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"Αν προσβλέψη κανείς την εξέλιξιν των σιδηροδρομικών πραγμά­
των τής τελευταίας 9ετίας, άπό τοΟ 1923 και εντεύθεν, άφ’ ής δηλ. 
εισήλθεν ή Ελλάς εις ειρήνην, θά παρατήρηση μίαν προϊοϋσαν εν 
τώ  συνόλω βελτίωσιν τής σιδηροδρομικής κινήσεως επομένως και 
τής οικονομικής των οτδηροδρόμων θέσεως μέχρι των μέσων του 
1929, άπό του σημείου δέ αυτου και εντεύθεν μίαν χειροτέρευσιν 
άξιοσημείωτον. Αυτό είναι τό γενικόν χαρακτηριστικόν, ασχέτως 
άπ'οκλίσεων τινών, τάς όποιας παρουσιάζουν μερικαί γραμμαί εξ 
ειδικών λόγων, τό όποιον προκύπτει κυρίως άπό την ζωήν τών δι­
κτύων τών Σιδηροδρόμων Κράτους, Σιδηροδρόμων Πελοποννήσου, 
τής προαστειακής γραμμής ’Αθηνών—Πειραιώς, και τοϋ Θεσσαλικοϋ 
δικτύου, με τήν διαφοράν ότι τό τελευταΐον τούτο δίκτυον δεν πα­
ρουσιάζει τήν χειροτέρευσιν, περί τής όποιας ώμιλήσαμεν, μετά τά 
μέσα τοϋ 1929.

’Αλλά παραπλεύρως εις αύτήν τήν εξέλιξιν τής ζωής τών ύπαρχόν- 
των σιδηροδρόμων συναντώμεν καί μερικός γραμμάς γενικωτέρας 
πολιτικής πλουτισμού τοϋ ελληνικού δικτύου εις γραμμάς καί Ολι­
κόν, άλλά καί μερικά συμπτώματα κρίσεως βαθυτάτης.

'ύ)ς προς τό πρώτον ή πολιτική σιδηροδρομικών κατασκευών καί 
εφοδιασμού τών ετών 1925—26, όφειλομένη πρωτίστως εις μή οι­
κονομικά αίτια ώδήγησεν εις σύναψιν μιας συμβάσεως μεταξύ Κρά­
τους καί ενός Βελγικού Εμπορικού Όμίλου Δανείου 21.000.000 δολ- 
λαρίων, ύπό δυσμενείς όρους, διά τού οποίου κατασκευάζεται ή 
γραμμή Καλαμπάκας—Βερροίας καί εφωδιάσθησαν οί Σ.Ε.Κ. με υλι­
κόν γραμμής καί τροχαϊον καί τριών άλλων συμβάσεων ών ή μία 
μεθ’ ενός Αύστριακοΰ οίκου καί αί δύο άλλαι μετά δύο Οί'κων τής 
Τσεχοσλοβακίας, άφορώσαι καί αί τρεις εις τήν προμήθειαν άτμαμα- 
ξών καί φορτηγών οχημάτων διά τό αύτό δίκτυον.

‘Ούς πρός τό δεύτερον ό άνταγωνισμός τού αύτοκινήτου ήγαγεν 
(1931) εις παϋσιν τής εκμεταλλεύσεως τού στενού εταιρικού δικτύου, 
μήκους 42 χμ. τής περιφερείας Καρατζόβας, εκμεταλλεύσεως, ήτις
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μόλις είχεν αρχίσει τώ  1924, είς νέκρωσιν σχεδόν της κινήσεως τής 
γραμμής Αθηνών—Λαυρίου, την οποίαν μετά τον εν τοϊς πράγμα- 
σιν άν όχι και τύπω θάνατον τής Εταιρείας τών Σιδηροδρόμων 
'Αττικής ήγόρασεν ή Εταιρεία Σ.ΤΤ.Α.Π.

