιό τέτοιες συνθήκες, είναι τελείως άρνητική, μέ κίνδυνο νά 
έκφυλισθσύν τά παραδοσιακά έπαρχιακά παραγωγικά κέν­
τρα.

’Αναλυτικότερα ή έπιβατική κίνηση στόν Πειραιά αυξή­
θηκε όσιό τό 1978 στό 1979 κατά 8,6% μέσο δρο, στήν ’Α­
θήνα 8,4% ένώ σ’ όλους σχεδόν τούς υπόλοιπους σταθμούς 
μειώθηκε μέ ποσοστά 6,5-7% κατά μέσο όρο. 'Υπογραμμί­
ζεται όσιό τά παραπάνω ό συγκεντρωτικός καί υδροκεφαλι­
κός ρόλος τής ύπερπληθυσμιακής ’Αθήνας. (Βλέπε .Πίνακα 
Π .4. )". ‘ ·

Παρακάτω δίνουμε τή συμμετοχή τών σιδηροδρομικών 
μεταφορών στό άκαθάριστο έγχώριο προϊόν τού κλάδου τών 
μεταφορών, σέ τρέχουσες τιμές καί έκατ. δρχ.

Τό μεταφορικό έργο τού ΟΣΕ τά τελευταία χρόνια έχε 
μειωθεί αισθητά. (Βλέπε Πίνακες 3.4.καί 5). Έτσι ένώ τι 
1974 ό ΟΣΕ διακίνησε 12.281 χιλ. έπιβάτες (σύνολο έξωτερι 
κοΰ καί έσωτερικοΰ Π.3.), τό 1978 διακίνησε 10.661 χιλ. έπι 
βάτες, δηλαδή μείωση 13,2%. Καί στίς έμπορευματικές με 
ταφορές τό ίδιο συμβαίνει, συγκεκριμένα ένώ τό 1974 μετά 
φέρθηκαν 3.955 χιλιάδες τόννοι έμπορευμάτων,τό 1978 μετά 
φέρθηκαν 3.088 χιλ. τον. (σύνολο έσωτερικοΰ καί έξωτερι 
κσϋ) ήτοι μείωση 23,4% (Π.4.). Έχουμε νά παρατηρήσου 
με ότι ή έπιβατική κίνηση έξωτερικσϋ είναι έλάχιστη 372 χι 
λιάδες τό 1974 καί 375 χιλιάδες έπιβάτες τό 1978, παρόλι 
τήν τουριστική κίνηση τής χώρας καί τή γεωγραφική της θέ 
ση καί παρόλο πού διατηρούμε έμπορικές σχέσεις κύρια μ 
τήν Ευρώπη. ’Από τόν Πίνακα 5 συμπεραίνουμε ότι ή λει 
τουργία τών σιδηροδρόμων έπιτείνει τό περιφερειακό πρό 
βλήμα τής χώρας γιατί άντί νά αυξάνεται ή κίνηση στσύς πε

ΧΡΟΝΟΣ 1973 % 1974 % 1975 % 1976 % 1977 %
ΚΛΑΔΟΣ

Μεταφορές 22.610 100 27.511 100 36.182 100 45.552 100 53.445 100
Σιδηρόδρομος 1.199 53 1 484 5,4 1.770 4,9 2.128 4,6 2.495 4,6

ΠΗΓΗ : ’Επεξεργασμένα στοιχεία ΕΣΥΕ.

’Από τόν πίνακα αυτό φαίνεται ότι οί σιδηρόδρομοι 
συμβάλλουν στό άκαθάριστο έγχώριο προϊόν τού κλάδου 
τών μεταφορών κατά 5,3% τό 1973 ένώ τό 1977 4,6%, δη­
λαδή μειώθηκε κατά 12,1% περίπου. Ή  παρατήρηση αυτή 
είναι ένδεικτική γιά τήν άναπτυξιακή πορεία τών σιδηρο­
δρομικών μεταφορών στή χώρα μας.

Ό  ΟΣΕ στήν προσπάθειά του νά άποτελέσει ένα μοντέ­
ρνο μέσο μεταφοράς, πού θά προσφέρει πολλά στήν Ελλη­
νική οικονομία, κατέστρωσε ένα μακρόχρονο σχέδιο άνάπτυ- 
ξης καί έκμοντερνισμού τού υλικού του, μέ συνολικό ύψος 
δαπανών γύρω στά 47,7 έκατ. δρχ. Ό  ΟΣΕ μέ αύτή τήν 
προσπάθεια έλπίζει δτι θά δώσει μιά νέα ώθηση στίς σιδη­
ροδρομικές μεταφορές τής χώρας, οδηγώντας τι; έξω από 
τήν κρίση πού άπό πολλά χρόνια τώρα περνούν.

Αύτό τό σχέδιο άνάπτυξης δέν έχει έγκριθεί άπό όλα τά 
Υπουργεία, άλλά ένα μέρος του έχει συμφωνηθεί σάν άμεσο 
(ό έκμοντερνισμός τού άξονα ’Αθήνας — Θεσσαλονίκης — 
Είδομένης) ένώ τό όλο πρόγραμμα προωθείται τό γρηγορό­
τερο δυνατό. ‘Η πρώτη έπιδίωξη αυτού τού σχέόιου είναι ή 
άνοκαίνιση τής γραμμής Πειραιά — ’Αθήνας — θεσ/νίκης 
— Είδομένης, ύφους 16,6 έκατ. δρχ. Σκοπός αύτσύ τού έρ­
γου είναι ή βελτίωση τών σιδηροδρόμων καί τών μεταφορι­
κών υπηρεσιών που προσφέρουν.

Πιό συγκεκριμένα τό παραπάνω σχέδιο προβλέπει τήν 
πραγματοποίηση έργασιών πού θά έπιτρέψουν:

— τήν αύξηση τής μέγιστης ταχύτητας σέ 160-200 χλμ7 
ώρα,

— μιά μείωση τού μήκους τής διαδρομής ’Αθήνας — 
θεσ/νίκης άπό 510 χλμ. σέ 471 χλμ. (κατασκευή τού­
νελ καί μεγίστη κλίση 16/οοο).

— μιά άντίστοιχη μείωση τής διάρκειας διαδρομής Α­
θήνας—θεσ/νίκης άπό 7 ώρες καί 30' σέ 3 ώρες καί 
50' καί μέ τήν ύπερταχεία 3 ώρες καί 30'.

— έναν περιορισμό τού μήκους τής διαδρομής Αθήνας 
—θεσ/νίκης-Είδομένης άπό 586 χλμ. σέ 541 χλμ. καί 
παράλληλα μιά μείωση τής διάρκειας τής διαδρομής 
άπό 9 ώρες καί 30' περίπου σέ 4 ώρες καί 30', χωρίς 
νά συμπεριλαμβάνεται ό χρόνος στάθμευσης στή Θεσ­
σαλονίκη.

