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Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής
Η διαδρομή αυτή είναι η πρώτη που δημιουρ-
γήθηκε πάνω σε υφιστάμενο δίκτυο σταθερής 
τροχιάς που τελούσε σε καθεστώς εγκατάλειψης 
(Wisconsin DNR, 2013). Ο φόβος της οικονο-
μικής παρακμής ορισμένων πόλεων λόγω της 
εγκατάλειψης της σιδηροδρομικής γραμμής από 
τη North Western Railroad αποτέλεσε βασική αι-
τία για την προώθηση αυτής της ιδέας (Rails-to-
Trails Conservancy, n.r.), ενώ προς αυτήν την κα-
τεύθυνση λειτούργησε ενισχυτικά η ιστορικότητα 
της χάραξης που μετρούσε τρείς (3) αιώνες ζωής 
(Wisconsin DNR, 2013).  Το μήκος της διαδρομής 
ανέρχεται σε 32,5 μίλια και συνδέεται με τις δια-

Εικόνα 131: Ενδεικτικά τμήματα της διαδρομής Elroy - Sparta



155

Καλές Πρακτικές για την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας 
μέσα από Μελέτες Περίπτωσης σε Ελλάδα και Εξωτερικό

δρομές La Crosse River State Trail και 400 State 
Trail (Wisconsin DNR, 2013), που είναι υπερτοπι-
κής σημασίας και λειτουργούν ως συνέχεια της εν 
λόγω διαδρομής. 
Ως προς τη μορφή της πράσινης αυτής διαδρομής 
(greenway), περιλαμβάνει δύο τύπους χώρου: (α) 
την ανοιχτή διαδρομή και (β) τη σήραγγα (tunnel). 
Όπως παρουσιάζεται στην Εικόνα 132, που απει-
κονίζει διαγραμματικά τη συγκεκριμένη διαδρομή, 
υπάρχουν τρείς (3) σήραγγες δυτικά των πόλεων 
Kendall, Wilton και Norwalk. Το μήκος των πρώ-
των δύο σηράγγων ανέρχεται σε 0,25 μίλια, ενώ 
το τελευταίο, στο εσωτερικό του οποίου υπάρχει 
και ένας καταρράκτης (Valkenberg, 2001, σ. 57), 
είναι τριπλάσιου μήκους (Wisconsin DNR, 2013) 
και για τη διάσχισή του υπολογίζεται πως απαι-
τείται χρόνος 15-30 λεπτών (Valkenberg, 2001, 
σ. 57). Οι σήραγγες αυτές, αν και δε βοηθούν 
στην ανάπτυξη δραστηριοτήτων στο εσωτερικό 
τους, όπως το ποδήλατο, μιας που οι ποδηλάτες 
παροτρύνονται να τις διασχίζουν περπατώντας 

(Wisconsin DNR, 2013), ωστόσο, πρακτικά, λει-
τουργούν ως κίνητρο για τους περισσοτέρους εξ 
αυτών. Σημαντική, πάντως, είναι και η ανάπτυξη 
μιας πληθώρας δραστηριοτήτων στη διαδρομή, 
με αποτέλεσμα να προσελκύεται μεγάλος αριθμός 
ανθρώπων με διαφορετικά ενδιαφέροντα. 

Εικόνα 132: Απεικόνιση της διαδρομής Elroy - Sparta στο Wisconsin.
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Έτσι, εκτός από την ποδηλασία και την πεζοπο-
ρία, που είναι δημοφιλείς κατά τους θερινούς μή-
νες, η διαδρομή είναι κατάλληλη και για χειμερινές 
δραστηριότητες, όπως η διάσχιση περιοχών με 
σκι και σνοου-μομπίλ (Hass et.al., 2006, σ. 11). 
Όπως σημειώνει ο Gobster (1995, σ. 401), η συ-
γκεκριμένη διαδρομή λειτουργεί κατ’ όμοιο τρόπο 
με αντίστοιχες στις ΗΠΑ που προσελκύουν δρα-
στηριότητες πεζοπορίας, jogging, rollerblading, 
ιππασίας και σκι.  

Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Η διαδρομή Elroy-Sparta στο Wisconsin έχει δη-
μιουργηθεί με βάση της πρότερη σιδηροδρομική 
σύνδεση που κατασκευάστηκε από την Εταιρία 
Σιδηροδρόμων του Chicago και Northwestern 
(Chicago and Nortwestern Railroad Company). 
Η κατασκευή της συγκεκριμένης σιδηροδρομικής 
σύνδεσης κατά το 1873 ήταν ιδιαίτερα σημαντική, 
μιας που επιτυγχάνονταν η απευθείας σύνδεση 
μεταξύ της νότιας Minnesota, της Dakotas, της 
Iowa και του Chikago (Soper, 2011). Η αρχική κί-
νηση της γραμμής ήταν έντονη. Όπως σημειώνει 

Εικόνα 133: Eνδεικτικά τμήματα της διαδρομής Elroy - Sparta.
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ο Sosie (2001, σ. 9), μεταξύ 1873 και 1911, έξι (6) 
επιβατικά τρένα και σαράντα (40) με πενήντα (50) 
εμπορευματοφόρα τρένα διέτρεχαν τη συγκεκρι-
μένη γραμμή σε καθημερινή βάση.
Ωστόσο, η κατάσταση διαφοροποιήθηκε αισθητά 
μετά το 1911, οπότε κατασκευάστηκε μια νέα σι-
δηροδρομική γραμμή που λειτούργησε μεταξύ της 
Sparta και Olympan Junction (Sosie, 2001, σ. 9). 
Η νέα γραμμή προτιμούνταν τόσο από τα εμπο-
ρευματικά όσο και από τα επιβατικά τρένα και έτσι 
η γραμμή Elroy-Sparta άρχισε να εγκαταλείπεται 
σταδιακά (Elroy-Sparta Trail Guideline, 1973, σ. 1) 
και να χρησιμοποιείται, κυρίως, από τοπικά δρο-
μολόγια.  Αυτό έγινε περισσότερο αντιληπτό κατά 
το 1948, οπότε οι επιβατικές αμαξοστοιχίες περιο-
ρίστηκαν στις δύο (2), ημερησίως (Sosie, 2001, σ. 
9). Το 1953, πλέον, η γραμμή χρησιμοποιούνταν 
μόνο από τοπικής σημασίας εμπορευματικά τρέ-
να, με αποτέλεσμα την υποβάθμισή της και την 
εγκατάλειψή της, σχεδόν μια δεκαετία αργότερα, 
το 1964 (Elroy-Sparta Trail Guideline, 1973, σ. 1).

Η εγκατάλειψη της γραμμής ήταν απόρροια μιας 
σειράς λόγων, κυρίαρχος των οποίων φαίνεται 
να ήταν οι ιδιαίτερα δυσμενείς καιρικές συνθήκες 
κατά τους χειμερινούς μήνες, όπου το χιόνι και ο 
πάγος δημιουργούσαν προβλήματα. Τοποθέτηση 
ποσοτήτων άμμου για την καλύτερη λειτουργία 
της γραμμής είχε ως αποτέλεσμα την ανάγκη για 
τακτικότερη συντήρησής της (Sosie, 2001, σ. 11). 
Ταυτόχρονα, προσελήφθη προσωπικό παρακο-
λούθησης των εισόδων-εξόδων των σηράγγων 
στις οποίες είχαν τοποθετηθεί πόρτες για να δι-
ατηρείται σχετικά υψηλότερη θερμοκρασία στο 
εσωτερικό τους που (Elroy-Sparta State Bike Trail, 
n.r.), λόγω αυξημένης υγρασίας, απαιτούσε τακτι-
κότατη συντήρηση. Για το λόγο αυτό, οι ράγες στο 
εσωτερικό των σηράγγων αντικαταστάθηκαν από 
3 έως 4 φορές κατά τη διάρκεια της λειτουργίας 
της γραμμής, με αποτέλεσμα να αυξάνεται το κό-
στος συντήρησης της γραμμής. Τέλος, η ανάγκη 
για διέλευση αρκετών αμαξοστοιχιών ταυτοχρό-
νως δημιούργησε την ανάγκη για κατασκευή νέων 
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βοηθητικών ραγών, γεγονός που απαιτούσε μεγάλα 
χρηματικά ποσά, επίσης (Sosie, 2001, σ. 11). 
Η εγκατάλειψη της σιδηροδρομικής χάραξης δημι-
ούργησε έντονες ανησυχίες στην τοπική κοινότη-
τα (Rails-to-Trails Conservancy, 2001), μιας που 
όπως προσημειώθηκε, αποτελούσε επίκεντρο 
της τοπικής οικονομικής δραστηριότητας για τους 
εξής λόγους:

i.	 Συνέβαλε στην ένταξη των τοπικών κοινοτή-
των στον χωρο-οικονομικό χάρτη της ευρύ-
τερης περιοχής, με αποτέλεσμα την προσέλ-
κυση κοινού και επενδύσεων (Rails-to-Trails 
Conservancy, 2001)

ii.	 Συνέβαλε στην ανάπτυξη θέσεων εργασίας, 
μιας που κατά την περίοδο ακμής της σύνδε-
σης απασχολούνταν 21-35 άτομα για τη συντή-
ρηση της γραμμής και 16 άτομα για την ομαλή 
λειτουργία των σταθμών (Sosie, 2001, σ. 11). 

Για την αντιμετώπιση της οικονομικής παρακμής, 
προωθήθηκε η ιδέα της ανάπτυξης της πράσι-
νης διαδρομής. Η ιδέα αυτή αποδίδεται στην 
May Theilgaard Watts, η οποία με γράμμα της 
στο «Βήμα του Σικάγο» (Chicago Tribune) στις 
25 Σεπτεμβρίου 1963 ζητά χώρο για περπάτημα, 
αναφερόμενη σε μια άλλη εγκαταλελειμμένη σιδη-
ροδρομική σύνδεση, αυτή της γραμμής Chicago, 
Aurora και Elgin Railroad, γράφοντας χαρακτη-
ριστικά: «Αν είμαστε λίγο προορατικοί και έχου-
με κουράγιο… θα μπορούμε να μετατρέψουμε τη 
λωρίδα αυτή σε έναν περήφανο φυσικό πόρο» 
(Sosie, 2001, σ. 12). 
Έτσι, το 1965, έναν χρόνο αφότου εγκαταλείφτηκε 
η σιδηροδρομική γραμμή (Tabern, 2012, σ. 199) 
και αφότου αποσύρθηκε και η τελευταία αμαξο-
στοιχία (Sosie, 2001, σ. 12), το Τμήμα Φυσικών 
Πόρων του Wisconsin (Wisconsin Department of 
Natural Resources) ίδρυσε τη διαδρομή (trail), η 
οποία αποδόθηκε προς χρήση στο κοινό κατά το 
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1967 (Schwecke, 1989, σ. 2.), λειτουργώντας ως 
η πρώτη rail-to-trail διαδρομή στις ΗΠΑ. Αυτή ήταν 
η αιτία που θεωρείται ως το πρώτο έργο τέτοιου 
τύπου, παρότι το πρώτο αντίστοιχο έργο που ξε-
κίνησε να προωθείται ήταν η μετατροπή της γραμ-
μής Chicago, Aurora και Elgin Railroad στο γνω-
στό Illinois Prairie Path που, ωστόσο, αποδόθηκε 
αργότερα στο κοινό (Sosie, 2001, σ. 12). 
Αυτό που αξίζει να σημειωθεί είναι πως η διαδικα-
σία μετατροπής της σιδηροδρομικής γραμμής δεν 
περιορίστηκε στην εξασφάλιση της ιδιοκτησίας 
της έκτασης, την απομάκρυνση των ραγών, την 
επίστρωση θρυμματισμένου ασβεστόλιθου και τις 
λοιπές αναγκαίες εργασίες για την εξασφάλιση της 
προσβασιμότητας στην περιοχή (Rails-to-Trails 
Conservancy, 2001). Σημαντικό τμήμα της διεργα-
σίας ήταν η διαχείριση της νέας πράσινης διαδρο-
μής. Για το λόγο αυτό, το Τμήμα Φυσικών Πόρων 
του Wisconsin αιτήθηκε το σχηματισμό σχετικού 
φορέα διαχείρισης, κάτι που έγινε το 1974. Ο φο-

ρέας αυτός στεγάστηκε στον παλαιό σιδηροδρο-
μικό σταθμό του Kendall, ο οποίος από το 1977 
ανακαινίστηκε και άλλαξε χρήση, κάτι που συνέβη 
και με άλλους σταθμούς. Χαρακτηριστικά τέτοια 
παραδείγματα είναι ο σταθμός της Sparta που σήμε-
ρα χρησιμοποιείται ως Εμπορικό Επιμελητήριο και ως 
χώρος υποδοχής επισκεπτών, καθώς και ο σταθμός 
του Northwalk, ο οποίος από το 1873 οπότε και κτίστη-
κε έχει μετατραπεί πολλάκις (Sosie, 2001, σ. 11).

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Η επανάχρηση της σιδηροδρομικής γραμμής 
Elroy-Sparta ως πράσινης διαδρομής φαίνεται 
να αποτέλεσε μια «έξυπνη» κίνηση, που από τα 
πρώτα κιόλας χρόνια της λειτουργίας της λειτούρ-
γησε ικανοποιητικά, δημιουργώντας ένα, έστω 
μικρό, σε πρώτη φάση, θετικό ισοζύγιο στο τοπι-
κό εισόδημα, αποτρέποντας την απότομη οικο-
νομική κατάρρευση, μέσω της τοπικής «δομικής 
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αλλαγής» του 1964. Αυτό αποδεικνύεται από τα 
στατιστικά στοιχεία που αποτυπώνονται στην ει-
σαγωγή του Elroy-Sparta Trail Guideline (1973, 
σ. 1), βάσει των οποίων κατά το 1970 οι επισκέ-
πτες της διαδρομής ανέρχονται σε 15.000, ενώ 
έναν χρόνο αργότερα ο αριθμός τους έχει αυξηθεί 
στους 23.000, σημειώνοντας αύξηση της τάξεως 
του 65%, περίπου. Αναφερόμενοι ειδικότερα στην 
περίπτωση του Norwalk, οι Jenkins et al. (2003, 
σ. 1) σημειώνουν πως παρατηρήθηκε μια μικρής 
τάξεως αναπτυξιακή πρόοδος στο συγκεκριμένο 
χωριό, που οφείλεται προφανώς στη γενικότερη 
αυξημένη επισκεψιμότητα. Τα νούμερα των επι-
σκεπτών, με την πάροδο του χρόνου, όπως ση-
μειώνεται στο Elroy-Sparta Trail Guideline (1973, 
σ. 1), παρουσίασαν όντως ραγδαία αύξηση. Την 
περίοδο του 2000, όπως τονίζουν οι Hass et al. 
(2006, σ. 12), οι επισκέπτες ανέρχονταν στους 
100.000-200.000, ετησίως. Οι ίδιοι τονίζουν το γε-
γονός πως οι επισκέπτες δεν αποτελούσαν κατοί-
κους της ευρύτερης περιοχής, αλλά προέρχονταν 

από άλλες πολιτείες. Το γεγονός αυτό συνεπάγε-
ται εκτός από την αποδοχή του κοινού, γεγονός 
ιδιαίτερα σημαντικό, τουριστική κίνηση. 
Η αύξηση της τουριστικής δραστηριότητας σε 
συνάρτηση με την αναπτυξιακή προοπτική της 
περιοχής παρουσιάζεται συνοπτικά από τους 
Neil Dixon και Bill Ryan στο φυλλάδιο Lets Talk 
Business (2006). Ειδικότερα, στο άρθρο τους 
«Πώς μπορούν οι Τοπικές Επιχειρήσεις να εξυπη-
ρετήσουν τους χρήστες των διαδρομών», αναφε-
ρόμενοι σε σχετική έρευνα του 2002, σημειώνουν 
χαρακτηριστικά πως οι τουρίστες στην πράσινη 
διαδρομή Elroy-Sparta ξοδεύουν, κατά μέσο όρο, 
$52.85 ημερησίως, περίπου τα διπλάσια, δηλαδή, 
από ό,τι οι κάτοικοι της περιοχής. Και παρά του 
γεγονότος πως μεταγενέστερα στοιχεία παρουσι-
άζουν μείωση των καταναλισκόμενων χρημάτων 
ανά ημέρα επίσκεψης σε ένα ποσό που κυμαίνε-
ται μεταξύ $21.97 και $32.13 (Grabow et.al., 2010, 
σ. 5), ο αριθμός των τουριστών είναι τέτοιος που 
επιτρέπει στις τοπικές επιχειρήσεις, που ασχο-
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λούνται σε μεγάλο βαθμό με τον ποδηλατικό εξο-
πλισμό και τα τουριστικά προϊόντα, να αυξάνουν 
αριθμητικά συνεχώς (Hass et.al., 2006, σ. 16).
Τα αυξημένα μεγέθη τουριστικής δραστηριότητας, 
ποδηλατικού τουρισμού, κατά κύριο λόγο, ώθη-
σαν στην αξιοποίηση της διαδρομής και με άλλους 
τρόπους. Έτσι, όπως τονίστηκε προηγουμένως, η 
διαδρομή χρησιμοποιείται και για χειμερινές δρα-
στηριότητες, ενώ προσφέρεται για λάτρεις της κα-
τασκήνωσης και της πεζοπορίας. Η αξιοποίηση 
της διαδρομής πιστεύεται πως έγινε ικανοποιητι-
κά, μιας που η ανάπτυξη της διαδρομής έγινε με 
κατάλληλη διαχείριση. Είναι χαρακτηριστικό πως 
έχουν δημιουργηθεί κίνητρα για επισκέπτες όπως 
τα Deke Slayton Memorial Space and Bicycle 
Museum, Doll Museum και Monroe County Local 
History Room and Museum, ώστε να δημιουργή-
σουν ένα περιβάλλον κατάλληλο για φυσιολατρικό 
τουρισμό με έμφαση στο τοπικό πολιτιστικό πε-
ριβάλλον. Άλλωστε η ιστορική μνήμη είναι έντονη 
στην εν λόγω διαδρομή, λόγω των παρακάτω χα-
ρακτηριστικών της:

o	Έμφαση στην ποδηλατική χρήση που αποτε-
λεί μια άλλη έκφανση μεταφορικής συνδεσιμό-
τητας και μάλιστα με τον απόγονο του μέσου 
(velocipede), το οποίο χρησιμοποιούσαν οι 
φροντιστές των σηράγγων για την κίνησή τους 
στο εσωτερικό αυτών. Μηχανοκίνητο μέσο 
χρησιμοποιήθηκε για πρώτη φορά στη γραμμή 
το 1913 και χρησιμοποιούνταν μόνο από τον 
επιστάτη (Sosie, 2001, σ. 10).

o	Χρήση υλικών που παραπέμπουν στην πρώ-
τη μορφή της διαδρομής. Χαρακτηριστική εί-
ναι χρήση του θρυμματισμένου ασβεστόλιθου 
(crushed limestone) κατά μήκος της διαδρο-
μής, υλικό που χρησιμοποιείται και για την το-
ποθέτηση ραγών τρένου.

o	Διατήρηση ορισμένων κτιριακών εγκαταστάσε-
ων, όπως των σταθμών του Kendall, όπου χω-
ροθετήθηκαν τα γραφεία διοίκησης του φορέα 
διαχείρισης της διαδρομής και της πόλης Sparta.



