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Πρό 25 έτών, γράφοντες περί δασμολογίου, μετά δισταγμού 
μετεχειρίσθημεν τον δρον «έμπορική πολιτική», ώς άγνωστον καί 
άκατανόητον έν Έλλάδι. ’Όντως δχι μόνον τότε άλλά καί σή
μερον ολίγοι, ακόμη καί εκ των θεωρουμένων γενικώς μορφωμέ
νων, γνωρίζουσι τί περιεχόμενον έχει ό δρος οδτος. Καί τον δρον 
«οικονομική πολιτική», όταν ήκουε κανείς τότε, έννοουσε κάθε 
άλλο πλήν τής πραγματικής έννοιας του.

Έν τούτοις, έκτοτε, καί των δρων αύτών γίνεται συχνή χρή- 
σις καί πραγματεΐαι άξιόλογοι επί τμημάτων τής οικονομικής πο
λιτικής έχουσι δημοσιευθή, π.χ. τής έμπορικής πολιτικής, τής άγρο- 
τικής πολιτικής, κλπ. Έσημειώθη λοιπόν ουσιαστική έν τούτω έπι- 
στημονική πρόοδος, άν καί παρουσιάζει ακόμη σημαντικά κενά. 
Ό δρος δμως «συγκοινωνιακή πολιτική» μόλις πρό ολίγων έτών 
ένεψανίσθη παρ’ ήμΤν, μαζύ δέ μέ αύτόν ήρχισε νά σχηματί 
ζεται έπίγνωσις του περιεχομένου του, τής αλληλουχίας καί του 
έσωτερικου συνδέσμου, δστις υπάρχει μεταξύ των διαφόρων κλά
δων συγκοινωνίας, λόγω τής φύσεως των συγκοινωνιακών οργά
νων καί τής κοινότητος άποτελεσμάτων, ή όποια έκπορεύεται έκ 
τής λειτουργίας αυτών, προσδιοριζούσης σημεία κοινής πολιτικής 
έναντι αύτών έκ μέρους τών παραγουσών ή καταναλισκουσών 
οικονομικών μονάδων καί δή τής μεγίστης αυτών, ήτοι του Κράτους.

Παρά ταυτα, ή έλληνική οικονομική έπιστήμη δεν είσήλθεν 
ακόμη είς ζητήματα συγκοινωνιακής πολιτικής, ώς εν σύνολον 
λαμβανομένης, ούτε κατά μέρος. ’ Αν έξαιρέση κανείς τό μεμονω- 
μένον ένδιαφέρον τό όποιον έδείχθη έναντι τών σιδηροδρομικών 
ζητημάτων, δμως ούτε ή οικονομία τών όδικών συγκοινωνιών, 
ούτε ή τών θαλασσίων, ούτε ή τηλεπικοινωνιακή (ταχ. τηλεγρ. καί 
τηλεφ. συγκοινωνία) ε'ίλκυσαν δσον έδει έπαρκές τό ένδιαφέρον 
τών οικονομικών έπιστημόνων. Διά τήν οικονομίαν τών όδικών 
συγκοινωνιών π. χ. έμφανίζουσαν κολοσσιαιον ένδιαφέρον καί 
διά τήν δημοσίαν καί διά τήν ιδιωτικήν οικονομίαν καί διά τήν 
διοίκησιν δέν έχομεν είδικάς μελέτας, πλήν ολίγων έσχάτως δη-
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μοσιευθεισών καί τούτων περιστρεφομένων εις τεχνικά κυρίως 
ζητήματα.

Διά τής κατωτέρω συντόμου μελέτης δεν ζητώ ν’ άναπλη- 
ρώσω τήν ύπάρχουσαν, ώς άνωτέρω έξήγησα, έλλειψιν ώς προς 
τήν έλληνικήν συγκοινωνιακήν οικονομίαν. Αυτή θά πληρωθή δια 
πολλής καί πολλών εργασίας. Προσπαθώ μόνον να προσδιορίσω 
στοιχειωδώς τόν ρόλον τών διαφόρων μέσων συγκοινωνίας, τό 
έργον αύτών, τάς σχέσεις αί όποΐαι ύπάρχουσι μεταξύ των, να 
έξάρω τά προβλήματα τά όποια ή σύγχρονος αύτών όργάνωσις 
παρουσιάζει καί να ύποδείξω τινάς κατά τήν κρίσιν μου όρθάς 
λύσεις. Πρωτίστως όμως να διαγράψω έι/ πλαίσιον εύρείας μελέ
της καί νά συντελέσω όπως κατανοηθή ή στενή συνεργασία τών 
μέσων αύτών, ή κοινότης σκοπού τόν όποιον έπιδιώκουν, ή κοινό 
της άποτελεσμάτων επί τής έθνικής οικονομίας, καί ή άνάγκη 
ένιαίας πολιτικής έναντι αύτών έκ μέρους τού Κράτους.

Διότι άτυχώς ή άνάγκη τοιαύτης πολιτικής δεν κατενοήθη 
άκόμη παρ’ ήμίν.

29 ’Απριλίου 1935

Α'.

Άντικείμενον τής μελέτης.

Ή συγκοινωνιακή πολιτική αποτελεί έξ όλοκλήρου μέρος τής 
οικονομικής πολιτικής του Κράτους, προκύπτει επομένως όργανι- 
κώς έξ αύτής, ήτις πάλιν στηρίζεται είς τήν ιδιοφυίαν τής κοινω
νικής της οικονομίας. ’Απαιτείται οθεν συντονισμός της πρός τήν 
γενικήν οικονομικήν πολιτικήν *. Έ ξ άλλου δέν δύναται, σήμερον ' 
μάλιστα, ν ’ άμφισβητηθή δτι αυτή άνήκει είς τήν σφαίραν άρμο 
διότητος του Κράτους καί τών νομικών προσώπων δημοσίου δι
καίου (λ. χ. δήμοι), βασταζομένη ύπό τών συγχρόνων άντιλήψεων 
περί τής άποστολής του Κράτους. Τούτο ισχύει όλοσχερώς ώς 
πρός τά έσωτερικά μεταφορικά μέσα, άλλα καί τά μή τοιαΰτα 
έφ3 οσον συνδέονται κατά μίαν οίανδήποτε έκδήλωσίν των πρός 
τό έθνικόν έδαφος καί τήν περιβάλλουσαν αυτό χωρικήν θάλασ
σαν ή άτμόσφαιραν, έπί τών όποιων έκτείνεται ή κυριαρχία τού 
Κράτους.

Είς τήν μελέτην αύτήν άναπτύσσω στοιχειωδώς τάς άντιλή- 
ψεις μου περί τών ύπαρχόντων έν Έλλάδι συγκοινωνιακών μέ- 1

1. *Ιδε Ξ. «Ζολώτα» ’Αγροτική Πολιτική, Άθήναι 1935, έν Εισαγωγή 
σελ. 7, περί τής διαιρέσεως τής Οίκ. Πολιτικής καί τών σκοπών αύτής.
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σων, τής σχέσεως αυτών προς αλληλα,καί τής ανάγκης νέου προ
σανατολισμού τής έλληνικής συγκοινωνιακής πολιτικής, έν συνόλω 
λαμβανομένης, άποβλέπων εις τάς εσωτερικός άνάγκας μετα
φορών προσώπων και πραγμάτων καί τά μέσα τής ίκανοποιήσεως 
αυτών. Επομένως ή μεταβίβασις τής σκέψεως καί του λόγου, 
όπως καί αί μεταψοραί έκ του έξωτερικου καί προς τό εξωτε
ρικόν, δηλ. αί έλληνικαί διεθνείς μεταψοραί, εξέρχονται του θέμα
τος. Ώς προς τάς τελευταίας αύτάς, λέγω μόνον τούτο, δτι κατά 
τά 9/ 10 του συνόλου ένεργοΟνται διά τών θαλασσίων μεταφορικών 
μέσων εΐτε επιβατικοί είναι εΐτε έμπορικαί. Περίπου τρία έκατομ- 
μύρια τόννων καί 150.000 έπιβάται κινούνται εις τήν μετά του έξω 
τερικοϋ συγκοινωνίαν μας. Έ ξ αυτών έλάχιστον εΐναι το μερί- 
διον τών σιδηροδρομικών συγκοινωνιών, τό όποιον τείνει μέν ν’ 
αύξηση, άλλ’ είς προσεχές τουλάχιστον μέλλον δεν θά έπηρεάση 
σημαντικώς τήν μεγίστην ύπεροχήν τών θαλασσίων διεθνών τής 
χώρας μεταφορών.

Β'.
Ή Ελληνική συγκοινωνιακή είκών, τά όργανα,

και τό εργον αυτών.
Τό βασικόν καί πρωταρχικόν ερώτημα ώς προς τό έλληνικόν 

συγκοινωνιακόν εργον είναι : Ποΐαι αί είς μεταφοράς άνάγκαι τής 
εθνικής καί κοινωνικής οικονομίας τής χώρας, τών όποιων αυτή 
ζητεί τήν ίκανοποίησιν καί διά ποίων τεχνικών μέσων άνταπο- 
κρίνεται ή έλληνική οικονομική όργάνωσις είς τάς άξιώσεις αύτάς.

’Ολίγοι στρογγυλοί άριθμοί έκ τών στατιστικών δεδομένων 
τής Έλληνικής παραγωγής, έξαγωγής, καί εισαγωγής μδς δίδουν 
σαφώς είς πολύ χονδρικά ποσά, τό σύνολον τών προς καταναλω
τικούς ή παραγωγικούς σκοπούς κινουμένων εντός τής χώρας 
αγαθών *.

Κατά τό έτος 1930 είσήχθησαν έκ του εξωτερικού καί έξή- 
χθησαν είς αύτό 3.000.000 τόννοι προϊόντων, παρήχθησαν δ’ έν τώ 
έσωτερικώ περί τά 5.000.000 τόννοι προϊόντων πόσης φύσεως1 2.

1. Διά τάς μεταφοράς προσώπων πάσα έκτίμησις είναι αδύνατος.
2. Κατά τά έτη 1931 καί έψεξής έμφανίζεται μικροτέρα ή έξωθεν ει

σαγωγή καί μεγαλυτέρα ή έσωτερική παραγωγή. Ούτως, ένεκα αιτίων 
υποτιθεμένων ώς γνωστών, τω 1934 είσήχθησαν καί έξήχθησαν 2.800.000 
τόννοι καί παρήχθησαν 5.200.000 τόννοι ποικίλων προϊόντων.

’Εμμένω είς μελέτην βάσει στοιχείων τού 1930, διότι ή λειτουργία
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*Αν άφαιρέσωμεν τήν έξαγωγήν έξ 700.000 τόννων καί ποσοστόν 
67 ο/ο της έν γένει έγχωρίου παραγωγής, οπερ δεχόμεθα ώς άνα- 
λογουν είς τήν άμεσον κατανάλωσιν τής ύπαίθρου χώρας έκ των 
παραγομένων ύπ’ αυτής βαρέων κυρίων γεωργικών προϊόντων, 
άν άφαιρέσωμεν δηλ. 4.050.000 τόννους, καταλήγομεν είς ποσόν 
βάρους περίπου 4 000.000 τόννων άγαθών κινουμένων έν τω έσωτε- 
ρικω, διά νά καταναλωθή όπωσδήποτε. Καίτοι δέν έπιμένω είς τήν 
άκρίβειαν του άριθμου τούτου, διά πολλούς λόγους, κυρίως διότι 
έχω δισταγμούς τινας ώς προς τήν πληρότητα είδικώς των γεωρ
γικών άπογραφών, έν τούτοις ό άριθμός αύτός μας δίδει ώς έγγι
στα το μέγα σύνολον του συγκοινωνιακού έργου διά τάς έσωτε 
ρίκας μεταφοράς μόνον τών άγαθών, τό όποιον καλούνται νά 
ικανοποιήσουν τά συγκοινωνιακά όργανα τής χώρας.

Σύμφωνα μέ τήν κατανομήν αύτου θά κριθή τό έργον τών 
έλληνικών συγκοινωνιακών μέσων.

Το δωδεκάμηνον άπό 1 ’Απριλίου 1930 έως Μαρτίου 1931 
μεταφέρθησαν έπί τών τριών μεγαλυτέρων σιδηροδρομικών δικτύων: 
Ύπό τών Σιδ/μων Έλλην. Κράτους 1.244.000 τόννοι

» » » Πειρ. Άθην. Πελοποννήσου 325.000 »
» » » Θεσσαλίας 160.000 »

Επίσης μετέφερε κατά τό αυτό χρονικόν διάστημα ή Ε λ λ η 
νική άκτοπλοΐα (άτμόπλοια καί ιστιοφόρα) είς 26 λιμένας 1 τής 
χώρας 863.000 τόννους 2.

του μηχανισμού τής έθνικής οικονομίας ήτο τότε πλέον φυσιολογική καί 
άβίαστος, ένω κατά τά κατόπιν έτη, έκ τών γνωστών αιτίων (περιορισμός 
έξωτερικοΰ έμπορίου κ.τ.λ.) έμψανίζεται περισσότερον τεχνητή καθ’ ολα 
(διευθυνομένης οικονομίας χαρακτηριστικά).

1. Έκ του περιοδικού «Έπιθεώρησις τού ’Εμπορικού Ναυτικού». Οί 
άριθμοί τού περιοδικού τούτου κατά κανόνα δέν συμπίπτουν μέ τούς 
άριθμούς τής Στατιστικής Ναυτιλιακής κινήσεως τού Υπουργείου Έθν. 
Οικονομίας, έκ γνωστών έν μέρει αιτίων.

Κατά τήν τελευταίαν ταύτην, μετεκινήθησαν θαλασσίως έν τω έσω- 
τερικώ (άριθμοί είς χιλιάδας):

Τόννοι Γενικώς
δΓ άτμοπλοίων δΓ ιστιοφόρων Έπιβάται Τ όννοι έπιβάται

1930 - —  — 811 775
1932 492 431 760 923 760
1933 461 404 880 865 880

Οί άριθμοί τής έπιθεωρήσεως τού ’Εμπορικού Ναυτικού διά τό 1933 
(διά τε τά άτμόπλοια καί τά ιστιοφόρα)- είναι τόννοι 775.000 καί έπιβάται 
735.000. Πρόκειται πάντως μόνον περί τής κινήσεως τών μεγαλυτέρων
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Έχομεν δηλ. εν σύνολον μεταφορών, πού διηνήργησαν α( δύο 
αύταί κστηγορίαι μεταφορικών οργάνων εσωτερικού, εκ τόννων 
2.590.000.

Παραμένει ουτω κατά την άνωτέρω σκέψιν ποσόν 4.000.000— 
2.590.000=1.410.000 τόννων, ποσόν μεταφερθέν άπό δλα τά άλλα 
συγκοινωνιακά μέσα, ήτοι μικρότερα σιδηροδρομικά δίκτυα, μικρά 
πλοιάρια καί βενζινόπλοια αυτοκίνητα, άλλα τροχοφόρα καί ζωα. 
Ή σημασία του σιδηροδρομικού έργου μεταφορών άγαθών προ
κύπτει εκδηλος.

Ώς προς τάς επιβατικός μεταφοράς, χωρίς νά ληφθουν ύπ3 
δψιν φυσικά αί «άστικαί», παραμένει ή αυτή κατ3 άρχήν σειρά ώς 
πρός τά δύο μέσα. Ουτω : '

Κατά το αύτό χρονικόν διάστημα μετέφερον :
Οί Σιδ|μοι Ελληνικού Κράτους 3.218 000 έπιβάτας

» Πειρ. Άθην. Πελοποννήσου 2.417.000 »
» Θεσσαλίας 774.000 »

Έ ν δλω 
1

6.409.000 »
Ή άκτοπλοΐα 685.000 »

7.094.000 -  »

’Αεροπορικώς μετεφέρθησαν έπί πλέον κατά τό έτος 1933- 
1934: 20.045 έπιβάται, 331 τόννοι έμπορευμάτων, καί 23 τόννοι 
ταχυδρομείου.

Έζητήσαμεν νά σχηματίσωμεν ιδέαν τινά περί του όγκου του 
έργου πού έχουν νά ικανοποιήσουν τά συγκοινωνιακά όργανα, 
διότι δέν είναι δυνατόν νά κρίνωμεν περί τής θέσεως τών όργά- 
νων αυτών καί τής πολιτικής ή όποια πρέπει νά τά διέπη, άν δέν 
έκκινήσωμέν κυρίως άπό τον όγκον τών μεταφορικών άναγκών τάς 
όποίας πρέπει νά δυνάμεθα νά ίκανοποιήσωμεν *. * 1

λιμένων καί είδικώς προκειμένου περί μεταφορών δι’ ιστιοφόρων, περί 
τών έκτελουμένων διά τοιούτων χωρητικότητος κάτω τών 25 τόννων. Ίδε 
καί Β. Σκαρπέτη έν «Μεγάλη Ελληνική ’Εγκυκλοπαίδεια», άρθρα «Ναυτι
λία» καί «Συγκοινωνία».

Εις τό δεύτερον άρθρον του ό Β. Σκαρπέτης υπολογίζει εις 750 έν 
γένει τούς λιμένας καί όρμους διά τών όποιων διεξάγονται εντός τής 
Ελλάδος θαλάσσιαι συγκοινωνίαι, έκ τούτων δε μόνον 120 έξυπηρετου- 
μένους διά τακτικών γραμμών άφετηρίας έκ Πειραιώς.

1. Διά τό έτος 1934 οί αντίστοιχοι αριθμοί ειχον ώς έξης :
Τόννοι έμπορευμάτων.

Ύπό τών Σιδ/μων Έλλην. Κράτους 959.754
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Και όχι μόνον τον όγκον των άναγκών τούτων πρέπει νά 
γνωρίζωμεν, άλλά καί τήν σύνθεσιν αύτου κατά κατηγορίας, διότι 
κάθε μεταφορική ανάγκη έχει τήν Ιδικήν της Ιδιοσυστασίαν, τήν 
ιδιαιτέραν της άντοχήν καί τάς ιδιαιτέρας της αξιώσεις "Αρκεί λ. χ. 
νά σκεφθή κανείς πόσον διαφόρου συνθέσεως είναι ό όγκος αυ
τός, έστω καί ίσος όταν είναι, είς μίαν χώραν γεωργικήν καθυ 
στερημένην καί εις μίαν χώραν βιομηχανικήν προηγμένην. Αυτό 
άλλως τε είναι εν χαρακτηριστικόν τής άνθρωπίνης ζωής καί έξε- 
λίξεως, ώς καί τής εποχής μας : πληθύς όλονέν περισσοτέρων καί 
διαφόρου ποιου καί φύσεως άναγκών εν γένει, καί μεταφορικών 
τοιούτων, έπομένως διαρκής άναπροσαρμογή τής μεταφορικής 
ίκανότητος προς τάς νέας καί έξελισσομένας ποσοτικώς καί ποιο 
τικώς άνάγκας τών μεταφορών1 1.

Είς τούτο ύστερουμεν εν Έ λλάδι γενικώς τών άλλων χω
ρών "Αλλά έχομεν έλαφρυντικά τινα, διότι, προκειμένου π. χ. 
περί τών άναγκών τής συγχρόνου όδοποιίας, καί άλλαι χώραι, 
πολύ περισσότερον προχωρημένοι τής Ελλάδος, ύστερουσιν είς 
παρακολούθησιν αύτών καί οί επιστήμονες τών χωρών αύτών δι
αρκώς συνιστώσι συνεχή καί πληρεστέραν στατιστικήν μελέτην 
τής κινήσεως τών όδών, διότι ουτω μόνον είναι δυνατός ό καθο

Ύπό τών Σιδ/μων Πελοποννήσου 338.793
» » » Θεσσαλίας 136.243
» τής ’Ακτοπλοΐας (ατμόπλοια καί ιστιοφόρα) κατά τήν

Έπιθ. Έμπ. Ναυτ. 775.600
Έπιβατικαί.

Ύπό τών/ Σιδ/μων Έλλην. Κράτους 2.517.845
» » » Πελοποννήσου 2.553.117
» » » Θεσσαλίας 664.197

Ύπό τή ς ’Ακτοπλοΐας (ατμόπλοια καί ιστιοφόρα) κατά τήν
Έπιθ. Έμπ. Ναυτ. 735.100

(1) Ό τακ. Καθηγητής του Πολυτεχνείου τής Στουτγάρτης Dr Ing 
G. Pirath είς τό έξαιρετικώς ενδιαφέρον εργον του «Die Grundlagen der 
Verkehrswirtschaft» Berlin, 1934, κατανέμει ώς εξής τάς αιτίας τών είς 
συγκοινωνίας άναγκών (Verkehrsbedürfnisse) : α') προκύπτουσαι έκ τής κο
σμοθεωρητικής άντιλήψεως—ταξειδιωτική συνείδησις !—(Weltanschaulicher 
Art) του άτόμου, β') προσωπικής φύσεως, γ') πολιτικής φύσεως, δ') κρατικής 
φύσεως, ε') οικονομικής φύσεως. Διάφορα αίτια δημιουργούν δηλ δια
φόρους άνάγκας προς μεταφοράς (έν εύρεία έννοια τού όρου), έπί τοΰ 
διαφορισμοΟ δέ τούτων στηρίζεται ό διαφορισμός μεταξύ τών διαφόρων 
μέσων μεταφοράς καί ό καταμερισμός του μεταφορικού έργου. Ίδε καί 
Σ. Κορώνη. «Ή άξια τών διαφόρων έν Έλλάδι μέσων συγκοινωνίας», 1928. 
Έκδοσις Σιδηροδρομ. Έπιθεωρήσεως, έν σελ. 13—14, περί τής ιδιοσυ
στασίας έκάστης μεταφορικής άνάγκης.

Έπιθεώρησις Κοινωνικής καί Δημοσίας Οίκονομικης 11
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ρισμός π. χ. του αναγκαίου δι’ έκάστην όδόν συστήματος κα
ταστρώματος.

Αί έσωτερικαί μεταφορικοί άνάγκαι τής Ελλάδος έξυπηρε. 
τουνταιάπότά διάφορα μεταφορικά μέσα, τά όποια κατωνόμασα 
καί τά όποια, τοποθετούμενα έπί του γεωγραφικού χάρτου, δίδουν 
τήν εικόνα του σημερινού συγκοινωνιακού δικτύου τής Ελλάδος. 
Τά μέσα αυτά είναι τά εξής :

1) Σιδηροδρομικοί γραμμαί μήκους 2680 χμ., έπί των όποιων 
κυκλοφορούν σήμερον υπό διαφόρους, άναλόγως του δικτύου, ό
ρους έκμεταλλεύσεως 5.600 φορτηγά, χωρητικότητος 75.000 τόν- 
νων περίπου, καί 700 άμαξαι έπιβατικαί, 35.000 περίπου θέσεων.

2) θαλάσσιοι γραμμαί, έκτεινόμεναι έπί μήκους συνολικού 
4.000 ναυτικών μιλλίων, ήτοι 8.560 χιλιομέτρων, τάς όποίας εξυ
πηρετούν 78 άτμόπλοια, χωρητικότητος 57.358 τόννων, προσεγγί- 
ζοντα εις περίπου 190 σημεία των άκτών καί των νήσων1. Τού
των το εργον, σημαντικώτ.ατον, ώς προκύπτει έκ των άριθμών τής 
Ναυτιλιακής Στατιστικής, συμπληρουσι τά έκτελουντα έσωτερικάς 
μεταφοράς ιστιοφόρα.

3) 'Αμαξιταί όδοί, μήκους περί τά 10.800 χιλιόμετρα, έκτε- 
λούσαι καθήκοντα παράλληλα εν πολλοις προς άλλα συγκοινω
νιακά μέσα, έπί των όποιων έκυκλοφόρουν τω 1932 1 2 αύτοκίνητσ 
έπιβατικά ή λεωφορεία 14.719 καί φορτηγά 5085. Εις τούς αρι
θμούς τούτους δέν περιλαμβάνονται 8.900 έπιβατικά έν γένει καί

1. Ώς προς τόν αριθμόν των εσωτερικών γραμμών, ό Β. Σκαρπέ- 
της (ενθ’ άν.) άριθμεΐ 17 κυρίας γραμμάς, 12 δευτερευούσας και 9 αγόνους 
γραμμάς.

Έφ’ όσον γίνεται λόγος περί τών «έσωτερικών» θαλασσίων συγκοινω
νιών, δέν περιελήφθησαν δύο ύπερωκεάνεια 20.725 τόννων, επομένως ούδέ 
αί δι’ αυτών εξυπηρετούμενοι γραμμαί. ’Έξω τού αριθμού τών άτμο- 
πλοίων* είναι νηολογημένα εις τούς κυριωτέρους 26 λιμένας, κατά στοι
χεία συγκεντρωθέντα υπό τού ’Ανώτατου Οικονομικού Συμβουλίου, 9093 
ιστιοφόρα, καθαρας χωρητικότητος 73.067 τόννων, καί 1289 μηχανοκίνητα 
μικρά σκάφη (βενζινόπλοια), καθαρας χωρητικότητος 17.080 τόννων, ήτοι 
δι’ άμφοτέρας τάς κατηγορίας 90.147 τόννων.

Ή Διεύθυνσις ’Εμπορικού Ναυτικού· ύπολογίζει έν δλω 9.442 ιστιο
φόρα καί 1275 μηχανοκίνητα, ολικής χωρητικότητος 117.608 τόννων «πό
σης» χωρητικότητος, συμπεριλαμβανομένων καί τών κάτω τών 10 κόρων 
πλοιαρίων καί τών μη σηματολογημένων πλοίων 10—30 κόρων. Πάντως 
καί εις τούς δύο άριθμους δέν πρόκειται περί πλοίων έκτελούντων μόνον 
μεταφοράς έσωτερικάς

2. Κατά τήν «Στατιστικήν Επετηρίδα τής Ελλάδος» 1933, σελ 257.



