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∆ΕΛΤ Ι Ο  ΤΥΠΟΥ  
 

Έξι Τµήµατα του ΤΕΕ προωθούν 
τη Σιδηροδροµική Εγνατία 

και το ∆υτικό Άξονα 
 

Στην Ελλάδα ο σιδηρόδροµος χάνει µερίδιο του µεταφορικού έργου, µε κάτω 
του 2% εµπορευµατικές µεταφορές (Ε.Ε. 8 %) και επιβατικές κάτω του 3% (Ε.Ε. 6 
%). Η ολοκλήρωση της Σιδηροδροµικής Εγνατίας, είναι έργο µείζονος αναπτυξιακής 
σηµασίας, στο πνεύµα της Λευκής Βίβλου για την Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών, 
ένα έργο που πρέπει να χρηµατοδοτηθεί από το ∆΄ Κ.Π.Σ. 

Ο Προαστιακός Σιδηρόδροµος Θεσσαλονίκης και η Σιδηροδροµική Εγνατία 
(Σ.Ε.), είναι δύο από τα έργα ‘νέας γενιάς’ που χρειάζεται η Κεντρική Μακεδονία και 
τα οποία προωθεί το ΤΕΕ/ΤΚΜ, όπως τόνισε ο πρόεδρός του κ. Σάκης 
Τζακόπουλος κατά το σύντοµο χαιρετισµό του στην ηµερίδα για τη Σιδηροδροµική 
Εγνατία, που πραγµατοποιήθηκε στην Αποθήκη ∆΄ του ΟΛΘ. Η σηµασία του έργου 
της Σιδηροδροµικής Εγνατίας είναι τόσο µεγάλη, που τα έξι Περιφερειακά Τµήµατα 
του ΤΕΕ στη Βόρειο Ελλάδα, συνεργάζονται µέσα από ειδική ∆ιατµηµατική 
Επιτροπή, για την προώθησή του.   

Στην ηµερίδα που διοργάνωσαν τα Τµήµατα του ΤΕΕ Κεντρικής Μακεδονίας, 
∆υτικής Μακεδονίας, Ανατολικής Μακεδονίας, Θράκης, Ηπείρου και Κ & ∆ 
Θεσσαλίας,  χαιρετισµούς εκφώνησαν ο Γ.Γ. του ΥΜΑ-Θ καθ. Λουκάς Ανανίκας, ο 
Νοµάρχης Θεσσαλονίκης κ. Παναγιώτης Ψωµιάδης, ο Γεν. ∆/ντης της Περιφέρειας Κ. 
Μακεδονίας κ. Σταµάτης Τσακίρης, ο βουλευτής Θεσσαλονίκης κ. Σταύρος 
Καλαφάτης.  

Οι εργασίες της ηµερίδας άρχισαν µε την παρουσίαση των  συµπερασµάτων 
της µελέτης της Οµάδας Εργασίας του ΤΕΕ/ΤΚΜ, µε θέµα «Σιδηροδροµική Εγνατία 
και ∆υτικές Επεκτάσεις», την οποία και  παρουσίασε το µέλος της ∆.Ε. του Τµήµατος 
και µέλος της Ο.Ε., κ. Σωτήρης Πρέντζας. Στην Οµάδα επίσης µετείχαν οι: Ζαχαρίας 
Λάτσιος, διευ/ντής Ο.Σ.Ε. Μακεδονίας – Θράκης, Απόστολος Φώλλας, πολιτικός 
µηχανικός ΟΣΕ, Θεµιστοκλής Μπούτσικας, πολιτικός µηχανικός Ο.Σ.Ε. , Θεόδωρος 
Νάτσινας, πολιτικός µηχανικός – συγκοινωνιολόγος.  

Όπως τονίσθηκε, o ∆υτικός Σιδηροδροµικός Άξονας, είναι ενταγµένος στους 30 
άξονες του ∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου Μεταφορών. Ο ∆.Σ.Α. περιλαµβάνει τµήµατα της 
Σιδηροδροµικής Εγνατίας την οποία και ολοκληρώνει. Ο Άξονας, αναλύεται στα 
τµήµατα: 1. Ηγουµενίτσα – Ιωάννινα – Καλαµπάκα. 2. Ηγουµενίτσα –Ιωάννινα – 
Αντίρριο / Ρίο – Καλαµάτα. 3. Καλαµπάκα – Κοζάνη. 

