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Προοίμιο 

Θ. Π. Τάσιος 

Το στενότερο μέρος του πορθμού του Ευρίπου, είναι ίσως το αρχαιότερο και το πιό εμβληματικό 
Τοπόσημο Γεφυροποιίας σ' όλον τον Κόσμο: Η ιστορία της κινητής γεφύρωσής-του εκτείνεται σε 
2500 χρόνια. 
Η ιστορία της σημερινής συρταρωτής γέφυρας, η οποία υπηρετεί τη Χαλκίδα για 50 περίπου χρόνια 
τώρα, είναι το κύριο αντικείμενο αυτής εδώ της Ανακοίνωσης. Παρά ταύτα, (και μ' αφορμή την 
εορταστική εκδήλωση της 1 ης Μαρτίου 2008 την οποία οργάνωσε το Τ ΕΧVΙKό Επιμελητήριο της 
Ευβοίας), σκέφθηκα οτι θα ταίριαζε να αναφερθώ σuvοmικώς και στο ιστορικό όλων των 
προγενέστερων γεφυρώσεων, με την συνεργασία των Συναδέλφων Μ. Φλουτσάκου, και Κ. Παππά, και 
με τη βοήθεια των κειμένων του J. Koder και ΟτΡηρών Χαλκιδέων συγγραφέων, όπως ο Σ. Κοκκίνης και 
τόσbι άλλοΙ. Παρ' όλον οτι η έρευνα επι του θέματος αυτού οφείλει να βαθύνει πολύ περισσότερο, 
νομίζω οτι η σημερινή συνοmική-μου αναφορά είναι αρκετή για να υποδηλώσει γι' άλλη μιά φορά την 
εξαιρετική σημασία την οποία είχε πάντοτε η γεφύρωση αυτή δια μέσου των αιώνων. 

ΜΕΡΟΣ Α' : Η Ιστορία 

1. Απ' την Αρχαιότητα, μέχρι και το Βυζάντιο 
α) Δέν διαθέτομε γραmές μαρτυρίες για την γεφύρωση πρίν απ' τον 50 πΧ αιώνα, πλην ίσως απ' τη 

δήλωση του Ησιόδου (στχ. 650, «Εργα και ΗμέΡαι») οη απ' τη ΒοιωτΙα πέρασε στην Εύβοια με πλοίο: 
(ωύ γάρ πώ ποτέ νηΙ γ' επέπλων ευρέα πόντον, ει μη ες ΕύβOlαν εξ Αυλίδος». Άρα τον 80 αιώνα πΧ, 
το Στενό δέν διέθετε γεφύρωση. Άλλωστε, υπάρχουν σημαντικές ενδεΙξεις οτι το εύρος του στενού 
κατα την ΑΡχοιότητα στη θέση της σημερινής Χαλκίδας ήταν πολύ μεγάλο για να μπορεί να γίνει λόγος 
για γέφυρα: Ένδειξη πρώτη θα μπορούσε να είναι και η χαρτογραφική απόδοση του Σχ. 1, όπου ο Α 
Αγγελόπουλος (<<Κλαυδίου Πτολεμαίου Γεωγραφική γφήγησις», Ελεύθ. Σκέψη, Αθήνα 2001) έχει 
αποτυπώσει γνωστά αρχαία τοπωνύμια μέσω των συντεταγμένων τις οποίες δίνει ο Πτολεμαίος παρά 
τα εμφανή σφάλματά τους, τα οποία το σύγχρονο μάτι μπορεί να διακρίνει. Δεύτερην πειστικότερην 
ένδειξη συνιστά η έκταση των έργων επιχωμάτωσης του Στενού, κατά τον 50 πΧ αιώνα, όπως 
ευγλώτως τα περιγράφει ο Διόδωρος' ο Σικελιώτης (13.47.3.1. έως 13.47.8.5). 

β) Είμαστε στην εποχή (-411 πΧ) όπου οι Χαλκιδείς κι ολόκληρη σχεδόν η Εύβοια αποφασίζουν 
να αποχωρήσουν απ' την ΑθηναΥκή Συμμαχία. Φοβούμενοι δέ την αντίδραση των Αθηναίων και 
το ενδεχόμενο ναυτικού αποκλεισμού της Νήσου, συνεργάζονται με τους Βοιωτούς και 
επιχώνουν το Στενό (με πανστρατιά εργατών απ' όλες τις πόλεις), μετατρέποντας την Εύβοια σε 
χερσόνησο. Ιδού η περιγραφή του Διόδωρου. 

ι Έζησε κατά τον 1'" αL π.Χ 
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ΕΠΙΣΤΗΜΟΝΙΚΕΣ ΑΝΑΚΟΙΝΩΣΕΙΣ ΩΣ ΠΡΟΣΚΕΚΛΗΜΕΝΟΣ ΟΜΙΛΗΤΗΣ 

Εκδήλωση ΤΕΕ Ευβοlας για τα 45 Χρόνια της Γέφυρας της Χαλκlδας, 2008 

Χαλκιδείι; δε καί σχεδόν οΙ λοιποί 

πάν"rες οΙ την .Ηομοιαν κατοικοΟντες αφεσtη'lCότες ήσαν Αθηναίων, καί 

διά 'τΟύτο περιδεείς έγίvOV'tο, μήπσtE VΗσoν οίκοϋντες έκπολιορκηθώσιν 

ύπ' Αθηνα.ίων θαλασσοκριχ"Wύνorωv' ήξίσυν σόν Βοιωτούς κοιντ,; χωσαι 
τόν Ei)QLnoν, 13.47.4 ι:lJστε σvνάψαι την Εi)βοιαν τt;i Boιωτίq. ΣUΓΚΑτα 

θεμένων δέ τώv Βοιωτών διά '[ο 1CάKείνσιι;: σvμΦέρειν την Εύβοιαν εΙναι 
"[()u; μΈV άλλοις νησov, έαυ 'ι'οϊς δ' ήπει.ρον δώΠεQ ai πόλεις άπασαL πρόι; 
την διάχωσιν έπειιιιώσθησαν καί ΠQός άλλήλας ήμιλλώντο' ού γάq μόνον 
'Σοίι; πολί.τα.υ; έξιένα.ι πανδημεί πρσσέτα.ξαν, άλλα καΙ ΤO'ίt; παρσικουσι 

ξένοις, ώστε διά τό πλήθος τών τoΊc; Ιργοις πιιοσιόντων 13.47.5 την 
πρόθεσιν 'Uιχέως λαβείν συντέλειαν. τής μέν οόν Ευβοίας κατεσκευάσθη 
τό χώμα κατά την XΑΛKfδα, της δε BoLω'tIας πλησiσν ΑύλΙδος' ένταίίθα 

γαΙ! ό μεταξύ τόπος ήν στενώτατος. συνέβαινε μεν oσv καΙ ΠQότEQov άεί 

κατ' έκεΙνον τόν τόπον εΙνιχι ροϋν καί πυιcvάς ποιείσθαι 'tQοπάς την θά 
λατταν, τότε δέ πολυ μάλλον ήν έπιτείνοντα 'Τα. κατά 'rόv ροϋν, ώς Αν είς 

"",ενόν άγαν ΣVΓκεΙCΛει σμένης της θαλά=ης' ό γάq διέκπλους απελεlφβη 

μ,* νηΙ <fncoδ6μησαν δε καΙ πύργους ύψηλοίις έπ' αμΦοτέQ6N τών άκQων, 

καΙ ξυλ[νας τοίι; bιιXQQoIς έπέστησαν γεΦόιιας. Θηιιαμένης δ' όπ' 
Αθηναίων άποσταλείς μετά νεών τριάκοντα "[ό μέν πρώτον έπεxείQησε 

κωλύειν τουι; έπΙ τών έννων, πολλού δε πλήθους στρατιωτών 

συμπαρόντος 'Ιοίι; κα'tιt σκευάζουσι τά xώμαoτcι ταύτης μέν τής έπιβολής 

απέστη, τόν δέ πλοίίν έπί Ιτών] νήσων έποιήσατο 

Έτσι λοιπόν φαlνεται οτι εγκαταστάθηκε η πρώτη (ευλόγως κινητή) ξύλινη γέφυρα στο στενό θαλάσσιο 
πέρασμα που άφησαν οι επιχωματώσεις, με χωριστούς δε πύργους φύλαξης προς κάθε πλευράν'. Στο 
Σχ. 2 δίνομε μια πρώτη πιΘΑVOλόγηση του τρόπου γεφύρωσης του στενού κατά την Αρχαιότητα. 
γ) Φαίνεται δέ οτι τον καιρό του Μ. Αλεξάνδρου, μαζύ με την επέκταση και την ενlσχυση των 

τειχών, χτίσθηκαν (κι άλλοι) πύργοι και κατάλληλες πύλες περι την γέφυρα: «Κατά δέ την 
Αλεξάνδρου διάβασιν, και τον περίβολον της πόλεως ηύξησαν, επιστήσαντες τη γεφύρα 

πύργους και πύλας και τεlχος», (Στράβων 10/1.8). 
δ) Φθάνομε έτσι στη Ρωμα1Κή περlοδο, κατα την οποlα η πιό σαφής περιγραφή δίνεται απ' τον 

Στράβωνα' (9/2.8): «Και ο Εύριπος δ' εστί πλησίον ο Χαλκίδος έση δ' επ' αυτώ γέφυρα δίπλεθρος 
πύργος δ' εκατέρωθεν εφέστηKΕV, ο μέν εκ της Χαλκίδος, ο δ' εκ της Βοιωτίας διωκοδόμηται δ' εις 
αυτούς σύριγξ». Ετούτην πάντως την μεταξύ των πύργων σήραγγα δέν μπορούμε να την 
φαντασθούμε αλλιώς, παρά σαν δύο παράπλευρα τουλάχιστον τειχεία προστασίας των 

διερχομένων, καθόλο το μήκος της γεφύρωσης, απο πύργο σε πύργο. (Και, όπως βλέπομε. μέχρι 
ετούτην τη χρονική περίοδο δέν γίνεται λόγος για την ενδιάμεση του πορθμού γφαλονησlδα, η 
οποία πιθανότατα ήταν κι αυτή επιχωματωμένη). Εξ άλλου, ο Στράβων δέν μνημονεύει μέν ρητώς 
την ύπαρξη κινητού τμήματος της γεφύρας, αλλά φυσικά τίποτε δεν συνηγορεί υπέρ της 

καταργήσεως της ναυσιπλοϊας δια του πορθμού! Η ναυσιπλοία είχε διασφαλισθεί ήδη απ' το 411 
πΧ (<<δι έκπλους απελήφθη μια νηί», Διόδωρος, ό.π.). Όσο για το εύρος του γεφυρωμένου Στενού, 
τα δύο πλέθρα του Στράβωνος σννιστούν μια πολύ καλή προσέγγιση. Πράγματι, αυτά τα 200 
(απικά) πόδια συνολικού μήκους γεφύρωσης, συμπίmουν με τα 60 μέτρα περlπου πλάτους του 
Στενού κατα τις τελεuταlες δεκαετίες της τουρκοκρατίας! 
Για την ίδια Ρωμαϊκή εποχή, λίγα μπορούν να προσθέσουν οι Λατίνοι συγγραφείς. Ο μεν Τίτος 
Λίβιος, (σύγχρονος του Στράβωνος), (Ad urbe cοndίΙa 31.24.1-5) αναφέρει οτι ο Φίλιππος 
(γύρω στα 200 π.χ.) «ξαναπέρασε απο τη γέφυρα τον Εύριπο, και μέσω της Βοιωτίας οδήγηαε 
τον στρατό-του στην Αθήνα». Ο δέ Γάϊος Πλίνιος Σεκούνδος (23-79 μ.χ.) στο ΝaΙuralίs ΗίsΙοrίa 
(4.63), γράφει οτι «Εύβοια, αυτή που αποσπάσθηκε απ' τη Βοιωτία: Τόσο μέτρίο (είναι το 
μέγεθος) του διαρρεύματος του Ευρlπου, ωστε συζεύγνυται με γέφυρα». 

ε) ΦθΆVoμε τώρα στην Bυζανnvή περioδο. Ο Προκόπι.ος' είναι σαφέσταιος (Περί Κτισμάτων 

4.3.20): <<Εύριπος ο πορθμός επωνόμασταL ΖεύΥμ.α δε τω πορθώ μία τις εΥκειμένη ποιείται 

2 Αργότερα, 378 π.Χ., μετά την επάνοδο της Xαλιc!δας στην ΑθηναΙκή Συμμαχία, avαφέρovrat εmσκεuές στη Υέφυρα και στouς mΊρyOuς. 
3 Η λειcrtκή διατύπωση του Δι6δωρου θα μπορο6σε να δώσει την εντύπωση οτι οι Βοιωτοί και ΟΙ Χαλκ:ιδείς ερΥάζοvrαv σε διαφορετικούς γειτονικούς 

άξονες. Αυτό όμως δέν θα uπηρεtο'ύσε κn.νέναν πρακτικό σκon6, κι ούτε δΙΚQΙ0λοΥεitαι απ' την τοπογραφία και την μετέπειτα 
ιστορία του τόπου. 