2.150 φορτηγά αυτοκίνητα συγκεντρωμένα είς τάς πόλεις ’Αθη
νών καί Πειραιώς, τάς όποιας εξυπηρετούν μαζί μέ τα περίχωρά 
Γων, άλλα εξ αυτών πολλά άσφαλώς δέν είναι σήμερον εν λει
τουργία. Πέραν αυτών κυκλοφορεί καί σημαντικός αριθμός ιππη
λάτων ή βοηλάτων τροχοφόρων.

Ε π ’ αυτών τών όδών καί έξω άπό τά κατά το θαλασσοπλο'ί 
κόν σύστημα tramp άναρχικώς κινούμενα τροχοφόρα παντός ε ί
δους 1 καί πάσης κατηγορίας κινούνται (έτος 1935) δρομολο- 
yiaKdôç άρκετά αύτοκίνητα, έκτελουντα 175 γραμμάς ταχυδρομι
κών μεταφορών, μισθωμένα άπό τήν κρατικήν ύπηρεσίαν τών Τα
χυδρομείων, έπί μήκους όδών 6.182 χιλιομέτρων.

Ήτοι το ήμισυ καί κάτι πλέον περίπου του όδικού δικτύου 
μας ύφίσταται μερικήν έκμετάλλευσιν διά μεταφοράν πραγμάτων 
καί προσώπων1 2, τήν τελευταίαν ταύτην μή υποχρεωτικήν δι’ 
αύτά, αλλά κατά κανονικά δρομολόγια, ύπό του Κράτους (ταχυ
δρομική ύπηρεσία) ώρισμένα καί μέ ώρισμένα κόμιστρα. Αύτό 
Είναι άρκετά σημαντικόν, διότι ούτως αί γραμμαί σύταί αποτε
λούν, ώς θά ’ίδωμεν, προέκτασιν ή προσπέλασιν συγκοινωνιακήν 
Γών σιδηροδρομικών καί τών θαλασσίων γραμμών μας.

4) ’Αεροπορικοί γραμμαί 3, μεταξύ ’Αθηνών—Θεσσαλονίκης, 
μήκους 370 χιλιομέτρων, μεταξύ ’Αθηνών—’Αγρίνιου—Ίωαννί- 
ι/ων, μήκους έπίσης 370 χιλιομέτρων, καί Θεσσαλονίκης—Δράμας 
μήκους 140 χιλιομέτρων λειτουργουσαι κανονικώς το πλεΐστον 
του έτους μέ δρομολόγιον άναχωρήσεως άπαξ τής ήμέρας έκ τών 
δύο άκραίων σταθμών των γραμμών αύτών. Καί τέλος

5) "Χαρακτηρίζω ώς τελευταίον συγκοινωνιακόν μέσον άπεί- 
3ου σημασίας δια χώραν γεωργικήν καί ορεινήν, τής όποιας τά 
37/100 του πληθυσμού της κατοικούν είς κωμοπόλεις καί χωρία :

α') Τάς γραμμάς τάς όποιας έπί μισθώσει τής ίδιας ταχυδρο
μικής υπηρεσίας διατρέχουν έφιπποι ή πεζοί ταχυδρόμοι, γραμμάς 
αήκους 6.800 χιλιομέτρων, πρός μεταφοράν τής ταχυδρομικής έν 
χένει άλληλογραφίας άπό ταχυδρομικού γραφείου είς ταχυδρομι- 
<όν γραφεΐον καί β') τάς γραμμάς τάς όποιας διατρέχουν έφιππα
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1. Μόνον είς τά μεγάλα άστικά κέντρα, συγκεκριμένος τήν πρω- 
ιεύουσαν μετά του Πειραιώς καί των περί χώρων, δύναται να λεχθη δτι 
ίπάρχει πρόγραμμα καθ’ δ κινούνται αί διά λεωφορείων έπιβατικαι συγ- 
<όινωνίαι. Ίδε κατωτέρω κεψ. Η'.

2. Μεταφορά ταχυδρομικών δεμάτων μέχρι βάρους 10 χιλιογράμμων 
<αί έπιβατών.
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ή πεζά δημόσια όργανα, οί ταχυδρομικοί διανομείς, γραμμάς 
μήκους 52.000 χιλιομέτρων, διά νά διανείμουν κατ’ οίκον είς τούς 
παραλήπτας αντικείμενα τής ταχυδρομικής αλληλογραφίας. Αύτά 
τα 6.800 χιλιόμετρα τής κατηγορίας α' καί τα 52.000 χιλιόμετρα 
τής κατηγορίας β', έν συνόλω 58.800 χιλιόμετρα, άσφαλώς μας δί
δουν εμμέσως το ώς έγγιστα όλικόν μήκος των μή άμσξιτών, 
των βατών, όδών μας, αί όποΐαι συμπληρώνουν τό συγκοινωνια
κόν μας δίκτυον.

’Ήτοι, τά μέσα τής έσωτερικής συγκοινωνίας μας είναι :
1) Σιδηροδρομικοί όδοί 2.600 χμ.
2) θαλάσσιαι όδοί σήμερον 1 8 510 χμ.

Μεταξύ αότών των συγκοινωνιακών μέσων κατανέμεται το 
συνολικόν έσωτερικόν συγκοινωνιακόν έργον τής χώρας. Έξ αυ
τών το νεώτατον, ήτοι τό αεροπορικόν, δέν άπέδειξεν είσέτι παρ’ 
ήμΐν πλήρως τήν έμπορικήν του αξίαν, ώς μέσου μαζικών 
μεταφορών.

Ξένος συγγραφεύς 1 2 έγραφεν εσχάτως τά έξής : «Ή άεροπο- 
ρική συγκοινωνία περιθάλπεται υπό του Κράτους εκ λόγων πού 
δέν ένδιαφέρουν εδώ.Είναι γνωστόν ότι αί εισπράξεις του δέν κα
λύπτουν ούτε πόρρωθεν τάς δαπάνας του δαπανηροτάτου τούτου 
μέσου. Διά πολύ μακράν χρόνον θά δεήση νά έπιχορηγήται. Τά 
κόμιστρα καί εισιτήρια τηρούνται τεχνητώς χαμηλά, διότι άλλως η 
χρησιμοποίησίς του θά παρεκωλύετο σημαντικώτατα. Τό άερο- 
πλάνον έξυπηρετεΐ κυρίως ύψηλοτάτης άξίας ειδικήν συγκοινω
νιακήν άνάγκην είς πολύ μικρόν βαθμόν».

Κατά τήν γνώμην μου, διά τό προσεχές μέλλον ή συγκοινω
νιακή άξια του μέσου τούτου θά σχετίζηται κυρίως προς διακρατι
κός ή διηπειρωτικός γραμμάς, άξια όντως μεγάλη. *Η αυξησις 
τής άξίας τής μεταφορικής του παροχής έξαρτάται κυρίως άπό 
τήν είς νόμισμα μετάφρασιν του άγαθου δπερ όνομάζομεν «χρό
νον». Περίπου δέ ισχύει κατά πολύ—τηρουμένων έννοειται των 
άναλογιών —διά τό άεροπορικόν μέσον δ,τι παλαιά έλεγε διά τόν

1. ’Αριθμός φυσικά δυνάμενος νά μεταβάλληται κατά έτη έπί πλέον 
ή έλαττον. Τά τελευταία έτη βαίνει μειουμενος.

2. Lohse. «Massnahmen Zur Gesundung der Verkehrswirtschaft», είς τό 
περιοδικόν «Verkehrstechnische Woche», 1931, τεύχος Σεπτεμβρίου.

3) Ά μαξιταί όδοί
4) Βαταί όδοί
5) ’Αεροπορικοί όδοί

10.800 χμ. 
58.000 χμ.

880 χμ.
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σιδηρόδρομον τό γαλλικόν σιδηροδρομικόν ρητόν : «Au chemin 
de fer les transports rapides et de valeur, à la voie d’eau les trans 
ports lents (;) et peu coûteux».

’Από τον περιοδικόν επίσης τύπον πληροφορούμεθα δτι αί 
εύρωπαϊκαί άεροπορικαί οργανώσεις μόνον 30—50 %  των δαπα
νών των καλύπτουν έκ των εισπράξεων έκμεταλλεύσεως. Καί παρ’ 
ήμΐν όμοίως έχει το πράγμα *.

Ή ένίσχυσις διά χιλιομετρικών επιχορηγήσεων, τήν όποιαν 
παρέχει τό Κράτος είς τήν όντως καλώς λειτουργούσαν έταιρείαν 
εναερίων συγκοινωνιών, είναι σημαντική, δπως έπίσης σημαντική 
είναι ή πέραν ταύτης έγγύησις μερίσματος 8 °/0, τό όποιον έξη- 
σφάλισεν είς ταύτην τό Κράτος κατά τρόπον μή προστατεύσαντα 
έπαρκώς γενικώτερά τινα συμφέροντα, προκύπτοντα έκ τής λίαν 
ευνοϊκής διεθνούς γεωγραφικής θέσεως τής Ελλάδος ως προς τήν 
αεροπορικήν συγκοινωνίαν, τά όποια δεν διεΐδεν εγκαίρως1 2.

Λόγω του μεγέθους τών ώργανωμένων μεταφορών, τάς ό
ποιας διενεργουσι, δυνάμεθα νά χαρακτηρίσωμεν τά δύο πρώτα 
μέσα, δηλ. τούς σιδηροδρόμους καί τάς θαλασσίας γραμμάς, ώς 
τάς κυρίας συγκοινωνιακός, χερσαίας καί ύδατίνας3, εσωτερικός 
άρτηρίας τής χώρας, τάς άμαξιτάς όδούς ώς τάς δευτερευούσας,

1. Μδε μελέτην Άλεξ. Ζάννα «Αί εναέριοι συγκοινωνίαι», δημοσιευ- 
θεΐσαν είς τό περιοδικόν «Τεχνικά Χρονικά», τεύχος ύπ’ άριθ. 10 τής 15 
Μαΐου 1932.

2. Διά του νόμου 4809 τής 8’Ιουλίου 1930 έκυρώθη μέ τινας τροποποιή
σεις παλαιοτέρα σύμβασις μεταξύ του Έλλην.Δημοσίου καί τής Εταιρείας 
«"Ικαρος», διά τής όποιας παρεχωρήθη έπί μίαν 25ετίαν τό προνόμιον τής 
άποκλειστικής έκμεταλλεύσεως έναερίων μεταφορών έντός τής Ελλάδος. 
Ό ισολογισμός τήςΈλλην.Έταιρείας’Εναερίων Συγκοινωνιών του 1932 33 
είς τήν άνάλυσιν τής μερίδος Κέρδη καί Ζημίαι παρουσιάζει δαπάνας έκ
μεταλλεύσεως (πλήν άποσβέσεωνί έκ 19.892.148 δραχμών,εισπράξεις δέ 
πραγματικός έκ μεταφορών 5.090 072 δρχ., τάς όποιας συμπληρώνει ποσόν 
έπιχορηγήσεως του Κράτους, άναγραφόμενον έν τή αύτή μερίδι ώς εϊ- 
σπραξις έκ 16.447.779 δραχμών.

3. Όρθή κατ’ αρχήν ή παρατήρησις του Σ. ’Αγαπητού «Τό έσωτερι- 
κόν συγκοινωνιακόν πρόβλημα κλπ.» έν Τεχν. Χρονικά, τεύχος ύπ’ άριθ. 
6 τής 15 Μαρτίου 1932, δτι διά τήν έκτίμησιν τής σημασίας τών θαλασ
σίων έσωτερικών μεταφορών μας πρέπει νά ληφθή ύπ’ δψιν ή πολύ με- 
γαλυτέρα μέση διαδρομή τών άκτοπλοούντων πλοίων,τήν οποίαν δέχεται 
περί τά 300 χιλιομ., ένω ή σιδηροδρομική είναι περί τά 100. Πάντως ή 
μέση διαδρομή 300 χιλιομ. τήν όποιαν δέχεται είναι υπερβολική, άφου 
π. χ. ή άπόστασις ένός μεμακρυσμένου σημείου, ώς τών Χανιών τής Kpfi- 
της, έκ Πειραιώς είναι 252 χιλιόμετρα.



166 Σπ. Β. Κορώνη

καί τό πλήθος των μή άμαξιτών, των βάτων όδών, των ύφασμέ- 
νων είς πυκνόν π λ έ γ μ α ,  ώς τριτεύοντα μέαα, τά τελευταία ώς τάς 
φλέβας διά των όποιων κυκλοφορουσι πρόσωπα καί πράγματα 
μέχρι των μικροτέρων οικονομικών κυτάρρων τής χώρας, των χω
ρίων καί μικρών συνοικισμών. Το έργον τών τριτευόντων αυτών 
μέσων είναι σημαντικόν διά χώραν γεωργικήν καί δημοκρατικήν 
καί ή Ε λλά ς ήμπορεΐ να είναι υπερήφανος διά τήν όργάνωσιν 
τής αγροτικής ταχυδρομικής υπηρεσίας της.

Γ .

Ή κρίσις καί τά αϊτια αυτής.
Σήμερον δλα τά συγκοινωνιακά μέσα διέρχονται κρίσιν δει

νήν. Τήν γενικήν κρίσιν, τά αϊτια τής όποιας ύποθέτομεν γνωστά 
καί ή όποια μέ τήν καθολικήν μείωσιν τών τιμών καί άξιων έ- 
μείωσε καί τήν άξίαν τής μεταφοράς καί έκλόνισε τάς βάσεις τών 
τιμολογίων τών μεταφορών, ίδίως είς έπιχειρήσεις δπως αί σι
δηροδρομικοί, δπου, λόγω τής «δεσμεύσεώς» των, ή μείωσις τών 
δαπανών δεν ήτο δυνατή, χωρίς εξ άλλου νά είναι δυνατή αυξη- 
σις τών τιμολογίων. Μάλιστα παρ’ ήμιν ή κάμψις τών εισπρά
ξεων τών σιδηροδρόμων, άρχίσασα από το φθινόπωρον του 1929, 
δταν σοβαρός κλονισμός τών τιμών δέν έφαίνετο άκόμη είς άλ
λους κλάδους ούτε είς τά δημόσια οίκονονικά, ήτο οίονεί βαρομε
τρική προειδοποίησις διά τήν συνέχισιν καί έξάπλωσιν τής κρί 
σεως είς δλην τήν οικονομικήν καί κοινωνικήν έπιφάνειαν. Αύτό 
είναι χαρακτηριστικόν του πόσον βαθέως εισέρχονται τά συγκοι
νωνιακά νήματα είς τόν οικονομικόν οργανισμόν καί πόσον ά
μεσα άντικατοπτρίζουν τάς έσωτερικάς μεταβολάς του.

Αύτός είναι ό κύριος λόγος τής πτώσεως του μεταφερομένου 
δγκου καί τών εισπράξεων δλων τών συγκοινωνιακών μέσων. Φέρω 
παραδείγματα τινά από τούς σιδηροδρόμους, έπιχειρήσεις τελού- 
σας υπέρ πάσαν άλλην συγκοινωνιακήν υπό τόν έλεγχον τής δη- 
μοσιότητος καί λόγω μεγέθους καί λόγω του δημοσίου ή ήμιδημο- 
σίου των χαρακτήρος.

Αί εισπράξεις τών 17 μεγαλυτέρων σιδηροδρομικών έπιχειρή- 
σεων τών Ηνωμένων Πολιτειών τής Β .’Αμερικής έμειώθησαν κατά 
45°/ο άπό του 1929 έως το 1931. Έ ν Ευρώπη ή άπώλεια εισπρά
ξεων ποικίλλει κατά χώρας άπό 7.1 τοίς %  (Ελβετία) έως 27 °/0 
(Γερμανία) ι . 1

1. Κατά δημοσίευσιν τής Frankfurter Zeitung.
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Έ ν Έ λλάδι έχομεν διά τούς Σιδηρ. Έ λλ. Κράτους άπώλεισν 
εισπράξεων άπό του 1929 έως τόν Μάρτιον του 1933 κατά 29 °/0 
"Αλλά καί είς την άκτοπλοΐαν τήν ιδίαν κρίσιν συναντώμεν κατά 
τα έτη αυτά.

Κατόπιν έρχεται ή μεταβολή των ορών άνταγωνισμοΟ μεταξύ 
των συγκοινωνιακών μέσων. Είναι γενικόν καί τούτο σύμπτωμα 
δι3 δλας τάς χώρας, χαρακτηρίζον τήν όργανικήν κρίσιν των συγ
κοινωνιακών μέσων, κρίσιν συνεχή, προκύπτουσαν εκ τής όργανώ- 
σεως αύτών καί μόνον, ή όποια δεν θά παρέλθη καί αν ή γενική 
κρίσις περί τής όποιας άνωτέρω ώμίλησα παρήρχετο. Μέ τήν 
άσυνήθη αυξησιν του μεταφορικού όγκου έδίδετο μέχρι του 1929 
έργασία είς όλα τά συγκοινωνιακά μέσα, έστω καί άν δεν έδίδετο 
είς τά παλαιό μέσα τόση όση θά ύπήρχε δι3 αύτά, χωρίς τό νέον 
μέσον, χωρίς δηλ. τό αύτοκίνητον, ή μέ το όποιον έπαψή είχενάρ- 
χίσει εύθύς μετά τό 1920.

3Από τό 1929 όμως ό μεταφορικός όγκος έσμίκρυνεν, ένω τά 
μεταφορικά μέσα ένεφάνιζον προ πολλου ήδη αυξησιν. Πρόκειται 
περί του αύτοκινήτου κυρίως 1 2. ’Αλλά καίτά θαλάσσια έσωτερικά 
μεταφορικά μέσα παρουσιάζουν π.χ. έν Έ λλάδι μέχρι του 1928 
αυξησιν είς χωρητικότητα (άτμόπλοια καί βενζινόπλοια), ήτις έκ- 
τοτε άρχίζει νά έμφανίζη μείωσιν. Έ ξ άλλου συνεχή έπέκτασιν 
δεικνύουν τά άεροπορικά μέσα, καίτοι γενικώς δέν έμφανίζονται 
τόσον έπικίνδυνοι άνταγωνισταί.

Ή βιομηχανία των αύτοκινήτων είς τάς άλλας χώρας, έθνική 
έκει βιομηχανία, έρριπτε καί ρίπτει καθ3 έκάστην χιλιάδας τοιού- 
των μονάδων είς τήν διεθνή άγοράν ύπό δελεαστικούς όρους. 
’Αλλά καί αί τεχνικαί πρόοδοι τών σιδηροδρόμων, αύξάνουσαι καί 
αύταί καί ό πληρέστερος μετά τά έτη τού πολέμου έφοδιασμός των 
ηυξανον τήν άποδοτικότητα τών παλαιών μεταφορικών οργάνων 
καί έπέτεινον οϋτω τήν έκ του άνταγωνισμοΟ κρίσιν.

Έγίνετο αύτό άντί νά γίνη τό άντίστροφον. Καί ύπάρχουν 
ξένοι έπιστήμονες περιωπής, οί όποιοι πιστεύουν ότι ό σιδηρόδρο

1. ’Από του θέρους τοϋ 1932 παρατηρεΐται άνοδος τής κινήσεως. 
Περί τών αίτιων αυτής ΐδε είς Εκθέσεις πεπραγμένων τών χρήσεων έτών 
1932—33 καί 1933—34 τών Σιδ. Έλλην. Κράτους.

2. Έν Έλλάδι έκυκλοφόρουν, κατά τήν Στατιστικήν Επετηρίδα, τώ 
1929 αύτοκίνητα πάσης κατηγορίας 25.143, το 1930 28.053, τό 1931 30.956, τώ 
1932 31.562. Τό περίεργον είναι ότι ή αύτή επετηρίς φέρει καί τά τροχο
φόρα ίππήλατα ’Αθηνών, Πειραιώς ηύξημένα άπό 29.700 του 1929 είς 
38.600 διά τό 1932 ! ’Ασφαλώς όμως πρόκειται περί λάθους.
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μος εις την Ευρώπην δεν πρέπει να ύπολογίζη έφεξής είς μεγα- 
λύτερον δγκον μεταφορών άπο έκεΐνον που είδε μέχρι του 1929, 
συμφώνως δέ προς την σκέψιν αυτήν φρονούν οτι κατ’ άρχήν δέν 
πρέπει ό σιδηρόδρομος νά σκέπτεται διά την άπόκτησιν νέων, 
μεγαλυτέρων, εγκαταστάσεων.

Δ '

Είδικώτεραι συνέπειαι τής συγκοινωνιακής
κρίσεως.

Ή έμφάνισις δμως καί άλματική τελειοποίησις του κινητήρος 
εΐχεν είδικάς καί μονίμους διά τάς συγκοινωνίας συνέπειας. Διότι 
διετάραξε την σχέσιν ή όποια έπί 40 έτη διά την Ελλάδα, επί 100 
έτη διά τήν άλλην Εύρώπην ύφίστατο καί εΐχεν έμπεδωθή,φθάσασα 
είς κάποιαν ισορροπίαν μεταξύ των δύο μεγάλων μεταφορικών μέ
σων, του θαλασσίου καί του χερσαίου, τοϋ άτμοπλοίου καί του 
σιδηροδρόμου. Μεταξύ αυτών εΐχεν έδραιωθή ένας καταμερισμός. 
Αύτός ό καταμερισμός, άφοΰ άφηνε μικρόν μερίδιον διά τα ίππή- 
λατα,εΐχε κατανείμει σιωπηρώς το πλεΐστον τών μεταφορικών αναγ
κών καί δώσει εν μέρος έξ αυτών είς τό άτμόπλοιον καί εν άλλο 
είς τον σιδηρόδρομον. Τό άύτοκίνητον (χερσαίον καί θαλάσσιον) 
ήλθε νά διεκδίκηση θέσιν είς τον καταμερισμόν αυτόν, έξωπλισμέ- 
νον μέ τά ίδικά του προσόντα, άλλά κυρίως με πλήρη ελευθε
ρίαν καί μέ καμμίαν δέσμευσιν ή ύποχρέωσιν *.

Έζήτησε λοιπόν τό άύτοκίνητον συμμετοχήν είς τόν κατα
μερισμόν, χωρίς κάν νά έμφανίζη σταθερόν; ικανότητα με τά
φο ρ ι κ ή ν, διότι ό αριθμός τών αύτοκινήτων ηυξανε σοβαρός 
κατ’ έτος, ώστε νά μή γνωρίζη ό συναγωνιστής μέ ποιον έχει νά 
κάμη.1 2

Αύταί αί συνέπειαι σημαίνουσιν οτι τό μ ο ν ο π ώ λ ι ο ν, τό 
όποιον ό σιδηρόδρομος έπί τόσα έτη εΐχεν, έπαυσε νά ύπάρχη.

Δέν συνίσταται δμως μόνον είς αυτό ή διαταραχή πού έπέ- 
φερεν είς τήν άπο 100 (40 διά τήν Ελλάδα) ετών έμπεδωθεΐσαν 
σχέσιν τών δύο κυρίων συγκοινωνιακών μέσων.Άνέτρεψε, προσθέ-

1. Είς κάτι παρόμοιον οφείλεται καί ή έκραγεισα το 1930 άπεργία 
τών ιστιοφόρων λόγω του ανταγωνισμού τών σλεπίων.

2. Άπόδειξις οί αριθμοί τών τεθέντων κατ’ έτος παρ’ ήμΐν είς κυκλο
φορίαν νέων αυτοκινήτων :

1927 -  2940 1928—3592 1929—4326
1930-2910 1931-2903 1932— 606 (;)
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τως, τάς βάσεις του τιμολογιακού συστήματος των σιδηροδρομικών 
επιχειρήσεων δχι μόνον έν Έλλάδι. Έχρειάσθησαν τόσαι δεκάδες 
ετών διά νά καταλήξουν δλα τά δίκτυα παντού είς τό λεπτόν 
καί τόσον περιπτωσιακόν σύστημα τιμολογίων πού ισχύει άκόμη 
κατά βάσιν, χωρίς νά δύναται νά μεταβάλληται συχνά καί εύκό 
λω ς1, ένώ το αύτοκίνητον δύναται νά άλλάζη εις κάθε μεταφορι
κήν πράξιν τιμολόγιον.

Το σύστημα αύτό άνεπτύχθη έπί τής βάσεως συνδυασμού 
τριών στοιχείων : του βάρους, τής άξίας του άγαθοΰ, καί τής άπο- 
στάσεως, συνδυασμού εις τον όποΤον ή άξία τού άγαθού έπαιξε 
σημαντικόν ρόλον. Έπέτρεπεν είς τον σιδηρόδρομον νά έχη μεγα
λύτερα κόμιστρα διά τά μεγάλης άξίας αγαθά καί μικρά διά τά 
ευτελούς άξίας, τά καί μαζικών μεταφορών άντικείμενα. Τό αύ
τοκίνητον όμως ήλθε νά άφαιρέση άπο τον σιδηρόδρομον τά πρώτα 
καί νά τού άφήση τά δεύτερα. Τούτο πέραν τού νέου μεταφορι
κού έργου, τού όποιου άναμφισβητήτως τήν γένεσιν προύκάλεσε 
τό αύτοκίνητον, γεγονός το όποΤον δέν δυνάμεθα νά παραγνω- 
ρίσωμεν.

