ΤΟ ΤΡΑΜ ΤΗΣ ΚΑΛΑΜΑΤΑΣ

tου δημητρη σωφρονα
τέως γ. γραμματέα του Συλλόγου 

Φίλων Σιδηροδρόμου Μεσσηνίας
Καθώς χάραζε ο 20ός αιώνας, κάποιες -πολύ λίγες- ελληνικές πόλεις, και ανάμεσά τους η Καλαμάτα, άρχισαν να κοσμούνται από τo επαναστατικό μεταφορικό μέσον της εποχής που άκουγε στο όνομα «ηλεκτροκίνητο τραμ».
Η Αθήνα, ο Πειραιάς και η Θεσσαλονίκη (που τότε ανήκε ακόμη στην Οθωμανική Αυτοκρατορία) ξεκίνησαν να μετατρέπουν τo -μόλις πριν από λίγα χρόνια αποκτηθέν- ατμήλατο και ιππήλατο τραμ, σε ηλεκτροκίνητο. Το τραμ στο Βόλο εξακολουθούσε να κινείται με ατμό, στο δε Καρλόβασι της Σάμου με άλογα, όπου διατηρήθηκε μέχρι το 1940, σαν ένα από τα τελευταία ιππήλατα μέσα σταθερής τροχιάς στον κόσμο.
Στην Πάτρα όμως και στην Καλαμάτα εγκαινιά​ζονται για πρώτη φορά γραμμές του ηλεκτροκίνητου πλέον τραμ, στην πρώτη το 1902, στη δεύτερη το 1910. Σε μια εποχή μεγάλων αλλαγών και ανακατατάξεων, αυτές οι πόλεις διεκδίκησαν και πέτυχαν τη δυναμική τους παρουσία και ανάπτυξη στηριζόμενες, σε μεγάλο βαθμό, στην ύπαρξη των τροχιοδρόμων. Η σιδηροτροχιά που στρώνεται πυρετωδώς, κάτω από το άγρυπνο βλέμμα ίου Χαρίλαου Τρικούπη, σε ολόκληρη την Ελλάδα -και μάλιστα στην Πελοπόννησο από το 1884- καθώς και η ηλεκτροδότηση των πόλεων που και αυτή μόλις ξεκινούσε, έδωσαν την ώθηση για την εγκατάσταση οχημάτων σταθερής τροχιάς και μέσα στις πόλεις.
Ποια ήταν όμως η Καλαμάτα πριν και κατά την εγκατάσταση του τραμ, τι το καινούργιο αυτό έφερνε, τι αντιπάλευε και ποιοι επωμίστηκαν την εγκατάστασή του;

Όταν τα όπλα και οι νικηφόρες φωνές των επαναστατών ηχούσαν στην πλατεία της Καλαμάτας στις 23 Μαρτίου 1821, αυτή δεν ήταν τίποτε άλλο από μια μικρή πόλη στην εσχατιά της Πελοποννήσου. Μια πόλη που λίγο αλλάζει σαν δομή, δέσμια του τουρκικού παρελθόντος, με την επέκτασή της που αρχίζει να συντελείτε τo 1860. Χωματόδρομοι στενοί και συχνά άθλιοι, με την άφθονη σκόνη του ζεστού Νότου κατά το καλοκαίρι και με τις μεγάλες λακκούβες και τους σωρούς με λάσπες κατά τις -πολύ βροχερές- υπόλοιπες εποχές (το κλίμα άρχισε σταδιακά να αλλάζει μόνο μετά το 1950). Τα μεταφορικά μέσα της εποχής -μόνιππα και «βικτόριες» (με δύο ίππους) για τους ανθρώπους, κάρα, σούστες, βοϊδάμαξες και χειροκίνητα καροτσάκια για τα εμπορεύματα- διέρχονται αργά, με δυσκολίες και συχνά παθαίνουν βλάβες καταμεσής του δρόμου.
Η πόλη όμως αναπτύσσεται γοργά στο εμπόριο και στη βιομηχανία και οι συνθήκες των δρόμων αποτελούν μεγάλη τροχοπέδη. Μικροβιοτεχνίες και βιομηχανίες ξεφυτρώνουν σαν ία μανιτάρια κάθε χρόνο. Η μεταξουργία -που ήταν η πρώτη βιομηχανία, έχοντας αρχίσει από Γάλλους πριν από την Επανάσταση του 1821- ήδη ανθεί, οι αρδεύσεις των γεωργικών εκτάσεων επεκτείνονται συνεχώς. Το μισοτελειωμένο λιμάνι -με γαλλικό σχέδιο του 1870 που θεμελιώθηκε μάλλον το 1882 και ολοκληρώθηκε ίο 1900- αρχίζει να λειτουργεί με πυρετώδη ρυθμό. Οι εξαγωγές γεωργικών προϊόντων (σύκα, σταφίδα, πορτοκάλια, λάδι, βελανίδια), μεταλλευμάτων, κουκουλιών για κατασκευή μεταξω​τών υφασμάτων, δερμάτων από αρνιά, δίνουν και παίρνουν, ενώ τα λογής λογής πλεούμενα συνωστίζονται αδιάκοπα στο λιμάνι.

