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ΜΕΣΑ ΣΤΑΘΕΡΗΣ ΤΡΟΧΙΑΣ ΣΤΟΝ ΑΣΤΙΚΟ ΧΩΡΟ

ΠΡΟΣΩΡΙΝΕΣ ΣΗΜΕΙΩΣΕΙΣ
Το κείμενο θα συμπληρωθεί με βιβλιογραφία, πηγές εικόνων (όσες δεν

αναφέρονται ήδη) και υποσημειώσεις

Ποιά είναι τα «Μέσα Σταθερής Τροχιάς

Οπως είδαμε στο πρώτο μάθημα, η αρχή χρήσης των μέσων σταθερής τροχιάς έγινε
από το πρώτο τραίνο του 1823,  τα μέσα μεταφορών άρχισαν να χρησιμοποιούν την
κύλιση σε ράγες, αρχικά ξύλινες και γρήγορα σιδερένιες. Ετσι, μπορούσαν να
παρακάμπτουν το πρόβλημα των μεσαιωνικών δρόμων με το λιθόστρωτο, και
ταυτόχρονα να έχουν μικρότερες τριβές με αποτέλεσμα μιά δεδομένη δύναμη έλξης,
είτε με ατμό είτε με άλογα, να μπορούν να σύρουν μεγαλύτερα φορτία. Τα
μεταφορικά μέσα που χρησιμοποιούν τροχιές, ράγες, τα ονομάζουμε  «Μέσα
Σταθερής Τροχιάς» (ΜΣΤ) σε αντίθεση με την κοινή οδική κυκλοφορία που διεξάγεται
ελεύθερα στο οδόστρωμα.

Τα αστικά ΜΣΤ μπορούμε να τα ομαδοποιήσουμε ανάλογα με την ταχύτητα και την
χωρητικότητα που έχουν, ξεκινώντας από το μοναδιαίο όχημα τροχιοδρόμου, στην
συνέχεια τον συρμό τροχιοδρόμου με δύο έως και οκτώ μικρά μοναδιαία οχήματα (ή
ανάλογά τους συνδεδεμένα με αρθρώσεις), έπειτα το μετρό με μεγάλα οχήματα και
τέλος τον προαστειακό ο οποίος έχει καθαρά χαρακτηριστικά υπεραστικού τραίνου,
με μεγάλα οχήματα και μεγάλες (έως και 120 χιλ την ώρα γιά την Ελλάδα, 200 για
άλλες χώρες) ταχύτητες

Η έλξη, γίνεται είτε με μυϊκή δύναμη ζώων, όπως στα ιππήλατα τραμ που
λειτούργησαν μέχρι το τέλος του 19ου αιώνα, είτε με μηχανική δύναμη, αρχικά με ατμό
(καύσιμο ο άνθρακας) και στην συνέχεια  με πετρελαιοκίνηση και ηλεκτρισμό.
Τελευταία έχει χρησιμοποιηθεί μικτό σύστημα όπου η πετρελαιομηχανή παράγει
ηλεκτρικό ρεύμα το οποίο κινεί την αμαξοστοιχία, όπως στα intercity του ΟΣΕ. Η
παραγωγή της δύναμης γίνεται με διάφορους τρόπους, είτε  από ξεχωριστό όχημα,
την ατμομηχανή (ανεξάρτητα αν η κινητήριος δύναμη είναι ατμός ή πετρελαιοκίνηση
ή ηλεκτροκίνηση), είτε είναι ενσωματωμένη σε ένα από τα οχήματα του συρμού, το
οποίο ονομάζεται «έλκον» και τα άλλα «ελκόμενα»

Στοιχεία των ΜΣΤ, οχήματα και τροχιές

Δύο είναι τα βασικά στοιχεία των ΜΣΤ, το όχημα και η τροχιά. Τα οχήματα είναι και
περισσότερα από ένα, στην περίπτωση αυτή έχουμε «συρμό». Σε υπεραστικά
τραίνα,  τα οχήματα είναι πολλών ειδών, επιβατηγά, αποσκευών, φορτίων διαφόρων
ειδών –στερεών, υγρών, χημικών κ.α. -  ψυγεία, γερανοί και πολλών άλλων τύπων
ανάλογα με την μεταφορά που έχουμε να κάνουμε. Γιά την μεταφορά επιβατών
έχουμε οχήματα επιβατών διαφόρων τύπων (με απλές θέσεις, κλινοθέσια,
κλινάμαξες, εστιατόρια κ.α.). Μιά σύνθεση συρμού, αρχικά περιλάμβανε κάθε είδους



3

οχήματα, αργότερα όμως ξεχώρισαν οι επιβατικοί συρμοί από όλους τους άλλους γιά
να έχουν την δυνατότητα ανάπτυξης μεγαλύτερων ταχυτήτων. Στα αστικά ΜΣΤ
έχουμε μόνο οχήματα επιβατών και σε κάποιες περιπτώσεις και με αυξημένους
χώρους αποσκευών π.χ. σε συρμούς που συνδέουν αεροδρόμια ή λιμάνια. Τα
οχήματα και οι συρμοί των αστικών ΜΣΤ έχουν διάφορα μεγέθη ανάλογα με τον
σχεδιασμό, συνήθως σε μικρές αποστάσεις και χαμηλές ταχύτητες έχουμε μικρά
οχήματα, σε μεγαλύτερες αποστάσεις και ταχύτητες μεγαλύτερα.

Οι τροχιές είναι δύο ειδών, οι κλασικές σιδηροδρομικές με πέλμα και κεφαλή που
εδράζεται σε στρωτήρες, ξύλινους, μεταλλικούς, από μπετόν ή μεικτούς, και εκείνες
«με λαιμό» οι οποίες χωνεύονται μέσα στο οδόστρωμα επιτρέποντας παράλληλα και
την οδική κυκλοφορία πεζών και οχημάτων. Σε αστικό χώρο, μπορεί η τροχιά να
εδράζεται και απ’ ευθείας σε δάπεδο από οπλισμένο σκυρόδεμα χωρίς στρωτήρες.
Οταν σε αστικό χώρο χρησιμοποιούμε κλασική σιδηροτροχιά –συνήθως σε κλειστούς
διαδρόμους – σε περιπτώσεις διασταυρώσεων με πεζούς και οδική κυκλοφορία
αυτές «γεμίζονται» με σιδηρά ή μπετονένια στοιχεία (πλάκες κλπ) έτσι που
χωνεύονται στο οδόστρωμα στην περιοχή της διασταύρωσης και επιτρέπουν την
κίνηση πεζών και οχημάτων.

Το όχημα, κινείται επάνω στις τροχιές με τροχούς που η διατομή τους ακουμπά και
ταυτόχρονα εγκλωβίζεται στην κεφαλή της σιδηροτροχιάς. Βασικό πρόβλημα είναι η
κίνηση σε καμπύλα τμήματα της γραμμής. Αρχικά αυτό γινόταν με την «ανοχή»
(τζόγο) πού είχαν οι τροχοί ως προς την τροχιά, η οποία συνδυαζόμενη με το μικρό
μεταξόνιο των δύο ζευγών των τροχών (3-4 μέτρα), μπορούσε να ακολουθήσει την
καμπύλη. Οταν όμως το όχημα απέκτησε μεγαλύτερο μήκος τότε οι τροχοί δεν
μπορούσαν πλέον να ακολουθήσουν την τροχιά παρά μόνο σε μεγάλες ακτίνες
καμπυλότητας, και αυτό ήταν εφικτό σε υπεραστικούς σιδηροδρόμους όσο αυτοί
κινούνταν σε πεδιάδες όπου είχαν την δυνατότητα μεγάλης ακτίνας στροφών (γύρω
στα 200 μέτρα) αλλά σε ορεινές διαδρομές αυτό ήταν πάλι προβληματικό, ενώ σε
αστικό χώρο αδύνατο. (στενοί δρόμοι, μικρά οικοδομικά τετράγωνα κλπ.)

Δύο λύσεις δόθηκαν στο πρόβλημα αυτό, στην μία (κυρίως σε συρμούς μέσα στην
πόλη) το όχημα έγινε «αρθρωτό» έτσι επιμερίστηκε σε δύο, τρία ή τέσσερα τμήματα
που συνδέονται με άρθρωση, στην άλλη (κυρίως σε υπεραστικούς σιδηροδρόμους)
το όχημα εδράζεται σε δύο «φορεία» με δύο ζεύγη τροχών με πολύ μικρό μεταξόνιο
διάστημα γύρω στα 2 μέτρα, τα φορεία αυτά είναι ελεύθερα και περιστρέφονται
ακολουθώντας έτσι την καμπύλη της τροχιάς. Οι διαστάσεις αυτών των στοιχείων
(ακτίνες καμπυλότητας, αποστάσεις φορείων, μεταξόνιο φορείων κλπ) εξαρτώνται και
από την ταχύτητα καθώς και άλλα κατασκευαστικά στοιχεία του συρμού.

Σε αστικά ΜΣΤ έχουμε ανάγκη πολύ μικρών ακτίνων καμπυλότητας γιά να μπορεί να
ελίσσεται το όχημα ή ο συρμός μέσα στον αστικό χώρο που πολλές φορές πρέπει να
πραγματοποιήσει στροφή σε διασταύρωση με στενό πλάτος δρόμου κλπ. Ετσι, οι
ακτίνες καμπυλότητας των αστικών ΜΣΤ κυμαίνονται από 15 μέτρα έως 40 μέτρα.
Πρέπει να σημειωθεί ότι όταν ένα όχημα στρίβει, η συνολική του κάτοψη κινείται σε
μία ευρύτερη ζώνη πλατύτερη από το πλάτος του οχήματος και αυτό καλείται
«περιτύπωμα» και φυσικά με βάση αυτό υπολογίζεται ο απαιτούμενος χώρος γιά την
στροφή του οχήματος ή του συρμού, λέγεται και «χώρος στον οποίο εγγράφεται το
όχημα».

Επιλογή του μέσου μεταφοράς

Η επιλογή του μέσου γενικά και του ΜΣΤ ειδικότερα, εξαρτάται από δύο παράγοντες,
ουσιαστικά πολεοδομικούς : το πόσους επιβάτες πρέπει να μεταφέρουμε ανά ώρα,
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και με τί ταχύτητα. Ο αριθμός των μεταφερομένων επιβατών ανά ώρα και λωρίδα
κυκλοφορίας και κατεύθυνση λέγεται «μεταφορική ικανότητα» του μεταφορικού
μέσου. Η μεταφορική ικανότητα εξαρτάται από την ταχύτητα που μπορεί να
αναπτύξει το μέσο, την χωρητικότητα σε επιβάτες, την πυκνότητα διέλευσης των
συρμών και την εμπλοκή του στην γενική κυκλοφορία. Το τελευταίο βελτιώνεται
με τους διαφόρων βαθμών αποκλειστικούς διαδρόμους κυκλοφορίας και με την
προτεραιότητα στην σήμανση (πράσινο κύμα γιά το ΜΜΜ). Επομένως η ταχύτητα
που μπορεί να αναπτύξει το μέσο, εξαρτάται από τον τρόπο που κυκλοφορεί, με
ολική ή με μερική εμπλοκή στην ολική κυκλοφορία, σε ανεξάρτητο διάδρομο, σε
ανεξάρτητο και απομονωμένο διάδρομο κλπ. Το ΙΧ εγκλωβιζόμενο στην κυκλοφορία
και με χωρητικότητα 5 ατόμων από την οποία αξιοποιείται το 20% μόνο (στατιστικά
τα ΙΧ μεταφέρουν κατά μέσο όρο 1,1 άτομα) μπορεί να έχει μεταφορική ικανότητα σε
μέσες συνθήκες κυκλοφορίας μέχρι 600 επιβάτες ανά ώρα κατεύθυνση και λωρίδα,
σε αστικούς αυτοκινητοδρόμους μπορεί να φθάσει στο μέγιστο, που είναι 1200
ε./ω.κ.λ. Αντίστοιχα, το απλό λεωφορείο και το τρόλεϋ μέχρι 4.000 και τα αρθρωτά
μέχρι 6.000 ε/ω.κ.λ, αλλά τα μεγέθη αυτά δεν επιτυγχάνονται πάντα λόγω της
αυξημένης οδικής κυκλοφορίας στην οποία εμπλέκονται, και από την οποία δεν τα
σώζουν και πολύ οι  «λεωφορειόδρομοι». Τα τραμ από 6.000 μέχρι και 12.000, πάλι
ανάλογα με τον τύπο του διαδρόμου και την εμπλοκή τους στην γενική κυκλοφορία.
Το μετρό μπορεί να φθάσει μέχρι και 40.000 ενώ ο προαστειακός μέχρι και 60.000,
όμως εδώ τα μεγέθη δεν είναι θεωρητικά αλλά προσεγγίζουν την πραγματικότητα μιά
και αυτά τα μέσα κινούνται ανεξάρτητα από την γενική οδική κυκλοφορία.