Καί ένα άλλο άκόμη. Αί αύτοκινητικαί μονάδες, μή δεσμευό
μενοι πρός ώρισμένην τροχιάν, ως ό σιδηρόδρομος, συνεσσωρεύ- 
οντο έκεΐ δπου ύπήρχον έτοιμοι μεταφορικοί άνάγκαι, καίτοι 
ύπήρχον τ ’ άναγκαΐα συγκοινωνιακά μέσα, δέν μετέβαινον δμως 
μετά τής αυτής προθυμίας εκεί δπου δέν ύπήρχον συγκοινωνιακά 
μέσα, αν καί έχρειάζοντο αί ύπηρεσίαι των.

Μέ όλίγας λέξεις, καίτοι αί προϋποθέσεις έπί τών όποιων έ· 
στηρίχθησαν άπό γενεών τά ευρωπαϊκά σιδηροδρομικά συστή
ματα όργανώσεως άνετράπησαν, τά συστήματα καί αί έξ αύτών 
δεσμεύσεις, αί έκτής μονοπωλιακής άρχής άπορρεύσασαι, έμειναν 
είς τήν θέσιν των. Ούτως, οί σιδηρόδρομοι έξακολουθοΰν νά φέ
ρουν τον άλλοτε ζηλευτόν, τώρα έπαχθή τίτλον τού «μονοπωλη- 
του» (Privilegium Odiosum !).

"Αλλά καί τό αύτοκίνητον τής θαλάσσης, τό βενζινόπλοιον, ά- 
ποτελεΐ καί αύτό έλεύθερον σκοπευτήν, τάς συνέπειας τών 
ένεργειών τού όποιου εις τήν βόρειον άκτήν τής Πελοποννήσου 
γνωρίζουν πολύ καλά οί Πελοποννησιακοί σιδηρόδρομοι, άρχί 
ζουν δέ νά τάς γνωρίζουν καί οί Σιδηρόδρομοι τού Κράτους έπί 
τών άκτών μεταξύ Θεσσαλονίκης, καί Άλεξανδρουπόλεως.

1. Οί Σιδηρόδρομοι του Έλλην. Κράτους έν τούτοις είσήγαγον νέον 
σύστημα τιμολογίων άπό τής 5 Αύγούστου 1932. νΙδε τά νέα τιμολόγια 
τών Σ.Ε.Κ. τής 3 Ιουνίου 1932. "Εκδοσις τών Σ.Ε.Κ. 1933.
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Tô αποτέλεσμα έκ της τοιαύτης διαταραχής, δσον αφορά την 
σχέσιν μεταξύ των δύο παλαιών καί του ένύς νέου συγκοινωνια
κού οργάνου, είναι δτι ή παλαιά σχέσις, ή αποτελούσα σταθερόν 
παράγοντα εν τή διαμορφώσει των τιμών μεταφοράς καί δι5 αυ
τής έπιδρώσα έν τή διαμορφώσει τής τιμής των άγαθών εντός τής 
χώρας, κατελύθη· οτι ή τάξις άντικατεστάθη διά τής άταξίας εις 
τό σύστημα τής όργανώσεως των μεταφορών οτι, άνατραπεισών 
τών βάσεων τού τιμολογιακού συστήματος, το όποιον τελεί ύπό 
τον έλεγχον τού Κράτους, ως προς τά σιδηροδρομικά μόνον δί
κτυα, τά όποια, καθώς εϊπομεν, έρρύθμιζαν ως σχετικώς ένιαίος1 
συντελεστής τάς τιμάς μεταφοράς σχεδόν του 1/2 τού δλου μετα
φορικού δγκου, ή ήγεσία τής περί τάς μεταφοράς πολιτικής, δσον 
άφορά τήν πεμπτουσίαν της, δηλ. τήν έπίδρασιν ώς προς τον σχη
ματισμόν τών τιμών μεταφοράς, έξέφυγεν άπό τών χειρών του 
Κράτους.

Ά λ λ ’ ή άνατροπή καί ή άπώλεια αυτή καί αί συνέπειαί των 
είναι μόνον ή μία πλευρά τού ζητήματος.

Ε \

Τό πρόβλημα τής οδοποιίας.
'Η άλλη είναι ή προκύψασα άπό τά προβλήματα τής κατα

σκευής καί τής συντηρήσεως τών όδών, τά όποια έδημιούργησε 
το νέον συγκοινωνιακόν μέσον, άφορώντα τό μέσον αύτό καί τά 
Δημόσια οικονομικά, προβλήματα διαταράξαντα κατά τρόπον 
άνησυχητικόν τούς προϋπολογισμούς τών Κρατών. Παρακολουθών 
τά πράγματα, λέγω μέ μίαν γενικήν έκφρασιν δτι τά Κράτη εί
ναι ζαλισμένα προ τού μεγέθους του προβλήματος.

Κατασκευής όδών ζήτημα πάντοτε ύπήρχε παρ’ ήμίν. Εϊχομεν 
τό 1912 άνά 100 τετρ. χιλιόμετρα διά τήν παλαιάν Ελλάδα 8.8 
χιλιόμετρα όδοϋ καί σήμερον έχομεν δι’ όλόκληρον τήν σημερινήν 
8.0 χιλιόμετρα όδών, δταν έπισήμως ύποστηρίζεται2 εις τήν μι-

1. Τό δτι παρ’ ήμΐν τά διάφορα δίκτυα έχουσι διάφορα δψη κομί
στρων, τούτο δεν μεταβάλλει κατά βάσιν τήν κρίσιν μας. Σημερινά 
τιμολόγια Σ.Ε.Κ κατά χιλιομετρικόν έπιβάτην καί θέσιν 1.70, 1.10,0.65 
δρχ.Προπολεμικώς ήσαν διά τούς Μακεδονικούς 15,11.7 χρυσά, διά δέ τόν 
Λαρισσαϊκόν 12, 10.6 χρ. λεπτά.Σημερινόν τιμολόγιον κατά χιλιομ. έπιβά
την 3ης θέσεως εις τόν Σ.Π.Α.Π. 0.85, εις τόν Βόλου—Λαρίσσης 0.80 δρ., 
καί εις τούς Γαλλοελληνικους 0.95 δραχ.

1. Ύπό του τέως Γεν. Διευθυντου τών Βουλγ. Σιδ]μων Λ. Μποσκώφ.
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κροχέραν Βουλγαρίαν οτι, διαθέτρυσα σήμερον 13.6 χιλιόμετρα 
κατεσκευασμένων όδών άνά 100 τετρ. χιλιόμετρα ή 25.5 χμ. άνά 
10.000 κατοίκων, πρέπει το 1950 να έχη 32.000 όδών, ήτοι 40 χιλ. 
έπί 10.000 κατοίκων.Έχομεν βέβαια εν Έλλάδι θαλασσίας συγκοι
νωνίας σημαντικωτέρας των βουλγαρικών, άλλα πάντως ή άνα- 
λογία τών όδών μας είναι μικρά έν γένει καί εν συσχετισμώ 
προς το μήκος του σιδηροδρομικού δικτύου1.

Κατά το έγκεκριμένον πλήρες πρόγραμμα του 1932 προεβλέ- 
ποντο:

5.560 χμ. εθνικών όδών, έκτών όποιων 670 ήσαν ήμιτελή
10.270 » έπαρχ. » » » » 470 » »

ήτοι 15.830 χιλιόμετρα άκόμη άμαξιτών όδών. ”Αν αυτό έξε- 
τελεΐτο θά έπληρουντο ίκανοποιητικώς αί σημεριναί καί αυριανοί 
άνάγκαι1 2.

θ ά  εΐχεν δμως νά εξετασθή έν συναφεία προς ταυτα τό θέμα 
αν οίκονομικώς όρθώς έμελετήθη τό πρόγραμμα ως πρός τά τμή
ματά του καί δή έν σχέσει πρός τό άξιούμενον παρ5 αυτών με
ταφορικόν εργον, άλλά καί ώς πρός τήν σειράν καί χρόνον έκτε- 
λέσεως.

Τό ζήτημα όμως του μήκους του δικτύου είναι τό έν, ζήτημα 
ύπάρχον παλαιόθεν.

Τό άλλο εΐνα ι τό ζήτημα του τεχνικού ποιου τής όδοϋ3 *, δη

1. Έξ άλλου ή Βουλγαρία διαθέτει καί ποταμίας όδούς, ών ή Ελλάς 
στερείται. Χαρακτηριστικοί άριθμοί τοϋ βουλγαρικού συγκοινωνιακού 
έργου είναι οί έξης: Έκ τοϋ όλου έξωτερικού έμπορίου τής Βουλγαρίας 
40°/ο ένεργουνται διά θαλασσίων όδών (λιμένες Πύργου καί Βάρνας), 207ο 
διά τοϋ ποταμού τοϋ Δουνάβεως (τρεις κυρίως λιμένες: Ρουστουκίου, 
Λόμ καί Όρεχόβου) καί 40°/0 διά τών σιδηροδρομικών όδών. — Έκ τής 
«Bulgarie» 16-2-35.

2. Οί Βούλγαροι υπολογίζουν οτι πρέπει νά κατασκευάζουν έτησίως 
820 χμ. καταλλήλων όδών, διά νά είναι είς θέσιν νά παρακολουθούν τάς 
άνάγκας τής έθν. οικονομίας των.

3. Ένω, ώς προς τάς είς μήκος όδών έλληνικάς άνάγκας διαφωνίαι
δέν ύπάρχουσιν, ώς πρός τό τεχνικόν ποιόν αυτών έπεκρίθη ζωηρώς καί 
όρθώ.ς ή πολιτική τοϋ Κράτους, ώς λίαν πολυτελής, καθό παρορώσα τό 
έργον τό όποιον θά ικανοποιήσουν. Λίαν ένδιαψέρον ώς πρός τοϋτο ε ί
ναι τό πρώτον μέρος τής ένδιαφερούσης μελέτης Γ. Κορωναίου «Μετα- 
φοραί καί τεχνική έκμετάλλευσις ώς βάσις διά τήν μελέτην τοϋ όδικοϋ 
καί σιδηροδρομ. ζητήματος» είς Τεχν. Χρονικά, τεϋχος ύπ3 άριθ. 7 τής 
1—4—1932, ένθα, βάσει τού άναμενομένου μεταφορικού έργου, επικρίνεται 
ή έγκύκλιος τοϋ Ύπ. Συγκοινωνίας μηνάς Μαρτίου 1929, άλλά καί ή εγ
κύκλιος μηνός Μαρτίου 1931, άμφότεραι καθορίζουσαι τούς τεχνικούς
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λαδή κυρίως του καταστρώματος τής όδου, το όποιον θά κριθή 
άπό τό μεταφορικόν έργον πού θά ζητήσωμεν άπό τήν όδόν καί τό 
μεταφορικόν öpyavov πού θά έκτελέση αυτό. Πάντως, τό Μακαν- 
ντάμ, μετά 150 ετών ζωήν, ύπεχώρησε προ νεωτέρων μεθόδων, έφ’ 
δσον τό öpyavov των μεταφορών έπί τής όδου είνα ι το αύτοκίνη- 
τον καί σήμερον έχομεν να διαλέξωμεν μεταξύ τών διαφόρων 
ήμιμονίμων καί μονίμων ειδών (δροι δχι σαφώς καθωρισμένου πε
ριεχομένου !) καταστρώματος. Πρόκειται περί δαπάνης κολοσσιαί
ας, άνάλογος με τήν όποιαν θά είναι καί ή δαπάνη συντηρήσεως 
του ίδιου καταστρώματος.

Ή ύπηρεσία Δημοσίων ’Έργων το 1932 ύπελόγιζεν δτι άνήρ- 
χετο ή δαπάνη ενός τετραγ. μέτρου :

α) σκυρωτού όδοστρώματος μέσου πάχους 18 έκ. 
μετά τήν συμπίεσιν, περιλαμβανομένης καί τής 
άναμοχλεύσεως του ύπάρχοντος παλαιού ό
δοστρώματος ε ι ς ......................................

β) κατασκευής σκυρωτού όδοστρώματος μέσου 
πάχους 18 έκ. μετά τήν συμπίεσιν, άνευ άνα
μοχλεύσεως παλαιού όδοστρώματος εις . .

y) άπλής έπαλείψεως σκυρωτού όδοστρώματος 
διά δύο (2) χιλιογρ. άσφαλιτικής μάλθης εις

δ) έπαλείψεως σκυρωτού όδοστρώματος εις δύο 
στρώσεις έκ τών όποιων ή πρώτη δι" 1 */, 
χλγ. ειδικής μάλθης (Solar-Oil), ή δε δευτέρα
διά 1,20 χλγ. μάλθης ε ι ς .................................

ε) μακασφαλτικοΰ όδοστρώματος πάχους 18 έκ. 
μετά τήν κατασκευήν τής ώς άνω στρώσεως
έκ γρανιτικών σκύρων ε ι ς .................................

στ) άσφαλτικοΰ σκυροδέματος (γρανιτασφάλτου) 
πάχους 5 έκ. μετά τήν συμπίεσιν είς . . .

δρ. 41

δρ. 35

δρ. 11

δρ. 13

δρ. 120

δρ. 100

όρους οΰς εδει νά πληρώσιν αί κατασκευαζόμεναι νέαι οδοί. Έν συμ
περάσματα, οίκονομικώς καλώς βασιζομένω (σελ. 361), τονίζει οτι «έλάχι- 
σται πρέπει νά είναι αί έξαιρέσεις άπό τον τύπον τής βελτιωμένης συγ
χρόνου αμαξιτής δδού». Τήν αρχήν αύτήν μέ τους τεχνικούς ορούς τής 
εγκυκλίου .1931 άκολουθεΐ τό πρόγραμμα 1934, δέν^πρόκειται δμως περί 
του άρχικού πλήρους είς μήκος όδοποιητικου δικτύου. Πρακτικώτερα 
καί μέ βάσιν μεγαλυτέρας έμπειρίας θέτει τό αύτό ζήτημα ό Η. Γεωργό- 
πουλος είς μελέτην του «Έργα, οδοποιία, καί σιδηροδρομική» Τεχν. Χρο
νικά, τεύχος ύπ1 άριθ. 2 τής 1 Μουνίου 1932.



Έ π ί τού έλληνικου συγκοινωνιακού προβλήματος 173

ζ) υποστρώματος έκ σκυροκονιάματος άναλογίας
250 χλγ. σιμέντου πάχους 15 έκ. είς . . . δρ. 80

η) άσφαλτικής έπιστρώσεως διά χυτής άσφάλτου
έκ πυριτικών χαλίκων πάχους 5 έκ. είς . . δρ. 165

θ) άσφαλτικής έπιστρώσεως διά πιεστής άσφάλ
του πάχους 5 έκ. μετά τήν συμπίεσιν είς . . δρ. 190

Αί διαφοραί των τιμών των έδαφίων γ'-θ', ήτοι μεταξύ δραχμ. 
11 -190 άνά τετραγ. μέτρον δίδουν πλήρη ιδέαν τής μεγάλης δια
φοράς δαπάνης δι3 έκαστον σύστημα καταστρώματος.

Το παλαιόν έπομένως σύστημα όργανώσεως τής κατασκευής 
καί τής συντηρήσεως των όδών άλλα καί το «διοικητικόν» σύστημα, 
θ3 άντικατασταθουν από άλλα. Φαίνεται δέ βέβαιον οτι τήν 
κατασκευήν δέν είναι δυνατόν νά τήν βαστάση άλλος άπό τό 
Κράτος καί έν μέρει τους Δήμους.

Παντού γίνεται ζωηρά έπιστημονική συζήτησις καί παράλλη
λος πολιτική των κρατών μέ τήν τάσιν όπως, άντί τής παλαιάς τα
κτικής, καθ’ ήν το Κράτος ή άλλα νομικά πρόσωπα, ώς οι Νομοί, 
οί Δήμοι, έκ του προϊόντος τής γενικής φορολογίας δαπανώσι καί 
συντηρώσι τάς όδούς, άκολουθηθή νέα, καθ5 ήν άπό τό κατ3 έξο- 
χήν χρησιμοποιούν καί βλάπτον τάς κατ3 άνάγκην δαπανηρός σή
μερον όδούς αύτοκίνητον, δηλ. άπό τούς χρησιμοποιουντας αύτό 
πολίτας δέον νά καταβάλληται τό πλεΐστον τής δαπάνης τής κα
τασκευής καί τής συντηρήσεως τών όδών. Έφ3 οσον γνωρίζω, 
είς καμμίαν χώραν δέν έφηρμόσθη είσέτι άκεραία τοιαύτη πολιτική, 
αί προσπάθειαι όμως τείνουν προς όλοκλήρωσίν της, τών άπαιτου- 
μένων μεγάλων κεφαλαίων κατασκευής συγκεντρουμένων διά δα
νείων *.

Είς τήν πολιτικήν αυτήν είσήλθε τό Ελληνικόν Κράτος τά τε
λευταία ετη, κατά δέ τούς ειδικούς, αν τά συσταθέντα διάφορα 
ταμεία έτροφοδοτούντο τακτικώς ôl3 όλοκλήρου του προϊόντος 1

1. Κατά τον Dr. Ing. Platzmann (είς μελέτην του «Die Finanzierung 
des Strassenwesens» έν Verkehrstechnik, τεύχος 28 Φεβρουάριου 1930) έν 
Γερμανία τώ 1910 τά 98/100 τών δαπανών οδοποιίας έκαλύπτοντο έκ τού 
προϊόντος τής φορολογίας, ένώ τώ 1927 έκαλύπτοντο τά 40/100 έκ δα
νείων, τά 28/100 έκ τής γενικής φορολογίας, και τά 32/100 έκ τής ειδικής 
φορολογίας το0 αυτοκινήτου.

"Ιδε έν Eisenbahn und Kraftwagen in Vierzig Ländern der Welt, Ber
lin. 1935 σχετικώς μέ τάς τάσεις φορολογίας τών τεσσαράκοντα αύτών 
χωρών, Ιδία τής φορολογίας τής βενζίνης.
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των πηγών, ai όποΐαι ώρίσθησαν, θά ήδύνατο νά βασισθή έξ όλο- 
κλήρου έπ’ αυτών καί ή κατασκευή κατά πρόγραμμα, βαθμιαίως 
έφαρμοζομένη, καί ή συντήρησις. Παρ’ ήμίν, άλλα καί είς άλλας 
χώρας, ή φορολογία τής βενζίνης έχει κληθή υπέρ πάν άλλον μέ- 
τρον είς στήριξιν τής πολιτικής αύτής. 1 1

1. Εισαγωγή βενζίνης του 1924 τόννων 14 843, του 1932 τόννων 47.234. 
Τώ 1932 ή δασμολογική μετά των προσθέτων έπιβάρυνσις τής βενζίνης, 
έν Έλλάδι άνήρχετο εις δρχ. 561 άνά 100 χιλιογρ., μέ έσοδον ύπέρ τού 
Δημοσίου εκ του δασμού έκ 270 000.000 δραχμών.Κατά τό αυτό έτος ή φο
ρολογία ήτο έν Ιταλία 88 λιρέται, έν Ρουμανία 170 λέϊ, έν Νοτιοσλαβία 
40 δηνάρια καί έν Ελβετία 23 φράγκα άνά 100 χιλιόγραμμα.

Έν Έλλάδι αί δαπάναι κατασκευής καί συντηρήσεως των οδών βα- 
ρύνουσι : 1) ΤόΤαμεΐον Εθνικής 'Οδοποιίας, 2)Τά 47 ειδικά Ταμεία έπαρ- 
χιακής 'Οδοποιίας καί 3) τά Ταμεία Μονίμων 'Οδοστρωμάτων, άνερχό- 
μενα είς 20. Κατά τά τελευταία μέχρι του 1932 έτη διετίθεντο έκ του 
Προϋπολογισμού διά μεν συντηρήσεις ποσά έτησίως ποικίλλοντα μεταξύ 
20 καί 120 έκατ. δρχ., διά δε κατασκευάς περί τά 100 έκατομμύρια δρχ.

Τό Ταμεΐον Εθνικής 'Οδοποιίας προβαίνει, συμφώνως τώ άρθρω 17 
του Νόμου 4098 καί είς κατασκευάς τεχνικών έργων καί σκυροστρώσεις 
Κοινοτικών οδών, έφ’ δσον εχουσιν έκτελεσθή όπωσδήποτε τά απλά έργα 
τών οδών τούτων.

Επίσης τά έπαρχιακά Ταμεία οδοποιίας δύνανται νά προβαίνωσιν 
είς συντηρήσεις κοινοτικών οδών, έφ1 δσον πραγματοποιείται ή έκτέλεσις 
του προγράμματος τών καθ’ έκαστον οικονομικόν έτος κατασκευαστέων 
έπαρχιακών όδών καί υπάρχει χρηματικόν περίσσευμα είς τόν προϋπο
λογισμόν.

Τά τών πόρων τών Ταμείων τούτων έχουσιν παρ’ ήμίν έν όλίγοις 
ώς έξής : Οί πόροι τών Ταμείων Μονίμων οδοστρωμάτων καθορίζονται 
διά του άρθρου 5 τού άπό 9 ’Οκτωβρίου 1928 Διατάγματος «Περί κωδι- 
κοποιήσεως τών περί μονίμων οδοστρωμάτων κειμένων διατέξεων» ε ί
ναι δε κυριώτεροι τούτων οί έξής :

α') Φόρος διοδίων (τώ 1931—32 άπέδωσεν 25 έκατομ. δραχμών), β') 
κρατική προς τά ταμεία ταύτα άρωγή (τώ 1931—32 άπέδωκε 13 έκατ. 
δραχμών) καί γ') φόρος οικοδομών (τώ 1931—32 άπέδωκε 17 έκατομ. 
δραχμών), ήτοι έν συνόλω περί τά 55 έκατομμύρια διά τό 1931—32.

Οί πόροι τού Ταμείου Εθνικής 'Οδοποιίας καθορίζονται είς τό άρ- 
θρον 7 τοΰ ύπ’ άριθ. 3406 Νόμου του 1929. Τούτων κυριώτεροι είναι : α') 
Τό έκ τής φορολογίας τής είσαγομένης βενζίνης έσοδον του Κράτους 
καί β') ή άρωγή τού Δημοσίου ούχί μικροτέρα τών 100.000.000 έτησίως 
έπί μίαν πενταετίαν, έλαττουμένη βαθμηδόν μέχρι τής συμπληρώσεως 
δεκαετίας, οπότε αυτή παύει έντελώς.

Τών ειδικών Ταμείων Επαρχιακής 'Οδοποιίας οί πόροι καθορίζονται 
διά τού άρθρου 17 του Διατάγματος άπό, 29 Νοεμβρίου 1929 «περί κωδι- 
κοποιήσεως τών περί κατασκευής καί συντηρήσεως όδών κειμένων διατά
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ΣΤ'.

'Ανατροπή των παλαιών συστημάτων όργανώσεως
των μεταφορών.

Νομίζω δτι αρκετά σαφώς έν όλίγοις έξηκριβώθη άνω- 
τέρω ή σχέσις των διαφόρων συγκοινωνιακών μέσων, ώς συνερ- 
γαζομένων πρός τον αυτόν σκοπόν καί διεπιστώθη ή άνατροπή 
τήν όποιαν ή τεχνική πρόοδος έπέφερεν είς τούς παλαιούς συγ
κοινωνιακούς ορούς καί είς τήν σχέσιν ή όποια συνέδεε τά πα
λαιό συγκοινωνιακά όργανα είς εν σύνολον οργανισμού μεταφο
ρών μέ δύο κυρίως χείρας, τήν θαλασσίαν συγκοινωνίαν, ώργα- 
νωμένην έως τώρα κατ' αρχήν επί τη βάσει τών άρχών τής ελευ
θερίας του ατόμου καί τής έλευθέρας συμφωνίας, καί τήν σιδηρο
δρομικήν, ώργανωμένην ώς «δεσμευμένην» (gebunden) οικονο
μίαν. Δυο άρχών άντιπάλων μεταξύ των.

Που όφείλεται ή τόσον διάφορος «άρχή όργανώσεως»; Είς 
τήν διάφορον φύσιν τής όδου, ύπό τήν τεχνικήν έννοιαν του ορού. 
Ή διάφορος φύσις αυτής διά τον σιδηρόδρομον τόν ώδήγησε σχε
δόν άφ' ής ένεφανίσθη είς τήν έπέμβασιν του Κράτους (π.χ. άπαλ- 
λοτριώσεις έδαφών) Έ ξ άλλου τό πραγματικόν μονοπώλιον είς 
το όποιον φύσει 1 ώδηγουσε μία σιδηροδρομική γραμμή έφόβησε 
τά κράτη λόγω τής τυραννίας τήν όποιαν άσκεΐ ένα μονοπώλιον 
συγκοινωνιακόν, δηλ. έθνικοοικονομικόν, είς χείρας ιδιώτου, ώστε 
νά εφεύρουν το σύστημα τών «παραχωρήσεων», το όποιον άπετέλε- 
σεν έν τη ιστορία ένα άπό τά πρώτα βήματα δπως άπομακρυνθή 
το σύγχρονον Κράτος τής παλαιάς άντιλήψεως περί Κράτους ώς 
Κράτους μόνον δικαιοσύνης καί άσφαλείας. 'Ήδη το σύστημα τών 
«παραχωρήσεων» καί τών συναφών δεσμεύσεων είχεν κατά πολύ

ξεων», κυριώτεροι τών όποιων είναι οί έξης : α)’Αρωγή του ΤαμείουΈθνι- 
κής 'Οδοποιίας έκ 15.000.000 δρχ. καί β) Εισπράξεις έξ αμέσων καί έμμέ- 
σων φόρων δι’ έπιβαλλομένης υπέρ τών Ταμείων τούτων ειδικής φορολο
γίας, άποδιδουσης έτησίως 40.000.000 δρχ.