162

Καλές Πρακτικές για την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας 
μέσα από Μελέτες Περίπτωσης σε Ελλάδα και Εξωτερικό

o	Πρόθεση διατήρησης ιστορικών σημείων ανα-
φοράς. Χαρακτηριστικές είναι οι προθέσεις των 
μελετητών του Elroy-Sparta Trail Guideline 
(1973, σ. 6) να διατηρήσουν τα σπιτάκια των 
φροντιστών των πυλών της κάθε σήραγγας. Ει-
δικότερα, αναφέρεται πως πρόθεσή τους ήταν 
η ανακατασκευή και η τοποθέτηση επίπλωσης 
και ενημερωτικών αφισών στους τοίχους των 
μικρών οικημάτων, τα οποία, αν και μη επισκέ-
ψιμα, λόγω των ημι-βανδαλισμένων παραθύ-
ρων που θα αποτελούσαν σημάδια φθοράς, 
λειτουργώντας συμβολικά, θα ήταν ορατά στον 
περιπατητή.

Η παραπάνω ιστορική ταυτότητα της περιοχής σε 
συνδυασμό με τον γραφικό χαρακτήρα τμημάτων 
του οικιστικού συνόλου, όπως στην περιοχή του 
Norwalk (Jenkins et.al., 2003, σ. 8), την παράδο-
ση των Amish που είναι έντονη λόγω γειτνίασης 
της περιοχής με τη μεγαλύτερη κοινότητα Amish 
του Wisconsin και τη φυσική ομορφιά της διαδρο-
μής αλλά και της ευρύτερης περιοχής, καταφέρ-

νουν να δημιουργήσουν το κατάλληλο κλίμα για 
την προσέλκυση τουριστών που μπορούν να ανή-
κουν στις εξής δύο ευρείες ομάδες: 

• Εξειδικευμένες τουριστικές ομάδες, όπως 
οι λάτρεις του ποδηλατικού τουρισμού και 
οι φυσιολάτρες

• Οικογένειες που συνδυάζουν τη ξεκούραση 
με δραστηριότητες ελεύθερου χρόνου

Η διαδρομή Virginia Creeper Τrail

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής 	
Virginia Creeper Τrail 
Η διαδρομή  Virginia Creeper Τrail ήταν μια από 
τις πρώτες διαδρομές που προήλθαν από επα-
νάχρηση σιδηροδρομικού δικτύου (Davis and 
Morgan, 1997, σ. 94). Η ιδέα για τη δημιουργία 
της ιστορεί περίπου έναν αιώνα ζωής, όταν ήδη 
ξεκίνησε να γίνεται εμφανής η τάση για παρακμή 
του τοπικού σιδηροδρόμου. Το συνολικό μήκος 
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της ανέρχεται σε 34 μίλια και συνδέει το Ablingdon 
με τον Σιδηροδρομικό Σταθμό του Whitetop στη 
Virginia (Browker et.al., 2007, σ. 243), διαμέσου 
της πόλης Damascus. Η υψομετρική διαφορά με-
ταξύ των δύο σημείων είναι 460,6 μέτρα και για 
το λόγο αυτό η διαδρομή φαίνεται να αναρριχάται 
στο βουνό, ακολουθώντας τη μορφολογία του εδά-
φους. Αυτή είναι και η μια εκδοχή που σχετίζεται 
με την ονοματοθεσία της διαδρομής. Η δεύτερη 
εκδοχή σχετίζεται επίσης με τις τοπικές συνθήκες 

και κατ’ αυτήν το όνομα της διαδρομής προήλθε 
από ένα είδος κλήματος που ευδοκιμεί στην περι-
οχή (Molloy, 2008, σ.43). 
Η διαδρομή Virginia Creeper Τrail δεν είναι αυτό-
νομη. Στο ύψος της Damascus συνδέεται με άλλες 
τέσσερις διαδρομές: (α) την Appalachian National 
Scenic Trail, (β) την Transcontinental Bicycle 
Trail, (γ) την Iron Mountain Trail και (δ) την Daniel 
Boone Trail και για το λόγο αυτό η Damascus εί-
ναι γνωστή ευρέως ως η «Πόλη των Διαδρομών» 
(Trail Town, USA), όπως σημειώνουν οι Browker 
et al. (2007, σ. 243).
Το φυσικό τοπίο της διαδρομής είναι ιδιαίτερο κα-
θώς διαπερνά δασικές και λιβαδικές εκτάσεις και 
φάρμες, ενώ σε ορισμένα σημεία κινείται όμορα 
μικρών ποταμών (Molloy, 2008, σ.43).  Λόγω του 
ιδιαίτερου φυσικού κάλους της περιοχής, έχει δη-
μιουργηθεί ο φορέας Virginia Creeper Trail Club, 
που είναι ένας μη κερδοσκοπικός οργανισμός 
που στοχεύει στην προστασία των φυσικών σχη-
ματισμών, της χλωρίδας και της πανίδας (Davis 

Εικόνα 134: Χάρτης της διαδρομής Virginia Creeper Trail
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and Morgan, 1997, σ. 94).  Μάλιστα, έχουν τεθεί 
προδιαγραφές σχετικά με τη χρήση της διαδρο-
μής βάσει των οποίων επιτρέπονται και παροτρύ-
νονται η ποδηλασία, η ιππασία και η πεζοπορία  
(Browker et.al., 2007, σ. 243).  Η διαδρομή δεν 
θεωρείται δύσβατη και δεν απαιτεί ιδιαίτερη φυσι-
κή κατάσταση ή εκπαίδευση, οπότε είναι ελκυστι-
κή για ομάδες διαφόρων ηλικιών και οικογένειες 
(Virginia Creeper Τrail, 2013).

Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Κατ’ αντιστοιχία της περίπτωσης της διαδρομής 
Elroy-Sparta στο Wisconsin, η καταγωγή της δι-
αδρομής Virginia Creeper Τrail μπορεί να εντοπι-
στεί στην εγκατάλειψη της σιδηροδρομικής σύνδε-
σης Whitetop and Abingdon (Browker et.al., 2004, 
σ. 3), που δεν πρόλαβε να συμπληρώσει έναν αι-
ώνα λειτουργίας.
Η κατασκευή της συγκεκριμένης σιδηροδρομι-
κής σύνδεσης ήταν αποτέλεσμα των αναπτυξι-
ακών πιέσεων που γνώρισε η περιοχή μετά τον 

Εμφύλιο Πόλεμο (Gill, 2004, σ. 8). Ειδικότερα, 
λόγω των πεποιθήσεων πως η ευρύτερη περιο-
χή της νοτιοδυτικής Virginia περιείχε σημαντικά 
κοιτάσματα σιδηρομεταλλεύματος (Molloy, 2008, 
σ.43), οι κερδοσκόποι προώθησαν τη δημιουργία 
μιας εταιρίας σιδηροδρόμου για τη μεταφορά του 
μεταλλεύματος στο Roanoke (Davis and Morgan 
1997, σ. σ.  47-48 σε Gill, 2004, σ. 8). Ο σιδηρό-
δρομος κατασκευάστηκε πάνω σε μια προϋπάρ-
χουσα χάραξη που χρησιμοποιούσαν οι γηγενείς 
Αμερικάνοι και αργότερα οι Ευρωπαϊοι «πρωτο-
πόροι», ως μονοπάτι (American Trails, 2008) και 
χρησιμοποιούνταν και για τη μεταφορά ανθρώ-
πων αλλά και προς εξυπηρέτηση των ταχυδρο-
μείων (Stark, 2013). 
Με την πάροδο του χρόνου, διαπιστώθηκε πως 
η περιοχή δεν εκπλήρωνε τις προσδοκίες που οι 
επενδυτές ανέμεναν και έτσι το μεγαλύτερο μέρος 
τους απομακρύνθηκε, σταδιακά. Το επιχειρηματι-
κό κενό που προέκυψε επέτρεψε την ανάπτυξη 
της βιομηχανίας ξυλείας, που αποδείχθηκε ιδιαίτε-
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ρα ευημερούσα (Gill, 2004, σ. 8). Τα μεγάλα απο-
θέματα ξυλείας των Higlands της Virginia (Molloy, 
2008, σ.43) αποτέλεσαν αιτία για την προσέλκυση 
νέων επενδυτών που δραστηριοποιήθηκαν σε συ-
ναφείς τομείς, στην πόλη Damascus και την ευρύ-
τερη περιοχή. Για την εξυπηρέτηση των αναγκών 
ο σιδηρόδρομος έχριζε ανάπτυξης και τα δρομο-
λόγια εντατικοποιήθηκαν (Gill, 2004, σ. 8).  
Παρότι κερδοφόρος κατά την περίοδο της ανάπτυ-
ξης, ο σιδηρόδρομος με τα εκατό (100) ικριώματα 
και γέφυρες, δε φάνηκε εξίσου κερδοφόρος κατά 
την περίοδο της ύφεσης αλλά και κατά το διάστη-
μα που ακολούθησε τοn Δεύτερο Παγκόσμιο Πό-
λεμο, λόγω της γενικότερης τάσης για χρήση του 
αυτοκινήτου και της μείωσης του ενδιαφέροντος 
των εργαζομένων για θέσεις σε εργοστάσια (Gill, 
2004, σ. 8). Μη καταφέρνοντας να φανεί κερδο-
φόρος κατά τη δύσκολη αυτή περίοδο και μάλιστα 
για περίπου μισό αιώνα, εγκαταλείφθηκε το 1977 
(Stark, 2013).   
Υπό τις νέες συνθήκες η ιδέα για αξιοποίηση του 
εγκαταλελειμμένου τμήματος της σιδηροδρομικής 

Εικόνα 135: Ενδεικτικά τμήματα της διαδρομής Virginia Creeper Trail.
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γραμμές βρήκε πρόσφορο έδαφος. Πρωτεργάτες 
της κίνησης για την εφαρμογή της ιδέας φέρονται 
οι French Moore, Jr. και  Dave Brilhart (Browker 
et.al., 2004, σ. 3), που ήταν μέλη της Abingdon 
Community (Gill, 2004, σ. 9). Για να επιτύχουν την 
υλοποίηση του συγκεκριμένου προγράμματος, οι 
Moore και Brilhart συνεργάστηκαν με πολλές τοπι-
κές ομάδες, μιας που υπήρχε αβεβαιότητα για την 
επιτυχία του προγράμματος (Molloy, 2008, σ.43) 
και πολλές σθεναρές αντιδράσεις από τους γαι-
οκτήμονες της περιοχής που ανέμεναν την ανά-
κτηση των δικαιωμάτων τους επί των γαιών όπου 
υπήρχε η χάραξη και τα σύνοδα έργα (Browker 
et.al., 2004, σ. 3).  Μέσω αυτής της συνεργασίας 
αλλά και μιας ομάδας υποστηρικτών της νέας ιδέας 
που δημιουργήθηκε με πρωτοβουλία του Moore, 
επιτεύχθηκε η κατοχύρωση τμήματος της παλαι-
άς γραμμής ως National Recreation Trail, το 1986 
(Roe, 2013, σ. 5), ύστερα από αγορά του εν λόγω 
τμήματος από την USDA Forest Service (Browker 

et.al., 2004, σ. 4). Το υπόλοιπο της γραμμής, σχε-
δόν το μισό μήκος της αρχικής χάραξης που εγκα-
ταλείφθηκε, πέρασε σε ιδιώτες (Roe, 2013, σ. 5).  
To 1978, το τμήμα του σημερινού μονοπατιού 
εντάχθηκε στη Mount Rogers National Recreation 
Area και η Damascus επιδοτήθηκε για την αγο-
ρά του τμήματος από τη Virginia Commission for 
Outdoor Recreation. Επιπλέον χρηματοδότηση 
δόθηκε στο Abingdon από την Tennessee Valley 
Authority, στην πορεία, για την αγορά του τμήμα-
τος που συνέδεε το Abingdon με τη Damascus 
(Browker et.al., 2004, σ. 4 και Gill, 2004, σ. 10).  Η 
Tennessee Valley Authority αποτελεί έναν οργανι-
σμό συνεργασίας ιδιωτικών και δημοσίων φορέων 
που προωθεί τοπικές προσπάθειες, λαϊκής βάσης. 
Στην περίπτωση της συγκεκριμένης διαδρομής, 
οι προσπάθειες αυτές αποτυπώνονται σε μεγάλο 
βαθμό μέσα από τη λειτουργία και την ενεργό δρά-
ση του Virginia Creeper Trail Club (Gill, 2004, σ. 
10), για τον οποίον έγινε λόγος παραπάνω.  
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Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Η επανάχρηση της σιδηροδρομικής γραμμής 
Ablingdon-Whitetop ως πράσινης διαδρομής φαί-
νεται να αποτέλεσε μια δράση που συνέβαλε ιδι-
αίτερα στην ανάπτυξη της τοπικής κοινωνίας. Η 
αρχική δυσπιστία από μέρους ορισμένων ομάδων 
και η κοντόφθαλμη οπτική του ιδιωτικού, έστω μι-
κρού, οφέλους δεν επαληθεύτηκαν. Αντιθέτως, η 
επανάχρηση της διαδρομής με έμφαση στο ποδή-
λατο και στην πεζοπορία κατάφερε να προσελκύ-
σει πολλούς επισκέπτες έως τώρα. Σύμφωνα με 
τα στατιστικά στοιχεία σχετικής έρευνας που διε-
ξήχθη από τους Browker et al. (2004, σ. 33) κατά 
τα έτη 2002-2003, οι χρήστες της πράσινης ποδη-
λατικής διαδρομής υπολογίζεται πως άγγιξαν τους 
130.172. Οι ίδιοι ερευνητές τονίζουν πως, βάσει 
των εκτιμωμένων διαστημάτων εμπιστοσύνης, οι 
χρήστες μπορεί να ανήλθαν και στους 140.439, με 
το μεγαλύτερο ποσοστό εξ αυτών (53%) να είναι  
επισκέπτες από άλλες πολιτείες. 
Σε αντίθεση με την περίπτωση της ποδηλατικής 

διαδρομής Elroy-Sparta, όπου η διαδρομή προ-
σφέρεται και για άλλες δραστηριότητες και ειδικά 
για το χειμώνα, ο περιορισμός των δραστηριο-
τήτων στην ποδηλασία και την πεζοπορία, κατά 
κύριο λόγο (Browker et.al., 2004, σ. 33), καθώς 
και την ιππασία (Molloy, 2008, σ.43), η τουριστική 
δραστηριότητα στην εν λόγω διαδρομή ευνοείται 
κατά τους θερινούς μήνες. Επιβεβαίωση αυτού γί-
νεται μέσω της έρευνας των Browker et.al. (2004, 
σ. 33) που υπογραμμίζουν την αριθμητική υπερο-
χή των τουριστών κατά την καλοκαιρινή περίοδο 
(περίπου 80% των ετήσιων επισκέψεων) έναντι 
της χειμερινής. Απόρροια αυτού είναι η μη ομαλή 
κατανομή του εισοδήματος των τουριστικών επι-
χειρήσεων καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους.
Ωστόσο, τα οικονομικά οφέλη είναι σημαντικά. 
Οι ίδιοι μελετητές (Browker et al., 2007, σ. 257) 
σε μεταγενέστερη δημοσίευσή τους υπολογίζουν 
πως τα οικονομικά οφέλη για την τοπική κοινω-
νία των δύο γειτονικών της διαδρομής Κομητειών 
(County) ανέρχονται σε US $1.2 εκατομμύρια. 
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Οι τουριστικές αυτές δαπάνες παράγουν έσο-
δα περίπου US $1.6 εκατομμύρια, στηρίζοντας 
περίπου 30 εργαζομένους στον τομέα των του-
ριστικών επιχειρήσεων (80%) και της αναψυχής 
(20%), όπως τονίζεται  σε σχετική μελέτη του Carl 
Vision Institute of Government και της Archway 
Partnership (2013, σ. 6).
Αν και, όπως σημειώθηκε, ο τουρισμός δεν είναι 
συνεχής και κατά κύριο λόγο είναι στοχευόμενος 
σε ποδηλάτες και φυσιολάτρες, ωστόσο, κρίνεται 
θετικά το γεγονός πως ο σχεδιασμός της ποδηλα-
τικής αυτής διαδρομής έγινε με στόχο τη διατήρη-
ση της ιστορικής μνήμης της περιοχής, γεγονός 
που επιτρέπει την προσέλκυση και άλλων ομάδων 
ενδιαφέροντος (target-groups), όπως οικογένειες 
και τους λάτρεις της φωτογραφίας. Κατά μήκος 
της άστρωτης διαδρομής (Murphy, 2003, σ. 148) 
υπάρχουν τα Whitetop Museum και Green Cove, 
που αποτελεί αυθεντικό σιδηροδρομικό σταθμό 
εντός του οποίου τοποθετήθηκαν σχετικά εκθέ-
ματα με την ιστορία της περιοχής (Molloy, 2008, 

σ.43). Ταυτοχρόνως, η παρουσία ορισμένων ικρι-
ωμάτων και γεφυρών δημιουργεί ένα τοπίο κα-
τάλληλο για φωτογραφικές απεικονίσεις, μιας που 
αποτελεί γνήσιο στοιχείο της ιστορίας του τόπου.
Τα οικονομικά οφέλη για την τοπική κοινωνία δεν 
περιορίζονται στα εισερχόμενα κεφάλαια. Τα οφέ-
λη είναι ποικίλα και σε επίπεδο αγοράς ακινήτων 
(real estate). Το πιο σημαντικό είναι ότι αυξά-
νει τις αξίες του παλαιού κτιριακού αποθέματος. 
Νέοι ιδιοκτήτες αγοράζουν παλιές κατοικίες και 
τις ανακαινίζουν, με αποτέλεσμα να αυξάνεται η 
αξία τους (Triplett, 2014). Το όφελος αυτό είναι 
αθροιστικό, επειδή που δεν εγκαταλείπεται το 
υπάρχον κτιριακό δυναμικό, αλλά αξιοποιείται με 
τον βέλτιστο τρόπο (Μπεριάτος, 2008 – διάλεξη). 
Θετικό, τέλος, αναφορικά με αυτό το ζήτημα, είναι 
το γεγονός πως οι φόροι ακινήτων δεν παρουσι-
άζουν αυξητικές τάσεις, τουναντίον μειώνονται, με 
αποτέλεσμα οι ιδιοκτήτες να έχουν μεγιστοποιήσει 
κατά το δυνατό τα οφέλη τους (Triplett, 2014). 
Τα οικονομικά οφέλη, πέραν της οικονομικής ανά-
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πτυξης, επηρέασαν σημαντικά και την κοινωνική 
φυσιογνωμία των όμορων πόλεων. Χαρακτηρι-
στικό παράδειγμα είναι η πόλη Damascus που 
άλλαξε τελείως φυσιογνωμία και από ένα νωχε-
λικό και αδιάφορο μέρος κατέληξε να μετατραπεί 
σε μια πόλη ζωντανή που σχετίζεται με τη φυσιο-
λατρία, όπως αναφέρει ο Murphy (2003, σ. 148). 
Στη Damascus κυριαρχούν τα ποδήλατα σε σχέση 
με τα ΙΧ αυτοκίνητα, γεγονός που συμβάλει στην 
καθιέρωση μιας υψηλής ποιότητας ζωής. Ακόμη, 
όμως, παρατηρείται πως οι ποδηλάτες του δρό-
μου (road cyclists) είναι λιγοστοί και οι περισσό-
τεροι ενδιαφέρονται για εξω-αστικές διαδρομές, 
με κυρίαρχη τη Virginia Creeper Trail. Αυτό εν-
δεχομένως οφείλεται στο γενικότερο κλίμα που 
έχει αναπτυχθεί, την παιδεία των νέων αλλά και 
τη μικρή κλίμακα της πόλης που ευνοεί τις μετα-
κινήσεις κατ’ αυτόν τον τρόπο. Σε συνδυασμό με 

τους ιδιαιτέρου κάλους φυσικούς σχηματισμούς, η 
υπάρχουσα υποδομή ωθεί την ανάπτυξη δραστη-
ριοτήτων που φέρνουν κοντά τον άνθρωπο με τη 
φύση, όπως το ψάρεμα και η ιππασία, συμπλη-
ρωματικά του ποδηλάτου και της πεζοπορίας.
Οι δραστηριότητες αυτές σχετίζονται με την άσκη-
ση και κατ’ επέκταση με την υγεία. Σε αυτό το 
συμπέρασμα συγκλίνουν και τα αποτελέσματα 
σχετικής έρευνας που υποστηρίζει πως οι επισκέ-
πτες της συγκεκριμένης διαδρομής βαθμολογού-
νται στον τομέα «Υγεία και Άσκηση» (Health and 
Fitness) με υψηλά ποσοστά (Carl Vision Institute 
of Government-Archway Partnership, 2013, σ. 
10). Το γεγονός αυτό αποτελεί άλλη μια αιτία που 
τεκμηριώνει το υψηλό βιοτικό επίπεδο των χρη-
στών και των κατοίκων της περιοχής.
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Η διαδρομή Cowboy Trail 		
στη Nebraska 

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής Cowboy Trail
Η διαδρομή αναψυχής Coyboy Trail είναι συνο-
λικού μήκος 321 μιλίων και διατρέχει το βόρειο 
τμήμα της Nebraska (Terry, 2008, σ. xiii), αποτε-
λώντας τη μακρύτερη ποδηλατική διαδρομή που 
προέκυψε από επανάχρηση σιδηροδρομικού δι-
κτύου των Ηνωμένων Πολιτειών (NGPC (α), n.r.). 
Η διαδρομή κινείται επί της χάραξης της σιδηρο-
δρομικής γραμμής της εταιρίας σιδηροδρόμων 
Old Chicago and Northwestern Rail, που ευρέως 
ήταν γνωστή ως Cowboy Line και έτσι προέκυψε 
και το όνομα της ποδηλατικής διαδρομής (Bike 
Cowboy Trail, 2014). 
Η επανάχρηση σιδηροδρομικής γραμμής και η με-
τατροπή της σε διαδρομή αναψυχής ξεκίνησαν το 
1996 (NGPC (γ), n.r.) και πραγματοποιούνται στα-
διακά. Σήμερα, έχουν αποδοθεί στο κοινό 195 μίλια 
που ισούνται με τα 2/3 της συνολικής διαδρομής. 