Το κόστος των έργων του ∆.Σ.Α. έχει προϋπολογισθεί σε 2,5 δις. ευρώ και 
πλέον, που αφορούν απαλλοτριώσεις και έργα υποδοµής – επιδοµής, µε έτος 
έναρξης της υλοποίησης το 2006 και εντατικοποίησης των εργασιών από το 2008 και 
µετά. Οι µελέτες, που αρχίζουν το 2005 και θα πρέπει να ολοκληρωθούν ως το 2008, 
είναι συνολικού ύψους 139, 1 εκ. ευρώ.  

Η Ο.Ε. αλλά και τα Περιφερειακά Τµήµατα Βόρειας Ελλάδας του ΤΕΕ, 
προτείνουν: Ολοκλήρωση µελετών δυτικού άξονα. Προγραµµατισµό και ετοιµότητα 
για ∆’ ΚΠΣ. Νέες ανατολικές χαράξεις. Βελτίωση υφιστάµενης γραµµής. 
Συµπλήρωση σηµατο-ηλεκτροδότησης. Συνδέσεις µε ΒΙΠΕ, βιοµηχανίες, 
διαµετακοµιστικές, λιµάνια. Επίσης, αποκέντρωση αρµοδιοτήτων στον όµιλο του 
ΟΣΕ, όπως και τη σύσταση Σιδηροδροµικής Εγνατίας Α.Ε., κατά το πρότυπο της 
Εγνατίας Οδού Α.Ε. 

Ειδικότερα, η Ο.Ε.  υποστηρίζει την αναβάθµιση του τµήµατος Θεσσαλονίκης – 
Αλεξανδρούπολης – ελληνοτουρκικά σύνορα, µε την εκτέλεση βελτιωτικών έργων, 
την σύνδεση της Καβάλας µε το σιδηροδροµικό δίκτυο και  τη δηµιουργία νέας 
χάραξης στο τµήµα Θεσσαλονίκη – Αµφίπολη – Μυρίνη και Καρβάλη – Τοξότες.  

Επίσης για λόγους υποστήριξης του δικτύου συνολικά, συµπεριέλαβε και  έργα 
σε τµήµατα που δεν περιλαµβάνονται στην πρόταση της Ε.Ε. για το ∆υτικό Άξονα και  



συγκεκριµένα τα τµήµατα Κοζάνη- Βέροια και Σιάτιστα – Καστοριά- Κρυσταλλοπηγή. 
Η επέκταση ως τη Βέροια θα έχει ως αποτέλεσµα τη συντόµευση της απόστασης 
Κοζάνης – Αθήνας κατά 180 χλµ και της απόστασης προς Θεσσαλονίκη κατά 98 χλµ. 
και σε χρόνο κατά 1 ώρα.  

Η ένταξη στα διευρωπαϊκά δίκτυα µεταφορών (απόφαση της Ε.Ε. από το 2004), 
του ∆υτικού Σιδηροδροµικού Άξονα θα αλλάξει τελείως τα δεδοµένα της περιοχής, 
υποστήριξε ο ∆/ντής Στρατηγικού Σχεδιασµού & Ανάπτυξης ΟΣΕ κ. Κ. Τζανακάκης, 
ο οποίος αναπτύσσοντας το «Σχέδιο Ανάπτυξης Σιδηροδροµικής Υποδοµής στην 
Ελλάδα», ενηµέρωσε ότι για το τµήµα Καλαµπάκα – Ιωάννινα – Ηγουµενίτσα και 
Καλαµπάκα – Κοζάνη έχουν ήδη εκπονηθεί τα αρχικά στάδια των µελετών, καθώς 
και η πρώτη φάση των περιβαλλοντικών µελετών. Ήδη δηµοπρατήθηκε το πρώτο 
στάδιο των µελετών, µε χρηµατοδότηση από το επενδυτικό πρόγραµµα του Ο.Σ.Ε. 
Με την ολοκλήρωση των µελετών θα ξεκινήσει η δηµοπράτηση και η υλοποίηση του 
έργου. Το έργο αναµένεται να χρηµατοδοτηθεί από το ∆΄ Κ.Π.Σ. 