1. Είναι γνωστόν δτι είς τήν ’Αγγλίαν δταν ήρχισαν νά κατασκευά
ζονται σιδηρόδρομοι κατεσκευάζοντο καί γραμμαΐ παραλλήλως καί δτι 
οί κατόπιν άνταγωνισταί έκμεταλλευταί ύπό τής δυνάμεως τών πραγμά
των ώδηγήθησαν είς μεταξύ των συνεννοήσεις πρός παυσιν το0 άνταγω- 
νισμου, δηλ. είς τήν ίδρυσιν μονοπωλίων.
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άφαιρέσει άπο τήν ιδιωτικήν έπιχείρησιν τήν ψυχήν της, δηλ. τήν 
δόνσμιν τής έλευθέρσς ιδιωτικής έπιχειρήσεως.

Το σύστημα αυτό, έκ τής πράξεως άποδειχθέν άνεπαρκές 
άπο έθνικοοικονομικής άπόψεως, ύπεχώρησε προ του συστήματος 
τής «δημοσίας» έπιχειρήσεως, συστήματος δχι νέου προκειμένου 
περί σιδηροδρόμων, ίδίως δταν πλήν άλλων έβεβαιώθη δτι ή σιδη
ροδρομική πολιτική είναι έμπορική πολιτική, άσκουμένη διά των 
τιμολογίων. Ή εποχή αύτή ήρχισε διά τήν Ευρώπην να έμφανίζε- 
ται καί νά κυρίαρχη περί τό 1880, δταν τά δασμολόγια καί αί 
έμπορικαί συμβάσεις ήρχισαν νά διαπνέωνται άπο προστατευ
τικός τάσεις, υστέρα δέ καί καθαρώτερα πολιτικός.

Ό  φόβος λοιπόν του μονοπωλίου έκαμε τά Κράτη εις τό νά 
δεσμεύσουν τάς παραχωρησιούχους σιδηροδρομικός επιχειρήσεις 
είς δλας τάς έκδηλώσεις τής έκμεταλλεύεσεως, τά δρομολόγια, 
τά τιμολόγια, καί εν μέρειτήν ευκινησίαν των ώς προς τά οικονο
μικά άποτελέσματα. Ά λ λ 3, δταν κατόπιν είδον δτι καί αί δε 
σμεύσεις αδται ήσαν έθνικοοικονομικώς, άλλά καί άπο άλλων 
άπόψεων ήσαν άνεπαρκεΐς, τότε κατέφυγον είς τήν άνάληψιν τής 
έκμεταλλεύσεως (κρατικοποίησις).

Μέχρις δμως άκόμη προ ολίγον μόλις έτών αί επιχειρήσεις 
αΰται ήσαν έλεύθεραι ώς προς τον χειρισμόν των δαπανών των 
καί δή τήν διάθεσιν τής εργατικής δυνάμεως (δροι συμβάσεως ερ
γασίας) τήν όποιαν άπησχόλουν. Ήκολούθησεν ή περίοδος τής 
κοινωνικής πολιτικής είς δλην τήν Ευρώπην καί ούτως ή νεωτέρα 
καί δικαιοτέρα περί Κράτους άντίληψις ώδήγησεν είς έπεμβάσεις 
καί ρυθμίσεις ίδια ώς προς τούς σημαντικωτέρους δρους τής συμ
βάσεως έργασίας, δηλ. τά σημεία χρόνος καί άμοιβή εργασίας 
είς τάς έπιχειρήσεις δημοσίας ώφελείας, κατά τρόπον έγγίζοντα 
τόν «δημοσιοϋπαλληλικόν τύπον». Ή κοινωνική αύτή πολιτική μά
λιστα είς χώρας τινάς (π. χ. Ελλάς) έλησμόνησε τό δριον το 
όποιον δέν επιτρέπεται νά ύπερβληθή, δηλ. τήν άπόδοσιν τής έπι
χειρήσεως

Ή σιδηροδρομική έπιχείρησις έπομένως είναι «δεσμευμένη» 
καθ’ δλα, ένω ό άνταγωνιστής της είναι πανελεύθερος, εύκίνητος, 
άεικίνητος, εύπροσάρμοστος, έλαφρός άπο βάρη καί δεσμεύσεις. 1

1. Σημειωτέον δτι είς τάς σιδηροδρομικός επιχειρήσεις έν γένει 
ή δαπάνη προσωπικού έν γένει υπερβαίνει σχεδόν πάντοτε τό ή- 
μισυ των δαπανών έκμεταλλεύσεως. Κατά τήν Διεθνή Σιδηροδρο
μικήν Στατιστικήν, διά τό 1933, αί δαπάναι προσωπικού συμπεριλαμ-
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Τό προσόν το όποιον καθιστά το αύτοκίνητον Ισχυρόν δεν ε ί
ναι ή εύθηνία, δέν είναι τό χαμηλότερον κόστος του. Ό  άντίθε- 
τος Ισχυρισμός δεν είναι άληθής καί τούτο άποδεικνύεται αν τε
θούν έπί του αύτου έπιπεδου καί τα δύο μεταφορικά μέσα ι. Τά 
προσόντα του αύτοκινήτου είναι ή ευκινησία πρός πάσαν κατεύθυν- 
σιν, ή ιδιαιτέρα μικρά άτομικότης, ή όποια του έπιτρέπει νά έξυπη- 
ρετή άνάγκας τάς όποιας δέν έξυπηρετει καλά ό σιδηρόδρομος. Ή 
γαλλική, άλλά καί άλλων γλωσσών, έκψρασις δτι μεταφέρει «άπό 
θύρας εις θύραν» συμβολίζει την δύναμίν του, τούτο δμως δέν 
σημαίνει αύτό καθ’ έαυτό εύθηνίαν έναντι του σιδηροδρόμου, άλλά 
μόνον δτι μερικά έξοδα μέχρι τής άναχωρήσεως έκ του στάθμου, 
καί.μερικά έξοδα άπό τής άφίξεως εις τόν σταθμόν καί έκείθεν,

βανομένων των άσφαλιστικών τοιούτων του προσωπικού, άπετέλουν εις 
τούς Βελγικούς Σιδηροδρόμους τά 63, εις τούς Βουλγαρικούς τά 55, εις 
τούς Γερμανικούς τά 69, εις τούς Δανικούς τά 76, εις τούς Ελβετικούς τά 
75, εις τούς ’Ιταλικούς τά 59, εις τούς Γαλλικούς του Est τά 67, εις τούς 
Άλσατικούς τά 63 καί εις τούς Σιδ. Έλλην. Κράτους τά 68 έπί τοΐς °/ο των 
δλων δαπανών έκμεταλλεύσεως.

1. Ό C. Pirat, ένθ’ ανωτέρω σελ. 202, δέχεται ώς κόστος κατά μέσον 
δρον δι’ ένα χιλιομ. τόννον καί διά τά διάφορα συγκοινωνιακά μέσα 
τό εξής :

Σιδηρόδρομος, Τμημ. άποστολαί 5.0 πφένιχ
» πλήρη φορτηγά 2. »

θαλασσία μεταφορά 0.1 »
Ποτάμιά » 0.4 »
Φορτηγά αύτοκίνητα (5 τόν.) 19.0 »
Άεροπλάνον 450.0 >

Κατά ένα δημόσιον μειοδοτικόν συναγωνισμόν, τόν όποιον προεκή- 
ρυξαν οί Σιδ. Έλλην. Κράτους (κατά Δεκέμβριον 1933) έπετεύχθησαν διά 
μεταφοράς έπί όδοΟ μετρίως καλής :

Άνά χιλιόμ. επιβάτην 0.85 δρχ.
» » τόννον 4,40 »

*
Ό ’Ιταλός Vezzani χαρακτηρίζει επίσης τό αύτοκίνητον ώς δαπανη- 

ρότερον του σιδηροδρόμου. Υπολογίζει κόστος εις λιρέττας :
άνά χιλιομ. έπιβάτην άνά χιλιομ. τόννον

Κρατικός σιδηρόδρομος 0.19 0.22
Ίδιωτ. σιδηρ. κανον. πλάτους 0.14 0.40
Αύτοκίνητον 0.43 1.20

Ό Α. Ζάννος εις μελέτην του «Τό αύτοκίνητον ώς μέσον μεταφο
ράς» έν «’Εγγύς καί νΑπω ’Ανατολή» (έτος 1924 σελ. 195 καί 243), υπολο
γίζει διά μεταφοράς έπί φορτηγών φορτίου 4 τόννων καί οδόν έλληνικής 
κατασκευής καί συντηρήσεως τής έποχής έκείνης ολικόν κόστος άνά 
χιλ. τόννον 4,18 δρχ. δΓ άπόστασιν 100 χιλιομέτρων.

Έπιθεώρησις Κοινωνικής καί Δημοσίας Οικονομικής 12
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προστιθέμενα είς τόβσιδηροδρομικόν κόμιστρον, δίδουν συνολικήν 
δσπανηροτέραν σιδηροδρομικήν μεταφοράν. Ή τοιαύτη ωφέλεια 
έκ τής αύτοκινητικής μεταφοράς παρουσιάζεται είς τάς μικρο- 
τέρας άποστάσεις. Είς μεγαλυτέρας άποστάσεις αυτά το έκ τής 
δι’ αυτοκινήτου μεταφοράς όφελος φθίνει διά νά μεταβληθή είς 
ζημίαν. Έδώ μία συνεργασία σιδηροδρόμου καί αυτοκινήτου, 
τούτου έκτελουντος χρέη προσκομιστου καί διανεμητου, είναι 
περισσότερον έπωφελής διά τάς συναλλαγάς άπό τόν σημερινόν 
άνταγωνισμόν.

Ό  σημαντικός ρόλος του αυτοκινήτου είνα ι άναμφισβήτητος 
κατ’ άρχήν διά τάς μικρός άποστάσεις καί είς περιφερείας δπου 
δέν υπάρχουν άλλα μέσα συγκοινωνίας συγχρονισμένα. Λέγω 
συγχρονισμένα, διότι πεπαλαιωμένον συγκοινωνιακόν μέσον δέν 
δύναται ν’ άξιώση ύπέρ έαυτου τήν διατήρησιν έν τή ζωή. Ούτε είναι 
δυνατόν νά άνασταλή ή πρόοδος καί ή καλυτέρα έξυπηρέτησις τής 
οικονομίας καί τής κοινωνίας έκ σεβασμού προς τήν αρχαιότητα.

Γενικώτερον, άσχέτως του προς άλλα συγκοινωνιακά μέσα 
άνταγωνισμού, το αύτοκίνητον, οργανον μικρών μεταφορών, προσ
ιδιάζει, κατ’ άντίθεσιν του σιδηροδρόμου, διά τήν έξυπηρέτησιν 
περιφερειών αραιού πληθυσμού καί μικράς παραγωγής. Όδοί κα 
τασκευής άναλόγου προς τήν κίνησιν καί αύτοκίνητον θά είναι 
ή συγκοινωνία πού θά δώσωμεν είς τάς περιφερείας αύτάς. Μερι- 
καί σιδηροδρομικοί γραμμαί δέν θά έγίνοντο, άν τήν έποχήν καθ’ 
ήν άπεψασίσθη ή κατασκευή των ύπήρχε τό αύτοκίνητον. Καί σή 
μερον άκόμη πρέπει νά έρευνηθή ή άνάγκη τής παρατάσεως τής 
ζωής γραμμών τινων *. Αύτό τό όποιον συχνά έν τή Βουλή έπα- 
νελάμβανεν ό Χαρ. Τρικούπης μεταξύ 1880 καί 1890, άπαντών 
είς σκέψεις άντιπάλων του, όνειρευομένων μεγαλοπρεπείς σιδηρο
δρομικός κατασκευάς καί τρεφόντων μεγάλας έλπίδας άποδόσεως 
έξ αύτών : «Ή Ελλάς είναι ορεινή καί άρσιά κατωκημένη χώρα» 
άληθεύει καί σήμερον *. Κατά πάσαν πρόβλεψιν θ’ άληθεύη 
καί είς τό μέλλον, πλήν αν έξεβιομηχανίζετο ή χώρα καί έπυ- 1 2

1. Προκειμένου περί των μικρών σιδηροδρομικών γραμμών προσπε- 
λάσεως (affluent) τό Διεθνές Σιδηροδρομικόν Κογκρέσον τής Μαδρίτης 
συνέστησε τήν κατάργησιν εκείνων πού λόγω άνεπαρκείας εισπράξεων 
δέν θά παυσουν νά δίδουν σημαντικά έλλείματα είς τό μέλλον, πλήν αν 
τό Κράτος ή άλλα όργανα δημόσια άναλάβουν ταυτα καί τήν άντικατά- 
στάσίν των δι’ αύτοκινητικών μεταφορών.

2, νΙδε Σ. Κορώνη «'Ιστορικοί σημειώσεις έπί τής Ελληνικής σιδη
ροδρομικής Πολιτικής», Άθήναι, 1934, "Εκδ. «Σιδηροδρομ. Έπιθεωρήσεως»·



κνούτο σημαντικώς όπληθυσμός της. Αί περιφέρειαι (τής Δυτικής 
Ελλάδος) διά τάς όποιας ζητοΰσι τινες κατασκευάς σιδηροδρο
μικός είναι πολύ αραιού πληθυσμού, με 26-30 κατοίκους άνά τε
τραγωνικόν χιλιόμετρον. Σιδηροδρόμους νέους χρειάζεται ή Ε λ 
λάς διά την πύκνωσιν των συνδέσμων της μέ την λοιπήν Βαλκα
νικήν, άλλ3 ώς προς αυτήν δέν συνηγορούν μόνον καθαρώς εμπο
ρικοί λόγοι ύπέρ τής κατασκευής των. Καί ή κατασκευαζομένη 
γραμμή Καλαμπάκας - Βερροίας, έμπορικώς κρινομένη, ώς άγο
νος πρέπει νά χαρακτηρισθή, άλλ3 έπιβάλλεται εξ άλλων λόγων.

Ζ'
ΓεννεσιουργοΙ λόγοι των συγκοινωνιών.

3Α λλ3 όταν θίγη τις ουτω τήν πλευράν τής «οικονομικής» 
άνάγκης σιδηροδρομικών καί έν γένει συγκοινωνιακών κατασκευών, 
πρέπει, κατά παρέκβασιν τού κυριωτέρου θέματος, νά διασαφηνι- 
σθή ή εξής άποψις: Πολλοί δέν έχουσιν είσέτι άντιληφθή δτι, άν αί 
σιδηροδρομικοί κατασκευαί άρχικώς έξ οικονομικών λόγων ύπηγο- 
ρεύθησαν, έν τή εξελίξει τού χρόνου καί έν τή συγκροτήσει καί 
διεθνή θέσει μεγαλυτέρων κρατών ένεφανίσθησαν καί άλλοι λόγοι 
γεννεσιουργοί τών σιδηροδρομικών συγκοινωνιών καί έν γένει τών 
συγκοινωνιών. Λόγοι γενικώς πολιτικοί καί κοινωνικοί, ών ή πίε- 
σις ήτο άποφασίζουσα. Ή ύπόστασις καί ή λειτουργία ενός Κρά
τους έμφανίζει πολλαπλός άνάγκας, τών όποιων τινές ώς στή
ριγμά των καί προς ίκανοποίησίν των χρειάζονται τάς συγκοινω
νίας. ’Αρχίζει λοιπόν το αποτέλεσμα τούτο νά μή είναι άπλώς οί-

9

κονομικόν. Τότε, είς τό αναμενόμενον έξ αύτών αποτέλεσμα άνα- 
ζητουμεν οχι μόνον φύσει οικονομικός ώφελείας άλλά καί τεχνη
τός τοιαύτας 1 ή καί ώφελείας άλλης φύσεως, σταθμητός ή άστα. 
θμήτους, αί όποΐαι δέον νά βαρυνωσιν είς τήν πλάστιγγα τής κρί- 
σεως κατά τον υπολογισμόν τον όποιον κάμνομεν, όταν ύπολογί- 
ζωμεν τήν δαπάνην τής άναγκαίας τεχνικής προσπάθειας διά νά 
ύπερνικήσωμεν τα έμπόδια καί το ζητούμενον έξ αύτής απο
τέλεσμα.

Αύταί αί κατά μέρος άνάγκαι τού Κράτους συνοψίζονται, εφ3 
δσον στρέφονται προς τήν γενικήν πολιτικήν του κατεύθυνσιν, είς 
μίαν ύπερτάτην άνάγκην : τήν άνάγκην τού νά ύπάρξη το Κράτος 
προς τα έσω καί προς τά έξω.

Μέ τό πρώτον νοούμεν τον καλύτερον δυνατόν σύνδεσμον τών
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γεωγραφικών τμημάτων του μεταξύ των καί μετά του κέντρου, 
σύνδεσμον πολλαπλουν καί άνάλογον τής ιστορικής περιόδου, άνευ 
του όποιου δέν δύναται να νοηθή ύπόστασις κράτους καί δή κρά
τους έθνικου, του όποιου ή χαλαρά ή σψιγκτή ένότης έπηρρεάζε- 
ται άναλόγως εκ του χαλαρού ή σφίγκτου τοιούτου συνδέσμου,

Με τό δεύτερον νοουμεν οχι μόνον την άκεραιότητα του κρά
τους, άλλα καί τό αίσθημα τής ασφαλείας—κυρίως αυτό—το 
όποιον δημιουργεί την άναγκαίαν είς τον πληθυσμόν θαλπωρήν 
διά νά παραγάγη ήσύχως, ν ’ άναπτυχθή πνευματικώς, καί διά ν’ 
άνδρωθή ώς ύπό πίεσιν ένιαίας ατμόσφαιρας ή ψυχική ένότης με
ταξύ των τμημάτων αύτου έκεΐ οπού ύστερεί.

Ή πρόοδος λοιπόν τής έσωτερικής συνοχής, ένότητος, καί επι
κοινωνίας καί ή εξωτερική άσφάλεια καί άλλα συγγενή αίτια προσ
τίθενται διά τήν έννοιαν του Κράτους, ίδίςχ του συγχρόνου, ώς 
άγαθά άναμενόμενα άπό τά συγκοινωνιακά μέσα, τά όποια δέον 
νά προστεθώσιν είς τά έκ τής οικονομικής συναλλαγής υλικά 
τοιαυτα διά τήν «τελικήν κρίσιν» μας. Ε ν ίοτε μάλιστα τ ’ άγαθά 
έκεΐνα άποδεικνύονται κατά τρόπον καί χρόνον τόσον ισχυρά ώστε 
καί μόνα των ν’ άποφασίζωσιν. ’Όχι μόνον ή σύγχρονος ιστορία, 
άλλα καί ή παλαιά μάς δίδουσι σχετικά διδάγματα. Ή ρωμαϊκή 
αυτοκρατορία συνετηρήθη περισσότερον παντός άλλου κράτους 
έκ των κρατών τής Μεσογείου τής εποχής έκείνης καί παλαιοτέρων 
εποχών, διότι διέθετε δίκτυον όδών καλών κατασκευασμένων 
ύπέρ τά 140.000 χιλιόμετρα. Καί ό πρωτοπόρος τής Γερμανικής 
ένότητος -τών πρώτων έτών του 19ου αίώνος F . F ist δύο μέσα 
έπροπαγάνδιζε πεισμόνως έπί δεκάδας έτών προς έπιτυχίαν τής 
ένώσεως τών γερμανικών κρατιδίων είς εν έθνικόν κράτος, τήν τε- 
λωνειακήν ένωσιν καί σύστημα σιδηροδρομικών συγκοινωνιών.

Δέν πρέπει νά κρίνωμεν λοιπόν τήν πολιτικήν τών σιδηροδρο
μικών καί έν γένει τών συγκοινωνιών άπό τήν μίαν, τήν ύλικήν 
πλευράν, άλλα καί άπό τήν άλλην.

Συνεπείς προς τ ’ άνωτέρω, δέν όρίζομεν ατενώς τήν έννοιαν 
τής παραγωγικής δαπάνης, χαρακτηρίζοντες ώς τοιαύτην έκείνην 
μονον πού θά μας άποδώση συγκεκριμένους ύλικούς καρπούς ή 
σπουδαιοτέραν αύτών άνταλλακτικήν άξίαν, άλλά καί έκείνην ή 
όποια θά μδς έξασφαλίση τό συναίσθημα τής πνευματικής καί ψυ
χικής ήρεμίας καί άσφαλείας, τό άπαραίτητον άκόμη καί διά νά 
σχεδιάσωμεν έργα μακρας πνοής καί άνωτέρας άποδόσεως, ώς 
είναι σήμερον δλα τά μεγάλα έργα.

Ουτω, βλέπομεν είς τά σύγχρονα κράτη άπό τών άρχών κυ-



:>ίως του 19ου αίώνος καί έντεϋθεν γενικώτερον μέν «πολιτικοί», 
Είς τήν εόρείαν σημασίαν του δρου, λόγοι να επηρεάζουν καί 
ιτυναποφασίζουν ή ν ’ άποφασίζουν μόνοι κατά τήν- μελέτην, κα
τασκευήν, είδικώτερον τήν χάραξιν καί τον ύπολογισμόν τής άπο- 
δόσεως των συγκοινωνιακών έργων εν γένει, είδικώτερον δέ στρα
τηγικοί 1 λόγοι ν3 άσκουν τήν ίδιαν επιρροήν ώς πρός τά συγκοι
νωνιακά μέσα τά δυνάμενα νά άφορώσι τάς μεγάλας μεταφοράς 
προσώπων καί πραγμάτων, ώς είνα ι άκόμη κυρίως μεν οί σιδη
ρόδρομοι άλλά καί αί όδοί. Ε ίνα ι εν τουτοις φανερόν, δτι ή κοινή 
γνώμη, άναλόγως φυσικά του μορφωτικού έπιπέδου έπί του όποίου 
ΐσταται, εύκολώτερον διαβλέπει καί διαισθάνεται τά οίκονομικά, 
τά όλικά ελατήρια τών έργων αύτων καί τά δμοια άποτελέσματα 
αυτών καί μόνον αύτά, παρά τά πολιτικής φυσεως τοιαυτα, διότι 
δι3 αυτήν είναι όρατά μέν τ3 άποτελέσματα τών πρώτων, δυσδιά
κριτα δέ, καθ3 δ μή άριθμητικώς ύπολογιστά, τ3 άποτελέσματα 
τών δευτέρων.

Ό  συνεπηρεασμός ή άπλώς ό έπηρεασμός αυτός είναι κατα
φανής είς τόν μελετώντα τά συγκοινωνιακά πράγματα ίδια τής 
Νοτιοανατολικής χερσονήσου τής Εύρώπης, τής Βαλκανικής. *Η 
άνάπτυξις αυτή πείθει δτι τό κράτος δέν δύναται νά παραιτη- 
θή του μόνου οργάνου χερσαίων μαζικών μεταφορών—του σι
δηροδρόμου—δπως μερικοί επιπόλαιοι παρατηρηταί διατείνονται1 2.

1. νΙδε I. Μεταξα «Ή σιδηροδρομική πολιτική του Κράτους» καί Α. 
Μάτσα «Ή σιδηροδρομική γραμμή Καλαμπάκας · Βερροίας» είς Τεχν. 
Χρονικά, τεύχος ύπ’ άριθ. 8 τής 15 ’Απριλίου 1932. Άμφότεραι αί μελέται 
άσχολουνται μέ τό ιστορικόν τής υπό κατασκευήν γραμμής K. Β. μέχρι 
τέλους 1931, ιστορικόν έν γένει θλιβερώτατον είς τήν ιστορίαν τής σιδη
ροδρομικής διοικήσεως του τόπου. Ά λλ ’ ή δευτέρα τούτων έξέρχεται 
διά βραχέων καί είς κριτικήν τών σιδηροδρομικών πραγμάτων έν Έλλάδι 
ή δέ πρώτη τονίζει τήν άνέκαθεν ϋπαρξιν σιδηροδρομικής έν Έλλάδι 
πολιτικής, ΰπογραμμίζουσα τήν δύναμιν τήν οποίαν ήσκησεν «ή στρα. 
τιωτική άνάγκη διά τούς πρός βορρδν τών ’Αθηνών σιδηροδρόμους, δί- 
δουσα σχεδόν πάντοτε τήν τελευταίαν καί ίσχυροτέραν ώθησιν διά τήν 
κατασκευήν των».

2. Ενδιαφέρουσα είναι διά τό θέμα του Κεφαλαίου τούτου ή μεταξύ 
χών Maurice Pernot et Maurice Margot Γενικού Διευθυντου του δικτύου 
P.L.M. διεξαχθεισα συζήτησις έν τή Revue des Deux Mondes (έτη 1927 
καί 1928) σχετικώς μέ τήν ΐδρυσιν του σιδηροδρομικού συνδέσμου μεταξύ
Δυτικής καί Νοτιανατολικής Ευρώπης διά τής αρτηρίας Simplon Orient 
Express. Ό πρώτος κατακρίνει τό οτι διά τής ίδρύσεως αύτής καί διά λό
γους πολιτικούς έπεζητήθη ή έκτροπή τών προ του παγκοσμίου πολέμου 
διεθνών εύρωπαϊκών συγκοινωνιών παρά παν γεωγραφικόν δεδόμενον είς 
βάρος τής συγκοινωνίας καί ή τεχνητή περίφρούρησις τής έκτροπής αύ-
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Η'

ΘΑΛΑΣΣΙΑΙ ΕΣΩΤΕΡΙΚΑΙ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΙ

Τα άνωτέρω έν κεψαλ. Α' λεχθέντσ δεικνύουν τήν σημαντι
κήν εκ του συνολικού μεταφορικού έργου μερίδα τήν όποιαν ικα
νοποιούν τα εσωτερικά θαλάσσια μεταφορικά μέσα, άτμήρη καί 
μή. Έκ τούτων το έργον των ιστιοφόρων εΐναι, προκειμένου περί 
τής μεταφοράς άγαθών, πολύ σοβαρώτερον άπό δ,τι κοινώς υπο
τίθεται. Κυρίως διενεργούν ταΰτα μεταφοράς όγκωδών άντικειμέ- 
νων εύτελοΰς άξίας καί άνεχομένων μακράν ταξείδιον *. Έργον 
τό όποιον έπί χερσαίων μεταφορών έκτελεΐται δ ι3 εμπορικών άμα- 
ξοστοιχιών μικράς ταχύτητος με χαμηλά είδικά τιμολόγια ή είς 
χώρας δπου ύπάρχουν ποτάμιαι όδοί έκτελείτσι ύπ3 αύτών, καθό 
εύθηνοτέρων συνήθως.