Στά πλαίσια τών παραπάνω προσπαθειών έχουν ήδτ 
άρχίσει έργασίες στόν τομέα Οίνόης — Λάρισας (μέ προο 
πτική νά περατωθούν τό 1982) μήκους 278 χλμ. όπου προ 
βλέπεται νά τοποθετηθούν διπλές γραμμές μεταξύ Οίνόης — 
Τιθορέας καί Δομοκσϋ-Λάρισας μέ ήλεκτρονική σηματοδότη 
ση γιά πολλούς τομείς. Λέγεται δτι μιά προμελέτη ^ηλεκτρι­
σμού τών παραπάνω γραμμών προχωρεί, ένώ ή τελική μελέ­
τη γιά τόν έξηλεκτρισμό τού τομέα ’Αθήνας—Οίνόης—Χαλ 
κίδας καί τού τομέα θεσ/νίκη—Είδομένης έτοιμάζεται σι 
σύντομο χρόνο.

Ή  χρηματοδότηση τών έργασιών αυτών θά γίνει άπό



μέρους τσϋ προϋπολογισμού δημοσίων έπενδύσεων καί άπό 
ένα δάνειο ύψους 100 έκατ. δρχ., πού δ ΟΣΕ έχει συνάψει 
με μιά όμάδα τραπεζών τής Δ. Γερμανίας.

"Οπως τονίσαμε καί στην άρχή αύτοϋ τσϋ μέρους, αύτές 
οί προοπτικές δίνονται άπό τόν ίδιο τόν ΟΣΕ. Ή  γνώμη μας 
είναι ότι τό σχέδιο αύτό άνάπτυξης είναι ένα φιλόδοξο, πο­
λυδάπανο μακροχρόνιο «σχέδιο», πού τοϋ λείπει τό μέρος έ- 
κείνο πού άναφέρεται στην άναδιοργάνωση καί άναδιάρ- 
θρωση τών υπηρεσιών τοϋ ΟΣΕ, δηλαδή τό όργανωτικό του 
πλαίσιο, θ ά  πρέπει νά δοθεί μεγάλη προσοχή, έτσι πού αύ­
τό τό σχέδιο (χωρίς νά είναι τό ένδεικτικότερο) νά μή μείνει

άπλώς ένα «σχέδιο», όπως πολλά άλλα χωρίς πλήρη καί συ­
νεπή έφαρμογή.

3. Συμπεράσματα.

Οί σιδηροδρομικές μεταφορές στη χώρα μας άντιμετωπί- 
ζουν σοβαρά προβλήματα, πού άπό τή λύση τους έξαρτάται 
καί ή συνέχειά τους σάν παραγωγικό μέσο μεταφοράς μέσα 
σ’ όλο τό πλέγμα μεταφορών τής Ελλάδας. Οί λόγοι αύτών 
τών προβλημάτων είναι άρκετοί καί πολύπλοκοι. Συνοψίζον­
τας θά μπορούσαμε νά άναφέρουμε:



— α. τά έγγενή προβλήματα ιών σιδηροδρομικών μετα­
φορών στή χώρα μας που έξακολουθούν νά υπάρ­
χουν άφοΰ δεν έχουν άντιμετωπισθεί σοβαρά.

— 6. ή άκολουθούμενη κρατική οικονομική πολιτική καί
ή πολιτική τών μεταφορών.

— γ. ή παγκόσμια κρίση πού πέρασε ό σιδηρόδρομος
καί πού στή χώρα μας παραμένει άπειλητική.

Ή  άποδοτική έκμετάλλευση τού σημερινού σιδηροδρομι­
κού δίκτυου έπηρεάζεται άρνητικά άπό μερικούς παράγον­
τες. Αυτοί έμποδίζουν τίς σιδηροδρομικές μεταφορές καί τό 
φορέα τους (ΟΣΕ) νά άνταποκριθσύν στίς σύγχρονες αυξη­
μένες άνάγκες. ’Αναλυτικότερα αυτοί οί παράγοντες είναι:

1. Τό σιδηροδρομικό μας δίκτυο καλύπτει μικρό μόνο μέρος 
τού Έλλαδικοϋ χώρου. Υπάρχουν όλόκληρα διαμερί­
σματα στή χώρα (Δυτική 'Ελλάδα) πού δεν έχουν καμ- 
μία έπαφή μέ τό σιδηροδρομικό δίκτυο, ένώ άντίθετα υ­
πάρχουν περιοχές όπου περισσότερα άπό ένα μέσα μετα­
φοράς λειτουργούν άνταγωνιστικά μεταξύ τους.

2. Ό  ΟΣΕ διαθέτει δίκτυο καί τροχαίο υλικό τεχνολογικά 
ξεπερασμένο άπό κάθε άποψη.

3. Τό μεγαλύτερο μέρος τού δίκτυου περνά άπό όρεινές πε­
ριοχές.

4. 'Υπάρχουν μεγάλες κλίσεις καί μικρές καμπύλες στό δί­
κτυο, γεγονός πού άπστελεΐ σοβαρό έμπόδιο στήν κίνηση 
τού σιδηρόδρομου. Ή  χάραξη τού δίκτυου έχει γίνει μέ 
άμφισβητσύμενα κριτήρια (γρήγορες καί οίκσνομικές λύ­
σεις, ψηφοθηρικές τάσεις, πολιτικά κριτήρια, ρσυσφέτια 
καί άνευθυνότητα δέν έλλειψαν).

5. Στήν πραγματικότητα δέν πρόκειται γιά ένα δίκτυο άλλά 
γιά ένα μοναδικό άξονα σιδηροδρομικών μεταφορών μέ 
κατεύθυνση Βορρά-Νότο.

6. Τό δίκτυο (ό άξονας) αύτό διαθέτει τρία (3) διαφορετικά 
πλάτη γραμμών, πού στήν ουσία μετατρέπουν τίς σιδηρο­
δρομικές μεταφορές σέ συνδυασμένες μεταφορές μέ σιδη­
ρόδρομους πού κινούνται σέ γραμμές μέ διαφορετικό 
πλάτος.

7. Τό 95% τού δίκτυου αύτοΰ διαθέτει μονή γραμμή καί μό­
νο τό 5% διπλή.

8. Δέν έχει έφαρμοστεί ή ήλεκτροκίνηση τών σιδηροδρόμων 
μας.

9. Δέν έχει έφαρμοστεί πλήρης καί σύγχρονη ήλεκτρονική 
σηματοδότηση τού δίκτυου.

10 Υπάρχουν περίπου 1963 άφύλακτες καί 377 φυλαγμένες 
ισόπεδες διαβάσεις (διασταυρώσεις) όδών καί σιδηρο­
δρομικών γραμμών.

11. Ή  έλλειψη σοβαρής καί συνεπούς όργάνωσης τών χερ­
σαίων μεταφορών, μέ συνέπεια νά μήν πετυχαίνεται ή 
συνεργασία τών χερσαίων μέσων μεταφοράς καί νά διο­
χετεύεται μόνο μικρό μέρος τού μεταφορικού έργου 
στους σιδηρόδρομους. Σάν άργάνωση έννσούμε τή λήψη 
διοικητικών καί τιμολογιακών μέτρων καθώς καί τή θέ­
σπιση φορολογικών κινήτρων, πού θά έπέτρεπαν τήν αυ­
τόματη διοχέτευση τού κατά περίπτωση μεταφορικού έρ­
γου στό π ιό κατάλληλο καί οίκσνομικοκοινωνικά συμφέ­
ρον μεταφορικό μέσο, άνάλογα μέ τίς ιδιαίτερες Ιδιότη­
τες τού κάθε ένός άπό αυτά. Συγκριτικά (στοιχεία τού

1973) ή συμμετοχή τού σιδηρόδρομου στό χερσαίο μετα­
φορικό έργο στήν Ελλάδα καί σέ μερικές άλλες Ευρω­
παϊκές χώρες είναι:

Ελλάδα 15% Βέλγιο 58%
’Ιταλία 27% Γερμανία 61%
’Ολλανδία 47% Γαλλία 67%

12. Ή  άνεξέλεγκτη μεταφορά μέ τά όδικά μέσα μεταφορών 
καί ή έκδοση μεγάλου άριθμσϋ άδειών κυκλοφορίας αύ- 
κινήτων, πού έπέφερε τόν άνταγωνισμό μέ τόν ΟΣΕ.