Επίσης, η αναβάθµιση του άξονα Θεσσαλονίκης–Αλεξανδρούπολης- Ορµενίου,  
αποτελεί έργο προτεραιότητας για τον ΟΣΕ,  αµέσως µετά το σιδηροδροµικό ΠΑΘΕ. 
Ήδη ο χρόνος διαδροµής Θεσσαλονίκης – Αλεξανδρούπολης έχει µειωθεί κατά 1 
ώρα. Με την είσοδο της Βουλγαρίας στην Ένωση το 2007 και την αναµενόµενη 
είσοδο της Τουρκίας, ο ανωτέρω άξονας θα αποκτήσει πολύ µεγάλη διεθνή σηµασία. 

Με την εφαρµογή σχεδίου αναδιοργάνωσης του τοµέα των µεταφορών, ο ΟΣΕ, 
το 2005, πέτυχε αύξηση του µεταφορικού έργου κατά 89.743 τόνους, δηλαδή κατά 
3,02% σε σχέση µε το 2004 και αύξηση των εσόδων κατά 7 εκ. ευρώ και πλέον, τα 
οποία και διαµορφώθηκαν σε περίπου 29 εκ. ευρώ. Το 2006, προέβλεψε ο κ.  
Λεωνίδας Μόσχος Γεν. ∆/ντης Μεταφορών ΟΣΕ,  τα έσοδα από τις εµπορευµατικές 
µεταφορές θα διαµορφωθούν κοντά στα 40 εκ. ευρώ, ήτοι περίπου διπλάσια από 
εκείνα του 2004, όταν ήταν µόλις  21,5 εκ. ευρώ.  Ο ΟΣΕ επιχειρεί σηµαντικές νέες 
συνεργασίες µε ιδιωτικές εταιρείες, ενώ επίκειται η σύναψη δύο κοινοπραξιών της 
Γεν. ∆/νσης Μεταφορών, για τη προώθηση του εµπορευµατικού έργου.  

 
Τα διεθνή δίκτυα µεταφορών 

Η εξασφάλιση διαλειτουργικότητας στο ευρωπαϊκό σιδηροδροµικό δίκτυο είναι 
αναγκαία συνθήκη για την ενδυνάµωση της ανταγωνιστικότητας και την 
αναζωογόνηση του σιδηροδρόµου, υποστήριξαν ο καθ. του ΑΠΘ  και ∆/ντης του 
ΙΜΕΤ κ. Γ. Γιαννόπουλος και ο αναπλ. καθηγητής του ΑΠΘ κ. Χ. Πυργίδης, 
αναπτύσσοντας το θέµα «Ένταξη του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου στα 
∆ιευρωπαϊκά ∆ίκτυα και η ανάγκη εξασφάλισης διαλειτουργικότητας».  

Από την Ελλάδα, στο διευρωπαϊκό δίκτυο υψηλών ταχυτήτων έχουν ενταχθεί 
και  έχουν χαρακτηρισθεί ως «διαλειτουργικοί υψηλών ταχυτήτων»: Ο διάδροµος 
Πατρών – Αθηνών – Θεσσαλονίκης – Ειδοµένης (ΠΑΘΕ) και ο διάδροµος 
Θεσσαλονίκης – Στρυµόνα – Προµαχώνα.  Οι εισηγητές πρότειναν να δηµιουργηθεί, 
από τον ΟΣΕ, επιχειρησιακή µονάδα που, σε εφαρµογή των Οδηγιών  96/48/ΕΚ και 
2001/16,  θα διαχειρίζεται αποκλειστικά τα θέµατα της διαλειτουργικότητας, όντας σε 
άµεση επαφή µε τους υπόλοιπους εµπλεκόµενους φορείς σε Ελλάδα (ΥΜΕ, 
Κοινοποιηµένος Οργανισµός) και Ευρώπη (ERA). Προέχει επίσης η ενεργοποίηση 
του Κοινοποιηµένου Οργανισµού που πρέπει να είναι σε θέση να χαρακτηρίσει «ως 
διαλειτουργικά» ή «µη διαλειτουργικά» τα τµήµατα του ελληνικού σιδηροδροµικού 
δικτύου. 