4 65 πχ. με 23 μ. Χ., περίπου 
~ Απέθανε το 562 μ.Χ 
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Θ. Π. ΤΑΣΙΟΣ 

δοκός ήVΠερ επlτεθέντες μέν (ηνίκα αν ή βουλομένοlς σφίσιν οι επιχώριοι ηπειρώταl δοκούσιν είναι και 
εις γήν την ανππέρας πεζοί ίασιν), αφαιρούμενοl δέ ταίς τε ακάτοις διαπορθμεύονται τον ανάττλουν και 

νησιώταl γίνονται αύθις, ενός τε ξύλου επιβολή και αφαιρέσει: καί πεζεύουσι καί ναυτίλλονταl».Κατα τον 
Προκόπιο λοmόν, η κινητή γέφυρα λειτουργούσε κανονικά: Ολόκληρο το προκατασκευασμένο ξύλινο 
ζεύγμα (<<δοκός ενός ξύλου») μετακινούνταν για να εξυττηρετήσεl την Ναυτιλία, και επανατοποθετούνταν 
για να υπηρετήσει τους Στεριανούς (<<ηπειρώτας»). Όπως άλλωστε θα γινόταν και κατα την αρχαιότητα· 
μόνο που τώρα οι λlμενολογlκές γνώσεις των βυζαντινών ήσαν πολύ πιο προηγμένες. TmoTE απολύτως 
δέν δικαιολογεί την ατεκμηρίωτη φράση τού VV.M. Leake (1777-1860) οτι τάχα «τον καιρό του 
ΙουστlVιανού, η γέφυρα είχε τόσο πολύ εγκαταλειφθεί, ώστε μόνον μια αποραδlκή εττικοινωνία με ξύλινες 
σχεδίες υπήρχε »! Η αλκή του Βυζαντινού Κράτους και η σφριγηλή τότε βυζαντινή Τεχνολογία, δεν 
αφήνουν περιθώρια για τέτοιες αυθαίρετες γνώμες που διαψεύδουν και τον σύγχρονο ιστορικό ΠροκόTTlΟ 
! Όσο για τη φράση του Π. Α. Χονδροδήμου (Περιοδικό «Αυγή», 7/1900, Χαλκίς) «επl Ιουστινιανού, αντί 
της ξυλίνης γεφύρος ευρίσκομεν σανίδας πλέον κινητάς εκτελούσας την ΣΙUΓKOlνωνίαν», η φιλολογική 
αλλοίωση του βυζαντινού κειμένου είναι δυστυχώς προφανής ... 

Αντιθέτως, θα ήταν πολύ ενδιαφέρον να γνωρίζαμε τις πηγές τών Τ. Ε. Χαρίλα, Ε.Μ. Ιωαννίδου' οι 
οποίοι αναφέρουν οτι <<ΕΠΙ Ιουστινιανού επισκευάζεται η γέφυρα του πορθμού και η οχύρωσίς της», 
(σελ. 28). Άλλωστε, 600 χρόνια μετά, η γέφυρα καλά κρατούσε: Ο Μητροπολίτης Αθηνών 
Ακομινάτος Χιωνιάτης αναφέρει (στα 1185) οτι <<Ο πορθμός αυτός (ως) γλυκός ποταμός σε γεμίζει 
εμπιστοσύνη που δέν ορμάει ενάντια στη γέφυρα», (Σ. Κοκκίνης, «Η Γέφυρα του ΕυρΙποω>, 
Προοδ. Ευβ. 08.04.1993). Πολύ χαρακτηριστικό μάλιστα της κανονικής λειτουργίας της κινητής 
γέφυρας μέχρι την ύστερη βυζαντινοκρατία, είναι και η επί ελληνικού πορτολάνου' (DeIatte; 330) 
αναγραφή «και ευγαίναν με πούντον λεβαδίτζο (=γέφυρα ανεγειρόμενη) ωσάν της Ευρίπου». 
Συγκεφαλαιώνουμε: Απ' τον 50 πΧ αιώνα, έως τον 120 αιώνα, φαίνεται ότι το Στενό ήταν 
μπαζωμένο αφήνοντας ένα μόνον πέρασμα θαλάσσιων υδάτων, ίσαμε να περνάει ένα πλοίο 
μόνον. Το πέρασμα αυτό γεφυρωνόταν με κάττοιο κινητό ξύλινο ζεύγμα, άγνωστης λοιπής 

συνθέσεως και τρόπου λειτουργίας περl του οποίου παρα ταύτα διατυπώσαμε στην § 1.β 
ορισμένες εύλογες υποθέσεις. Τέλος, ενας σημαντικός αριθμός πύργων απ' τον καιρό του Μ. 

Αλεξάνδρου (§ 1.δ) πιθανολογείται βασίμως οτι θα είχε περισωθεί, λόγω των συνεχών 
στρατιωτικών αναγκών· δέν έχομε όμως αρχαιολογικά περl αυτών ευρήματα. 

2. Ενετοκρατία και Τουρκοκρατία 
α) Μετά την «σταυροφορική» εισβολή (1204) και την επακόλουθη Ενετική κατάκτηση, η γεφύρωση 

του Ευρίπου φαΙνεται οη αποκτά μεγαλύτερην εμπορική και στρατηγική σημασία. Σ' εκείνην 

λοιπόν την εποχή πιθανολογούνται νέες κατασκευές διαφόρων τμημάτων τής γεφύρωσης, 
καθώς και μια καλύτερη οχύρωσή τους. Τότε φαίνεται, για μεγαλύτερη ασφάλεια, ξεμπαζώνεται 

μέρος του Στενού, οπότε αναφαίνεται η γφαλονησίδα στο μέσον και γίνεται πλέον λόγος για 

«δύο» γέφυρες, εκατέρωθεν του «επιθαλάσσιου» φρουρίου της νησίδας. 

Ας ξεκαθαρίσομε όμως εδώ την ορολογία που θα χρησιμοποιήσουμε για τα κινητά τμήματα της 

όλης γεφύρωσης. Οφείλομε να διακρίνομε δύο κατηγορίες «κινητών» ζευγμάτων: 
·«Αναπακτή» είναι το μικρό ζεύγμα μπροστά απο μια φρουριακή Πύλη, το οποίο για λόγους 

πρόσθετης ασφαλείας ανασύρεται πρίν να κλείσει η Πύλη. Το ανασήκωμα αυτό γίνεται απο 
μέσα απ' την Πύλη, μέσω αλυσίδων και τροχαλιών. 

·«Κινητή γέφυρα>, είναι το τμήμα (ή όλον) μιας γεφύρωσης πάνω απο ποτάμι ή θάλασσα), το 

οποίο μετακινείται για να επιτρέψει την ακώλυτη διέλευση πλοίου, κάτω απ' τη γέφυρα. Η 

<ψετακίνηση» αυτή της γεφύρας μπορεί να πραγματσποιηθεί κατα ποικίλους τρόπους (βλ. και 
Παράρτημα), τον παλιό δε καιρό γινόταν μόνο χειρακτικώς. . 

Στην περίmωση του πορθμού του Ευρίπου, απ' την Ενετοκρατία κι ύστερα, εύλογο είναι να 

υπήρχαν δύο «Αναπακτές» μιά στην εκ δυσμών είσοδο στο Επιθαλάσσιο φρούριο, και μιά στην 

εξοδό-του προς το Κάστρο της πόλεως. Λοιπόν, διάφοροι παλαιοί περιηγητές, όταν 
αναφέρονται στο πλήθος των «κινητών» ζευγμάτων του πορθμού, ενδέχεται μαζί με την κυρίως 

Κινητή Γέφυρα να συναριθμούν και μία ή και δύο Αναπακτές. 

β) Στον Πίνακα Ι έχομε συμπεριλάβει ης περιγραφές διαφόρων Περιηγητών, γύρω απ' την λύση, τη 

γεωμετρία και την κατάαταση της γεφύρωσης του πορθμού. 

6 Τουριστικός Οδηγός Νομού Ευβοίας, Νομαρχία Ευβοίας, 1971 
1 Βλ. J. Koder: DNegroponte, undersuchungen usw" (§ 5), ννίθΠ, 1973 
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ΕΠΙΣΤΗΜΟΝΙΚΕΣ ΑΝΑΚΟΙΝΩΣΕΙΣ ΩΣ ΠΡΟΣΚΕΚΛΗΜΕΝΟΣ ΟΜΙΛΗΤΗΣ 

Εκδήλωση ΤΕΕ Ευβοίας για τα 45 Χρόνια της Γέφυρας της Χαλκίδας, 2008 

Είναι δε χαρακτηριστικό οτι (επι 4 σχεδόν αιώνες) οι Χαλκιδείς εκμεταλλεύονταν την 
παλιρροιακή ενέργεια εγκαθιστώντας νερόμυλους μέσα στο Στενό, το πλήθος των οποίων 
φαΙνεται να μειώνεται με τον καιρό. ·Ετσι, το σημεΙο αυτό της Ευβοίας που μας απασχολεί, 
αναδεικνύεται σε σπάνιο Τοπόσημο συνάντησης Τεχνολογιών: Στρατιωτική τεχνολογία, Γε­
φυροποιία και Μηχανολογία πρόσθετος λόγος για το διεθνές ιστορικό ενδιαφέρον που παρουσιάζει. 

γ) Με βάση τα στοιχεία' τού Πίν. f και των διαθεσίμων Χαλκογραφιών της εποχής, μπορεΙ κανείς να 
συνοψίσει ως εξής τη γεφύρωση του Ευρίπου κατα την περίοδο Ενετοκρατίας Ι Τουρκοκρατίας. 
Θα συνυπογράψω, κατα προσέγγιση μόνον, την άποψη του J.Koder κατα την οποίαν «οι 
ενετικές γεφυροκατασκευές, στα βασικά-τους χαρακτηριστικά, δέν άλλαξαν μέχρι τον 190ν 
αιώνα» (ό.π. σελ. 81)· θα ιδούμε παρα ταύτα διάφορες μεταβολές (περαιτέρω ίσως στένεμα του 
κυρίως πορθμού) περι τα τέλη της Τουρκοκρατίας κυρίως. 

π.ν.1. ΠληροφορΙες σπο Περιηγητές, EνεΤOKpατίαJTouΡKOKρατία 
(Β = Βοιωτία, Χ = ΧαλκΙδα) 

(*) = Ενδεχομένως Αναπακτές 
Ο = Διαπίστωση χωρΙς ποσοτική έκφραση 
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Λοιπόν, ως πρώτη σημαντική εξέλιξη (ενσχέσει με την Αρχαιότητα τουλάχιστον), πρέπει ~αταρxήν 
να θεωρήσομε την δημιουργία του δεύτερου κλάδου του πορθμού: 
(ί) Οχυρώνεται ισχυρώς η ενδιάμεση γ φαλονησίδα η οποία αναφάνηκε όταν ξεμπαζώθηκε τμήμα του 

προς Boιωτlαν επιχώματος. Τώρα, η γφαλονησίδα (και το εττ' αυτής «Επιθαλάσσιο Φρούριο») 
συνδέεται με τη Βοιωτία μέσω λίθινης τοξωτής γεφύρας, με πλήθος από 5-6 καμάρες. 

(ίί) Τώρα, ο προς ανατολάς (κύριος) πορθμός, αυτός που χωρίζει την γφαλονησίδα απ' τη Χαλκίδα, 
διευρύνεται, και γεφυρώνεται ίσως και με μια μικρού μήκους λίθινη τοξωτή γέφυρα συνεχίζει 
όμως να υπηρετεί την Ναυσιπλοία μέσω ενός κινητού ξύλινου ζεύγματος. Εκβαθύνεται δε προς 
τούτο συστηματικά ο πορθμός (κατα το διάστημα 1408 με 1414)'. 

8 Aνrλημένα κυρΙως απ' τον Σ. Koκκfνην, ό.π., και τον J. Koder (ό.π.) 
9 Εργασίες αποχωμ6:τωσης (J. Koder, σελ. 84, ό.π.) 
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Η εξέταση του Πιν. Ι επαληθεύει, αδρομερώς έστω, τις πιο πάνω περιγραφές 

- Οι Νερόμυλοι, καταρχήν, φαίνεται οτι λειτούργησαν τουλάχιστον μέχρι τα μέσα του 180υ αιώνα, 
περίπου. 

- Όλοι σχεδόν οι Περιηγητές επιβεβαιώνουν την ύπαρξη μιας κύριας Κινητής γεφύρας- ενίοτε 
μάλιστα αναφέρονται και στις Αναπακτές, πρβλ. § 2α. 