Πέραν τούτων,συμβάσεις τινές μεταξύ Κράτους καί σιδηροδρομικών 
έταιρικών δικτύων ή δεν ετυχον νομοθετικής κυρώσεως(Θεσσαλικοί) 
ή δέν ελαβον περιεχόμενον σημασίας άναλόγου με τά προβλήματα 
τά όποια ή εποχή μας έγέννησεν εις τούς σιδηροδρόμους (τούτο 
άφορά τήν σύμβασιν μετά τού Σ.Π.Α.Π.). Επίσης, διά συμβάσεων 
μετά τού ’Αγγλικού Οϊκου Power and Traction έρρυθμίσθησαν επί 
νέων βάσεων, άτυχών καθ’ ή μάς, ή Θέσις τών ένδιαφερουσών τάς 
πόλεις ’Αθήνας καί Πειραιά καί τινων προαστείων τών συγκοινωνια­
κών επιχειρήσεων, άλλα καί τής παραγωγής ήλεκτρικού ρεύματος. 
Τέλος κατά τό χρονικόν αύτό διάστημα διεκανονίσθη όριστικώς 
ή τύχη τής γραμμής Θεσσαλονίκης—Γευγελής σύμφωνα με τάς ελ­
ληνικός αντιλήψεις, έρρυθμίσθησαν δε επί τη βάσει τής συνθήκης 
τής Λωζάνης τού 1923 διά τής οδού τής διαιτησίας καί επιδιαιτη- 
σίας καί οι νέοι όροι νομικής καί οικονομικής ύποστάσεως τού επί 
τού ελληνικού εδάφους τμήματος τών ’Ανατολικών σιδηροδρόμων 
Άλεξανδρουπόλεως—Σβίλεγκραδ κατά τρόπον μή δυνάμενον να 
χαρακτηρισθή ώς έπαρκής διά τάς ελληνικός απόψεις.

Έν συντομία εκφράσεως θά ήδυνάμεθα νά εϊπωμεν επισκοπούντες 
τήν κρατικήν πολιτικήν τών ετών αυτών ότι έτακτοποίησε ζητήματα 
τι να διεθνούς φύσεως τής θέσεως τού Κράτους έναντι γραμμών τι- 
νών, προκύψαντα εκ τού μεταπολεμικού καθεστώτος καί ότι εζήτησε 
νά συμπληρώση τό μεγαλύτερον ελληνικόν δίκτυον διά νέων γραμ­
μών καί υλικού.

Καθ’ εαυτό όμως, νέαν σιδηροδρομικήν πολιτικήν έν τώ  έσωτε- 
ρικώ δέν έ'ταμε, τήν νέαν μεταξύ τών συγκοινωνιακών μέσων σχέσιν 
τήν όποιαν έδημιούργησε τό αύτοκίνητον δέν τήν έρρύθμισε, ουδέ 
τήν έ'ψαυσε καν. Καί αύτό αποτελεί παθητικόν αρκετά βαρύ διά τήν 
διαρρεύσασαν οκταετίαν. Νομοθετικώς μόνον έν μέτρον τής περιόδου 
αύτής δύναται νά θεωρηθή άξιον προσοχής, τό Ν.Δ. τής 26 Σεπτεμ­
βρίου 1926, κυρωθέν μέ τινας τροποποιήσεις τού αρχικού Ν.Δ. χειρο- 
τερευτικάς τής βάσεώς του,κατόπιν διά τού Νόμου 4101 τής 12 Μαρ­
τίου 1929, περί όργανώσεως τού μεγαλύτερου ‘Ελληνικού δικτύου, 
τών Σιδηρ. Έλλ. Κράτους επί τή βάσει άρχών αυτονόμου διοική- 
σεοχ καί εμπορικεύσεως τής έκμεταλλεύσεως.

*
*  ψ

’Επανερχόμενοι είς όσα έν άρχή άναφέραμεν πρέπει νά έξάρωμεν, 
ότι τά γεγονότα τών έτών άπό 1912 έως 1922 ήτοι μιάς δεκαετίας, 
πολιτικά καί πολεμικά, καί ή σειρά είς τήν οποίαν αύτά έξειλίχθησαν 
συνετέλεσαν ώστε νά ύποφέρη πολύ ή έκμετάλλευσις τών δικτύων 
κατά τά έτη αύτά. Δεκαετείς τής ώς άνω φύσεως άνωμαλίαι δέν ήτο 
δυνατόν νά μή άφήσωσιν ίχνη δυσάρεστα είς τήν όργάνωσιν, τήν 
συντήρησιν, τήν έκμετάλλευσιν καί τήν συνοχήν τών τμημάτων
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των δικτύων και τής διοικήσεώς των.Τούτο δέ ισχύει διά τό κρατικόν 
λεγόμενον δίκτυον εις πολύ μεγσλύτερον βαθμόν ή διά τά άλλα δί­
κτυα. Τμήματα αυτού ττεριήλθον άπό ίδιωτικάς χείρας εις κρατικάς 
πολιτικός, κατόπιν εις στρατιωτικάς μή ελληνικός, κατόπιν εις εχ­
θρικός,τέλος έπανήλθον εις την ελληνικήν διοίκησιν, τό πλεϊστον δέ 
τμήμα των βορείων γραμμών (Μακεδονία) ύπέστη άποκλειστικώς 
στρατιωτικήν έκμετάλλευσιν επί έτη καί εν πλήρει εμπολέμω καταστά- 
σει των περιφερειών εκείνων. Άναφέρομεν μόνον δύο σημεία τής ό?.ε- 
θρίας επιρροής τήν οποίαν έσχεν ή ιστορική αύτή σειρά. Τήν σύν- 
θεσιν καί ομοιογένειαν τού προσωπικού των καί τήν πλήρη εγκατά- 
λειψιν τής έπιβαλλομένης συντηρήσεως τών γραμμών του καί τού 
ύλικοΰ του.