Η χώρα, θα πρέπει να αξιοποιήσει τις περιφερειακές πρωτοβουλίες που 
αναπτύσσονται (∆ιευρωπαϊκοί, Ευρασιατικοί και Ευρωµεσογειακοί άξονες) για να 
αξιοποιήσει την κοµβική θέση που έχει στις θαλάσσιες µεταφορές, έτσι ώστε να 
αναπτύξει και τα χερσαία της δίκτυα, υπογράµµισε ο κ.  ∆. Τσαµπούλας, αναπλ. 
καθηγητής ΕΜΠ, στην οµιλία του µε θέµα «∆ιευρωπαϊκοί και Ευρασιατικοί Άξονες». 
Η Ελλάδα, εξήγησε, εκµεταλλευόµενη την Ευρωπαϊκή πολιτική για τις Μεταφορές, θα 
πρέπει να αναπτύξει το σιδηροδροµικό της τοµέα, εµπορικά προσανατολισµένο στη 
µεταφορική αγορά. Γι’ αυτό είναι κρίσιµη η σύνδεση του σιδηροδρόµου µε τα λιµάνια 
της Θεσσαλονίκης, της Αλεξανδρούπολης, της Καβάλας και της Ηγουµενίτσας, εφ’ 
όσον δηµιουργηθεί εκεί εµπορευµατικό κέντρο. 

Ο άξονας της Σιδηροδροµικής Εγνατίας, ο οποίος θα συνδέει τη Μαύρη 
Θάλασσα µε την Αδριατική, αφορά µία περιοχή που συνδεόµενη µε τη Ν.Α. Ευρώπη, 
έχει µεγάλα περιθώρια ανάπτυξης . Μιλώντας για τις «Σιδηροδροµικές Υποδοµές το 



2020 και τις ανάγκες στη βόρεια Ελλάδα» και ειδικότερα αναφερόµενος στον 
ανατολικό άξονα της Σ.Ε., ο αναπλ. καθηγητής του ∆.Π.Θ. κ. Β. Προφυλλίδης 
υποστήριξε, πως εάν δεν γίνει η απευθείας σύνδεση της Θεσσαλονίκης µε την 
Ανατολική Μακεδονία και τη Θράκη – στο πρόγραµµα έργων για µέχρι το 2015 -  ο 
σιδηρόδροµος ανατολικά της Θεσσαλονίκης θα απαξιωθεί τελείως, αφού η απόσταση 
Θεσσαλονίκης – Ξάνθης είναι οδικώς 215 χιλ. και  327 χιλ. σιδηροδροµικώς. 

Ο κ . Κ. Μουρουδέλης, αρχιµηχανικός ∆/νσης Μελετών ΟΣΕ αναφέρθηκε στις 
«Μελέτες δυτικών επεκτάσεων» και είπε ότι  το έργο έχει διαιρεθεί σε τµήµατα και 
φάσεις (α! και β!) και έχουν ανατεθεί οι µελέτες. 

Οι µελέτες της α! φάσης περιέχουν τα αντικείµενα µελετών χάραξης 
σιδηροδροµικής γραµµής και αποκατάστασης του τοπικού οδικού δικτύου.  Ο χρόνος 
εκπόνησης των µελετών, χωρίς τις ενδιάµεσες εγκρίσεις, είναι 12 µήνες έκαστη.    