Τύποι διαδρόμων αστικων ΜΣΤ, οδική κυκλοφορία και πολεοδομικό
περιβάλλον

Επομένως, στις αστικές μεταφορές, σημαντικό στοιχείο στα ΜΣΤ είναι ο τύπος του
«διαδρόμου» κυκλοφορίας τους, δηλαδή το πόσο εμπλέκεται αυτό στην γενική οδική
κυκλοφορία. Ετσι, συνήθως διακρίνουμε πέντε τύπους διαδρόμων:

 τύπος Α σε κοινό διάδρομο με την οδική κυκλοφορία
 τύπος Β σε αποκλειστικό διάδρομο (συνήθως στην άκρη της οδού) ο οποίος
όμως δεν είναι απομονωμένος αλλά είναι βατός και από οδικά οχήματα
 τύπος C σε αποκλειστικό προστατευόμενο διάδρομο ο οποίος όμως
εντάσσεται στην γενική κυκλοφορία ως προς την φωτοσήμανση και καθυστερεί στις
διασταυρώσεις.
 τύπος D σε αποκλειστικό προστατευόμενο διάδρομο με προτεραιότητα στην
φωτοσήμανση (πράσινο κύμα γιά το ΜΣΤ)
 τύπος Ε σε εντελώς αποκλειστικό διάδρομο χωρίς διασταυρώσεις. Στην
περίπτωση αυτή, η αποφυγή ή έστω η ελαχιστοποίηση των διασταυρώσεων στον
αστικό χώρο επιτυγχάνεται με τοπικές υπογειοποιήσεις είτε του ΜΣΤ είτε της οδικής
κυκλοφορίας.

Ειδικότερα, το «πράσινο κύμα» επιτυγχάνεται με ηλεκτρονική σήμανση με
αισθητήρες, τοποθετημένους πριν την διασταύρωση: όταν περάσει από τον
αισθητήρα το όχημα, δίνει σήμα και στην διασταύρωση ανάβει πράσινο για το ΜΣΤ
και κόκκινο για την διασταυρούμενη  οδική κυκλοφορία (με ανάλογη ρύθμιση και των
διαβάσεων των πεζών).

Σε μιά άλλη ταξινόμηση, μιλάμε γιά τραμ, ελαφρύ μετρό, (βαρύ) μετρό και
προαστειακό σιδηρόδρομο. Το μετρό και ο προαστειακός είναι προφανώς τύπου
Ε, το ελαφρύ μετρό αντιστοιχεί στην κατηγορία D, και πρόκειται γιά μεγάλους
συρμούς σε ειδικούς διαδρόμους, επίγειους στο μεγαλύτερο μέρος της διαδρομής
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τους, που εξυπηρετούν μεγάλες αποστάσεις συνδέοντας συνήθως προάστεια με
κέντρο. Στην βιβλιογραφία αναφέρονται και ως LRT, Light Rail Train.

Το τραμ στα γερμανικά αναγράφεται ως Strassenbahn, (τροχιόδρομος), στα αγγλικά
Tramway και στα γαλλικά tram amerikain επειδή το πρώτο τραμ κατασκευάστηκε και
λειτούργησε στις ΗΠΑ. Το μετρό είναι συγκεκομμένη η φράση «(chemain de fer
metropolitain)», μητροπολιτικός σιδηρόδρομος, στα γερμανικά αναφέρεται ως
Stadtbahn (ή S-Bahn) αστικός σιδηρόδρομος ή ως Unter-irdische Bahn (ή U-Bahn,
στο Βερολίνο είναι γνωστός ως U) «υπόγειος σιδηρόδρομος», ο δε προαστειακός
αναφέρεται με διάφορες ονομασίες –τοπικό τραίνο (Lokalbahn), κ.α. Στην Βιέννη ο
S-Bahn έχει αναβαθμιστεί από απλή επιφανειακή γραμμή μετρό και λειτουργεί ως
προαστειακός σε συνδυασμό και με τους υπεραστικούς σιδηροδρόμους που έχουν
και δικά τους δρομολόγια σε τύπο «προαστειακού» εξυπηρετώντας εργαζόμενους
στην Βιέννη που κατοικούν 50-80 χιλιόμετρα μακρυά, το ίδιο συμβαίνει στο Ελσίνκι,
στο Αμστερνταμ και σε άλλες μεγάλες πόλεις με ακτίνες προσέλκυσης εργαζομένων
μέχρι και 80 χιλιόμετρα (πρβλ Κόρινθο, Θήβα, Χαλκίδα σε σχέση με Αθήνα). Οι
ταχύτητες πορείας αυτών των προαστειακών στο εξωτερικό (Ολλανδία, Γερμανία,
Φινλανδία κλπ) είναι γύρω στα 200 χιλ την ώρα.

Σε συνδυασμό με τα παραπάνω, όπως είδαμε στα προηγούμενα μαθήματα, έχουμε
για την Ελλάδα ως «εμπορικές ταχύτητες» των παραπάνω μέσων  τις ακόλουθες, γιά
κεντρικό αστικό χώρο:

Λεωφορείο ή τρόλεϋ:  7-12 χιλ/ώρα
τραμ σε διάδρομο Α:  12 χιλ/ώρα
τραμ σε διάδρομο Β:   15 χιλ/ώρα
τραμ σε διάδρομο C:   20 χιλ.ωρα
ελαφρύ μετρό (D) : 25 χιλ/ώρα
μετρό 30-35 χιλ./ώρα
προαστειακός 50-80 χιλ/ώρα

«Εμπορική ταχύτητα» λέγεται η μέση ταχύτητα του οχήματος, που περιλαμβάνει και
τις στάσεις, τις καθυστερήσεις κλπ. «ταχύτητα πορείας», λέγεται η ταχύτητα που
αναπτύσσει το μέσο όταν κινείται

Οι πολεοδομικοί λόγοι που επιβάλλουν την επιλογή του ενός ή του άλλου τύπου ΜΣΤ
είναι διάφοροι, γενικά όμως όταν έχουμε να συνδέσουμε μεγάλες αποστάσεις
(Περιφέρεια – κέντρο, προάστεια ή και κοντινές πόλεις με κέντρο κλπ τότε απαιτείται
μεγάλη ταχύτητα και μέτρια ή μεγάλη χωρητικότητα ανάλογα με την περίπτωση (π.χ.
Χαλκίδα - Αθήνα, Κόρινθος - Αθήνα, ή Βουλιαγμένη - Αθήνα και Βουλιαγμένη-
Πειραιάς κλπ). Σε μιά μεσαία περίπτωση έχουμε κοντινές συνοικίες με κέντρο ενώ
έχουμε και τοπικές περιπτώσεις όπου το ΜΣΤ οφείλει να εξυπηρετεί με χαμηλή
ταχύτητα, πυκνά δρομολόγια και μικρά οχήματα εμπορικούς πεζόδρομους ή
εμπορικά κέντρα, όπως στην Κωνσταντινούπολη το τραμ της Istiklal çadesi του
εμπορικού πεζόδρομου του Πέραν, ή όπως θα ήταν γιά την Αθήνα μιά γραμμή
Μοναστηράκι-πλ.Συντάγματος μέσω της οδού Ερμού, όπως είχε σχεδιαστεί επί
Δημαρχίας Τρίτση.

Το πρόβλημα ξεκινά από την στιγμή που σχεδιάζουμε και κατασκευάζουμε μιά
γραμμή που οφείλει να εκπληρώνει και τις δύο απαιτήσεις ταυτόχρονα, όπως
γρήγορη μετακίνηση περιφέρειας – κέντρου και κίνηση μέσα από εμπορικό κέντρο,
όπως το τωρινό τραμ της Αθήνας (Βούλα-πλ.Συντάγματος μέσω οδού Βενιζέλου).
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Στην περίπτωση αυτή θα έπρεπε να είχε κατασκευαστεί το γρήγορο τραμ (σε μορφή
LRT) μέσω Λ.Συγγρού, και άλλο, διαφορετικό τραμ χαμηλών ταχυτήτων, μέσω
Λ.Θησέως, και άλλο μέσω οδού Βενιζέλου κλπ. Αυτό βέβαια συμβαίνει στο εξωτερικο
όπου το πλήθος των γραμμών ΜΣΤ είναι μεγάλο, στην Αθήνα χρειάστηκαν οι
Ολυμπιακοί αγώνες του 2004 για να αποφασίσουν να κατασκευάσουν δύο γραμμές
(Σύνταγμα-Ν.Φάληρο και Πειραιά-Βούλα), και αυτές εν πολλοίς σε λάθος χάραξη
(ιδίως του Πειραιά, όπου οι κατευθυνόμενες αντιδράσεις των πολιτών στρέβλωσαν
την σωστή χάραξη. (θα μιλήσουμε στην συνέχεια για τις «αντιδράσεις» και τηην
πολεμικη εναντίον των ΜΜΜ και ιδιαίτερα των ΜΣΤ

Παράγοντες που καθορίζουν την επιλογή της χάραξης ενός μέσου σταθερής
τροχιάς.

Γενική πολεοδομική χάραξη. Ο σχεδιασμός του δικτύου των ΜΣΤ είναι προφανώς
ολόκληρη συγκοινωνιακή μελέτη και δεν θα ασχοληθούμε σ’ αυτό το μάθημα, έχει
αναλυθεί στα μαθήματα άλλων συναδέλφων της διδακτικής ομάδας, μέχρι πέρυσι της
κ.Ψαράκη και μετά οι νεώτεροι συνάδελφοι από τον τομέα Μεταφορών της Σχολής
Π.Μ. Απλά υπενθυμίζουμε ότι το συνολικό δίκτυο αξιοποιεί όλα τα συγκοινωνιακά
μέσα ανάλογα με τις δυνατότητες του κάθε μέσου, και ανάλογα με τις απαιτήσεις του
πολεοδομικού χώρου και ακόμη ότι πρέπει να υπάρχει πλήρης συνεργασία και όχι
ανταγωνισμός ανάμεσα στα διάφορα μέσα

Ειδική χάραξη διαδρόμων και γραμμών. Αρχικά  επιλέγονται οι «διάδρομοι»,
ουσιαστικά οι κατευθύνσεις στις οποίες απαιτούνται τα συγκεκριμένα μέσα και στην
συνέχεια συγκεκριμενοποιούνται οι διάδρομοι στις γραμμές διέλευσης. Η επιλογή των
διαδρόμων είναι θέμα συγκοινωνιακής τεχνικής και πολεοδομίας, ο καθορισμός των
γραμμών διέλευσης είναι θέμα που εξαρτάται επίσης από πολεοδομικούς και
τεχνικούς παράγοντες.

Παλαιότεραη επιλογή και χάραξη της γραμμής εξαρτιώταν από τους μεγάλους και
φαρδείς δρόμους, μια και η υπογειοποίηση γινόταν με εκσκαφή. Τώρα όμως με την
χρήση του «μετροπόντικα» ανεξαρτητοποιήθηκε η υπόγεια χάραξη από την επίγεια
κατάσταση του πολεοδομικού σχεδίου.

Στις περιπτώσεις του προαστειακού ή του μετρό, λαμβάνονται υπ’ όψιν οι
πολεοδομικές απαιτήσεις γιά τον γενικό σχεδιασμό του δικτύου, αλλά επειδή
κυκλοφορούν υπόγεια (μετρό) ή σε άκτιστους εκτός πόλης χώρους (προαστειακός)
δεν επηρρεάζουν την χάραξη των δικτύων τους  τα άλλα στοιχεία όπως η οδική
κυκλοφορία ή τα πλάτη και οι κλίσεις του οδικού δικτύου σήμερα με τον μετροπόντικα
έλλειψαν όπως αναφέρθηκε και αυτές οι δεσμεύσεις . Σημαντικό στοιχείο αποτελεί η
γεωλογία της περιοχής, η ύπαρξη κεντρικών υπονόμων (εννούνται υπονομοι
διαστασεων πάνω από 4 ή 5 τ.μ. διατομής και δικτύων (ενέργειας, τηλεπικοινωνιών
κλπ) , καθώς και η επιλογή του χώρου εξόδου-εισόδου (σταθμών). Πολλές φορές
όμως απαλλασσόμαστε από την υπογειοποίηση με την κατασκευή εναέριας γραμμής
είτε σε στύλους και δικτυώματα όπως στο Wuppertal της Γερμανίας (μέσα στις
πόλεις) ή με άλλα συστήματα σε μία γραμμή-οδηγό (monorail) όπου επιτυγχάνονται
και πολύ υψηλές ταχύτητες (Ιαπωνία, Μ.Βρετανία, ΗΠΑ κ.α, συνήθως εκτός πόλεως,
αλλα και μέσα στον αστικό χώρο (Σιδνεϋ κ.α.) , πρέπει να σημειώσουμε όμως ότι το
μονοράϊλ μέσα στον αστικό χώρο, δεν είναι και ιδιαίτερα συμβατό.

Οι πολεοδομικοί παράγοντες είναι πάρα πολλοί και μεταβάλλονται από περιοχή σε
περιοχή της γραμμής, και αφορούν κυρίως το επιφανειακό τραμ και το ελαφρύ μετρό
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(LRT) όπως οι διασταυρώσεις, ο βαθμός της  εμπλοκής με την οδική κυκλοφορία, ο
ανεφοδιασμός των καταστημάτων, το τί μας επιτρέπει το πλάτος των οδών ως προς
τις στροφές, τις πλατφόρμες επιβίβασης και αποβίβασης, η κίνηση των πεζών και
των ποδηλάτων και πολλά άλλα που εξετάζονται κατά περίπτωση.

Οι τεχνικοί παράγοντες επηρεάζουν με διάφορες μορφές. Αλλοι έχουν όρια, ενώ
άλλοι δίνουν εναλλακτικές λύσεις, και άλλοι απαιτούν επιλογές συγκεκριμένων
μεγεθών οχημάτων ή συρμών κλπ

Βασικοί τεχνικοί παράγοντες είναι η κλίση της οδού και η γεωμετρία του σχεδίου
πόλεως που επιτρέπει στροφές συγκεκριμένων ακτίνων, ενώ σημαντικό είναι το
πλάτος της οδού και πόσο από αυτό διατίθεται γιά το ΜΣΤ.

