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1 Σιδηρόδροµοι   

 
 
1.1. Εισαγωγή 
 
Ο Σιδηρόδροµος αποτελεί µέσο χερσαίων µεταφορών, στο οποίο οχήµατα µε τροχούς φέροντες 
όνυχες κινούνται πάνω σε δύο παράλληλες χαλύβδινες σιδηροτροχιές ή γραµµές, είτε 
αυτοκινούµενα είτε ελκόµενα από κινητήρια µονάδα 
 
Η λειτουργία του σιδηροδρόµου βασίζεται στην αρχή ότι οι χαλύβδινοι τροχοί, κυλιόµενοι επί 
χαλύβδινων σιδηροτροχιών, έχουν πολύ µικρή τριβή κύλισης και απαιτούν σχετικώς µικρή 
κινητήρια δύναµη για να µετακινήσουν ένα βαρύ φορτίο. Το χαρακτηριστικό αυτό της 
ελεύθερης κύλισης παρέχει στους σιδηροδρόµους σχέση ισχύος περίπου ενός ίππου ανά µικτό 
ελκόµενο τόνο. Τα αντίστοιχα οδικά µέσα µεταφοράς φορτίων (φορτηγά µετά ρυµουλκούµενου) 
απαιτούν ισχύ περίπου δέκα ίππων ανά µικτό ελκόµενο τόνο. Οι σιδηρόδροµοι παρέχουν επίσης, 
σε σχέση µε τα αντίστοιχα οδικά µέσα, πλεονέκτηµα 10 προς 1 όσον αφορά την οικονοµία 
καυσίµων και την παραγωγικότητα της εργασίας. 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
1.2. Πρώιµοι Σιδηρόδροµοι 
 
Σιδηρόδροµοι κατασκευάστηκαν για πρώτη φορά σε Ευρωπαϊκά ορυχεία τον 16ο αιώνα. Ένα εκ 
των πρώτων ήταν αυτό του Leberthal στην Αλσατία, περί το 1550. Οι σιδηρόδροµοι ορυχείων 
στη Βρετανία χρονολογούνται από το 1604. 
 
Από την πρώτη στιγµή της χρησιµοποίησης σιδηροδρόµων, υιοθετήθηκαν οχήµατα µε τροχούς 
φέροντες όνυχες, οι οποίοι κρατούν τα οχήµατα επί της γραµµής και τα καθιστούν 
αυτοκαθοδηγούµενα. Τα πρώτα σιδηροδροµικά οχήµατα είχαν όνυχες είτε στο εσωτερικό είτε 
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στο εξωτερικό των τροχών. Στα σύγχρονα οχήµατα οι όνυχες βρίσκονται στο εσωτερικό των 
τροχών. 
 
Τα πρώϊµα σιδηροδροµικά οχήµατα ορυχείων έλκονταν από ανθρώπους ή άλογα. Ο σύγχρονος 
σιδηρόδροµος προέκυψε µετά την εµφάνιση της 
ατµοκινούµενης κινητήριας µονάδας (steam 
locomotive) το 1804 στην Ουαλία. Οι πρώτες 
ατµάµαξες υπέφεραν από την αδυναµία των 
σιδηρών τροχιών και την ανεπάρκεια ή αναξιοπιστία 
των µηχανικών τους µερών. Βελτιώσεις στα υλικά 
και των σχεδιασµό των γραµµών καθώς και 
τεχνολογικοί νεωτερισµοί που εισήχθησαν από  
µηχανικούς όπως ο Στέφενσον κατέστησαν ταχέως 
τους σιδηροδρόµους απολύτως πρακτικούς. 
 
Ο σιδηρόδροµος Στόκτον και Ντάρλινγκτον (Stockton and Darlington Railway), η λειτουργία 
του οποίου ξεκίνησε τον Σεπτέµβριο του 1825, ήταν ο πρώτος που µετέφερε τόσο εµπορεύµατα 
όσο και επιβάτες. Ακολούθησε ο σιδηρόδροµος του Λίβερπουλ και Μάντσεστερ (Liverpool and 
Manchester Railway) το 1830, ο οποίος, µε την εισαγωγή της ατµοµηχανής "Rocket" (βλέπε 
σχήµα), που κατασκευάστηκε από τον Stephenson και τον γιο του Robert, µπορεί να θεωρηθεί 
αφετηρία της εποχής των σιδηροδρόµων. Περί το 1841 στη Βρετανία υπήρχαν ήδη σε 
λειτουργία περισσότερα από 1.300 µίλια σιδηροδροµικής γραµµής. 
 