13. Ή  παράδοξη άπόφαση νά έκμεταλλεύεται ό ΟΣΕ μερι­
κές γραμμές υπεραστικών συγκοινωνιών μέ λεωφορεία 
Ό  ΟΣΕ μέ αύτή τήν άπόφαση παραδέχεται τήν άνωτε- 
ρότητα τού αυτοκινήτου καί εισάγει τόν άνταγωνισμό μέ­
σα στόν όργανισμό του.

Στή χώρα μας συνήθως πρώτα κατασκευάζεται ό δρό­
μος, τό δίκτυο καί μετά καταβάλλεται προσπάθεια έναρ 
μάνισης των Ιδιοτήτων τού χώρου καί τών λειτουργιών 
τών μέσων μεταφοράς καί τών δικτύων.

14. Ή  χάραξη όποιουδήπστε δίκτυου άκολουθεί ή μάλλον 
προϋποθέτει τή σωστή έκτίμηση τών παραγωγικών δυνα­
τοτήτων τών διαφόρων τομέων τού χώρου στόν όποιο έ- 
πεμβαίνουν. Ή  προσαρμογή τών έπεμβάσεων αυτών στήν 
άνάγκη άνάπτυξης τής τοπικής, ένδοπεριφερειακής πα­
ραγωγής είναι έπιτακτική.

15. ΟΙ έμπορικές σχέσεις (όπως έχουν διαμορφωθεί στή χώ­
ρα μας) μέ τά ξένα κράτη έπέβαλαν κατά κάποιο τρόπο 
στόν ΟΣΕ νά διαθέτει πολλών τύπων δηζελομηχανές καί 
αύτοκινητάμαξες. Έτσι ό ΟΣΕ έχει άκόμα μεγαλύτερες 
άνάγκες γιά ειδικευμένο, σέ κάθε τύπο, προσωπικό, γιά 
συντήρηση, έπισκευές,γιά άποθέματα άνταλλακτικών καί 
γενικά γιά δαπάνες Ϊνώ παράλληλα αύξάνεται ό βαθμός 
άκινησίας τών μηχανών.

16. Τό σημαντικότερο είναι δα  μέ τήν άκολουθούμενη πολι­
τική (οίκονομική καί χρηματοδοτική) καί τίς έπεμβάσεις 
τών 'Υπουργείων Συγκοινωνιών καί ’Εμπορίου έχει αυ­
ξηθεί ή έξάρτηση τού ΟΣΕ άπό αυτούς τούς φορείς.
Οί συνέπειες τών παραπάνω άρνητικών παραγόντων εί­

ναι άμεσες καί σοβαρές. Μερικά μόνο άποτελέσματα είναι: 
α. Πολλές καθυστερήσεις μέ μεγάλη χρονική διάρκεια.
β. Χαμηλές συχνότητες δρομολογίων, 
γ. Χαμηλές ταχύτητες (ή έμπορική άμαξοστοιχία χρειάζεται 

12 ώρες γιά Θεσσαλονίκη, 
δ. Αυξημένοι κίνδυνοι γιά συγκρούσεις, 
ε. Πολλές φορτοεκφορτώσεις έμπορευμάτων. 
ζ. Δέν έξυπηρετοϋνται οί σύγχρονες άνάγκες, γιατί ό σιδη­

ρόδρομος δέν διαθέτει τήν άπαραίτητη εύκαμψία, ταχύτη­
τα καί άνεση, δέν συνδέει τά νέα μεγάλα κέντρα παραγω­
γής (γιατί έχουν άναπτυχθεί Αλλα κέντρα παραγωγής καί 
κατανάλωσης άπό τά παραδοσιακά καί άπαιτοϋνται άνα- 
προσαρμογές στή χάραξη τού δίκτυου) καί δέν προσφέρει 
τό στοιχειώδη βαθμό προσπελασιμότητας πρός τά έμπο- 
ρικά καί βιομηχανικά κέντρα τής χώρας, 

η. Υπάρχουν πολλές Ισόπεδες διασταυρώσεις όδών καί 
γραμμών.

θ. Ό  χρόνος μεταφοράς άπό τό σημείο προέλευσης-παραγω-



γής-παραλαβής μέχρι τό σημείο προορισμοΰ-κατανάλωσης- 
παράδοσης είναι πολύ μεγάλος, 

ι. Γιά μερικές μετακινήσεις ό σιδηρόδρομος είναι άκριβό- 
τερος.

κ. Έχει έλαχιστοποιηθεΐ ή συμβολή τών σιδηροδρομικών με­
ταφορών στή διαδικασία οίκονομικής καί περιφερειακής 
άνάπτυξης τής χώρας.

Μελετώντας τό έργο τών σιδηροδρομικών μεταφορών 
στή χώρα μας, συμπεραίνουμε δτι ό ΟΣΕ άποτελεί τή μικρό­
τερη μεταφορική δύναμη τής χώρας στίς χερσαίες μεταφορές. 
Ό  ΟΣΕ μετέχει στίς έπιβατικές μεταφορές κατά 5,47% ένώ 
τά ΚΤΕΛ 84,14%, καί στίς έμπορευματικές μεταφορές μετέ­
χει κατά 6,01% ένώ τά φορτηγά Δ.Χ. 46,83% (στοιχεία 1974 
Πηγή ΕΣΥΕ).

Ό  ΟΣΕ άντιμετωπίζεται άνταγωνιστικά άπό τά μέσα 6- 
δικών μεταφορών. Δέν διαθέτει όμως δ σιδηρόδρομος τήν έ- 
λαστίκότητά τους ούτε έχει τίς προϋποθέσεις άνάπτυξής 
τους, μέ άποτέλεσμα νά λειτουργεί μέ συνεχές παθητικό. Τό 
κράτος ένώ έχει τήν Ικανότητα καί τή δυνατότητα νά έπεμ- 
βαίνει ρυθμιστικά, μέ σκοπό τήν όμαλή καί παραγωγική συ­
νεργασία τών μέσων μεταφοράς, δέν δείχνει Ιδιαίτερο ένδια- 
φέρον. Νομίζουμε δτι αύτό άποτελεί καί τό κλειδί τού προ­
βλήματος τών μεταφορών στή χώρα μας.

Μετά άπό ένα όργανωμένο ξεκίνημα ό σιδηρόδρομος 
άρχισε μιά καθοδική πορεία, μέ τίς προσπάθειες γιά άνά- 
καμψη νά ναυαγούν, γιατί δέν πλαισιώνονταν άπό τό πνεύ­
μα μιας ευρύτερης πολιτικής τών μεταφορών. Μόλις τό 1979 
ό ΟΣΕ έκπόνισε μακροχρόνιο σχέδιο άνάπτυξης τών σιδηρο­
δρόμων, πού άναφέρεται μόνο σέ τεχνικά καί χρηματοδοτι­
κά θέματα, ένώ δέν συζητεΐται καθόλου τό άπαραίτητο νέο 
όργανωτικό πλαίσιο, πού θά έπρεπε νά διέπει ένα μακρο­
χρόνιο σχέδιο άνάπτυξης πού φιλοδοξεί νά πετύχει τούς 
σκοπούς του.