Ακόμη, και το μέγεθος των οικοδομικών τετραγώνων, για να μπορεί να υπάρξει
«στάση» του τραμ χωρίς να «περισσεύει (μήκος τραμ μεγαλύτερο από το μήκος του
οικοδομικού τετραγώνου), σε τέτοιες περιπτώσεις, ο δρόμος που κλείνεται από το
σταθμευμένο τραμ, μετατρέπεται σε πεζόδρομο.

Λύσεις υπάρχουν αρκεί να το θελήσει κανείς, όλη η βόρεια, ανατολική και κεντρική Ευρώπη
(Αυστρία, Γερμανία, Ελβετία, Πολωνία και Ρωσσία και  σκανδιναυικές χώρες, έχουν πυκνά
δίκτυα τραμ (εκεί το τραμ αποτελεί τον βασικό κορμό του μεταφορικού συστήματος του
κεντρικού μέρους των πόλεων) χωρίς κανένα πρόβλημα.

Οι χώρες αυτές, είχαν από τον 19ο αι. πλήρη δίκτυα τραμ, τα οποία διατήρησαν και
επέκτειναν συνεχώς, κατανοούντες οι πολεοδόμοι τους και οι συγκοινωνιολόγοι τους την
σημασία του τραμ στον αστικό ιστό. Σημειώνεται ότι ιδιαίτερα στις  Ανατολικές Χώρες (του
τότε σοσιαλιστικού χώρου) για λόγους κοινωνικούς αλλά και οικονομοτεχνικούς ήταν κατά
των ΙΧ και υπέρ των ΜΜΜ, και ιδιαίτερα των ΜΣΤ, τραμ, μετρό κλπ.

Χαρακτηριστικά αναφέρεται (θα το δούμε και σε επόμενα μαθήματα) μετά τον Πόλεμο, η
διοίκηση του Ελσίνκι προσκάλεσε ως σύμβουλο το αμερικανικό γραφείο Wilbur Smith and
Associates, New Haven, Conn. USA το οποίο πρότεινε αποξήλωση των τραμ  και
αντικατάστασή τους με λεωφορεία, αλλά οι Φινλανδοί δεν αποδέχτηκαν τις προτάσεις του
και έστειλαν από κεί που ήρθε το Γραφείο. Αντίθετα εμείς έχοντας επίσης ως «σύμβουλο»
το ίδιο Γραφείο, αποδεχτήκαμε τις προτάσεις του και τα σχέδια Σμιθ για την Αθήνα (1965)
ήταν προσανατολισμένα στα ΙΧ και τα λεωφορεία.

Από κεί και πέρα διαμορφώνονται οι λεπτομέρειες της χάραξης της γραμμής
κρατώντας τα απαγορευτικά πρότυπα κλίσεων και στροφών, και αξιοποιώντας όλες
τις διατιθέμενες εναλλακτικές λύσεις ως προς τον σχεδιασμό της γραμμής.

Εχουμε έτσι πληθώρα εναλλακτικών λύσεων με τις οποίες μπορούν να
αντιμετωπιστούν όλες οι δυσχέρειες στην χάραξη, αρκεί να εντάσσονται στον
γενικότερο πολεοδομικό σχεδιασμό. Ετσι, έχομε:

 κίνηση των δύο κατευθύνσεων στα δύο άκρα της οδού
 κίνηση και των δύο κατευθύνσεων στο αριστερό άκρο
 κίνηση και των δύο κατευθύνσεων στο δεξιό άκρο
 κίνηση και των δύο κατευθύνσεων στο μέσο της οδού
 διαχωρισμός των κινήσεων σε δύο οδούς, μέ όλους τους παραπάνω
συνδυασμούς (στην μέση,  στο αριστερό ή το δεξιό άκρο)

Προφανώς είναι δυνατός ο συνδυασμός όλων των παραπάνω δυνατοτήτων:  με
οδική κυκλοφορία μιάς ή δύο κατευθύνσεων, μιάς ή περισσοτέρων λωρίδων
κυκλοφορίας, με ή χωρίς λωρίδες στάθμευσης, με ή χωρίς ποδηλατοδρόμους, σε
συνδυασμό με πεζοδρόμηση, ολική (τραμ σε αποκλειστικό πεζόδρομο) ή μερική, και
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κάθε περίπτωση επιλέγεται σταθμίζοντας τα πλεονεκτήματα και τα μειονεκτήματα
καθώς και τις δεσμεύσεις που έχουμε από τον χώρο, την χρήση εδάφους και την
υπόλοιπη κυκλοφορία.

Γιά παράδειγμα, πολλές φορές γιά να πραγματοποιηθεί μιά στροφή σε σχετικά
στενούς δρόμους φέρνουμε την γραμμή στο αριστερό άκρο, και στρίβοντας
καταλήγουμε ξανά στο αριστερό της κάθετης οδού. Εδώ βέβαια μπορεί κατά
περίπτωση να αντιμετωπίσουμε προβλήματα με διαδοχικές διασταυρώσεις με την
οδική κυκλοφορία αν και όπου υφίσταται αυτή και το θέμα λύνεται με σηματοδότηση
ή αλλαγή της οδικής κυκλοφορίας και ανάλογη προσαρμογή της σε συνδυασμό με το
μέσο σταθερής τροχιάς.

Ακόμη, ανάλογα διαχειρίζεται κανείς και το θέμα των στάσεων, με αποβάθρες
ανάμεσα στις γραμμές, ή στα άκρα (η μία στο πεζοδρόμιο και η άλλη
κατασκευασμένη στο εσωτερικό της οδού μετά το τραμ),  και αυτές πρίν ή μετά από
διασταύρωση με φωτεινή σηματοδότηση κλπ. Ακόμη, αν ο δρόμος έχει μικρό πλάτος,
και δεν χωράν και οι δύο αποβάθρες μπορούμε να τις κάνουμε την μιά μετά την άλλη.
Επίσης μπορεί να είναι πρίν από διασταύρωση ή μετά, μπορεί η μία  να
εκμεταλλεύεται το πεζοδρόμιο, ή μπορεί να μην χρειάζεται η μία ή και οι δύο αν το
τραμ κυκλοφορεί σε πεζόδρομο.

Οι στάσεις διατάσσονται ανάλογα με τον χαρακτήρα που έχουμε επιλέξει γιά το μέσο.
Οι αποστάσεις τους είναι συνάρτηση της πυκνότητας του πληθυσμού, της ταχύτητας
του μέσου και των αποστάσεων που εξυπηρετεί (αφετηρία-τέρμα) καθώς και της
περιοχής που διασχίζει (κεντρική, περιφερειακή). Ετσι, γρήγορα μέσα μεγάλων
αποστάσεων (προαστειακός) έχουν αραιές στάσεις ενώ ένα τραμ σε εμπορικό κέντρο
πολύ πυκνές ακόμη και κάθε 200 μέτρα. Συνήθως το μέσο  τραμ έχει κάθε 400
μέτρα,  το LRT  κάθε 600-700 μέτρα, το μετρό κάθε 800 ή και παραπάνω ανάλογα με
την πυκνοκατοίκηση της περιοχής. Γενικά η απόσταση των στάσεων συνδέεται
άμεσα με την ταχύτητα των μέσων και έμμεσα με τον τύπο του μέσου.

Αλλο θέμα προκύπτει με τους στύλους ηλεκτροτοδότησης. Μπορούν να είναι
κεντρικοί ανάμεσα στις τροχιές αν αυτές είναι μαζί, ή στην μία ή και στις δύο άκρες, ή
να αναρτώνται τα ηλεκτροφόρα καλώδια από αναρτήρες οι οποίοι στηρίζονται σε
στύλους στις άκρες των οδών ή και στις προσόψεις των κτηρίων ή και σε διάφορους
συνδυασμούς, ανάλογα με την κάθε περίπτωση σε κάθε συγκεκριμένο σημείο της
διαδρομής.

ειδικά τραμ

Σε ειδικές περιπτώσεις που η κλίση ξεπερνάει τα όρια, αν το θέμα δεν είναι γιά μικρά
μήκη και δεν επιλύεται με ταπεινώσεις ή υπερυψώσεις της γραμμής, τότε
εφαρμόζεται το σύστημα του οδοντωτού σιδηροδρόμου, όπως στην Λισαβόνα, όπου
υπάρχει τρίτη τροχιά ανάμεσα στις δύο η οποία είναι οδοντωτή με αντιστοιχία με
τρίτο τροχό, επίσης οδοντωτό, συνήθως και το όχημα είναι με κεκλιμένο δάπεδο και
οροφή αν η κλίση είναι πολύ μεγάλη και συνεχής από την αφετηρία ως το τέρμα.
Παληότερα σε τέτοιες περιπτώσεις χρησιμοποιούσαν το σύστημα της έλξης με
συρματόσχοινα, (το ένα όχημα κατεβαίνει και το άλλο ανεβαίνει συρόμενο από το
συρματόσχοινο αυτού που κατεβαίνει με το βάρος του) αλλά αυτό γίνεται σε
αποκλειστικό συνεχή διάδρομο και γιά μικρές αποστάσεις, όπως το τραινάκι του
Λυκαβηττού (κατασκευή 1960) ή το «tunel» στην Κωνσταντινούπολη (κατασκευή
αρχές του 20ου αιώνα)
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Εχουμε ακόμη και οχήματα με ειδικά πλάτη ή μήκη, πολύ στενά ή πολύ ευέλικτα σε
στροφές πάλι γιά ειδικές διαδρομές σε παληά τμήματα πόλεων κλπ.

Μετεπιβιβάσεις

Ενα ακόμη θέμα είναι ο συνδυασμός των μέσων μεταφοράς και μάλιστα σε σχέση με
τα ΜΣΤ. Δεδομένου ότι η χάραξη των βαρύτερων μέσων (προαστειακός, μετρό) είναι
πιό δύσκαμπτη και αραιότερη στον χώρο, προς τα βαρύτερα μέσα συγκλίνουν
γραμμές των ελαφρύτερων (τραμ, λεωφορείων κ.ά.)  έτσι ώστε αυτά να αποτελούν
τροφοδοτικά των βαρέων μέσων. Γι’ αυτούς τους λογους, πολλοί σταθμοί ΜΣΤ
αποτελούν κόμβους μετεπιβιβάσεων, μικρότερης ή μεγαλύτερης σημασίας ανάλογα
με την σημασία των γραμμών που συγκλίνουν εκεί.

Οι μετεπιβιβάσεις αποτελούν σημαντικό σημείο στο συγκοινωνιακό δίκτυο και πολλές
φορές εμπλουτίζονται και με άλλες χρήσεις όπως εμπορικών κέντρων, δημοσίων
κτηρίων κ.α. Υπενθυμίζεται στην Βιέννη ο σταθμός της Gumpfendorferstrasse επάνω
στον εξωτερικό δακτύλιο της πόλης, (το Gürtel) όπου δημιουργήθηκε ένας
συνδυασμός από 6 γραμμές τραμ, άλλες τόσες λεωφορείων, χώρος ημερήσιας
ενοικίασης ή δωρεάν παραχώρησης δημοτικών ποδηλάτων και στον σταθμό κτίστηκε
η κεντρική βιβλιοθήκη του Δήμου της Βιέννης, μαζί με εστιατόρια, χώρους αναψυχής
κ.α.

χώροι στάθμευσης ΙΧ

Ενα ακόμη πρόβλημα που υπάρχει είναι το θέμα της στάθμευσης. Το «αίτημα» που
ακούγεται στην Αθήνα και που προωθούν το ΥΠΕΧΩΔΕ και το Υπουργείο
Μεταφορών (αρμόδιο γιά την στάθμευση το ένα και γιά το μετρό, το τραμ και τον
προαστειακό το άλλο) είναι η δημιουργία μεγάλων οργανωμένων χώρων στάθμευση
σε κάθε σταθμό του μετρό, τουλάχιστον στους εκτός κέντρου. Το ΥΠΕΧΩΔΕ
παράλληλα αδειοδοτεί και χρηματοδοτεί ιδιώτες γιά την δημιουργία οργανωμένων
χώρων στάθμευσης σε πολλά σημεία του κέντρου ή των κεντρικών περιοχών. Η
κατεύθυνση αυτή είναι λάθος, δεδομένου ότι όσο περισσότερες θέσεις
υπάρχουν, τόσο περισσότερα ΙΧ θα εισέλθουν στην πόλη, ακόμη χειρότερα, τα
πάρκινγκ στους λεγόμενους «περιφερειακούς» σταθμούς του μετρό πρακτικά
συγκλίνουν στην είσοδο των ΙΧ στο κέντρο, δεδομένου ότι όποιος έλθει ως εκεί με το
ΙΧ δύσκολα θα το εγκαταλείψει γιά να μετεπιβιβαστεί σε μετρό, ιδίως αν ξέρει ότι με
το ίδιο ποσό θα βρεί θέση σε παρκινγκ στο κέντρο. Αλλωστε, πόσες θέσεις
στάθιμευσης ΙΧ μπορούμε να έχουμε κοντά σε στάση του μετρό; 100; 200; 500;; όταν
κάθε συρμός μετρό μετακινεί από 2000 μέχρι και 60.000  επιβάτες την ώρα,
επιμερίστε τους στους σταθμούς της γραμμής (5; 10; 15), υπολογείστε πόσοι
χρησιμοποιούν τον κάθε συγκεκριμένο σταθμό, και έχοντας το ποσοστό αυτών που
χρησιμοποιούν το ΙΧ τους θα δείτε ότι οι παραπάνω αριθμοί για απαιτούμενες θέσεις
στάθμευσης είναι εντελώς ανεπαρκείς.