 
1.3. Η Εποχή των Σιδηροδρόµων 
 
Οι σιδηρόδροµοι αναπτύχθηκαν γρήγορα στη διάρκεια του 19ου αιώνα και κατέστησαν 
παγκοσµίως µείζων δύναµη της οικονοµικής και κοινωνικής ζωής των εθνών. Οι σιδηρόδροµοι 
επέβαλαν επίσης πολλούς τεχνολογικούς νεωτερισµούς.  Οι περισσότερες Ευρωπαϊκές χώρες 
ακολούθησαν το Βρετανικό παράδειγµα του πλάτους (ή εύρους ) των 8 ποδών και 8.5 ιντσών 
(1.435 µέτρα) µεταξύ των εσωτερικών παρειών των σιδηροτροχιών. Όµως, στη Ρωσία και τη 
Φιλανδία υιοθετήθηκε εύρος 5 ποδών, ενώ στην Ισπανία και την Πορτογαλία εύρος 5 ποδών και 
6 ιντσών. Στις ΗΠΑ, που υιοθέτησαν το Βρετανικό «κανονικό εύρος», ο John Stephens 
κατασκεύασε την πρώτη ατµοµηχανή και την επέδειξε στο κήπο της κατοικίας του στο Hoboken 
του New Jersey το 1825. Ο Σιδηρόδροµος Βαλτιµόρης και Οχάιο (Baltimore and Ohio Railroad 
– Β&Ο), η πρώτη σιδηροδροµική επιχείρηση στις ΗΠΑ, έλαβε άδειας λειτουργίας δύο χρόνια 
αργότερα. 
 
Αρχικά όλες οι κινητήριες µονάδες εκινούντο µε τη χρήση ατµού. Όµως, περί το 1900 
ηλεκτροκίνητες κινητήριες µονάδες χρησιµοποιήθηκαν σε ειδικές υπηρεσίες. Περί τα µέσα του 
20ου αιώνα οι δηζελο-ηλεκτρικές κινητήριες µονάδες (diesel-electric locomotives) είχαν 
αντικαταστήσει τις ατµοκίνητες στα περισσότερα σιδηροδροµικά δίκτυα. Μια ποικιλία 
σιδηροδροµικών οχηµάτων κατασκευάστηκε για τη µεταφορά επιβατών και εµπορευµάτων. Τα 
οχήµατα εµπορευµατικών µεταφορών περιελάµβαναν κλειστές φορτάµαξες, φορτάµαξες 
ανοικτής οροφής και επίπεδες φορτάµαξες. Τα βαγόνια που προορίζονταν για τη µεταφορά 
ειδικών φορτίων περιελάµβαναν βαγόνια-βυτία, βαγόνια µεταφοράς ζώντων ζώων και βαγόνια-
ψυγεία.   Τα επιβατικά οχήµατα περιελάµβαναν βαγόνια µε καθίσµατα, βαγόνια-εστιατόρια για 
την παροχή γευµάτων σε µεγάλου µήκους διαδροµές και κλινάµαξες ή κλινοθέσια για 
νυχτερινές διαδροµές.  
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Ο George Pullman, το όνοµα του οποίου κατέστη συνώνυµο των κλιναµαξών (ιδιαίτερα στις 
ΗΠΑ), νοίκιασε το πρώτο όχηµά του στους σιδηροδρόµους το 1859. 
 
Οι σιδηρόδροµοι έφτασαν στην ωριµότητά τους στις αρχές του 20ού αιώνα, οπότε 
σιδηροδροµικοί συρµοί µετέφεραν το µεγαλύτερο µέρος των φορτίων και των επιβατών στις 
βιοµηχανικά ανεπτυγµένες χώρες παγκοσµίως. 
 
 
1.4. Η Παρακµή των Σιδηροδρόµων 
 
Περί τα µέσα του 20ού αιώνα οι σιδηρόδροµοι έχασαν την κυρίαρχη θέση τους. Το ιδιωτικό 
αυτοκίνητο τους υπεκατέστησε σε µικρού µήκους επιβατικές διαδροµές και το αεροπλάνο σε 
ταξίδια µεγάλων αποστάσεων, ιδιαίτερα στις ΗΠΑ. Οι σιδηρόδροµοι παρέµειναν 
αποτελεσµατικοί στη µαζική µεταφορά επιβατών µεταξύ των κέντρων µεγάλων πόλεων και των 
προαστίων τους (προαστιακός σιδηρόδροµος), καθώς και σε µεσαίου µήκους µετακινήσεις για 
αποστάσεις της τάξης των 500 χιλιοµέτρων µεταξύ αστικών κέντρων. 
 
Μετά τα µέσα του 20ού αιώνα, η κατασκευή σιδηροδροµικών γραµµών µεγάλου µήκους και 
δαπάνης συνεχίστηκε σε µερικές χώρες παγκοσµίως, ιδιαίτερα στον Καναδά, την Κίνα, την τέως 
Σοβιετική Ένωση και την Αφρική. Αντιθέτως, στις περισσότερες βιοµηχανικά ανεπτυγµένες 
χώρες η κατασκευή νέων γραµµών πρακτικώς µηδενίστηκε µέχρι περίπου τη δεκαετία του 1970. 
 