’Αξίζει νά σημειωθεί δτι ή κακή λειτουργία τών σιδηρο­
δρόμων στή χώρα μας έπηρεάζει δυσμενώς καί τ’ άλλα μέσα 
μεταφορών. Έτσι βλέπουμε νά δίνει ύπερβολικές άρμοδιότη- 
τες καί δυνατότητες έκμετάλλευσης στίς όδικές μεταφορές. 
Ή  μονοπωλιακή αυτή καί ύπεροπτική όργάνωση καί λει­
τουργία τών δδικών μεταφορών δρά άνασταλτικά στήν κοι­
νωνικοοικονομική άνάπτυξη τού τόπου, στήν προσπάθεια ά- 
ναδιάρθρωσης τών μεταφορών καί τή σχέση τους μέ τό χώ­
ρο. Οί όδικές μεταφορές είναι πιό άνεξέλεγκτες, πιό κερδο­
σκοπικές, πιό διαβρωμένες, πιό διαβλητές, πιό ρυθμιστικές 
στή σχέση περιφέρειας καί κέντρου, πιό δραστικές στήν έ- 
πέμβασή τους στό χώρο.

Ή  εύθύνη τών σιδηροδρομικών μεταφορών, γιά τήν 
προβληματική οίκονομική άνάπτυξη τής χώρας, γιά τό πρό­
βλημα τών περιφερειακών άνισοτήτων καί τήν ύπερσυγκέν- 
τρωση στά λίγα μεγάλα άστικά κέντρα καί είδικότερα γιά 
τήν έλλειψη συνεργασίας τών μέσων μεταφοράς μεταξύ τους, 
δέν είναι μικρή. -

Ξεκινώντας άντίστροφα, οί παραλείψεις, καί οί ένέρ- 
γειες τού ΟΣΕ στά πλαίσια τών χερσαίων μεταφορών, έχουν 
γεννήσει τό σοβαρό πρόβλημα τής άτακτης καί άνεξέλεγκτης 
άνάπτυξής τους. Μιά τέτοια νοσηρή άνάπτυξη είναι καθορι­
στική γιά τήν άμβλυνση ή δχι τών περιφερειακών άνισότή-

των καί γενικά γιά τήν άσκηση μιας άποτελεσματικής περι­
φερειακής πολιτικής, πού σέ τελευταία άνάλυση είναι βασική 
προϋπόθεση γιά τήν οίκονομική άνάπτυξη τής χώρας.

Οί σιδηροδρομικές μεταφορές ίσως δέν διαθέτουν τήν έ- 
λαστικότητα καί τή διάχυση στό χώρο (Ικανότητες πού δια­
θέτουν οί όδικές μεταφορές), άλλά ή συμβολή τους στήν οι­
κοδομική άνάπτυξη τής χώρας δπως καί ή έπέμβασή τους 
στ|> χώρο καί τό περιβάλλον είναι δραστικές. Οί σιδηροδρο­
μικές μεταφορές συμβάλλουν στήν οίκονομική άνάπτυξη ή 
τήν άναστέλλουν σέ διάφορα έπίπεδα. Συγκεκριμένα* :

— έχουν άμεση καί καθοριστική σχέση μέ τό έμπόριο 
(έξωτερικό καί έγχώριο),

— προσφέρουν άπασχόληση σέ ένα · ίκανό άριθμό 
άτόμων,

—  Ικανοποιούν μιά συλλογική άνάγκη, τήν άνάγκη 
γ ιά  γρήγορη, άνετη, άσφαλή καί οίκονομική μετα­
κίνηση τών πολλών άνθρώπων άπό τόπο σέ τόπο,

— συμμετέχουν ένεργά στήν παραγωγική διαδικασία,
— χρησιμεύουν σάν μέσο γιά τήν πραγματοποίηση άλ­

λων στόχων παραγωγικών καί μή π.χ. άναψυχή, 
κοινωνικές σχέσεις, κ.ά.,

— συνεργάζονται στενά μέ τ’ άλλα μέσα μεταφοράς μέ 
σκοπό τή βελτίωση τών προσφερόμενων μεταφορι­
κών ύπηρεσιών στό κοινό,

— συνεργάζονται στενά μέ τ’ άλλα μέσα μεταφοράς 
μέ σκοπό τή βελτίωση τών προσφερομένων μεταφο­
ρικών ύπηρεσιών στό κοινό. (Συνδυασμένες μετα- 
φορές),

— μέ τή χάραξη τού σιδηροδρομικού δίκτυου καί τή 
λειτουργία του, έπηρεάζεται ό χώρος καί οί λει­
τουργίες σ’ αύτόν, οί χρήσεις γής, οί παραγωγικές 
διαδικασίες, άλλά καί οί κοινωνικοοικονομικές 
σχέσεις δχι μόνο τής περιοχής άπό όπου περνά ό 
σιδηροδρομικός άξονας, άλλά καί δλη ή εύρύτερη 
περιοχή πού συνορεύει μ’ αύτήν. Έτσι άν τό δί­
κτυο περνά άπό τήν Α. περιοχή καί όχι άπό τήν 
Β. είναι πιθανό ή Α. νά ώφεληθεΐ άπό τίς έμπορι- 
κές σχέσεις πού τυχόν νά άναπτυχθοΰν έκεϊ καί ή 
Β. νά ζημιωθεί καί άντίστροφα.

— έπηρεάζεται τό περιβάλλον άπό τή λειτουργία τών 
σιδηροδρομικών μεταφορών,

— καί τέλος ή περιφερειακή άνάπτυξη είναι άρρηκτα 
δεμένη μέ τίς σιδηροδρομικές μεταφορές σέ σχέση 
εύθέως άνάλογη, μέ τή σωστή ή όχι λειτουργία του.

Συμπεραίνουμε λοιπόν δτι ό ΟΣΕ ό πιό «όργανωμένο;» 
μεταφορικός όργανισμός στίς χερσαίες μεταφορές, έχει νά 
άναμετωπίσει προβλήματα διαρθρωτικά, οίκονομικά καί τε­
χνικά, που άπαιτούν τήν άμεση λύση τους.

4. Προτάσεις

Οί προτάσεις μας άναφέρονται I) στά άμεσα μέτρα πού 
πρέπει νά πορθούν καί II) στά διαρθρωτικά μέτρα πού πρέ­
πει νά πάρει τό Κράτος άφού δ ΟΣΕ άποτελεί δημόσια έ- 
πιχάρηση.