Ώς πρός τήν άτμήρη έλληνικήν άκτοπλοΐαν, παρατηρουμεν 
επίσης εκείνο το όποιον είς τάς έλληνικάς σιδηροδρομικός γραμ- 
μάς, πλήν τών τής Θεσσαλίας καί Μακεδονίας, παρατηρείται,δτι 
δηλ. το πλεΐστον τών εισπράξεων προκύπτει έκ μεταφορών επιβα
τών. Ουτω, κατά τήν χρήσιν Μαΐου - Δεκεμβρίου 1929 τής «’Ακτο
πλοΐας τής Ελλάδος» έξ 87.000.000 έσόδων, 49.294.000 προήρ- 
χοντο έκ ναύλων έπιβατών 2.

Καταφαίνεται, δθεν έντευθεν, ό καταμερισμός έργου μεταξύ 
τών πλοίων, ώς έπίσης καί ή σημασία τής άτμήρους άκτοπλοΐας,

τής. Ό δεύτερος, δστιςήτοέκ τών Ιδρυτών αυτής τής γραμμής, όφείλομεν 
νά δεχθώμεν δτι δέν άπαντά έπιτυχώς είς τόν πρώτον. "Οντως ή ΐδρυσις 
αύτή, αποτέλεσμα τής ψυχώσεως τών νικητών του μεγάλου πολέμου, δέν 
έστηρίζετο καλώς, διά τούτο καί δέν ήμπόρεσε νά σταθή τό οϋτω ίδρυ- 
θέν μονοπώλιον, ώς άποδεικνύουν αί πολλαί τροποποιήσεις του καί αί 
διαμαρτυρίαι χωρών τινων."Οντως, τα γεωγραφικά δεδομένα πάντοτε έκδι- 
κουνται. Άναφέρομεν το ζήτημα ώς έν παράδειγμα χαρακτηριστικόν καί 
σοβαρόν του έπηρεασμοϋ δχι μόνον τών κατασκευών άλλα τής έκμεταλ- 
λεύσεως τών σιδηροδρόμων έξ αιτίων πολιτικής «ρύσεως.

Ι.ΠληροΟσιτά ιστιοφόρα έν γένει ώρισμένον, λόγω ιδιοσυστασίας 
έμπορικήςτών δι’ αύτών μεταφερομένων άγαθών (λ χ. δημητριακά, ξύλα, 
γαιάνθρακες, σκοπόν. Δέν έξετοπίσθησαν ύπό τών «τεχνικώς» τελειοτέρων 
μέσων, όπως δέν έξετοπίσθησαν καί τά ίππήλατα άμάξια. Είναι γνωστόν 
δτι δι’ώρισμένας έργασίας τό αύτοκίνητον, έπικρατήσαν πρός στιγμήν, 
ύπεχώρησε, παραχωρήσαν είς αύτά τήν θέσιν του.

2. "Ιδε "Εκθ. Διοικ. Συμβουλίου τής Εταιρίας ταύτης. Πειραιευς 1930.



ώς οργάνου περισσότερον επιβατικών μεταφορών, αΐτινες διατυ- 
πουσιν ώρισμένας άξιώσεις.

Είναι φανερόν ότι χώρα άποκλειστικώς θαλασσία, ώς Ιδία ή 
μέχρις τής ’Όθρυος Ε λλά ς του 1830, δέν ήτο νοητή άνευ «τακτι
κών» τινων θαλασσίων γραμμών, έξασφαλιζουσών τάς στοιχειώ
δεις έπιβατικάς, έμπορικάς, κυρίως δέ—τότε—τάς ταχυδρομικός 
μεταφοράς. Καί είναι διδακτικόν χαρακτηριστικόν, προκειμένου 
πάντοτε περί εσωτερικών «τακτικών» συνδέσμων, δτι έκτοτε κα
τέστη άναγκαία ή έπέμβασις του κράτους.

Ό λίγας ημέρας πριν άκόμη το ‘Υπουργείον Μαυροκορδάτου 
είσηγηθή τό 1853 είς την Βουλήν νομοσχέδιον περί κατασκευής 
του σιδηροδρόμου ’Αθηνών—Πειραιώς, εΐχεν είσηγηθή τήν σύστα- 
σιν τής πρώτης άτμοπλοϊκής έταιρίας, προβάν είς άγοράς υπό τοΟ 
Κράτους άτμοπλοίων τινών, διότι ή έλλειψις συνδέσμου τών παρα
λίων μεταξύ των καί μέ τάς νήσους ήτο αισθητή *, καί διότι ή ιδιω
τική πρωτοβουλία έφαίνετο άπρόθυμος νά δώση είς τήν χώραν 
τους αναγκαίους «τακτικούς» θαλασσίους συνδέσμους, άπόπειραι 
δέ σχετικαί σοβαρών ιδιωτών πρός σύμπτυξιν έταιρείας, ώς λ. χ. 
τοΟ Γ. Σταύρου, είχον άποτύχη. ’Έκτοτε καί επί δεκάδας περίπου 
έτών, ή συσταθεΐσα αύτή κρατική πρωτοβουλία καί κρατική θυσία 
άτμοπλοΐα ήτο ή ικανοποιούσα τάς θαλασσίους εσωτερικός με
ταφορικός άνάγκας, ίδια μέχρι περίπου του 1880, χρονικού ση
μείου μετά το όποιον ήρχισε ραγδαία ή έπικράτησις τής άτμή- 
ρους ναυτιλίας και είς τήν Ελλάδα  καί ή είσοδος καί νέων έλλη- 
νικών άτμοπλοίων είς τό πλέγμα του έλληνικου θαλασσίου δι
κτύου.

Μετά τά πολεμικά έτη 1914—18 ένεκα πολλών αίτίων1 2 ό αρι
θμός καί ή χωρητικότης τών έκτελούντων εσωτερικός μεταφοράς 
άτμοπλοίων ηυξησε κατά βαθμόν δυσανάλογον πρός τάς άνάγ
κας τής χώρας.

Έκτοτε ό άνταγωνισμός μεταξύ των έμφανίζεται όξύτατος, 
περιγραφόμενος άρκετά ζωηρά είς τάς έκθέσεις τής ’Επιτροπής 
έπί τής Ναυτιλίας του 1929 (ϊδε κατωτέρω). Μεταξύ τών μονάδων 
τής άτμοπλοΐας, είς τάς όποίας προσετέθη, έκτός του ύπάρχοντος
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1. νΙδε Β. Σκαρπέτη (έ'νθ. άν.) καί Σπ. Κορώνη «Ιστορικοί σημειώ
σεις έπί τής έλλην. σιδηροδρομικής πολιτικής», Άθήναι, 1934, σελ. 5.

2. Ίδε περί τούτου έν σελ. 79 τρίτου τεύχους «Πεπραγμένων τής 
’Επιτροπής έπί τής Έμπορ. ναυτιλίας», Άθήναι 1931.Έν σελ. 85 του ίδιου 
τεύχους άναφέρεται «έχομεν έπιβατικήν ναυτιλίαν πληθωρικήν ύπερβαί- 
νουσαν τάς μεταφορικός δυνατότητας τής χώρας».
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άνέκαθεν ιστιοφόρου και τό βενζινόπλοιον, άλλα και μεταξύ τού
των καί του σιδηροδρόμου.

Ώς προς τον άνταγωνισμόν τής δευτέρας κατηγορίας, ό έξον- 
τωτικός άνταγωνισμός μεταξύ των πλοίων καί ή έμφάνισις του 
χερσαίου αύτοκινήτου προύκάλεσε δύο ένεργείας του σιδηρο
δρόμου. Πρώτον τήν έλάττωσιν ή τήν μη άνάλογον αυξησιν 
των τιμολογίων του σιδηροδρόμου1, συνέπεια δε ταυτης ήτο 
ό κλονισμός .τής έκπαλαι έμπεδωμένης ισορροπίας μεταξύ 
σιδηροδρομικών καί θαλασσίων τιμολογίων, έπομένως καί τού 
κρατουντος καταμερισμού του μεταφορικού έργου καί δεύτερον 
τήν προσπάθειαν του σιδηροδρόμου νά έλκυση προς έαυτόν μετα
φοράς, ένεργουμένας διά του θαλασσίου μέσου, ώς άντιστάθμισμα 
έν μέρει τών έξ αίτίας του αυτοκινήτου άπωλειών. Έκτος δμως τού
των, άλλά συνεπεία έν μέρει τούτων, καί αί άτμοπλοϊκαί μονά
δες, άποτελουσαι πολύ περισσοτέρας τής μιας επιχειρήσεις, είσήλ- 
θον είς ζωηρότερον μεταξύ των άνταγωνισμόν, τον όποιον ώξυνεν 
ή έμφάνισις τών βενζινοπλοίων 1 2, άλλά καί ό μεγάλος σχετικώς 
άριθμός τών πλοίων καί αί διαφοραί κόστους τάς όποίας αί πολ- 
λαί χωρισταί μονάδες μεταξύ των παρουσιάζουν. Ταυτα έννοεΐται 
ώς είδικά αίτια, πέραν του γενικού τοιούτου, δηλ. του είς τήν 
γενικήν οίκονομικήν κρίσιν όφειλομένου, τό όποιον έν γένει 
έσμίκρυνεν, ώς άλλαχου έλέχθη, τόν μεταφορικόν όγκον.

Διά τούς άνωτέρω λόγους, κυρίως άπό του 1925 άσχολεΐται 
τό έλληνικόν Κράτος περισσότερον μέ τήν άκτοπλοΐαν, ήτις δέν 
είναι τίποτε άλλο άπό τό δίκτυον τών τακτικών θαλασσίων συν
δέσμων τών διαφόρων σημείων τών άκτών μιας χώρας.

Ό  έλεύθερος συναγωνισμός έδειξε τάς άδυναμίας του καί 
έδώ είς τρόπον ώστε οί έλευθερώτεροι τών άνθρώπων, οί έλληνες 
ναυτικοί, νά ζητουν τήν έπέμβασιν του Κράτους. ’Αλλά καί το 
Κράτος άνησυχεΐ. Τούτο, έκτος τών γενικωτέρων ύποχρεώσεών του 
άπέναντι τών συμφερόντων τής χώρας, βασίζει τήν άνάμιξίν του 
είς τά τής άκτοπλοΐας καί έπί του μονοπωλίου κυρίως τό όποιον 
έχει τό Κράτος έξασφαλίσει είς τήν έθνικήν ναυτιλίαν έπί τής 
άκτοπλοΐας, καί έπομένως του καθήκοντος τής πολιτείας δπως

1. νΙδε ύποσημ. έν σελ. 15 περί σιδηρ. τιμολογίων. *Αν έτηρείτο ή 
αύτή είς χρυσόν τιμή οΐα ήτο τό 1914, θά επρεπεν ό χιλιομετρ. έπιβάτης 
III θέσεως ταξιδεύωι/ π. χ. είς τούς Σιδηρ. Κράτους νά καταβάλη σήμε
ρον οχι 65 χαρτ. λεπτά, όσα σήμερον καταβάλλει, άλλά 2.20 δρχ.

2. Ίδε ύποσημ. σελ. 7 περί του αριθμού αυτών.



έπιβλέψη ΐνα γίνη καλή διά το σύνολον χρήσις τούτου. Ή χρήσις 
δμως αυτή καί ή άντίληψις περί του καθήκοντος εκείνου εχουσιν 
όδηγήσει εις σοβαράν άνωμαλίαν σχέσεων μεταξύ του Κράτους 
καί τής άκτοπλοϊκής ναυτιλίας. Καί ή τακτοποίησις αυτών άπο- 
τελεΐ πρόβλημα το όποιον έκκρεμεΐ. 1

Κατά τα μέσα του έτους 1929 συνεστήθη επιτροπή 1 υπό τήν 
προεδρίαν του ’Αντιπροέδρου τής Κυβερνήσεως, ή όποία μετά 
έντατικήν καί έξονυχιστικήν έργασίαν, κατέληξεν εις ώρισμένα 
θετικά συμπεράσματα επί των ένδιαψερόντων έν γένει τήν ναυτι
λίαν ζητημάτων. Τά πορίσματα ταύτης, καταδικάζοντα γενικώς 
τον έν τή επιβατική ναυτιλία άνταγωνισμόν, υπήρξαν σαφή καί 
διεξοδικά, πλήν τών άφορώντων εις τάς έσωτερικάς συγκοινωνίας. 
Ή άνάγνωσις έν τούτοις τών έκθέσεων καί τών πρακτικών τών 
συζητήσεων έδικαιολόγει ριζικότερα συμπεράσματα, διότι τά συ- 
ναχθέντα, περιοριζόμενα είς τήν πιστοποίησιν τής άνάγκης τής 
έκκαθαρίσεως του έπιβατικου στόλου, κατόπιν άποζημιώσεως έκ 
συνιστωμένου ταμείου, καί τήν άναγνώρισιν τής άνάγκης γραμ- 
μών τινων ώς άναγκαίων ή ωφελίμων, χωρίς μάλιστα ν’ άναγνω- 
ρίζηται ώς άναγκαία γραμμή φέρουσα προς τόν λιμένα Θεσσα
λονίκης έκ τών λιμένων τής άνατολικής όχθης τής Μεσογείου 
δέν προήγαγον τήν λύσιν του προβλήματος. ’Επίσης αί συζητή
σεις δεν έψαυσαν κάν τό ζήτημα τής άνάγκης διοικητικού συντονι
σμού δλων τών έν τή χώρα συγκοινωνιακών μέσων. Έ ξ άλλου,
ή ’Επιτροπή καταλήγει είς σκέψεις ώς αί έξής :

•

«Όσάκις ιδιωτική έπιχείρησις έν τή έπιδιώξει του σκοπού της ύπερ 
βαίνει ώρισμένα δρια παύει νά είναι ιδιωτικής μόνον ώφελείας καί καθί
σταται δημοσίου συμφέροντος. Τοιαύτη είναι λόγω τής γεωγραφικής 
άλλά καί τής όρεογραφικής διαμορφώσεως τής χώρας μας, ή άκτοπλοου- 
σα έπιβατική ναυτιλία. Διά τούτο δ,τι από τής θέσεως ταύτης έπιβάλλε- 
ται ινα τονισθή είναι, δτι δέν έπιτρέπεται αί θαλάσσιαι συγκοινωνίαι νά 
καταστώσιν υποχείριοι τών άτομικών συμφερόντων, δι’ ον λόγον δέν δύ- 
νανται νά ρυθμίζωνται έκάστοτε ή έμπορίκή καί βιομηχανική κίνησις ταυ- 
της άπό τά ρεύματα μόνον τών συμφερόντων τούτων. Διότι πρόκειται 
περί ιδιωτικής έπιχειρήσεως, ήτις έν τή λειτουργία της, θίγει τά δρια τής 
δημοσίας ύπηρεσίας καί συνεπώς ή παρέμβασις τού κράτους, ιδία ώς πρός 
τά δρομολόγια καί ναυλολόγια, είναι έπιβεβλημένη, λαμβανομένου υπ’
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1. Έδημοσιεύθησαν τά πρακτικά τών συζητήσεων, αί εισηγητικοί 
έκθέσεις, καί τά πορίσματα είς τρία τεύχη ύπό τον τίτλον «Τά πεπρα
γμένα τής ’Επιτροπής έπί τής Εμπορικής ναυτιλίας». Έκ τοΰ Έθν. Τυ
πογραφείου, 1931.



δψιν δτι διά του δικτύου των γραμμών μετακινούνται οί κάτοικοι καί έξυ- 
πηρετουνται ουσιώδη έμπορικά συμφέροντα της χώρας καί των όποιων 
ή προάσπισις ύπό τοΟ κράτους δέον νά γίνεται μετ’ αόστηρου έλέγχου.

’Αλλά τον έλεγχον τούτον δικαιολογεί προσέτι καί τό γεγονός οτι 
το προνόμιον τής άκτοπλοΐας άπό τριετίας έχει έπιψυλαχθή είς την έθνι- 
κήν ναυτιλίαν καί είναι ενδεχόμενον—διότι αυτό άπαιτεί τό συμφέρον 
τής άπεριορίστου αύξήσεως του κέρδους—νά γίνη έμετάλλευσίς του είς 
βάρος του κοινού.

’Ιδού οί λόγοι διά τούς οποίους είς ούδένα άλλον κλάδον τής ιδιω
τικής οικονομικής δράσεως δσον έν τή επιβατική ναυτιλία ή έκμετάλλευ- 
σις τής άτομικής ιδιοκτησίας έμφανίζει ζωηροτέραν την πραγματικότητα 
οτι άποτελει αυτή κοινωνικήν λειτουργίαν καί διά τούτο ούδαμου άλλου 
ή ανάγκη τής έκμεταλλεύσεως τής άτομικής ιδιοκτησίας κατά τρόπον 
έξυπηρετικόν τής κοινωνικής σκοπιμότητος είναι τόσον έπιτακτική, δσον 
προκειμένου περί τής άκτοπλοουσης προνομιακώς έν τή πατρίδι αυτής 
ναυτιλίας.

'Ως έλέχθη άνωτέρω, τό έπιβατικόν άτμόπλοιον έξυπηρετει ού μό
νον τό ιδιωτικόν συμφέρον τής έπιχειρήσεως, άλλα καί τό γενικώτερον 
πάσης χώρας. 'Η ίκανοποίησις δέ του τελευταίου τούτου έπέβαλεν άλλα- 
χου (Ρουμανία, Βουλγαρία καί έν πολλοίς έν Γαλλία καί ’Ιταλία) είς τό 
κράτος ΐνα άναλάβη ου μόνον την πρωτοβουλίαν, άλλά καί την μέριμναν 
τής έξυπηρετήσεως των ευρυτέρων τούτων σκοπών καί άναγκών, μεθ' ών 
ούχί πάντοτε συμβαδίζει καί τό ιδιωτικόν συμφέρον. Διά τον λόγον τού
τον έκει μέγα μέρος τής δαπάνης ήτις απαιτείται διά την μετακίνησιν 
του επιβατικού πλοίου καταβάλλει ούχί ή έφοπλιστική έπιχείρησις άλλα 
τό δημόσιον ταμεΐον. Είναι έπίσης γνωστόν δτι, είς ούδεμίαν άλλην ναυ. 
τικήν χώραν ή έπιβατική ναυτιλία έδημιουργήθη καί άνεπτύχθη διά μό
νον των μέσων τής ιδιωτικής πρωτοβουλίας καί άνευ κρατικής άρωγής 
καί διά τούτο είς την ποιοτικήν καί ποσοτικήν βελτίωσή του πλωτού υλι
κού τής έπιβατικής ναυτιλίας συντελεί πρό παντός τό κράτος, δπερ, είς 
άντάλλαγμα τής πολυσχιδούς άμέσου καί έμμέσου οικονομικής άρωγής, 
ήν παρέχει, άξιοι ϊνα τό πλοιον κέκτηται καί ώρισμένας ιδιότητας, ήτοι 
ήλικίαν, ταχύτητα, δγκον καί ευμάρειαν.

Παρ’ ήμΐν, ό ρόλος τοΟ κράτους καί τό ένδιαφέρον αυτού, ίδια κατά 
τήν άμέσως προπολεμικήν περίοδον, είς τήν δημιουργίαν καί τήν έπιτευ- 
χθεΐσαν μέχρι τουδε πρόοδον τής έπιβατικής ναυτιλίας μας ύπήρξε συν
τελεστής έντελώς άγνωστος. Διότι άπό του 1892 μέχρι σήμερον ού μό
νον ούδεμίαν παρέσχε μέχρι τούδε οικονομικήν άρωγήν είς τόν κλάδον 
αυτόν τής έθνικής ναυτιλίας, άλλά τόν έστέρησε καί τής ήθικής άκόμη 
μερίμνης του, διότι έπί πεντηκονταετίαν δλην τής ήρνήθη τήν στοιχειώδη 
καί τό σπουδαιότερον άδάπανον διά τό κράτος προστατευτικήν πολιτι
κήν οϊαν άποτελει ή έπιφύλαξις τού άκτοπλοϊκου έμπορίου, δπερ, μέχρι 
’Ιουλίου 1927, τή διημφισβήτει ή ξένη έπιβατική, άνταγωνιζομένη τήν ίδι- 
κήν μας έντός των έλληνικών θαλασσών.

Έπί πλέον, κατά στοιχειώδη παραγνώρισιν τών ύποχρεώσεών του 
διά τήν κυριωτέραν κρατικήν κοινωνικήν δαπάνην, οΐα είναι ή λόγω μετα
φοράς του ταχυδρομείου, τό κράτος έπέβαλεν είς τάς άκτοπλοϊκάς έπιχει- 
ρήσεις ού μόνον νά μεταφέρωσι δωρεάν τό ταχυδρομεΐον, άλλά καί νά
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άναλάβωσι ίδίαις αυτών δαπάναις τήν φορτοεκψόρτωσίν του εις τούς 
διαφόρους λιμένας. Ουτω, τό κράτος, ένώ εισπράττει, ύπό μορφήν ταχυ
δρομικών τελών, τα έξοδα τής μεταφοράς τού ταχυδρομείου, αναγκάζει 
τους πλοιοκτήτας νά διαβιβάζωσι δαπάναις των τούς ταχυδρομικούς 
όγκους—μετά τήν έξέλιξιν ήν ελαβεν ή άνταλλαγή τών ταχυδρομικών δε
μάτων— έπ'ι τών πλοίων καί άπό τούτων είς τήν ξηράν.

Άνάλογον πρός τό έπιδεικνυόμενον έν ταΐς λοιπαϊς χώραις ύπό 
του κράτους ένδιαφέρον πρός τήν έπιβατικήν ναυτιλίαν των επιβάλλεται 
νά δείξη καί έν τή χώρα μας, νησιωτική άλλωστε καί μέ εκτεταμένα 
παράλια».

Έ ν τούτοις, δεχομένη απλώς τήν ανάγκην αύστηρου έλέγχου, 
οόδέν καν θετικόν καί συγκεκριμένον καθορίζει ώς πρός αυτόν.

Οί νόμοι ύπ’ άρ. 4166 του 1929 «περί άσφαλείας τής ναυσι
πλοΐας καί ύγιεινής τών πλοίων», ύπ5 άρ. 5304 του 1932 «περί μέ
τρων προστασίας τής έπιβατηγου ναυτιλίας», ύπ’ άρ. 5419του 1932 
«περί κυρώσεως συμβάσεως κτλ. διά τήν συγκοινωνίαν Ελλάδος - 
Βορείου ’Αμερικής» ', ό ύπ’ άρ. 5570 του 1932 «περί αυθεντικής ερ
μηνείας του νόμου 5304», ό νόμος 6059 του 1934 «περί άκτοπλοϊ- 
κών συγκοινωνιών καί μεταφορών», καί ό νόμος 6055 του 1934 «περί 
τροποποιήσεως καί συμπληρώσεως του νόμου 5304» 2 άποτελουσι 
προσπαθείας έφαρμογής τών πορισμάτων έκείνων (ήλικία πλοίων), 
άφ’ έτέρου έπιδιώκουσι ρύθμισιν δρομολογίων 3 καί τιμολογίων 
(άρθρ. 22 καί 23 του νόμου 5304).

’Αριθμός τών πλοίων *, ήλικία τών πλοίων ύπερβαίνουσα τήν 
χρήσιμον ζωήν, δπως έκφράζεται ό στατιστικός διά τσς όμάδας 
ύψηλής ήλικίας του πληθυσμού, δρομολόγια, ναυλολόγια, πληθυς 
μονάδων αυτοβούλων, άγονοι γραμμαί, ιδιωτικού συμφέροντος 
γραμμαί, ιδού τά ζητήματα τά όποια τό άτομον ήδυνάτει νά λύση.

Προσπάθειαι διοικητικαί διά ν’ άποτελέσουν τ ’ άκτοπλοϊκά 
άτμόπλοια μίαν ήνωμένην έπιχείρησιν είχεν άποτύχει. Φυσικόν 
ήτο καί τά έπιβληθέντα τό 1928 κοινά ναυλολόγια νά παραλύσουν 1
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1. Δέν έξετελέσθη ό νόμος οδτος κατά τρόπον μάλιστα πιστοποιή- 
σαντα άνακολουθίας καί παλινωδίας οχι αξίας σοβαρού Κράτους.

2. "Οστις σχεδόν έξ ολοκλήρου κατήργησεν, ώς πρός τάς διατάξεις 
περί ήλικίας, τόν τροποποιούμενον Νόμον ύπ’ άρ. 5304.

3. ΤΩραι άναχωρήσεως περισσοτέρων άτμοπλοίων έκ του αυτού λι. 
μένος έπί τών αύτών γραμμών !