Παρότι οι σιδηρόδροµοι έχαναν το µεγαλύτερο µέρος της µεταφοράς γενικών φορτίων από τα 
φορτηγά αυτοκίνητα µετά ρυµουλκούµενων, παρέµεναν το καλύτερο µέσο µεταφοράς µεγάλων 
ποσοτήτων χύδην φορτίων σε µεγάλες αποστάσεις, όπως κάρβουνο, δηµητριακά, χηµικά 
προϊόντα και µεταλλεύµατα.  
 
 
1.5. Η Νέα Εποχή των Σιδηροδρόµων 
 
Αρχικά η ζήτηση για νέα αστικά σιδηροδροµικά συστήµατα και στη συνέχεια η δηµιουργία στην 
Ευρώπη και την Ιαπωνία νέων γραµµών υψηλών ταχυτήτων για intercity επιβατικές µεταφορές 
οδήγησαν στη νέα εποχή των σιδηροδρόµων. Η τεχνολογική έµφαση µετακινήθηκε στην 
περιοχή των ταχύτερων λειτουργιών, των περισσοτέρων ανέσεων για τους επιβάτες, των 
µεγαλυτέρων και ειδικού φορτίου φορταµαξών, των περισσότερο σύνθετων συστηµάτων 
σηµατοδότησης και ελέγχου κυκλοφορίας και των νέων τύπων κινητήριας δύναµης.  
 
Επίσης, η ανάπτυξη της µοναδοποίησης των φορτίων και της χρήσης εµπορευµατοκιβωτίων 
(containers) κατέστησε τους σιδηροδρόµους περισσότερο αποτελεσµατικούς στην παραλαβή και 
διακίνηση επεξεργασµένων εµπορευµάτων µε µεγάλες σχετικά ταχύτητες.  
 
Επιπροσθέτως, η χρησιµοποίηση piggyback flatcars, µε την οποία ρυµουλκούµενα φορτηγών 
αυτοκινήτων µεταφέρονται σε µεγάλες αποστάσεις πάνω σε ειδικά σχεδιασµένες φορτάµαξες, 
επέτρεψε στους σιδηροδρόµους να επανακτήσουν µέρος του εµπορευµατικού έργου, που είχε 
διαρρεύσει προς τα φορτηγά αυτοκίνητα. 

 



 4

Ταυτόχρονα όµως σε πολλές από τις ανεπτυγµένες χώρες οι σιδηρόδροµοι λειτουργούσαν πλέον 
σε ένα νέο κλίµα έντονου ανταγωνισµού µε τα άλλα µέσα µεταφοράς. 
 
1.6. Η Τεχνολογική Εξέλιξη στους Σιδηροδρόµους 
 
Στο πρώτο µισό του 20ού αιώνα οι εξελίξεις στη σιδηροδροµική τεχνολογία και πρακτική 
λειτουργίας ήσαν περιορισµένες. Μια από αυτές ήταν η τελειοποίηση της ντιζελοκίνητης έλξης 
ως πλέον αποδοτικής εναλλακτικής λύσης έναντι της ατµοκίνησης και ως οικονοµικώς 
αποδοτικότερης έναντι της ηλεκτροκίνησης σε γραµµές χαµηλής πυκνότητας κυκλοφορίας. Μια 
άλλη ήταν η µετάβαση από τη µηχανική σηµατοδότηση και τον τηλεφωνικό έλεγχο της 
κυκλοφορίας σε ηλεκτρικά συστήµατα, που επέτρεπαν τον κεντρικό έλεγχο της σιδηροδροµικής 
κυκλοφορίας σε µεγάλες περιοχές. Επίσης, αξιοσηµείωτη ήταν η υιοθέτηση της συνεχώς 
συγκολληµένης σιδηροτροχιάς, που συνέβαλε στη βελτίωση της ποιότητας κύλισης, στην 
αύξηση της ωφέλιµης ζωής της γραµµής και στη µείωση των δαπανών συντήρησης. 
 