Εικόνα 136: Ενδεικτικά τμήματα της διαδρομής Cowboy Trail.
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Το τμήμα αυτό εκτείνεται μεταξύ του Norfolk και του 
Valentine, όπου βρίσκεται και η γνωστή πεζογέφυρα 
συνολικού μήκους ¼ μιλίου (NGPC (α), n.r.) και ύψους 
περίπου 148 ποδιών (Bike Cowboy Trail, 2014). 
Η υλοποιημένη διαδρομή χρησιμοποιείται κυρίως 
από ποδηλάτες και πεζοπόρους, καθώς (Terry, 
2008, σ. xiv) και από ιππείς (MacLaine, 2013) , 
ενώ υπάρχουν υποδομές για την εξυπηρέτηση και 
των τριών κατηγοριών επισκεπτών (NGPC (δ), 
n.r.).  Η διαδρομή αυτή κινείται σε περιοχές ιδιαιτέ-
ρου φυσικού κάλους (Rails to Trails Conservancy, 
2001) και με πολλές τοπιακές εναλλαγές. Μεγάλες 
καλλιεργήσιμες και ιδιαίτερης γονιμότητας εκτά-
σεις και φάρμες βρίσκονται, επίσης, κατά μήκος 
της διαδρομής (NGPC (α), n.r.), που φαίνεται να 
μπορεί να λειτουργήσει ως πόλος έλξης και για 
εναλλακτικές μορφές τουρισμού, όπως ο αγροτου-
ρισμός εκτός από τους λάτρεις των τριών παρα-
πάνω αθλητικών δραστηριοτήτων. Ταυτοχρόνως, 
η διατήρηση του ιστορικού τοπίου της περιοχής, 
μέσω της συντήρησης των γεφυρών και ορισμέ-

νων κτιριακών εγκαταστάσεων, όπως Σιδηροδρο-
μικών Σταθμών, και της παρουσίας φθαρμένων 
τηλεγραφόξυλων κατά μήκος της γραμμής, ανα-
δημιουργεί τη φυσιογνωμία της περιοχής (Rails to 
Trails Conservancy, 2001), παραπέμποντας στην 
Άγρια Δύση, όπως χαρακτηριστικά υπογραμμίζει 
ο MacLain (2013).
Η επέκταση της διαδρομής που θα προχωρήσει 
όταν βρεθούν οι κατάλληλοι πόροι (NGPC (β), 
n.r.) αναμένεται να περνά διά μέσω είκοσι εννέα 
(29) κοινοτήτων και από διακόσιες είκοσι μία (221) 
γέφυρες (Rails to Trails Conservancy, 2001). Αξί-
ζει να σημειωθεί πως οι κοινότητες γειτνιάζουν 
χωρικά και είναι σχετικά ισοκατανεμημένες στο 
χώρο ανά 10 με 15 μίλια. Οι λόγοι είναι κυρίως 
ιστορικοί, λόγω της μετακίνησης πληθυσμών είτε 
πεζών είτε με τη βοήθεια των ζώων, ενώ μια άλλη 
σειρά αιτιών σχετίζεται με την επικερδή λειτουρ-
γία του σιδηροδρόμου που είχε ως αποτέλεσμα 
τη μετακίνηση ολόκληρων πόλεων κατά μήκος 
της γραμμής, ώστε να επωφεληθούν από την κι-
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νητικότητα πληθυσμού και αγαθών (Rails to Trails 
Conservancy, 2001). Σήμερα, η γειτνίαση μεταξύ 
των κοινοτήτων έχει συμβάλει στην περαιτέρω 
ανάπτυξη της ποδηλατικής διαδρομής, μιας που με 
αυτόν τον τρόπο είναι εύκολος ο ανεφοδιασμός των 
χρηστών της διαδρομής και η ανεύρεση χώρων ανά-
παυσης και παροχής υπηρεσιών (NGPC (α), n.r.).
 
Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
 Η διαδρομή Coyboy Trail στη Nebraska έχει 
δημιουργηθεί με βάση την πρότερη σιδηροδρο-
μική σύνδεση Cowboy Line. Η κατασκευή της 
συγκεκριμένης σιδηροδρομικής σύνδεσης ήταν 
απόρροια της γενικευμένης εξορυκτικής δραστη-
ριότητας στην ευρύτερη περιοχή. Η αυξημένη 
κινητικότητα προς τα ιδιαίτερα κερδοφόρα με-
ταλλεία των Μαύρων Λόφων (Black Hills) δημι-
ούργησε την ανάγκη για την κατασκευή σιδηρο-
δρομικής σύνδεσης, ώστε να γίνουν περισσότερο 
προσβάσιμα. Η πρώτη κίνηση έγινε κατά το 1869 
από την Freemont, Elkhorn and Missouri Valley 

Railroad (FEMV), η οποία κατασκεύασε γραμμή 
από το Freemont στο Nickerson, κατά μήκος του 
ποταμού Elkhorn, ενώ το 1886, η Old Chicago and 
Northwestern Rail (C&NR) προχώρησε στην κα-
τασκευή σύνδεσης μεταξύ Chicago και Freemont 
(Terry, 2008, σ. σ. 10-11).
To 1879, το Northfolk αποκτά Σιδηροδρομικό 
Σταθμό, ενώ έπειτα η σιδηροδρομική χάραξη επε-
κτείνεται με ταχείς ρυθμούς προς τη Δύση. Η επέ-
κταση του δικτύου συνιστά σημαντικό παράγο-
ντα για την ίδρυση ή την ανάπτυξη νέων πόλεων 
(Rails to Trails Conservancy, 2001). To 1881 ήταν 
μια ιδιαίτερα παραγωγική χρονική περίοδος για 
τη FEMV, εφόσων επιτεύχθηκε η κατασκευή 100 
μιλίων. Τον Οκτώβριο του ίδιου έτους, η γραμμή 
φτάνει στο Long Pine, το οποίο παρουσίασε ση-
μαντική ανάπτυξη (Terry, 2008, σ. 24). Η χάραξη 
επεκτάθηκε κατά εννέα (9) μίλια ακόμη, σε διάστημα 
μισού χρόνου και έτσι τον Ιούνιο του 1882, το τρένο 
πλέον φτάνει στο Ainsworth, ενώ λίγους μήνες μετά 
επόμενοι σταθμοί είναι το Valentine και το Chardon.
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Η γραμμή χρησιμοποιήθηκε τόσο από τη FEMV 
όσο και από την C&NR από τις αρχές της δεκαε-
τίας του 1880, σημειώνοντας ιδιαίτερα κέρδη για 
τις εταιρίες σιδηροδρόμων, λόγω αυξημένης ζήτη-
σης, ειδικά μέχρι τη δεκαετία του 1960, οπότε και 
ξεκίνησε η παρακμή της γραμμής. Κύρια αιτία ήταν 
η διάδοση του ΙΧ αυτοκινήτου που ελάττωσε την ανά-
γκη για το σιδηρόδρομο (Rails to Trails Conservancy, 
2001).  Τελικά η γραμμή εγκαταλείφθηκε το 1992, 
ύστερα από περίπου έναν αιώνα λειτουργίας. 
Αν και η εγκατάλειψη σιδηροδρομικών γραμμών 
στο παρελθόν δημιουργούσε σημαντικές ανησυ-
χίες για οικονομική παρακμή, στην περίπτωση της 
Cowboy Line δεν παρατηρήθηκε κάτι τέτοιο. Η αι-
τία ήταν η τροποποίηση του Νόμου για το Εθνι-
κό Σύστημα Ποδηλατικών Διαδρομών (National 
Trails System Act) από το Κονγκρέσο το 1983, 
που επικυρώθηκε από το Ανώτατο Δικαστήριο 
των ΗΠΑ το 1990. Βάσει της τροποποίησης αυ-
τής δινόταν η δυνατότητα να επαναχρησιμοποιη-
θούν εγκαταλελειμμένα τμήματα σιδηροδρομικών 
γραμμών με τη χρήση δημόσιου μονοπατιού. Η 

πρόβλεψη αυτή δεν στηρίχτηκε σε περιβαλλοντι-
κά δεδομένα τόσο, όσο σε ζητήματα διατήρησης 
και κεφαλαίου, μιας που με τον τρόπο αυτό δια-
τηρούνταν το σιδηροδρομικό δίκτυο και σε πε-
ρίπτωση μελλοντικών αναγκών θα ήταν εύκολη 
η επαχρησιμοποίησή του. Ο θεσμός αυτός που 
ονομάστηκε “Railbanking”, επέτρεψε την ανάπτυ-
ξη τέτοιων ποδηλατικών διαδρομών, οι οποίες, 
εκτός από τη δημόσια λειτουργία τους, λειτουρ-
γούσαν πρακτικά και ως σύμβολα κράτησης του 
χώρου (Placeholders) του σιδηροδρόμου (Rails to 
Trails Conservancy, 2001).   
Με βάση αυτόν το θεσμό, το 1992, η Rails-To-
Trails Conservancy μεσολάβησε για τη μετατρο-
πή της γραμμής και κατοχύρωσε τα δικαιώματα 
ανάπτυξης και διαχείρισης του γραμμικού πάρ-
κου συνολικής επιφάνειας 3.893 στρεμμάτων στη 
Nebraska Game and Parks Commission (Rails to 
Trails Conservancy, 2001).  Η σκέψη για τη δη-
μιουργία αυτής της ποδηλατικής διαδρομής ήταν 
κατάλληλη, μιας που τα κατασκευαστικά χαρα-
κτηριστικά της παλαιάς γραμμής επέτρεπαν την 
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ανάπτυξη πεζοπορίας, ποδηλασίας και ιππασίας 
(NGPC (β), n.r.), που είναι άλλωστε και οι βασικές 
χρήσεις της διαδρομής.
Σήμερα, όπως ήδη αναφέρθηκε, έχει αποδοθεί 
ένα τμήμα του συνολικού μήκους της διαδρομής 
στο κοινό. Το τμήμα αυτό είναι μήκους 195 μιλί-
ων και εκτείνεται από το Norfolk έως το Valentine 
(Bike Cowboy Trail, 2014), ενώ υπολείπεται η με-
τατροπή του τμήματος έως το Chardon.

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Αν και προϋπήρχε η ιδέα για τη μετατροπή του σι-
δηροδρόμου σε ποδηλατική διαδρομή και η διαδι-
κασία ξεκίνησε άμεσα, απαιτήθηκε ικανό χρονικό 
διάστημα για την ολοκλήρωση του έργου. Ο κύριος 
λόγος φαίνεται να είναι το κόστος κατασκευής  για 
το κάθε μίλι το οποίο, όπως υπογραμμίζει ο Terry 
(2008, σ. xiv), υπολογίζεται σε US $30.000 καθώς 
περιελάμβανε την απομάκρυνση των ραγών, της 
αρμολόγησης, την απομάκρυνση της πέτρας, την 
ανακατασκευή των γεφυρών και την επίστρωση της 

διαδρομής με νέο υλικό, το οποίο ήταν είτε πλακό-
στρωση είτε κονιορτοποιημένο χαλίκι (Bike Cowboy 
Trail, 2014). Έτσι, παρότι η κυριότητα της διαδρομής 
είχε ήδη περιέλθει στην Πολιτεία (πρβλ παραπάνω) 
από τον Δεκέμβριο του 1994 διά δωρεάς εκ μέρους 
της Rails-To-Trails Conservancy (Greer, 2001, σ. 
16), η διαδρομή εγκαθιδρύθηκε το 1996.
Άξιο αναφοράς είναι το γεγονός πως η διαδρομή 
δεν αποδόθηκε απλώς στο κοινό αλλά τελούσε 
υπό καθεστώς διαχείρισης. Πρώτος διαχειριστής 
ήταν ο Larry Voecks, ο οποίος είχε να αντιμετω-
πίσει διάφορα προβλήματα, όπως την ασφάλεια 
των χρηστών της διαδρομής, αλλά και τις ανησυ-
χίες των κατοίκων που ήταν ιδιοκτήτες αγροτικών 
εκτάσεων στην περιοχή. Και τα δύο αυτά ζητήμα-
τα ήταν αναμενόμενα. Ωστόσο, κρίνεται ιδιαίτερα 
θετικά το γεγονός πως ο κρατικός μηχανισμός 
φρόντισε, άμεσα, για τη λήψη σχετικών μέτρων, 
βοηθώντας τον διαχειριστή στα καθήκοντά του 
(Morris, 2000, σ, 14). 
Θετική, βέβαια, ήταν και η στάση των κατοίκων 



175

Καλές Πρακτικές για την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας 
μέσα από Μελέτες Περίπτωσης σε Ελλάδα και Εξωτερικό

που δέχτηκαν να συνεργαστούν. Όπως αποτυ-
πώνεται από την έρευνα του Greer (2001, σ.σ. 25-
26), σημαντικός αριθμός κατοίκων ενδιαφέρθηκαν 
για τη μετατροπή της σιδηροδρομικής γραμμής 
σε ποδηλατική διαδρομή από τη στιγμή που το 
ζήτημα τέθηκε στο τραπέζι των διαπραγματεύσε-
ων. Παρά ταύτα, το μεγαλύτερο ποσοστό εξ αυ-
τών συμμετείχε ενεργά κυρίως μετά την υλοποίη-
σή της ιδέας. Αυτή η παρατήρηση, ενδεχομένως, 
σχετίζεται με δύο ζητήματα: (α) την ανησυχία των 
ιδιοκτητών για το δικαίωμα της ιδιοκτησίας και (β) 
το ενδιαφέρον για τη χρήση του γραμμικού πάρ-
κου. Ειδικά για την αντιμετώπιση του ζητήματος 
των εγειρόμενων ανησυχιών, ο Voecks ασχολή-
θηκε για ικανό χρονικό διάστημα με την κατάρτιση 
των αγροτών σε ζητήματα που έγκεινται σε θεσμι-
κούς μηχανισμούς προστασίας των ίδιων και της 
ιδιοκτησίας τους (Morris, 2000, σ, 14). Το δεύτερο 
ζήτημα μπορεί να διαπιστωθεί από την αύξηση 
των ενασχολούμενων με το ζήτημα της διαδρομής 
αμέσως μετά την υλοποίηση του έργου. Χαρακτη-

ριστικά, το 65,4% των ερωτηθέντων στην έρευνα 
του Greer (2001, σ. 43) αναφέρει πως στο νοικο-
κυριό του υπάρχει τουλάχιστον ένας χρήστης της 
διαδρομής.
Η κοινή γνώμη της περιοχής φαίνεται να δέχτηκε 
θετικά την ποδηλατική διαδρομή. Το ζήτημα είναι 
πολύ βασικό γιατί η θετική στάση της τοπικής κοι-
νωνίας συνεπάγεται αποδοχή και κοινωνική ευη-
μερία που πιστεύεται πως αποτελεί βασική παρά-
μετρο ανάπτυξης (Κατσέλη και Μεγούλα,2001, σ. 
254, Σκούντζος,2005, σ. 43). Ειδικότερα, το 50,7% 
των ερωτηθέντων στην έρευνα του Greer (2001, 
σ. σ. 28 και 30) είναι ευχαριστημένο με τη νέα χρή-
ση της γραμμής και το 43,3% εξ αυτών πιστεύει 
πως η ζωή τους είναι πλέον καλύτερη. Ως αιτίες 
της βελτίωσης της ποιότητας ζωής τους παρουσι-
άζονται η βελτίωση του φυσικού περιβάλλοντος, η 
δημιουργία ευκαιριών, κυρίως στον επαγγελματι-
κό τομέα και η ενίσχυση της κοινότητας, καθώς και 
η καλύτερη διαχείριση των απορριμμάτων Greer 
(2001, σ. σ. 33 και 38-39). 
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Ως προς τα αποτελέσματα της παρέμβασης στην 
τοπική οικονομία, φαίνεται πως οι επιδράσεις 
υπάρχουν, αλλά τα αποτελέσματα δεν είναι τόσο 
θεαματικά όσο σε άλλες αντίστοιχες περιπτώσεις. 
Οι περισσότεροι από τους ιδιοκτήτες επιχειρήσε-
ων, στα πρώτα πέντε (5) χρόνια από την καθιέρω-
ση της ποδηλατικής διαδρομής δεν θεωρούν πως 
άλλαξε κάτι στην οικονομία της περιοχής. Σχεδόν 
το 53% των ερωτηθέντων συγκλίνει σε αυτήν την 
άποψη. Ωστόσο, υπάρχουν και άλλοι που θεω-
ρούν πως η επανάχρηση αυτή συνέβαλε στην 
οικονομική άνθηση της περιοχής και στην αύξη-
ση των εσόδων τους. Ειδικότερα, το 36,3% των 
τοπικών επιχειρηματιών συγκλίνει σε αυτήν την 
άποψη όπως, επίσης, και το 38,9% των επιχειρη-
ματιών των οποίων οι επιχειρήσεις είναι όμορες 
της διαδρομής (Greer, 2001, σ. σ. 86-87).
Η περιοχή, λόγω των ιδιαίτερων χαρακτηριστι-
κών της, λειτουργεί ως πόλος έλξης τουριστών. 
Τόσο το φυσικό κάλλος (NGPC (α), n.r.) όσο και 
η ποδηλατική υποδομή είναι βασικές παράμετροι 

που λειτουργούν θετικά. Για την εξυπηρέτηση των 
τουριστών, διάφορες επιχειρήσεις δραστηριοποι-
ήθηκαν στην περιοχή κατά τα τελευταία χρόνια, 
ενώ κάποια από τα παλιά κτίρια κατά μήκος της 
διαδρομής επαναχρησιμοποιήθηκαν, με σεβασμό 
στην ιστορική μνήμη, για την εξυπηρέτηση του 
ίδιου σκοπού. Χαρακτηριστικά τέτοια παραδείγ-
ματα είναι ο Παλιός Σιδηροδρομικός Σταθμός του 
O’Neil που είναι και ο μόνος πλινθόκτιστος (NGPC 
(β), n.r.) και ενταγμένος στον Εθνικό Κατάλογο 
Ιστορικών Χώρων, ο οποίος πλέον λειτουργεί ως 
χώρος στάσης, ξεκούρασης, πληροφόρησης του 
κοινού (NGPC (α), n.r.) και κατάστημα ποδηλά-
των. Ανάλογα αποκαταστάθηκαν ο Σιδηροδρομι-
κός Σταθμός του Long Pine, καθώς και οι χώροι 
διαμονής του προσωπικού που, πλέον, λειτουρ-
γούν ως ξενώνες  (NGPC (β), n.r.). 
Η καθιέρωση της διαδρομής αναψυχής και τα 
πρώτα αποτελέσματα από τη λειτουργία της έδω-
σαν την αίσθηση ανάκτησης της παλαιάς αίγλης 
της σιδηροδρομικής γραμμής που παρέπεμπε 
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στην Άγρια Δύση (Rails to Trails Conservancy, 
2001). Για το λόγο αυτό επεκτάθηκε και θα γίνει 
προσπάθεια να επεκταθεί έως το Chardon. Η ολο-
κλήρωση της ποδηλατικής διαδρομής πιστεύεται 
πως θα συμβάλει στην περεταίρω ανάπτυξη της 
τουριστικής δραστηριότητας και, με γνώμονα τα 
συγκριτικά πλεονεκτήματά της (ευκολία μετακίνη-
σης, μονοπάτι άγριας ζωής, γεωργικές εκτάσεις, 
χαρακτήρας Άγριας Δύσης, υποδομή για αθλητι-
σμό, εστίαση και διαμονή, camping), πιστεύεται 
πως θα επεκταθεί το τουριστικό προϊόν προς πολ-
λές κατηγορίες τουριστών. 