   Σε μια εποχή που η Ελλάδα έφτανε μέχρι τη Θεσσαλία και που η Πάτρα ήταν η δεύτερη σε πληθυσμό πόλη της χώρας, η Καλαμάτα έπρεπε να αλλάξει επιτακτικά τη μορφή της «εδώ και τώρα».
Αυτό χωρίς μεγάλους, συγχρόνους δρόμους και κοινόχρηστους χώρους, χωρίς αποτελεσματικές συγκοινωνίες, χωρίς το τραμ δεν μπορούσε να γίνει. Για να γίνει όμως κάτι τέτοιο θα έπρεπε να υπάρξουν ανοιχτά και προοδευτικά μυαλά, να υπάρξουν άνθρωποι που θα επωμιστούν μια σύγκρουση με ίο παρόν αλλά και με ίο παρελθόν. Αυτοί δεν ήταν άλλοι από τους προοδευτικούς ανθρώπους της Κα​λαμάτας της γενιάς του 1890. Ανάμεσα τους ξεχώρισαν κάποιοι λόγω αξίας ή και θέσης στην κοινωνική ζωή, αλλά σίγουρα αυτή η γενιά υπήρξε η μεγάλη δύναμη της αλλαγής. Γιατροί, δικηγόροι, φαρμακοποιοί, έμποροι και Βιομήχανοι πρωτοστάτησαν. Πρωτοστάτησαν και πέτυχαν.
Ευθύς μετά τον άτυχο πόλεμο της Ελλάδας με την Τουρκία ίο 1897, αν και υπήρχε μια γενική εθνική κάμψη, αρχίζουν οι πρωίες διαπραγματεύσεις του τότε δημάρχου Καλαμάτας Πέτρου Αντ. Μαυρομιχάλη για την εγκατάσταση του τραμ. Το Μάιο του 1898 το δημοτικό συμβούλιο εγκρίνει τη πρώτη σύμβαση «Περί εγκαταστάσεως Ηλεκτρικού Σταθμού εν Καλαμάτας προς φωτισμόν και κινητήριον δύναμιν» με τη γερμανική εταιρεία «Χίνιερμαν και Σία». Στη σύμβαση αναφερόταν: «Ο Ανάδοχος υποχρεούται επίσης να κατασκευάση και εκμεταλλεύηται τροχιόδρομον ηλεκτρικού συστήματος εναερίου άνευ τινός απαιτήσεως παρά του Δήμου...». Δεν ήταν όμως γραφτό να έρθει στην Καλαμάτα το τραμ με την ανωτέρω σύμβαση, η οποία ναυάγησε.
Οι προοδευτικές δυνάμεις της πόλης όμως δεν πτοούνται και κινούνται συστηματικά με σκοπό την αναμόρφωσή της. Πρωτεργάτες οι νομάρχες Χρήστος Παλαμάς και Ζαχαρίας Παπαντωνίου (ο γνωστός πνευματικός άνθρωπος), οι δήμαρχοι Πέ​τρος Αντ. Μαυρομιχάλης, Πέτρος Καπετανάκης. Γ. Κουτσομητόπουλος, Παναγιώτης Μπενάκης. Αρχίζουν να γκρεμίζονται τα παλιά τουρκόσπιτα της αγοράς, ανοίγονται δύο μικρές πλατείες: «Όθωνος» (όπου βρίσκονταν τα κρεοπωλεία) και «Χρήστου Παλαμά», στο χώρο της οποίας έγινε αργότερα η Λαχαναγορά. Δενδροφυτεύθηκε η «Εθνική Οδός» (Αριστομένους σήμερα) και η Παραλία, διευθετήθηκαν ρυμοτομικά ζητήματα, φροντίστηκε το λιμάνι, δόθηκε μάχη κατά της εγκληματικότητας που μάστιζε την πόλη, κατά της αμάθειας και των κοινωνικών καταλοίπων της Τουρκοκρατίας, κατά της αναπαυόμενης και αντιδρώσας καλαματιανής «αριστοκρατίας». Στο βωμό των αλλαγών θυσιάστηκαν δύο σημαντικά μνημεία της πόλης, ο παλιός Σεισμογράφος στην Πάνω Πλατεία και το σπουδαίο φραγκοβυζαντινό ιστορικό εκκλησάκι του Αϊ-Θανάση, που ήταν κάποτε και μητροπολιτικός ναός. Το Φεβρουάριο του 1892 έχουν δοθεί ήδη στην κυκλοφορία οι σιδηροδρομικές γραμμές Καλαμάτας-Διαβολιτσίου (38 χλμ.) και Ασπροχώματος-Μεσσήνης (4,7 χλμ.), ενώ στις 17 Ιουλίου 1901 εγκαινιάζεται ο Σιδηροδρομικός Σταθμός της Καλαμάτας που τη συνδέει με την Αθήνα. Τρία χρόνια αργότερα κατασκευάζεται, το 1904, ο Σιδηροδρομικός Σταθμός Παραλίας που συνδέει την πόλη με το λιμάνι. Τέλος, το 1903 οι Καλαματιανοί αρχίζουν να ατενίζουν αλλήλους κατά τη νύχτα υπό το φως των ηλεκτρικών λαμπτήρων.