Έκτοτε, από το 1960 περίπου, τα ανεπτυγµένα σιδηροδροµικά δίκτυα παγκοσµίως, υπό την 
πίεση του έντονου ανταγωνισµού των αυτοκινητοδρόµων και των αεροπορικών µεταφορών,   
προχώρησαν γρήγορα σε νέα τεχνολογική εποχή. Η ατµοκίνητη έλξη είχε καταργηθεί στη 
Βόρεια Αµερική και εξαφανιστεί από τα εθνικά δίκτυα της ∆υτικής Ευρώπης όταν οι Βρετανικοί 
Σιδηρόδροµοι την εγκατέλειψαν τελευταίοι το 1968. Από το 1990 η ατµοκίνηση  εφαρµοζόταν 
σε αξιόλογη, αν και συνεχώς µειούµενη, κλίµακα µόνο στην Κίνα, σε τµήµατα της Αφρικής και 
στην Ινδία. Στην Κίνα όµως, το τελευταίο παγκοσµίως εργοστάσιο κατασκευής ατµαµαξών 
µετατράπηκε το 1991 σε εργοστάσιο παραγωγής ηλεκτραµαξών. Η ντηζελο-ηλεκτρική έλξη είχε 
πλέον καταστεί πολύ πιο αξιόπιστη και οικονοµική, αν και τα χαρακτηριστικά επιδόσεων και 
λειτουργικών δαπανών της ηλεκτροκίνητης έλξης ήσαν ανώτερα. Όµως, µέχρι τα µέσα του 20ού 
αιώνα, µόνο οι βασικοί σιδηροδροµικοί άξονες µεγάλου µεταφορικού έργου µπορούσαν να 
αξιοποιήσουν τις οικονοµίες της ηλεκτροκίνησης, κυρίως λόγω των µεγάλων επενδυτικών 
δαπανών που απαιτούντο για την κατασκευή και εγκατάσταση των συστηµάτων παροχής 
ηλεκτρικής ενέργειας στο σιδηροδροµικό δίκτυο. 
 
Στο δεύτερο ήµισυ του 20ού αιώνα, η νέα τεχνολογία κατάφερε να µειώνει σταθερά το αρχικό 
κόστος της ηλεκτροκίνησης και να εισάγει ραγδαίως µεγάλες βελτιώσεις στην ισχύ και την 
απόδοση της ηλεκτρικής έλξης σε σχέση µε το µέγεθος και το βάρος των ηλεκτραµαξών. 
Ιδιαίτερη επίδραση στα ανωτέρω είχε η πρωτοποριακή Γαλλική τεχνολογία ηλεκτροκίνησης 
απευθείας τροφοδοσίας εναλλασσόµενου ρεύµατος υψηλής τάσης σε βιοµηχανική συχνότητα. Η 
νέα αυτή τεχνολογία απετέλεσε την αφετηρία µεγάλων προγραµµάτων ηλεκτροκίνησης στην 
Κίνα, την Ιαπωνία, τη Νότια Κορέα, µερικές ανατολικοευρωπαϊκές χώρες, τη Σοβιετική Ένωση 
και την Ινδία.  
 
Αντιθέτως, τα σιδηροδροµικά δίκτυα που είχαν ήδη ηλεκτροκινηθεί πριν την εισαγωγή της νέας 
τεχνολογίας, είτε διατήρησαν τα υφιστάµενα συστήµατα ηλεκτροκίνησης, είτε, µε την 
τελειοποίηση ηλεκτραµαξών που είχαν τη δυνατότητα να λειτουργούν µέχρι και µε τέσσερις 
διαφορετικούς τύπους ηλεκτρικής τάσης για σιδηροδροµική έλξη, συνεχούς ή εναλλασσόµενης, 
υιοθέτησαν τη νέα τεχνολογία υψηλής τάσης για την ηλεκτροκίνηση νέων γραµµών. Άλλη αιτία 
προώθησης της ηλεκτροκίνησης ήταν η ραγδαία αύξηση των τιµών των καυσίµων και η 
κατανόηση των κινδύνων από την εξάρτηση από εισαγόµενο πετρέλαιο ως καύσιµο, που 
ακολούθησαν την κρίση της Μέσης Ανατολής του 1973. Έτσι, µετά το 1990, ελάχιστοι βασικοί 
δυτικοευρωπαϊκοί σιδηροδροµικοί άξονες λειτουργούσαν ακόµη µε ντιζελοκίνητη έλξη. 
 
Όσον αφορά τις ραγδαίες εξελίξεις στον τοµέα της ηλεκτρονικής, ελάχιστοι βιοµηχανικοί τοµείς 
ωφελήθηκαν περισσότερο από ότι οι σιδηρόδροµοι, στους οποίους αναπτύχθηκε µια τεράστια 
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ποικιλία εφαρµογών, από την παρακολούθηση σε πραγµατικό χρόνο των λειτουργιών, µέχρι τον 
βασισµένο σε ηλεκτρονικούς υπολογιστές έλεγχο της κυκλοφορίας. Οι δυνατότητες των 
συσκευών στερεάς κατάστασης για την σµίκρυνση και βελτίωση επιµέρους στοιχείων επί της 
κινητήριας µονάδας απετέλεσαν ένα ακόµη βασικό παράγοντα των τεχνολογικών εξελίξεων της 
ηλεκτροκίνητης έλξης. 
 