Η διαδρομή Great Southern Trail 
(GST) στην Ιρλανδία

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής Great 
Southern Trail (GST) 
Η ποδηλατική διαδρομή Great Southern Trail 
(GST) εκτείνεται μεταξύ των περιοχών West 
Limerick και North Kerry και σε συνολικό μήκος 
96 χιλιομέτρων (60 μιλίων) (GST(β), 2012). Η δι-
αδρομή αναπτύχθηκε στη βάση της σιδηροδρομι-
κής γραμμής Limerick-Tralee που εγκαταλείφθη-
κε κατά τα δεκαετία του 1970 (A silver voice from 
Ireland, 2014), ύστερα από την ιδιαίτερη επιτυχία 
μιας αντίστοιχης διαδρομής, του great Western 
Greenway (The Journal, 2014). Η διαδρομή αυτή 
πραγματοποιήθηκε με τη συμφωνία της κοινής 
γνώμης, μιας που το μεγαλύτερο μέρος της ανα-
πτύχθηκε από τη GST Ltd. που αποτελεί έναν ορ-
γανισμό που λειτουργεί χάρη στον εθελοντισμό, 
επικουρούμενος, βέβαια, από διάφορους τοπι-
κούς και κρατικούς φορείς (GST(β), 2012). 
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Σήμερα, ανοιχτό προς το κοινό είναι μόνο 
ένα τμήμα της διαδρομής, μήκους 40 χλμ. το 
οποίο προσφέρεται για δραστηριότητες όπως 
η ποδηλασία και η πεζοπορία. Ειδικότερα, η 
διαδρομή ξεκινά από το Rathkeale έως το 
Kilmorna, διατρέχοντας περιοχές ιδιαίτερου 
φυσικού κάλους, οι οποίες δεν έχουν επη-
ρεαστεί από την ανθρώπινη δραστηριότητα. 
Απώτερος σκοπός είναι η ανάπτυξη της δι-
αδρομής από το Limerick έως το.Tralee. Για 
το σκοπό αυτό έχει συσταθεί ένας μη-κερδο-
σκοπικός οργανισμός με την επωνυμία Great 
Southern Trail Action Group (GST(α), 2012).  
Μικρές προσπάθειες επεκτάσεων έχουν ήδη 
ξεκινήσει να γίνονται από το 2012, όπως το 
τμήμα από το Abbeyfeale στο Kilmorna, που 
εγκαινιάστηκε τον περασμένο Φεβρουάριο 
από τον Υπουργό Μεταφορών της Ιρλανδίας, 
Leo Varadkar (The Journal, 2014) και επέ-
κτεινε τη διαδρομή κατά 3 χλμ. 

Εικόνα 137:  Ενδεικτικά τμήματα της διαδρομής Great Southern Trail
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Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Η διαδρομή GST έχει δημιουργηθεί με βάση την 
πρότερη σιδηροδρομική σύνδεση που διατρέ-
χει από το Limerick έως το Tralee/Fenit (GST(β), 
2012). Η γραμμή λειτούργησε σταδιακά, αρκετό 
διάστημα από την ημέρα έναρξης εργασιών. Σε 
πρώτη φάση, ξεκίνησε η λειτουργία του τμήματος 
από το Limerick έως το Necastle West, το 1867, 
ενώ κατά το 1880 η σύνδεση προχώρησε προς 
το Tralee (A silver voice from Ireland, 2014). Με 
την κατασκευή του πρώτου τμήματος ασχολήθηκε 
η Rathkeale and Newcastle Junction Railway, η 
οποία ιδρύθηκε βάσει της Πράξης της 22ας Ιου-
λίου 1861 για το σκοπό αυτό, ενώ με την κατα-
σκευή του δεύτερου τμήματος ασχολήθηκε η εται-
ρία Limerick and Kerry Railway που ήταν επίσης 
γνωστή ως W&LR (Colerman Fclit, 2014).
Με την έναρξη λειτουργίας του συνόλου της γραμ-
μής, που άνοιξε στις 20 Δεκεμβρίου 1880, ξεκίνη-
σαν τα καθημερινά δρομολόγια κατά μήκος της. 
Όπως τονίζει ο  Colereman Fclit (2014), κατά την αρ-

χική περίοδο λειτουργίας του σιδηροδρόμου, υπήρ-
χαν τρείς (3) επιβατικές αμαξοστοιχίες στην κάθε κα-
τεύθυνση καθημερινά και μια εμπορευματική.
Στις αρχές του 20ού αιώνα, η διαχείριση της σι-
δηροδρομικής σύνδεσης μεταφέρεται στην Great 
Southern and Western Railway, ενώ λίγο και-
ρό αργότερα, το 1925, μεταφέρεται για άλλη μια 
φορά στη Great Southern Railways, η οποία σχη-
ματίστηκε με τη συγχώνευση της Great Southern 
and Western Railway και άλλων τριών μεγάλων 
εταιριών και την απορρόφηση μικρότερων, υπό 
το καθεστώς της Πράξης περί Σιδηροδρόμων του 
1924 (Railways Act 1924). 
Η λειτουργία της σιδηροδρομικής γραμμής ήταν 
αναπόσπαστο κομμάτι της μεταφορικής υποδο-
μής της Ιρλανδίας έως το 1963, οπότε και έπαυσε 
η λειτουργία της γραμμής για επιβατικούς σκο-
πούς. Παρά ταύτα, η γραμμή συνέχισε να λειτουρ-
γεί για τη μετακίνηση αγαθών και εμπορευμάτων, 
για μερικά ακόμη χρόνια έως ότου σταμάτησε να 
λειτουργεί, τμηματικά και πάλι. Σε πρώτη φάση 
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διακόπηκε η κυκλοφορία μεταξύ Ballingrane και 
Listowel κατά τον Νοέμβριο του 1975, ενώ σε 
δεύτερη φάση, διακόπηκε η κυκλοφορία μεταξύ 
Listowel και Abbeydorney κατά τον Ιανουάριο του 
1977. Τελευταίο τμήμα στο οποίο η κυκλοφορία 
σταμάτησε τον Ιούνιο του 1978 ήταν το τμήμα από 
Abbeydorney στο Tralee. 
Στα χρόνια που ακολούθησαν τέθηκε η ιδέα της 
αξιοποίησης του σιδηροδρόμου με σκοπό την 
ανάδειξή του ως τουριστικού προϊόντος. Για το 
λόγο αυτό, τη δεκαετία του 1980 σχηματίστηκε η 
Limerick & Kerry Railway Society και το 1985 εί-
χαν διατυπωθεί ήδη οι πρώτες προτάσεις από το 
Limerick County Council. Οι προτάσεις αυτές δεν 
περιελάμβαναν το σύνολο της σιδηροδρομικής 
χάραξης, η οποία σποραδικά χρησιμοποιούνταν. 
Μέχρι το 1984, χρησιμοποιούνταν μια φορά ετη-
σίως για την εξασφάλιση προστασίας των καλλι-
εργειών από τα έντομα, από το τρένο Locomotive 
172 που αποτελούσε το τελευταίο «οχυρό» τόσο 

της γραμμής όσο και των αγροτών για αποτελε-
σματικότερες σοδιές. Μετά το 1984 και έως το 
1987, η κίνηση επί της γραμμής ήταν σποραδικά 
από ένα τρένο για την επιθεώρηση της γραμμής 
που πέραν αυτού δεν επιτελούσε κάποιον άλλο 
λειτουργικό ρόλο (Colerman Fclit, 2014).
Με την εγκατάλειψη της γραμμής κατά το 1987, οι 
εργασίες ξεκίνησαν άμεσα έναν χρόνο αργότερα. 
Η λογική του σχεδιασμού της τουριστικής διαδρο-
μής περιελάμβανε την απομάκρυνση της γραμμής 
και έτσι οι ράγες μετακινήθηκαν, τμήμα των οποί-
ων εστάλη στο Σουδάν. Η χάραξη της νέας δια-
δρομής, που συνέχισε να ανήκει ιδιοκτησιακά στη 
CIÉ, την Εθνική Εταιρία Μεταφορών της Ιρλανδί-
ας (National Transport Company), στην οποία μέ-
χρι και σήμερα ανήκει, παρά τις αντιρρήσεις ορι-
σμένων κατοίκων, που προφανώς πηγάζουν από 
την ιδιαίτερη αξία της σημερινής διαδρομής που 
τιμάται περίπου στο 1.000.000 ευρώ (Fitzgibbon, 
2013), δεν ήταν αυτούσια με τη χάραξη του σιδη-
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ροδρόμου. Η αιτία ήταν το ανώμαλο έδαφος και 
οι επικίνδυνες στροφές που δε θα επέτρεπαν την 
ασφαλή διέλευση του κοινού.
Εκτός των παρεκκλίσεων που υπάρχουν από την 
πρότερη χάραξη, αξίζει να σημειωθεί πως η δια-
δρομή που έχει, έως σήμερα, αποδοθεί στο κοινό 
δεν είναι το σύνολο της σιδηροδρομικής γραμμής, 
παρά μόνο ένα τμήμα της. Συγκεκριμένα, είναι το 
τμήμα από το Rathkeale έως το Kilmorna, μιας 
που πρόσφατα εγκαινιάστηκε το τμήμα από το 
Abbeyfeale έως το Kilmorna (The Journal, 2014), 
όπως ήδη αναφέρθηκε. Το μεγαλύτερο τμήμα της, 
όπως έχει ήδη σημειωθεί, αναπτύχθηκε από την 
GST Ltd. που αποτελεί έναν οργανισμό που λει-
τουργεί χάρη στον εθελοντισμό, με τη συμβολή λοι-
πών τοπικών και κρατικών φορέων (GST(β), 2012). 
Στόχος είναι η ολοκλήρωση της διαδρομής προς 
το Tralee και το Fenit. Κινήσεις για την εκπλή-
ρωση του στόχου πραγματοποιούνται συνεχώς, 
με τελευταία την αποδοχή από μέρους της CIÉ 

να εκχωρήσει έκταση εγκαταλελειμμένου σιδη-
ροδρόμου στο Kerry County Council, τον περα-
σμένο Ιούνιο (Traleefenit, 2014). Πλέον, θεωρεί-
ται πως το έργο θα προχωρήσει, ειδικά μετά την 
επιχορήγηση που εγκρίθηκε από το Department 
of Transport, Tourism and Sport ύψους 200.000 
ευρώ, όπως χαρακτηριστικά σημειώνεται σε σχε-
τικό άρθρο της Independent (2012).

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Όπως τονίστηκε παραπάνω, η ιδέα για την επανά-
χρηση του σιδηροδρόμου και τη δημιουργία μιας 
πράσινης διαδρομής αναψυχής ήρθε στο προ-
σκήνιο αμέσως σχεδόν μετά τη μερική εγκατάλει-
ψη του σιδηροδρόμου. Η έμπνευση για το έργο 
αυτό ήταν η πράσινη διαδρομή Great Western 
Greenway στο Mayo. Η διαδρομή ήταν ιδιαίτερα 
επιτυχημένη, μιας που, βάσει στατιστικών στοι-
χείων του 2011 (Fáilte Ireland Research, 2011 
σε VSO Publications, 2013), η Great Western 
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Greenway δημιουργεί ετήσια έσοδα για την τοπική 
κοινωνία ύψους των 7,2 εκατομμυρίων ευρώ. Ει-
δικότερα, όπως τονίζει ο Riordan, διευθυντής της 
West Limerick Resources, το συγκεκριμένο γραμ-
μικό πάρκο αποτελεί μοχλό τουριστικής ανάπτυξης 
μέσα από ένα μοντέλο συνεργασίας δημοσίου και 
ιδιωτικού τομέα, που εστίασε στη συνεργασία με 
αγαστή σύμπνοια μεταξύ του ιστορικού χαρακτήρα 
της περιοχής και της κατάλληλης υποδομής.
Έτσι, το 1988, με γνώμονα το παράδειγμα του 
Great Western Greenway, ξεκίνησε η προσπά-
θεια εφαρμογής της ιδέας μέσα από επένδυση 
περίπου 2 εκατομμυρίων ευρώ. Η ποδηλατική δι-
αδρομή αυτή, κατά τον Murray Coon, Διευθυντή 
του Limerick City and County, αποτελεί σημαντι-
κό κομμάτι της υποδομής τουρισμού και αναψυ-
χής για την τοπικής κοινότητα (VSO Publications, 
2013). Ωστόσο, λόγω του μικρού χρονικού δια-
στήματος λειτουργίας του και του γεγονότος πως 
η διαχείριση και η προώθησή του δεν γίνονται από 

οργανωμένο φορέα, όπως στην περίπτωση του 
Great Western Greenway, πιστεύεται πως απαιτεί-
ται δουλειά, ώστε να μπορέσουν τα αποτελέσματα 
να είναι σημαντικότερα και μετρήσιμα σε σχέση με 
αυτά του Great Western Greenway (Report of the 
North Kerry Jobs Task Force, 2013, σ. 36).
Τα οφέλη έως τώρα, βάσει της ίδιας έρευνας του 
2013, σε αυτή τη φάση, εστιάζονται στον τοπικό 
πληθυσμό και κυρίως αφορούν τη βελτίωση της 
ποιότητα ζωής των κατοίκων. Ωστόσο, η επέκτα-
ση της διαδρομής, ο σχεδιασμός της μέσα από 
συνδυασμό της τοπικής με την εθνική στρατηγική 
για τον τουρισμό (Smarter Travel και Wild Atlantic 
Way), η εξωστρέφεια του τοπικού ιδιωτικού τομέα 
και η προώθησή της σε ένα γενικότερο πλαίσιο 
της «Συνολικής Εμπειρίας» θεωρείται πως θα 
μπορέσουν να συμβάλουν στην προσέλκυση ση-
μαντικού αριθμού τουριστών (VSO Publications, 
2013) και στην ακόμη μεγαλύτερη αύξηση των 
εσόδων στον τομέα του τουρισμού. Σχετικές έρευ-



183

Καλές Πρακτικές για την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας 
μέσα από Μελέτες Περίπτωσης σε Ελλάδα και Εξωτερικό

νες αποδεικνύουν αύξηση των τουριστών από το 
εξωτερικό που ενδιαφέρονται για πεζοπορία κατά 
40%, γεγονός που συνεπάγεται αύξηση των εσό-
δων στην τοπική κοινωνία κατά 35%. Τα νούμερα 
είναι αντίστοιχα και στους ποδηλάτες και στον πο-
δηλατικό τουρισμό (Limerick Post, 2013). Έτσι, το 
ιδιαίτερο βάρος για την προώθηση της διαδρομής 
δίνεται στην ποδηλασία, καθώς και στην πεζοπο-
ρία. Όπως ειπώθηκε στο Ευρωπαϊκό Συνέδριο 
της Ποδηλατικής Ένωσης, οι οικονομικές επιδρά-
σεις αναμένεται σε λίγα χρόνια να είναι αντίστοιχες 
με αυτές τις οποίες απέδωσε το Great Western 
Greenway (Limerick Post, 2012).  
Το τουριστικό προϊόν που αναμένεται να δημιουρ-
γηθεί με την ολοκλήρωση της διαδρομής σχετίζε-
ται τόσο με την υγεία και τον αθλητισμό όσο και με 
τον πολιτισμό και την ιστορία της περιοχής. Αύξη-
ση της τουριστικής δραστηριότητας συνεπάγεται 
τόνωση της τοπικής οικονομίας στους τομείς της 
εστίασης, διαμονής και ψυχαγωγίας (Report of the 

North Kerry Jobs Task Force, 2013, σ. 36). Για το 
λόγο αυτό η μετατροπή της σιδηροδρομικής χά-
ραξης έγινε με γνώμονα την τοπική ιστορία, την 
ανάδειξη του φυσικού τοπίου και τη διατήρηση του 
κτισμένου αποθέματος, τροποποιώντας τη χρήση 
γης σε σχετική με την πολιτιστική δραστηριότητα.
Τα έως τώρα αποτελέσματα από την παρούσα δι-
αδρομή όσο και από άλλες αντίστοιχες είναι θε-
τικά και για το λόγο αυτό την τελευταία δεκαετία 
υπάρχει η τάση καθιέρωσης επιπλέον διαδρο-
μών για τους λάτρεις των διακοπών με επίκεντρο 
το περπάτημα και την ποδηλασία στην Ιρλανδία 
(GST(α), 2012). Το κόστος κατασκευής τους είναι 
υψηλό. Είναι χαρακτηριστικό πως προσφάτως 
επενδύθηκαν 7 εκατομμύρια ευρώ για την ανά-
πτυξη αντίστοιχων σχεδίων, ένα εκ των οποίων 
ήταν η επέκταση του Great Southern Trail από 
το Abbeyfeale στο Kilmorna (The Journal, 2014). 
Ωστόσο, το υψηλό κόστος υπερκαλύπτεται από 
τα έσοδα από τις διαδρομές αναψυχής, τα οποία 
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βάσει σχετικής έρευνας του Irish Sports Council 
and Coillte, το 2006, ανέρχονταν περίπου στα 307 
εκατομμύρια ευρώ (National Trails Office, 2012, 
σ. 4). Τα οικονομικά οφέλη που προαναφέρθηκαν 
πολλαπλασιάζονται σε επίπεδο αναπτυξιακό, αν 
προστεθούν σε αυτά τα οφέλη σε επίπεδο βιοτι-
κού επιπέδου και ποιότητας ζωής, επιτρέποντας 
στους Ιρλανδούς να πιστεύουν στην αξιοποίηση 
τέτοιων διαδρομών ως ένα χαρακτηριστικό συ-
γκριτικό τους αναπτυξιακό πλεονέκτημα.