Η χάραξη της σιδηροδροµικής γραµµής µελετάται: α) Για µονή γραµµή εύρους 
1,435 µ. β) Για µέγιστη ταχύτητα V = 160 χλµ/ώρα .Η νέα σιδηροδροµική γραµµή θα 
είναι πλήρως ηλεκτροκινούµενη, τηλεδιοικούµενη και αµφίδροµα σηµατοδοτούµενη.    
Για το τµήµα Ιωάννινα – Αντίρριο, έχει εκπονηθεί µελέτη σκοπιµότητας, και στο εγγύς 
µέλλον θα δηµοπρατηθούν και οι αντίστοιχες µελέτες.  

Ο κ. Αριστείδης Καρλαύτης εκπρόσωπος της Α∆Κ Α.Ε. µίλησε για τα 
«Τεχνικά προβλήµατα και επιλογές στον άξονα Ιωάννινα- Ηγουµενίτσα». Πρόκειται 
για περιοχή ηµιορεινή και ορεινή, µε δύσκολη γεωµορφολογία, που έχει σαν 
αποτέλεσµα µεγάλα τµήµατα των χαράξεων να διέρχονται υπόγεια σε σήραγγες και 
C&C, ενώ παράλληλα είναι αναγκαία αλλεπάλληλα ορύγµατα και συχνές 
γεφυρώσεις. Από τη µελέτη χωροθέτησης προκύπτει ότι το έργο δε θα προξενήσει 
σηµαντικές επιπτώσεις στο περιβάλλον, ενώ η περιοχή από την οποία θα διέλθει η 
γραµµή θα εξυπηρετείται από τέσσερις επιβατικούς σταθµούς, σε Ηγουµενίτσα, 
Ιωάννινα, Κρυσταλλοπηγή και Άγιο Νικόλαο και έναν εµπορικό, στα Ιωάννινα.   

Η  εντεταλµένη ερευνήτρια του Ινστιτούτου Μεταφορών του ΕΚΕΤΑ κα. Γ. 
Αϋφαντοπούλου, στην οµιλία της µε θέµα «Τεχνικο-οικονοµική θεώρηση- 
σκοπιµότητα για την κατασκευή και λειτουργία της σιδηροδροµικής σύνδεσης 
Ηγουµενίτσα- Καλαµπάκα – Κοζάνη», τόνισε ότι το έργο αποτελεί δικαιολογηµένη 
επέκταση του διαδρόµου Αδριατικής –Ιονίου.  

Η σύνδεση  Ηγουµενίτσα – Καλαµπάκα - Κοζάνη, µε περίοδο κατασκευής από 
το 2006 έως το 2012, έχει προϋπολογισθεί σε 1410 ΜΕuro, ενώ η ανάλυση κόστους 
– οφέλους δείχνει καλή βιωσιµότητα του έργου. Σχετικά µε το τµήµα αυτό έχει 
υπολογισθεί ότι:  

• Το 50% των εµπορευµατικών µεταφορών που εξυπηρετείται σήµερα από 
υπηρεσίες Ro-RO κατά µήκος του διαδρόµου Αδριατικής – Ιονίου θα µεταπηδήσει 
στη σιδηροδροµική – θαλάσσια λειτουργία του ∆ιαδρόµου.  

•Ένα σύνολο 284 εκ. ton-kms εκτιµάται για το έτος 2015 (τρία τµήµατα).  
•Η επιβατική κίνηση εκτιµάται σε 595 εκ. επιβατοχιλιοµέτρων. 
•Το Ελληνικό σιδηροδροµικό δίκτυο θα µπορεί να προσελκύσει εµπορευµατικές 

ροές της τάξης των 2 εκ. τόνων, λόγω της σιδηροδροµικής «γέφυρας» µεταφορών σε 
ολόκληρη τη χώρα.  