- Ανεξάρτητα απ' τη χρησιμοποιούμενη ορολογία τών Περιηγητών, η κύρια Κινητή γέφυρα 
φαίνεται οτι καταρχήν αποτελείται απο δύο τεμάχια. Από τεχνική άποψη, το σύστημα 
λειτουργίας θα μπορούσε να είναι «συρόμενο» ή « ανορθούμενο». Παρα ταύτα, τώρα που το 
μήκος της γέφυρας αυξήθηκε σημαντικά εν σχέσει με την Αρχαιότητα (πιθανώς στα 12 m 
περίπου), τα εκατέρωθεν συρόμενα ζεύγματα (αναγκαίου, τώρα πλέον, μήκους 15m περίπου το 
καθένα) γίνονται πολύ βαριά και δύσχρηστα: Ούτε κατα την έννοια του μήκους δέν χωράνε 
καλά-καλά μέσα στο Στενό. Είμαστε λοιπόν υποχρεωμένοι να δεχθούμε οτι τα δυό αυτά κινητά 
τμήματα ήσαν ανορθούμενου τύπου. 

- Το πλήθος των τόξων της προς Βοιωτίαν λίθινης γεφύρας, φαίνεται να μειώνεται με τον χρόνο 
προφανώς λόγω σταδιακής εττιχωμάτωσης απ' την μεριά της Βοιωτίας. 

- Γεγονός που μειώνει το μήκος της δυτικής γεφύρωσης. Γι' αυτό το μήκος όμως, δέν μπορούμε 
δυστυχώς να στηριχθούμε στις εκτιμήσεις των Περιηγητών: 30 ποδ. έως 70 ποδ. ενώ οι πέντε μ' 
έξη καμάρες υποδηλώνουν μήκος γύρω στα 50 πόδια. 

- Ανάλογο είναι και το πρόβλημα του ανοίγματος του ανατολικού (κύριου) πορθμού, καθώς και 
του <ψήκους» της κινητής γεφύρας. Καί εδώ, οι ποσοτικές ενδείξεις των Περιηγητών είναι 
ανεπαρκείς: 20 βήματα (μονά ή διπλά;), 35 πόδια ή και 30 γιάρδες; Υποθέτομε βασίμως οτι 
άλλο μετρούσε ο ένας (συνολικό άνοιγμα;) κι άλλο ο άλλος (μήκος γεφύρας;). Εξ άλλου, φαί­
νεται οτι κατα περιόδους το άνοιγμα αυτό στένευε κι άλλο εξαιτίας προσθήκης νέων κτισμάτων, 
κολλητά στα φρούρια της Χαλκίδας και της Νησίδας. Παρα ταύτα, ενισχυόμενοι και από τις 
σχετικές λιθογραφίες περι τα τέλη της Τουρκοκρατίας, μπορούμε να υποθέσομε οτι το άνοιγμα 
της ίδιας της κινητής γέφυρας δέν ξεπερνούσε τώρα τα 12 μέτρα. Εις τούτο συμβάλλει και η 
στερεότυπη διαβεβαίωση των Περιηγητών οτι η κινητή γέφυρα επέτρεπε τη διέλευση μιάς 
γαλέρας με τα κουπιά μαζεμένα πλάτος δηλαδή περίπου 8,0 μέτρων, σύν δύο παρεξάρτια 
εκατέρωθεν, πές χοντρικά 10,0 μέτρα. Με τα περιθώρια ασφαλείας μαζύ, το όλο άνοιγμα της 
κινητής γεφύρας δέν μπορούσε λοιπόν να ξεπερνάει τα 11,00 με 12,0 Μέτρα. Μπορεί όμως 
νά'ταν και 10,0 μέτρα μόνον, όπως υπαινίσεται ο ΚΑ Γουναρόπουλος ο (σελ. 83), κι όπως 
ρητώς γράφει ο εκ Σμύρνης" Περιηγητής του 1840: πλάτος 33 πόδια. 

Αυτά για την κινητή γέφυρα. 

- Παραμένει όμως το ερώτημα κατα πόσον ο ανατολικός πορθμός περιελάμβανε καί «ακίνητο» 
τμήμα γεφύρωσης (λίθινες καμάρες). Οι Περιηγητές δέν φαίνεται να υποστηρίζουν κατι τέτοιο, 
πλήν ίσως εξαιρέσεων: 
Πρώτον του Ε. DodweII ο οποίος (με εμφανή άλλωστε προχειρότητα) σημειώνει: «Περάσαμε 
τον Εύριπο απο μια γέφυρα με δυό καμάρες (sic!) που οδηγούν η μια στη Στερεά και η άλλη στο 
νησί κι ενώνονται στη μέση του καναλιού πάνω σ' έναν ξεκομμένο βράχο. Η γέφυρα έχει και 
κάποιες άλλες μικρότερες καμάρες που σου εττιτρέπουν να περάσεις ελεύθερα πάνω απ' το 
ρεύμα». Αυτή η τελευταία αντιδιαστολή μάλιστα (<<ελεύθερα»), δίνει την εντύπωση οτι οι δυό 
προμνημονευθείσες «καμάρες» δέν είναι παρα κινητές γέφυρες ή αναπακτές. 
Δεύτερον του W.M. Leake ο οποίος, καίτοι ρητώς περιγράφει την ανορθούμενη κινητή γέφυρα των 35 
ποδών, αναφέρει εττι πλέον οτι <<τα [περι παλιΡροίας] στοιχεία του ίησουίτη [εννοεί τον Babin] 
προέρχονται κατα μέγα μέρος απ' τις μυλόπετρες του Ευρίπου, οι οποίες υπάρχουν κάτω απ' τις 
αψίδες της πέτρινης γέφυρας». Ξέρομε δε οτι οι Νερόμυλοι βρίσκοταν κυρίως στον ανατολικό πορθμό 
όπου άλλωστε και το εμφανές φαινόμενο της παλιρροίας. Τέλος, ο C. Magni εξηγεί aπ «[ερχόμενοι απ' 
τη Βοιωτία] περάσαμε απ' τον πύργο και, βαδίζοντας 12 βήματο, φτάσαμε σε μιαν άλλη γέφυρα 
ξύλινη» - πράγμα που υποδηλώνει οτι, στον ανατολικό πορθμό, εκτός απ' το ξύλινο ζεύγμα υπήρχε κι 
ένα κρηπίδωμα ή/και λίθινη γέφυρα έξω απ την πύλη του « πύργου». 
Υπέρ της απόψεως οτι παλαιότερα περιλαμβάνονταν ίσως και μερικές μικρές λίθινες αψίδες 
στην γεφύρωση του ανατολικού πορθμού, θα συνηγορούσαν και παλαιότερες χαλκογραφίες 
Μeήan Matteo (1649;) ή σχεδόν ίδια, M.v Coro-neIIi (1686;), όπως αναπαράγονται στο Σχ. 3 .. 

10 Κ. Α. Γ ouvαρόπoυλoς: '«lστορΙα της νήσου Ευβοlας», ΑΚ Γ ouναpόπouλoς και Φ. Καπόλλας, ΘεσσαλoνlKη, 1930 
1, Εκ τηςτuπoγpαφfας Γ. Γριφrώτoυ: «Αποθήκη των ωφε}Jμων γνώσεων: Ο πορθμός Εύρmος και η πόλις Χαλκ1ς», Σμιίρνη, 1840. 
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Εκδήλωση ΤΕΕ Ευβοίας για τα 45 Χρόνια της Γέφυρας της Χαλκίδας, 2008 

Παρατηρείστε όμως τώρα οτι σε πλήθος χαλκογραφιών της εποχής (π.χ. Σχ. 3), δέν παρουσιάζεται 
καμμιά κινητή γέφυρα παρ' όλον οτι ο Coronelli στην περιήγησή του ρητώς μνημονεύει <<το πρώτο 
προς την πλευρά της πόλης γεφύρι που είναι ξύλινο και ανασηκώνεταl>,. Δέν το παριστάνει όμως 
στην ως άνω χαλκογραφία του! 
Ενώ, αντιθέτως, λίγο αργότερα, σε μια μάλλον «ανάλογη» χαλκογραφία (Ανώνυμος, έκδοση 1620), 
σ' αμφότερα τα προς γφαλονησίδα άκρα των τοξωτών αυτών γεφυρών παριστάνεται κι από μιά 

ευθύγραμμη ανορθούμενη γέφυρα ( Σχ. 4). Ακόμα κι ο ίδιος ο Coronelli, μοιάζει αργότερα (1696) 
να συμμερίζεται αυτήν την άποψη, όπως φαίνεται στην οριζοντιογραφία-του που αναπαράγεται στο 
Σχ. 5 πράγμα που διαψεύδει την πανοραμική χαλκογραφία-του του 1686! 
Μ' αυτά και μ' αυτά, μπορούμε ίσως, να καταλήξομε οτι, πράγματι περί το 1700, καί η ανατολική 
κινητή γέφυρα υπήρχε, καί οι ( δυτικότερες προς αυτήν) Αναπακτές λειτουργούσαν. 

δ) Πρέπει όμως να διερωτηθούμε εδώ εάν ο άξονας της δυτικής γέφυρας βρισκόταν όντως περι το μέσον 
της γφαλονησίδας, όπως ( ευλόγως μάλλον) σημειώνεται σ' όλες τις χαλκογραφίες της εποχής (λ Χ Σχ. 
3, Σχ. 4, Σχ. 5). Άλλωστε, καί η ανατολική γέφυρα σημειωνόταν στον ίδιον άξονα. Ο δε Τσελεμπής λέει 
«πάνω στην πόρτα ετούτου του γεφυριού, είναι σκαλισμένη σε άσττρο μάρμαρο η παράσταση του 
Σάντα Μάρκα, του φτερωτού λιονταριού» - και μια τέτοια παράσταση, μόνον σε κεντρική πύλη 
φρουρίου νοείται, νομίζω. Σημειωτέον οτι και ο Buchon (1841), μνημονεύει αυτόν τον θυρεό πάνω στη 
μεγάλη πύλη του πύργου της γεφύρας (Σ. Κοκκίνης, ΕΕΣ, ΙΕ', 1969, σελ. 194). Είναι λοιπόν δύσκολο να 
δεχθεί κανείς άλλη θέση αυτού του κοινού άξονα της δυτικής και ανατολικής γέφυρας. 

ε) Κι όμως, τουλάχιστον περι τα τέλη της Τουρκοκρατίας, κάτι τέτοιο συμβαίνει: Τώρα, χάρις στην 
χαλκογραφία του W. Finden (Σχ. 6), καθώς και στους πίνακες" του Scherer, 1844 (Σχ. 7), αλλά κι 
απ' τις ενδείξεις του Πολεοδομικού της Χαλκίδας 1837-39, αντιλαμβανόμαστε οτι ο άξονας 
αμφοτέρων των γεφυρών βρίσκεται μετατοπισμένος προς βορράν, κατά 15 έως 30 μέτρα περίπου. 
Άραγε, ήταν εξαρχής μετατοπισμένος (κι έχουν λάθος όλοι οι παλαιοί χαλκογράφοι); Την άποψη 
αυτή φαίνεται να προτιμάει και ο Σ. Μαμαλούκος (Σχ. 6α), (στο Α. Παντελίδου et al., ό.π.). Πάντως, 
θα πρόκειται για μια αποφασιστική μεταβολή, που είναι ίσως αντίθετη και με τη φρουριακή 

σκοπιμότητα: Χάνεται η κεντρική εποπτεία των αμυνομένων, ενώ μειώνεται δραστικά κι η βλητική 
ικανότητα των δύο πύργων καθώς και των αμυνομένων απ' την στέγη του δυτικού τοίχου. Και δέν 
διαθέτομε «προηγούμενον» να μήν παγιδεύει κανείς τον εισβολέα ανάμεσα σε δυό προμαχώνες. Κι 
εξ άλλου, πώς θα ήταν δυνατόν να μπαίνουν, να βγαίνουν (και να στρίβουν κάν) τα άλογα μέσα απ' 

αυτήν τη διπλανή πορτίτσα του βόρειου πύργου της γφαλονησίδας; 

Κι όμως, ΚJ ο ίδιος ο Coronelli, διαψεύδοντας άλλη μιά φορά τον εαυτό-του, φαίνεται να υπαινίσσεται (Σχ. 5 α) 
οτι οι γέφυρες έκειντο πράγματι εκκέντρως. Για τις ανάγκες πάντως αυτής εδώ 13 της συνοmιΚJής 
ανιστόρησης, θα διακόψω εδώ ετούτον τον προβληματισμό. Θα προσθέσω όμως μόνον οτι το 1857 «κατε­
δαφίστηκε η αρxιΚJή λίθινη γέφυρα του δυτικού τμήματος του πορθ μού και αντικαταστάθηκε με λίθινη τρίτοξη 
γέφυρα» (Α. Παντελίδου, ό.π.),(βλ. Σχ. 8) ετούτη τη φορά πάνω στον κεντρικό άξονα. Σχετική είναι εδώ και η 
οριζοντιογραφία του J. Koder (ό.π.), (Σχ. 10), ασχέτως των επιφυλάξεων περι της υπάρξεως του 30υ 
(νοτιοανατολικού) πύργου. Και δέν διαθέτομε δυστυχώς ακόμη περιγραφές αττ' τις φάσεις κατασκευής αυτής 
της νέας τοξωτής γεφύρας και, κυρίως, για τις συνθήκες θεμελιώσεώς-της (συνάντησαν άραγε ερείπια 
παλαιάς γεφύρας;) Απ' την άλλη μεριά, ο προς Χαλκίδα πορθμός (χάρις ίσως σε συνεχείς επεκτάσεις των 
φρουριακών εγκαταστάσεων;), έχει τόσο στενέψει ώστε μόνον η ξύλινη ανορθούμενη γέφυρα χωράει τώρα 
(ανοίγματος γύρω στα 12,0 μέτρα χοντρικώς). Η εικαζόμενη στατική και κινητική λειτουργία αυτής της κινητής 
γεφύρας (Σχ. 6), είναι αντικείμενο μιας μελλoντιΚJής χωριστής Ανακοίνωσης. 