Η διαδρομή Valdresbanen στη 
Νορβηγία

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής 
Valdresbanen 
Η διαδρομή αναψυχής Valdresbanen λειτουργεί 
στα χνάρια της παλιάς ομώνυμης σιδηροδρομι-
κής χάραξης. Με συνολικό μήκος περίπου 31 χλμ, 
προσφέρεται για πεζοπορία ή ποδηλασία με πο-
δηλατοδραιζίνα, μιας και παρέχεται η δυνατότη-
τα ενοικίασης οχημάτων (Geocaching, 2012). Η 
μετακίνηση με τη χρήση της ποδηλατοδραιζίνας 
είναι, ίσως, η πιο ενδιαφέρουσα δραστηριότητα 
που παρέχεται στο Valdresbanen, που υπάρχει, 
βέβαια, και σε άλλα μέρη στην Ευρώπη, όπως 
στη Γερμανία. Τα συγκεκριμένα τρίκυκλα οχήματα 
είναι κατάλληλα για μια πληθώρα χρηστών, όπως 
οικογένειες, παρέες φίλων καθώς και μεμονωμέ-
να άτομα. Έτσι, αναλόγως των χρηστών, είναι 
δυνατό να επιλέξει κανείς τη χρήση αυτόνομης ή 
συνδυαζόμενης ποδηλατοδραιζίνας. Το ήπιο ανά-
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γλυφο της διαδρομής σε συνδυασμό με το σχετικά 
μικρό μήκος της διαδρομής παρέχουν τη δυνατό-
τητα για την προώθηση του συγκεκριμένου είδους 
μετακίνησης και αναψυχής. 
Σημεία ενοικίασης και, κατ’ επέκταση, σημεία 
έναρξης της περιήγησης μπορούν να είναι οι 
Σταθμοί των Πόλεων Etna, Tonsåsen και Bjørgo 
(Valdresbanen (α), n.r.). Έτσι, αναλόγως των 

επιθυμιών του εκάστοτε χρήστη, οι διαδρομές 
που μπορεί να κινηθεί εντός της συγκεκριμένης 
διαδρομής είναι οι εξής: (α) Dokka – Nordsinni, 
μήκους 7,15 χλμ, (β) Dokka – Eina, μήκους 18,2 
χλμ και (γ) Dokka – Tonsåsen, μήκους 30,8 χλμ. 
Ωστόσο, υπάρχει δυνατότητα συνέχισης στη χάρα-
ξη Tonsåsen – Bjørgo, μήκους 12,7 χλμ, μιας που 
υφίσταται σχετική υποδομή (Geocaching, 2012). 
Ωστόσο, πέραν των θερινών δραστηριοτήτων 
που αναφέρθηκαν παραπάνω, η συγκεκριμένη 
διαδρομή προσφέρεται, επίσης, για χειμερινές 
δραστηριότητες όπως το σκι (Geocaching, 2012). 
Το ζήτημα αυτό είναι ιδιαίτερα σημαντικό γιατί οι 
καιρικές συνθήκες είναι τέτοιες, ώστε το χιόνι να 
αποτελεί βασικό συστατικό του χειμερινού τοπίου 
της περιοχής. Αν και το ανάγλυφο της περιοχής 
δεν παρουσιάζει ιδιαίτερες αυξομειώσεις, η υψο-
μετρική διαφορά των 533,5 μ. επιτρέπει την ενα-
σχόληση με τη συγκεκριμένη δραστηριότητα.
Σημαντικά κίνητρα για τη χρήση της συγκεκριμένης 
διαδρομής είναι κυρίως το φυσικό τοπίο, καθώς και 

Εικόνα 138: Χάρτης της διαδρομής Valdesbanen.
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τα ιστορικά στοιχεία δομημένου περιβάλλοντος του σιδηροδρόμου. 
Οι δύο σήραγγες μήκους 115 και 784 μέτρων, καθώς επίσης οι δύο 
σήραγγες και το κρησφύγετο που βρίσκεται μεταξύ των σταθμών 
των πόλεων Dokka και Tonsåsen λειτουργούν ως σημεία σύνδεσης 
με το πολιτιστικό περιβάλλον και, κατ’ επέκταση, ως πόλοι έλξης 
χρηστών του χώρου.

Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Η ποδηλατική διαδρομή Valdresbanen αναπτύχθηκε με γνώμονα 
τη σιδηροδρομική γραμμή που προϋπήρχε παλαιότερα στην περι-
οχή. Η Valdres Line ή Valdresbanen, όπως είναι γνωστή στα νορ-
βηγικά ήταν μια σιδηροδρομική γραμμή, μήκους 108 χλμ, η οποία 
συνέδεε τη γραμμή Gjøvik Line στο Eina με το Fagernes στην πε-
ριοχή Valdres. Η κατασκευή της συζητήθηκε πολύ εφόσον υπήρχαν 
εναλλακτικές ιδέες για τη χάραξη, η τελική επιλογή της οποίας έγινε το 
1899. Οι εργασίες ξεκίνησαν γρήγορα και τον Νοέμβριο του 1902 το 
πρώτο τμήμα της γραμμής, από το Eina στο Dokka, ήταν έτοιμο για 
να αποδοθεί για προσωρινή λειτουργία (Arkivnett, n.r.). Οι εργασίες 
συνεχίστηκαν εντατικά και το καλοκαίρι του 1903 ένα μεγάλο εργο-
τάξιο 800 ανδρών, περίπου, εργάζονται για τη διάνοιξη της γραμμής 
στο τμήμα μεταξύ των πόλεων Dokka και Tonsåsen (Arkivnett, n.r.), 
που λίγους μήνες μετά (Νοέμβριος 1903) αποδίδεται στο κοινό.

Εικόνα 139: Ειδικές κατασκευές ποδηλατοδραζίνων 
σε τμήμα σιδηροδρομικών γραμμών.
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Για ορισμένα χρόνια το  Tonsåsen αποτελούσε 
τερματικό σταθμό, λόγω αδυναμίας ανεύρεσης 
πόρων. Ωστόσο, η εξασφάλιση των αναγκαίων 
χρημάτων έδωσε ώθηση στην κατασκευή της 
γραμμής που ολοκληρώθηκε το 1906. Τερματικός 
σταθμός, πλέον, της νέας γραμμής που εγκαινιά-
στηκε παρουσία του Βασιλιά Haakon στις 29 Σε-
πτεμβρίου 1906, είναι ο Fagernes (Arkivnett, n.r.). 
Η κατασκευή της γραμμής Valdresbanen αποτέλε-
σε ένα έργο πνοής για τη Νορβηγία και ειδικότερα 
για τις όμορές της περιοχές. Η γρήγορη, ασφαλής 
και φτηνή σύνδεση των εξωαστικών περιοχών με 
τις πόλεις συνέβαλε αισθητά στη βελτίωση της 
επικοινωνίας μεταξύ των δύο χώρων. Αυτό, σε 
συνδυασμό με την εκτατική ανάπτυξη του αστικού 
χώρου, αύξησε τις ανάγκες για βρώσιμα προϊό-
ντα, καθώς και για ξυλεία και γεωργικά προϊόντα. 
Λίγα χρόνια μετά, το 1931, μια επιτροπή διορίστη-
κε για να εξετάσει ενδεχόμενο εξαγοράς του ιδι-
ωτικού σιδηροδρόμου από μέρους του κράτους. 
Οι ανησυχίες για μια τέτοια κίνηση ήταν πράγματι 

έντονες και η επιτροπή κατέληξε στο συμπέρα-
σμα πως δεν υπήρχε οικονομική βάση για ανά-
ληψη μιας τέτοιας μεγάλης δαπάνης. Παρά ταύτα, 
έξι (6) χρόνια αργότερα η σιδηροδρομική γραμμή 
πέρασε στα χέρια του Νορβηγικού Δημοσίου και 
από την 1η Ιουλίου 1937 εντάχθηκε στο δίκτυο της 
Norwegian State Railways (NSB).
Και ενώ η διαχείριση της γραμμής από μέρους της 
NSB έως τη δεκαετία του 1950 φάνηκε να είναι 
ικανοποιητικότατη, η απόφαση της NSB για μη 
ηλεκτροδότηση της γραμμής λειτούργησε ως κα-
ταλύτης για την αντίστροφη μέτρηση της περιόδου 
ευημερίας της γραμμής, μιας που περίπου το μισό 
δίκτυο της χώρας ηλεκτροδοτήθηκε και αναβαθ-
μίστηκε κατά την εικοσαετία 1950-60 (Wikipedia, 
2013).
Η υποβάθμιση της γραμμής έναντι υπολοίπων 
σε συνδυασμό με τη διάδοση του ΙΧ αυτοκινήτου 
και η καθιέρωση γρήγορης λεωφορειακής σύνδε-
σης μεταξύ Oslo και Fagermes μείωσαν την κίνη-
ση στο σιδηρόδρομο και τελικά τον Ιούνιο 1988, 
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η NSB αποφάσισε την εγκατάλειψη της γραμμής 
(Arkivnett, n.r.) για τη μετακίνηση επιβατών, πράγ-
μα που πραγματοποιήθηκε, τελικά, την 1η Ιανου-
αρίου 1989 (Wikipedia, 2013). Ωστόσο, εμπορευ-
ματικά τρένα συνέχισαν τη διέλευσή τους μέχρι το 
1999 (Norske Jernbanestasjoner, 2009).

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Η ποδηλατική διαδρομή Valdresbanen υλοποι-
ήθηκε από την αξιοποίηση ενός τμήματος της 
ομώνυμης σιδηροδρομικής χάραξης. Η διαδρομή 
αναψυχής αυτή είναι μια καθαρά ποδηλατική δι-
αδρομή, καθώς στηρίζεται σε μεγάλο βαθμό στη 
διοργάνωση «μετακινήσεων με ποδηλατοδραιζί-
να» (draisine tours), στο υπάρχον σιδηροδρομικό 
δίκτυο.
Η δραστηριότητα αυτή είναι και η πιο προσοδο-
φόρα δραστηριότητα στη διαδρομή. Γενικότερα, 
βέβαια, η διαδρομή συντηρείται από έσοδα προ-
σπέλασης (bompengebillettar).  Αν και το γεγονός 
αυτό δημιουργεί την αίσθηση πως τα έσοδα είναι 

μικρά και οριακά για την υλοποίηση βασικών ερ-
γασιών, δεν συμβαίνει καθόλου έτσι. Σύμφωνα με 
στοιχεία που παρατίθενται στον Επίσημο Ιστότο-
πο (Valdresbanen  (β), n.r.), το μέσο ετήσιο εισό-
δημα από αυτήν την πηγή ανέρχεται σε 44.040 
κορώνες. Σύμφωνα με τον ίδιο ιστότοπο, κατά 
τα τελευταία 12 χρόνια λειτουργίας το συνολικό 
ποσό ανήλθε στις 528.490 κορώνες, ξεπερνώ-
ντας το μισό εκατομμύριο. Στα παραπάνω έσο-
δα δεν προσμετρώνται έσοδα από κάποια άλλη 
πηγή, καθώς και τα έσοδα της τοπικής κοινωνίας 
που προκύπτουν από την αύξηση της τουριστικής 
δραστηριότητας.
Η κοινωνική αποδοχή αποτελεί μια άλλη σημαντι-
κή διάσταση για την οποία πρέπει να γίνει λόγος. 
Στην περίπτωση της συγκεκριμένης διαδρομής εί-
ναι χαρακτηριστικό το γεγονός πως οι όποιες ερ-
γασίες στηρίζονται στην εθελοντική προσπάθεια, 
όπως χαρακτηριστικό είναι το παράδειγμα του κα-
θαρισμού της διαδρομής (Valdresbanen  (β), n.r.). 
Χρηματικά ποσά από τα προαναφερθέντα έσοδα 
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επενδύονται μόνο για την αγορά του αναγκαίου 
εξοπλισμού και για εξειδικευμένες εργασίες. Το 
γεγονός αυτό συνεπάγεται, εκτός της εξοικονόμη-
σης χρηματικών πόρων, την κοινωνική αποδοχή, 
που με τη σειρά της σημαίνει την αναγνώριση της 
διαδρομής ως μέσο κοινωνικής ευημερίας. Στην 
προκειμένη περίπτωση, η συμμετοχικότητα, τόσο 
στη διατήρηση-διαχείριση όσο και τη λειτουργία, 
καθιστά το έργο μέρος της δημόσιας ζωής και, συ-
νεπώς, ιδιαίτερα επιτυχημένο. 

Η διαδρομή Via Verdes de 		
la Sierra de la Demanda 		
στην Ισπανία

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής 	
Via Verdes de la Sierra de la Demanda
Η διαδρομή Via Verdes de la Sierra de la 
Demanda αποτελεί μια «πράσινη διαδρομή» στην 
κυριολεξία, πέραν του ονόματός της (μετάφραση 
από τα Ισπανικά).  Το μήκος της ανέρχεται σε πε-
ρίπου 54 χλμ και θεωρείται μια από τις πιο όμορ-
φες διαδρομές στην Ισπανική ενδοχώρα (Manu 
and Bea, 2009), μιας που είναι «παρθένα» σε 
μεγάλο βαθμό, λόγω της σχετικά χαμηλής εκβιο-
μηχάνισης της εν λόγω περιοχής (Flores, 2009). 
Η διαδρομή διατρέχει την επαρχία Burgos και 
συγκεκριμένα στο μεσοδιάστημα από τις πόλεις 
Arlanzón και Monterrubio de la Demanda (Sierra 
de la Demanda, n.r.). Ωστόσο, η ανακάλυψη ενός 
ιδιαίτερα σημαντικού αρχαιολογικού χώρου, κατά 
τη διάρκεια των έργων για τη διάνοιξη του σιδη-

Εικόνα 140: Χάρτης που αποτυπώνει την τοποθεσία αλλά και την 
ίδια τη διαδρομή Via Verdes de la Sierra de la Demanda
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ροδρόμου, στην περιοχή Sierra de Atapuerce, 
όπου υπάρχουν σημαντικά απολιθώματα που 
χρονολογούνται περίπου ενός εκατομμυρίου ετών 
(Unesco, 2009), έχει δημιουργήσει έντονη σκέψη 
για την επέκταση της διαδρομής και τη συσχέτιση 
της αναψυχής με τον πολιτισμό και το αρχαιολογι-
κό ενδιαφέρον.
Η διαδρομή διασχίζει περιοχές με όμορφα φυσι-
κά τοπία και που αποτελούν ενδιαίτημα ποικίλων 
ειδών χλωρίδας και πανίδας (Flores, 2009). Χα-
ρακτηριστικά στοιχεία της διαδρομής, που είναι 
και αυτή επίγονος μιας εγκαταλελειμμένης σιδη-
ροδρομικής γραμμής, είναι οι σήραγγες που, κά-
ποτε, διέσχιζαν τα διερχόμενα τρένα. Από τις τρεις 
σήραγγες κατά μήκος της διαδρομής, μόνο η μια 
είναι προσπελάσιμη και μάλιστα με φωτισμό, η 
οποία και ανακατασκευάστηκε στο πλαίσιο της 
ανάπλασης του χώρου (Casas, 2011, σ.8), μιας 
που οι άλλες δύο είναι σε άσχημη κατάσταση 
λόγω ανεπαρκούς συντήρησης (Manu and Bea, 

2009). Στα σημεία υπάρχει παράλληλη χάραξη 
ώστε να είναι δυνατή η διέλευση και η συνέχιση 
της διαδρομής. 
Κατά μήκος της διαδρομής υπάρχουν, επίσης, γέ-
φυρες, οι οποίες λειτουργούν για τους χρήστες ως 
σημεία θέας στην ευρύτερη περιοχή, και κυρίως 
για τους ποδηλάτες και τους πεζοπόρους. Η ιπ-
πασία είναι κάτι που επίσης επιτρέπεται (Flores, 
2009). Όμως πέραν αυτών των δύο δραστηριο-
τήτων, υπάρχει και άλλη μια επιλογή, που είναι η 
διάσχιση της  περιοχής με αερόστατο. 

Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Όπως και άλλες περιπτώσεις πράσινων διαδρο-
μών, η συγκεκριμένη αποτελεί παρέμβαση σε 
εγκαταλελειμμένο τμήμα σιδηροδρομικής χάρα-
ξης. Η ιστορία της σιδηροδρομικής γραμμής αυτής 
ξεκινά από το δεκαετία του 1890 (καλοκαίρι 1896), 
όταν η βρετανική εταιρία “The Sierra Company 
Limited”, που ίδρυσε ο Pierce Williams (Misrutas, 
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2006), πήρε άδεια από την ισπανική κυβέρνηση 
για την κατασκευή μιας χάραξης μικρού πλάτους 
για τη μεταφορά σιδηρομεταλλεύματος από τα 
ορυχεία των βουνών της περιοχής Sierra de la 
Demanda στην πόλη του Burgos και από εκεί στα 
βασκικά ορυχεία ατσαλιού διά της σιδηροδρομι-
κής χάραξης Burgos-Bilbao (Wikipedia, 2014). 
Έτσι, μετά από πέντε χρόνια εργασιών, η γραμμή 
ήταν έτοιμη να λειτουργήσει το 1901 (Wikipedia, 
2014).  Αν και η άδεια που εκδόθηκε αρχικά ανα-
φερόταν στην κίνηση εμπορευματοφόρων τρέ-
νων κατά μήκος της γραμμής, πραγματοποιή-
θηκε νέα συμφωνία μεταξύ της κατασκευαστικής 
εταιρίας και του Diputación Provincial de Burgos, 
βάσει της οποίας η μεταφορά επιβατών αποτελεί 
επιπλέον μέλημα της πρώτης. Αντ’ αυτού, η το-
πική αρχή επιδότησε την κατασκευή του έργου.  
Πρακτικά, ωστόσο, η χρήση της γραμμής ήταν κυ-
ρίως εμπορευματική (Sierra de la Demanda, n.r.). 
Αν και αρχικά η γραμμή λειτουργούσε ικανοποιητικά, 
η εμφάνιση αποθεμάτων σιδήρου στην περιοχή της 

Εικόνα 141: Ενδεικτικά τμήματα της διαδρομής Via Verdes 
de la Sierra de la Demanda
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Vizcaya σε συνδυασμό με την ανάπτυξη εσωτερι-
κών προβλημάτων στη βρετανική εταιρία (Sierra 
de la Demanda, n.r.) και το υψηλό κόστος μεταφο-
ράς του μεταλλεύματος προς το Bilbao, η γραμμή 
σύντομα έγινε μη αποδοτική και τελικά έπαυσε τη λει-
τουργία της το 1910 (Wikipedia, 2014).   
Κατά καιρούς, κατά τη δεκαετία του 1920 (Flores, 
2009), πραγματοποιήθηκαν προσπάθειες με σκοπό 
την επαναλειτουργία της σιδηροδρομικής γραμμής 
και των  ορυχείων του Burgos, που εγκαταλείφθη-
καν ταυτόχρονα με τη γραμμή. Ωστόσο, κάτι τέτοιο 
δεν έγινε και, το 1947, η γραμμή είχε παρακμάσει 
σημαντικά και διαλυθεί (Sierra de la Demanda, n.r.). 
Αν και από την πρώτη στιγμή της εγκατάλειψης 
της γραμμής είχε συζητηθεί η ιδέα της αξιοποίη-
σης του χώρου με τη δημιουργία πράσινων δια-
δρομών (Manu and Bea, 2009), πρακτικά και δεν 
έγινε καμία ενέργεια για σειρά ετών. Τελικά, μετά 
από πολλές διαπραγματεύσεις αποφασίστηκε 
πως η καλύτερη εφήμερη χρήση της εγκαταλελειμ-
μένης γραμμής είναι η μετατροπή στην παρούσα 

πράσινη διαδρομή για την οποία γίνεται λόγος. Η 
διαδρομή θα σχεδιαζόταν με τρόπο κατάλληλο για 
χρήση από ποδηλάτες και πεζοπόρους, όπως και 
έγινε. Τελικά, η πράσινη διαδρομή υλοποιήθηκε με 
χρηματοδότηση του Υπουργείου Περιβάλλοντος 
(GeoPage, 2012).
Και τέθηκε σε λειτουργία κατά το 2004 (Wikipedia, 
2014), ύστερα από την καταλυτική επίδραση της 
ανάδειξης των σπηλαίων και των ευρημάτων στην 
Atapuerca ως Μνημείο Παγκόσμιας Πολιτιστικής 
Κληρονομιάς, το 2001 (Sierra de la Demanda, n.r.). 