 Την κατασκευή του ∆.Σ.Α υποστήριξαν και οι Σ. Μπάσµπας και Γ. 
Ζουλούµης, επικ. καθηγητής του ΑΠΘ και βοηθός επιβλ. Μηχ/κος της ∆/νσης 
Κατασκευών ΕΡΓΟΣΕ, αντίστοιχα. Οι µελετητές στην οµιλία τους µε θέµα 
«Αξιολόγηση ∆υτικού Σιδηροδροµικού Άξονα- Ωφέλειες από την εφαρµογή της 
µεθόδου της σταθερής επιδοµής» ασχολήθηκαν ειδικά µε το τµήµα  Ηγουµενίτσα- 
Καλαµπάκα- Κοζάνη και  υποστήριξαν ότι µε τον συνυπολογισµό των πλέον 
πρόσφατων εξωτερικών µεταφορικών δεδοµένων αλλά και σηµαντικών κοινωνικών 
παραµέτρων, θα είναι επενδυτικά αποδοτικό. Μάλιστα πρότειναν και την επιλογή της 
Σταθερής Επιδοµής, αντί της Σκυρογραµµής, σε τµήµατα του έργου, ως 
ποιοτικότερης και ανθετικότερης, µε όχι σηµαντικά µεγαλύτερο κατασκευαστικό 
κόστος.  

∆έκα πόλεις και µικρότεροι οικισµοί θα µπορούσαν να συνδεθούν µε τη 
Θεσσαλονίκη σε χρόνους µικρότερους της 1 ώρας, µε έναν προαστιακό σιδηρόδροµο 
περιφερειακού τύπου, που θα αξιοποιούσε το υφιστάµενο σιδηροδροµικό δίκτυο. Ο 
προαστιακός, µε συνδέσεις και αστικού τύπου, θα εξυπηρετούσε τους ∆ήµους του 
Π.Σ.Θ. που διαθέτουν γραµµές  κι’ οποίες περνάνε κοντά από χώρους σηµαντικών 
χρήσεων (ΒΙΠΕΘ, ΑΤΕΙΘ, Βιοµηχανίες ∆ιαβατών), όπως τόνισε ο συγκοινωνιολόγος 



κ. Θ. Νάτσινας, στην εισήγησή του µε θέµα «Προαστιακός Περιφερειακός 
σιδηρόδροµος στην Ε.Π.Θεσσαλονίκης» .  

Ο οµιλητής υποστήριξε ότι θα πρέπει : 
Α) Να υλοποιηθούν οι εξαγγελίες για τις προτάσεις άµεσης εφαρµογής του 

ΣΑΣΘ: Σύνδεση 1η Θεσσαλονίκη – Έδεσσα, σύνδεση 2η Θεσσαλονίκη- Σίνδος, 
σύνδεση 3η Θεσσαλονίκη – Σέρρες και σύνδεση 4η Θεσσαλονίκη- Λάρισα.  

Β) Nα εκπονηθούν µελέτες σκοπιµότητας και εφικτότητας για τις συνδέσεις 5 
(Θεσσαλονίκη –  Πλαταµώνας), 6 (Θεσσαλονίκη – Ειδοµένη), 7  (Θεσσαλονίκη – 
Αεροδρόµιο – Ν. προάστια - Χαλκιδική) και 8 (Θεσσαλονίκη – επ. Λαγκαδά – 
Αµφίπολη)  και πιθανή σύνδεση µε αεροδρόµιο.  

Γ) Να εξετασθεί η εξυπηρέτηση των νοτίων προαστίων µε επέκταση του µέσου 
σε σταθερή τροχιά («τραµ ή µετρό») που προτείνεται, από την Γενική Κυκλοφοριακή 
Μελέτη, να εξυπηρετήσει το αεροδρόµιο.  

 
Οι θέσεις των Περιφερειακών 

Ακολούθως, οι εκπρόσωποι των Περιφερειακών Τµηµάτων των ΤΕΕ Βόρειας 
Ελλάδας, υποστήριξαν: 

Για την Ήπειρο, το πλέον σηµαντικό έργο του ∆.Σ.Α. και της Σιδηροδροµικής 
Εγνατίας, είναι η κατασκευή του τµήµατος Ηγουµενίτσα – Ιωάννινα – Καλαµπάκα, 
καθώς έτσι η Περιφέρεια, που είναι σιδηροδροµικά αποκοµµένη, θα αποκτήσει 
σύνδεση µε το υφιστάµενο δίκτυο του ΟΣΕ, όπως υποστήριξε αντιπρόεδρος της ∆.Ε. 
του ΤΕΕ/Τ.Ηπείρου κ. Γιώργος Σταµουλάκης. Ιδιαίτερα υποστηρίζεται και ο κάθετος 
άξονας από Ιωάννινα προς Αντίρριο. 