Οι σύγχρονες σιδηροδροµικές τεχνολογίες αναπτύχθηκαν στη βάση ενός ολοκληρωµένου 
σχεδιασµού σιδηροδροµικής γραµµής και σιδηροδροµικών οχηµάτων (επιβατικών και 
εµπορευµατικών) υψηλής απόδοσης. Οι τεχνολογίες αυτές είχαν επίσης στόχο την ανάπτυξη 
υψηλής ταχύτητας συστηµάτων µεταφοράς επιβατών, ικανών να ανταγωνιστούν τις αεροπορικές 
µεταφορές και την τεράστια αύξηση των µετακινήσεων µε ιδιωτικά αυτοκίνητα επί των 
βελτιωµένων εθνικών δικτύων αυτοκινητοδρόµων. 
 
 
Αναπτύχθηκαν επίσης τεχνικές συνδυασµένων 
(Intermodal) µεταφορών, ώστε να εξασφαλίζουν µια 
σιδηροδροµική συνιστώσα στη µεταφορά υψηλής αξίας 
εµπορευµατικού φορτίου, η προέλευση ή ο προορισµός της 
οποίας µεταφοράς δεν συνέφερε πλέον οικονοµικώς να 
εξυπηρετηθεί απευθείας σιδηροδροµικώς.  
 
 
Τέλος, το κόστος της συντήρησης σιδηροδροµικής 
γραµµής υψηλής ποιότητας µειώθηκε µε την εµφάνιση 
ενός ευρέως φάσµατος µηχανηµάτων συντήρησης 
γραµµής, µε δυνατότητα να διεξάγουν κάθε είδους 
εργασία, όπως πλήρη ανακαίνιση γραµµής, καθαρισµό και 
συµπίεση έρµατος, εντοπισµό σφαλµάτων ή φθορών στις 
σιδηροτροχιές µε υπερήχους και ηλεκτρονικό έλεγχο της 
οριζοντιογραφικής και υψοµετρικής κατάστασης της 
γραµµής. 
 
Την ίδια εποχή οι αναπτυσσόµενες χώρες προχωρούσαν στην κατασκευή νέων µεγάλων 
σιδηροδροµικών αξόνων, ιδιαίτερα στην Κίνα, την Ινδία και την τέως Σοβιετική Ένωση, όπου ο 
σιδηρόδροµος παρέµενε το κύριο µέσο µεταφοράς επιβατών και εµπορευµάτων. Η αύξηση της 
χωρητικότητας υφισταµένων σιδηροδροµικών αξόνων µε διπλασιασµό ή τετραπλασιασµό των 
γραµµών καθώς και η κατασκευή νέων αξόνων ήταν πρωταρχικής σηµασίας για τη διευκόλυνση 
της µαζικής µεταφοράς πρώτων υλών στις αναπτυσσόµενες βιοµηχανίες και για την υποστήριξη 
της περιφερειακής κοινωνικο-οικονοµικής ανάπτυξης.  
 
• Στην Κίνα, µεταξύ των ετών 1950 και 1990, το συνολικό µήκος του εθνικού σιδηροδροµικού 

δικτύου διπλασιάστηκε και έφτασε τα 54.000 χιλιόµετρα. Η κατασκευή 1.500 επιπλέον 
χιλιοµέτρων νέων γραµµών περιλήφθηκε στο 5ετές σιδηροδροµικό αναπτυξιακό πρόγραµµα 
της περιόδου 1990-95. Πολλές από τις νέες γραµµές κατασκευάστηκαν κυρίως για να 
διευκολύνουν τη µεταφορά κάρβουνου από τα ανθρακοφόρα πεδία στα δυτικά της χώρας 
προς τη βιοµηχανία και τα λιµάνια της ανατολικής περιοχής.  

• Στους Σιδηρόδροµους της Σοβιετικής Ένωσης, την µέχρι το 1990 µεγαλύτερη παγκοσµίως 
ενιαία σιδηροδροµική επιχείρηση, η οποία έκτοτε διασπάστηκε σε ανεξάρτητες κρατικές 
επιχειρήσεις, αντίστοιχες µε τον πολιτικό διαµελισµό της χώρας, στην περίοδο 1950 -1990 
το συνολικό µήκος του δικτύου αυξήθηκε από 110.000 σε 140.000 χιλιόµετρα. Στις 
επεκτάσεις περιλαµβανόταν και η δεύτερη υπερσιβηρική γραµµή, η µήκους 3.100 
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χιλιοµέτρων γραµµή Baikal-Amur Magistral (BAM). Η γραµµή αυτή, η κατασκευή της 
οποίας ξεκίνησε στα τέλη της δεκαετίας του 1970, διασχίζει, στο ήµισυ περίπου του 
συνολικού µήκους της, µονίµως παγωµένες περιοχές, όπου οι θερµοκρασίες τον χειµώνα 
κατεβαίνουν στους -60º C. Τα πρώτα τρένα διέσχισαν το συνολικό µήκος της γραµµής, 
BAM τον Oκτώβριο του 1989. 