Μόνον άπό τού 1923 ήρχισε τό δίκτυον αύτό νό ανασυγκροτείται 
καί άπό τό έτος αύτό ή κατάστασίς του ήρχισε νό παγιούται βελ- 
τιουμένη.

’Αλλά καί τό  δίκτυον τής Πελοποννήσου διήλθεν ανώμαλα έτη 
μέχρι τού 1925:

Χωρίς νό έχη πλήρως άφαιρεθή ή εκμετάλλευσίς του άπό τήν Ε ­
ταιρείαν, ήτις τό εξεμεταλλεύετο άπό τής κατασκευής, ή διοίκησίς 
του υπέστη κλονισμούς οί όποιοι ώδήγησαν μέχρις έπιτάξεως(1920) 
μέχρι δέ τού 1925, άπό τού 1919 ή ‘Εταιρεία δεν ήτο κατ’ ούσίαν ή 
έκμεταλλευομένη τό δίκτυον έπιχείρησις.

’Εκτός τούτων καί ιδίως κατά τά έτη 1918—1925 αί νεώτεραι κοι­
νωνικά! αντιλήψεις ώδήγησαν τό Κράτος ώς πρός τήν έκμετάλλευσιν 
τών δικτύων εις πολιτικήν δαπανών εις βάρος των, ή όποια πολύ 
άπείχεν άπό τού νά λαμβάνη ύπ* οψιν τήν οικονομικήν άντοχήν 
τών επιχειρήσεων. Ai συνέπειαι τής πολιτικής αύτής εβάρυναν πολύ 
τήν σιδηροδρομικήν οικονομίαν κατά τά μετέπειτα έτη καί δη κατά 
τά μετά τό 1929 έτη τής κρίσεως.

*
* *

"Αν άφήσωμεν κατά μέρος τάς σημαντικός καί δαπανηρός βελτιώ­
σεις καί συμπληρώσεις υλικού, τό σύνολον 1 τών οποίων μόνον 
έξ άλλων μή οικονομικών λόγων δικαιολογείται, εις τάς οποίας προ- 
έβη τό Κράτος χάριν τών Σ.Ε.Κ. καί εξετάσωμεν τάς δαπάνας εν 
γένει τών έν Έλλάδι σιδηροδρόμων, πλήν τών τροχιοδρόμων καί 
προαστειακών,θά ίδωμεν ότι τό Κρατικόν δίκτυον εδαπάνησεν εντός 
τής δετίας καί άλλα 130.000.000 δρχ. έκ τών πλεονασμάτων τής 
έκμεταλλεύσεώς του διά τήν συμπλήρωσιν καί μεγαλυτέραν άσφά- 
λειαν καί άπόδοσιν τών εγκαταστάσεών του, διά δαπάνας δηλ. 
εξερχομένας τού πλαισίου τών δαπανών τής συνήθους συντηρήσεως.

‘60ς πρός τ ’ άλλα δίκτυα δύναται μετά βεβαιότητος νά λεχθή, ότι 
ούδεμία τοιαύτης φύσεως βελτίωσις κατά τά έτη αύτά παρετηρήθη.