Πρώτο βήμα θά πρέπει νά είναι ό έκσυγχρσνισμός 
όλου τοΰ δίκτυου καί ή κατασκευή τής άπαραίτητης 
υποδομής, πού θά έπιτρέψουν στις σιδηροδρομικές
μεταφορές νά άποτελέσουν σοβαρό καί σύγχρονα έ- 
ξοπλισμένο τομέα των μεταφορών πού μπορεί νά 
συνεργαστεί άρμονικά καί παραγωγικά μέ τά άλλα 
μέσα μεταφορών. ’Αναλυτικότερα πρέπει: 
νά προμηθευτεί ό ΟΣΕ νέο σύγχρονο καί τεχνολογι­
κά τελειοποιημένο τροχαίο υλικό, 
νά αυξηθούν χωρίς άλλο οί ταχύτητες των συρμών 
μέ 150-200 χλμ,/ώρα, κάτι πού συνεπάγεται χρονική 
μείωση των διαδρομών, μεγαλύτερη χωρητικότητα 
τού δικτύου καί έπομένως αύξηση τού μεταφορικού 
έργου.
νά έπεκταθεί τό δίκτυο καί σέ περιοχές όπου 
υπολογίζεται ότι οί σιδηροδρομικές μεταφορές θά 
μπορέσουν νά συμβάλλουν στήν παραγωγική διαδι­
κασία όπως π.χ. στή Θεσσαλία, τήν ’Ηπειρο, 
νά έπανεξετασθεΐ ή λειτουργικότητα όρισμένων χα­
ράξεων τού δίκτυου μιά καί οί παραγωγικές συνθή­
κες έχουν άλλάξει καί έχουν έμφανισθεί νέα παρα­
γωγικά κέντρα μέ άντίστοιχη έξαφάνιση (ύποβάθμι- 
ση) μερικών παραδοσιακών.
νά μειωθούν οί διασταυρώσεις σιδηροδρομικού καί 
όδικού δικτύου.
νά τοποθετηθούν γραμμές μέ τό ίδιο εύρος στους ά­
ξονες ’Αθήνας - Πάτρας - Πύργου - Καλαμάτας - 
Τρίπολης - Κορίνθσυ καί Αθήνας - θεσ/νίκης - Εί- 
όομένης (πλάτος 1,44 μ.) καί γενικά νά έπιόιωχθεί 
ή όμοισγένεια στό πλάτος ιώ ν γραμμών σέ δλο τό 
μήκος τού σιδηροδρομικού δικτύου τής χώρας, 
νά  τοποθετηθούν σ’ δλο τό δίκτυο (σταδιακά) δι­
πλές γραμμές μέ προτεραιότητα στόν άξονα Πελο­
πόννησου-’ Αθήνας-θεσ/νίκης-Είδομένης. 
νά γίνει σωστότερη χάραξη τοΰ δίκτυου μέ διάνοιξη 
συράγγων καί τήν κατασκευή γεφυρών (γιά νά άπο- 
φευχθούν οί μεγάλες κλίσεις καί οί μικρές καμπύ­
λες). 'Ακόμα ή έπέκταση τού δίκτυου είναι άναγ- 
καία.
νά έπιδιωχθεΐ νά διαθέτουν οί σταθμοί χώρους 

σταθμεύσεως καί έλιγμών, όπως καί προσβάσεις μέ 
τίς έμπορικές καί βιομηχανικές ζώνες, πού θά έπι- 
τρέπουν στούς σιδηρόδρομους νά συνεργάζονται μέ 
αυτούς τούς τομείς.
νά έξασφαλισθεΐ ή άνετη προσπέλαση άπό τούς σι­
δηροδρομικούς σταθμούς καί άξονες πρός έμπορικά 
κέντρα, βιομηχανικές ζώνες, λιμάνια, άεροόρόμια 
καί κατοικημένες περιοχές μέ την κατασκευή τής 
κατάλληλης ύποδομής.
νά έξηλεκτρισθοϋν δλες οί γραμμές (ή προτεραιότη­
τα νά δοθεί στις γραμμές μέ τη μεγαλύτερη μεταφο­
ρική κίνηση), ένώ θά τοποθετηθούν οί δηζελάμαξες 
καί οί στροβιλοκινητήρες έκεί πού τό μεταφορικό 
έργο είναι χαμηλότερο). Συγκεκριμένα ένα πρόγραμ­
μα έργασίας γιά τήν πραγμάτωση τού παραπάνω 
σκοπού είναι κατά σειρά προτεραιότητας:

1. νά ήλεκτροκινηθεΐ ή άρτηριακή γραμμή Πάτρας-
Άθήνας - θεσ/νίκης - Είδομένης (Ευρώπη μέσω 
Γιουγκοσλαβίας). '

2. τοποθέτηση δηζελοκινητήρων ή νέων στροβιλοκι­
νητήρων στις διακλαδώσεις των άρτηριακών 
γραμμών : — Πάτρας-Καλαμάτας-Κορίνθου.

— Λάρισας-Βόλου.
— Παλαιοφαρσάλου-Καλαμπάκας -’Η­

γουμενίτσας (πρός Εύρώπη άπό Ί-
___  ταλία).

— fcJeo/νικης- Αμυνταίου-Κοζάνης-Κα-
/.αμπάκας.

— θεσ/νίκης - Σιδηρόκαστρου (πρός 
Βουλγαρία) -Άλεξ/πολης- Πύθιου 
(πρός Τουρκία) - Όρμενίου (πρός 
Τουρκία καί Βουλγαρία).

Τό άποτέλεσμα μιας τέτοιας προσπάθειας θά είναι ή έ- 
ξοικσνόμιση ένέργειας μέχρι 70%, (έλαφρύτερες είναι οί ή- 
λεκτρομηχανές — ήλεκτράμαξες, δέν έπηρεάζονται άπό τό υ­
ψόμετρο καί δέν έπιβαρύνσυν τό περιβάλλον — δσο οί δη- 
ζελάμαξες— μέ θόρυβο καί καυσαέρια κλπ. )· Ο

a — νά δοθεί ιδιαίτερη προσοχή στήν άνάγκη έφαρμογής 
τι): ηλεκτρονικής σηματοδότησης τού δίκτυου.

β — Νά πάψει ό ΟΣΕ νά διαχειρίζεται λεωφορεία πού 
έκμεταλλεύσνται τίς θεωρούμενες προνομιακές γραμ­
μές, γιατί τό όφελος τού ΟΣΕ άπό αυτή τήν έκμετάλ- 
λευση είναι πολύ μικρότερο (άπό αύτό πού νομίζε- 
ται), άν υπολογιστεί ή ζημιά καί τό κόστος, πού έπι- 
φέρει ή χρήση τών λεωφορείων πού δρά σάν άντικί- 
νητρο γιά τήν προτίμηση τού τραίνου. Γιά παράδειγ­
μα στόν άξονα Άθήνας-θεα/νίκης ύπάρχουν, τραίνο 
καί λειοφορείο πού καί τά δύο τά έκμεταλλεύεται ό 
ΟΣΕ. Μήπως ό Οργανισμός Σιδηροδρόμων Ελλά­
δος καί πιό συγκεκριμένα αυτοί πού τόν διαχειρίζον­
ται πιστεύουν ότι θά καλυφθούν οί διαρθρωτικές 
τους άδυναμίες προσφέροντας σάν έναλλακτική λύση 
ενα όδικό μέσο μεταφοράς;

II) Πρέπει: — νά έπιτευχθεί μεγαλύτερος δείκτης πλήρωσης 
στίς σιδηροδρομικές μεταφορές, έτσι πού νά έ­
χουμε πλήρη άπόόοση τών χρησιμοποιούμενων 
καυσίμων σέ έργο.