• Τέλος στην Ινδία η κατασκευή νέων µεγάλων σιδηροδροµικών αξόνων συνεχίστηκε στη 
διάρκεια της δεκαετίας του 1990. 

 
1.7. Το Μέλλον των Σιδηροδρόµων 
 
Για περισσότερα από 100 χρόνια ο σιδηρόδροµος απετέλεσε τον κυρίαρχο τρόπο χερσαίας 
µεταφοράς στο µεγαλύτερο µέρος του πλανήτη. Ήταν, και παραµένει, το χερσαίο µέσο, για τη 
µεταφορά επιβατών και εµπορευµάτων οπουδήποτε οδηγούν οι γραµµές, µε πραγµατικό κόστος 
µικρότερο από το αντίστοιχο των άλλων χερσαίων µεταφορικών µέσων ή του αεροπλάνου. 
 
Παρ’ όλ’ αυτά, στην εποχή µας τα άλλα µέσα µεταφοράς έχουν επίσης αναπτυχθεί σε τέτοιο 
βαθµό, ώστε να µπορούν να διεξάγουν συγκεκριµένες δραστηριότητες µεταφοράς 
αποτελεσµατικότερα απ’ ότι ο σιδηρόδροµος. 
 
• Τα δίκτυα σωληνωτών αγωγών (pipelines) µπορούν να µεταφέρουν υγρά, καθώς και 

ορισµένα στερεά προϊόντα, µε µεγάλη οικονοµία και σε µεγάλες αποστάσεις. 
 
• Τα αεροπλάνα, µε την µεγάλη ταχύτητα, µπορούν να µεταφέρουν κάποια είδη ελαφρών και 

µεγάλης αξίας εµπορευµάτων µε οικονοµικότερο τρόπο. 
 
• Τα φορτηγά αυτοκίνητα παρέχουν ταχύτητα και ευελιξία, ιδιαίτερα σε σχετικά µικρού 

µήκους µεταφορές. 
 
• Το ιδιωτικό επιβατικό αυτοκίνητο, κυκλοφορώντας σε σύγχρονους αυτοκινητοδρόµους, 

καθώς και το αεροπλάνο, έχουν ήδη αποσπάσει πολύ µεγάλο µερίδιο από το επιβατικό έργο, 
το οποίο κατά το παρελθόν διαχειριζόταν ο σιδηρόδροµος. 

 
• Το λεωφορείο αποτελεί σοβαρό ανταγωνιστή για µικρού και µεσαίου µήκους επιβατικές 

µεταφορές. 
• Οι σύγχρονες φορτηγίδες, κυκλοφορώντας σε βελτιωµένα συστήµατα εσωτερικών υδατίνων 

οδών (ποτάµια, κανάλια), µπορούν να µεταφέρουν κάποια είδη αγαθών σε συγκεκριµένες 
διαδροµές µε πολύ χαµηλό κόστος. 

 
Αναµφίβολα, οι παραπάνω ανταγωνιστές του σιδηροδρόµου µπορούν να εξυπηρετήσουν µε 
καλύτερο τρόπο κάποιες από τις ανάγκες του τοµέα των µεταφορών. Συνεπώς, η ανάπτυξη 
αυτών των ανταγωνιστικών προς τον σιδηρόδροµο µεταφορικών µέσων µεταβάλλει 
αναγκαστικά τον ρόλο του σιδηροδρόµου, από γενικής φύσης σε περισσότερο εξειδικευµένης 
φύσης µεταφορέα, µε τον ίδιο ακριβώς τρόπο µε τον οποίο εξειδικεύονται σε συγκεκριµένους 
τοµείς και οι ανταγωνιστές του. 
 
 
Ο µελλοντικός ρόλος του σιδηροδρόµου ως εξειδικευµένου µεταφορέα θα διαφέρει ασφαλώς 
από χώρα σε χώρα, ανάλογα µε τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά της. Παρ’ όλ’ αυτά, σε γενικές 
γραµµές, ο σιδηρόδροµος θα συνεχίσει να είναι ιδιαίτερα αποτελεσµατικός στους παρακάτω 
τοµείς: 
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1. Στη µεταφορά µεγάλων ποσοτήτων χύδην φορτίων, όπως το κάρβουνο, τα 
µεταλλεύµατα, τα χηµικά προϊόντα (π.χ. πετρέλαιο) και τα δηµητριακά. Όταν η ύπαρξη 
κυκλικών διατάξεων γραµµών στην αφετηρία και τον προορισµό επιτρέπουν σε 
εµπορευµατικούς συρµούς σταθερής σύνθεσης να κυκλοφορούν κατά µήκος συνεχούς 
κυκλώµατος και υφίσταται επίσης εξοπλισµός για την ταχύτατη φόρτωση και 
εκφόρτωση, ο σιδηρόδροµος µπορεί να καταστεί ανταγωνιστικός ακόµη και σε µικρού 
µήκους διαδροµές. Σε µια τέτοια διαδροµή στη Βρετανία, µήκους µόλις 50 χλµ., 
µεταφέρεται µε αποτελεσµατικό τρόπο κάρβουνο, από ανθρακωρυχείο σε 
θερµοηλεκτρικό σταθµό παραγωγής ενέργειας.  