’Από τού 1927 καί εντεύθεν σοβαραί τιμολογιακοί μεταβολαι γε-

1. Έ  δαπάνη σαν έκ του ανωτέρω ιτροαναφερθέντος Βελγικού Δανείου καί δυνά­
μει τών 3 άλλων συμβάσεοον μέχρι τής σήμερον ποσόν 585.000.000 δραχμών.
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νίκης φύσεως δεν έπήλθον εις τά σιδηροδρομικά τιμολόγια,τά δίκτυα 
όμως Σ.Ε.Κ. και Σ.ΓΤ.Α.ΓΤ. προέβησαν εις μεταβολάς τινάς τιμολογια­
κός, αί όποίαι διό τούς Σ.Ε.Κ. έπεξετάθησαν εις σημαντικός ελατ­
τώσεις των τιμολογίων διό τής όδού των ειδικών ή εξαιρετικών 
τιμολογίων ή και εκπτώσεων διό μεγάλα ποσό μεταφορών, είτε 
πρός τον σκοπόν βελτιώσεως τής κινήσεως εϊτε πρός τον σκοπόν 
άντιμετωπίσεως του συναγωνισμού του αυτοκινήτου.

Ύπελογίζετο τώ  1929, ότι τό  εν ίσχύϊ τιμολόγια παρουσίαζον 
συντελεστήν αύξήσεως εν σχέσει μέ τό  προπολεμικά:

α) διό μέν τό επιβατικό

εις τούς Σ.Ε.Κ. 8.66—8.45 (I καί 111 θέσις) 
εις τον Σ.Π.Α.Π. 14.40—14.20 » »
εις τούς Θεσσαλ. 10.00 » . »

β) διό δέ τό  εμπορεύματα μικρας ταχύτητος (κλάσις I—IV )

εις τούς Σ.Ε.Κ. 14.60-11.65
εϊς τούς Σ.Π.Α.ΤΤ. 17.00—16.70
εϊς τούς Θεσσαλικ. 13.00.

’Αξία μνείας είναι ή διό τών τιμολογίων γενομένη πολιτική πρός 
ένίσχυσιν τών μεταφορών του λιμένος Θεσσαλονίκης καί πρός ενί- 
σχυσιν τής κρατικής πολιτικής ώς πρός τήν συγκέντρωσιν τού σίτου. 
Εΐδικώς δέ διά τήν μετά τών ξένων σιδηροδρομικών δικτύων έμπο- 
ρικήν επαφήν ή σύναψις τού πρώτου διεθνούς τιμολογίου ήτοι τού 
μεταξύ τού Νοτιοσλαβικού καί Ελληνικού κρατικού δικτύου τοι- 
ούτου κοινού τιμολογίου, αποτελεί σοβαρόν βήμα τής άρχομένης 
στενής σιδηροδρομικής συνεργασίας τής ‘Ελλάδος μετά τών άλλων 
χωρών καί δή τών τής ανατολικής καί κεντρικής Εύρώπης, πρός τός 
όποιας εκ γεωγραφικών αναγκών η επαφή δεν δύναται είμή νό βαί- 
νη αύξουσα. Χαρακτηριστικοί διό τήν επαφήν αύτήν είναι οί εξής 
άριθμοί τών είσελθόντων εις Ελλάδα ξένων φορτηγών βαγονίων 
κατά τά έτη 1923—1931.

Σττ. Β. Κορώνη

1923 - 13.084
1924 - 16.964
1925 - 19.751
1926 - 21.961
1927 - 19.274
1928 - 22.665
1929 - 25.782
1930 - 19.618

*
* *

Ή κίνησις τών επιβατών (έπιβάται καί χιλιομετρικοί έπιβάται) 
διάτάτέσσαρακύρια σιδηροδρομικά δίκτυα είχε διάτα έτη 1928—1931 
ώς εξής (εις 000 επιβατών καί χιλιομετρικών επιβατών).
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1 1925 1926 1927 1928 1929 1931 1930(6μ.)

Σιδ. Κράτ. έπιβατ. 3 .8 4 0 3 .5 1 5 3 .765 3 .7 7 9 3 .4 8 4 3 .218 1.500

χιλ. έπιβ. 3 0 5 .1 7 9 2 5 8 .5 9 0 2 7 4 .9 9 3 268.841 2 5 6 .9 7 8 2 3 4 .102 111.000

Σ.Π .Α .Π. έπιβατ. 3 .2 0 2 3 .0 6 5 2.591 2 .3 5 4 2 .555 2 .5 1 3 1 .004

χιλ. έπιβ. 12 0 .6 0 7 127 .118 112.305 103.282 112.069 112 .846 46 .4 7 5

θεσσσλικ . έπιβατ. 596 603 534 . 532 546 572

χιλ. έπιβ, 3 .9 9 6 4 .0 0 8 3 .5 7 4 3 .815 3. 676 3 .898

Βορ. Δυτ. έπιβατ. 390 425 411 375 348 300

χιλ. έπιβ. 5 .7 7 9 8 .6 2 3 8. 104 7. 183 6 .593 5 .769

Ή ιάσις των αριθμών αυτών είναι έ'κδηλος, αν έξαιρέσωμεν τό 
1925, έτος ακόμη ομαδικών μεταφορών εσωτερικών πληθυσμού και 
τό Θεσσαλικόν δίκτυον εξ ειδικών τουτολόγων (έλλειψις οδών!). 
Τό αυτοκίνητον ώς πρός τάς μεταφοράς επιβατών προύξένησεν 
ζημίαν σημαντικήν εις τον σιδηρόδρομον.