— νά έπιτευχθεί στροφή τμήματος τού μεταφορι­
κού έργου άπό τίς όδικές μεταφορές πρός τίς 
σιδηροδρομικές. Ύπάρχουν πολλοί τρόποι νά 
έλεγχθεί αύτό όπως τά κίνητρα, ή δασμολογι­
κή πολιτική, ή τιμολογιακή πολιτική, ή διαφή­
μιση, ό καλύτερος έλεγχος τών όδικών μετα­
φορών, κ.ά.

— νά διαμορφωθούν οί τιμές τών εισιτηρίων έτσι 
πού οί νόμοι τής προσφοράς καί τής ζήτησης

* Δίνουμε μερικές παραμέτρου; πού μπορούν νά άποτελέσουν 
έρ>αλεϊα άσκησης οΐκσνομικοκοινωνική; πολιτικής μέ σκοπό τήν οι­
κονομική άνάπτυξη.



νά μεταβάλλουν τή θέση ύπέρ τού σιδηρόδρο­
μου (έφόσον τά εισιτήρια τών οδικών μεταφο­
ρών θά είναι άκριβότερα).

— νά έπιδιωχθεΐ ή όργανική συνεργασία με τά 
άλλα μέσα μεταφοράς, μέ σκοπό τήν καλύτερη 
έξυπηρέτηση τού κοινού καί τήν έξοικονόμηση 
ένέργειας.

θεμελιακή έπιδίωξη τής κρατικής πολιτικής γιά θέματα 
μεταφορών καί ειδικότερα όσον άφορά τίς σιδηροδρομικές

μεταφορές, θά πρέπει νά είναι ή ένταξη τού προγραμματι­
σμού τών σιδηροδρομικών μεταφορών στον ευρύτερο σχεδία­
σμά τών μεταφορών, άλλά καί στήν πλατιά οίκονομική καί 
άναπτυξιακή κρατική πολιτική.

Ό  ΟΣΕ είναι κρατικός φορέας. Τό όργανωτικό καί θε­
σμικό του πλαίσιο, ή λειτουργία καί ή άπόδοσή του καθορί­
ζονται κατά βάση άπό τήν κρατική πολιτική όσον άφορά 
τόν κλάδο τών μεταφορών, άλλά καί τίς ευρύτερες πολιτικές 
της έπιλαγές καί έπεμβάσεις σέ θέματα έθνικής οικονομικής 
καί κοινωνικής πολιτικής.



Κατανοούμε λοιπόν ότι τό πρόβλημα ξεκινά άπό την έ- 
κάοιοτε Ακολουθούμενη κυβερνητική πολιιική. Οί όποιες 
προτάσεις καί σχεδιάσεις άποόεικνύονται Ανέφικτες στην 
πραγμάτωσή τους καί άναποτελεσματικές στήν έφαρμογή καί 
λειτουργία τους, δταν δέν πλαισιώνονται άπό τήν Απαραίτη­
τη πολιτική βούληση καί τήν Απελευθερωμένη άπό Αδυναμί­
ες, δεσμεύσεις καί προκαταλήψεις, πολιτική πρωτοβουλία με 
στόχο τήν Ικανοποίηση τού κοινού, μαζικού συμφέροντος.

Στην κρατική πολιτική κυρίως μπορεί νά Αποδοθεί ή 
έπιτυχία ή δχι τής προσπάθειας γιά Αναδιοργάνωση καί Α­
νάπτυξη τού παραγωγικού κλάδου των μεταφορών καί τού 
ΟΣΕ. Οί ύπόλοιποι παράγοντες είναι δευτερεύοντες.

Μόνο όταν ή κρατική πολιτική άποφασίσει νά Αλλάξει 
τό μοντέλο άνάπτυξης καί νά καταργήσει τούς παράγοντες

πού δημιούργησαν καί Αναπαράγουν τήν Απρογραμμάτιστη 
Ανάπτυξη τής κοινωνίας μας (καί λέγοντας κρατική πολιτική 
έννοούμε τή διαδικασία πολιτικού σχεδιασμού πού περνά μέ­
σα άπό τή συνεργασία τού λαού καί αύτών πού ό ίδιος ό 
λαός έπέλεξε νά Ασκούν τήν έξουσία), μόνο τότε τά Αποτελέ­
σματα τών παραπάνω προτάσεων θά είναι ή Αναγέννηση τού 
ΟΣΕ σέ έπίπεόο Οργάνωσης, διοίκησης καί λειτουργίας, ή 
αύξηση τού μεταφορικού έργου τού ΟΣΕ, ή οικονομική άνε­
ση τού ΟΣΕ, ή δυνατότητα πού θά παρέχεται σέ πολύ κό­
σμο νά χρησιμοποιεί Ινα φτηνό, γρήγορο, άνετο καί άσφα- 
λές μέσο μεταφοράς, γιά τίς μεταφορικές του άνάγκες καί 
τέλος ή θετική συμβολή τού σιδηρόδρομου στήν οικονομική 
καί περιφερειακή Ανάπτυξη τού τόπου μας.

Π.1. ΜΗΚΟΣ ΤΩΝ ΕΝ ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΣΕΙ ΓΡΑΜΜΩΝ ΤΟΥ ΟΡΓΑΝΙ­
ΣΜΟΥ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΩΝ ΕΛΛΑΔΟΣ (ΟΣΕ) ΚΑΤΑ ΔΙΚΤΥΑ 
ΣΤΟ ΣΥΝΟΛΟ ΤΗΣ ΧΩΡΑΣ : 1938 καί 1972-1978.

Σιδηροδρομικά 'δίκτυα 1938 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 Ποσοστό % 
γιά τό 1978

Συνολικό μήκος
τών δικτύων 
1. Δίκτυο κανονικής

2557 2543 2543 2543 2476 2479 2479 2479 100%

γραμμής (1,44) 
Άθήνα-θεσ/νίκη  ̂

2. Δίκτυα μετρικού

1435 1560 1560 1560 1565 1565 1565 1565 63,1%

πλάτους (1,00) 
Πειρ.-Πελοπσν., 
Άθηνα-Βόλσυ-Κα- 

λαμπάκας.
3. Λοιπές γραμμές 

(0,75—0,60)

1071 961 961 961 889 892 892 730
162

892

29,4%
6,5%

35,9%

Διακοφτού- Καλα­
βρύτων καί Βόλου 
- Μηλαίων.

51 22 22 22 22 22 22 22 1%

ΠΗΓΗ : 'Επεξεργασμένα στοιχεία Ο.Σ.Ε.
ΣΓΜΕΙΟΣΕΙΣ : 1) Δέν περιλαμβάνεται τό μήκος τών παρακαμπτήριων γραμμών, τών μηχα­

νοστασίων, όπως καί τών γραμμών πού δέν χρησιμοποιούνται.
2) Τό τμήμα τής γραμμής Μηλαίων—Βόλσυ (29 χλμ., πλάτος 0,60), σταμά­

τησε νά λειτουργεί άπό 13-4-1971.
ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ : Χαρακτηριστική είναι ή ύπαρξη μεγάλης ποικιλίας πλάτους γραμμών.

Π. 2. ΤΡΟΧΑΙΟ ΥΛΙΚΟ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΥ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΩΝ ΕΛΛΑΔΟΣ (1962-1978) καί 1938.