4. Κατ’ έκθεσιν τής άρμοδίας ύπηρεσίας (εκθ. Β. Σκαρπέτη) τής 15 
’Οκτωβρίου 1926, άνακοινωθεΐσαν είς τό Συμβούλιον τής ’Εμπορικής Ναυ
τιλίας, ήριθμοδντο τότε 123 άτμόπλοια χωρητικότητος 78.285 τόννων."Ωστε 
ήλαττώθη εως σήμερον σημαντικώς ό άριθμός καί ή χωρητικότης τούτων.



έν τη έφαρμογή των *. Χωρίς να φθάση τό πράγμα είς νομοθετι
κήν έπέμβασιν, κατωρθώθη βραδύτερον ή στενή συνεννόησις καί 
συνεργασία (’Ακτοπλοΐα τής Ελλάδος A. Ε.) των πλοιοκτητών 
38 πλοίων, χωρητικότητος 37.000 τόννων, κατόπιν δέ καί χαλαρω- 
τέρα κοινοπραξία μεταξύ αυτής καί των πλείστων των έξω αύτής 
πλοιοκτητών άκτοπλοΐας.

'Η έλληνική ναυτιλία έν γένει δύναται να είναι υπερήφανος 
διά τό έργον της υπέρ πάντα άλλον έν Έ λλάδι κλάδον 2. Δέν 
προσέψυγεν έως τώρα ούτε έμμέσως ούτε άμέσως είς το Δημόσιον 
Ταμεΐον, ούτε έστηρίχθη είς αύτό.3 Είναι ή Ε λ λ ά ς  ή μόνη χώρα 
ή όποία έχει ναυτικόν άνευ οίουδήποτε είδους σοβαρός έπιχο- 
ρηγήσεως. Παραβολή προς τάς θαλασσίας όργανώσεις όλων τών 
χωρών θ’ άποδείξη άπολύτως δικαιολογημένον τό συναίσθημα 
τούτο. Ή Ρουμανία, Βουλγαρία καί Τουρκία μόνον μέ το ένδυμα 
τής έμμεσου ή άμέσου κρατικής έπιχειρήσεως κατώρθωσαν να 
έχουν ίδιαν θαλασίαν συγκοινωνίαν, ή δέ Νοτιοσλαυία δαπανά 
74.000.000 δηνάρια έτησίως διά τήν ναυτιλίαν της *.

Καί όμως, χωρίς τήν κατά εν σύστημα ώργανωμένην σοβα
ρόν ένίσχυσιν 5 τής άκτοπλοΐας υπό του Κράτους, χωρίς έπιφοίτη- 1
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1. Ένεκρίθησαν ναυλόγια επιβατών καί έμιίορευμάτων έπί τή βάσει 
του Διατάγματος τής 11 ’Ιουλίου 1927 «περί έπιβατηγών άτμοπλοίων» 
Επίσης ένιαίον ναυλολόγιον ιστιοφόρων τής 26 Σεπτεμβρίου 1926. Τά τα
κτικά δικαστήρια ήμψισβήτησαν τό κύρος τών ναυλολογίων τούτων.

2. Την 1 ’Ιανουάριου 1935 ό έν γένει έλληνικός έμπορικός στόλος 
άνήλθεν είς 1,754.400 τόννων.

3. Βαρύνεται φορολογικώς πολύ περισσότερον τών άλλων συγκοι
νωνιακών έπιχειρήσεων καί μεταφέρει άνευ ούδενός ανταλλάγματος τό 
ταχυδρομειον.

4. “Ιδε «Revue des Balkans» τόμος III, τεύχος 3. Μελέτην Φ. Φιλιπ- 
πακοπούλου «Sur le développement des transports maritimes des pays 
balkaniques», έν τή όποια παρέχεται σύντομος σαφής περιγραφή τών 
σχέσεων Κράτους καί ναυτιλίας είς τάς χώρας αύτάς.

5. Αί διά τάς λεγομένας άγονους γραμμάς (έσωτερικόν) ένισχύσεις 
δέν δύνανται νά θεωρηθούν έπιχορηγήσεις άξιαι λόγου, άλλως τε δίδον
ται διά πρόσθετον έργον, τό όποιον δέν θά έξετέλει «ιδιωτική έπιχείρη- 
σις», οΐα είναι σήμερον ή ακτοπλοϊκή, καθ’ ο άσύμφορον. Τά ποσά τά 
δαπανηθέντα ύπό του Κράτους διά τάς αγόνους γραμμάς τό 1920 ήσαν 
1.209.000 δραχμαί διά 9 γραμμάς, τό 1930 διά 11 γραμμάς 6.170.000, τό 
1933 διά 11 γραμμάς 8 700.000 δραχμαί καί τό 1934 διά τάς αύτάς γραμ
μάς 11.200.000 δραχμαί. ’Αλλά καί τό σύστημα καθ’ ο αδται χορηγούνται 
είναι άνάξιον του Κράτους καί του σκοπού. ’Ενδιαφέρον είναι καί 
τούτο, τό όποιον προκύπτει κατά ένα πίνακα τής ’Επιτροπής: διά τήν
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τησιν έπ3 σότής Ισχυρός δόσεως «κοινωφελούς άρχής» (gemein
wirtschaftliches Prinzip), δεν πρέπει ή κοινή γνώμη νά άξιο! την 
έξασφάλισιν είς τούς πολίτας στοιχειώδους κοινωνικής λειτουρ
γίας, ο'ίαν αποτελεί ή συγκοινωνία, καί είς τήν χώραν των άπαραι- 
τήτων συνδέσμων μετά σημείων τινών τής πέριξ ημών αλλοδαπής, 
τους όποιους έπιβάλλουν γενικώτερα, οχι μόνον εμπορικά, έλλη- 
νικά συμφέροντα. Τοιουτον λειτούργημα ούδείς δύναται νά άξιώση 
άπό αμιγή ιδιωτικήν έπιχείρησιν. Καί ακριβώς αυτό είναι τό κύ
ριον, το βασικόν, σημεϊον το όποιον άντιπαρήλθεν ή συσταθεΐσα 
τω 1929 Επιτροπή. Ή σοβαρότης του σημείου τούτου εμφανίζεται 

'μεγαλυτέρα, άφ3 ής αί ακτοπλοϊκοί μονάδες άπετέλεσαν σχεδόν 
μονοπώλιον, γεγονός τό όποιον ή Επιτροπή εκείνη δεν εΐχεν 
ύπ3 οψει της, διότι τότε ύπήρχεν ό έξοντωτικός άνταγωνισμός 
τον όποιον ζωηρά ζωγραφίζει, ήτοι τό άντίθετον τής σημερινής 
καταστάσεως όδηγησάσης είς εμπόλεμον μεταξύ έσωτερικής 
θαλασσίας συγκοινωνίας καί Κράτους καθεστώς.

Τό έπιτευχθεν μονοπώλιον δέν τό καταδικάζω, διότι θεω
ρώ όλέθριον τόν εν τω έσωτερικω τής χώρας άνταγωνισμόν 
τών συγκοινωνιακών μέσων. Μονοπώλιον δμως μεταφορών είς 
χεΐρας άμιγοΟς ιδιωτικής έπιχειρήσεως άποβαίνει τυραννικόν 1 καί

έξυπηρέτησιν τών θαλασσίων συγκοινωνιών του τό 'Ελληνικόν Κράτος 
έδαπάνησε τό 1862 τό 1.2, τό 1871 τό 1.91, τό 1921 τό 0.46, τό 1930 τό 0.60 
τοίς ®/ο του Προϋπολογισμού τών έτησίων δαπανών του. Χαρακτηριστικω- 
τάτη είναι ή εξής περικοπή τής Έκθέσεως τής Επιτροπής (τεύχος Ρ, σελ. 
26): «Προς έκτίμησιν τής σημασίας τήν όποιαν άπέδιδε τότε τό Κράτος 
είς τήν έξυπηρέτησιν τών εσωτερικών καί εξωτερικών θαλασσίων συγκοι
νωνιών του πρέπει νά άναμνησθώμεν δτι προέβαινεν είς τήν θυσίαν 1.000.000 
δραχμών, ήτοι έκτος τής πληρωμής μερίσματος είς τόν συμμετεχόντα τής 
έν λόγω έπιχειρήσεως, ( έννοεΐ τήν ύπό του Υπουργείου Μαυροκορδάτου 
συσταθεΐσαν τω 1856 «Ελληνικήν Άτμοπλοΐαν») ποσόν δπερ άπετέλει 
τό δέκατον του τότε προϋπολογισμού του Κράτους» !

Περί τών διαφόρων συστημάτων έμποροναυτικής (προτιμώ τόν δρον 
«ναυτιλιακής») πολιτικής, ΐδε Δ. Παπαμιχαλοπούλου «Περί κρατικής ναυ
τιλιακής πολιτικής» Άθήναι, 1924.

Ό νόμος υπ’ άριθ. 4572 τής 26 Απριλίου 1930 «περί άτμοπλοϊκής 
συγκοινωνίας»· προβλέπει (άρθρον 3) καί τήν περίπτωσιν ένισχύσεως 
γραμμών μεταξύ λιμένων έσωτερικών καί λιμένων έξωτερικών, άλλ’ ή διά- 
ταξις αϋτη δεν ετυχεν έφαρμογής.

1. Είναι ένδιαφέρουσα ώς πρός τούτο ή βεβαίωσις δτι, ένω μέχρι 
προ τεσσάρων έτών αί άκτοπλοϊκαί έπιχειρήσεις έζήτουν τήν έπέμβασιν 
του Κράτους, σήμερον έντόνως τήν άποκρούουν ώς έπιβλαβή.
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έξ άλλου δυσχεραίνει την ίκανοποίησιν άνωτέρων συμφερόντων 
τής χώρας, ώς τό κοινωνικόν, το εθνικόν, καί κατά εν μέτρον 
το διεθνές εμπορικόν συμφέρον αυτής. Τα συμφέροντα δέ αύτά 
δέν είναι δυνατόν νά ίκανοποιηθώσιν άπό έπιχείρησιν χαρακτήρος 
τοιούτου.

Ά λλα καί ούδέν σύστημα «αυστηρού έλέγχου» είναι ικανόν 
να λύση τό πρόβλημα. Δυνάμεθα έπομένως νά εΐπωμεν δτι ή σή
μερον διοίκησις τών εσωτερικών θαλασσίων συγκοινωνιών τής 
χώρας δέν προσαρμόζεται είς τό γενικόν συμφέρον αυτής, ή, όρ- 
θώτερον έκφραζόμενοι, λέγομεν δτι, ώς αυτή είναι σήμερον ώρ- 
γανωμένη, ούδόλως εξυπηρετεί αυτό. Έπομένως χρειάζεται με-- 
ταβολή όργανώσεως, την όποίαν τό Κράτος οφείλει νά έπιβάλη. 
Ή επιβολή δέ αυτή, επαναλαμβάνω, δέν είνα ι δυνατή ύπό τό 
σύστημα άμιγους ιδιωτικής έπιχειρήσεως.

θ ' .

Ή ιδιωτική πρωτοβουλία αδυνατεί νά δώση 
την άναγκαιαν ρύθμισιν.

Τήν άδυναμίαν τής ιδιωτικής πρωτοβουλίας είς τά ζητήματα 
συγκοινωνίας ούδείς ήρνήθη, άφ’ δτου τό Κράτος ήρχισε ν’ άνα- 
μιγνύηται1 είς τήν όδοποήαν, τά σιδηροδρομικά, τάς έσωτερικάς 
ύδατίνας όδούς (ποταμοί, διώρυγες) καί τήν όργάνωσιν τής ταχυ
δρομικής ύπηρεσίας, άσκουμένην ώς γνωστόν καί αύτήν άλλοτε 
άπό ιδιωτικός έπιχειρήσεις. Καί είναι γνωστόν οτι όδοποιία καί 
έσωτερικαί ύδάτινοι όδοί ένεφανίσθησαν έκ τής κρατικής διοική- 
σεως (Domaine Public), ήτις συνέχισε τους δι* αυτά έφαρμοζομέ- 
νους κανόνας καί έπί του σιδηροδρομικού μέσου, δταν τούτο ένε- 
φανίσθη. Αύτής τής πρωτοβουλίας ό βαθμός έκτοτε βαίνει αυξα
νόμενος Ούδένα, ουτω, ξενίζει σήμερον ή διεξαγωγή καί Τραπε
ζικών άκόμη εργασιών άπό τον συγκοινωνιακόν κλάδον τής ταχυ
δρομικής ύπηρεσίας.

Είς τήν συγκοινωνιακήν δηλ. όργάνωσιν ή θέσις του Κράτους 
παρουσιάζεται ευθύς έξ άρχής πολύ διάφορος άπό δ,τι παρουσιά
ζεται είς τήν λοιπήν οικονομικήν ζωήν καί ό χαρακτήρ της αυτός 
γίνεται έντονώτερος δσον προχωρουμεν είς τήν εποχήν μας."Οταν

1. Είναι γνωστόν δτι τό Ελβετικόν σύνταγμα χαρακτηρίζει, ώς νό- 
μημα (Regalium) τάς συγκοινωνίας τής 'Ελβετικής ομοσπονδίας.
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δέ ονομάζουν βιομηχανίας τινας «κλειδιά-βιομηχανίας» (Keyindu- 
stry) καί ετυχον αδται μεταπολεμικώς τής εξαιρετικής προσοχής 
καί οικονομικής ένισχύσεως των Κρατών, διερωτώμαι, αν ή βιο
μηχανία τών μεταφορών δέν είναι ή κατ’ εξοχήν καί υπέρ πάσανν 
άλλην Keyindustry, χρήζουσα έπομένως υπέρ πάσαν άλλην τής 
κρατικής έπεμβάσεως. Υπενθυμίζω έδώ τον Adam Smith, του 
όποιου είναι γνωσταί αί άκραι άτσμιστικαί βάσεις, ό όποιος δέν 
άρνεΐται τήν έπέμβασιν τοΟ Κράτους έκεΐ δπου άλλως δέν είμπο- 
ρεΐ έπί τή βάσει τών άρχών τής Ιδιωτικής οικονομίας νά έπιτευ- 
χθή το ορθόν, δταν άδυνατεί ό έπιχειρηματίας νά παραγάγη, ένε- 
κεν άνυπαρξίας ή άνεπαρκείας τής προσόδου.1

Τήν άναγνώρισιν τής άδυναμίας αύτής, πράγμα το όποιον 
είναι ίσον μέ τήν άναγνώρισιν τής άνάγκης κρατικής πρωτοβου
λίας, τήν βλέπομεν κατόπιν εύρυνομένην. Τόπος δημοσίων καί 
συγκοινωνιακών έπιχειρήσεων, σύστημα έπιχορηγήσεων θαλασ
σίων γραμμών, άστυνομίας λιμένων καί κινήσεως πλοίων, τή έπι- 
βολή του Κράτους, κοινά κόμιστρα πλοίων καί σιδηροδρόμου 
(πρδγ. άλλοτε αί Αυστριακοί, σήμερον αί Ίταλικαί άτμοπλοΐαι 
κτλ., ό Γαλλικός Νόμος του 1923, διά τοΟ όποιου έρρυθμίσθησαν 
σχέσεις τινές τών Γαλλικών σιδηροδρομικών έπιχειρήσεων μεταξύ 
των καί προς το Κράτος, ή έπιβολή του Βρεττανικου Κράτους 
συγχώνευσις (1923) σιδηροδρομικών έπιχειρήσεων εις πέντε μεγά
λος όμάδας, ή τελευταία (1932) συγχώνευσις τής αυστριακής άτ- 
μοπλοϊκής έπιχειρήσεως του Δουνάβεως καί τής μεγαλυτέρας αύ- 
τοκινητικής έπιχειρήσεως τής Αυστρίας είς τον ’Οργανισμόν τών 
'Ομοσπονδιακών Αυστριακών Σιδηροδρόμων κλπ.).

1. A. Smith, An inquiry into the Nature and causes of the Wealth 
of Nations. Book V, Chap. I, Part III. Of the expense of public work and 
pnblic institutions. Καθήκον, λέγει, του Κράτους είναι ή κατασκευή καί 
συντήρησις δημοσίων ιδρυμάτων καί εκείνων τών δημοσίων έργων «which, 
though they may be in the highest degree advantageous to a great society, 
are, however, of such a nature that the profit could never repay the ex
pense to any individual, and which it therefore cannot be expected that 
any individual or small number of individuals shoulderect or maintain».

Οί διάδοχοι του A. Shmith έν Αγγλία είς τήν εποχήν μας έπροχώρη- 
σαν πολύ περισσότερον ως πρός τήν «αρχήν» αυτήν. Είς εκθεσιν τής Βρετ- 
τανικής Φιλελευθέρας ’Επιτροπής Μελετών «Britains Industrial Future», 
τής όποιας πρόεδρος ήτο ό W. Layton καί μέλη ό Lloyd George, ό j. Μ. 
Keynes καί άλλοι, προτείνονται δι’ ιδιωτικός τινας επιχειρήσεις καί ολο
κλήρους οικονομικούς κλάδους μέτρα έλέγχου καί ρυθμίσεως, τά όποια 
σημαίνουν «ρυθμισμένην οικονομίαν» καί «δημοσιοποίησιν»,
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Ή περίφημος αρχή τής έν παντί ελευθερίας του άτόμου μέ την 
άτομιστικήν βάσιν της, μέ την συμβολίζουσαν αότήν έκφρασιν 

„ Laisser - faire, Laisser : aller, μας έδωκεν ένα πολιτισμόν καί 
μίαν ύψηλήν οικονομικήν άκμήν επί μίαν ΙΟΟετίαν. "Οτι μας τα 
έδωκεν αύτά, είναι άνεπίδεκτον πάσης άμφισβητήσεως, καί βλέ- 
πομεν τούτο αν σταματήσωμεν τήν ιστορίαν εις τό 1815 καί άλ
λην μίαν φοράν εις το 1910 καί συγκρίνωμεν τα δύο αύτά χρονικό 
σημεία. Επάνω εις τά μέτρα αύτά, τάς άρχάς αύτάς έκόπη ή οι
κονομική καί κοινωνική μας όργάνωσις, οί φορείς αυτής, δηλ. ό 
μέγιστος, το Κράτος, καί οί κατά μέρος, τά άτομα* έπίσης καί ή 
πολιτειακή όργάνωσις. Τό Κράτος συμφώνως μέ αύτάς ώργανω- 
μένον, ήτο ήναγκασμένον ν3 άπέχη τής άναμίξεως εις τά τής οι
κονομικής ζωής καί ν’ άδιαφορή διά τάς κινήσεις τού άτόμου. 
’Αλλά προκειμένου περί τής συγκοινωνίας, καί τότε άκόμη ή δη
μοσία διοίκησις δέν ήδιαφόρει άλλ3 έρρύθμιζε κατά ένα βαθμόν, 
ώς εΐπομεν ήδη, τά κατ3 αυτήν.

3Από τίνος δμως ή κατάστασις ήλλαξε καί ώθεΐ εις τό νό 
γίνη ό ρυθμιστής ή ό άντιλήπτωρ εις δλα τά ζητήματα τής οικονο
μικής ζωής (προσχεδιασμένη οικονομία, διευθυνομένη οικονομία). 
Άπό τίνος, άλλα βεβαίως δέν είσήλθον τώρα άποτόμως τά Κράτη 
είς τήν όδόν αύτήν. ’Ήδη άπό τής δεκαετίας 1880-1890 βλέπομενν’ 
αρχίζουν γενικώς τά Κράτη να έπεμβαίνουν, προκαλούμενα ή πρω- 
τοβούλως. Βλέπομεν τούτο έκτοτε κατά σύστημα ιδίως καί κυρίως 
είς τάς έξωτερικάς έμπορικάς σχέσεις. Σήμερον όμως δένύπάρχει 
έκδήλωσις οικονομικής ή κοινωνικής ανάγκης μικροτέρων ή μεγα- 
λυτέρων τάξεων ή συμφερόντων καί έν τή έσωτερική ζωή των δια
φόρων χωρών.οπού νά μή ζητήται ό τοιουτος ρόλος του Κράτους.

Ζητείται δηλ. πανταχόθεν σήμερον ή έπέμβασις του Κράτους 
ή εξελίσσονται αί άνάγκαι καί ή όργάνωσις ούτως ώστε νά είναι 
αυτή άναπόφευκτος. Καί δμως διατυπουνται πολλάκις άπό τάς 
ιδίας ταύτας τάξεις ή μονάδας ένστάσεις κατά του παρεμβατι
σμού τον όποιον χαρακτηρίζουν ώς τον κακόν δαίμονα, καίτοι 
αί ΐδιαι ώς μόνον φάρμακον εύρίσκουν αυτόν ! Είναι ό «άτταβι- 
σμός» τής αρχής τής «έν παντί έλευθερίας» του άτόμου, ή όποία 
έν εϊδει πλέον βρυκόλακος εμφανίζεται διαρκώς ένώπιόν μας.

Δέν έπικρίνω* παρατηρώ καί άπεικονίζω τά πράγματα. 'Όλη 
ή οικονομική ζωή καί οί έκπρόσωποί της είναι διαποτισμένοι βα
θύτατα άπό παρεμβατισμόν, δέν δύνανται νά τόν άποτινάξουν, 
διαρκώς τόν ζητουν πληρέστερον καί όλοκληρωμένον, διαρκώς 
ουτος τείνει ν3 άντικσταστήση τον ρυθμόν τής «έλευθερίας» καί έν
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τούτοις χαρακτηρίζεται υπό των ιδίων των αίτούντων ώς ό κακός 
δαίμων.

Σήμερον ή γεωργία δέν ζή χωρίς προστασίαν, ή βιομηχανία 
δέν ζή χωρίς περιορισμούς τής εισαγωγής, των όποίων επωφελεί
ται πολλάκις περισσότερον του δέοντος μέτρου, τό εισαγωγικόν 
έμπόριον κατένειμεν έπί τή βάσει βιβλιαρίων τάς είσαγωγάς του, 
τό είσαγωγικόν έμπόριον άκολουθεϊ τό έξαγωγικόν, ή εργασία διά 
των όργανώσεών της εύρίσκεται έν άμύνη διά τήν συγκράτησιν 
είς χεΐρας της πολλάκις μεριδίου τού εθνικού εισοδήματος μεγα- 
λυτέρου του είς αυτήν άνήκοντος. Καί μόνον τό γεγονός, δτι τά 
έλευθεριώτερα των επαγγελμάτων, τά ανέκαθεν έν τή πάλ(] ύπό 
τήν σκέπην τής άρχής τής έλευθερίας του άτόμου εύρίσκοντα τήν 
χαράν καί τήν ζωήν, δπως των έμπορων, των Ιατρών, των δικη
γόρων, ζητουν ταμεία συντάξεως καί άσφαλίσεως χαρακτηρίζει 
τήν έποχήν μας.

Γεγονός είναι δτι χωρίς τήν έννοιαν που περικλείει αυτή ή 
λέξις δέν ήμπορεΐ να έννοηθή τό σύγχρονον καί τό αύριανόν Κρά
τος καί έδώ έγκειται τό μεγαλύτερον δι’ αύτό πρόβλημα. Πώς 
δηλ. θά όργανωθή, ώς οικονομικός ρυθμιστής καί ώς έκπρόσωπος 
του συνόλου είς τάς υποχρεώσεις του καί τάς λειτουργίας αύτάς, 
τάς όποιας κατ’ άνάγκην θά βαστάση έφεξής.

Διετύπωσα τ ’ άνωτέρω διά να είπω τούτο : παρ’ δλον δτι 
παντού κηρύσσεται καί έπεκτείνεται ό παρεμβατισμός, παρά τάς 
διαμαρτυρίας, έν τούτοις τό Ελληνικόν Κράτος τόν έψαρμόζει 
έκεΐ άπ’ δπου ούδέν άλλο Κράτος τόν ήρχισεν (άσψαλίσεις έλευ- 
θερίων έπαγγελμάτων, ψερ’ είπεΐν !) καί έν τούτοις διστάζει έκεΐ 
δπου δλα τ ’ άλλα Κράτη ήδη άνέκαθεν έχουν είσέλθη, δηλ. ώς 
προς τάς συγκοινωνίας.

Προ πέντε έτών είς μίαν έκδοσιν τού περιοδικού «Congrès de 
chemins de fer» μόνον δύο χώραι άνεψέροντο είς τόν σχετικόν πί
νακα ώς μή λαβοΰσαι ούδέν μέτρον διά τήν ρύθμισιν τού άντα- 
γωνισμου αύτοκινήτου - σιδηροδρόοου. Ή Ε λλά ς ήτο ή μία, ή άλ
λη ήτο ή Μ. Βρεττανία, ή χώρα πού έμεινε μακρότερον χρόνον 
πιστή είς τήν άρχήν τής έλευθερίας τών συναλλαγών τού άτόμου. 
’Επίσης προ έπτά έτών είς μίαν διάλεξίν μου1 είχον εϊπει δτι 
δέν πρέπει ν’ άδικοΰμεν έν τούτω τήν χώραν μας, διότι καί άλλαι 
χώραι έχουν μείνει όπίσω. Τά τελευταία όμως έπτά έτη δλαι αί 
χώραι ραγδαίως, ώσάν νά τάς έπληξε μαστίγιον (τοιοΰτον άπετέ-

1. Εις τήν Λέσχην τών Ελλήνων Σιδηροδρομικών.
Έπιθεώρησις Κοινωνικής καί Δημοσίας ΟΙκονομικής 13
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λεσαν τα σιδηροδρομικά ελλείμματα) έκινήθησαν με τάσεις ρ υ- 
θ μ ι σ τ ι κ ά ς  κ α ί  σ υ γ κ ε ν τ ρ ω τ ι κ ό ς  μάλιστα των συγ
κοινωνιών είς βαθμόν πολύ ριζοσπαστικόν, δσον δέν άνέμενε κα
νείς παρακολουθών τά πράγματα. Αί συγκεντρωτικαί μάλιστα αδ- 
ται τάσεις προχωρούν είς τάς έν γένει επιχειρήσεις έντονώτεραι 
τώρα ή άλλοτε, παρά άντιθέτους τινάς έπί μέρους έκδηλώσεις.