Το 1901, η Καλαμάτα συνδέεται σιδηροδρομικώς με την Αθήνα και το 1910, πρωτολειτουργεί το ηλεκτροκίνητο τραμ στην πόλη
Επί Δημαρχίας Μπενάκη, με το υπ' αρι8. 21243/1908 συμβόλαιο του συμβολαιογράφου Αγγ. Λίγγρη, ο Δήμος Καλαμάτας από τις αρχές του 1908 παραχωρεί στον Ιπποκράτη Απέργη το προνόμιο της εγκατάστασης και εκμετάλλευσης των ηλεκτρικών τροχιοδρόμων. Το εργοστάσιο Ηλεκτρικών Τροχιοδρόμων εγκαταστάθηκε στην οδό Αριστομένους, προς την παραλία, στη θέση όπου αργότερα χτίστηκε η Λέσχη Αξιωματικών Φρουράς Καλαμάτας. Το συμβόλαιο προέβλεπε δύο παράλληλες γραμμές που θα ένωναν την πόλη με την παραλία. Στην πρώτη αφετηρία ήταν η Κάτω Πλατεία και διερχόμενη την οδό Αριστομένους κατέληγε στην παραλία στη συμβολή με το «Νέο Δρόμο» (Φαρών σήμερα), στην τότε οικία Χρηστέα. Στη δεύτερη αφετηρία ήταν η πλατεία «Φραγκόλιμνα» και διερχόμενη από το Νέο Δρόμο (Φαρών) κατέληγε στη συμβολή Φαρών και «Ναυαρίνου» (παραλιακού - στο καφενείο του Κίσκηλα). Διασταυρώσεις υπήρχαν λίγο νοτιότερα από την πλατεία Φραγκόλιμνας, στη συμβολή των οδών Φαρών και Σταδίου, επί της Αριστομένους στη μεγάλη πλατεία (Εθνικής Αντίστασης) στο ύψος που το 1964 υψώθηκε η πρώτη πολυκατοικία της Καλαμάτας, επί της Αριστομένους επίσης, έξω από το μηχανοστάσιο του τραμ και στην οδό Ναυαρίνου, στην παραλία, στο παλιό εξοχικό του Γκούνη δίπλα στο Χείμαρρο.
Το τραμ λειτούργησε μέχρι το Ι940, ενώ το ξήλωμα των γραμμών του άρχισε σταδιακά και ολοκληρώθηκε το 1962
Τον ίδιο χρόνο ξεκίνησε η τοποθέτηση των γραμμών πρώτα από την παραλία και από την οδό Αριστομένους, προς την πόλη. Τον Απρίλιο του 1910 εν μέσω γενικής ευφορίας εγκαινιάζεται η λειτουργία και των δύο γραμμών. Άλλος αέρας αρχίζει να φυσάει στην Καλαμάτα. Ταχύτητα, πολιτισμός, αναψυχή, με 6 βαγόνια δύο αξόνων με 16 θέσεις καθήμενων, κατασκευής Siemens. Οι θέσεις βρίσκονταν εκατέρωθεν με τη μορφή ξύλινων πάγκων (καναπέδων) και στο μέσον υπήρχε αρκετός χώρος για όρθιους. Στο τραμ υπήρχε οδηγός και εισπράκτορας και ένα σχοινάκι κατά μήκος του οχήματος με ένα καμπανάκι πλησίον του οδηγού, που τον ειδοποιούσε για την επιθυμία των επιβατών για στάση. Ο κύριος Απέργης όφειλε να πραγματοποιεί 24 δρομολόγια ημερησίως τους θερινούς μήνες και 20 κατά τους χειμερινούς.