 
Ο σιδηρόδροµος µπορεί επίσης να µεταφέρει µεγάλες ποσότητες επεξεργασµένων 
εµπορευµάτων, µε οικονοµικό τρόπο και σχετικά υψηλές ταχύτητες, επί µεσαίων ή 
µεγάλων αποστάσεων. 

 
2. Στην µεταφορά µεγάλων ποσοτήτων εµπορευµατοκιβωτίων (containers) µεταξύ 

µεγάλων κέντρων, καθώς επίσης, σε ορισµένες χώρες, στη µεταφορά πλήρων οδικών 
φορτηγών οχηµάτων επί συρµών (piggyback). Η ικανότητα αυτή του σιδηροδρόµου έχει 
σε πολλές περιπτώσεις συνδυαστεί µε τη δηµιουργία, σε στρατηγικές τοποθεσίες, 
τερµατικών εγκαταστάσεων µεταφόρτωσης, εφοδιασµένων µε εξοπλισµό για την 
γρήγορη και εύκολη διακίνηση συγκεκριµένων ειδών φορτίων µεταξύ φορταµαξών και 
φορτηγών αυτοκινήτων ή για την προσωρινή αποθήκευση. Αυτού του είδους τα 
βασισµένα στον σιδηρόδροµο κέντρα διανοµής έχουν αναπτυχθεί για φορτία, που 
περιλαµβάνουν προϊόντα χαλυβουργίας, δασικής εκµετάλλευσης και χαρτιού. Ο 
σηµαντικός ρόλος του σιδηροδρόµου στη διανοµή νέων αυτοκινήτων από τη βιοµηχανία 
στους τόπους πωλήσεων έχει επίσης οδηγήσει στην κατασκευή  ειδικών τερµατικών 
εγκαταστάσεων στις περιοχές διανοµής.  
 
Η αναγκαιότητα της ανάπτυξης εξειδικευµένων κέντρων συνεργασίας του σιδηροδρόµου 
µε τις οδικές µεταφορές για µεγάλο φάσµα ειδών φορτίων, καθώς και για την ανάπτυξη 
των συνδυασµένων µεταφορών, οδηγεί διεθνώς τους σιδηροδρόµους στη αναζήτηση 
στενότερης συνεργασίας µε την βιοµηχανία των οδικών εµπορευµατικών µεταφορών. 
Στην εποχή του ενδιαφέροντος της βιοµηχανίας για την ελαχιστοποίηση, στην αλυσίδα 
τροφοδοσίας, των αποθεµάτων και αποθηκευµένων υλικών, αποκτά ιδιαίτερη σηµασία η 
παράδοση «στην ώρα». Οι σιδηρόδροµοι στις αναπτυγµένες βιοµηχανικές κοινωνίες 
έχουν αντιληφθεί, ότι για να ανταγωνιστούν τα οδικά µέσα στη µεταφορά υψηλής αξίας 
φορτίων, όπως τµήµατα προς συναρµολόγηση για την αυτοκινητοβιοµηχανία ή 
συσκευασµένα τρόφιµα για το χονδρεµπόριο, πρέπει όχι µόνο να υπόσχονται µειωµένους 
χρόνους µεταφοράς, αλλά να εξασφαλίζουν τους δροµολογιακούς χρόνους των 
εµπορευµατικών τρένων µε την ίδια ακρίβεια, µε την οποία ενδιαφέρονται να 
εξασφαλίζουν τους δροµολογιακούς χρόνους των επιβατικών τρένων. 

 
3. Στη µεταφορά µεγάλων αριθµών επιβατών µεταξύ µεγάλων µητροπολιτικών κέντρων 

και των προαστίων τους (προαστιακός σιδηρόδροµος). Επίσης, µε τη µορφή του 
µητροπολιτικού σιδηροδρόµου (µετρό), στη µετακίνηση επιβατών στο εσωτερικό 
µεγάλων πόλεων. 