Χρόνος 1938 1962 1964 1966 1968 1970 1972 1974 1975 1976 1977 1978»

Φύαη τροχαίου υλικού

Κινούμενο Ολικό 
Ατμάμαξες,Δηζελά-
μαξες
Αύνκ/άμαξες, ρυ-

338 295 275 300 303 214 194 188 194 150 127 177

μουλκούμενα 22 155 149 147 '131 126 132 121 119 176 162 182
Άμαξες έπιβατών 
Φορτάμαξες,

610 265 257 226 284 368 331 387 440 439 447 439

σκευάμαξες 5826 6749 6894 8381 10326 9594 9230 10232 10181 10315 10315 10982
Αύτοκ .έπιβατηγά — — 20 20 38 38 38 46 54 46 53 54
Α ύνκ .φορτηγά — — — — — 183 209 187 221 162 176 178
Σύτάλο 6796 7464 7595 9074 11082 10523 10134 Il 161 11209 11288 11280 12012

ΠΗΓΗ : Ο.Σ.Ε.
(*) Τά στοιχεία τού 1978 συμπεριλαμβάνουν τό άποθηκευμένο καί ύπό έπισκευή Ολικό.—
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’Ανάλυση Μεταφορών (Σημειώσεις) : Π. Λουκάκη, 1977. 
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Π. 3. ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΟ ΕΡΓΟ Ο.Σ.Ε. : ΔΙΑΚΙΝΗΣΗ ΕΠΙΒΑΤΩΝ ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ ΚΑΙ ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ ΤΑ ΕΤΗ *1974—1978.

ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΣ Ο.Σ.Ε. (ΕΠΙΒΑΤΕΣ ΣΕ ΧΙΛΙΑΔΕΣ)· ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΑ Ο.Σ.Ε.

ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ ΚΙΝΗΤΑ Ο Σ Ε. 
ΑΜΙΓΕΙΣ ΜΙΚΤΕΣ

ΧΡΟΝΟΣ ΣΥΝΟΛΟ ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ
ΣΥΝΟΛΟ ΑΝΑΧΩΡΗΣΕΙΣ ΑΦΙΞΕΙΣ

ΣΥΝΟΛΟ
ΥΠΟ ΔΙΑΜΕΤΑΚΟΜ.

ΛΕΩ'-'ΟΡΙΑΚ. 
* .ΜΕΣ

ΛΕΩΦΟΡΙΑΚ.
ΓΡΑΜΜΕΣ

ΕΠΙΒ
((X»)

ΧΙΛ.
ΕΠΙΒ

ΕΠΙΒ.
<000)

ΧΙΛ.
ΕΠΙΒ.

ΕΠΙΒ.
(000)

ΧΙΛ.
ΕΠΙΒ.

ΕΠΙΒ.
(000)

ΧΙΑ.
ΕΠΙΒ.

ΕΠΙΒ.
(000)

ΧΙΛ.
ΕΠΙΒ.

ΕΙ1ΙΒ
(000)

ΧΙΛ ΕΠΙΒ. 
ΕΠΙΒ. (000)

ΧΙΛ
ΕΠΙΒ.

ΕΠΙΒ.
(000)

ΧΙΛ.
ΕΓ11Β

ΕΓ11Β.
(000)

ΧΙΛ.
ΕΠΙΒ.

1974 12281 1468005 11900 1363668 372 104337 196 54243 176 50094 ______ -----  3101 629210 2125 624731 976 4477

1975 12466 1552628 12013 1432693 453 119935 207 55762 246 64173 — -----  3266 650406 2270 656026 996 4380

1976 12897 1582682 12461 1470793 436 111889 179 47000 257 64889 -— -----  3144 629780 2214 625597 930 4183

1977 12365 1622833 13031 1529933 334 92900 139 38448 195 54552 — -----  2001 595932 2079 591921 922 4001

1978
ΜΕΤΑΒΟΛΗ

1066) 1567781 10268 1466000 375 102000 148 39500 227 63100 -----  2694 548011 .

ΜΕΤΑΞΥ
1974-78 -13 2 6.8 -13.7 7.5 8.0 -2.2 -24.5 -27.1 28.9 25.9 — -----  -15.1 -12.9 —

ΠΗΓΉ : Ο .Σ .Ε . Δική μα; έπεξεργααία στοιχείων
2,1. Τά στοιχεία τού 1978 είναι έλλειπή γιατί όέν ίχ ιι  υπολογιστεί ό άμιΟμός ιών έπιόατών που Βγάζει εισιτήρια μέσα στό 

τραίνο.

Π.4. ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΟ ΕΡΓΟ Ο.Σ.Ε.:
ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΩΝ ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ ΚΑΙ ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ 

ΤΑ ΕΤΗ 1974-1978

Π.4. ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΟ ΕΡΓΟ Ο.Σ.Ε.:
ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΩΝ ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ ΚΑΙ ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ

ΤΑ ΕΤΗ 1974-1978

ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ

ΣΥΝΟΛΟ ΣΥΝΟΛΟ

ΧΡΟΝΟΣ
ΤΟΝΝΟΙ ΧΙΛΙΟΜ.

ΤΟΝΝΟΙ
ΤΟΝΝΟΙ ΧΙΛΙΟΜ.

ΤΟΝΝΟΙ
ΤΟΝΝΟΙ ΧΙΛΙΟΜ.

ΤΟΝΝΟΙ

1974 3955 901956 __— ___ _ _
1975 4034 930677 2033 524779 2001 405.896
1976 3526 844495 1897 494727 1629 349.768
1977 3488 855436 1855 499216 1633 356.220
1978 3088 8091(1) 1829 492000 1259 317.100

%
μιταοολή
μεταξύ

1975/78
—23.5 —13.1 —10.0 —8.2 —37.1 —21.9

ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ

Φορτωβέντα οχίς 
άναχωρήοιτς

Έκ<(8)μτωθέντα οτίς 
άφίξεις

Διαμετακυμιυπΐ

ΧΙΛΙΟΜ. ΧΙΛΙΟΜ. ΧΙΛΙΟΜ.
ΤΟΝΝΟΙ ΤΟΝΝΟΙ ΤΟΝΝΟΙ ΤΟΝΝΟΙ ΤΟΝΝΟΙ ΤΟΝΝΟΙ

1244 212.317 607 181.214 150 12.367
1002 172.395 626 176.547 1 826
1005 174.384 628 181.386 ----- —

551 125.000 708 192.000 ----- —

—55.7 —41.1 16.6 6.0 ----- —

ΠΗΓΗ : Ο.Σ.Ε.



IHN. 5. ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ΕΠΙΒΑΤΩΝ ΚΑΙ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΩΝ
ΤΟΥ Ο.Σ.Ε. : 1978-1979 

(Kara τού; κυριότερου; σταθμού; τής χώρας).

ΣΤΑΘΜΟΙ Α Ρ Ι Θ Μ Ο Σ  Ε Π Ι Β Α Τ Ω Ν

Γραμμή
ΆΟηνών-Πελ/σου 
& Άθ.-θεσ/κης

a
ΑΝΑΧΩΡ.

1978

6
ΑΝΑΧΩΡ.