Η σωστή κατεύθυνση είναι αυτή που γίνεται στην Βιέννη, στο Βερολίνο και σε άλλες
κεντροευρωπαϊκές πόλεις όπου δημιουργούνται δημοτικοί χώροι στάθμευσης μόνο
γιά τους κατοίκους μιάς περιοχής, απελευθερώνοντας τους δρόμους περιοχών
κατοικίας από τα σταθμευμένα οχήματα. Παράλληλα πλαισιώνονται τα δίκτυα
βαρέων ΜΣΤ με τροφοδοτικές γραμμές τραμ και λεωφορείων έτσι ώστε να μην
χρειάζεται να χρησιμοποιηθεί το ΙΧ παρά μόνο σε εντελώς εξωτερικές περιοχές της
πόλης μέχρι τον πλησιέστερο σταθμό του μετρό ή του τραμ.

Επίλογος
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Μετά την προδιαγεγραμμένη αποτυχία στην Δύση της χρήσης του ΙΧ ως βασικού
μεταφορικού μέσου στις πόλεις, μετά την δεκαετία του ’60 στην γερμανόφωνο
Ευρώπη, και μετά την  δεκαετία του 80 στην Γαλλία και Μ.Βρετανία, ισχυροποιείται η
στήριξη των μεταφορών κυρίως στα Μέσα Σταθερής Τροχιάς. Στις χώρες που τα
είχαν καταργήσει (Γαλλία, Μ.Βρετανία, Ελλάδα) τα ΜΣΤ επανέρχονται τόσο ως μετρό
και προαστειακοί σιδηρόδρομοι όσο και ως τραμ. Σημειώνεται πρώτον ότι στις
πρώην σοσιαλιστικές χώρες η δημόσια συγκοινωνία και κυρίως εκείνη με ΜΣΤ ήταν
το κυρίαρχο μεταφορικό σύστημα όχι μόνο γιά τεχνικούς αλλά και γιά ιδεολογικούς
λόγους (συλλογικότητα κλπ), δεύτερο ότι στις χώρες της Βόρειας και Κεντρικής
Ευρώπης (Γερμανία, σκανδιναυικές χώρες, Ολλανδία κλπ) αλλά και εν μέρει και στην
Ιταλία, το τραμ ουδέποτε αποξηλώθηκε όπως στην Γαλλία, την Μ.Βρετανία και την
Ελλάδα.

Σήμερα πάνω από 400 πόλεις στον κόσμο έχουν τραμ, πολλές από τις οποίες έχουν
και μετρό, ενώ πάνω από 100 πόλεις επανεγκαθιστούν το τραμ που αποξήλωσαν
πριν μερικές δεκαετίες.

Μέσα σταθερής τροχιάς στην Αθήνα.

Στις αρχές του 20ου αιωνα, η Αθήνα φημιζόταν για το πλήρες δίκτυο γραμμών τραμ,
διεκδικώντας μαζί με την Βιέννη την πληρότητα του δικτύου της. Το 1907 που
ηλεκτροκινήθηκε το  δίκτυο του τραμ, υπήρχε ακόμη η γραμμή Πειραιά-Θησείο  του
ατμοκίνητου τραίνου αρχικα και μετά το 1904 ηλεκτροκίνητου. Η Γραμμή επεκτάθηκε
ως την οδό Αθηνάς και την δεκαετία του ’30 ως την Ομόνοια. Παράλληλα
λειτουργούσε το λεγόμενο «θηρίο» , ο επίσης ατμοκίνητος σιδηρόδρομος από την
πλατεία Λαυρίου (στην αρχή της οδού Γ.Σεπτεμβρίου μέχρι το Λαύριο, με
διακλάδωση στο Ηράκλειο προς Μαρούσι και Κηφισιά. Από την Κηφισιά συνέχιζε ως
βιομηχανικό τραίνο  μέσω Εκάλης  στα Λατομεία του Διονύσου. Στο τέλος της
δεκαετίας  του ’30, σταμάτησε η λειτουργία του «θηρίου» με την προοπτική να
ηλεκτροκινηθεί και μάλιστα με νέα υποδομή (γραμμών και στρωτήρων  κανονικού
πλάτους  (1,41 μ.). μεσολάβησε όμως ο πόλεμος, το έργο διακόπηκε και οι Ναζί
πήραν τις σιδηροτροχιές για κατασκευή πολεμικού υλικού (τανκς κλπ). η γραμμή
ολοκληρώθηκε ως κατασκευή, και ενοποιήθηκε με τον «ηλεκτρικό» που είχε ήδη
φθάσει στην πλατεία Αττικής, μέχρι την Κηφισιά, όπου έφτασε το 1957. Η γραμμή
Αθηνών-Λαυρίου, καταργήθηκε έπειτα από πιέσεις των λεωφοριούχων (λέγεται ότι
και με  δωροδοκίες σε χρυσές λίρες στους αρμόδιους υπουργούς…), και ήταν η
εποχή που τα Μεσόγεια άρχιζαν να αναπτύσσονται ραγδαία ως «αθηναϊκό» τμήμα
πλέον.

Το ποιός οργάνωνε και κατηύθυνε τις αντιδράσεις αυτές είναι μια μεγάλη ιστορία. Γενικά
πάντως η κρατική πολιτική ήταν διχασμένη, οι τότε υπουργοί Μεταφορών Βερελής και
Λιάπης  είχαν κατανοήσει την σημασία και αξία του τραμ ενώ ο υπουργός Δημοσίων έργων
(Λαλιώτης) και ο Υπουργός Πολιτισμού, (Βενιζέλος) έκαναν το πάν για να μην
κατασκευαστεί τραμ στην Αθήνα. Ο Λαλιώτης είχε διακυρήξει ότι θα το ξήλωνε μετά την
Ολυμπιάδα (!!!) και ο Βενιζέλος αυθαίρετα χωρίς καμμία συνεννόηση με τα αρμόδια
υπουργεία απαγόρευσε την διέλευση από την Λ.Αμαλίας (υπουργοί και πολίτες, το μάθαμε
..από την τηλεόραση !!!) με το ηλίθιο σκεπτικό ότι οι κραδασμοί του τραμ θα …κατεδάφιζαν
την πύλη του Αδριανού !!! 50 χρόνια (1907-1957) το παληό τραμ με παλαιά υποδομή και
θόρυβο και κραδασμούς, δεν προξένησε απολύτως καμία «βλάβη» στο μνημείο (όπως
αντίστοιχα και στην  Θεσσαλονίκη όπου το τραμ περνούσε κάτω από την Αψίδα του
Γαλερίου) , και θα …κατεδάφιζε το μνημείο το σύγχρονο τραμ που δεν έχει ούτε θόρυβο
ούτε κραδασμούς.
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Ο ίδιος απαγόρευσε (πάλι αυθαίρετα) την επέκταση του τραμ στην Διονυσίου Αρεοπαγίτου
με το σκεπτικό ότι θα απέκλειε τις ..μελλοντικές ανασκαφές της (ο ίδιος όμως κατέστρεψε
την μοναδική βυζαντινή συνοικία στου Μακρυγιάννη για να οικοδομήσει το αρχιτεκτονικό
τέρας του Μουσείου της Ακρόπολης και μάλιστα με την σύμφωνη γνώμη των καθηγητών
της Αρχαιολογίας στο ΑΠΘ και Ιστορίας της Αρχιτεκτονικής στο ΕΜΠ, Παντερμαλή και
Μπούρα…).

Τα επιχειρήματα των εχθρών του τραμ ήταν πολλά και γελοία: ο ένας έλεγε ότι ο θόρυβος
και οι κραδασμοί θα προξενούσαν βλάβες σε κτήρια και μνημεία, ενώ ταυτόχρονα ο άλλος
έλεγε ότι επειδή είναι αθόρυβο, δεν θα το ακούγαν οι γέροι και θα τους πάταγε το τραμ !!!!
Και οι επιχειρηματολογούντες με τόσο σοβαρά επιχειρήματα δεν ήταν ο κυρ-Γιώργης και η
κυρά Κατίνα της γειτονιάς, αλλά οι αρμόδιοι Υπουργοί και καθηγητές Συγκοινωνιολογίας στο
Πολυτεχνείο …. (Είναι χαρακτηριστικό ότι ο Καθηγητής Μεταφορών και Συγκοινωνιολογίας
στο ΕΜΠ, ήταν εκείνος που κατήργησε το τραμ Περάματος και με άρθρα στον Τύπο
ξιφουλκούσε συνεχώς κατά του τραμ).

Δύο μόνο Υπουργοί Μεταφορών, όπως είδαμε πριν, και μάλιστα από διαφορετικές
παρατάξεις, ενστερνίστηκαν τα μέσα σταθερής τροχιάς και πραγματοποίησαν ό,τι
μπόρεσαν (Βερελής και Λιάπης). Αντίθετα, σημειώσαμε ήδη την αντίδραση άλλων
Υπουργών όπως π.χ. του Ε.Βενιζέλου και του Κ.Λαλιώτη.

Είπαμε άλλωστε πολλά για την «Συνομωσία του Σικάγου» στα προηγούμενα μαθήματα.
Ακόμη, και η Τοπική Αυτοδιοίκηση στάθηκε πολέμιος των ΜΜΜ, χαρακτηριστικό
παράδειγμα είναι του Δήμου Μεσολογγίου, όπου μετά από πολύχρονους αγώνες
κατασκευάστηκε το τραίνο Αντίρριο-Μεσολόγγι με προοπτική να προχωρήσει μέχρι
Γιάννενα, το οποίο λειτούργησε μόνο την ημέρα των εγκαινίων !!!! Είναι γνωστά
άλλωστε τα παραδείγματα δήμων που κτίζουν κτήρια κάθετα στις γραμμές για να
εμποδίζουν μελλοντικές επεκτάσεις π.χ. το κτήριο της ΔΕΗ στο τέρμα Κηφισιάς (υπήρχε
βιομηχανική γραμμή μέχρι τα λατομεία Διονύσου (που μπορούσε να επαναλειτουργήσει ως
τοπικό τραμ μέχρι Ερυθραία-Εκάλη-Διόνυσο) ή του Δήμου Μεσολογγίου που έκτισε σχολείο
επίσης κάθετα στις γραμμές του παληού τραίνου, και άλλα πολλά που δεν είναι τυχαία
(Βόλος και τραινάκι Πηλίου, γραμμή Αργους–Ναυπλίου, κ.α.). Ειδικά για το υπεραστικό
τραίνο, έχουμε να πούμε πολλά στο οικείο μάθημα. Η τότε (1989-911) διοίκηση του ΟΣΕ, με
το ζόρι και ενάντια στην μη έγκριση από το Υπουργείο (δεν έλεγαν Ναι, αλλά δεν τολμούσαν
να πούν και Όχι!!!), επαναλειτουργήσαμε τις τοπικές γραμμές Λαμία–Στυλίδα, Αντίρριο-
Μεσολόγγι, και Αργος-Ναύπλιο, αλλά εκεί «ξεχείλισε το ποτήρι» και την επομένη των
εγκαινίων αποξηλώθηκε όλο το Διοικητικό Συμβούλιο  του ΟΣΕ και αντικαταστάθηκε με
επιτέλους πειθήνια στελέχη, γενικώς όμως και άσχετοι με τον σιδηρόδρομο, απλά
κομματικά στελέχη ηταν …

Ακόμη την υποβάθμιση της γραμμής  του τραμ της Αθήνας με πολλούς τρόπους όπως τον
τερματισμό της γραμμής στο Νέο Φάληρο αντί του κέντρου και του λιμανιού του Πειραιά, και
το τέρμα της γραμμής 500 μέτρα πριν το Ασκληπιείο της Βούλας, και τον τερματισμό της
γραμμής στου Φιξ και όχι στον κόμβο της Πλατείας Συντάγματος2, την αυθαίρετη και
παράνομη παρέμβαση του τότε υπουργού Πολιτισμού Ευάγγ. Βενιζέλου που απαγόρευσε
την διέλευση του τραμ από την Λεωφόρο Αμαλίας για να μην …πέσει η Πύλη του Αδριανού
και της κυκλικής γραμμής Διονυσίου Αρεοπαγίτου εν όψει ..μελλοντικών πιθανών
ανασκαφών. Το αρμόδιο Υπουργείο Μεταφορών  έμαθε …από την τηλεόραση τις
παραπάνω Ενέργειες του κ.Βενιζέλου …..

Σημειώνουμε την κατάργηση του τραμ Περάματος το 1977 από τον τότε Διευθύνοντα
Σύμβουλο του ΔΣ των ΗΣΑΠ  (τότε ΕΗΣ)  ο οποίος ήταν μάλιστα καθηγητής
….Σιδηροδρομικής  και Μεταφορών  στο Πολυτεχνείο (!) και αναρωτιέται κανείς τι δίδασκε
ως συγκοινωνιακά μέσα και «μεταφορικά συστήματα» στους φοιτητές της Σχολής Πολιτικών
Μηχανικών ;;;; !!!! ο ίδιος, υπήρξε στην συνέχεια σφοδρός πολέμιος του τραμ με άρθρα και
στον Τύπο κλπ.

