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ぜ、この小さな街までのわずか22.3kmの登山鉄道が造ら

れたのだろうか。

■ 岩山を縫うトンネル
ディアコフト駅から列車に乗り込む。2009年に導入さ

れたばかりの車両だ。ディーゼル機関による3両編成の

列車は発車してすぐ方向を変え、海岸線を背にして内陸

に向かう。正面には岩壁をV字型に切り裂く谷がある。

これがオドンドトスの挑むヴライコス渓谷である。

岩壁の手前を横切る高速道路をくぐると、はやくも小さ

なトンネルや切り通しが連続して現れる。すれ違い駅を

過ぎて、小さな鉄橋で川を渡ると最初のラックレール区間

だ。12km/hの速度表示板が立つ。列車は少しスピードを

落とすものの、ガタつくようなこともなくスムーズにラックを

つかまえる。ここから、谷が狭くなる。岩壁が覆い被さっ

てきたと思ったら、素堀りのトンネルに入り、すぐ出たと思

ったら、今度は谷側が開いたトンネルとなる。さらに、入り

口付近が石積みのトンネルに入る。これも途中に開口部

がある。

岩壁の隙間を横切ると、足下では渓流が渦巻く。これ

もあっという間に通り過ぎ、また次から次へとトンネルや

擁壁、石橋、鉄橋が現れる。勾配も登ったり下ったりと忙

しい。そして30km/hの速度表示板が見えると、最初のラ

ックレール区間が終わる。

■トンネル坑口の鉄の扉
次のビューポイントは2つ目のラックレール区間が終わ

ってからである。列車がカーブすると正面にトンネルがあ

るが、列車はさらに右にカーブして別のトンネルに入る。

先に見えたのは廃線部分の坑口だ。これは1960年の落

石の後に、トンネルの一部を付け替えたものである。途

中で合流するので、トンネル出口は当時のままだ。そして、

この出口に「鉄の扉」が付いているのである。人々が線

路を徒歩やラバで通るのを防ぐために取り付けられたも

ので、かつては列車が通る時だけ開かれ、それ以外は閉

じて鍵がかけられていた。列車を利用してもらわないと

料金が回収できないからだ。ちなみに、ラバでの輸送運

賃が当時の荷物単位当たり4ドラクマに対し、鉄道は2ド

ラクマと半額で早く運べるようになった。

3つ目のラックレール区間が終わるとザフロルー駅、通

称メガ・スピレオン駅に到着する。メガ・スピレオンとは、

駅から徒歩で1時間ほど山を登った所にある修道院の名

である。開通初期にはこの修道院への物資も輸送量の

多くを占めたという。

ザフロルー駅を過ぎ、勾配が緩くなると快調に走りは

じめる。通常の粘着式区間の最高速度は40km/hだ。

「沿線に建物が増えてきたな」と思う間もなく、終点カラヴ

リタ駅に到着する。乗車時間は1時間10分だ。

■ 蒸気機関車の採用
ディアコフト駅にはフランスのカイル社製の蒸気機関車

が展示されている。開業当初に活躍した4台の機関車の

うちの1つだ。当時、ラックレール区間のあるザフロルー

駅までは、車両の連結器が外れても安全なように機関車

が後方から車両を押し上げた。緩勾配となるザフロルー

駅からは機関車が牽引し、カラヴリタまで2時間かけて登

っていた。最大勾配はラックレール区間で145‰、粘着式

区間で33‰だ。このきつい勾配を登りきるために、蒸気

機関車は大量の煙を吐いただろう。途中のトンネルの片

側に開口部があるのは、煙を逃がすためだ。

鉄道建設のための調査を行ったフランス人技術者は、

「複数のダムによる電化」を提案していたという。1800年

代中期には煤煙の問題のため、アルプスなどでは登山鉄

道の電化が進んでいた。そのため、ギリシャでも電化が

提案されたのだと考えられる。しかし、ダムや発電施設

が高額となることや、施設建設自体が困難であることから

蒸気機関車が採用された。

■ ギリシャで唯一のアプト式登山鉄道
遊園地のアトラクションを現実の鉄道にしたらこうなる

のだろうか。岩山を縫うトンネル、切り通し、石橋に鉄橋、

足下には入り組んだ渓谷の底に水しぶきが跳ね、石を積

み上げた擁壁の上にはヤギ、途中には黄色と赤に塗られ

た愛らしい駅。岩肌も粗い素堀りのトンネルの坑口には

鉄の扉まで付いている。

ディアコフト・カラヴリタ鉄道はギリシャのペロポネソス

半島北部にあり、コリンティアコス湾沿いの街ディアコ

フトから内陸のカラヴリタに向かう22.3kmの単線で

ある。カラヴリタは標高約750m、小さな盆地の底の

ような場所にある、人口約9千人の小さな街である。

この標高差約750mを登るため、全線のうち3カ

所、合計3.4kmにわたってアプト式ラック（歯）レール

が採用されている。このため、もっぱら「歯（状の列

車）」という意味の愛称「オドンドトス」と呼ばれてい

る。オドンドトスの建設は1889年に始まり、鉄道は

1896年3月10日に開通している。ピレウス・アテネ・ペ

ロポネソス鉄道会社（SPAP）により建設された。当時、ペ

ロポネソス半島の北半分をぐるりと囲む、軌間1,000mmの

鉄道の建設が進められ、順次開通していたが、オドンドト

ス だ け は 軌 間

750mmで造られてい

る。しかもアプト式ラ

ックレールを備えた

登山鉄道である。な

岩山をくぐり抜けるラックレール
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写真3 谷側が開いたトンネル