3. Μετά την Εθνεγερσία (1833 έως 1960) 
α) Ο Πιν. 2 συγκεφαλαιώνει τα ανάλογα (όπως κι ο Πιν. 1) στοιχεία του Στενού, όπως τα σημειώνουν 

Περιηγητές και Συγγραφείς μετά την Εθνεγερσία. Παρά (καί εδώ ) ορισμένες αντιφάσεις, γίνεται 
παρα ταύτα σαφές οτι: 

- Η «τέως κινητή» ξύλινη γέφυρα φαίνεται ότι δέν λειτουργούσε καλά (ή και δέν λειτουργούσε 

καθόλου) κατα τις πρώτες δεκαετίες της Ελληνικής Επικράτειας πράγμα το οποίο φαίνεται οτι 

είχε αρχίσει τουλάχιστον απ' το 1817 (βλ. Πιν. 1, α.α.18). Έτσι, πιθανότατα, για 40 χρόνια 
περίπου (1817-1857), η ναυσιπλοία δέν εξυπηρετούνταν καλώς. 

12 Βλ. Α. ΠαντελΙδου, Σ. Μαμαλούκος: «Το Φρούριο της Γέφυρας του ΕυρΙπου», Πρακτ. Συν. «Βενετία Εύβοια, από τον 
Εύριπο στον Νεγρσπόντε», Ελλ. lναι. Βuζ. Σπουδών Βενετίας" Ετ. Ευβ. Σπουδών, 2006. 

13 Στον μελλοντικό διάλογο, θα παΙξει σημανTlκόν ρόλο η αλλαγή της αμυντικής στρατηγικής ένανη των ισχυρών βολών 
πυροβολικού, μάλλον, παρά έναντι εισβολής πεζών ... 
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- Φαίνεται όμως οτι, παρά ταύτα, κατα διαστήματα, ορισμένες προσωρινές επισκευές επέτρεπαν 
ίσως τη διέλευση πλοίων. Γι' αυτό καί το Β .Δ. 01.05.1843 καί ο Ν.23.10.1853 προβλέπουν 
λεmομερείς τιμές προθμείων. 

Ρητώς μάλιστα προβλέπεται (άρθρ. 9 του Ν. του 1853) οτι «μέχρις ού κατασκευασθή και τεθή 
εις ενέργειαν η νέα επι του πορθμού γέφυρα, η είσπραξις των πορθμείων ενεργείται επι τη 

βάσει της κατα το άρθρον 1 του απο α' Μαϊου 184314 β. διατάγματος οριζομένης διατιμήσεως». 
Επομένως, καί πρίν απ' την κατασκευή της νέας γέφυρας (<<του Όθωνος») στα 1857, η επι 
Τουρκοκρατlας τελευταία ξύλινη γέφυρα λειτουργούσε παρά τα όποια προβλήματα που φαίνεται 
οτι παρουσίαζε. 
Το συνολικό πλάτος του πορθμού (μέχρι να επιχωθεί και η δυτική γέφυρα) φαίνεται τώρα να 

περιορίζεται στα 65 m περίπου, το δε άνοιγμα του ανατολικού πορθμού στο 10 m περίπου. 

αα 

1 

2 

3 
4 

5 
6 

7 
8 
9 

10 

11 

12 
13 

Πιν. 2. Πληροφορίες από Περιηγητές και Συγγραφείς μετά την Εθνεγερσία 
(6 = Βοιωτία, Χ = Χαλκίδα), (ί=βάθος) 

Όνομα Κινητές Εlδος κύριας Ανοίγματα 
Χρονο γέφυρες κινητής γέφυρας 
λογία 

Β Χ ΒΧ 

υ.Ν. Ulrichs 1830; .ι "(64m)" <Ι 

C. J. Bronzetti 1835; _ύλινη σε κακή Πολλά τόξα 

κατάσταση 100π;) 

Ε.Ζ. νοπ Lingental 1838 
Ανώνυμος Αμερ. 1840 (ι-3π) 1~3Π~~ lεοαπ. 1=7π 

r. Γ ριφιώτοu 1840 33π 

Α. Buchon 1841 «οπαί «ερρίφθη ξύλινη 

σιο» σανίς» 

L. Ross 1844; 1) 1 ) 61m 
J. Girard 1851 1 1 ακίν τη σήμε α 50π 30π 

Ε. Abou (;) 1853 1 ακίνητη σήμερα 
(λόγω έργων 
1852) 

W. Ν. Senior 1857 κλειστή στη tMO -7π 
ναυσιπλοια t1 =17π 

Αλ. Μανσόλας 1867 1 ΓΕΦ.ΟΘΩΝΟΣ Διεύρυν 
ση 21 m 
t=6m) 

Η. Belle 1874 1 80m) 
Γ.Π. 1895 Διεύρυν 

Παρασκευόποuλο -ση στα 

Ic 40m 

β) Κι έτσι φθάνομε στην πρώτη μετά την Εθνεγερσία νέα γέφυρα (επί Όθωνος) ένα έργο εξαιρετικής 
τεχνικής και εθνικής σημασίας για το οποίο θα σημειώσω εδώ τα εξής ολίγα μόνον; 
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Είναι πολύ χαρακτηριστικό για την Ιστορία των δημοσίων έργων στην Ελλάδα, το γεγονός οτι, καΙ 
το 1843 καί το 1849, το ελληνικό Κράτος προκήρυξε διαγωνισμό «καπιταλιστικής» λογικής. Γράφει 
ο Θεόδωρος Π. Δηλιγιάννης15 (σελ. 171); «Κατά το 1843 διενοήθησαν να επιχειρήσωσι τον 
καθαρισμόν του πορθμού και των δια κινητής γέφυρας σύνδεσιν της Ευβοϊκής ξηράς μετά της 
Βοιωτικής, δια των εξ επιβολής ειδικών τινων φόρων εισπράξεων»; Πράγματι, το α'.3 του Β.Δ. 1843 
προβλέπει: «ο δήμος των Χαλκιδέων έχει την εξουσίαν να παραχώρηση (επί 26 έτη) το δικαίωμα 
εισπράξεως των πορθμείων και διοδίων εις εργολάβους ή εταιρίας, οίτινες ήθελον αναδεχθή ιδία 
δαπάνη τον καθαρισμόν του πορθμού ως και της επ' αυτού κινητής γεφύρας» ! Και συνεχίζει ο 
Δηλιγιάννη: «Ουδόλως δε προέβησαν εις την επιχείρησιν του έργου. Κατα δέ το 1849 διενοήθησαν 
να παραχωρήσωσι την εκτέλεσιν του έργου εις εταιρείαν, της οποίας την σύστασιν επεδίωξαν άνευ 

14 Είμαι παρα ταύτα υποχρεωμένος να κρατήσω μιαν επιφύλαξη λόγω της διατυπώσεως του αρθρ. 2 των πιοπάνω Β.Δ.: «Η πληρωμή 
τωvτελών είναι υποχρεωτική αφ ής ημέρας αποπφατωθή ο καθαρισμός του πορθμού και η επ' αυτού κινητή γέφυρα». nάvτως, αυτό το Β. 
Δ. καταργήθηκε γρήγορα. 

1S e.n. Δηλιγιάννης, r.K. Ζηνοπούλου: «Ελληνική Νομοθεσία 1866-1869», Ι. Αγγελόπουλος, Αθήναι, 1868 
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αποτελέσματος τινος δια του Β.Δ. 10.10.1849, παρατεθέντος υπο την επιγραφήν, Ατμοπλοϊκή 
Συγκοινωνίω>. Δέν ήσαν όμως οι καιροί ώριμοι για τέτοια έργα Β.Ο. Τ. (Buίld-Operate and 
Transfer)! Γι' αυτό και, τελικά, ο Νόμος του 1853 θεσπίζει τη δημόσια χρηματοδότηση και κατασκευή 
του σπουδαίου αυτού έργου. 

- Αρχιμηχανικός του νέου έργου είναι ο σπουδαίος ·Ελληνας Μηχανικός Δημ. Μ. Σκαλιστήρης (Σχ. 9),_ 
Αξιωματικός του Μηχανικού, απόφοιτος της Ecole des Ponts et Chaussees των Παρισίων αργότερα δε 
Καθηγητής Στατικής και Μηχανικής στο Πολυτεχνείο ( 1864), ως και Καθηγητής της Γεφυροδοποιίας 
(1869) αλλά και μετέπειτα πρώτος Διευθυντής του νεοσυσταθέντος Τμήματος Δημοσίων Έργων (στο 
Υπ. Εσωτερικών). Τέτοια προσωπικότητα ήταν ο (υπολοχαγός τότε) Δημ. Σκαλιστήρης. 
Ο κύριος (προς Χαλκίδα) πορθμός διαπλατύνεται στα 20,0 μέτρα περΙπου, και εμβαθύνεται στα 6,0 
μέτρα νερού, περίπου. Όλες οι υποβρύχιες εργασίες, γίνονται με τα χέρια μέχρι και λοστάρια 6,5 
μέτρων μήκους και πέντε πόντους διάμετρο παραγγέλει ο Σκαλιστήρης στη Σύρο για τον εκβραχισμό 
του βραχώδους σχηματισμού που βρέθηκε κάτω απ' τον παλιό πυθμένα! Κι όλα τούτα υπο συνθήκες 
ταχύτατης παλίρροιας και τρικυμιών. Πολλοί κατάδικοι οι οποίοι εργάζονται σ' αυτό το έργο, δείχνουν 
μεγάλη αφοσίωση και εργατικότητα. Κι η βυθοκόρος της εποχής (<<βορβορολόγος») συμπληρώνει το 
έργο. Χωρίς να λείπουν και κάμποσοι χαρακτηριστικοί ανταγωνισμοί Εργολάβων και Υπηρεσίας! 