1 Ήμουν τότε μέλος του ΔΣ του ΟΣΕ
2 με την παρέμβαση του Υπουργείου Μεταφορών και την συγκρότηση της Επιτροπής Εμπειρογνωμόνων  του
ΕΜΠ (Ι. Πολύζος, καθηγητής ΕΜΠ, πρόεδρος Επιτροπής, Μ. Μαντουβάλου, καθηγήτρια ΕΜΠ, αντιπρόεδρος
Επιτροπής, και μέλη Α. Αραβαντινός, ομότ. καθηγητής ΕΜΠ,  Α. Βλαστός, αναπλ. καθηγητής ΕΜΠ,  Ι.
Γκόλιας, καθηγητής ΕΜΠ (έως Σεπτέμβριο 2002), Μ. Κονταράτος, επίκ. καθηγητής ΕΜΠ,  Γ. Σαρηγιάννης,
καθηγητής ΕΜΠ, και Ι. Φραντζεσκάκης, ομότ. καθηγητής ΕΜΠ),  έφθασε η γραμμή ως το Σύνταγμα και
αργότερα ως το Ασκληπειίο.
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Κατά τον Σχεδιασμό και την Κατασκευή του τραμ της Αθήνας,  είχαν παρέμβει εναντίον του
τραμ πλήθος Συλλόγων με ως τότε ανύπαρκτη δράση (και ύπαρξη, οι γνωστοί «σύλλογοι-
σφραγίδες, ποιοί τους δημιουργούσαν και οργάνωναν όμως ;;; ), καθηγητές του
Πολυτεχνείου  άσχετων ειδικοτήτων όπως «στατικής και σιδηρών γεφυρών» ο οποίος
μάλιστα τελούσε υπό κατηγορίαν στον φοιτητικό χώρο για συνεργασία με τη Δικτατορία, κ.α.

Και κάτι ακόμη πιο χαρακτηριστικό, επικεφαλής μεγάλων ομάδων κατοίκων των παραλιακών
περιοχών ήταν η μέχρι τότε σωστή και μαχητική οικολόγος (Μαριλένα Ιατρ.)  η οποία όμως
για το τραμ διακύρηττε και ξεσήκωνε τον κόσμο ότι θα καταστραφεί το πράσινο της
παραλιακής λεωφόρου (μια ματιά μετά την κατασκευή ελπίζουμε να την έπεισε για το
αντίθετο, όμως η ζημιά είχε γίνει).

Αφισάκι των οργανώσεων (οικολογικών !!!!) την εποχή της κατασκευής του τραμ :
Παραπληροφόρηση; Άγνοια; Ηλιθιότητα; Καθοδήγηση από το auto-makers lobby ;;;

«…Οι δρόμοι μας…οι εκκλησίες μας...τα λεωφορεία μας…η ζωή μας….η περιουσία μας…»   !!!!!!!!!
ΟΛΑ ΤΑ ΙΕΡΑ ΚΑΙ ΟΣΙΑ ΤΟΥ ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΠΟΛΙΤΗ ΜΙΚΡΟΑΣΤΙΚΗΣ ΙΔΕΟΛΟΓΙΑΣ …

Δείτε τις εικόνες στην σελίδα 90 του παρόντος κειμένου
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Είδαμε ότι στην χώρα μας, όλοι οι αρμόδιοι Υπουργοί Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και
Δημοσίων Εργων από κάθε πολιτική παράταξη, ήταν κατά κανόνα κατά του τραμ και των
ΜΜΜ, ενώ η προσοχή τους (και οι χρηματοδοτήσεις τους) ήταν και είναι στραμμένη στις
οδικές μεταφορές. Αυτό δεν μπορούμε να το θεωρήσουμε τυχαίο γεγονός ή εξαρτώμενο
από τα συγκεκριμένα πρόσωπα που επάνδρωσαν το ΥΠΕΧΩΔΕ τα τελευταία 25 χρόνια
(από τον Τρίτση και μετά). Απλά, πολύ απλά, γιά να γίνει κανείς Υπουργός σ’ αυτό το
Υπουργείο όπου διαχειρίζονται τα συμφέροντα του γνωστού μας από τις ΗΠΑ auto makers
lobby, οφείλει να είναι αποδεκτός από το lobby αυτό, πέρα από το γεγονός ότι το lobby των
κατασκευαστικών εταιρειών είναι πολύ ισχυρό στο Υπουργείο αυτό  με οποιαδήποτε
Κυβέρνηση, και αυτό έχει άμεση συνέπεια στην προτεραιότητα στις χρηματοδοτήσεις
οδικών έργων. Μην ξεχνάμε

 ότι  σήμερα, το λόμπυ αυτό ελέγχει όχι μόνο κατασκευαστικές εταιρείες αλλά και Μέσα
Μαζικής Ενημέρωσης. (πόσες μεγάλες κατασκευαστικές εταιρείες έχουν στην κατοχή τους
Μέσα Μαζικης Ενημέρωσης, Τύπο και Κανάλια ;;;!!!) Δείτε στον πολιτικό τομέα το όργιο
των χρηματοδοτήσεων, τις «λευκές απεργίες» του κατασκευαστικού λόμπυ και άλλα πολλά
και γνωστά, καθώς και τον ρόλο των ΜΜΕ στην εκλογή βουλευτών αλλά και
στον…«διορισμό» Πρωθυπουργών και Κυβερνήσεων…(θυμηθείτε τα «Ιουλιανά» του 1965
και τον ρόλο του δημοσιογραφικού «Συγκροτήματος» (Λαμπράκη)… Είδαμε σε
προηγούμενο μάθημα και το τεύχος που προπαγάνδιζε την αύξηση των νέων ΙΧ , έκδοση
του Συλλόγου Εμπόρων Αυτοκινήτων, που όμως τυπώθηκε και μοιράστηκε με γνωστή
μεγάλη καθημερινή αθηναϊκή εφημερίδα.

 ότι οι κατασκευές μέσων σταθερής τροχιάς στον αστικό χώρο (και εν πολλοίς και στον
υπεραστικό) δεν προσφέρονται για ανεξέλεγκτα κέρδη ενώ τα οδικά έργα μπορούν εύκολα
με την «συναίνεση» (διάβαζε την «συνενοχή») της Υπηρεσίας να παρουσιάσουν αυξημένα
ανύπαρκτα κόστη στις γιγάντιες κατασκευές μεγάλων οδικών έργων (π.χ. «ρυθμίζοντας» τις
παραμέτρους και τις ποσότητες στα χωματουργικά: γαιώδη-ημιβραχώδη-βραχώδη που
φυσικά έχουν μεγάλη διαφορά στην τιμολόγηση) ή στις λεγόμενες «αφανείς εργασίες»,
εκείνες που μετά την κατασκευή τους επιχώνονται ή καλύπτονται από μπετόν κλπ, και
βέβαια μετά ο έλεγχος είναι αδύνατος.  Τα μεγάλα σιδηροδρομικά έργα στην ύπαιθρο έχουν
τέτοιες «δυνατότητες», όχι όμως το τραμ όπου οι ποσότητες και οι ποιότητες εδαφών είναι
μετρημένες!!!

πλατεία Κάνιγγος 1950. ανεκτή πλατεία, χωρίς βέβαια πράσινο, αλλά με λίγα
λεωφορεία
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πλατεία Κάννιγγος  1960. έτσι είχαν γίνει πολλές πλατείες ή δρόμοι των Αθηνών, ως
αφετηρίες πολλών γραμμών λεωφορείων : Πλ.Κάνιγγος για βόρεια προάστεια,
άγαλμα Βύρωνος/Ζάπειο για νότια  και παραλιακή, Πλ.Κωστή Παλαμά (Οδ.
Ακαδημίας)  για ανατολικά και νότια προάστεια, οδός Ζήνωνος για Δυτικό
Λεκανοπέδιο, κ.α.

Μαθητική «κατάθεση στεφάνου»  στον Αγνωστο Στρατιώτη,  Ιούνιος  1953, κίτρινο και
πράσινο τραμ  στην Λ.Αμαλίας
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Ομόνοια 1950. κανονική πλατεία αν και λόγω της κατασκευής της για τον σταθμο των
ΗΣΑΠ (ΗΕΜ τότε) δεν μπορουσε να έχει πράσινο, όμως ήταν πλατεία με ζωντάνια,
κόσμο στέκια περίπτερα κ.α. Οι νεώτερες μετασκευές της απομόνωσαν τον χώρο της
από τους ανθρώπους και την κατέστησαν άψυχο χώρο με μπετόν , άσφαλτο και
…καλλιτεχνικά στοιχεία, όπως το περίφημο «συντριβάνι» κ.α.
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ΟΛΑ ΓΙΑ ΤΟ ΙΧ !!!!! προτάσεις του Υπουργείου και άλλων, για διανοίξεις δρόμων στην
καρδιά της παλαιάς πόλης, της Πλάκας, χωρίς λόγο και αιτία
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1954, αποξήλωση του τραμ της Αθήνας μέσα σε άνα βράδυ πραξικοπηματικά χωρίς
να τηρηθούν οι νόμιμες διαδικασίες. Για την πράξη αυτή, επαινέθηκε ο τότε Υπουργός
Δημοσίων Εργων, και μετέπειτα Εθνάρχης, Κωνσταντίνος Καραμανλής, για το θάρρος
του, την αποφασιστικότητά του, και την Απόφασή του να απαλλάξει την Αθήνα από το
απηρχαιωμένο τραμ. Κάποια στιγμή βέβαια αυτό χαρακτηρίστηκε ως «πολεοδομικό
έγκλημα» κατά της πόλης , αλλά αυτό είναι μια άλλη ιστορία…

Υπήρξε και καθηγητής της Σχολής μας, ο οποίος τάχθηκε κατά του τραμ επειδή δίπλα στο
πεζοδρόμιο στον Φλοίσβο θα καταστρεφόταν η γλυπτή σύνθεση της γλύπτριας κ.Γκόλαντα, η
εν λόγω σύνθεση ήταν όγκοι μπετόν και μαρμάρων και κάποιες πλακοστρώσεις. Δεν
ασκούμε κριτική στην ποιότητα της Σύνθεσης, όμως αν κινδύνευε από την διέλευση του τραμ
θα μπορούσε να μεταφερθεί δυό μέτρα  πιο πέρα –εδώ ολόκληρος έφιππος αδριάντας του
Κολοκοτρώνη στην οδό Σταδίου μεταφέρθηκε πενήντα μέτρα πιο πέρα όταν διαπλατύνθηκε
ο δρόμος  ….

Τελικά με όλες αυτές τις περιπέτειες , το νέο τραμ της Αθήνας σχεδιάστηκε σε λανθασμένη
βάση: σε ένα τμήμα του διασχίζοντας την Νέα Σμύρνη κλπ βραδυπορεί ως «τοπικό μέσο» με
πυκνές στάσεις ενώ στο υπόλοιπο τμήμα του θα όφειλε να εξυπηρετεί μακρές αποστάσεις με
μεγαλύτερη ταχύτητα (Βουλιαγμένη και γενικώς Νότια Προάστεια-Σύνταγμα). Λογικά, θα
ώφειλε να σχεδιαστεί σε συνδυασμό με το νέο μετρό των Νοτίων Προαστείων, ως
τροφοδοτικό μέσο, και ταυτόχρονα ως τοπικό. Αν χωροταξικά το μετρό δεν κάλυπτε
συγκεκριμένες περιοχές, τότε θα μπορούσε να υπάρχει μια δεύτερη γραμμή ταχέως τραμ, ή
και επιπλέον μια τρίτη γραμμή επίσης τοπική π.χ. διά μέσου της Καλλιθέας όπως το παληό
τραμ διά της Θησέως.
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Μετά πολλές αστήρικτες αντιδράσεις και περιπέτειες πραγματοποιήθηκε η επέκτασή
του και ως τον Πειραιά η οποία έγινε  με διαρκή εμπόδια, προσφυγών του Δήμου και
συλλόγων καταστηματαρχών, Σύλλογων-σφραγίδες ενός αποστράτου αξιωματικού
του Ναυτικού,  κ.α. στο ΣτΕ (οι οποίες βέβαια απορρίπτονταν, αλλά η καθυστέρηση
είχε  γίνει..), όπως επίσης και η αλλοίωση του αρχικού σχεδιασμού χάριν τοπικών
μικροσυμφερόντων κ.α. Το βασικό επιχείρημα ήταν ότι το τραμ θα έδιωχνε τις
(παράνομες) θέσεις στάθμευσης άρα και του πελάτες των καταστημάτων (που για
ένα κιλό πατάτες πάνε με το ΙΧ τους στο Κέντρο του Πειραιά….)

Αυτή είναι η τραγική ειρωνεία στην χώρα μας: καταργήθηκε το ολόκληρο το δίκτυο τραμ της
Αθήνας  σε μια νύχτα το 1955-57 εν μέσω πανυγυρισμών ότι «θα απελευθερωθούν οι δρόμοι
μας από το απηρχαιομένο αυτό μέσο» και έγιναν οι δρόμοι αδιάβατοι από ΙΧ και καυσαέρια,
αλλά όταν επιχειρήθηκε η επαναφορά του, ξεσηκώθηκε όλη η Αθήνα εναντίον του, και την
ευθύνη δεν την φέρουν μόνο οι πολίτες που ήταν απληροφόρητοι, αλλά κυρίως οι «ειδικοί»
που τάχθηκαν εναντίον, εξυπηρετώντας θεληματικά ή άθελα τους λόγω ασυγχώρητης
άγνοιας, το γνωστό μας auto makers lobby, που είδαμε στο πρώτο μάθημα.