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Η παρέμβαση αυτή αποτελεί μια από τις πολλές 
που πραγματοποιήθηκαν στο πλαίσιο της ανά-
πτυξης του προγράμματος «Πράσινες Διαδρο-
μές» στο σύνολο ης ισπανικής επικράτειας. Για 
την υλοποίησή της επενδύθηκαν 2,7 εκατομμύρια 
ευρώ, περίπου, μιας που πιστεύεται πως τα του-
ριστικά οφέλη είναι πολλαπλάσια των εξόδων. Ο 
αριθμός των τουριστών είναι σημαντικός, ωστό-
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σο, σχετίζεται και με τα σημαντικά πολιτιστικά 
μνημεία της ευρύτερης περιοχής, όπως ο αρχαιο-
λογικός χώρος στην περιοχή Sierra de Atapuerce, 
το ιστορικό-καλλιτεχνικό συγκρότημα Pineda de la 
Sierra με την ιδιαίτερη αρχιτεκτονική, το παλιό χω-
ριό Barbadillo de Herreros, καθώς και το φυσικό 
τοπίο της περιοχής.
Δυστυχώς, η συγκεκριμένη ποδηλατική διαδρο-
μή δεν έτυχε ιδιαίτερης προσοχής, γιατί δεν είχαν 
ληφθεί κατά καιρούς τα αναγκαία μέτρα για τη 
συντήρηση της διαδρομής και κατ’ επέκταση για 
την προσέλκυση τουριστών. Οι δύο σήραγγες δεν 
είναι προσπελάσιμες, η διαδρομή σε κάποια ση-
μεία είναι απότομη και η σηματοδότηση δεν είναι 
ικανοποιητική. Ταυτοχρόνως, δεν πραγματοποιεί-
ται καθαρισμός της διαδρομής στο βέλτιστο επί-
πεδο και ειδικά σε περιοχές που η βλάστηση είναι 
έντονη. Για την αντικατάσταση του αναγκαίου εξο-
πλισμού και τον καθαρισμό της διαδρομής απαι-

τήθηκαν 250.000 ευρώ, το 2009, ενώ οι τοπικοί 
αξιωματούχοι δηλώνουν πως οι τοπικοί πόροι δεν 
είναι ικανοί για την ανάληψη μιας τέτοιας ευθύνης 
(Diario de Burgos, 2009).
Η συνεργασία μεταξύ των φορέων και η συμμε-
τοχικότητα πιστεύεται πως αποτελούν βασικά 
στοιχεία για τη βελτίωση της κατάστασης στη δι-
αδρομή. Η επίτευξη αυτού θα συμβάλει στην αύ-
ξηση του αριθμού των τουριστών των περιαστι-
κών περιοχών που είναι και στόχος του Ισπανικού 
κράτους, όπως μαρτυρείται και από τη δημιουργία 
αυτής της σειράς πράσινων διαδρομών.
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Η διαδρομή Otago Central Rail-Trail 

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής 	
Otago Central Rail-trail  
Η διαδρομή Otago Central Rail-trail άνοιξε στο 
κοινό το 2000. Το μήκος της ανέρχεται σε 150 
χλμ, διατρέχοντας ένα μεγάλο τμήμα του νοτίου 
μέρους της Νέας Ζηλανδίας, κατά μήκος του πο-
ταμού Taieri (Jellum and Reis, 2008, σ. 7). Η σύλ-
ληψη της ιδέας για τη δημιουργία της διαδρομής 
ήταν η απόδοση στο κοινό ενός χώρου για ανά-
πτυξη δραστηριοτήτων ήπιας κυκλοφορίας και 
αναψυχής, όπως το περπάτημα, η ποδηλασία και 
η ιππασία, που είναι και οι βασικές χρήσεις της 
διαδρομής (Wikipedia, 2014). 
Αν και αντίστοιχες προσπάθειες είχαν πραγματο-
ποιηθεί ήδη σε άλλες περιοχές του κόσμου, όπως 
αποτυπώθηκε στις προηγούμενες ενότητες, στην 
αμερικανική και ευρωπαϊκή επικράτεια, το έργο 
αποτελούσε μια μετεγγραμμένη (Page, 2004, σ. 
153), μεν, πρωτοποριακή ιδέα, δε, για τα δεδο-
μένα της Νέας Ζηλανδίας, καθιστώντας τη συγκε-

κριμένη διαδρομή την πρώτη του είδους στη χώρα (Otago 
Central Rail Trail (β), n.r.).  
Ως προς τη χάραξη της ποδηλατικής διαδρομής, αυτή κι-
νείται στο μεσοδιάστημα μεταξύ των πόλεων Middlemarch 
και Clyde και, ειδικότερα, στο ίχνος της παλιάς σιδηροδρο-
μικής χάραξης. Όπως αποτυπώνεται στον σχετικό χάρτη, η 
διαδρομή κινείται βόρεια του Middlemarch και, διατρέχοντας 

Εικόνα 142: Χάρτης που αποτυπώνει τη διαδρομή Otago Central Rail-Trail.
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περιοχές και τοπία ιδιαίτερου φυσικού κάλλους, 
τρείς (3) σήραγγες (Wikipedia, 2014) και εξήντα 
οχτώ (68) γέφυρες (Graham, 2009, σ. 1), καταλή-
γει στην πόλη Clyde. 
Ως προς το ανάγλυφό της, σε γενικές γραμμές, εί-
ναι ήπιο, εφόσον στο Middlemarch που αποτελεί 
σημείο έναρξης/λήξης της διαδρομής, το υψόμε-
τρο είναι 201 μ., ενώ το υψηλότερο σημείο που 
βρίσκεται στο μεσοδιάστημα των πόλεων Ranfurly 
και Oturehua είναι 618 μ.  Το ήπιο ανάγλυφο απο-
τελεί απόρροια της πρότερης χρήσης του χώρου 
μιας που τα ατμοκίνητα τρένα μπορούσαν να κινη-
θούν ικανοποιητικά σε χαμηλές κλίσεις. Ωστόσο, 
λόγω της γενικότερης μορφολογίας της περιοχής 
όπου υπάρχουν οροσειρές σε κοντινή απόσταση, 
παρατηρείται υπό ορισμένες καιρικές συνθήκες η 
ανάπτυξη ισχυρών ανέμων.
Οι βασικότερες χρήσεις της διαδρομής περιορίζο-
νται στην ποδηλασία και την πεζοπορία, ενώ πολύ 
συχνά χρησιμοποιείται για ιππασία, σκι, κατά το 
χειμώνα και υδάτινες δραστηριότητες, όπως το 
ψάρεμα, σε υδατικούς πόρους όμορους της διαδρομής 

Εικόνα 143: Ενδεικτικά τμήματα της διαδρομής Οtago Central Rail-Trail
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(Dowsett 2008, σ. 63). Άλλες δραστηριότητες με 
τις οποίες μπορούν να ασχοληθούν οι χρήστες 
της διαδρομής είναι η άθληση, εφόσον υπάρχει 
υποδομή για γκολφ και κέρλινγκ (curling), η πα-
ρατήρηση της άγριας ζωής, οι επισκέψεις σε μου-
σεία, γκαλερί και ιστορικούς χώρους, καθώς και η 
οινογνωσία (Jellum and Reis, 2008, σ. 7). 
Για την εξυπηρέτηση των χρηστών και, κατ’ επέ-
κταση, για την προσέλκυση τουριστών, κατά μήκος 
της διαδρομής έχουν αναπτυχθεί ποικίλοι χώροι 
αναψυχής, εστίασης και καταλύματα. Ορισμένες 
μάλιστα από τις επιχειρήσεις παρέχουν τη δυνα-
τότητα μεταφοράς αποσκευών στους τουρίστες. 
Λόγω του μεγάλου αριθμού χώρων εστίασης και 
αναψυχής, η διαδρομή έχει γίνει γνωστή ως “Ale 
Trail” αντί για “Rail Trail” (Whitefield et. al., 2012, 
σ. 13). Ταυτόχρονα, οι τοπικές αρχές έχουν φρο-
ντίσει για την εγκατάσταση σειράς υποδομών που 
παρέχουν δωρεάν εξυπηρέτηση στους χρήστες 
της διαδρομής. Δεκατέσερα (14) κιόσκια, δώδεκα 

(12) δημόσιας χρήσης τουαλέτες, ερμηνευτικές πι-
νακίδες με χαρτογραφικό, φωτογραφικό και εκπαι-
δευτικό υλικό και πινακίδες σήμανσης αποτελούν 
τα βασικά στοιχεία δημόσιου εξοπλισμού, κατά μή-
κος της διαδρομής (Jellum and Reis, 2008, σ. 7).
Στα δεκατέσσερα (14) χρόνια λειτουργίας της 
πράσινης διαδρομής έχει αναδειχθεί σε γνωστό 
τουριστικό προορισμό της χώρας. Το γεγονός 
αυτό, έχει ως αποτέλεσμα την ανάπτυξη μεγάλης 
ζήτησης και ειδικά κατά τις περιόδους αιχμής, τα 
σαββατοκύριακα και τις αργίες (Wikipedia, 2014).
 
Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Η εν λόγω ποδηλατική διαδρομή προέκυψε από 
την αξιοποίηση ενός μέρους της εγκαταλελειμ-
μένης σιδηροδρομικής σύνδεσης Otago Central 
Railway. Η κατασκευή της σιδηροδρομικής γραμ-
μής ξεκίνησε το 1879 με σκοπό τη σύνδεση μετα-
ξύ του Dunedin ΝΖ by Bike, 2014), της μεγαλύ-
τερης πόλης της χώρας (Otago Central Rail Trail 
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(α), n.r.), με τα ορυχεία χρυσού της Νέας Ζηλαν-
δίας (ΝΖ by Bike, 2014). Ωστόσο, όπως τονίζει ο 
Dowsett (2008, σ. 56), η χρονολογία καθιέρωσης 
της γραμμής ποικίλλει κατά το διάστημα 1850-60, 
με επικρατέστερη περίοδο την τελευταία δεκαετία. 
Έτσι, ενώ η γραμμή αυτή έπρεπε να κατασκευα-
στεί νωρίτερα για την ανάπτυξη της γεωργίας, το 
βάρος δόθηκε στην εξόρυξη. Ο μεγάλος αριθμός 
μεταλλεύματος που μεταφέρονταν μέσω του σιδη-
ροδρόμου κατέστησε το  Dunedin μια πολύ πλού-
σια περιοχή με ιδιαίτερη εμπορική δύναμη. 
Η κατασκευή σταμάτησε για ένα χρονικό διάστημα 
κατά τη δεκαετία του 1880 και το 1891 η γραμμή 
έφτασε στην πόλη του Middlemarch (ΝΖ by Bike, 
2014). Έκτοτε, απαιτήθηκαν δεκαέξι (16) χρόνια 
για την ολοκλήρωση της γραμμής. Καθ’ όλη τη δι-
άρκεια αυτών των χρόνων, δεκάδες εργαζόμενοι 
μηχανικοί, εργάτες και σιδηρουργοί ασχολήθηκαν 
με την υλοποίηση της γραμμής 150 χλμ που συ-
νέδεε τις πόλεις Middlemarch και Clyde. Η σύνδε-
ση επεκτάθηκε, στην πορεία, βορειοδυτικά, συν-
δέοντας την πόλη Clyde με το Cromwell  (Otago 
Central Rail Trail (α), n.r.).  

Σε πρώτη φάση τα τρένα που χρησιμοποιού-
νταν ήταν κινούμενα με ατμό, ενώ στην πορεία, 
το 1957, εισήχθησαν τα τρένα που κινούνταν με 
τη χρήση πετρελαίου ή/και ηλεκτρισμού, καθώς 
η συγκεκριμένη γραμμή αποτελούσε μια από τις 
πρώτες πετρελαιοκινούμενες της χώρας (Otago 
Central Rail Trail (α), n.r.). Τα τρένα που συνέδεαν 
πόλεις και περιοχές με διαφορετικές φυσιογνωμί-
ες όπως την εμπορική μεγαλούπολη του Dunedin 
με περιοχές του Otago απομονωμένες και φτωχό-
τερες, κατάφεραν να συμβάλουν στην ανάπτυξη 
των αγροτικών περιοχών. Το γεγονός αυτό κατέ-
στησε το σιδηρόδρομο ιδιαίτερα επικερδή, κάτι 
που όμως έπαυσε να ισχύει κατά την περίοδο του 
1960, οπότε ξεκίνησε να αναπτύσσεται καλό οδικό 
δίκτυο (ΝΖ by Bike, 2014). Η κατάσταση επιδεινώ-
θηκε με την αναδιάρθρωση της γεωργίας κατά την 
περίοδο 1980-1990, λειτουργώντας ως σημαντική 
δομική αλλαγή, λόγω μιας πληθώρας ζητημάτων, 
ένα εκ των οποίων ήταν η έλλειψη υδατικού απο-
θέματος (Dowsett, 2008, σ. 58).
Η υποβάθμιση της γραμμής ήταν εμφανής και κατά 
τα τελευταία χρόνια λειτουργίας της παρέμενε ανοιχτή 
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για την ολοκλήρωση των κατασκευαστικών εργα-
σιών στο φράγμα της πόλης Clyde. Η ολοκλήρω-
ση του φράγματος κατά το 1990 σήμανε και τον 
τερματισμό της λειτουργίας της σιδηροδρομικής 
γραμμής, η οποία εγκαταλείφθηκε (Otago Central 
Rail Trail (α), n.r.). 
Σύντομα οι ράγες σε ορισμένα σημεία απομα-
κρύνθηκαν και ο κενός, πλέον χώρος, μαρτυρού-
σε μνήμες του παρελθόντος και φόβους και ανη-
συχίες των κατοίκων για το αβέβαιο μέλλον των 
πόλεών τους. Η πολιτεία ενδιαφέρθηκε για το ση-
μαντικό ζήτημα και προέκυψε η διχοτόμηση της 
σιδηροδρομικής γραμμής σε δύο τμήματα: 

i.	 Το πρώτο είναι το τμήμα μεταξύ Dunedin και 
Middlemarch, που τελεί υπό την εποπτεία του 
Taieri Gorge Railway και λειτουργεί σαν αξιο-
θέατο και μέσο αναψυχής (Otago Central Rail 
Trail (α), n.r.).   

ii.	 Στο δεύτερο τμήμα, που αγοράστηκε από το 
Τμήμα Διατήρησης (New Zealand Department 
of Conservation), το 1993 και σε συνεργασία 
με τον νεοσύστατο οργανισμό Otago Central 
Rail Trail Trust  υλοποιήθηκε το όραμα των δύο 
φορέων, δηλαδή, της δημιουργίας ενός περι-
ποιημένου μονοπατιού για ποδήλατο στη θέση 
όπου κάποτε περνούσαν τα τρένα της περιοχής 
(ΝΖ by Bike, 2014).  Το τμήμα αυτό αποτελεί τη 
γνωστή διαδρομή Otago Central Rail Trail, για 
την οποία γίνεται λόγος στην ενότητα αυτή.

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Η εν λόγω διαδρομή συνέβαλε, όπως και όλες οι 
αντίστοιχες, σε δύο τομείς της αναπτυξιακής δια-
δικασίας: η πρώτη είναι η ενίσχυση της οικονομι-
κής δραστηριότητας, ενώ η δεύτερη σχετίζεται με 
τη βελτίωση της ποιότητας ζωής διά της προώθη-
σης της κοινωνικής ευημερίας.
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Αναφορικά με το πρώτο σκέλος, σύμφωνα με σχε-
τική έρευνα των Jellum and Reis (2008, σ. 29), η 
μετατροπή της σιδηροδρομικής χάραξης σε δια-
δρομή αναψυχής είχε ιδιαίτερες οικονομικές επι-
δράσεις στην τοπική κοινωνία, λόγω της αύξησης 
που παρατηρήθηκε στην τουριστική δραστηριότη-
τα. Οι περισσότεροι από τους ιδιοκτήτες επιχειρή-
σεων θεωρούν πως κατά το διάστημα 2005-2008 
έχει παρατηρηθεί σημαντική αύξηση των κερδών 
τους. Μάλιστα, αποδίδουν τη βελτίωση αυτή, σε 
σημαντικό βαθμό, στη διαδρομή αναψυχής, παρά 
στο γεγονός πως κατά την ίδια περίοδο έχει παρα-
τηρηθεί γενικότερη μείωση του αριθμού των του-
ριστών από το εξωτερικό. Ωστόσο, συνδυαστικά 
με τη μείωση αυτή, έχουν λάβει χώρα και άλλες 
αλλαγές στη δομή του τουρισμού. Το προφίλ του 
μέσου τουρίστα μπορεί να σκιαγραφηθεί από άτο-
μα μέσης ηλικίας (36-50 ετών) που ταξιδεύουν σε 
μικρές ομάδες (3-4 ατόμων) και ενδιαφέρονται, 
κυρίως, για τον ποδηλατικό τουρισμό (Jellum and 
Reis, 2008, σ. 29). Με γνώμονα αυτό το προφίλ 

τουριστών, αυτή η διαδρομή αναψυχής που, μά-
λιστα, ψηφίστηκε ως μια από τις καλύτερες στη 
χώρα για να τις επισκεφτεί κανείς (Dowsett, 2008, 
σ. 73), φαίνεται να λειτουργεί κερδοφόρα.
Γενικότερα, η διαδρομή αποτελεί βασικό τμήμα 
της τοπικής οικονομίας, γεγονός που επιβεβαι-
ώνεται και από την παραπάνω έρευνα. Ωστόσο, 
η συνεισφορά της είναι, σε μεγάλο βαθμό, απρό-
βλεπτη, μιας που υπόκειται σε οικονομικές δυ-
νάμεις κλίμακας διάφορης της εμβέλειας των το-
πικών επιχειρήσεων (Jellum and Reis, 2008, σ. 
29). Επίσης, αποδίδει άνισα κατά τη διάρκεια του 
έτους. Αν και παρέχει δραστηριότητες τόσο καλο-
καιρινές όσο και χειμερινές, οι πρώτες είναι αυτές 
που κεντρίζουν τους περισσότερους τουρίστες. Η 
περίοδος ακμής κυμαίνεται στο χρονικό διάστημα 
μεταξύ Φεβρουαρίου και Μαρτίου. 
Πέρα από τα οικονομικά οφέλη λόγω, κυρίως, 
του τουρισμού, τα οποία συνέβαλαν στην ανα-
ζωογόνηση της τοπικής οικονομίας και ιδιαίτερα 
των μικρών πόλεων, η ανακύκλωση του εισοδή-
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ματος διά της υλοποίησης έργων υποδομής και  
αναβάθμισης που παλαιότερα είχαν παραμεληθεί 
αποτελεί μια βασική κατηγορία θετικών επιδράσε-
ων που συντελεί στην κοινωνική ευημερία.
Στη δεύτερη κατηγορία θετικών επιδράσεων από 
τη λειτουργία της διαδρομής εντάσσονται και τα 
οφέλη που σχετίζονται με τη διατήρηση της πολι-
τιστικής κληρονομιάς. Το γεγονός αυτό που επι-
τυγχάνεται τόσο με τη λογική του υλοποιηθέντος 
σχεδιασμού όσο και από το μάρκετιγνκ του τόπου 
και τη συμπεριφορά των γηγενών κατοίκων δη-
μιουργεί μια αίσθηση κοινοτικής ταυτότητας και 
υπερηφάνειας. Αυτό, με τη σειρά του, δημιουργεί 
ικανοποιήση στους κατοίκους και λειτουργεί, ταυ-
τοχρόνως, θετικά στον τουρισμό και την οικονομι-
κή δραστηριότητα, ως μέρος μιας κυκλικής διαδι-
κασίας (Graham, 2009, σ. 7).
Σαν γενικό συμπέρασμα από την εξέταση της συ-
γκεκριμένης διαδρομής προκύπτει πως η διαδρο-
μή αναψυχής λειτουργεί ιδιαίτερα ικανοποιητικά. 