- Λέγεται οτι η προμελέτη της νέας γέφυρας είχε συνταχθεί απο Γάλλους Μηχανικούς της 
μετεπαναστατικής γαλλικής Αποστολής. Εγκαίρως, πρίν απ' το 1857, είχε γίνει στη Γαλλία η 
παραγγελία του κινητού σιδηρού τμήματος, της περιστρεφόμενης «διπλωτής» γέφυρας. Και 
παρουσιάζει μέγιστο ενδιαφέρον να εντοπίσει η έρευνα το εργοστάσιο παραγωγής και τα ακριβή 
σχέδια αυτής της γέφυρας. Εμείς εδώ, θα περιγράψομε (κατ' εικασίαν) τη λειτουργία του κινητού 
αυτού ζεύγματος, στηριζόμενοι μόνον σε εικαστικό υλικό εποχής. Ο άξονας της γέφυρας 
τοποθετείται προς το νότιο άκρο του κυρίως πορθμού (Σχ. 11). Η λειτουργία της γέφυρας γίνεται 
κατανοητή με την εξέταση των ακόλουθων τριών εικόνων. Στο Σχ. 11, η γέφυρα είναι κλειστή για να 
ναυσιπλοία: Αποτελείται απο δύο αντωμένους καί αναρτημένους προβόλους συνδυασμός μάλλον 
ασυνήθης. Στο Σχ. 12 γίνεται έναρξη ανοίγματος της γέφυρας: Πρώτον, οι δύο πρόβολοι 
στρέφονται περι οριζόντιους άξονες, και ανορθούνται ελαφρώς, προκειμένου να ξεκουμπώσουν. 
(Τούτο, υποθέτομε, επιτυγχάνεται αφαιρώντας δύο οπίσθια υποθέματα του καταστρώματος). 
Δεύτερον, αρχίζει μια στροφή περι κατακόρυφον άξονα, προκειμένου να διπλώσει ο φορέας κατα 

μήκος των κρηπιδωμάτων σε θέσεις που φαίνονται στο Σχ. 11. 
Τέλος, στο Σχ. 14 φαίνεται η πλήρης στροφή του κάθε προβόλου, και η παράθεσή-του πάνω στο 
κρηπίδωμα. Εικάζεται οτι πόλος στροφής του κάθε βραχίονα είναι το νότιο σημείο στήριξής-του (το οποίο 
στο Σχ. 11 μοιάζει να είναι σφαιρική άρθρωση). Το βόρειο σημείο στήριξης του κάθε βραχίονα φαίνεται οτι 
συνίσταται απο κατάλληλον μικρόν τροχό, ο οποίος κατα την κίνηση διαγράφει την τροχιά που 
υποσημειώνεται καί στο Σχ. 11 (μικρό τεταρτοκύκλιο). Αναλόγως, το οπίσθιο άκρο του φορέα διαγράφει 
την σημειούμενη τροχιά του μεγάλου τεταρτοκυκλίου, ακτίνας 8,5 μέτρων, περίπου. Αυτό το κινηματικό 
σχήμα παρασύρει εις στροφήν καΙ την υποκείμενη διπλή άντωση, της οποίας το κάτω μέρος (αυτό που 
στηρίζεται εντός κόγχης, πλησίον της στάθμης της θάλασσας) οφείλει επίσης να περιστρέφεται, 
ακολουθείται τροχιά με πάρα πολύ μικρή ακτίνα. Η όλη σύλληψη εκφράζει ίσως την θεωρητική κλίση της 
εττοχής προς τους κινηματικούς μηχανισμούς, η έκθεση όμως τόσων πολλών (μικρής κλίμακας) 
ευαίσθητων σιδηρών μελών στην ανεμπόδιστη θαλάσσια διάβρωση, πρέπει να οδήγησε σε μια μάλλον 
ταχεία αποσάθρωση ορισμένων μελών της γέφυρας. Γι' αυτό και η ανάγκη της αντικατάστασής-της 
σχετικά νωρίς: Το 1890 η γέφυρα κατεδαφίζεται. Παρά ταύτα, για τα δεδομένα της εποχής, θεωρώ οτι το 
όλον έργον της διεύρυνσης! εκβάθυνσης! κινητής γεφύρωσης του πορθμού, ήταν ενα μεγάλο τεχνικό και 
οργανωτικό εττίτευγμα χάρις στην αγαστή συνεργασία του λαμπρού Μηχανικού Δημ. Σκαλιστήρη και του 

οτρηρού Νομάρχη Ηλ. Παπαηλιόπουλου. Κι ας γκρίνιαζαν οι αχάριστοι γραφειοκράτες των Αθηνών για 
«βραδύτητα» και «αντιφάσεις», ενώ είχαν και την ανήκουστη απαίτηση να προβλεφθεί « κατα ποίαν 
ημέραν ακριβώς δύναται να ανοιχθή η γέφυρα» για να συμπέσει με τα ... γενέθλια τού Βασιλέως 16 ! 

γ) ·Ετσι λοιπόν, μόνον έπειτα απο 32 χρόνια, η σπουδαία αυτή (πρώτη νεοελληνική) γέφυρα του 
πορθμού κατεδαφίζεται, η δε εξυπηρέτηση της στεριανής κυκλοφορίας γίνεται δυσχερέστατα μέσω 
πλωτού πορθμείου. Φαίνεται οτι η γρήγορη αποσάθρωση της γέφυρας Σκαλιστήρη βρήκε τους 
αρμοδίους πολλαπλώς απαράσκευους: Καί ως προς τις αυξημένες ανάγκες οδικής κυκλοφορίας, 
αλλα καί ως προς την ταχεία εξέλιξη των αναγκών της ναυσιπλοίας: Τώρα πλέον, χρειαζόταν κι άλλη 
εκβάθυνση (στα 8,5 μέτρα) και, κυρίως, διπλασιασμός του εύρους του πορθμού (στα 40,0 μέτρα). 

18 Τ. Λάππας: «Η κινητή γέφυρα και ο πορθμός της Χαλκίδας (1857-58)>>, Αρχ. Ευβ. Μελετών 11, 1969 
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·Ετσι, (ί) αποκόπτεται καταρχήν ένα τμήμα 20,0 μέτρων απ' τη μεριά της Χαλκίδας, κι αρχίζουν οι 
εργασίες εκβάθυνσης σ' όλο το νέο πλάτος των 40,0 μέτρων. Συγχρόνως, (ίί) επιχωματώνεται ο 
προς Βοιωτίαν αβαθής πορθμός, και μπαζώνεται μαζύ κι η τρίτοξη λίθινη γέφυρα του 1857! Τέλος, 
την ίδια εποχή17 οιονεί ως «επι τη ευκαιρία», (ίίί) κατεδαφίζονται οι δύο ενετικοί πύργοι του 
Επιθαλασσίου Φρουρίου μια κοινωνιολογικώς και πολιτικώς εμβληματική ενέργεια, η οποία 

πάντως δέν επιβλήθηκε απο τις ανάγκες της νέας γεφύρωσης. 
Το νέο, φιλόδοξο πράγματι, σχέδιο διεύρυνσης! εκβάθυνσης! κινητής γεφύρωσης προσκόmει σε ( 
μάλλον αναμενόμενα) εμπόδια. 

- Οικονομικά: Κατα μάλλον αραιά διαστήματα εγκρίνονται οι κρατικές πιστώσεις. 

- Οργανωτικά: Η πρώτη (βελγική) ανάδοχος εταιρία κηρύσσεται έκmωτος. 

- Τεχνικά: Η θεμελίωση των ακροβάθρων της μελετώμενης νέας γέφυρας (ανοίγματος 40,0 μέτρων 
τώρα), επιβάλλει την τεχνική των καταδυομένων κωδώνων18 που θ 'αργήσουν κανα χρόνο να 
έρθουν απ' το εξωτερικό. 
Όλα τούτα τα έργα διαρκούν σχεδόν 5 έτη μεσολαβεί δε και το ατύχημα υποσκαφής ενος 
κρηπιδώματος της γέφυρας, τον Φεβρουάριο του 1895 (Ε.Μ. Ιωαννίδης, ό.π.) ... 
Όσο για την ανωδομή τής νέας χαλύβδινης γεφύρας ανοίγματος 40,Om, πρόκειται για σύστημα 
περιστρεφόμενο περι κατακόρυφον άξονα, με παράθεση των δύο βραχιόνων πάνω στα νέα 
κρηπιδώματα. Η γέφυρα είχε παραγγελθεί «εις το παρα τω Τορίνω της Ιταλίας εργοστάσιον του 
Σαβιλιάνοω>, τα πρώτα-του τμήματα φορτώθηκαν σε γαλαξειδιώτικο ιστιοφόρο, και μετά απο 
ενάμιση μήνα θαλασσοπνιγία έφθ ασαν στη Χαλκίδα περι τα τέλη του 1895. Η συναρμολόγηση της 
«ιταλικής» γεφύρας εκτελέστηκε γρήγορα (μέσα σε τρείς μήνες), τα δε εγκαίνια έγιναν τον Απρίλιο 

του 1896 (Σχ. 15), παρουσία των Εργολάβων κ. Πετιμερμέ (Γάλλου) και κ. Ρασπίνι (Ιταλού, 
εργαζόμενου στην Ελλάδα μονίμως). Είναι χαρακτηριστικό οτι η σχέση κόστους ανωδομής προς το 

σύνολο των υπολοίπων δαπανών ήταν 1 :8. 
Στη φωτογραφία του Σχ. 16 φαίνεται η περιστροφική λειτουργία της γεφύρας, ενώ στο Σχ. 17 
γίνεται σαφέστερη η έκταση της ακτής (40Χ10 μέτρα περίπου) που καταλαμβάνεται από κάθε 
«ξαπλωμένον» βραχίονα. Κι ήταν ίσως ετούτο ενα πρώτο μειονέκτημα της ιταλικής γεφύρας. Το 
χειροκίνητον της λειτουργίας-της ήταν ένα ακόμη δυνητικό μειονέκτημα. 
Κι όμως, η γέφυρα αυτή υπηρέτησε επιτυχώς την Εύβοια επι 65 περίπου χρόνια. ·Εως ότου, το 
ανεπαρκές πλάτος της και τα μικρά επιτρεπόμενα φορτία κυκλοφορίας, την κατέστησαν 

(λειτουργικώς όχι τεχνικώς) άχρηστη. Απ' το Αρχείο της ΔΜΕΟ του ΥΠΕΧΩΔΕ (Δ1ντής κ. 
Πανουτσόπουλος) παρουσιάζω στο Σχ. 18 σχέδιον του 1956, με το οποίο η αρμόδια Δ1νση του 
Υπουργείου Δημοσίων Έργων, επέτρεπε τη διέλευση φορτηγού συνολικού βάρους 12 τόννων, υπο 
την προϋπόθεση οτι το υπ' αυτού ρυμουλκούμενο όχημα (συνολικού βάρους 7,5 τόννων) θα 
εσύρετο με συρματόσχοινο μήκους. 12 μέτρων!. 
Φαίνεται πως οι καιροί είχαν έλθει για την 3η κατά σειράν νεοελληνική γέφυρα του πορθμού. Μετά 
τη Γαλλική και την Ιταλική σημαία, καιρός ήταν να αναπεταθε! η αμιγώς Ελληνική. 

ΜΕΡΟΣ Β': Η Συρταρωτή Γέφυρα (1960) 

α) ·Ηδη απ' τα τέλη του 1959, στο περιβάλλον του Υπουργείου Δημοσίων έργων είχε γίνει σαφής η 
ανάγκη για μια νέα γέφυρα στον Εύριπο. Η αρμόδια λαμπρή Υπηρεσία του Υπουργείου, με 

στελέχη αφοσιωμένα και τεχνικώς άρτια, πρότεινε στον τότε Γενικό Διευθυντή Γεώργιο Μαρκάκη 
(μια προσωπικότητα του Τεχνικού Κόσμου τότε, σπουδαίον Μηχανικό και σεμνό φιλόσοφο) την 
προκήρυξη Διεθνούς Διαγωνισμού «Μελέτης και Κατασκευής». Η Ελλάδα είχε επιτέλους περάσει 
στην νεωτερικότητα ... 

436 

Ο διαγωνισμός έγινε περι τα τέλη του 1960. 
Είναι πολύ σημαντικό το γεγονός οτι το διεθνές ενδιαφέρον ήταν μεγάλο. Στον Πιν. 3 δίνονται τα 
ονόματα των συμμετεχόντων, και το σύστημα κινητής γέφυρας το οποίο πρότεινε η κάθε Κοινοπραξία. 
Όπως βλέπομε, μόνον μία προσφορά ήταν αμιγώς ελληνική, χωρίς συνεργασία με ξένον Οίκο. Αυτή 

17 Ε. Μ. Ιωαννίδης: «1836-2000, η ιστορlα του δήμου ΧαλκΙδαρ), Ε.Ε.Σ., Χαλκlδα, 2002. 
18 Είναι αυτό που απέφυγα εγώ με τη βαθειά θεμελίωση των γρύλλων της συρταρωτής : Η τεχνική των φρεατοπασσάλων 
έδωσε τη λύση 
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όμως ακριβώς η προσφορά έλαβε και τα καλύτερα ποιοτικά σχόλια πρίν ανοιγούν τα οικονομικά τεύχη: 
Πράγματι, η προτεινόμενη πρωτότυπη ελληνική λύση προκαλούσε την μικρότερη αισθητική και 
χωροταξική ενόχληση στην πόλη, και είχε απλούστερες διαδικασίες συντήρησης. Επι πλέον, όταν 
ανοίχθηκαν οι οικονομικές προσφορές, η ελληνική λύση ήταν κι η φθηνότερη. Εύλογο λοιπόν ήταν να 
γίνει η ανάθεση στην Κοινοπραξία «ΕΔΟΚ Α.Ε. Βία Α.Ε.». (Σχ. 19). 