 
4. Στις µεγάλης ταχύτητας intercity επιβατικές σιδηροδροµικές υπηρεσίες. Αυτές  

µπορούν να αποδειχθούν επιτυχείς, όταν λειτουργούν µε σύγχρονο εξοπλισµό σε µεσαίες 
έως µεγάλες αποστάσεις. Ιδιαιτέρως στη ∆υτική Ευρώπη, την Ιαπωνία και τον διάδροµο 
Νέας Υόρκης – Ουάσιγκτον των ΗΠΑ, η εµπορική δραστηριότητα των intercity 
επιβατικών σιδηροδροµικών υπηρεσιών έχει επιτυχώς εξασφαλιστεί ή ακόµη και αυξηθεί 
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µε τον συνδυασµό µεγάλης ταχύτητας, µεγαλύτερης άνεσης ταξιδιού και µεγαλύτερης 
συχνότητας δροµολογίων.  

 
Οι Γαλλικοί Σιδηρόδροµοι (Societe Nationale de Chemins de Fer – SNCF) απέδειξαν µε 
τη λειτουργία των συρµών TGV, ότι ο σιδηρόδροµος µπορεί να ανακτήσει από το 
αεροπλάνο µεγάλο µέρος του µεριδίου του σε διαδροµές µήκους µέχρι 500-600 
χιλιοµέτρων. Στη διάρκεια της τρέχουσας δεκαετίας, οι Γαλλικοί Σιδηρόδροµοι, σε 
συνεργασία µε τη Γαλλική βιοµηχανία, ερευνούν τη δυνατότητα αύξησης των 
σιδηροδροµικών ταχυτήτων σε 350 χλµ/ώρα για τους µελλοντικούς συρµούς TGV, ώστε 
να αυξήσουν στα 1.000 χιλιόµετρα τις αποστάσεις, στις οποίες θα ανταγωνίζονται 
επιτυχώς το αεροπλάνο. 

 
Συνοψίζοντας, στις σύγχρονες συνθήκες ο σιδηρόδροµος είναι σε γενικές γραµµές περισσότερο 
αποτελεσµατικός στη µεταφορά µεγάλου αριθµού επιβατών και µεγάλων ποσοτήτων φορτίου. 
Ασφαλώς υπάρχουν πολλές εξαιρέσεις από τον γενικό αυτόν κανόνα. 
 
Κατά τη διερεύνηση του µελλοντικού ρόλου των σιδηροδρόµων, οι παρακάτω παράγοντες θα 
πρέπει επίσης να συνεκτιµηθούν: 
 
1. Οι αρνητικές επιπτώσεις της κατασκευής και λειτουργίας σιδηροδρόµων επί του 

φυσικού περιβάλλοντος είναι ιδιαίτερα περιορισµένες σε σχέση µε τις αντίστοιχες ενός 
αυτοκινητοδρόµου ή ενός συστήµατος αεροµεταφορών.  
 
Επίσης, ο σιδηρόδροµος παράγει λιγότερους ρύπους ανά µονάδα µεταφοράς απ΄ ότι οι 
αυτοκινητόδροµοι ή το αεροπλάνο.  
 
Οι παράγοντες αυτοί αποκτούν όλο και µεγαλύτερη σηµασία, καθώς η κοινωνία 
αντιλαµβάνεται όλο και περισσότερο την ανάγκη προστασίας του περιβάλλοντος, µε τη 
µείωση της ρύπανσης του αέρα και των υδάτων, καθώς και της ηχητικής ρύπανσης. 

 
2. Ο σιδηρόδροµος παρουσιάζει αντιστοίχως µικρότερη κατανάλωση ενέργειας, σε σχέση 

µε τις οδικές ή αεροπορικές µεταφορές.  
 
Το ενδιαφέρον για λελογισµένη χρήση των ενεργειακών αποθεµάτων και για µειωµένη 
κατανάλωση καυσίµων οδηγεί πολλές χώρες να δίνουν έµφαση στην ανάπτυξη των 
σιδηροδροµικών µεταφορών. 

 
3. Τέλος, ενώ µεγάλο µέρος των δηµοσίων επενδύσεων έχει κατευθυνθεί στην 

τεχνολογική έρευνα  για νέα µέσα µεταφορών και στην κατασκευή εγκαταστάσεων γι’ 
αυτά, στις περισσότερες χώρες ελάχιστοι πόροι έχουν διατεθεί για τη βελτίωση της 
σιδηροδροµικής τεχνολογίας.  

 
Ούτε έχουν διατεθεί στη σιδηροδροµική υποδοµή επενδυτικοί πόροι αντίστοιχοι µε 
αυτούς που διατίθενται στους αυτοκινητοδρόµους, ιδιαίτερα στις αναπτυσσόµενες χώρες. 

  
Συνεπώς, µε ελάχιστες εξαιρέσεις, ακόµη και οι πιο σύγχρονες  εγκαταστάσεις και 
υπηρεσίες των σηµερινών σιδηροδρόµων δεν αντιπροσωπεύουν τη βέλτιστη δυνατή 
αποδοτικότητα του τοµέα αυτού. 

 
 