Μάλιστα, κατάφερε να συμβάλει στην αναδιάταξη 
της περιοχής και να προσφέρει θετικά αποτελέ-
σματα στις τοπικές κοινωνίες, όντας, ταυτοχρό-
νως, μια κατάσταση που επικροτείται από τους 
κατοίκους της περιοχής (Jellum and Reis, 2008, σ. 
29).  Χαρακτηριστικά για τη συγκεκριμένη διαδρο-
μή, η Tourism Dunedin CEO αναφέρει πως αποτε-
λεί: «το καλύτερο παράδειγμα κοινωνικής και οικο-
νομικής ανάκαμψης μέσω του τουρισμού, στη Νέα 
Ζηλανδία» (Graham, 2009, σ. 7). Για την καλύτερη 
λειτουργία της, ωστόσο, και την αντιμετώπιση ορι-
σμένων ζητημάτων, όπως η ανισοκατανομή του 
αριθμού των τουριστών και κατ’ επέκταση του ει-
σοδήματος των τουριστικών επιχειρήσεων, έχουν 
πραγματοποιηθεί προτάσεις που συνοψίζονται 
στα εξής σημεία: (α) προώθηση επιπλέον δρα-
στηριοτήτων, (β) καλύτερο μάρκετινγκ και (γ) βελ-
τίωση τεχνικής και τουριστικής υποδομής (Jellum 
and Reis, 2008, σ. 29). 
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Η διαδρομή Great Victorian 
Rail Trail στην Αυστραλία

Γενικά Χαρακτηριστικά της 		
διαδρομής Great Victorian Rail Trail 
Το Great Victorian Rail Trail αποτελεί τη 
μεγαλύτερου μήκους συνεχούς διαδρομή 
αναψυχής στην Αυστραλία (Groovyone 
Pty Ltd, 2014). Ακολουθώντας τη χά-
ραξη της σιδηροδρομικής γραμμής των 
σιδηροδρόμων Mansfield και Alexandra 
στο βορειο-κεντρικό τμήμα της Victoria 
στην Αυστραλία, η διαδρομή, που είναι 
αλλιώς γνωστή ως Goulburn River High 
Country Rail (Rails-Trails Australia, n.r.), 
αγγίζει τα 134 χλμ. Ο κύριος κλάδος της 
από το Tallarook στο Mansfield έχει μή-
κος 121 χλμ, ενώ ο μικρός κλάδος που 
εκτείνεται μεταξύ των πόλεων Cathkin 
και Alexandra έχει μήκος 13 χλμ. (Ride 
On, 2012). 

Οι κύριες δραστηριότητες για τις οποίες προσφέρεται η εν λόγω 
διαδρομή είναι η ποδηλασία, ενώ εναλλακτικές επιλογές είναι το 
περπάτημα και η ιππασία (Murrindindi Shire Council, n.r.), μιας 
που σε ορισμένα τμήματα της διαδρομής έχει κατασκευαστεί ξεχω-
ριστό μονοπάτι για ιππασία (Rails-Trails Australia, n.r.). Η διαδρο-
μή προσφέρεται για όλα τα επίπεδα φυσικής κατάστασης και για 

Εικόνα 144: Χάρτης που αποτυπώνει τη διαδρομή Great Victorian Rail Trail
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όλες τις ηλικίες για τέσσερις (4) κυρίως λόγους: 
(α) ήπιο ανάγλυφο χωρίς επικίνδυνα και απότο-
μα τμήματα (Great Victorian Rail Trail, 2013, σ. 
8), (β) δυνατότητα διάσχισης τόσο ολόκληρης όσο 
και τμήματος της διαδρομής, μιας που υπάρχει 
σχετική υποδομή σημείων έναρξης και ενοικίασης 
εξοπλισμού, καθώς και δυνατότητα μεταφοράς και 
στάθμευσης (Groovyone Pty Ltd, 2014), (γ) έχει 
σχεδιαστεί με υψηλές προδιαγραφές λειτουργικό-
τητας και ασφαλείας (Rails-Trails Australia, n.r.) και 
(δ) γειτνίαση με τη Μελβούρνη, μιας που απέχει 
περίπου μία ώρα (Murrindindi Shire Council, n.r.). 
Το τελικό προϊόν αναψυχής που παρέχεται μέσω 
της συγκεκριμένης ποδηλατικής διαδρομής δεν 
περιορίζεται στις προαναφερθείσες αθλητικές 
δραστηριότητες. Λοιπές δυνατότητες είναι η πα-
ρατήρηση της άγριας ζωής (Ride On, 2012) και 
η επίσκεψη ιστορικών τόπων και περιοχών ιδιαί-
τερης φυσικής ομορφιάς. Χαρακτηριστικά τέτοια 
μέρη είναι η ιστορική σήραγγα Cheviot Tunnel μή-

κους 200 μέτρων, ο Παλιός Σιδηροδρομικός Σταθ-
μός της Alexandra, όπου υπάρχει το Alexandra 
Timber Tramway and Museum (Murrindindi Shire 
Council, n.r.), οι τριάντα εννέα (39) γέφυρες που 
παρέχουν συνοχή στη διαδρομή, η Trawool 
Valley που προστατεύεται από τη National 
Trust για το ιδιαίτερο φυσικό της τοπίο (Great 
Victorian Rail Trail, 2013, σ. σ. 10-11), η Lake 
Eildon (Rails-Trails Australia, n.r.), το Yarck 
Tearooms και το Goulburn River, που λειτουρ-
γούν, ταυτοχρόνως, ως σημαντικοί πόλοι έλξης 
τουρισμού (Ride On, 2012).  
Όπως ήδη τονίστηκε, η γειτνίαση με τη Μελβούρ-
νη παρέχει το πλεονέκτημα άμεσης σύνδεσης με 
τον αστικό χώρο, αλλά και με τα δίκτυα μεταφο-
ράς, τόσο τα χερσαία, όπως το οδικό και το σιδη-
ροδρομικό, όσο και με το εναέριο, εντάσσοντας τη 
διαδρομή στον διεθνή χάρτη τουριστικών προορι-
σμών (Great Victorian Rail Trail, 2013, σ. 18).
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Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Η σιδηροδρομική γραμμή που αποτέλεσε τη βάση 
για την ανάπτυξη της εν λόγω διαδρομής αναψυ-
χής αναπτύχθηκε τμηματικά ήδη από τα τέλη του 
19ου αιώνα. Βάση ανάπτυξης της γραμμής απο-
τέλεσε ο κύριος βόρειος σιδηροδρομικός άξονας 
από τη Μελβούρνη στο Tallarook, ο οποίος είχε 
ολοκληρωθεί από το 1872 (Rails-Trails Australia, 
n.r.), μιας που, στη συνέχεια αυτού ξεκίνησε η κα-
τασκευή της επιμήκους αυτής γραμμής, δέκα χρό-
νια αργότερα, το 1882. Η πρώτη αυτή επέκταση 
κάλυπτε την απόσταση από το Tallarook έως την 
πόλη Yea, μια διαδρομή με έντονο ανάγλυφο, γε-
γονός που δυσκόλεψε και καθυστέρησε 
σχετικά τα έργα κατασκευής, αυξάνο-
ντας τον αριθμό των εργαζομένων και 
το κόστος, το οποίο άγγιξε τις £97,637 
(Rails-Trails Australia., n.r.)
Μετά από αρκετά χρόνια, το 1887 ξε-
κίνησαν οι εργασίες επέκτασης προς 
το Mansfield (Rails-Trails Australia., 

n.r.), κάτι που έγινε λίγα χρόνια αργότερα, το 1891 
(Ride On, 2012).  Η διαδρομή σύντομα επεκτάθη-
κε ως την Alexandra (1901) και ο σιδηρόδρομος 
χρησιμοποιήθηκε τόσο για εμπορευματικούς όσο 
και για επιβατικούς σκοπούς (Ride On, 2012).   
Αν και ο σιδηρόδρομος ήταν κερδοφόρος για σει-
ρά ετών, η διάδοση του ΙΧ αυτοκινήτου ήταν κατα-
λυτικής σημασία για την παρακμή του σιδηροδρό-
μου. Το 1977 παύει η λειτουργία των επιβατικών 
τρένων (Ride On, 2012) και το 1978 σταματά η διέ-
λευση εμπορευματικών τρένων, τμηματικά. Την ίδια 
χρονιά η λειτουργία του σιδηροδρόμου έπαυσε ολο-
κληρωτικά (Great Victorian Rail Trail, 2013, σ. 14). 

Εικόνα 145: Ενδεικτικά τμήματα της διαδρομής Great Victorian Rail-Trail.
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Η αντίδραση των αρχών ήταν άμεση μιας που φυ-
τεύτηκε η ιδέα για τη μετατροπή του σιδηροδρόμου 
σε μια διαδρομή αναψυχής. Ωστόσο, καμία δρα-
στηριότητα προς αυτήν την κατεύθυνση δεν έλα-
βε χώρα πριν το 1997 (Great Victorian Rail Trail, 
2013, σ. 14).  Μετά από πολλές διαπραγματεύ-
σεις και συζητήσεις, η Ομοσπονδιακή Κυβέρνηση 
δέσμευσε ένα κονδύλι ύψους 13,2 εκατομμυρίων 
δολαρίων και σε συνδυασμό με ακόμη ένα εκα-
τομμύριο που δόθηκε από την Πολιτειακή Κυβέρ-
νηση και εισφορές από τοπικούς φορείς (Ride On, 
2012), τα έργα ξεκίνησαν το 2000. Το 2011 ολο-
κληρώνονται τα τελευταία τμήματα της διαδρομής, 

βάσει χρονοδιαγράμματος και προϋπολογισμού, 
υπό τη διαχείρηση των Mansfield, Murrindindi and 
Mitchell Shire Councils και το 2012 το έργο εγκαι-
νιάζεται και αποδίδεται στο κοινό (Great Victorian 
Rail Trail, 2013, σ. 15).

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
 Η παρούσα διαδρομή αναψυχής είναι πολύ πρό-
σφατη και αυτό συνεπάγεται ότι τα όποια γενικευ-
μένα συμπεράσματα θα είναι επισφαλή. Ωστόσο, 
μπορούν να σημειωθούν ορισμένα ζητήματα τα 
οποία αξίζει να ληφθούν υπόψη σε μελλοντικούς 
σχεδιασμούς αντίστοιχων περιπτώσεων:

i.	 Η διαδρομή κατάφερε σύντομα να δημιουρ-
γήσει αύξηση του αριθμού των τουριστών 
και οι τοπικές κοινωνίες να επικροτούν τη 
στρατηγική. Οι επιχειρηματίες της περιο-
χής, ειδικά, είναι ιδιαίτερα ευχαριστημένοι, 
μιας που πιστεύουν πως σημαντικός αριθ-
μός των εσόδων τους είναι απόρροια της 
αξιοποίησης της διαδρομής, καθώς όλο 
και περισσότεροι επισκέπτες, και κυρίως 

Εικόνα 146: To λογότυπο της διαδρομής.
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ποδηλάτες, βρίσκονται κατά μήκος της δι-
αδρομής. Για το λόγο αυτό, η λογική των 
επεκτάσεων ετέθη στο τραπέζι των δια-
πραγματεύσεων προς χάρη οικονομικής 
ανάπτυξης. Είναι χαρακτηριστική η περί-
πτωση της πόλης Seymour που αναμένει 
κατακόρυφη αύξηση των εσόδων της μέσα 
από την επέκταση της συγκεκριμένης δια-
δρομής. Όπως τονίζει ο Τοπικός Σύμβου-
λος Graeme Coppel (Sonti, 2012), η πε-
ριοχή αναμένεται να κερδίζει περίπου $10 
εκατομμύρια, ετησίως, μέσω μιας παρέμ-
βασης επέκτασης, στη βραχυχρόνια περί-
οδο. Στη μακροχρόνια περίοδο τα κέρδη 
υπολογίζεται πως θα είναι αυξημένα. 

ii.	 Η διαχείριση τόσο της κατασκευαστικής 
διαδικασίας όσο και της λειτουργίας είναι 
εύρυθμη, γεγονός που επιτρέπει την κερ-
δοφορία της διαδρομής, βάσει των εκτι-
μήσεων. Ειδικότερα, στη φάση του σχε-
διασμού και της υλοποίησης, οι δημόσιοι 

φορείς που ανέλαβαν τη διαχείριση, κινή-
θηκαν βάσει σχεδίου (Interim Plan, 2010) 
το οποίο παρείχε το γενικότερο πλαίσιο 
δράσης για τις δραστηριότητες που έπρεπε 
να γίνουν στο κάθε στάδιο των εργασιών. 
Στην πορεία, οι εργασίες προγραμματίζο-
νταν από το Goulburn River High Country 
Rail trail Management Plan, ενώ υλοποιή-
θηκαν άλλες τρεις μελέτες, η κάθε μια εξει-
δίκευε σε διαφορετικό επιστημονικό τομέα, 
όπως τονίζεται στο Coulburn River High 
Country Rail Trail Management Plan (2011, 
σ. 6). Έτσι, επιτεύχθηκε η ολοκλήρωση 
των εργασιών υποδειγματικά βάσει χρονο-
διαγράμματος και προϋπολογισμού (Great 
Victorian Rail Trail, 2013, σ. 15). Άξια ανα-
φοράς είναι, επίσης, η μεθοδολογία προ-
ώθησης της διαδρομής που υλοποιήθηκε 
και συνεχίζει να υλοποιείται οργανωμένα. 
Μία από τις δράσεις προώθησης ήταν η 
υλοποίηση σχεδίου για τη σήμανση της δι-
αδρομής (Bicycle Network, 2013), γεγονός 
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που δείχνει την προσοχή που έχει δοθεί 
στην ανάπτυξη της διαδρομής και τις υψη-
λές προδιαγραφές σχεδιασμού της. 

iii.	Η συμμετοχικότητα αποτελεί σημαντικό συ-
στατικό στην υλοποίηση της διαδρομής. Το  
Διαχειριστικό Σχέδιο της Διαδρομής (2011) 
υλοποιήθηκε υπό την καθοδήγηση μιας 
ομάδας διαχείρισης (Project Control Group 
- PCG), η οποία αποτελούνταν τόσο από 
δημόσιους φορείς όσο και από εκπροσώ-
πους της τοπικής κοινωνίας. Το γεγονός 
αυτό συνεπάγεται κοινωνική αποδοχή που 
σχετίζεται με την κοινωνική ευημερία της 
τοπικής κοινωνίας.

Τα παραπάνω τρία σημεία είναι ιδιαίτερα σημαντικά 
συμπεράσματα από τη χρήση της διαδρομής αυτό το 
μικρό χρονικό διάστημα. Το αυστραλιανό μοντέλο 

στο σχεδιασμό και διαχείριση της διαδρομής 
φαίνεται να είναι επιτυχημένο, μιας που βάσει των 
στατιστικών στοιχείων της περιόδου 2011-2012, η 
τουριστική κίνηση στη Victoria ήταν τέτοια, ώστε 
πραγματοποιήθηκε αύξηση των θέσεων εργασίας 
στους 200.000 εργαζομένους, γεγονός που σημαίνει 
χρηματικά την εισροή του ποσού των $19.1 
εκαττομυρίων στην τοπική οικονομία. Ποσοστιαία, 
η προερχόμενη από τον τουρισμό χρηματική εισροή 
αποτυπώνεται στο 5,8% του ακαθάριστου προϊόντος 
της Victoria (Vicotria State Governent, 2013, σ. 12). 
Οι στρατηγικές που έχουν διατυπωθεί στοχεύουν 
στην περαιτέρω αξιοποίηση των διαδρομών και την 
προώθηση μελλοντικής μεγέθυνσης, κάτι το οποίο 
εικάζεται πως θα οφείλεται, μερικώς, και στην 
περαιτέρω ανάδειξη του Great Victorian Rail Trail. 
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Η διαδρομή Fernleigh Track			 
στην Αυστραλία 

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής 	
Fernleigh Track
Η διαδρομή Fernleigh Track είναι η πιο σημαντική διαδρο-
μή τοπικής σημασίας (Newcastle Cycleways Movement 
Incorporated, n.r.) στην περιοχή της New South Wales. 
Δημοφιλής στον τοπικό πληθυσμό, η συγκεκριμένη δια-
δρομή δημιουργήθηκε στη βάση της παλιάς σιδηροδρο-
μικής χάραξης από το Newcaste στο Lake Macquarie 
(PCAL (α), 2011). 
Το μήκος της διαδρομής, που αποτελεί τμήμα της NSW 
Coastline Cycleway (PCAL (α), 2011), ανέρχεται σε 15,5 
χλμ (PCAL (β), 2011) και διατρέχει το μεσοδιάστημα των 
πόλεων Adamstown και Belmont (Newcastle City Council, 
2010, σ. σ. 3-4). Το  τοπίο της διαδρομής, μέσα από θα-
μνώδεις και δασώδεις εκτάσεις, με ποικιλία στις εναλλα-
γές τοπίου και αναγλύφου, μπορεί να λειτουργήσει ως 
σημαντικός πόλος έλξης για επισκέπτες από άλλες περι-
οχές που ενδιαφέρονται για φυσιολατρικές επισκέψεις και 

Εικόνα 147: Χάρτης που αποτυπώνει τη διαδρομή Farnleigh Track.
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αθλητικές δραστηριότητες όπως η ποδηλασία και 
η πεζοπορία (Newcastle City Council, 2010, σ. σ. 
3-4). Ταυτόχρονα, όμως, λειτουργεί και ως μετα-
φορική δίοδος για τους γηγενής κατοίκους, που 
προτιμούν ήπια μέσα μεταφοράς, όπως το ποδή-
λατο ή την πεζοπορία (PCAL (α), 2011). 
Η αποκατάσταση της διαδρομής πραγματοποιή-
θηκε με τρόπο τέτοιο, ώστε να υπάρχει αναφο-
ρά στο παρελθόν της χάραξης και κατ’ αυτόν τον 
τρόπο να λειτουργεί ως τουριστικός προορισμός. 
Η διαδικασία σχεδιασμού και οι εργασίες αποκα-
τάστασης έγιναν οργανωμένα, βάσει σχεδίων τα 
οποία στόχευαν στην αξιοποίηση του χώρου ως 
διαδρόμου ήπιας αναψυχής για πεζοπορία και πο-
δηλασία (Newcastle City Council, 2010, σ. σ. 3-4). 
Η εικόνα 147 παρουσιάζει τη διαδρομή που ανα-
πτύχθηκε τμηματικά και τέθηκε σε λειτουργία, 
στο σύνολό του, το Μάρτιο του 2011 (Newcastle 
Cycleways Movement Incorporated, n.r.).

Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Η διαδρομή Fernleigh Track λειτούργησε ως δι-
αδρομή αναψυχής στα ίχνη της παλιάς σιδηρο-
δρομικής χάραξης του 1980 μεταξύ των πόλεων 
Adamstown και Belmont  (PCAL (γ), 2011), που 
αποτέλεσε σύνδεσμο μεταξύ των δύο τοπικών 
κοινωνιών. Απαρχή της κατασκευής της σιδηρο-
δρομικής αυτής γραμμής αποτέλεσαν οικονομικοί 
παράγοντες και, συγκεκριμένα, η ανακάλυψη ση-
μαντικών αποθεμάτων άνθρακα στα ορυχεία της 
Λίμνης Macquarie, τα οποία έπρεπε να μεταφέ-
ρονται στο Λιμάνι του Newcastle (Newcastle City 
Council, 2010, σ. 3). 
Για την εξυπηρέτηση της μεταφορικής σύνδεσης 
στη χάραξη τοποθετήθηκαν αρχικά ατμοκίνητα 
τρένα τα οποία, το 1967, αντικαταστάθηκαν από 
πετρελαιοκίνητα. Η βελτίωση της ποιότητας των 
παρεχόμενων υπηρεσιών ήταν ήδη εμφανής και η 
αναγκαιότητα της γραμμής άρχισε να γίνεται αντι-
ληπτή. Ωστόσο, η σημαντικότητα της γραμμής είχε 
ήδη διαπιστωθεί, όταν άρχισε να χρησιμοποιείται 
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και για τη μεταφορά άλλων απαραίτητων εμπο-
ρευμάτων μεταξύ των δύο κοινοτήτων (Newcastle 
City Council, 2010, σ. 3), ενώ η αναγκαιότητά της 
υπογραμμίστηκε μετά το 1916, που λειτουργούσε 
και ως μέσο μετακίνησης πληθυσμού (Newcastle 
Cycleways Movement Inc., 2011).
Μάλιστα, η λειτουργία του ως δικτύου μετακίνησης 
ανθρώπων εντατικοποιήθηκε με την πάροδο των 
ετών, τόσο λόγω της μικρής χρονοαπόστασης της 
διαδρομής που ήταν περίπου μία ώρα όσο, κυρί-
ως, λόγω του χαμηλού αντιτίμου για τη χρήση του 
μέσου. Το χαμηλό κόστος του εισιτηρίου αποτε-
λούσε απόρροια της εμπορευματικής χρήσης της 
γραμμής, μιας που οι εταιρίες που ασχολούνταν 
με την εξόρυξη και την εμπορία του άνθρακα επι-
δοτούσαν τη λειτουργία της γραμμής, σημαντικά. 
Τα ποσά που επενδύονταν στη λειτουργία του σι-
δηροδρόμου ήταν τέτοια, ώστε ακόμη και μετά το 
κλείσιμο ορισμένων ορυχείων και τη μείωση με-
ταφοράς άνθρακας, επέτρεπαν τη συντήρηση της 
χάραξης (Newcastle City Council, 2010, σ. 3).

Η γραμμή ήταν κερδοφόρα για μεγάλο διάστημα 
έως και τη δεκαετία του 1960. Η διάδοση του ΙΧ 
αυτοκινήτου περιόρισε την επιβατική δραστηρι-
ότητα και το 1971 σταμάτησε η διέλευση επιβα-
τικών αμαξοστοιχιών, ενώ ορισμένοι από τους 
ενδιάμεσους της διαδρομής σταθμούς έπαψαν 
να λειτουργούν σε τακτικό επίπεδο (Newcastle 
Cycleways Movement Inc., 2011). Η παρακμή του 
σιδηροδρόμου είχε ήδη ξεκινήσει και συνεχίστη-
κε με τη μείωση των αποθεμάτων άνθρακα στα 
ορυχεία της περιοχής, γεγονός που μείωσε και τις 
εμπορευματικές μετακινήσεις. Το 1991 η γραμμή 
εγκαταλείφθηκε οριστικά (Newcastle City Council, 
2010, σ. 3). 
Η εγκαταλελειμμένη χάραξη έμεινε αναξιοποίητη 
για μικρό χρονικό διάστημα, μιας που απαιτήθηκε 
χρόνος για διαπραγματεύσεις και συζητήσεις για 
το μέλλον της γραμμής. Τελικά, τα τοπικά Συμ-
βούλια του Newcastle και του Lake Macquarie 
αποφάσισαν την εξαγορά της περιοχής το 1993 
(PCAL (γ), 2011), γεγονός που ολοκληρώθηκε 
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το 1994 (Newcastle City Council, 2010, σ. 3), για 
την κατασκευή μιας διαδρομής αναψυχής, χαρο-
ποιώντας μεγάλο μέρος της τοπικής κοινωνίας 
που από το 1971 απαιτούσε την κατασκευή πο-
δηλατικής διαδρομής, στο χώρο της πάλαι ποτέ 
χάραξης (Newcastle Cycleways Movement Inc., 
2011). Μαζί με την έναρξη των διαδικασιών, το 
1993 ξεκίνησαν και οι διαδικασίες σχεδιασμού της 
νέας διαδρομής αναψυχής, ενώ τρία (3) χρόνια 
μετά, οι δύο τοπικοί φορείς προέβηκαν στην ίδρυ-
ση μιας κοινοπραξίας, βάσει της Πράξης Local 
Government Act 1993, Section 355, ώστε να δια-
χειριστεί το έργο (PCAL (γ), 2011).
 Οι εργασίες αποκατάστασης ξεκίνησαν άμεσα και 
πραγματοποιήθηκαν βάσει σχετικών μελετών που 
προέβλεπαν τη δημιουργία μιας ευχάριστης δια-
δρομής με σεβασμό, ωστόσο, στο χαρακτήρα και 
το παρελθόν της περιοχής. Για το λόγο αυτό, αν 
και οι περισσότερες από τις ράγες απομακρύνθη-
καν, έχουν παραμείνει μερικές ως θεματοφύλακες 
του παλιού σιδηροδρόμου, ενώ ορισμένα βαγόνια 
που βρίσκονται εγκατεστημένα κατά μήκος της δι-

αδρομής με φόντο το φυσικό τοπίο λειτουργούν ως 
ιστορικές αναφορές, μαρτυρώντας την ανθρώπινη 
παρέμβαση της προηγούμενης περιόδου. Στις ερ-
γασίες αποκατάστασης συμπεριλήφθησαν και οι 
εργασίες συντήρησης της Σήραγγας Fernleigh, 
που, αν και επιβίωσε από τους σεισμούς του 1925 

Εικόνα 148: Τμήμα της διαδρομής που διέρχεται μέσα από σήραγγα.
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και 1989, υπέστη φθορές με την πάροδο των ετών 
(Newcastle City Council, 2010, σ. 3).
Το 1999, τα δύο Τοπικά Συμβούλια ενέκριναν και 
εξέδωσαν ένα Σχέδιο Εφαρμογής (Implementation 
Plan) (PCAL (γ), 2011), το οποίο έδινε σαφείς κα-
τευθύνσεις για την υλοποίηση των έργων με στό-
χο τη λειτουργία της διαδρομής ως ποδηλατικού 
διαύλου και χώρου πεζοπορίας (Newcastle City 
Council, 2010, σ. 3). 
Η διαδρομή ολοκληρώθηκε τμηματικά σε πέντε 
μέρη και η αποδοχή του κοινού ήταν εμφανής κατά 
τις τελετές εγκαινίων, όπως μαρτυρείται και από 
σχετικό φωτογραφικό υλικό, που παρατίθεται. Η 
διαδρομή αποδόθηκε, τελικά, στο κοινό το 2011 
(Newcastle Cycleways Movement Inc., 2011) και 
έκτοτε αποτελεί έναν δημοφιλή χώρο αναψυχής 
και, ταυτόχρονα, έναν σημαντικό συνδετήριο άξο-
να των τοπικών κοινωνιών.

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Η λειτουργία της συγκεκριμένης διαδρομής είναι 
αρκετά πρόσφατη, όπως η προηγούμενη περί-
πτωση που εξετάστηκε. Ωστόσο, και στην περί-
πτωση αυτή, υπάρχουν κάποια πρώτα αποτε-
λέσματα που επιτρέπουν την εξαγωγή θετικών 
συμπερασμάτων για τη λειτουργία της καθώς και 
την προσμονή επιπλέον θετικών επιδράσεων 
στην τοπική κοινωνία.
Κατά την προ της υλοποίησης της δράσης περί-
οδο, οι στόχοι του σχεδιασμού εστιάζονταν στην 
επίτευξη ολοκληρωμένης ανάπτυξης μέσω της 
οικονομικής ανάπτυξης και της προώθησης της 
κοινωνικής ευημερίας. Ειδικότερα, εστιάζονταν σε 
(Newcastle Cycleways Movement Inc., 2011):

o	Ασφάλεια κατά τη μετακίνηση και κυρίως στα 
παιδιά,

o	Προστασία περιβάλλοντος, λόγω αυξημένων 
προβλημάτων που αντιμετωπίζονταν σε λοιπές 
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περιοχές της Αυστραλίας, όπως στο Sydney 
με σκοπό τη μείωση των επιπέδων εκπεμπό-
μενων αερίων στα προβλεπόμενα επίπεδα 
της «Σύμβασης του Ρίο».

o	Μείωση του κόστους, τόσο σε επίπεδο κατα-
σκευής και συντήρησης όσο και σε επίπεδο 
κατανάλωσης. Η κατασκευή μιας ποδηλατικής 
διαδρομής δεν απαιτεί υψηλό κόστος κατα-
σκευής και συντήρησης συγκριτικά με την οδική 
σύνδεση και, ταυτόχρονα, δεν υπάρχει κόστος 
κατανάλωσης, μιας που δεν απαιτείται αγορά 
καυσίμου για τη λειτουργία του ποδηλάτου. 

o	Προώθηση της δημόσιας σωματικής και ψυ-
χικής υγείας, μέσω της τακτικής άσκησης, γε-
γονός που θα ωφελήσει τόσο τα ίδια τα άτομα 
όσο και την τοπική κοινωνία.

o	Τουριστική ανάπτυξη, που προωθείται λόγω 
της ιστορικότητας της διαδρομής και του φυσι-
κού κάλλους της περιοχής.

Τρία χρόνια μετά την ολοκλήρωση του έργου, η 
διαδρομή αναψυχής Fernleigh Track έχει σχολια-
στεί ως μια πολύ επιτυχημένη περίπτωση που θε-
ωρείται, μάλιστα, παράδειγμα προς μίμηση, όπως 
σημειώνει σε σχετική ομιλία του ο Υπουργός 
Robin Parker (2014). «Περιφερειακός Θησαυρός» 
(Rural Tresasure) είναι ένας χαρακτηρισμός που 
της αποδίδεται για να τονίσει την αποδοτικότητά 
της (Newcastle City Council, 2010, σ. 1). Ο λόγος 
είναι το γεγονός πως οι στόχοι που τέθηκαν πα-
ραπάνω, επιτεύχθηκαν ήδη από τα πρώτα κιόλας 
χρόνια της λειτουργίας της διαδρομής. Ειδικότερα, 
αποτελεί:

o	Ασφαλή διαδρομή, γεγονός που είναι απόρ-
ροια των κατασκευαστικών χαρακτηριστικών 
και επιλογών που πραγματοποιήθηκαν. Συ-
γκεκριμένα, η διαδρομή χαρακτηρίζεται από 
μεγάλα πλάτη, λόγω της πρότερης χρήσης και 
από διάκριση των χρήσεων, με αποτέλεσμα 
να μην υπάρχει επικοινωνία με το αυτοκίνητο, 
μιας που υπάρχει σήραγγα κάτω από τη λεω-
φόρο, αλλά ούτε και με τον πεζό. Στα τέσσερα 
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(4) σημεία, όπου η πεζοπορική διαδρομή τέ-
μνεται από την ποδηλατική υπάρχουν φανάρια 
και σχετικές πινακίδες. Οι σήραγγες είναι επαρ-
κώς φωτισμένες και το ικανοποιητικό επίπεδο 
αραιής κατοίκησης, σποραδικά, σε τμήματα 
της γραμμής δημιουργεί ένα επίπεδο  ασφάλει-
ας της σωματικής ακεραιότητας των χρηστών 
(PCAL (δ), 2011).

o	Περιβαλλοντική προστασία που επιτυγχάνεται 
μέσω της αύξησης του αριθμού των χρηστών 
της διαδρομής, κυρίως για καθημερινή χρήση, 
συνεπάγεται μείωση της χρήσης ΙΧ αυτοκινή-
των. Το γεγονός αυτό, με τη σειρά του, σημα-
τοδοτεί τη μείωση της ρύπανσης σε επίπεδο 
τοπικής κοινωνίας και τη βελτίωση της ποιότη-
τας ζωής των κατοίκων. Σύμφωνα με στοιχεία 
σχετικής έρευνας του 2007, όπου η διαδρομή 
λειτουργούσε τμηματικά, μια τυπική Κυριακή ο 
αριθμός των επισκεπτών ανήλθε στα 898 άτο-
μα, ενώ μια καθημερινή ημέρα στα 590 (Rail 
Trails Australia, 2013). Η ολοκλήρωση της δι-

αδρομής και η φήμη που απέκτησε είχαν ως 
αποτέλεσμα την ακόμη μεγαλύτερη προσέλκυ-
ση των χρηστών και κυρίως των ποδηλατών. 
Μάλιστα, η αύξηση των εντόπιων χρηστών συνε-
πάγεται την προώθηση μιας γενικευμένης ιδέας, 
ή καλύτερα κοινωνικής αντίληψης πως η ποδη-
λασία δεν είναι κάτι δύσκολο αλλά τρόπος ζωής 
(Newcastle Cycleways Movement Inc., 2011).

o	Πακέτο «κοστολόγησης» για τη δημιουργία μετα-
φορικής σύνδεσης και ταυτόχρονα μιας πολιτιστι-
κής εγκατάστασης, μιας που η διαδρομή λειτουργεί 
ως τόπος ιστορικής συλλογικής μνήμης. Το σύνο-

Εικόνα 148: Ενδεικτικό τμήμα της διαδρομής, όπου είναι εμφανείς οι ράγες.
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λο του έργου κόστισε περίπου 10 εκατομμύ-
ρια δολάρια (Newcastle Cycleways Movement 
Inc., 2011). Ωστόσο, τα οικονομικά οφέλη που 
παρέχει είναι σημαντικά.

o	Βελτίωση του επιπέδου υγείας της τοπικής κοι-
νωνίας, μιας που, όπως αποδεικνύεται από 
στατιστικά στοιχεία σχετικής έρευνας, κατά 
την ολοκλήρωση του πρώτου σταδίου της δι-
αδρομής, το κόστος υγειονομικής περίθαλ-
ψης μειώθηκε κατά 118.000 δολάρια, ετησίως 
(Newcastle Cycleways Movement Inc., 2011). 
Επίσης, μεμονωμένα περιστατικά της τοπικής 
κοινότητας μπορώντας να δραστηριοποιηθούν 
στη φύση με το ποδήλατο βελτιώνουν την κα-
τάσταση της υγείας τους. Χαρακτηριστικό είναι 
η περίπτωση ενός ατόμου με εγκεφαλική πα-
ραλυσία που μετά από σχετική θεραπεία μέσω 
ποδηλάτου στη νέα διαδρομή επανήλθε μερι-
κώς και πλέον μπορεί να εξυπηρετηθεί σε ικα-
νό βαθμό. Το σχετικό βίντεο παρατίθεται στην 
ιστοσελίδα του Newcastle City Council (Rail 
Trails Australia, 2013).

o	Αυξημένη τουριστική δραστηριότητα που σχε-
τίζεται με τον αυξημένο αριθμό των επισκε-
πτών, κάποιοι από τους οποίους είναι εκδρο-
μείς. Τα δαπανώμενα ποσά στις διαδρομές αυτού 
του τύπου είναι σχετικά μεγάλα εκ μέρους των 
επισκεπτών και, για το λόγο αυτό, δεδομένης της 
αύξησης των επισκεπτών, υπάρχει η πρόθεση να 
δημιουργηθούν άλλες έντεκα (11) τέτοιες διαδρομές 

Εικόνα 149: Η ζώνη απαλλοτρίωσης της σιδηροδρομικής 
γραμμής διαμορφώθηκε σε πεζοποδηλατοδρόμιο.
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αναψυχής, όπως σημειώνει η Alia Parker (2014) σε 
σχετικό άρθρο της, με σκοπό την αύξηση του εισο-
δήματος από την τουριστική δραστηριότητα.

Τέλος, ορισμένα ζητήματα που αξίζει να τονιστούν 
είναι πως:

o	Η δράση πραγματοποιήθηκε στο πλαίσιο συ-
νεργασίας κρατικών φορέων που, μάλιστα, συ-
νεργάστηκαν με αγαστή σύμπνοια. Η διαχείρι-
ση ήταν, επίσης, μέλημα των ίδιων φορέων και 
το έργο δεν παρέκλινε της κοστολόγησης και 
του χρονοδιαγράμματος.

o	Η συμμετοχικότητα στη διαδικασία του σχεδια-
σμού και υλοποίησης ήταν βασικό χαρακτηρι-
στικό. Από την πρώτη στιγμή, για την επιλογή 
της κατάλληλης χρήσης μέσα από τη διατύ-
πωση ιδεών, έως και τη στιγμή των εγκαινίων 
η τοπική κοινωνία ήταν παρούσα. Οι τοπικοί 
φορείς συνεργάστηκαν, επίσης, με μια σειρά 
λοιπών φορέων και συλλόγων, κυρίως ειδικών 
επί του ζητήματος, χωρίς, ωστόσο, να υπάρχει 
περιορισμός. 

o	Η δράση πραγματοποιήθηκε με σημαντική χρη-
ματοδότηση από το κεντρικό κράτος. Ωστόσο, 
υπήρχαν τα αναγκαία σχέδια και μελέτες που 
«πίεζαν» προς την υλοποίηση της διαδρομής.

Συνοψίζοντας, η εν λόγω περίπτωση αποτελεί μια 
από τις χαρακτηριστικές περιπτώσεις επιτυχημένων 
διαδρομών rail-to-trails, με πολλά στοιχεία που αξί-
ζουν προσοχής και ενδιαφέροντος από τους ερευνη-
τές που ασχολούνται με τον επιστημονικό κλάδο των 
μεταφορών και της βιώσιμης κινητικότητας.

Εικόνα 150: Η διαδρομή αποτελεί αξιοθέατο και σημείο αναφοράς 
της ευρύτερης περιοχής.
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