ΣΧΟΛΙΑΣΜΕΝΗ ΕΙΚΟΝΟΓΡΑΦΗΣΗ

1. Η ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΣΤΙΣ ΣΥΓΧΡΟΝΕΣ ΠΟΛΕΙΣ

Πλατεία Μοναστηρακίου, και οδός Σταδίου του 1950, πεζοί, τραμ, φορτηγά,
στρατιωτικά φορτηγά, ΙΧ  και άλλα συνθέτουν το μετεμφυλιοπολεμικό χάος.
Καμμία οργάνωση και καμμία ρύθμιση της κυκλοφορίας.
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Τα πρώτα λεωφορεία στην Αθήνα, ιδιωτικής πρωτοβουλίας, αριστερά στον
Μεσοπόλεμο, δεξιά μετά το 1950 όπου είχαν απαξιωθεί εντελώς.

Αθήνα 1960. Χαρακτηριστικό σκίτσο του Μπόστ που εκφράζει όλη την πορεία
«αγανάκτηση από τα ΜΜΜ >>>> στροφή στα ΙΧ» (από διαφήμιση μάρκας
αυτοκινήτων)
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Διαφημιστικό του Μποστ, που δείχνει όμως το χάλι των συγκοινωνιών στην
Αθήνα του ’60 : αύξηση στα εισιτήρια, στρίμωγμα και επιβάτες και στις σκάλες
(λογοπαίγνιο με την Μαρία Κάλας η οποία είχε λάβει υπέρογκη αμοιβή για μια
και μοναδική εμφάνιση στο Ηρώδειο, και για τις επιγραφές στις πίσω πόρτες
«μόνον άνοδος» στα τότε λεωφορεία που το συνδέει με το «μόνο άνοδος των
τιμών των εισιτηρίων κ.α.

Λεωφορείο της γραμμής Κάνιγγος-Κηφισιά του Μεσοπολέμου, επιβάτες στην
μηχανή, στην στέγη, στις πόρτες, και ο ποδηλάτης από κοντά.
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Αθήνα του 1960, ατέλειωτες ουρές, λόγω της μικρής μεταφορικής ικανότητας
των λεωφορείων, σχετικά με τα τραμ που είχαν καταργηθεί το 1955-57. (δείτε
την ταινία «η θεία από το Σικάγο» για να δείτε την ταλαιπωρία των Αθηναίων
να βγούν μια Κυριακή στην παραλία –και αυτό βέβαια συνέβαινε και τις
καθημερινές, για την μετάβαση στην δουλειά).

Αθήνα 2016. Αύξηση πληθυσμού αλλά και δυσανάλογη αύξηση των ΙΧ
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Κυκλοφοριακό χάος στην σημερινή Αθήνα. δεξιά, το διάγραμμα δείχνει την
πτωτική καμπύλη των μετακινούμενων με ΜΜΜ με ανάκαμψη μετά το 1990
(κρατικοποίηση των ΚΤΕΛ, περισσότερα και καινούργια οχήματα, μεγαλύτερο
συνολικό μεταφορικό έργο) η ανοδική καμπύλη, είναι η αύξηση των ΙΧ  και
συνεχίζουμε, παρά το μετρό, τον προαστειακό και το τραμ,  και την σχετική
βελτίωση των συγκοινωνιών.
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2. ΤΥΠΟΙ ΟΧΗΜΑΤΩΝ ΜΜΜ  ΜΕΣΩΝ ΣΤΑΘΕΡΗΣ ΤΡΟΧΙΑΣ ΚΑΙ ΑΛΛΩΝ

Αρθρωτά λεωφορεία και τρόλεϋ σε σχέση με τα Μέσα Σταθερής Τροχιάς

Επάνω, το ελαφρύ μετρό (LRT) της Βιέννης , κάτω το μετρό της Αθήνας
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3. ΤΥΠΟΙ ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΩΝ

Συμβατικού τύπου σιδηροτροχιές (σιδηροδρομικού τύπου)

Τραμ στην Βιέννη σε γραμμές σιδηροδρομικού τύπου. Αποκλειστική τροχιά του
τραμ, απομονωμένη από την οδική κυκλοφορία.

Διασταύρωση τραμ σε σιδηροδρομικού τύπου τροχιά, με οδική κυκλοφορία.
Δεξιά, στάση του τραμ και διαβάσεις πεζών.
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Τροχιά αστικού τύπου, με «λαιμό» για μεικτή κυκλοφορία με την οδική

Τραμ με οδική κυκλοφορία σε γραμμές «αστικού τύπου»  (με λαιμό)

4. ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΩΝ ΜΕΣΩΝ ΣΤΑΘΕΡΗΣ ΤΡΟΧΙΑΣ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ
ΤΡΑΜ: ΙΠΠΗΛΑΤΟ, ΑΤΜΟΚΙΝΗΤΟ, ΗΛΕΚΤΡΟΚΙΝΗΤΟ. ΤΑ «ΠΡΑΣΙΝΑ»

ΤΟΥ 1908, ΤΑ «ΚΙΤΡΙΝΑ» ΤΟΥ 1939, ΤΟ ΤΡΑΜ ΤΟΥ ΠΕΡΑΜΑΤΟΣ.
Η ΓΡΑΜΜΗ ΠΕΙΡΑΙΑΣ-ΘΗΣΕΙΟ» (1869 ΜΕ ΑΤΜΟ, 1904 ΜΕ ΗΛΕΚΤΡΙΣΜΟ)

ΤΟ «ΘΗΡΙΟ» ΚΑΙ ΟΙ ΕΗΣ

Τα πρώτα λεωφορεία , τα «παμφορεία» του 19ου αιώνα.  η ονομασία τους
ξεκίνησε από την μεταφορά του λατινικού omnibus στα ελληνικά ως
«παμφορείον» και ελληνοποιήθηκε ως «λεωφορείον» (=το φέρον τον λεώ –
αρχαϊκή λέξη για τον «λαό»).
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Παμφορεία στην αφετηρία στην αρχή της οδού Αθηνάς. Τέλος 19ου αιώνα. για
την ονομασία έγιναν πολλές συζητήσεις μεταξύ τεχνικών και φιλολόγων, η
λέξη «Πανφορείον» είναι ακριβής μετάφραση του λατινικού omnibus
(=αφαιρετική πτώση του omnius, «για όλους». Τελικά επικράτησε η λέξη
«λεωφορείον» = το φέρον τον λαόν  (λεώς σε αρχαιότερη μορφή), και από το
omnibus μας έμεινε το –bus, στα γκρήκλις (ελληνικά των ελληνοαμερικάνων)
«το μπάσι» = το λεωφορείο.

Ιππήλατο τραμ έξω από τον Ευαγγελισμό, στο παρκάκι γαλατάς βόσκει τις
γίδες του τις οποίες άρμεγε επί τόπου και πουλούσε το γάλα στα σπίτια.
Αθήνα, 19ος  αιώνας.
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Το τραμ στην Καλαμάτα στις αρχές του 20ου αι. συνδέει κέντρο με λιμάνι

Ιππήλατο τραμ στην Σάμο το 1910 Η Σάμος τότε, ως ημιανεξάρτητη ηγεμονία
1832-1913) είχε ανθούσα βιομηχανία δερμάτων, οίνων και καπνών, με 6500
κατοίκους, και τραμ με δύο βιομηχανικές διακλαδώσεις προς το λιμάνι.



28

Αθήνα, τα πράσινα τραμ στα Χαυτεία στον Μεσοπόλεμο (κυκλοφορούσαν
άνετα από το 1908 ως το 1955 που αποξηλώθηκαν.

Το τραμ στον Πειραιά
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Η οδός Πανεπιστημίου του 1950. τραμ σε διπλή γραμμή στο μέσον της οδού,
χωρίς  αποβάθρες επιβίβασης (ελάχιστη η κίνηση των οχημάτων στο
οδόστρωμα) σε ανάμειξη με την οδική κυκλοφορία

Θεσσαλονίκη, τραμ περνά κάτω από την Αψίδα του Γαλερίου.  80 χρόνια
κυκλοφορίας και δεν έπαθε ούτε ρωγμή. Αντίθετα, το 2003 ο τότε υπουργός
Ευαγ. Βενιζέλος απαγόρευσε αυθαίρετα την διέλευση του τραμ από την
Λ.Αμαλίας και την περιφερειακή της Ακρόπολης με το αστήρικτο σκεπτικό ότι
θα προξενούσε βλάβες και ρωγμές στην πύλη του Αδριανού κλπ. (επί 100
χρόνια περνούσε το τραμ από την Λ.Αμαλίας και δεν έπαθε τίποτα το μνημείο,
και σε όλον τον κόσμο συνυπάρχουν τα τραμ με τα μνημεία η κύλιση σε ράγες
δεν παράγει κραδασμούς ! (εκτός αν το υπόστρωμα δεν είναι σωστό, το
κίτρινο τραμ  Πατήσια –Αμπελόκηποι στην Πατησίων «έσπαζε τζάμια» το ίδιο,
όχημα σε άλλες διαδρομές, π.χ. στην Λ.Αμαλίας, περνούσε αθόρυβα…)
αντίστοιχη στάση είχε και ο επί σειρά συνεχών θητειών υπουργός Δημοσίων
Εργων, Περιβάλλοντος κλπ Κ. Λαλιώτης στις θητείες του οποίου το τραμ δεν
προχώρησε ούτε ως σχεδιασμός, αντίθετα με τα μεγάλα έργα οδοποιίας……
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Το κίτρινο τράμ στην Λ.Αμαλίας, εδώ αθόρυβο, στην Πατησίων, το ίδιο όχημα
έσπαζε τζάμια στην Πατησίων, λόγω της διαφοράς υποδομής  της γραμμής.

Τα κίτρινα τραμ του 1939 στην οδό Λένορμαν, σε διπλή αποκλειστική τροχιά
στην μέση της οδού
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Λ.Αμαλίας, συνύπαρξη λεωφορείων, τρολεϋ και τραμ λίγο πριν την κατάργησή
τους

Μεταφορικός κόμβος στον Πειραιά: το τρόλεϋ της Καστέλλας, το τραμ του
Περάματος  έξω από τον σταθμό του ηλεκτρικού σιδηροδρόμου
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Κεντρική αγορά Αθηνών το κίτρινο τραμ με παράλληλη κυκλοφορία φορτηγών
κ.α. σε κοινό διάδρομο κυκλοφορίας

Ο σιδηρόδρομος Πειραιώς-Αθηνών λειτούργησε ατμοκίνητος το 1869 μέχρι το
Θησείο και στην συνέχεια ηλεκτροκινήθηκε το 1904. Στον Μεσοπόλεμο
επεκτάθηκε σταδιακά ως την οδό Αθηνάς και μετά ως την Ομόνοια.
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Το περίφημο «θηρίο», ξεκινούσε από την Πλατεία Λαυρίου στην 3η
Σεπτεμβρίου, και έφθανε αγκομαχώντας στην Κηφισιά. Στο Νέο Ηράκλειο είχε
διακλάδωση η οποία συνέχιζε για Χαλάνδρι τέμνοντας την Λ.Κηφισίας στα
«Σίδερα» (είχε αλυσσίδες για να κλείνει η Κηφισίας και να περνά το τραίνο,
στα Ανω Πατήσια, η περιοχή λέγεται «Αλυσσίδα» για τον ίδιο λόγο), και στην
συνέχεια Γέρακα, και Μεσόγεια έως το λιμάνι του Λαυρίου (εξ ού και το όνομα
της Πλατείας Λαυρίου στην αφετηρία του). Από την Κηφισιά, οι γραμμές
συνέχιζαν μέχρι τα λατομεία Διονύσου, ως βιομηχανική γραμμή για μεταφορά
μαρμάρων.

Το «θηρίο» στο Μαρούσι, μπροστά από την βίλλα του Σεργιάδη, ονομαστού
ρολογά των Αθηνών
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Το «θηρίο» στα Μεσόγεια (γέφυρα Θορικού, κοντά στο Λαύριο)

Σιδηροδρομικός σταθμός Πειραιά με τον «ηλεκτρικό» -τα παληά ξύλινα
βαγόνια του 1904, υπήρχαν Α., Β., και Γ. θέσης καθώς και «βασιλικό βαγόνι»
που μετέφερε από το Νέο Φάληρο τους επισήμους στην Αθήνα.
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Η επέκταση του «ηλεκτρικού» από την Ομόνοια ως την Πλατεία Αττικής μετά
τον Πόλεμο. Τότε δεν υπήρχε ο «μετροπόντικας» και ο υπόγειος
κατασκευαζόταν με την μέθοδο της εκσκαφής  διερχόμενος αναγκαστικά κάτω
από φαρδείς δρόμους. Εδώ, η κατασκευή στην Γ.Σεπτεμβρίου του τμήματος
Ομόνοια-Βικτώρια-Αττική.
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Επάνω, δεκαετία του ’50, ο «ηλεκτρικός» στα Κάτω Πατήσια. Στον δρόμο
δίπλα του (Λεωφόρος Νέας Ιωνίας), λεωφορεία της εποχής. Κάτω τα
μεταπολεμικά κίτρινα βαγόνια  και δεξιά τα σύγχρονα.