*Η τελευταία έπταετία μάς δίδει νέαν έντονωτέραν φάσιν είς 
τήν έπεμβατικήν, ώς πρός τά συγκοινωνιακά ζητήματα, συγκεκρι
μένους ίδίατ’άφορώντα τήν σχέσιν τού σιδηροδρόμου πρός τό αότο- 
κινητικόν μέσον, πολιτικήν. Είς τήν Μ. Βρεττανίαν, όπου ήδη άπό 
του 1923 έν δλω 120 σιδηροδρομικοί έταιρεΐαι συνεπτύχθησαν είς 4 
καί εκ χιλίων προϊσταμένων υπηρεσιών έμειναν έκατόν, όδηγεΐται 
ή όργάνωσις τών εσωτερικών συγκοινωνιών είς συγκέντρωσιν και 
νομοθετείται (1934) ή έπιχορήγησις καί τών φορτηγών άκόμη 
πλοίων, έκτος τών πλοίων γραμμής (Liners), δηλ. ή υπαγωγή 
κατ’ άνάγκην καί αύτών είς τον έλεγχον του «φιλελευθέρου» άγ- 
γλικου Κράτους. Προκειμένου δέ περί σιδηροδρόμων καί αότοκι- 
νήτων, διά Νόμων περί τής έπί τών όδών κυκλοφορίας εΐχον ήδη 
έπιβληθή (1930) είς τ3 αυτοκίνητα έν γένει ώρισμέναι τεχνικοί 
ύποχρεώσεις καί διά τό προσωπικόν των ώρισμένα προσόντα, εί- 
δικώς δέ διά τήν έπιβατικήν δι3 αυτοκινήτων συγκοινωνίαν τεθούν 
αύστηρότεραι διατάξεις καί ώς πρός τήν αυξησιν του άριθμου τών 
άμαξών καί ώςπρός τήν συνεργασίαν των μέ άλλα συγκοινωνιακά 
μέσα, ίδία δέ είσαχθή καί έλεγχος έπί τών τιμολογίων. "Αλλά καί 
αύτά τά μέσα δέν ήρκεσαν καί διά τούτο συνεστάθη τώ 1929 μι
κτή έπιτροπή υπό τήν προεδρίαν του A. Salter, ήτις καί κατέληξε 
(1932) είς τήν γνωστήν έκθεσιν *. Καρπός ταύτης ύπήρξεν ό Νόμος 
τής 7 Νοεμβρίου 1933 ύπό τον τίτλον Road and Rail Act. Ό νό
μος ουτος, άποβλέπων είς ρόθμισιν του ανταγωνισμού τοιαύτην 
ώστε ουτος ν3 άσκήται ύπό τούς ίδιους δρους δι3 δλους τούς ένερ- 
γουντας τάς μεταφοράς, όρίζει τριών είδών παραχωρήσεις ή έγ- 
κρίσεις Α, Β, Γ. Αϊ τής πρώτης κατηγορίας άφορώσιν έπιχειρήσεις 
μεταφοράς έμπορεύματος διά τρίτους καί είναι διετούς διαρκείας, 
αί τής δευτέρας, διαρκείας έτους, άφορώσιν είς τάς μεταφοράς 
έμπορευμάτων διά τρίτους, έν συνδυασμω πρός μίαν άλλην έπι- 
χείρησιν, καί αί τής τρίτης κατηγορίας, διαρκείας τριών έτών, άφο· 
ρώσι τάς μεταφοράς τών ιδίων παραγωγών. Αί έκ τής έφαρμογής 
τών σχετικών διατάξεων διαφοραί λύονται ύπό ειδικού δικαστηρίου. 1

1. Report on the Conference on rail and road transport.
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Έπί πλέον λύονται οί σιδηρόδρομοι ώρισμένων ύποχρεώσεών των 
σχετικών μέ τα τιμολόγια και συνιστάται γνωμοδοτικόν συγκοινω
νιακόν συμβούλιον διά τον Υπουργόν, του όποίου συμμετέχουν καί 
δλοι οί άντιπρόσωποι της Διοικήσεως των σιδηροδρόμων, αυτοκινή
των, καί διωρύγων καί εξ άλλου τοιουτοι των σχετικών έπιχειρήσεων. 
’Ασχέτως τούτων, αί σιδηροδρομικοί επιχειρήσεις συμμετέχουν κα
τά σύστημα είς αύτοκινητικάς καί άεροπορικάς έπιχειρήσεις εϊτε 
συνεργάζονται μετ’ αύτών, διά να άποψύγουν τον μεταξύ των 
συναγωνισμόν.

Είς τήν Γερμανίαν, έκτος άλλων μέτρων, μνημονεύομεν τά 
έξης ιδιότυπα. Ά φ ’ ένός ιδρύεται Εταιρεία  όδοποιίας του Reich 
(κατασκευής καί έκμεταλλεύσεως αύτοκινητικών όδών), τής όποιας 
τήν διεύθυνσιν έχουν κατ’ ούσίαν οί Γερμανικοί σιδηρόδρομοι τού 
Κράτους, άφ’ έτέρου συνιστάται συμβούλιον συγκοινωνιών (Ver
kehrsrat), δπου συμμετέχουν μόνον αί ύπεύθυνοι κεφαλαί τών συγ
κοινωνιακών (δχι μόνον τών σιδηροδρομικών) έπιχειρήσεων, διά 
τον ύπεύθυνον συντονισμόν προς ένιαΐον πρόγραμμα τής πολιτι
κής τών διαφόρων μέσων συγκοινωνίας *.

Ή Γαλλία είσήλθεν άποτόμως άπό του τέλους 1933 είς τήν 
όδόν τής ρυθμίσεως τών σχέσεων σιδηροδρόμου—αύτοκινήτου, έν 
συνδυασμώ προς χαλάρωσιν τών δεσμών τά όποια αί παλαιαί 
συγγραφαί ύποχρεώσεών έπέβαλον είς τον σιδηρόδρομον, δεσμών 
άφορώντων έν γένειτήν τεχνικήν καί τήν έμπορικήν έκμετάλλευσιν. 
Το δεύτερον έπεδιώχθη διά δύο Διαταγμάτων τής 30 Δεκεμβρίου 
1933 καί 19 Ίανουαρίου 1934. Περί τού πρώτου προέβλεψε τό Δ. 
τής 19 ’Απριλίου 19341 2. ΔΓ αύτοΟ έπιβάλλεται ή συνεννόησις τών 
δύο συγκοινωνιακών μέσων κατά περιοχάς, δπου δέ αυτή μένει 
άτελεσφόρητος έκεΐ έπεμβαίνουν αί δημόσιαι άρχαί διαιτητικώς. 
Αί ύπουργικαί άποφάσεις δι’ ών ρυθμίζονται οί δροι τους όποιους 
πρέπει νά ικανοποιούν αί σχετικοί συμφωνίαι τών ένδιαφερομένων, 
είναι χαρακτηριστικοί, διότι άντλουν περιεχόμενον έκ τών δε
σμευτικών διά τον σιδηρόδρομον διατάξεων (π. χ. τιμολόγια, δρο
μολόγια, εύθύναι διά ζημίας). ’Αλλά καί διά τήν συνεργασίαν 
σιδηροδρόμου καί ύδατίνων όδών προέβλεψεν ίδιον Νομοθ. Διά-

1. "Ωστε δέν πρόκειται περί συμβουλίου οίΐτε καν άκαδημαϊκοϋ χα- 
ρακτήρος, ώς τό παρ’ ήμίν Άνώτατον Συγκοινωνιακόν Συμβούλιον. Καί 
τό Γερμανικόν καί τό ’Αγγλικόν συμβούλιον συντίθενται άπό ύπευθύνους 
καί ούχί φιλολογοΟντας άνευθύνως επιστήμονας.

2. ’Αναγκαστικός νόμος. Τά δύο προηγηθέντα Διατάγματα έξεδό- 
θησαν κατ’ έξουσιοδότησιν Νόμου τής 8 ’Ιουλίου 1933.
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ταγμσ τής 19 ’Απριλίου 1934, στηριζόμενον έπί των αύτών βά
σεων. Αί ΐδιαι των παραγωγών μεταφοραί έξαιρουνται. Κατ’ 
έφαρμογήν των μέτρων τούτων έχουσιν ήδη υπογραφή καί έφαρ- 
μοσθή πολλά σύμφωνα (pacte)1.

Έν Ελβετία  ήδη από τού 1924 διά Νόμου τό Κράτος είχεν 
έπιφυλάξει είς έαυτό το άποκλειστικόν δικαίωμα τής μεταφοράς 
προσώπων ένεργουμένης διά τής Ταχυδρομικής ύπηρεσίας, είτε 
δι’ Ιδίων κρατικών γραμμών, τροχαίου καί προσωπικού, εΐτε δι* 
Ιδιωτικών μεταφορέων, έν σχέσει μισθώσεως μετά τής Ταχυδρομι
κής ύπηρεσίας τελούντων.

Ώς προς τάς μεταφοράς εμπορευμάτων, αί διά δύο μικτών 
έταιρειών, τάς όποίας ίδρυσαν οί 'Ομοσπονδιακοί Σιδηρόδρομοι, 
δημιουργηθεΐσαι συνθήκαι1 2 προύκάλεσαν σύγκρουσιν μεταξύ σιδη
ροδρόμων, ιδιωτών μεταφορέων καί συναλλασσομένων, ή όποια 
ώδήγησεν είς τήν μεταξύ τούτων συμφωνίαν τής 27 Μαΐου 1933, 
βάσις τής όποίας είναι ή κατανομή τών μεταφορών είς τάς μέχρι 
30 χιλιομέτρων καί τάς πέραν του άριθμου τούτου έκτελουμένας, 
έκ τών όποίων κατ’ άρχήν αί πρώται θ’ άνήκωσιν είς τό αύτοκί- 
νητον καί αί άλλαι είς τόν σιδηρόδρομον, πλήν έξαιρέσεών τινων. 
Δέν ήρκέσθησαν δμως είς τήν συμφωνίαν ταύτην, άλλά κατήρτισαν 
Σχέδιον Νόμου, τό όποιον όμου μέ άλλας τινας διατάξεις, άφο- 
ρώσας είς τήν σχέσιν μεταξύ Ελβετικού Δημοσίου καί όμοσπον- 
διακών σιδηροδρόμων, οϊτινες δ ι’ αυτών άπομακρύνονται περισσό
τερον τών πολιτικών έπιρροών καί έλαφρύνονται του πλείστου 
του Δημοσίου σιδηροδρόμου Χρέους, κατέστη Νόμος του Κράτους.3

Έν Ίταλίσ έχει είσαχθή το σύστημα τών παραχωρήσεων άπό- 
λυτον διά τάς μεταφοράς έπιβατών, λειτουργουσι δε καί κρατι
κοί αύτοκινητικαί γραμμαί, ένισχυόμεναι δι’ έπιχορηγήσεων προ- 
κειμένου περί περιφερειών δπου δέν ύπάρχουν άλλα μέσα συγ
κοινωνίας.

Έν Τσεχοσλοβακία ό νόμος τής 23 Δεκεμβρίου 1932 είσήγαγε 
τό σύστημα τών παραχωρήσεων διά παν είδος μεταφοράς καί διά 
διάρκειαν παραχωρήσεως 15 έτών, εύνοηθεισών ιδιαιτέρως τών 
αύτοκινητικών συγκοινωνιών τών κρατικών σιδηροδρόμων καί τών

1. νΙδε L,a coordination du rail et de la voie navigable είς τό περιοδι
κόν Chronique des Transports, N° 10 του 1934.

2. Αί συντετμημένως S.E.S.A. καί A.S.T O. καλούμεναι.
3. Κατά τής ισχύος δμως τούτου ήσκησαν πολίται τής Ελβετίας τό 

έκ του Ελβετικού συντάγματος άπορρέον δικαίωμα, προκαλέσαντες δη
μοψήφισμα.



Ταχυδρομείων. Έ ν Αυστρία, ήδη άπό του 1931, αί διά τακτικών 
αυτοκινητικών συγκοινωνιών μεταψοραί προσώπων έξω τών όρίων 
ένός δήμου μόνον κατόπιν «παραχωρήσεως», άνευ μονοπωλίου, 
επιτρέπεται να ένεργώνται υπό ορούς δεσμεύοντας τόν παραχω- 
ρησιουχον ώς προς τα δρομολόγια, τιμολόγια, καί άλλους τινάς 
δρους. Τό ίδιον περίπου μέτρον έφηρμόσθη άπό του 1933 καί διά 
τά έμπορεύματα μέ ελάχιστα τιμολόγια, όριζόμενα υπό τής δη
μοσίας άρχής, έκεΐ δμως οπού έρχονται είς ανταγωνισμόν πρός 
τοπικούς σιδηροδρόμους αί περί τιμολογίων διατάξεις είναι αυστη
ρότεροι. Αί δι3 ίδιων μέσων μεταφοραί τών παραγωγών έν γένει 
είναι έλεύθεραι, δπου δμως σιδηρόδρομος έξυπηρετεί τήν περιο
χήν έπιτρέπεται τούτο μόνον μέχρις 100 χιλιομέτρων.

Έν Ούγγαρία άπό του 1930 πάσα αύτοκινητική έπιχείρησις 
χρήζει-κρατικής παραχωρήσεως, κατά κανόνα δέ ή έγκατάστασις 
τακτικών ύπεραστικών γραμμών άνήκει είς τό Κράτος, δυνάμενον 
νά έκχωρήση τό δικαίωμα τούτο είς τρίτους έπί 10 τό πολύ έτη, 
διά παραχωρήσεως. Προκειμένου περί έπιβατικών μεταφορών, ή 
Ταχυδρομική ύπηρεσία καί οί Σιδηρόδρομοι Κράτους έχουν είς 
χεΐράς των ταύτας. Καί έδώ οί παραγωγοί διατηρουσι τήν έλευθε- 
ρίαν τής μεταφοράς τών υλικών των *. Τό Κράτος δέν έπιτρέπει 
τήν παράλληλον πρός σιδηροδρομικήν γραμμήν ύπό του αυτοκι
νήτου έκμετάλλευσιν.

Έν Νοτιοσλαβία δέν ύπάρχει ειδική νομοθετική ρύθμισις, 
άλλ3 έπί τή βάσει του περί έργασίας νόμου του 1931 έφηρμόσθη- 
σαν ώρισμένα μέτρα. Ή ταχυδρομική ύπηρεσία καί αλλαι δημό
σιοι τοπικαί Ά ρχαί όργανουσι τακτικώς έπιβατικάς μεταφοράς 
προσώπων καί πραγμάτων έπιτρεπομένας μόνον κατόπιν άδειας 
τής Διοικήσεως (μπανοβίνα) ή, έν συγκρούσει περισσοτέρων Διοι
κήσεων, άδείας του Υπουργείου ’Εμπορίου καί υπό δρους άναλό- 
γους έκείνων οΐτινες δεσμεύουσι τόν σιδηρόδρομον. Ειδικά μέτρα 
έπί ανταγωνισμού μεταξύ σιδηροδρόμου καί αύτοκινήτου δέν 
έφαρμόζονται. Καί έν Βουγαρία έδημοσιεύθη τον Μά'ίον 1935 
σχετικός νόμος του όποιου τό περιεχόμενον άγνοώ.

Τά έκτεθέντα άνωτέρω μέτρα καί ή λεπτομερεστέρα μελέτη 
αυτών παρουσιάζουσι μερικά γενικά κοινά χαρακτηριστικά τών 
ληφθέντων είς διαφόρους χώρας μέτρων. 1
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1. Ιδιαιτέρως διά τήν Ουγγαρίαν έξαίρεται δτι ακριβώς αυταί αί 
μεταφοραί (Werkverkehr) βιομηχανικών προϊόντων, σίτου, καί αλεύρων 
στερούν τους σιδηροδρόμους έσόδων 15.000.000 πέγκος έτησίως.
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Βασικώτατον τούτων είναι ή θέλησις του Κράτους, έν αποτυ
χία της ιδιωτικής πρωτοβουλίας, ήτις ενιαχού επιτυγχάνει, άλλα- 
χου συμπληροΐ το έργον του Κράτους, δπως ρυθμίση τήν κατά- 
στασιν. Τούτο προσπαθεί νά τό επιτυχή διά του συστήματος των 
παραχωρήσεων (Concession), πρός τάς όποίας συνδέει ώρισμένας 
υποχρεώσεις διά τήν αύτοκινητικήν έπιχείρησιν. Ai υποχρεώσεις 
αύταί διά μεν τάς μεταφοράς προσώπων άφορώσι τήν πρωτί- 
στην επιταγήν τής άσφαλείας (τεχνικοί δροι), τής ευθύνης προς 
άποζημίωσιν, τά δρομολόγια καί τά  τιμολόγια, είναι δέ σχεδόν 
παντού επιβεβλημένοι, διά δέ τάς μεταφοράς άγαθών εΐναι όλι- 
γώτεραι, έμψανίζονται κυρίως είς τάς χώρας μικροτέρας έπιφα- 
νείας, καί τοΟτο εξηγείται ευκόλως, άνεφέρονται δέ ιδίως είς τά
σεις κατανομής του έργου μεταξύ σιδηροδρόμου καί αύτοκινήτου 
(π.χ. Αύστρία, Ελβετία , Ούγγαρία, Τσεχοσλοβακία). Μία άλλη 
ενική τάσις εΐναι ή τής όλονέν αύξανομένης φορολογίας του ύγρου- 
καυσίμου τής βενζίνης, μέ επιχείρημα τήν άνάγκην δσω το δυνα
τόν μεγαλυτέρας συνεισφοράς έκ μέρους τών χρησιμοποιοόντων τό 
αύτοκίνητον είς τάς δαπάνας όδοποιίας. Έ ξ άλλου καί ή τάσις 
δπως μένει είς τούς παραγωγούς ή ελευθερία ΐνα μεταφέρωσι 
δι’ ίδίων μέσων τά ύλικά καί προϊόντα των (Werkverkehr). Δέν 
περιωρίσθην είς τάς χώρας αύτάς διότι νομίζω δτι ai συνθήκαι 
αυτών όμοιάζουν μέ τάς ίδικάς μας, άλλά διότι ai σχετικοί είς 
αύτάς ζυμώσεις παρουσιάσθησαν κατά τά τελευταία έτη, έξ αυ
τών δέ γενικευόμεναι προκύπτουν συγγενείς τάσεις συντονισμού 
ένεργείας τών συγκοινωνιακών μέσων καί δή του σιδηροδρόμου 
καί αύτοκινήτου μέ τάς συνεπείς προς αυτόν ρυθμιστικός καί συγ
κεντρωτικός κατευθύνσεις.

Έν τούτοις καί ή έλληνική πολιτεία δέν ήδιαφόρησε τόσον όσον νο· 
μίζεται διά τό ζήτημα τής δι’ αυτοκινήτου συγκοινωνίας. Διά του Νόμου 
4841 τής 27 Ιουλίου 1930 «περί αυτοκινήτων, κυκλοφορίας αυτών, κτλ.» 
έπενέβη πρός βύθμισιν τών ζητημάτων άσφαλείας τής κυκλοφορίας, έπι- 
ληφθεϊσα (άρθρον 21) καί του ζητήματος τής όργανώσεως τών «αστικών» 
μόνον συγκοινωνιών καί τήν περιοχήν τής πρωτευούσης. Δυσκολωτέραν, 
προκειμένου περί τής πρωτευούσης, κατέστησε τήν βύθμισιν καί όργάνω- 
σιν ή άπό τοϋ 1925 υπαρξις συμβάσεων παραχωρήσεως πρωτοφανών προ
νομίων είς τάς έκμεταλλευομένας τήν παραγωγήν καί διανομήν ηλεκτρι
κής ένεργείας, ώς καί τήν τοπικήν συγκοινωνίαν 1 Εταιρείας.

Συστηματικώτερον δμως έπεδίωξεν έσχάτως τήν βύθμισιν ό Νόμος 
ύπ’ άριθ. 6033 τής 7 Φεβρουάριου 1934, άφορών καί αύτός κυρίως είς τάς 1

1. Ηλεκτρικός Σιδηρόδρομος ’Αθηνών - Πειραιώς, Τροχιόδρομοι’Αθη
νών-Πειραιώς καί περιχώρων, Σιδηρόδρομος Κηφισίας.
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άστικάς συγκοινωνίας, άλλα πάντως έν δευτέρα μοίρα καί τάς ύπεραστι- 
κάς, αί όποΐαι μόναι ένδίαφέρουσαι την παρούσαν μελέτην.

*Ως προς αυτάς, τό άρθρον 1 του νόμου άφήνει εις άποφάσεις του 
'Υπουργού τής Συγκοινωνίας, έκδιδομένας μετά γνώμην «τοπικού Συμ
βουλίου» καί γνώμην του Συμβουλίου Αύτοκινήτων (Ύπ. Συγκοινωνίας) 
τήν έν έψαρμογή θέσιν των διατάξεων των άρθρων 1-14 καί των έπί τή 
βάσει τούτων έκδιδομένων Διαταγμάτων καί Κανονισμών, άποφάσεις δι’ 
ών όρίζονται τά δρια καί ή διαδρομή τής υπεραστικής γραμμής, ώς 
τοιαύτη δέ χαρακτηρίζεται «ή μεταξύ πόλεων καί κωμών συγκοινωνία 
δι* αυτοκινήτων πρός μεταφοράν έπιβατών ή έμπορευμάτων έπί κομί- 
στρω». Ά λλ ’ ό νομοθέτης, άντιφάσκων, δέν δε-σμευει έαυτόν διά του 
όρισμου τούτου γραμμής τίνος, ώς υπεραστικής, άπαιτών προσθέτους 
δρους, τούς όποιους δέν θέτει, άλλ* άφήνει να όρίση Διάταγμα (έδαφ. 3 
του άρθρου 1). Μετά διατάξεις τινας μεταβατικός, ίσχυούσας μέχρις 
τερματισμού τής ζωής τών κατά τήν ίσχύν του Νόμου εις «ύφισταμένας 
υπεραστικός συγκοινωνίας» κυκλοφορούντων αυτοκινήτων, θέτει διά τάς 
υπεραστικός γραμμάς «νέων αυτοκινήτων» τό έξής σύστημα : ΆφοΟ χα- 
ρακτηρισθή γραμμή τις ώς υπεραστική, ορίζεται δι* άποφάσεως τοΟ 
ΎπουργοΟ (ή ένδεχομένως του ΓενικουΔιοικητου) μετά γνώμην μη υπο
χρεωτικήν τοΟ Συμβουλίου Αυτοκινήτων, ά «κορεσμός» ταύτης. Ό δρος 
οδτος σημαίνει τόν έπί τή βάσει τών ύπαρχουσών συγκοινωνιακών άναγ- 
κών καθορισμόν του άριθμου τών όχημάτων τά όποια είναι άναγκαϊα 
διά τήν ίκανοποίησιν αυτών. Ό άπαξ γενόμενος καθορισμός τοΟ κορε* 
σμοΟ καί έπομένως καί του άριθμου τών όχημάτων δύναται νά μεταβληθή 
μετά §ν Ιτος. Ώς πρός τήν διάρκειαν τής έπί τών γραμμών τούτων έκμε- 
ταλλεύσεως, στηριζομένης εις άδειαν, ό νόμος διακρίνει έκμετάλλευσιν 
έξαετοΟς διαρκείας (άρθρ. 3) καί, ώς έξαίρεσιν του κανόνος, προνομια
κός έκμεταλλεύσεις (άρθρ. 6), έπιτρέπων τήν διά παραχωρήσεων προνο
μιακήν έκμετάλλευσιν διά τινα γραμμήν ή ομάδας γραμμών, άνατιθεμέ- 
νην άπ’ εύθείας εις έπαγγελματίας αύτοκινητιστάς, ύποχρεουμένους δπως 
συστήσωσι «συνεταιρισμόν» (ή πρός έκμετάλλευσιν καί έξυπηρέτησιν αύτής 
συμφώνως πρός τούς «δρους συγγραφής υποχρεώσεων» ή, έν άρνήσει τού
των (δπως συστήσωσι συνεταιρισμόν), έκτιθεμένην είς δημόσιον συναγωνι
σμόν πρός προνομιακήν έκμετάλλευσιν διά διάρκειαν μή δυναμένηννά υπερ- 
βαίνη τά 12 Ιτη. Γενικώς είς δλας τάς περιπτώσεις προτιμώνται οί συνεται
ρισμοί έπαγγελματιών αυτοκινητιστών. Δι* άλλου άρθρου (7) ορίζεται δτι 
ό υπουργός δύναται δι’ άποφάσεώς του νά έπιβάλη είς τους «ούχί ύπό 
τήν μορφήν ένιαίας έπιχειρήσεως» έκμεταλλευομένους γραμμάς ή 
ομάδας γραμμών τήν σύστασιν «Κοινού Ταμείου Εισπράξεων», σκοπός 
του όποιου είναι ή διαχείρισις του συνόλου τών εισπράξεων καί ή κα
τανομή τούτων άναλόγως τών έκτελουμένων δρομολογίων καί του είδους 
ή τύπου τοΟ αυτοκινήτου. Τό ίδιον μέτρον έπιτρέπει ό νόμος (άρθρον 7 1