Ή κίνησις τών εμπορευμάτων (τόννων καί χιλιομετρικών τόννων) 
διά τά ώς άνω τέσσαρα δίκτυα καί διά τα αυτά έ'τη εϊχεν ώς έξης: 
(εις 000 τόννων καί χιλιομ. τόννους).

1925 1926 1927 1928 1929 1930 1931 (6μ.)

Σιδ. Κραι. τόννοι 1 .557 1.031 1.018 1 .246 1.303 1 .244 553

χιλ. τόν. 110.652 103 .632 104.282 123.998 131.055 116.660 55.000

Σ.Π .Α .Π . τόννοι 331 311 349 356 392 322 111

χιλ. τόν. 30 .479 30 .8 3 2 31 .992 30 .775 34 .578 31 .978 10.959

θεσσα λικ. τόννοι 112 119 112 123 126 136

χιλ. τόν. 8 .6 5 5 8 .9 1 2 8 .3 1 0 9 .1 9 0 9 .5 2 2 10.664

Βορ. Δυτ. τόννοι 29 38 36 34 40 37

χιλ. τόν. 1 .344 1.565 1 .596 1.395 1 .722 1.447

Ή ιδία παρατήρησις πρέπει νά γίνη καί εδώ ώς πρός τούς αριθ­
μούς αυτούς, οϊα εγένετο καί διά τούς έπιβάτας. Τό έτος 1929 
δεικνύει τό ύψιστον σημεϊον μεθ1 ο αρχίζει ή πτώσις.

Ή είκών τών εισπράξεων είναι άνάλογος έχουσα οϋτω διά τά τε­
λευταία έτη καί διά τά κυριώτερα δύο δίκτυα.

Κρατικοί. 1929—30
1930- 31
1931— 32 (πιθανά) 

Σ.Π.Α.π. 1929
1930
1931 (εξάμηνον)

Είσπρ. Έκμ
» »
» »

# » »
» »
» »

346 έκατομ. 
312 έκατομ. 
271 έκατομ. 
182 έκατομ. 
158 έκατομ. 
59 έκατομ.
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Ή μείωσις όμως δαπανών έκμεταλλεύσεως είναι μεν σημαντική 
άλλα δεν ευρίσκεται εις τον αυτόν λόγον τής μειώσεως των εισπρά­
ξεων.

Κρατικοί.

Σ.π.Α.π.

1929- 30
1930- 31
1931- 32 (πιθανά) 

1929
1930
1931 (εξάμηνον)

Δαπάναι Έκμετ. 352 εκατομ.
» » 321 εκατομ.
» » 305 εκατομ.
» » 144 εκατμ.
» » 146 εκατομ.
» » 65 εκατομ.

Ή κρίσις λοιπόν την όποιαν διέρχονται οί σιδηρόδρομοι εν Έλ- 
λάδι είναι δεινή, δεινότερα διότι λόγω τής δεσμεύσεως εν πολλοις 
των δαπανών των (δεσμευμένη οικονομία) δεν δυνανται εις τάς δα- 
πάνας νά τηρήσωσι τό αυτό μέτρον μειώσεως, τό όποιον επιβάλλει 
ή μείωσις τών εισπράξεων. Ά λλ’ ή κρίσις είναι Ευρωπαϊκή παγκό­
σμιος, είναι κρίσις πάσης οικονομικής μονάδος με τήν διαφοράν, 
ότι είδικώς διά τάς σιδηροδρομικός μονάδας προστίθεται και ώς ει­
δικόν αίτιον ό άνταγωνισμός τοΰ αυτοκινήτου, τον όποιον τά πλεΐ- 
στα κράτη δεν έρρύθμισαν εγκαίρως.

Σπ. Β. Κορώνης
Καθηγητής τοΰ Π ολυτεχνείου 

Διευθυντής τών ΣΕΚ.