ΠΙV. 3 : Συμμετέχοντες στον διαγωνισμό Μελέτης Ι Κατασκευής 
της νέας κινητής γέφυρας Ευρίπου (1960) 

α/α Εταιρία Σύστημα 

Ελληνική ένη 

1. Δομική Co Franς:aίse d' Διπλωτή ενός ενιαίου 
EntreDrises et al. ανoίyμαTO~ A~ί~~ρo 281Τ1 

2. Krupp Ω< n Ιταλική 
3. . Οδών και Demag Δύο πρόβολοι ανορθούμεvοl 

Οδοστρ!των 

Αρχιμήδης 

4. Γ. Ν. )ςρυσόποuλοc Stoiexprort Ως rιlταλι"'i 
5. ΕΔΟΚ-ΒΙΟ - Συρταρωτή 

6. Εργοληmική Rheinstahl Hamburg Δύο πρόβολοι ανορθούμενοl 

β) Οφείλω όμως να διηγηθώ εδώ το πώς καταλήξαμε να μελετήσομε και να προ-τείνομε το συρταρωτό 
σύστημα, παρά το γεγονός οτι δέν διαθέταμε κανένα ανάλογο τέτοιο παράδειγμα διεθνώς. Επειδή 
αποκλείσαμε εκ προοιμίου κάθε ιδέα «ανεγειρόμενης» ή <ωνορθούμενης» γέφυρας μέσα σε ενα 
περιβάλλον αστικό, η πρώτη ιδέα ήταν να επαναλάβουμε το σύστημα της «διπλωτής» γεφύρας, 
όπως κι οι δύο προηγούμενες. Αμέσως όμως θεωρήσαμε οτι, με τις νέες χωροταξικές και αισθητικές 
απαιτήσεις, η Χαλκίδα θα έπρεπε να μπορεί να αξιοποιήσει καλύτερα τις κεντρικότατες προκυμαίες­
της, παρά να τις χαραμίζει για ξαπλώστρες σιδηροκατασκευών συνολικού μήκους 100 μέτρων! 
Το <<συρόμενο» σύστημα (βλ. Παράρτημα) θεραπεύει τα δύο προηγούμενα μειονεκτήματα 
δημιουργεί όμως ενα τρίτο μειονέκτημα: Δύο μεγάλου μήκους ουρές που χάσκουν σε ανοιχτές 
τάφρους μέσα στην πόλη! Ήταν λοιπόν πολύ φυσικό να πούμε εκείνην την ώρα: «Και δέν τις 
καπακώνουμε τις τάφρους; Να μη διακόπτεται η παράλληλη προς τον πορθμό κυκλοφορία, και να 
μή φαίνεται κι η ασχήμια;» 

Μόλις όμως σκεπάσεις την τάφρο, προκύπτει ενα κλειστό κουτί απο οπλισμένο σκυρόδεμα, το 
οποίο (ώ, του θαύματος!) μπορείς τώρα να το αξιοποιήσεις και ως α ν τ ί β α Ρ ο του εν προβόλω 
βραχίονος της γεφύρας γλυτώνοντας μήκος ουράς! Ωραίο. 
Μένει βέβαια να ρυθμιστεί μια μικρή λεπτομέρεια: Για να μπορεί να χωθεί η συρόμενη γέφυρα μέσα 
στο κουτί, πρέπει πρώτα να κατέβει λίγο. Έ, άς κατέβει μέσω γρύλλων. 
Έτσι προέκυψε (σχεδόν αβίαστα θα έλεγα) το συρταρωτό σύστημα. 
Το άλλο όμως μεγάλο πλεονέκτημα της λύσης αυτής ήταν το γεγονός οτι καθόλη τη διάρκεια 
κατασκευής της νέας γέφυρας, η οδική και η θαλάσσια κυκλοφορία θα συνεXίζOντΣV απρόσκοmα : 
Πρώτον διότι ο νέος άξονας τοποθετήθηκε παράλληλα προς τον άξονα της ιταλικής γέφυρας. 
Δεύτερον διότι δέν είχαμε ανάγκη να κατασκευάσουμε ξαπλώστρες πάνω στις προ-κυ μαίες 
εμποδίζοντας τη λειτουργία της προηγούμενης γεφύρας. Και τρίτον (και κυριότερον), η δικιά-μας 
σιδηρά γέφυρα θα συναρμολογούνταν βαθμηθόν μέσα απ' τις σήραγγες καί προς τα έξω, εν 
προβόλω' και μόλις χρειαζόταν να εξυπηρετηθεί η ναυσιπλοία, η μισοτελειωμένη γέφυρά-μας θα 
συρτάρωνε κι αυτή προς τα μέσα ελευθερώνοντας τελείως τον πορθμό! ίδεωδέστερη συνέργεια 
παλαιού και νέου, δέν ήταν δυνατόν να βρεθεί, νομίζω. 

γ) Μόνον όμως μια μηχανοτεχνική ιδιοφυία σάν τον Ευθύμιον Μαλάκη μπορούσε να στηρίξει στην 
πράξη τους πιο πάνω συλλογισμούς. Και ήταν πράγματι ιδιοφυία ο αείμνηστος αυτός 
Μηχανολόγος: Διέθετε καινοτομική σύλληψη, είχε τις θεωρητικές γνώσεις ώστε να εκτελεί τους 
αναγκαίους βασικούς υπολογισμούς, και ήταν εμπειρότατος κατασκευαστής μηχανολογικών και 
υδραυλικών εγκαταστάσεων αν και βεβαίως συνεργάστηκε και με διακεκριμένους άλλους 
Μελετητές στα ηλεκτρολογικά. 
Μια άλλη σημαντική προϋπόθεση της επιτυχίας ήταν το εργοστάσιο και η μακρά τεχνική εμπειρία 
της Βια Α.Ε. Είχα συνεργασθεί κι εγώ μαζύ-τους όταν κατασκευάσαμε συσκευή τριαξονικής 
δοκιμής σκυροδέματος (για το Εργαστήριο Αντοχής Υλικών του ΕΜΠ), τον καιρό που, στην 
Ελλάδα, ούτε η Εδαφομηχανική δέν χρησιμοποιούσε ακόμα (εισαγόμενες, έστω) τέτοιες συσκευές. 
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Θ. Π. ΤΑΣΙΟΣ 

Εξ άλλου, ο Ε. Μαλάκης με την ΒΙΟ είχε μελετήσει και κατασκευάσει πλήθος εργοστασιακών και 
σιδηροδρομικών εγκαταστάσεων. Τον θυμάμαι να μου λέει χαμογελαστά: «Οταν μελέτησα όλες τις 
βιομηχανικές εγκαταστάσεις του εργοστασίου «Παπαδόπουλος» για τα μπισκότα, αρνήθηκα 
δυστυχώς να πάρω την αμοιβή-μου σε μετοχές όπως μου πρότειναν τόσες ήταν οι καθημερινές 
μου ανάγκες τότε ... ». Με τέτοιαν πείρα και αξιοπιστία, η ΒΙΟ ήταν μεγάλη εγγύηση για μάς. 

δ) Απ' την μεριά του Πολιτικού Μηχανικού, τώρα, θα αναφερθώ συνοπτικότατα σε δύο-τρείς ακόμη 
ιδιοτυπίες της συρταρωτής γέφυρας. 

Το κιβώτιο της τεχνητής « σήραγγας» έπρεπε να αντέχει στα φορτία κίνησης του ίδιου του 
σώματος της γέφυρας καθώς μπαινοβγαίνει, αλλα και στα βαρειά φορτία της σύγχρονης οδικής 
κυκλοφορίας απο πάνω. Εξ άλλου, η πλάκα που σκεπάζει την σήραγγα, έπρεπε να είναι μικρού 
πάχους ώστε να είναι ελάχιστη η αναγκαία κάθοδος της γεφύρας πρίν συρταρώσει. Έπρεπε 
όμως ν' αντέχει και τα φορτία κυκλοφορίας, σάν να ήταν μια «εγκάρσιο» γέφυρα ανοίγματος 
12,0 μέτρων. Μόνον το προεντεταμένο σκυρόδεμα μπορούσε να δώσει λύση σ' αυτό το 
πρόβλημα. Είχαμε όμως εισαγάγει στην Ελλάδα το προεντεταμένο σκυρόδεμα ήδη απ' το 1954 
(Σχ. 20). Κατα δέ το διάστημα 1959-1960 μελετούσαμε και κατασκευάζαμε δυό-τρεις μεγάλες 
γέφυρες απο προεντεταμένο σκυρΙμα (Κατοχή, Άρτα, Αλφειός). Άρα είχαμε την απαιτούμενη 
τεχνογνωσία. Έτσι, το πάχος της πλάκας αυτής βγήκε 30 πόντους μόνο. 
Ενα άλλο θέμα ήταν η θεμελίωση της κινητής γέφυρας δηλαδή η θεμελΙωση των δύο μόνον 
σημείων στήριξης του κάθε προβόλου. Κι ας μήν ξεχνάμε μάλιστα οτι, ουσιαστικώς, ο κάθε 
πρόβολος στηριζόταν πάνω σε δύο γρύλλους! Αυτό ακριβώς το μεσολαβούν μηχανολογικό 
στοιχείο πρόσθεσε και μια <<μηχανολογική» απαίτηση σταθερότητας: Η ανεκτή καθίζηση θα 
έπρεπε να εΙναι ίση με πολύ λίγα χιλιοστά απαίτηση ασυνήθιστη για έργα Πολιτικού Μηχανικού. 
Καί εδώ όμως, η τεχνογνωσία-μας ήταν επαρκής: Διαθέταμε (και είχαμε ήδη χρησιμοποιήσει) 
τον βαρύ εξοπλισμό κατασκευής «φρεατοπασσάλων» (τύπου Benoto), διαμέτρου 1,50 μέτρου. 
Και πήγαμε 20,0 μέτρα βάθος, τρυπώντας τα βενετσιάνικα κρηπιδώματα, το υπέδαφος κάτω 
απ' τον πυθμένα της θάλασσας, και φθάνοντας μέσα σε πολύ σκληρή εδαφική στρώση. 

ε) Άς δείξομε όμως μερικά χαρακτηριστικά σχέδια της τότε Μελέτης-μας, έτσι όπως υποβλήθηκαν τότε 
με χαμηλή «γραφιστική» ποιότητα, φεύ' (Σχ. 21 έως 31). Και μερικά διάσπαρτα σχόλια: 
- Το πολύ καλά μελετημένο <<μανδάλωμο» (Σχ. 23) των δύο προβόλων, επέτρεπε στον ένα 

βραχίονα να αναλαμβάνει φορτίον που δρούσε στον άλλο βραχίονα. Χάρις σ' αυτό, μειώθηκαν 

σημαντικά τα εντατικά μεγέθη. 
- Στο Σχ. 24 φαίνεται η βασικής σημασίας περιοχή της σιδηρογεφύρας όπου θα πραγματοποιείται 

η στήριξη του φορέα (πάνω στον εμπρόσθιο γρύλλο): Όταν πρόκειται ν' ανοίξει η γέφυρα για 
την ναυσιπλοία, ο εμπρόσθιος γρύλλος ανεβαίνει και παίρνει επαφή με την κύρια δοκό της 
γεφύρας, οπότε αφαιρούνται προς τα έξω οι πλάκες στήριξης της γεφύρας. Ο γρύλλος τότε 
κατεβαίνει, κι έτσι γίνεται εφικτή η κάθοδος της γεφύρας κατα 0,63 cm, ενώ συγχρόνως 
αναδιπλούνται τα κιγκλιδώματα. Τώρα οι τροχοί της γεφύρας κάθονται πάνω στη σιδηροτροχιά, 
κι αρχίζει η έλξη του κάθε βραχίονα προς το εσωτερικό της αντΙστοιχης σήραγγάς-του. 

- Όπως και στην κλειστή, έτσι και στην ανοιχτή γέφυρα, αντί για αντίβαρο, η δύναμη εξισορρόπησης 
του κάθε προβόλου της σιδηρογεφύρας εξασφαλίζεται στο πίσω μέρος της <<ουράς» του φορέα 
(μήκους περίπου 8,50 πι) : Εκεί (Σχ. 25) η γέφυρα κυλίεται (μέσω φορείου τροχών) στην πάνω 
σιδηροτροχιά, η οποία στηρίζεται στον κοντό πρόβολο που εξέχει απ' το τοίχωμα της σήραγγας. 
Σημειωτέον οτι αυτή η άκρη της ουράς στηρίζεται (προς τα άνω) στον εν λόγω φορεΙο μέσω των 
γρύλλων «<οπίσθιος» γρύλλος), οι οποίοι διασφαλίζουν την οριζοντιότητα του άνω πέλματος της 
γεφύρας, όταν σύρεται προς τα μέσα (αντιστάθμιση βέλους). 

- Στα Σχ. 27, 28, 29 φαίνεται το χτίσιμο του κιβωτίου της σήραγγας, εσωτερικών διαστάσεων 5 Χ 
12 (χ 36) μέτρα περίπου, καθώς και η θέση των φρεατοπασσάλων που' στηρίζουν τους 
εμπρόσθιους γρύλλους (Σχ. 30). Τέλος, στο Σχ. 31 φαίνεται η χάραξη των τενόντων 
προεντάσεως. Πάνω στο σχέδιο αυτό μάλιστα, με το χέρι του αειμνήστου Αντώνη 
Παπαϊωάννου, Μηχανικού της Υπηρεσίας, είναι σημειωμένη και η εξαιρετικά μεγάλη (για την 
εποχή εκεί-νη) αντοχή σκυροδέματος: 5 7 ΜΡα σε ηλικία 3 μηνών. 