Οι ρυθμοί ανάπτυξης όμως της πόλης ήταν τόσο ραγδαίοι, που μόλις ένα χρόνο μετά τα εγκαίνια γεννήθηκε ζήτημα συνένωσης των δύο γραμμών ώστε να εξυπηρετείται επαρκώς και η Πάνω Πόλη, γύρω από την εκκλησία της Υπαπαντής. Έπειτα από μεγάλες αντιδράσεις και αντιπαραθέσεις κυρίως από τον ανάδοχο Ιπποκράτη Απέργη για οικονομικούς λόγους και από τους συντηρητικούς Καλαματιανούς που δεν ήθελαν να βλέπουν να γκρεμίζεται το εκκλησάκι του Αϊ-Θανάση, ολοκληρώθηκε και επεκτάθηκε η γραμμή το 1915. Έτσι, οι σιδηροτροχιές άρχιζαν λίγα μετρά μετά το σημερινό κέντρο «Ακρογιάλι» του Κοιλάκου στην παραλιακή οδό Ναυαρίνου, εύρισκαν την οδό Φαρών την οποία ανηφόριζαν, έφταναν στη Φραγκόλιμνα, διέσχιζαν την οδό Υπαπαντής, την πλατεία 23ης Μαρτίου, έμπαιναν στην Αριστομένους, περνούσαν μπροστά από το Λιμεναρχείο και κατέληγαν στη συμβολή με τη Φαρών.

Το τραμ εξυπηρέτησε την πόλη της Καλαμάτας επί 40 συναπτά χρόνια, μέχρι τη γερμανική Κατοχή. Στην τοπική εφημερίδα «θάρρος» της 11ης Ια​νουαρίου 1940 διαβάζουμε: «Η διακοπή της λειτουργίας των Ηλεκτρικών Τροχιοδρόμων δημιούργησε πρόβλημα ζωής εις όλον το προσωπικόν της εταιρείας, το οποίον ερρίφθη αιφνιδίως εις τους πέντε δρόμους...». Πρώτες σκέψεις για το ξήλωμα των γραμμών του τραμ άρχισαν να υπάρχουν αμέσως μετά τη διακοπή της λειτουργίας του, όπως διαβάζουμε επίσης στο «θάρρος» στις 24 Φεβρουαρίου 1940. Η αφαίρεση τους άρχισε σταδιακά και ολοκληρώθηκε το 1962, με την απόσυρση των τελευταίων που είχαν απομείνει στη Φαρών, πλησίον της πλατείας Φραγκόλιμνας.
Η ταφόπλακα του 1940 σκεπάζει το τραμ ακόμη και σήμερα. Παρ' όλ' αυτά κάτι κινείται κάτω απ' αυτήν. Έναν αιώνα μετά τις πρώτες ενέργειες εγκα​τάστασης του το -διαχρονικό πλέον- τραμ πρέπει να επαναλειτουργήσει για να εξυπηρετήσει τα μέγιστα και πάλι (αν και για εν μέρει διαφορετικούς λόγους απ' ό,τι τότε) την πόλη. Το πλέον οικολογικό μέσο μαζικής μεταφοράς, φθηνότερο και με πολλαπλάσια μεταφορική ικανότητα από εκείνη των λεωφορείων, συνδυάζεται ιδανικά με πολεοδομικές αναπλάσεις και πεζοδρομήσεις. Τετρακόσιες (400) σημαντικές πόλεις σε όλο τον κόσμο λειτουργούν, επεκτείνουν και εκσυγχρονίζουν δίκτυα τραμ και άλλες εκατό (100) τα κατασκευάζουν από την αρχή γιατί παλαιότερα τα είχαν καταργήσει.
Το 1996 δημιουργείται, από πρωτοπόρους ανθρώπους, ο Σύλλογος Φίλων Σιδηροδρόμου Μεσσηνίας (ΣΦΣΜ), ένας από τους πρώτους σιδηροδρομόφιλους συλλόγους στην Ελλάδα, με πρόδηλους σκοπούς, που συναντούν ανάλογους ανθρώπους στο δημοτικό συμβούλιο της Καλαμάτας.
Το συμβούλιο την ίδια χρονιά παίρνει απόφαση για εγκατάσταση του τραμ και ζητάει από την Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων χρήματα. Το Δεκέμβριο του 1996 εγκρίνεται ποσόν 1,8 δισ. δραχ​μών για το τραμ και 1,7 διό. δρχ. για τις αναπλάσεις της κεντρικής και παραλιακής ζώνης της πόλης. Από τότε μέχρι σήμερα οι ενέργειες που έγιναν δεν έφεραν ακόμη τις ράγες στην Καλαμάτα.

Ο τροχιόδρομος φαίνεται ότι είναι μονόδρομος. Μόνο που δεν πρέπει να χαθούν άλλες ευκαιρίες για την ανάπτυξη της πόλης.
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