1979

Y
ΕΠΙ % 

ΜΕΤΑΒΟΛΗ
(>/γ

δ
ΑΦΙΞΕΙΣ

1978

ε
ΑΦΙΞΕΙΣ

1979

στ
ΕΠΙ % 

ΜΕΤΑΒΟΛ1 
ε/δ

ΠΕΙΡΑΙΑΣ 28843 31804 *103 20546 21984 7.0
ΑΘΗΝΑ 937636 1022135 9.01 841488 906991 7.8
ΡΟΥΦ 10629 9700 — 8.7 60 385 541.7
ΧΑΛΚΙΔΑ 241956 314661 30.0 240566 304624 26.6
ΘΗΒΑ 45840 41247 —10.0 56114 49064 — 12.6
ΛΑΜΙΑ 52307 47067 —10.0 70475 65719 — 6.7
ΒΟΛΟΣ 205924 194080) — 5.6 190849 181317 — 5.0
ΛΑΡΙΣΑ 314274 293677 — 6.6 313013 291190 — 7.0
ΤΡΙΚΑΛΑ 75730 70067 — 75 65639 56722 — 13.6
ΘΕΣ/ΝΙΚΗ 1065217 993540 —6.7 1042500 950231 — 8.8

ΚΟΜΑΝΤΟΣ 56487 1816 —96.8 55275 , 1107 — 198.0
ΚΟΖΑΝΗ 74010 17671 —76.1 79614 21399 — 73.1
ΦΛΩΡΙΝΑ 39251 35338 —10.0 40526 37870 — 6.6

ΣΕΡΡΕΣ 78924 65925 —165 80663 84908 5J
ΔΡΑΜΑ 67969 64393 — 55 '66738 64047 — 4.0
ΞΑΝΘΗ 48126 46950 — 2.4 52874 51445' — 2.7
ΚΟΜΟΤΙΝΗ 61345 55300 — 9.9 68975 62184 — 9.8
ΑΛΕΞ/ΠΟΛΙΣ 102683 92012 —10.4 102347 92812 — 93
Ν. ΟΡΕΣΠΑΣ 77346 70512 — 85 73419 67160 — 85

ΠΕΙΡΑΙΑΣ 67673 64986 — 4.0 43325 45945 6.0
ΑΘΗΝΑ 389539 408687 4.9 388421 404967 4.3
ΤΡΙΠΟΛΙΣ 100492 94011 — 6.4 98289 87041 -  11.4
ΚΑΛΑΜΑΤΑ 209459 194012 — 7.4 ‘ 185745 165489 — 10.9
ΠΑΤΡΑ 189256 183784 — 2.9 163925 154776 — 5.6



ΠΟΣΟΤΗΤΑ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΩΝ (ΣΕ ΧΙΛΙΟΓΡΑΜΜΑ)

ζ η 0 ι . ια ι6
ΑΝΑΧΩΡ. ΑΝΑΧΩΡ. ΕΠΙ % ΑΦΙΞΕΙΣ ΑΦΙΞΕΙΣ ΕΠΙ %
1978 1979 ΜΕΤΑΒΟΛΗ 1978 1979 ΜΕΤΑΒΟΛΗ

η/ζ ια/ι

108168 88874 — 17.8 8279 18107 118.7
11014 12327 11.9 21766 20293 — 6.8
9997 8757 — 12.4 66969 67878 1.4
1413 1431 13 63636 59322 — 6.8
3590 3093 — 13.8 23479 21719 — 75
6121 — 25.6
2971 4616 — 24.6 23982 17845

17125 18535 — — 18975 —
1198 48429 182.8 127356 165970 30.3

271050 313 — 73.2 6429 7517 16.9
173440 — 36.0 217571 211375 — 2.8

309376 291246 — 5.9 52779 18557 — 64.8
2493 3951 583 18654 11454 — 38.6
683 922 35.0 3378 4172 235

15834 19210 213 35149 25039 — 28.8
11160 7274 — 34.8 13684 7861 — 42.5
5012 3536 — 29.4 11326 10679 — 5.7
2222 6500 1923 12066 19346 605
5779 7427 28.6 1401 16111 15.0
9162 6574 — 30.6 48702 14594 — 70.0

340090 345224 15 1431 764 — 46.6
193 362 87.6 1345 2211 64.4
523 297 ' — 43.2 49289 52103 5.7

2721 3394 24.8 3033 2271 — 25.1
306 723 136.8 1717 89565 —

ΠΗΓΗ : ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΜΕΝΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ Ο.Σ.Ε.



ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΟΣ ΧΑΡΤΗΣ ΤΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ

\ . Γ ! Ϊ · Λ ί  Γ*Ι>4Λ/Γ

ΓΡΑΜΜΗ ΔΙΠΛΗ (ΜΗΚΟΣ 109 ΧΙΛΜ.)
— ΓΡΑΜΜΗ ΜΕΤΡΙΚΟΥ ΕΥΡΟΥΣ (ΜΗΚΟΣ 960 ΧΙΛΜ.)

ΓΡΑΜΜΗ ΚΑΝΟΝΙΚΟΥ ΕΥΡΟΥΣ (ΜΗΚΟΣ 1.560 ΧΙΛΜ.)
. . .  ΓΡΑΜΜΗ ΕΥΡΟΥΣ 0,75 (ΟΔΟΝΤΩΤΟΣ) ΜΗΚΟΣ 22 ΧΙΛΜ.)



ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΙΣΜΟΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΤΩΝ ΣΙΔΗΡ. ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ (ΑΠΟ ΤΟΝ ΟΣΕ)

---------  ΚΑΙΝΟΥΡΓΙΑ ΔΙΠΛΗ ΓΡΑΜΜΗ ΚΑΝΟΝΙΚΟΥ ΕΥΡΟΥΣ ΓΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΕΣ 160-200 Km/h/
---------ΚΑΙΝΟΥΡΓΙΑ ΜΟΝΗ ΓΡΑΜΜΗ ΚΑΝΟΝΙΚΟΥ ΕΥΡΟΥΣ ΓΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΕΣ ΜΕΧΡΙ 150 Km/h
— ----  ΠΑΡΑΚΑΜΨΕΙΣ ΓΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΕΣ ΜΕΧΡΙ 150 km/h ΔΙΑΠΛΑΤΥΝΣΗ-ΑΝΑΚΑΜΣΗ
---------  ΠΑΡΑΚΑΜΨΕΙΣ ΓΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΕΣ ΜΕΧΡΙ 160-200 km/h ΔΥΟ ΓΡΑΜΜΕΣ ΑΝΑΚΑΜΣΗ
-  ---- ΜΕΡΙΚΕΣ ΠΑΡΑΚΑΜΨΕΙΣ ΓΙΑ ΑΥΞΗΣΗ ΤΗΣ ΤΑΧΥΤΗΤΑΣ ΜΕΧΡΙ 150 km/h
--------- ΣΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ
---------  ΕΞΗΛΕΚΤΡΙΣΜΟΣ

Πηγή : Ο.Σ.Ε.

Πηγή : ΣΧΗΜΑΤΟΠΟΙΗΣΗ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ ΕΣΥΕ
(Εργασία στό ’Ινστιτούτο Περιφερειακής ’Ανάπτυξης 
τών ΠΑΠΑΔΗΜΗΤΡΙΟΥ-ΠΑΠΑΒΑΣΙΛΕΙΟΥ μέ τίτλο 
«ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ΚΑΙ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ»)



ΟΡΓΑΝΩΣΗ ΤΗΣ ΔΗΜΟΣΙΑΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΗΣ ΤΟΥ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΥ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΩΝ
ΕΛΛΑΔΟΣ