στ) Απ' τη φάση της κατασκευής (Διευθυντές Εργοταξίου οι λαμπροί Συνάδελφοι Ν. Χιώνης και Μ. 
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Αδάμης), θα αναφέρω συνοmικώς τα ακόλουθα. 

- Εκσκαφή των θέσεων των σηράγγων (Σχ. 32). Αποκάλυψη της παρυφής της καταχωσμένης 
τρίτοξης γέφυρας του 1857 (Σχ. 8). Όπως φαίνεται στο Σχ. 36 (προίόν πρόσφατης λαμπρής 
εργασίας των Συναδέλφων Μ. Φλουτσάκου, Α. Κούνη, 2008), η προς Βοιωτίαν σήραγγα μήκους 



ΕΠΙΣΤΗΜΟΝΙΚΕΣ ΑΝΑΚΟΙΝΩΣΕΙΣ ΩΣ ΠΡΟΣΚΕΚΛΗΜΕΝΟΣ ΟΜΙΛΗΤΗΣ 

Εκδήλωση ΤΕΕ Ευβοίας για τα 45 Χρόνια της Γέφυρας της Xαλκiδας, 2008 

36,0 μέτρων τέμνει λοξώς την καταχωσμένη παλαιά λίθινη γέφυρα κατα 1,50 πι (κατα μέσον όρο). 
Στο Σχ. 32 φαίνεται και το μηχάνημα κατασκευής φρεατοπασσάλου, στην άκρη του 
βενετσιάνικου κρηπιδώματος. Κάθε 6 ώρες, το μηχάνημα αυτό μετακινούνταν προς το 
εσωτερικό της σήραγγας, για ν' αφήσει χώρο στην παλιά γέφυρα να διπλώσει. 

- Εδώ αξίζει να μνημονευθεί και το παράδοξο εκ πρώτης όψεως γεγονός οτι σε κάποιο βάθος, μετά 
την εκσκαφή υλικού της βενετσιάνικης τοιχοποιίας, διαπιστώθηκε η παρουσία ΕVOς οριζόντιου 
σιδηρού ελάσματος! Προφανώς, ήταν ο πυθμένας του πλωτού κιβωτίου με πουζολανlκό υλικό, που 
βυθιζόταν για να θεμελιώσει τον κρηπιδότοιχο κάτω απ' το νερό μια τεχνική γνωστή στους Ενετούς 
απ' την Ελληνιστική και τη ΡωμαΙκή εποχή. Με τα απαραίτητα μέτρα αερισμού και ασφαλείας, 
κατεβάσαμε μέσα στον φρεατοπάσσαλο ειδικευμένο προσωπικό απ τον Πειραιά: Οι λαμαρίνες 
κόπηκαν κατα τεμάχια. Θυμάμαι να βγαίνουν απο κάτω τα σιδερένια αυτά κομμάτια σχεδόν 
γυαλιστερά, μ' ενα γλοιώδες γκρίζο χρώμα. Σε μισή ώρα το χρώμα είχε γίνει κατακόκκινο: Η 
επάρκεια οξυγόνου μετέτρεψε το άχρωμο οξείδιο του σιδήρου FeO, σε αιματίτη Fe203 ! 

- Καθόλη τη διάρκεια κατασκευής της νέας γεφύρας, η οδική και η θαλάσσια κυκλοφορία διεξάγονταν 
ανεμπόδιστα (Σχ. 33). Εξ άλλου, η νέα σlδηρογέφυρα αρχίζει να συναρμολογείται μέσα απ' την κάθε 
σήραγγα: η ουρά των 8,50 μέτρων πρώτα. Αμέσως μετά, η ουρά αυτή σύρεται προς τα μέσα κι αφήνει 
χώρον για νέα τμήματα να προστεθούν αττο μπροστά, μέχρι να ολοκληρωθεί ο κάθε πρόβολος. Ο 
συναρμολογούμενος βραχίονας μπορεί να εξέχει καί πάνω απ' τη θάλασσα και να σύρεται το όλον 
προς τα μέσα κάθε φορά που εξυπηρετείται η ναυσιπλciία. Και να ξαναβγαίνει όταν χρεlασθεΙ. 

- Είναι θλιβερό καθήκον-μου εδώ να μνημονεύσω τον τραγικό θάνατο του λαμπρού σιδηροτεχνίτη Νικ. 
Σ πυρόπουλου, ο οποίος σκοτώθηκε στο εργοτάξιο κατα τη συναρμολόγηση της σιδηρογεφύρας. Η 

παρούσα εργασία είναι αφιερωμένη στην μνήμη κι αυτού του μέλους της Τεχνικής-μας Κοινότητας. Κι 
ας είναι η ανάμνηση αυτή ενα πρόσθετο κίνητρο για την θρησκευτική εφαρμογή του προγράμματος 
Ασφαλείας Εργαζομένων του κάθε έργου. Είναι απαράδεκτον να βάζομε συνανθρώπους-μας να 
δουλεύουν σε εργασίες με μειωμένο προσδόκιμο ζωής. 

- Η κατασκευαζόμενη γέφυρα (Σχ. 34) πέρασε απο πάμπολλα στάδια δοκιμών από μάς του ίδιους 
πρώτα (στατικές, ηλεκτρολογικές, μηχανολογικές δοκιμές), και απ' τους Επιβλέποντες. Και για να 
έχομε πάντοτε την αίσθηση του καιροφυλακτούντος σφάλματος στις επιστημονικές και 
τεχνολογικές-μας δραστηριότητες, θα αναφέρω εδώ οτι κατα τη διάρκεια των δlκώνμας δοκιμών, 
διαπιστώθηκε η σοβαρή τρωτότητα της σύνθετης σιδηροτροχιάς την οποία είχε εγκαταστήσει η 
ΒΙα. Ο Ε. Μαλάκης μου ζήτησε τότε να υπολογίσω θεωρητικώς την ακριβή ένταση σιδηροτροχιάς 
επl σκυροδέματος, υπο το συγκεντρωμένο φορτίο του κυρίου τροχού κυλίσεως. Αγοράσθηκε νέα 
ολόσωμη ειδική τροχιά, και έγινε έγκαιρα η πλήρης αντικατάσταση της παλαιάς. 

- Στη φωτογραφία του Σχ. 37 φαίνεται συγκέντρωση επισήμων μπροστά στη γέφυρα εγκαίνια 
ίσως να μήν έγιναν ποτέ. Και ναί μέν δέν πειράζει (ένα θέατρο λιγότερο, καλό είναι), αλλα θα 
ήταν μια ευκαιρία να αναπεταθεί μόνητης η ελληνική σημαία αντί για την τούρκικη, τη γαλλική ή 
την ιταλική των προηγούμενων γεφυρώσεων ... 

Η παραλαβή του έργου έγινε απο μια άκρως ειδικευμένη Επιτροπή: Ε. Παναγιωτουνάκος (Καθηγ. 
ΕΜΠ), Παπαναστασίου (Επιθεωρητής του Υπ. Δημ. Έργων), Γ. Βερσής (Μηχανολόγος­
Ηλεκτρολόγος Υ ΔΕ), και ο τότε Νομομηχανικός Χαλκίδος. 

ζ) Κατα τη διάρκεια τη ζωής της γεφύρας, φαίνεται οτι διάφορα πλοία, ξέφυγαν και επέπεσαν πάνω στην 
κλειστή γέφυρα. Το σοβαρότερο απ' αυτά τα ατυχήματα ήταν η πρόσπτωση του πλοίου « Μακεδονίω>. 
Οι ποικίλες βλάβες που γίνονταν στη γέφυρα, επισκευάζονταν συστηματικά απ' τις αρμόδιες Υπηρεσίες 
του Υπουργείου Δημοσίων Έργων, συχνά με τη συμμετοχή του Ε. Μαλάκη και του Α. Κουφοπάνου. 
Δέν είχα ανάμιξη στις ποικίλες αυτές επεμβάσεις. Θέλω όμως να 'πώ οτι θα έπρεπε να γραφθεί το 
ιστορικόν όλων αυτών των επισκευών λόγω της πρωτοτυπίας των προς επίλυση προβλημάτων και 
των καινοτομικών λύσεων τις οποίες έδωσαν σ' αυτά διακεκριμένοι Έλληνες ΜηχανlκοΙ. 
Τέτοιες καινοτομικές λύσεις δόθηκαν και αργότερα, όταν κατα το 1955, λόγω. των αναγκαίων 
συντηρήσεων αλλα και λόγω της βαρύτερης και ταχύτερης κυκλοφορίας, αποφασίσθηκαν και 
εκτελέσθηκαν απ' την 2η ΔΕΚΕ οι ακόλουθες ουσιώδεις ενισχύσεις της γεφύρας: 
(Ι) Ανακαίνιση των ηλεκτρομηχανολογικών εγκαταστάσεων, βαφή του μεταλλικού μέρους και 

αντικατάσταση του ξύλινου καταστρώματος με ασφαλτικόν τάπητα (Ανάδοχος Κ. Καρότζης, ΑΤΕ) 
(11) Ενισχύσεις του φορέα ώστε να ανταποκρίνεται στις νεότερες απαιτήσεις των Κανονισμών, 

έναντι κατακορύφων και σεισμικών φορτίων. Αυτές οι ενισχύσεις μελετήθηκαν απ' τους 
Συναδέλφους Ι. Μάλλιαρην και Δ. Τόλην, οι οποίοι μεταξύ άλλων μελέτησαν και πρότειναν τις 
ακόλουθες εύστοχες επεμβάσεις: 
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- Αντικατάσταση κάμποσων διαγωνίων 

- Ενίσχυση άνω και κάτω πέλματος 

- Προσθήκη οριζοντίου δlKτuώματoς κάτω απ' το κατάστρωμα (Σχ. 38) για την ανάληψη σεισμικής 
επιτάχυνσης 

- Βελτίωση λειτουργίας του αρμού έναντι μεγάλων συγκεντρωμένων φορτίων, μέσω ενός νέου 
καινοτομικού υδραυλικού συνδέσμου (Σχ. 39) 

Οι επεμβάσεις αυτές πραγματοποιήθηκαν υπο δυσμενείς συνθήκες, μέσω ειδικής προσωρινής 
πεζογέφυρας παράλληλης προς την επισκευαζόμενη γέφυρα (Σχ. 40) 
Οι ουσιώδεις αυτές ενισχύσεις, οι οποίες αποτελούν μέρος της 50-ετούς ιστορίας της γεφύρας, 
περατώθηκαν επιτυχώς το 1998. 

Γ. Και το Μέλλον; 

α) Όσον αφορά την ίδια τη γέφυρα, νομίζω οτι η σημασία-της για την πόλη (αλλα και η μικρή ιστορία 
αυτής της γέφυρας ως ελληνικού επιτεύγματος), επιβάλλουν μια ουσιαστικότερη μέριμνα της 
Πολιτείας για την οργάνωση! χρηματοδότηση! εποmεία της Συντήρησης του όλου έργου. Οι λίαν 
επαινετές προσπάθειες των σημερινών αρμοδίων της συντήρησης, έχουν καλύψει τις ανάγκες. Η 
σημερινή όμως κατάσταση του έργου είναι πολύ ευάλωτη: Απαιτείται μια εξυπαρχής βελτίωση! 
διεύρυνση της οργάνωσης και χρηματοδότησης αυτής της συντήρησης. Και μάλιστα επειγόντως, 
για να μήν υπάρξουν περιθώρια επαλήθευσης του απευκταίου ενδεχομένου με το οποίο κατέληγε 
το απο 27 Νοεμ. 1975 υπόμνημα των Ε. Μαλάκη και Θ. Τάσιου προς τον Υπουργό Δημοσίων 
Έργων, για το ίδιο ακριβώς θέμα της Συντήρησης. 

β) Τέλος, μιλώντας για μια πόλη με τρισχιλιετή ιστορία και με κομβική θέση και ανάmυξη, είναι φυσικό 
να σκέπτεται κανεις και τις μελλοντικές κυκλο-φορlακές-της ανάγκες ιδίως τώρα όπου το στενό του 
Ευρίπου έχει εκ των πραγμάτων μετατραπεί σε «ενδοαστικόν ποταμό», με την εκατέρωθεν αστική 

ανάπτυξη. (Ανάλογου μεγέθους ελληνικές πόλεις χτισμένες εκατέρωθεν ποταμού, διαθέτουν 
συνήθως τρείς έως 1 Ο γέφυρες). 
Έτσι, ο προβληματισμός για τη 2η αστική γέφυρα της Χαλκίδας είναι καί εύλογος καί χρονικώς 
ώριμος. Πολύ σε περισσότερο οπου σήμερα δlαθέτομε επαρκή τεχνογνωσία για υποβρύχιες 
σήραγγες σάν την επιτυχή περίπτωση Άκτlον-Πρέβεζα. 