Το Τµήµα Κ & ∆ Θεσσαλίας υποστηρίζει πως συνολικά προέχει η κατασκευή 
των τµηµάτων Ιωάννινα- Καλαµπάκα, Καλαµπάκα – Κοζάνη, τα οποία είναι και πιο 
ώριµα µελετητικά, ενώ υποστηρίζεται η επέκταση του δικτύου προς Καστοριά. Όπως 
είπε ο πρόεδρος της ∆.Ε. του Τµήµατος κ. Κων/νος ∆ιαµάντος, για την Περιφέρεια, 
ιδιαίτερη σηµασία έχει η σύνδεση του Θεσσαλικού Σιδηρόδροµου µε τους κάθετους 
άξονες, ενώ το Τµήµα υποστηρίζει τη δηµιουργία προαστιακού περιφερειακού τύπου 
για τα αστικά κέντρα της Θεσσαλίας. 

Το ΤΕΕ/Τµήµα ∆. Μακεδονίας, όπως είπε ο εκπρόσωπός του κ. ∆ηµήτρης 
Σιδηρόπουλος, υποστηρίζει µε έµφαση την κατασκευή του τµήµατος Καλαµπάκα – 
Κοζάνη, καθώς έτσι µόνο η χώρα θα αποκτήσει στη πραγµατικότητα σιδηροδροµικό 
δίκτυο, όπως επίσης και την επέκταση προς Ιωάννινα και Ηγουµενίτσα, για τη 
σιδηροδροµική σύνδεση της Ηπείρου µε την υπόλοιπη χώρα. 

Για το Τµήµα Αν. Μακεδονίας, υπογράµµισε ο πρόεδρος της ∆.Ε. κ. Κων/νος 
Αντωνιάδης, το πλέον σηµαντικό έργο της Σιδηροδροµικής Εγνατίας, είναι σε πρώτη 
φάση  η κατασκευή της γραµµής Τοξότες – Καβάλα και η σύνδεση µε το νέο λιµένα 
και, συνολικότερα, η νέα χάραξη και για τη σύνδεση της Θεσσαλονίκης µε την 
Αµφίπολη. 

Μέλλον θα έχει ο σιδηρόδροµος στη Θράκη, µόνο εάν γίνει, µε τεταµένη 
χάραξη, η γραµµή Θεσσαλονίκη – Αµφίπολη – Καβάλα, υποστήριξε ο  κ. Αργύρης 
Πλέσιας, Γ.Γ. της ∆.Ε. του ΤΕΕ Θράκης, ο οποίος έθεσε και θέµα πολιτικής 
βούλησης για την εκτέλεση των µεγάλων έργων που απαιτούνται, αλλά των 
δυνατοτήτων των µηχανισµών που διαθέτει ο  ΟΣΕ, για να ανταποκριθούν στις 
απαιτήσεις του έργου της Σιδηροδροµικής Εγνατίας.    

Τις εργασίες της ηµερίδας παρακολούθησαν ο πρόεδρος της Ο.Λ.Θ. Α.Ε. κ. 
Λάζαρος Καναβούρας, ο πρόεδρος του ΣΑΣΘ κ. Γιάννης Τόσκας, η δ/ντρια ΕΥ∆Ε 
Αεροδροµίων Βορ. Ελλάδας κα. Κορίνα Σοϊλεµετζίδου, ενώ χαιρετισµούς απέστειλαν 
οι Γ.Γ. των Περιφερειών Ηπείρου και Αν. Μακεδονίας – Θράκης κ.κ. ∆. Πανοζάχος 
και Μ. Αγγελόπουλος. Από πλευράς ΤΕΕ/ΤΚΜ παρόντες ήσαν ο αντιπρόεδρος της 
∆.Ε. κ. Βενέτης Μπούρας και τα µέλη κ. Γιάννης ∆αρδαµάνης και Πίτσα Ράλλη.  
 
 
 