写真4、5 石積みの擁壁や切り通し



年には国家破産宣言をさせられた。カラヴリタまで開業

した1896年には第1回近代オリンピックを開催したもの

の、翌年にはトルコとの戦闘で大敗、トリクピスも死去し

てしまう。

撤退もまた勇気なり。なんとか軌間1,000mmの環状路

線は完成させたが、内陸横断路線は延伸することなく、デ

ィアコフト～カラヴリタ間の22.3kmが残された。それを

100年以上更新しながら丁寧に使い続けてきたのだ。

独立戦争の象徴であるカラヴリタは、1943年にはナチ

スによる「カラヴリタの大虐殺」という悲劇もあった。14歳

以上の男性がみな殺されてしまったのだ。このとき鉄道

も手酷く破壊されている。これらの歴史的な象徴性に加

え、カラヴリタの街は静かでくつろげる避暑地として、また

ペロポネソス半島最高峰となる2,440mのヘルモス山にも

近いことから、トレッキングやスキーなどのアトラクションの

基地として、国内外から観光客が訪れる。オドンドトスは、

ギリシャでは貴重な黒字路線なのだ。

■ 若い技術者を鍛える
地元住民の熱意もあり、現在の管理者であるギリシャ

国鉄（OSE）は、1958年から使用されていたフランス製の

車両を更新することにした。しかし、安全性や快適性を

求めると車両が重くなり、特に橋梁部ではその重さに耐

えられない。さらに、コリンティアコス湾は地震も多く、路

線構造物に耐震補強が必要であった。こうして2003年か

ら改修工事を行い、2009年に完成し、スイスのスタドラー

社製の特注車両を導入した。

アクセスの悪さは、建設時と同様に技術者達を悩ませ

た。特に2007～2009年の橋梁の耐震補強では様 な々工

夫が必要であった。機材を運ぶにもトンネルは狭く、小

さなクレーンさえ使えない。さらに文化財として、鉄道施

設と線路の両側それぞれ約27mの範囲について、ギリシ

ャ文化省とユネスコより構造物の外観及び周辺環境の改

変を回避するよう要求されていた。改修工事には、ギリ

シャ国鉄をはじめ国内のコントラクターや関係会社が関

わり、なかでも特に若い技術者の力が結集されて成功し

たという。

今、ギリシャはEUの影響もあり環境低負荷の鉄道整備

が進んでいる。ギリシャの鉄道発展を、オドンドトスで技

術を磨いた技術者達が活躍し支えているのであろう。
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■ 最新の登山鉄道技術を導入
ディアコフト・カラヴリタ線は、1889年に首相ハリラオ

ス・トリクピス率いる政府が建設を決定し、SPAPと契約

を交わして建設が開始された。コントラクターとしてフラ

ンスのアトン社が選ばれ、施工に際してはアルプスでの

鉄道建設経験があるイタリア人労働者が多く携わったと

いう。

採用されたアプト式は1882年に特許取得されたばかり

の最新の技術だ。蒸気機関車はフランスに特注されたも

のだが、レールとラックレールはギリシャ国内で製作され

たという。今でも当時の年号とギリシャ文字の刻印が入

ったレールを見ることができる。粘着式区間のマクラギ

はアフリカ産の材木アソベ（ボンゴシ）だが、ラックレール

区間のマクラギは特別な金属製のものである。勾配が急

な場所ではマクラギのズレ（ふく進）を防ぐため、マクラギ

の前後に金具を取り付け道床に固定している。

■ 難工事を押して開通
工事の最大の敵は現場までのアクセスの悪さだった。

今でもディアコフトから5.0～12.5kmの間は近づく道が無

い。アルプスでの建設技術があったといっても、足場は

崩れやすく、運搬手段はラバのみで、大きな機械は持ち

込めず、工事は難航した。おまけにヘビにかまれて亡く

なった人も大勢いたという。

当初10カ月の予定だった施工期間は、最終的に5年も

かかり、機関車購入を含めた整備費用は予

定の3.5倍、350万ドラクマにふくれあがっ

てしまった。なぜ、そこまで無理して開通さ

せたのかという疑問が湧く。実は、カラヴ

リタはギリシャ独立戦争が始まった地とし

て象徴的な場所なのである。1821年、ゲ

ルマノス主教らがアギア・ラヴラ修道院で決

起、「自由か死か」をスローガンに革命政府

開設を宣言したことにより、各地の反乱が

拡大し、ギリシャの独立戦争につながった

という。こうした背景もあり「なんとしてもカ

ラヴリタまでは」という政治的な力が働いた面もあったよ

うだ。

■ 幻の延伸計画
ギリシャ最初の鉄道は1869年に開通したアテネとピレ

ウス港間の約10km（軌間1,435mm）である。しかし、本格

的な鉄道整備はトリクピスが首班に任命された1881年以

降である。トリクピスは、ギリシャの国際的な信用確立の

ため、工業化を奨励し、鉄道やコリントス運河を建設して

交通手段を改善しようとしていた。ギリシャの鉄道の多く

はこの時期、一気に整備されている。ペロポネソス半島

では1882年に、ピレウス～パトラ、コリンソス～ナフプリオ、

アルゴス～ミリの3路線の建設が決定され、同年これらの

建設のためにSPAPが設立されたのである。今日まで残

る環状の鉄道ネットワークが完成したのは1902年のこと

である。

実は、オドンドトスもこの鉄道ネットワークに組み込まれ

ることが想定されていた。カラヴリタまでの建設決定の

翌年、1890年には南のトリポリまでの約90kmの建設が

決定していたという。ところが前述の様に、カラヴリタま

での建設だけで、時間も費用も使い切ってしまったのだ。

また政治的・経済的な混乱もあったのだろう。ギリシャ

は未だに失地回復の戦闘が続き、インフレにもなり、列強

国の内政干渉に翻弄され賠償金を支払ったあげく、1893
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