γ) Εν τω μεταξύ, υποβάλλω προς τον κλεινόν Δήμον των Χαλκιδέων την ιδέα να αξιοποιήσει 
μορφωτικώς τα δύο κοίλα της παλιάς ιταλικής γεφύρας, μετατρέποντάς-τα σε εκθεσιακούς χώρους: 
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Απ' τη μιά μεριά με τέσσερα λειτουργικά Ομοιώματα των κινητών γεφυρών του Ευρίπου, 
παρουσιαζόμενα σε ανοlκτόν χώρο κι απ' την άλλη με ενα μικρό διδακτικό Μουσείο της Ιστορίας 
του Ευρίπου (παλίρροια, ναυσιπλοία, οχύρωση, γεφύρωση, φυσικό κάλλος, κ.ά.), με εναν μεγάλο 
αδριάντα του Αριστοτέλους στην είσοδο. Οι Χαλκιδείς δικαιούνται να θυμούνται και να 
υπερηφανεύονται. Και οι περιηγητές να συρρέουν ... 

Ευχαριστίες 

Αυτή εδώ η εργασία δέν θα μπορούσε να είχε συνταχθεί χωρίς την ενθάρρυνση του κ. Σ. 
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επαναλαμβάνονται και απ' αυτήν εδώ τη θέση. Τα σχέδια της Μελέτης-μου διατέθηκαν ευγενώς απ' 
την ΔΜΕΟ του ΥΠΕΧΩΔΕ, απ' τον Διευθυντή κ. Θ. Πανουτσόπουλον. 
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18 ι. 

Σχ. 2α:YπoθετUCΉ ελάχιστη δυνατή διατομή τεχνικού έργου του πορθμού 
για τη διέλευση τΡιήρεως (b=5,50m) ή βυζαντtνOύ χαλενδίου δρόμωνας 

(b=5,5Om), με τα 1IDuπιά μαζεμένα, φυσικά. 
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45>1'· 

10 l~ 000 . 

Σχ. 2β: Υποθετική μηιωτσμή ανοίγματος πορθμού . Το ξύλινο ζεύγμα , βάρους 2 τόνων σύρεrαι 
από 8 εργάτες ή από ένα βαρούλκο 300 kg 
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if. Ί'Ι fΓ~ rrrm~ u' Λcl~ 
11. 011 11 ι.Ii Nιtropontt. 
C. IIorghi. 
Ώ. CaRt 1!o ιl c ! Sι:oι;liO. 

Σχ. Jp: Xαλι;nτραιp[ι, ν.Μ. Coronc1Ji.1687 

Σχ. 4: ΧυλΚΟΥραφία Λναινυμου. ] 690: Διαιφίνοvtιιι δύο IIVOΡθούμι;να ιrnιητά 
ζεύΥματα στις ι;ισΟΟοu.; του tιnIIαλoomou Φρουρίου. 
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Εκδήλωση ΤΕΕ Ευβοίας για τα 45 Χρόνια της Γέφυρας της Χαλκίδας, 2008 

'. ι \ 11,.-: .-1'/. , \ 1",',. ' .·Ι ..... -ιι. \ ιl,/ιι/,' 1',..1, Ι,, f ,1.11 ,ι~, , Ι •. ,.. 

Σχ. 5: Ο Coronelli σημειώνει δύο «01Oνεί-ασυνέxειε9~ στη θέση των κινητών 
ζευγμάτων των δύο γεφυρών ( Ι 696) 
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Εκδήλωση ΤΕΕ Ευβοίας για τα 45 Χρόνια της Γέφυρας της Χαλκίδας, 2008 

Σχ. 6: Η φημισμένη γκραβούρα του W. Finden, 1833 
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Σχ. 6α:Opιζoνnσyραφiα ( 1462). κατά Σ . Μαμαλο6κον 
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Σχ. 7: Ζωγραφικές αναπαρασrάσεις του Εmθαλάσmου Φρουρίου 
απ' τον J. SIleI·er. 1844 
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Σχ. 8: Η νέα δυτική Υt.φυρα κι η νεOΑVOιγμένη πύλη , 1857 
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r - --~ 

Σχ. 9: Ο Αρχιμηχανικός της «Οθωνική9> γέφυρας Δημ. Α. Σκαλιστήρης (1815 - 1883) 
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Σχ. 12: Η Οθωνική γέφυρα κλειστή 

Σχ. 13: Η Οθωνική γέφυρα ανοιχτή 
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Σχ. 14: Η Οθωνική γέφυρα διπλωμένη 
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Θ. Π. ΤΑΣΙΟΣ 

Σχ. 16: Η νέα «ιταλικψ) γέφυρα ανoίyovτας, 1896 

Σχ. 17: Η νέα «ιταλικψ) γέφυρα διπλωτή, Ι 896 
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Θ. Π. ΤΑΣΙΟΣ 

Σχ.19: Το σχέδιo~μαKέτα της Μελέτης, 1960 
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[ONIIlON ΜΠΙΟΒιΟΝ ΠOΛVΤON[ION 

Γ[ίνΡΑ uμφιιον 
{ΙΙ ΠΡDΤ[ΤΑΜΙΝον IUVPOlitMATOI. 

"f[HIU" 
ΔΙΑΤ Α Ι 11 Ι/ 

~ Α ι Μ Αυυ; 1:20-1:50 

Ο,ΤΑΗΟί 

["Ι ΑΙ ΗΟ Μ Α τι ΙΡΓ ΑΙ ι Α 

1953 

Σχ. 20: Η πρώτη μελέτη προ εντεταμένη ς γεφύρας σrην Ελλάδα 
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Εκδήλωση ΤΕΕ Ευβοίας για τα 45 Χρόνια της Γέφυρας της Xαλκfδας, 2008 

Σχ. 22: Σχέδιο τμήματος ηλωτής κατασκευής κύριας δοκού του φορέα 
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Σχ. 23: ΤΟ κούμπωμα των δύο προβόλων 
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Σχ. 24: Εμπρόσθιος γρύλλος και κύριος τροχός κυλίσεως 
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Σχ. 25: Οι σπίσθtoι γρύλλοι που εξασφαλίζουν το «αντίβαρο» 
και την αντιστάθμιση βέλους του 1φοβόλΟύ της γεφύρας 
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Εκδήλωση ΤΕΕ Ευβοίας για τα 45 Χρόνια της Γέφυρας της Χαλκίδας, 2008 

Σχ.26: Μηχανισμός αναδίπλωσης κιγκλιδωμάτων 
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ΕΠΙΣΤΗΜΟΝΙΚΕΣ ΑΝΑΚΟΙΝΩΣΕΙΣ ΩΣ ΠΡΟΣΚΕΚΛΗΜΕΝΟΣ ΟΜΙΛΗΤΗΣ 

Εκδήλωση ΤΕΕ Ευβοίας για τα 45 Χρόνια της Γέφυρας της Χαλκίδας, 2008 

Σχ.29: Λεπτομέρειες οπλίσεως 

ΚΑΤΑ ΜΗΚΟΣ ΤΟΜΗ Α- Α 
1:50 

'Ι -----
εί$ ttλεiιρQ:ν Xo.λldδoς 
{α>: ~ι()Sμ 

(Α) = 26.tSp. 

εΙι; 1t).ι\lρόν Στερεό.\: 
.(α)=I':~μ 

fA) _ ?9.?3 Mctafu ιr:mιowv Ν"" G ~ .. 10 
-, (q) 19'2 p.εmfυ 1<1°10' 19' . 

Σχ.30: Μηκοτομή σήραγγας 
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Σχ. 31: Τένοντες πρσεvrάσεως 
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Εκδήλωση ΤΕΕ Ευβοίας για τα 45 Χρόνια της Γέφυρας της Χαλκίδας, 2008 

Σχ.32: Συρταρωτή γέφυρα: Έναρξη εκσκαφής σήραγγας στη Βοιωτική ακτή. 

Μηχάνημα κατασκευάζει φρεατοπάσσαλο. 

Σχ. 33: Η κατασκευή των σηράγγων τελειώνει, η ΚUKλOφOρία απ' την παλιά γέφυρα 
συνεχίζεται ακώλυτη αλλά κι η νέα σιδηΡογέφυρα συναρμολογείται μέσα στις σήραγγες 

και πάνω απ' τη θάλασσα 
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•• .: -1-

~::.-{J&". 

ΔιακρίνονταιδύογέφυρεςλΙΥο μετάτην κατασl«υή της 
νέας το έτος 1962 (Συλλογή Αλεξ.ΧατζηευαΥΥέλου) 

Σχ.34: Δοκιμή του βραχίονα προς Βοιωτ1αν 
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Εκδήλωση ΤΕΕ Ευβοίος για τα 45 Χρόνια της Γέφυρας της Χαλκ1δας, 2008 

Σχ. 35: Η γέφυρα τελειωμένη 
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± 
'1' 

ΓΕΦΥΡΕΣ ΠΟΡΘΜΟΥ ΕΥΡΙΠΟΥ 

Σχ. 36: Οι θέσεις τωντεσσάρωνγεφυρών του Στενώ ΜCΤά την Eθ~pσία . 

472 

Μαύρο: Τουρκοψατίας 1833-1857. 
ΚόJCΙCLVO: Του Σιcαλιστήρη « (OθωνιΙCΉ»)(1 857- Ι 895), 

Γαλάζιο : lταλ>κή ( 1896-1962), 
Πράσινο: Ελληνική ( 1 962-σήμερα) 
[Μ. Φλouτσάκoυ, Α. Κουνής, 2008] 



... "" ω 

Σχ
. 

37
: 
Ο
 ν
ε
α
ρ
ό
ς
 Μ
ε
λ
ε
τ
η
τ
ή
ς
 ε
ξη

γε
ί 
σ
τ
ο
υ
ς
 ε
π
ι
σ
ή
μ
ο
υ
ς
 λ
επ

το
μέ

ρε
ιε

ς 
το

υ 
έρ

γο
υ.

 
Σ
τ
ο
 κ
έ
ν
τ
ρ
ο
ν
 ο
 υ
π
ο
υ
ρ
γ
ό
ς
 Σ
. 
Γ
κ
ί
κ
α
ς
 κ
αι

 ο
 Γ
ε
ν
ι
κ
ό
ς
 Δ
ι
ε
υ
θ
υ
ν
τ
ή
ς
 Γ
. 
Μ
α
ρ
κ
ά
κ
η
ς
.
 

Σ
τ
ο
 ά
κ
ρ
ο
 δ
εξ

ιά
 ο
 τ
ότ

ε 
δ
ή
μ
α
ρ
χ
ο
ς
 Χ
α
λ
κ
ί
δ
α
ς
 Γ
. 
Σκ

ού
ρα

ς.
 

Δε
ξι

ότ
ερ

α 
δι

ακ
ρί

νε
τα

ι 
ο 
ιδ

ρυ
τή

ς 
τη

ς 
Ε
Δ
Ο
Κ
 Α
.Ε

. 
κα

ι 
υα

ιν
ότ

ατ
ος

 M
η
χ
α
v
1
Κ
ό
ς
 

(μ
ε 
με
γά
λη
ν 
ισ
το
ρί
α 
στ

η 
Χ
ώ
ρ
α
 μ
ας

) 
Δι

αν
. 
Κλ

αυ
δα

ιν
ός

. 

m
 

::J
 

Μ
 

-<
 

m
I
 

6
,;

;:
 

.::
>.

 
ο
 

ε
~
 

q 
Λ
 

.::
> 

m
 

-
<
Μ
 

R
1»

 
Ζ
 

m
»

 

~
~
 

Q
 
Ζ
 

""' 
Ο
 

-S
 

Q
 
Μ
 

" m
 

Μ
 

Ii;
 
Ο
 

Χ
 
Μ
 

Ό
 

::J
 

ο
·
 

1
) 

~ 
ο
 

~
 
Μ
 

.::
> 
Λ
 

""'
 

m
 

;::
;!;

?\
 

-e
 

>
 

c 
Ι
 

Έ
 

;;:
 

""' 
m

 
~
 
Ζ
 

.::
> ""' 
Ο
 

Χ
Μ
 

~
o
 

25
, 

ς
:
 

~
5
 

-
Ι
 

t>
J-

<
 

Ο
Ι
 

"
'
Μ
 



Θ. Π. ΤΑΣΙΟΣ 
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Εκδήλωση ΤΕΕ ΕυβοΙας για τα 45 Χρόνια της Γέφυρας της Χαλκίδας, 2008 

Σχ. 39. Νέος κεντρικός σύνδεσμος στον κορμό (1995-98) 

Σχ. 40: ΤοποΟέτηση προσωρινής πfζoyι'.φιιρας για τl1v εκτέλεση των εργασιών ανακαίνiσης (Ι 995-98) 
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