Το τραμ του Περάματος. Καταργήθηκε το 1977 (Διευθύνων Σύμβουλος ο τότε
καθηγητής Συγκοινωνιολογίας και Μεταφορών (!!!) στο ΕΜΠ, ο οποίος υπήρξε
στο τέλος του 20ου αιώνα σφοδρός πολέμιος του νέου τραμ των Αθηνών).

5. ΤΕΧΝΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΤΩΝ ΜΕΣΩΝ ΣΤΑΘΕΡΗΣ ΤΡΟΧΙΑΣ

ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΗ ΙΚΑΝΟΤΗΤΑ, ΔΙΑΣΤΑΣΕΙΣ ΟΧΗΜΑΤΩΝ, ΤΕΧΝΙΚΑ
ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ , ΤΑΧΥΤΗΤΑ,  ΑΚΤΙΝΑ ΣΤΡΟΦΗΣ
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Σχέση πληθυσμού πόλης, και αναμενόμενης επιβατικής κίνησης
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Διαστάσεις τροχαίου υλικού διαφόρων τύπων μέσων σταθερής τροχιάς
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Τεχνικά στοιχεία διαφόρων τύπων τραμ  από διάφορες κατασκευαστικές
εταιρείες (μέρος Α.)
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Τεχνικά στοιχεία διαφόρων τύπων τραμ  από διάφορες κατασκευαστικές
εταιρείες (μέρος Β.)
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6. ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΓΕΩΜΕΤΡΙΚΗΣ ΧΑΡΑΞΗΣ ΓΡΑΜΜΗΣ

Λειτουργικά χαρακτηριστικά μέσων σταθερής τροχιάς
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Ευθείες και στροφές στο δίκτυο, προδιαγραφές και δεσμεύσεις, περιτύπωμα

Ακτίνες στροφής και «εγγραφή σε καμπύλες»  (περιτύπωμα) του οχήματος.
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Γεωμετρικοί περιορισμοί γιά την χάραξη της πορείας ενός αστικού μέσου
σταθερής τροχιάς
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Σχέση γραμμών και οδού, δυνατότητες διέλευσης

Εμπορική ταχύτητα σε σχέση με την διαδρομή του τραμ (σε αποκλειστικό,
μεικτό  κλπ διάδρομο, φωτοσήμανση κλπ.
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7. ΤΥΠΟΙ ΔΙΚΤΥΩΝ ΤΡΑΜ

Τα δίκτυα  γενικά ακολουθούσαν το οδικό δίκτυο της πόλης και μάλιστα επάνω
στους βασικούς του άξονες. Πάντως υπήρχαν 1-2 τυπολογίες, όπως το
ακτινωτό ή το ορθογωνικό, αλλά γενικά ήταν αναγκαστικά προσαρμοσμένο
στο υφιστάμενο σχέδιο της πόλης
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Μια ακόμη σειρά δικτύων
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8. ΤΕΛΙΚΗ ΣΥΝΘΕΣΗ, ΟΙ ΤΥΠΟΙ ΔΙΑΔΡΟΜΩΝ

ΑΣΤΙΚΟΙ ΔΙΑΔΡΟΜΟΙ ΜΕΣΩΝ ΣΤΑΘΕΡΗΣ ΤΡΟΧΙΑΣ
ΑΠΟ ΤΗΝ ΜΙΚΤΗ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ ΜΕ ΟΔΙΚΑ ΟΧΗΜΑΤΑ ΕΩΣ ΤΗΝ

ΑΠΟΛΥΤΑ ΑΠΟΚΛΕΙΣΤΙΚΗ ΓΡΑΜΜΗ

ΔΙΑΣΤΑΣΕΙΣ,ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΗ ΙΚΑΝΟΤΗΤΑ, ΤΑΧΥΤΗΤΕΣ

Τύποι αστικών διαδρόμων τραμ και λειτουργικά χαρακτηριστικά τους

Σχέση τύπου οχήματος, συχνότητας διέλευσης συρμών και μεταφορικής ικανότητας
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Εμπορική ταχύτητα και απόσταση στάσεων

Ανάμειξη κυκλοφορίας στο μεσοπολεμικό και στο σύγχρονο Βερολίνο Στο Δυτικό Βερολίνο,
μετά το 1945, προωθήθηκε η χρήση του ΙΧ και αποξηλώθηκαν τα τραμ για να δοθεί
«υπερατλαντικός άνεμος» στην πόλη… 60 χρόνια μετά, το ενιαίο Βερολινο προ του
κυκλοφοριακού αδιεξόδου, επανεγκαθιστά  το τραμ στο πρώην Δυτικό, και το επεκτείνει στο
πρώην Ανατολικό…..
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Ανάμιξη κυκλοφορίας σε στενό δρόμο στην σύγχρονη Βιέννη. Η περιοχή είναι περιοχή
μεγαλοαστικής κατοικίας (3. Bezirk, Landstrasse)

Η κυκλοφορία διεξάγεται χωρίς προβλήματα αλλά με αυστηρούς κανόνες: π.χ. όταν
σταματήσει σε στάση το τραμ, ακινητοποιούνται τα οδικά οχήματα και δεν ξεκινάν αν δεν
περάσει στο πεζοδρόμιο και ο τελευταίος επιβάτης, και δεν έχει ξεκινήσει και το τραμ.
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Σύγχρονο Βερολίνο. Αποβίβαση-επιβίβαση εν μέσω οδικής κυκλοφορίας . Είναι σαφές ότι
πρόκειται για ώρα αιχμής με τη σειρά των ακινητοποιημένων τραμ. Συμβαίνουν και αυτά!
Πάντως το τραμ αν και δεν είναι σε αποκλειστική λωρίδα, έχει πάντα τον δρόμο του ανοιχτό
και αναπτύσσει ικανοποιητική εμπορική ταχύτητα σε βάρος (και δικαίως!) της οδικής
κυκλοφορίας
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Ο εξωτερικός δακτύλιος (το Gürtel) στην Βιέννη, το τραμ σε αποκλειστικό διάδρομο

Τραμ σε πεζόδρομο

Τραμ με ανάμειξη και οδικής κυκλοφορίας
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Τραμ σε πεζόδρομο μεγάλης εμπορικής κίνησης, Η Μεγάλη Οδός του Πέραν (Istiklal Çandesi)
στην Κωνσταντινούπολη. Το τραμ κυκλοφορεί με χαμηλές ταχύτητες ανάμεσα σε πλήθος
κόσμου, πολλοί επιβιβάζονται και αποβιβάζονται «εν κινήσει». Η γραμμή είναι μονή, και
ακριβώς στην μέση της  γίνεται διπλή, όπου και διασταυρώνονται τα δύο μοναδικά οχήματα
της γραμμής. Οι αποστάσεις και η «λειτουργία» είναι περίπου στην κλίμακα της οδού Ερμού
στην Αθήνα, στο τμήμα Πλ.Συντάγματος-Μοναστηράκι. (η μελέτη που εκπονήθηκε επί
δημαρχίας Τρίτση, προέβλεπε ένα παρόμοιο τραμ στην οδό Ερμού)
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Η οδός Ερμού ως εμπορικός πεζόδρομος με τραμ (μελέτη Δήμου Αθηναίων  επί Δημαρχίας
Τρίτση)

Ζυρίχη, τραμ σε πεζόδρομο. Κάποια  από τα οχήματα που κυκλοφορούν τις μεσημβρινές
ώρες σε κυκλική τροχιά έχουν και τραπεζίδια ανάμεσα στα καθίσματα, πολλοί εργαζόμενοι

στα γραφεία ανεβαίνουν στο τραμ, όπου τρώνε το «κολατσιό» τους , και όταν συμπληρωθεί ο
«κύκλος», κατεβαίνουν στην «στάση τους» και επανέρχονται στην εργασία τους.
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Τραμ σε αποκλειστικά προστατευόμενο διάδρομο

Βιέννη, τραμ σε αποκλειστικό διάδρομο
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Κωνσταντινούπολη, τραμ βαρέως τύπου με σιδηροδρομικού τύπου αποβάθρες πιθανόν
αποκλειστικής κίνησης αλλά από ό,τι φαίνεται και μείξης με οδική κυκλοφορία (ίσως

παρανόμως ;;!!)

Βιέννη, τραμ σε αποκλειστικό διάδρομο κυκλοφορίας με άνετη και απρόσκοπτη κίνηση, ενώ
δίπλα του η οδική κυκλοφορία είναι μποτιλιαρισμένη
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9. ΛΟΙΠΑ ΤΕΧΝΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ.  ΗΛΕΚΤΡΟΔΟΤΗΣΗ, ΑΠΟΒΑΘΡΕΣ,
ΑΠΑΙΤΟΥΜΕΝΕΣ ΔΙΑΣΤΑΣΕΙΣ ΓΡΑΜΜΗΣ
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Τοποθέτηση αποβαθρών σε διάφορες περιπτώσεις
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Διάφορες διατάξεις διαδρόμων τραμ, οδικής κυκλοφορίας, πεζοδρομιών, φύτευσης κλπ. (από
την μελέτη της DENCO για το τραμ του κέντρου της Αθήνας που εκπονήθηκε επί Δημαρχίας
Τρίτση διά λογαριασμό του Δήμου.
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Το πρόβλημα αποβάθρας :

1. αν το πλάτος του δρόμου δεν επιτρέπει διπλή αποβάθρα, τότε μπορούμε να την
μετατοπίσουμε. Το θέμα είναι αν έχουμε χώρο σχετικά με το απαιτούμενο μήκος της
αποβάθρας  και το μήκος των οικοδομικών τετραγώνων. Σε περιπτώσεις που το μήκος της
αποβάθρας υπερβαίνει το μήκος των Ο.Τ. τότε κλείνεται ένας κάθετος δρόμος ως πεζόδρομος
και η αποβάθρα εκτείνεται σε δύο Ο.Τ.

2. πριν ή μετά την διασταύρωση. Πριν, χάνει το φανάρι, μετά πιθανόν να περιμένει το φανάρι!
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Αποβάθρες αποκλειστικές για το τραμ,  (Γερμανία, Αθήνα  Λ.Αμαλίας), ή και με χρήση του
πεζοδρομίου (Λισσαβώνα)



64

10. ΕΙΔΙΚΟΙ ΤΥΠΟΙ ΤΡΑΜ  ΓΙΑ ΜΕΓΑΛΕΣ ΚΛΙΣΕΙΣ, ΣΕ ΣΤΕΝΟΥΣ ΔΡΟΜΟΥΣ.
ΕΙΔΙΚΗ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗ ΤΟ MONORAIL.

Λισσαβώνα, σε μεγάλη κλίση με οδοντωτή γραμμή σε πολύ στενό δρόμο (στην παληά πόλη,
άνοδος στην Ακρόπολη)

Λισσαβώνα, σε μεγάλη κλίση χωρίς χρήση οδοντωτής γραμμής, αλλά με ισχυρή έλξη



65

Το σχοινοελκόμενο τελεφερίκ του Λυκαβηττού: οι δύο συρμοί υποβοηθούνται στην κίνησή
τους και από το βάρος τους

Ειδική θύρα για αμαξίδια (ΑμΕΑ, μωρά παιδιά κ.α.).
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Αριστερά, απο τα παλαιότερα μονοράιλ, το ανηρτημένο του Βούπερταλ στην Γερμανία, δεξιά
από τα νεώτερα στο Σίδνεϋ.

Μονοράιλ  στην Ντίσνεϋλανδ .

Το μονοράιλ αναπύσσει πολύ μεγάλες ταχύτητες εφαρμόζεται και πειραματικά η κίνησή του
σε μαγνητικό πεδίο, δεν δημιουργεί προβλήματα σε ελεύθερο χώρο αλλά μέσα στην πόλη,
είναι μάλλον εφιαλτική κατάσταση που θυμίζει μελλοντολογικές εικόνες πόλεων
«επιστημονικής φαντασίας» του Μεσοπολέμου (Sant-Elia, Friz  Lang κ.α. που είδαμε στο
πρώτο μάθημα.).
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Βούπερταλ, εκμετάλλευση του χώρου του ποταμού για να μην διέρχεται στις όψεις των
κτηρίων , όμως και καταστροφή του αστικού τοπίου με το ποτάμι…

11. ΔΙΑΦΟΡΟΙ ΤΥΠΟΙ ΤΡΑΜ ΑΝΑ ΤΟΝ ΚΟΣΜΟ ΠΑΛΑΙΟΥ ΚΑΙ ΝΕΟΥ ΤΥΠΟΥ, ΠΟΥ
ΚΥΚΛΟΦΟΡΟΥΝ ΣΗΜΕΡΑ
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Πολλά από τα εικονιζόμενα τραμ είναι νεώτερα ή και νεώτατα, πολλά όμως είναι και πρίν τον
Β.Π.Πόλεμο, η διάρκεια ζωής ενός λεωφορείου είναι το μέγιστο 12 χρόνια, του τραμ 30-40,
αλλά στην πράξη κυκλοφορούν πολύ περισσότερο, πάνω από 60-70 χρόνια. Η όλη
μηχανολογικη κατάσταση ενός τραμ είναι απλούστατη σε σχέση με εκείνη του λεωφορείου,
παράλληλα η κύλιση σε ράγες είναι ελάχιστα φθοροποιός, ενώ η πορεία σε οδικό δίκτυο
καταστρέφει πολύ γρήγορα λάστιχα, σασί, αναρτήσεις, και βέβαια γ]η μηχανή εσωτερικής
καύσεως είναι πολυσύνθετη και υπόκειται σε γρήγορη γήρανση σε αντίθεση με την ηλεκτρική
μηχανή του τραμ
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Στις δύο τελευταίες, το τραμ του Περάματος, επάνω με μείξη με την οδική κυκλοφορία  και
κάτω το ίδιο σε άλλο τμήμα της διαδρομής σε αποκλειστικό διάδρομο.
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12. Ο ΣΤΑΘΜΟΣ ΠΟΛΛΑΠΛΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΩΝ ΜΕΣΩΝ ΚΑΙ ΓΡΑΜΜΩΝ ΣΤΟ
GÜRTEL ΤΗΣ ΒΙΕΝΝΗΣ ΣΕ ΣΥΝΔΥΑΣΜΟ ΜΕ ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΕΣ ΧΡΗΣΕΙΣ

Ο εξωτερικός δακτύλιος της Βιέννης, το Gürtel (=ζώνη) ήταν παληά, κυρίως εμπορική
σιδηροδρομική γραμμή, επίγεια και υπέργεια. Σήμερα, κάτω από το υπέργειο τμήμα της έχουν
διαμορφωθεί καταστήματα κ.α. ενώ το μεγάλο πλάτος της ζώνης των γραμμών έχει
διαμορφωθεί σε πράσινο, και άξονα κυκλοφορίας οδικών και μέσων σταθερής τροχιάς.

‘Σε ένα τμήμα του που αποτελεί και πολλαπλό συγκοινωνιακό κόμβο (τραμ και μετρό)
οικοδομήθηκε ένα συγκρότημα που περιλαμβάνει υπόγειο σταθμό μετρό, επίγειο και στην
συνέχεια σε ορόφους την Κεντρική Βιβλιοθήκη του Δήμου της Βιέννης και στο τελευταίο
επίπεδο και στην ταράτσα αναψυκτήρια και εστιατόρια. Οι στάσεις των τραμ καλύπτονται από
«μεμβράνες».
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Η Δημοτική Βιβλιοθήκη και οι στάσεις του τραμ.
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Ενοικιαζόμενα ποδήλατα του Δήμου

Το στέγαστρο, δεξιά το Gürtel, εμπρός και αριστερά οι αποβάθρες των τραμ
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Το κτήριο της Βιβλιοθήκης

Το στέγαστρο των αποβαθρών
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13. ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΡΑΜ ΚΑΙ ΜΕΤΡΟ ΣΤΗΝ ΑΘΗΝΑ

Το δίκτυο των τραμ στην Αθήνα το 1908, στην μέγιστη ανάπτυξή του . Στο επάνω σχέδιο, με
κυανό χρώμα η τότε οικοδομημένη έκταση της Αθήνας. Το τραμ την εξυπηρετεί πλήρως και
ακόμη την συνδέει και με εξοχικά μέρη, όπως οι Αμπελόκηποι, τα Σεπόλια, τα Πατήσια και με
θέρετρα όπως τα Φάληρα και η Καστέλλα.
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Το δίκτυο των τραμ το 1908 (από το παμφορείο στο μετρό, οπ.παρ.)
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 Η πρόταση για μετρό του Αλέξ. Βερδελή (1925) στο Συνέδριο για το Νέο Σχέδιο της
Πόλης των Αθηνών (πηγή: από τα παμφορεία στο μετρό, τ.Β. σελ. 647
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Η μελέτη του Μπίρη (από τα παμφορεία στο μετρό, 648)
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Πρόταση γάλλων ειδικών το 1957 (L.Devillers H.Aguzou, Α.Λεμπέση) (από τα
παμφορεία…652)
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Πρόταση sofretu 1977 η οποία και σε γενικές γραμμές υλοποιήθηκε στο τέλος του 20ου αιώνα
(από τα παμφορεία.. 673)
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Πρόταση  Δήμου Αθηναίων 1991 (επί Δημαρχίας Α.Τρίτση, μελετητές Εταιρεία Μελετών
Περιβάλλοντος, DENCO, Ν.Βόσκογλου, Α.Γιώτης,   για ολοκληρωμένο σύστημα τραμ στην
Αθήνα.



83

Ο βασικός πυρήνας της πρότασης του Δήμου: κεντρική κυκλοφορία σε σχήμα 8 η οποια
εξυπηρετεί κέντρο και τουριστικούς χώρους. Σε δεύτερη φάση, από τον πυρήνα αυτόν, ξεκινάν
ακτινωτές γραμμές για τα προάστεια και τις περιφερειακές συνοικίες.
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Η διέλευση του τραμ από την Πλατεία συντάγματος και την Πανεπιστημίου. Στην πρόταση
αυτή η Πανεπιστημίου δεν πεζοδρομείται ολοκληρωτικά, όπως στην προηγούμενη πρόταση
του Τρίτση ως Υπουργού Χωροταξίας (στο τεύχος «Αθήνα και πάλι Αθήνα» του 1982)



85

Η διαδρομήπανεπιστημίου/Σατωβριάνδου/Πατησίων . η αλλαγή πλευράς από Πανεπιστημίου
σε Πατησίων γινεται για να αναπτυχθεί η ακτίνα στροφής . Η Σατωβριάνδου πεζοδρομείται
ώστε να χωρέσουν και οι δύο κατευθύνσεις του τραμ
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Η διαδρομή Πατησίων/Ηπείρου. Η Ηπείρου πεζοδρομείται επίσης

Η πρώτη μελέτη του τραμ του Δήμου Αθηναίων.  Η Πανεπιστημίου αποκλειστικά ως
πεζόδρομος και η Ερμού ως εμπορικός πεζόδρομος.
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Το οδικό δίκτυο στο Λεκανοπέδιο Αθηνών, σύνθεση προτάσεων του Υπουργείου Χωροταξίας
από την «Αττικό μετρό ΑΕ.». το «πρόγραμμα έργων» είναι σύμφωνο με τις προτάσεις των
εργοληπτικών εταιρειών. Μπορεί κανείς να παρατηρήσει το πλήθος των ανισόπεδων κόμβων
(σχεδόν ανά 400 μέτρα!) στην παραλιακή και στην Κηφισίας, αλλά και επίσης με μεγάλη
πυκνότητα στην Μεσογείων και αλλού. Παλαιότερα (στην περίοδο προετοιμασίας της
Ολυμπιαδας του 2004) ο Σύνδεσμος Εργοληπτών Δημοσίων Εργων είχε κυκλοφορήσει και
χάρτη του Λεκανοπεδίου, με τις προτάσεις του για το οδικό σύστημα και τα απαιτούμενα έργα
για το Λεκανοπέδιο, όπου σε κάθε διασταύρωση σχεδίαζαν και …ανισόπεδο κόμβο…(έχει
ψωμι ο ανισόπεδος για τις εργοληπτικές εταιρείες !!!)
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Πρόγραμμα ανάπτυξης της «Αττικό Μετρό ΑΕ» για το 2020. Σενάριο 1.  (βλ. συνέχεια)
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Πρόγραμμα ανάπτυξης της «Αττικό Μετρό ΑΕ» για το 2020, Σενάριο 2. οι διαφορές είναι μικρές,
το χαρακτηριστικό τους είναι ότι προσπαθούν να καλύψουν όλο το Λεκανοπέδιο
δημιουργώντας ένα βασικό πλέγμα κύριων μεταφορικών μέσων. Υποτίθεται ότι αυτό το κύριο
δίκτυο θα εμπλουτισθεί με τα υπόλοιπα μέσα μεταφορών (τραμ, λεωφορεία, τρόλεύ και μικρά
λεωφορεία σε συνδυασμό μεγάλων διαδρομών με υψηλές ταχύτητες και μικρών διαδρομών
(τοπικών) με μικρότερες ταχύτητες.
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Η παραλιακή Ποσειδώνος πριν την κατασκευή του τραμ. Σταθμευμένα πολυτελή αυτοκίνητα
ελάχιστο ή και σημειακά καθόλου πεζοδρόμιο, με δέντρα που ασφυκτιούν ανάμεσα στα
σταθμευμένα και στο ελάχιστο παραλιακό πεζοδρόμιο. Όπως φαίνεται και στις εικόνες πέρα
από το ότι υπάρχει και δεύτερη γραμμή σταθμευμένων, οι πεζοί κινούνται και στον χώρο
στάθμευσης, με ότι κινδύνους συνεπάγεται αυτό.

Η παραλιακή μετά την κατασκευή του τραμ. Ανετος πεζόδρομος, για τα δέντρα που
αναγκαστικά κόπηκαν, φυτεύονται νέα σε άλλες θέσεις, κανένα σταθμευμένο ΙΧ (εξ ού και η
λυσσώδης αντίδραση πολλών (δυστυχώς) κατοίκων κατά του τραμ.

Ξαναδείτε το αφισάκι  τους στην σελίδα 12 του παρόντος !!!!
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Η πρόταση του Ε.Μ.Πολυτεχνείου για ένα ολοκληρωμένο σύστημα τραμ σε συνδυασμό με τα
άλλα ΜΜΜ. Βασικά προβλέπει την επαναλειτουργία του τραμ Περάματος, την μετυατροπή της
εγκαταλειμένης πλέον γραμμής Πελοποννήσου σε ελαφρύ μετρό, μία γραμμή εξωτερικού
δακτυλίου (Αγία Παρασκευή-Γαλάτσι-Πειραιάς, έναν εσωτερικό δακτύλιο Πανεπιστημιουπολη-
Σταθμός Λαρίσης-Πολυτεχνειούπολη και την αυτονόητη επέκταση του σημερινού τραμ στον
Πειραιά.
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Μέσα Σταθερής Τροχιάς  στο Λεκανοπέδιο (μελέτη ΕΜΠ).
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Απόσπασμα της μελέτης Πολυτεχνείου, τμήμα Καισαριανή-Σύνταγμα
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 Η επέκταση του τραμ στον Πειραιά. Μελέτη Πολυτεχνείου. Συνάντησε έντονες αντιδράσεις
από συγκεκριμένους κύκλους, πολιτικούς και συνδικαλιστικούς, από «συλλόγους» που
ιδρύθηκαν με μοναδικό  έργο τους την καταπολέμηση της κατασκευής του τραμ. Τα
επιχειρήματά τους ήταν από ψευδή έως κακόβουλα, οι δε μέθοδοι έφθασαν μέχρι και
χειροδικίες, ακόμη και εσκεμένη διακοπή των συνεδριάσεων του Δημοτικου Συμβουλίου του
Δήμου Πειραιά με τηλεφωνήματα ότι τάχα είχε τοποθετηθεί βόμβα στην αίθουσα. Δυστυχώς
και πολιτικές παρατάξεις που γενικώς ήταν υπέρ των ΜΜΜ και ειδικά και του τραμ, στάθηκαν
αρνητικά. Το αποτέλεσμα ήταν νέα μελέτη του Δήμου, και στην συνέχεια  αλλεπάλληλες
τροποποιήσεις της –και αν ακόμη η νέα μελέτη ήταν καλή, (δεν υπάρχει πάντα μόνον μία
σωστή μελέτη) με τις ευκαιριακές και «προσωποπαγείς» τροποποιήσεις το τελικό αποτέλεσμα
είναι πολύ προβληματικό, τόσο ως προς την χάραξη της γραμμής του τραμ όσο και ως προς
την γενικότερη αναγκαστική κυκλοφοριακή ρύθμιση της ευρύτερης περιοχής.



96

Μελέτη Πολυτεχνείου. Λεπτομέρεια,  τμήμα ΣΕΦ-Λιμάνι Πειραιά, μία από τις παραλλαγές.

14. ΕΝΔΕΙΚΤΙΚΗ ΕΠΙΛΟΓΗ ΣΧΕΔΙΩΝ  ΧΑΡΑΞΗΣ ΜΙΑΣ ΓΡΑΜΜΗΣ ΑΣΤΙΚΟΥ ΜΕΣΟΥ ΣΤΑΘΕΡΗΣ
ΤΡΟΧΙΑΣ

Τα σχέδια που ακολουθούν, έχουν σκοπό απλά να δείξουν τι περιλαμβάνει μια μελέτη
χάραξης μέσου σταθερής τροχιάς, και συγκεκριμένα ενός τραμ. Είναι σχέδια από την μελέτη
επέκτασης του τραμ στον Πειραιά και τα σχέδια έγιναν από ειδικους κυκλοφοριολόγους και
συγκοινωνιολόγους σε συνεργασία με πολεοδόμους, και περιλαμβάνουν επιλύσεις πλήθους
προβλημάτων:  διέλευσης, στάθμευσης, διασταυρώσεων με οδική κυκλοφορία, στροφές και
ακτίνες στροφής, εξοπλισμός γραμμής με στύλους, φωτισμό κλπ.

Σας δίνουμε επιλεκτικά μια επιλογή σχεδίων εφαρμογής, όπου θα δείτε το πλήθος των
προβλημάτων που οφείλει μια μελέτη να επιλύσει, από τα πλάτη των οδών διέλευσης, τις
γωνίες στροφής, τις κλίσεις των οδών, αλλά και τα μεγέθη των οικοδομικών τετραγώνων για
να κατασκευαστούν οι στάσεις του τραμ -αν το μήκος του τραμ είναι μεγαλύτερο του μήκους
του οικοδομικού τετραγώνου, τότε ενοποιούνται οικοδομικά τετράγωνα και οι ανάμεσά στους
δρόμοι μετατρέπονται σε πεζοδρόμους, φυσικά με ανάλογες επιπτώσεις σε ολόκληρο το
κυκλοφοριακό σχέδιο.
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