1. Τό μέτρον τούτο, έφαρμοζόμενον όρθώς, όθεΐ είς σύμπηξιν έ- 
πιχειρήσεων μεταφοράς δι* αύτοκινήτου μεγαλυτέρων τής άτομικής, δηλ. 
είς τήν όργάνωσιν τών μεταφορών τούτων ύπό τύπον σοβαρωτέρων 
μονάδων μετά πλειοτέρων τής μιάς έκμεταλλεύσεων.
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παράγρ. 7) προς τον σκοπόν έξισώσεως των συνθηκών έκμεταλλεύσεως 
των διά τής αύτής έθνικής ή έπαρχιακής όδου ή τμημάτων αύτών διερ- 
χομένων διαφόρων ύπεραστικών γραμμών. Περαιτέρω το άρθρον 10 προ
βλέπει δτι έκδίδονται ύπό τοΟ ύπουργου Συγκοινωνίας, διά διαταγμάτων 
κυρούμενοι, γενικοί κανονισμοί «περιλαμβάνοντες γενικάς διατάξεις άφο- 
ρώσας τήν άσφάλειαν, τήν κατασκευήν, την συντήρησιν, την λειτουργίαν, 
καί τόν έλεγχον αυτοκινήτων υπεραστικής συγκοινωνίας, τάς συναφείς υ
ποχρεώσεις τών ιδιοκτητών αυτοκινήτων, οδηγών, είσπρακτόρων, έπιβα- 
τών κλπ., διατάξεις έκμεταλλεύσεως τών αυτοκινήτων ύπεραστικής συγ
κοινωνίας, σχετικάς πρός τά όρια καί τάς διαδρομάς τών ύπεραστικών 
γραμμών, τά έξυπηρετητέα ύπό έκάστης γραμμής σημεία, τόν κορεσμόν, 
τήν εις αύτοκίνητα έφεδρείαν, τήν χορήγησιν αδειών κυκλοφορίας αυτο
κινήτων, τά δρομολόγια καί τιμολόγια, τήν τήρησιν δελτίων καί βιβλίων 
δρομολογίων, πωλήσεις εισιτηρίων καί εισπράξεων, τόν έλεγχον τής έκ
μεταλλεύσεως κλπ.» "Ιδιον άρθρον (12) έπιβάλλει έτησίαν καταβολήν δι
καιώματος (τέλους) έκ μέρους έξυπηρετουντων ύπεραστικήν γραμμήν 
αύτοκινήτων, προοριζομένην διά τήν άνακαίνισιν καί συντήρησιν τών 
χρησιμοποιουμένων οδών. Πρός διαβάθμισιν καί επιβολήν του τέλους 
τούτου αί γραμμαί διακρίνονται (άρθρον 11) εις Α.Β.Γ. κατηγορίας, άναλό. 
γως τής έξ ολοκλήρου, ή τής έν μέρει, ή τής ουδόλως έξυπηρετήσεως 
αύτών καί ύπό σιδηροδρόμου καί έκάστης τούτων ύποδιαιρουμένης εις 
α,β, γ κλάσεις, άναλόγως τής καλής, μέτριας, ή κακής καταστάσεως τής 
όδού. 'Η διάταξις αϋτη είναι ή μόνη έν τώ νόμω δι’ ής έπιζητειται ή έ· 
ξίσωσις τών δρων άνταγωνισμού μεταξύ σιδηροδρόμου καί αύτοκινήτου, 
άποτελοθσα έπίσημον άναγνώρισιν τής άνάγκης δπως βυθμισθή ό άντα- 
γωνισμός οδτος.1

Ό νόμος οδτος εφαρμοζόμενος θ’ άπετέλει ασφαλώς σοβαράν προσ
πάθειαν ρυθμίσεως καί όργανώσεως τών μη αστικών συγκοινωνιών, 
άλλ’ ήττον σοβαράν καί λυσιτελή ρύθμισιν του ανταγωνισμού μεταξύ αυ
τοκινήτου καί σιδηροδρόμου. Ή προσπάθεια, ώς άνεμένετο, προσέκρου- 
σεν εις τάς έν γένει πολιτικάς καί κοινωνικός παρ’ ήμίν συνθήκας, 
αί όποΐαι δεν εύνοοδν τήν έπιβολήν ορθών διά τό συμφέρον τής μεγάλης 
όλότητος μέτρων καί διά τούτο ό νόμος δέν έξετελέσθη είσέτι, ιδία ώς 
πρός τό δεύτερον σημεΐον, καί φαίνεται δτι δέν θά έκτελεσθή άνευ τρο
ποποιήσεων. Περί τών τάσεων τής έλληνικής νομοθεσίας, ώς πρός τάς θα
λάσσιας έσωτερικάς συγκοινωνίας έδώκαμεν μίαν εικόνα ανωτέρω έν 
κεφ. Η'. 1

1. Εις έκτέλεσιν του Νόμου τούτου έξεδόθησαν τά εξής Διατάγματα 
α) Περί χαρακτηρισμού ύπεραστικών καί αστικών γραμμών (τής 10/12/34), 
διά του όποιου περιορίζεται σημαντικώς ή εύρύτης του ύπό του Νόμου 
τιθεμένου όρισμοδ τών ύπεραστικών γραμμών, β) περί άπογραφής καί κα· 
τατάξεως αύτοκινήτων γραμμών έπιβατ. συγκοινωνίας (τής 15/1/1935), γ) 
περί Κοινών ταμείων είσπράξεως δι’ αύτοκινήτου συγκοινωνιών (τής 
13/1/1935) καί δ) περί τών έργοστασίων κατασκευής καί έπισκευής αμα
ξωμάτων αύτοκινήτων κλπ. (τής 25/1/1935). ’Επίσης συνεστάθησαν «κοινά 
ταμεία» διά τινας ύπεραστικάς γραμμάς.
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** *
Ποια εΐνα ι συλλήβδην ή ουσία αύτής τής κινήσεως ; Είναι ή 

έπάνοδος είς τάς σκέψεις καί τα μέτρα τά όποια έλάμβανον τά 
Ευρωπαϊκά Κράτη άπό του 1840, προκειμένου περί του θριαμ- 
βευοντος τότε σιδηροδρομικού μέσου συγκοινωνίας. Μονοπώλιον, 
είπον, του μόνου τότε σοβαρού έσωτερικού συγκοινωνιακού μέσου 
είς χεΐρας του κράτους ή εις χείρας παραχωρησιούχων εταιρειών, 
άλλ’ύπό δρους.Είς τήν ίδιαν λύσιν επανέρχονται κατ’ άνάγκην τώρα, 
λύσιν δμως τείνουσαν ν’ άπλωθή είς δλα τά συγκοινωνιακά εσω
τερικά μέσα τής σήμερον, με συγκέντρωσιν, συντονισμόν (κατάρ- 
γησις άνταγωνισμου), ένότητα σκοπών, ταχύτητα ένεργείας, καί εμ
πορικήν κατά το δυνατόν ευκινησίαν. Τότε, είς τήν έποχήν, καθ’ ήν 
θεωρουμένη δόγμα, έκυριάρχει ή άρχή τής οίκονομικής ελευθερίας 
του άτόμου καί του άνταγωνισμου, έπεκράτει εν τούτοις διά τάς 
έσωτερικάς συγκοινωνίας καί μόνον δι3 αυτάς ή άντίληψις περί τής 
ύπό δρους «μονοπωλιακής» έκμεταλλεύσεως ώς μόνης συμφερού- 
σης, διότι ή φύσις τών συγκοινωνιακών μέσων, τά πράγματα δηλ. 
αύτά, τήν έπέβαλον !

Καί είς τήν ρύθμισιν αυτήν, εόρύτερον τώρα νοουμένην, κατ’ 
άνάγκην έπιβαλλομένην έκ τής φύσεως τών συγκοινωνιών, τά 
Κράτη έπανέρχονται. Έδώ δέν χωρεί άλλη λυσις, ούτε έπομένως 
άρμόζει ώς προς τάς συγκοινωνίας ή κακόηχος λέξις «παρεμβα
τισμός».

”Αν θελήσωμεν νά έξαγάγωμεν έκ τής μέχρι τουδε άναπτύ- 
ξεως πορίσματα, θά καταλήξωμεν είς τά έξής : 1) δτι ή παλαιά 
όργάνωσις τών συγκοινωνιακών μονάδων καί οί σχετικοί παλαιοί 
θεσμοί δέν άρκουν πλέον, 2) δτι ή ιδιωτική έπιχειρηματικότης δέν 
είναι Ικανή διά τήν νέαν συγκοινωνιακήν όργάνωσιν πού χρειά
ζεται, άποδειχθεΐσα τόσον κεντρόφυξ καί παραλυτική, ώστε νά 
σύρεται άπό το πλήθος τών μεμονωμένων συμφερόντων έκει οπού 
(συγκοινωνίαι !) χρειάζεται συντονισμός, 3) δτι ό έλεύθερος άν- 
ταγωνισμός δημιουργεί, πλήν τής έπιβαρύνσεως τών δημοσίων οι
κονομικών, σπατάλην τών δυνάμεων τής έθνικής οικονομίας καί 
διάσπασιν δυνάμεων \  4) δτι τό Κράτος πρέπει νά προσδιορίση 1

1. "Ιδε άγόρευσιν τοΟ πρωθυπουργού G. Doumergue, κατά τήν συνε
δρίαν τής 16 Φεβρουάριου 1934 του ’Ανώτατου Οίκον. Συμβουλίου τής 
Γαλλίας, συνηγοροΟντος υπέρ τής συστηματικής συνεργασίας τών διαφό
ρων μέσων συγκοινωνίας. Έδημοσιεύθη είς τό περιοδικόν «Chroniques des 
Transports» No 6, 1934, έν μεταφράσει δέ είς τήν «Σιδηρ. Έπιθεώρησιν»
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τήν άρμόζουσσν είς Εκαστον συγκοινωνιακόν δργανον θέσιν καί 
τούς γενικούς ορούς ένεργείας του, ώστε ν3 άποβή κατά τόν με- 
γαλύτερον δυνατόν βαθμόν ώφέλιμον είς τό σύνολον, 5) διά τήν 
έπίτευξιν τούτων πρέπει να συγκεντρώση τήν συγκοινωνιακήν διοί
κησήν.

Γ.
Κρίσεις και συμπεράσματα.

Ό  γενικευθείς άνταγωνισμός έν τη συγκοινωνία είναι άντιοι- 
κονομικός, δι3 ους λόγους έξεθέσαμεν καί διότι χειροτερεύει τό 
ποιόν τής μεταφοράς καί δημιουργεί αστάθειαν δρων ύπολογι- 
σμου τής τιμής της.

Επομένως ή έπέμβασις του Κράτους είνα ι άναγκαία ύπέρ 
ποτέ άλλοτε τήν σήμερον προς συμβιβασμόν καί ρύθμισιν καί δέον 
νά γίνη ένεργοτέρα, άποκρουομένων άπολύτως των άμιγών Ιδιω
τικών επιχειρήσεων έν τή συγκοινωνία. Ό  βαθμός της δμως θά 
ποικίλη κατ’ άνάγκην άναλόγως των δρων ύφ3 ους Εκαστον συγ
κοινωνιακόν δργανον τελεί, άπό τής άσθενεστέρας έπεμβάσεως 
μέχρι τής δημοσιοποιήσεως.

Έξ άλλου είναι βέβαιον δτι αί σιδηροδρομικαί γραμμαί άπο- 
τελουν καί παρ3 ήμίν τούς σταθερούς, στερεούς, παγίους συνδέ
σμους του Εσωτερικού συγκοινωνιακού οικοδομήματος, πλήν έκεΐ 
δπου, έλλείψει τοιούτων, όδική άρτηρία άναλόγως έστρωμένη θά 
τήν άντικαθισιά είς τόν ρόλον της.

Ώς προς τήν έν Έλλάδι άκτοπλοΐαν, φρονώ δτι αί έπεμβα- 
τικαί ρυθμιστικοί τάσεις, αί όποΐαι άπό τινων έτών έξεδηλώθησαν 
είς τήν κρατικήν πολιτικήν, πρέπει νά συνεχισθοΰν συστηματικός 
έντονώτεραι, [ιδίως νά έπαναληφθή καί νά τελεσφόρηση ή προσπά
θεια περί συγκεντρώσεώς της είς Ενα όργανισμόν ιδιωτικού δικαίου \ 
είς τόν όποιον νά συμμετέχη καί τό Κράτος, πράγμα άλλως τε τό 
όποιον καί σήμερον άσθενώς κάμνει, δαπανών διά τάς έπιχορηγή- 1

τευχος Δεκεμβρίου 1934. Τονίζει τά έντευθεν έλλείμματα του Γαλλικού 
Κράτους καί χαρακτηρίζει τήν κρατούσαν άναρχίαν λέγων : «Ή άταξία 
έγκειται είς τήν τρομακτικήν σπατάλην του Δημοσίου χρήματος, τήν 
όποιαν προκαλεΐ ή όργάνωσις των δημοσίων μεταφορών».

1. Όλοκλήρωσιν τής έπιτευχθείσης ήδη πρωτοβουλία των μεγαλύ
τερων έπιχειρήσεων κοινοπραξίας. Ή πολιτική τήν όποιαν Εταμεν ό Νό
μος ύπ’ άρ. 5419 τής 22 Άπρ. 1932, κυρών σύμβασιν μεταξύ Δημοσίου καί 
Εθνικής ’Ακτοπλοΐας—νόμος μή έφαρμοσθείς — δεικνύει τάσεις εισόδου 
είς τήν όδόν τοιαύτης πολιτικής άτυχώς δμως ναυαγησάσης.
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σεις των 12 άγονων γραμμών περί τά 6.500.000 δρχ. έτησίως.Ή συμ
μετοχή ή ένίσχυσις δμως αυτή πρέπει να είναι μεγαλυτέρα, ώστε νά 
έπιτευχθώσιν έσωτερικώς μέν καλύτεραι συγκοινωνιακοί συνθήκαι, 
διεθνώς δέ, προκειμένου περί τής άνατολικής λεκάνης ίδια τής 
Μεσογείου, νά έμπεδωθώσι καλύτεροι διεθνείς έμπορικοί σύνδε
σμοι. Έ ξ άλλου πρέπει νά παύση νά μεριμνά τό Κράτος δι9 
δλους τούς λιμένας τών άκτών, αί όποΐαι παρουσιάζουν, λόγω 
του σχηματισμού των πληθύν τοιούτων εύκαιριών—φυσικών μό
νον—διά τόν σχηματισμόν τεχνητών λιμένων.

*Ως προς το αύτοκίνητον, το ζήτημα τίθεται ούτως : έφ’ δσον 
όρθώς άναγνωρίζεται δτι τούτο προσφέρει μεγάλας ύπηρεσίας είς 
τήν συγκοινωνιακήν οικονομίαν, πώς πρέπει νά διαμορφωθή ό 
καταμερισμός του έργου μεταξύ αύτου καί του σιδηροδρόμου, 
ώστε νά προσφέρη ή χωριστή έργασία έκαστου ή ή συνεργασία 
τών δύο αύτών μέσων τάς περισσοτέρας δυνατάς ύπηρεσίας είς 
τήν χώραν. Εκκινώ άπό τήν σκέψιν δτι ή ιδιωτική πρωτοβουλία 
του άτόμου άδυνατεΐ νά μάς δώση τον καταμερισμόν αύτόν, 
άκόμη καί λόγω του μεγίστου, ώς έκ τής φύσεως του αύτοκινήτου, 
άριθμου τών αύτοκινητικών μονάδων, αί όποΐαι μοιραίως διεξά- 
γουσιν άγώνα άλληλεξοντώσεως (καί μεταξύ των) ίδίως είς χώ
ραν άχαλινώτου άτομισμού καί έλλείψεως του γνώθι σαύτόν.

Δέν όρμώμαι ποσώς άπό τήν σκέψιν δτι, έπειδή έτυχε 
νά έχωμεν σιδηροδρόμους, δι’ αύτό μόνον καί μόνον πρέπει νά 
γίνη ό καταμερισμός. Έξεταστέον είναι τό ζήτημα μήπως γραμ- 
μαί τινες λόγω του μήκους των, λόγω τών παγίων των εγκατα
στάσεων, δηλ. λόγω άδυναμίας τεχνικής βελτιώσεως πρέπει νά 
παύσουν νά λειτουργούν. Επίσης ύποχρέωσις τών γραμμών 
πού θά μείνουν είνα ι νά άρτιουνται τεχνικώς, ώστε νά βελτιώ
νουν τήν ποιότητα τών ύπηρεσιών των καί νά ύψουνται κατά τό 
δυνατόν καί είς τά πλεονεκτήματα εκείνα τά όποια παρουσιάζει 
τό αύτοκίνητον (π.χ. ταχύτης, πυκνότης κλπ.).

Τον «καταμερισμόν» λοιπόν πρέπει νά τόν προκαλέση τό 
Κράτος. Τοιουτος φυσικά περιττεύει έκεΐ δπου δεν ύπάρχει σιδη
ροδρομική συγκοινωνία. Έδώ δμως άπαιτεΐται «ρύθμισις καί όργά- 
νωσις».

Είς άμφοτέρας τάς περιπτώσεις προσαπαιτεΐται καί ρύθμι- 
σις δηλ. τής κυκλοφορίας καί δι3 αύτήν δέ επίσης Ισχυρίζομαι, 
δτι τό Κράτος πρέπει νά έκτελέση τό έργον αύτό, διότι είναι άνί- 
κανον τό άτομικόν συμφέρον νά τήν κάμη. Καί κατόπιν έρχεται 
τό ζήτημα τής ό ρ γ α ν ώ σ ε ω ς  τών φορέων οί όποιοι θ5 άναλά-



βουν τό ρυθμισμένον καί καταμερισμένον πλέον συγκοινωνιακόν 
έργον.

Ώ ς πρός τον καταμερισμόν, φρονώ δτι υπό ίσους δρους 
θεωρουμένων των μέσων σιδηρόδρομος καί αύτοκίνητον (ό σιδη
ρόδρομος είναι καί δέν θά παύση να είναι, είπον, ή σπονδυλική 
στήλη του χερσαίου μεταφορικού όργανισμοΰ), τάς μεγάλας με
ταφοράς συμφέρει να τάς κάμη ό σιδηρόδρομος. Καί εδώ κατά 
θεωρίαν οικονομικήν τίθεται το δίλημμα. 5Ή καί τα δύο όργανα 
θά λειτουργούν άνευ ούδενός δεσμού καί περιορισμού ή καί τα δύο 
όργανα θά ύποβληθοΰν εις τούς αύτούς περιορισμούς καί δεσμούς. 
Ε ίναι γνωστόν δτι σήμερον το πρώτον συμβαίνει διά τό αύτοκί
νητον, το δεύτερον διά τον σιδηρόδρομον. "Ολοι δσοι ήσχολήθησαν 
με τό ζήτημα αποκλείουν τήν πρώτην λύσιν \  ώς άσύμφορον είς 
τήν όλότητα διά πλείστους λόγους, άναγομένους είς τήν βασικήν 
σκέψιν δτι άνταγωνισμός μεταξύ τών διαφόρων κατηγοριών συγ
κοινωνιακών μέσων δεν συμφέρει είς τήν όλότητα καί άνταγω- 
νισμόν σημαίνει ή λύσις αύτή* εξ άλλου δέ ουτωτό Κράτος θ’ άπε- 
ξενούτο πάσης δυνάμεως είς τό νά έπηρεάζη τήν ρύθμισιν τών 
τιμών μεταφοράς 1 2.

Μένει ή δευτέρα λύσις, θεωρητική είς τήν διατύπωσίν της, ή 
όποία πρέπει νά λάβη περιεχόμενον πολιτικής.

Δύο είναι αί περιπτώσεις : 1) Αύτοκίνητον άνταγωνιζόμενον
τόν σιδηρόδρομον καί 2) αύτοκίνητον ύπηρετοΰν μόνον αύτό ώρι- 
σμένας περιφερείας.

1) Έ φ 3 δσον δεχόμεθα, ύπό τάς επιφυλάξεις πού εΐπομεν, τον 
σιδηρόδρομον ώς άναγκαΐον καί μεγάλης σημασίας δργανον, πρέ
πει νά τού διατηρήσωμεν τήν άξίαν αύτήν. Ά λ λ 3 αν θέλωμεν νά 
τηρήσωμεν ώς πρός αύτόν πολιτικήν δεσμευτικήν, ό άνταγωνισμός 
πρέπει νά έξαλειφθή, εΐτε πρόκειται περί μεταφοράς άγαθών 
εΐτε πρόκειται περί μεταφοράς προσώπων. ”Αν τυχόν άναγνωρί- 
ζωμεν ενδεχομένως «συγκοινωνιακήν άνάγκην» έπιβάλλουσαν καί 
τήν παράλληλον συμβολήν τού αύτοκινήτου, φρονώ δτι πρέπει ν3 
άνατεθή ή έκμετάλλευσίς του είς τήν σιδηροδρομικήν έπιχείρησιν,
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1. “Ιδε Μ. Saitzew, καθηγητοΟ έν τώ Πανεπιστημίω Ζυρίχης, «Mission 
et Regime des Chemins de fer dans TEconomie nationale, Berne 1932, σελ. 
81 καί έφ.

2. Καί αν πρός στιγμήν υποθέσωμεν δτι τό Κράτος άπεψάσιζε νά
κάμη τήν πολιτικήν τής πρώτης λύσεως, είναι βέβαιον δτι μετ’ όλίγον, πιε- 
ζόμενον ύπό τών πραγμάτων, θά ήρχετο είς τήν δευτέραν λύσιν.
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ή άπ3 ευθείας ή διά συμφωνίας μεταξύ αύτού καί αύτής, ή όποία 
καί τεχνικώς καί έμπορικώς είναι ώργανωμένη, είναι δέ καί δημο
σία ή ήμιδημοσία έπιχείρησις, τελούσα υπό τον έλεγχον του 
Κράτους.

Αί σιδηροδρομικαί έπιχειρήσεις έως τώρα ήμύνθησαν έξ Ιδίων, 
έφ3 δσον οί κανονισμοί των τούς άφηναν πρωτοβουλίαν, τιμολο
γιακός, διά τεχνικών βελτιώσεων, διά καλυτέρας όργανώσεως των 
κατά τήν έμπορικήν σιδηροδρομικήν υπηρεσίαν, δι3 όργανώσεως 
συνεργασίας σιδηροδρόμου καί αύτοκινήτου, άλλ3 άπεδείχθη δτι 
ή άμυνά των δέν ήτο άποτελεσματική. Οί Σιδηρόδρομοι Ελληνικού 
Κράτους προηγήθησαν έπιτυχώς εις τήν προσπάθειαν αύτήν, έφ3 
δσον το Κράτος δέν άντέδρα, καί ύπέρ παν άλλο έλληνικόν δίκτυον1.

Ούτως, δλα τά κράτη ήρχισαν νά κάμνουν ριζικήν πλέον 
έπεμβατικήν πολιτικήν. Τάς χώρας αί όποΐαι κατέληξαν εσχάτως 
είς νομοθετικά μέτρα εϊδομεν άνωτέρω, κυρίως δμως είναι ή Ουγ
γαρία, ή Γερμανία, καί ή Αύστρία.

Δύο άρχαί διέπουν, ώς εϊδομεν ήδη, τά τρία αυτά νομοθετή- 
ματα : τό σύστημα τής Concession δι3 άριθμόν τινα έτών καί ή 
προστασία του σιδηροδρόμου.

Χαρακτηριστικόν τής σημασίας πού τά δύο των Κρατών αύ- 
τών εδωκαν είς τήν ρύθμισιν είνα ι δτι έν μέν Γερμανία τά μέτρα 
έτέθησαν δι3 άναγκαστικοΟ νόμου, έν δέ Αύστρία περιελήφθησαν 
ώς μέρος του νόμου περί έξυγιάνσεως των δημοσίων οικονομικών. 
Καί τά τρία νομοθετήματα άφορώσι μόνον τήν «κατ3 έπάγγελμα 
έπί κέρδει» μεταφορικήν έργασίαν, υπό οίονδήποτε τύπον καί άν 
είναι ώργανωμένη.

1. Χάρις είς τήν λόγω τής κρατικοποιήσεως κατάργησιν των πα
λαιών συγγραφών υποχρεώσεων, δι’ ών έδεσμεύοντο τά τμήματα έξ ών 
προέκυψεν ό οργανισμός τών Σιδηρ. Έλλην. Κράτους, ήδυνήθησαν οότοΓ 
νά κινηθούν ύπέρ παν άλλο δίκτυον ελεύθερα έμπορικώς καί τιμολο 
γιακώς. Περί αυτών μαρτυρούν αί έντυποι ’Εκθέσεις Πεπραγμένων τών 
άπό του 1927 καί εντεύθεν χρήσεων (Κεφ. V'. Έκμετάλλευσις καί τιμο
λόγια). "Οντως μόνον από τού 1927 οί Σ. Ε. Κ. απέκτησαν τιμολο
γιακήν πολιτικήν. Ούτως, εφαρμόζουν άπό καιρού μέτρα, οΐα σήμερον 
άκόμη συνιστώνται είς τάς σιδηροδρομικός επιχειρήσεις, μή έλευθέρας 
δμως, λόγω τών συγγραφών υποχρεώσεων, νά τά έφαρμόσουν ! Π. χ. ευ
νοϊκά τιμολόγια είς πελάτας έκτελοΰντας δλας των τάς μεταφοράς διά 
τών σιδηροδρόμων Κράτους. Π. χ. τά μέτρα τά όποια ή Εθνική Βελγική 
σιδηροδρομική Εταιρεία ζητεί σήμερον νά τής έπιτρέψη τό Κράτος νά έψαρ- 
μόση, άπαριθμούμενα έν Archiv für Eisenbahnwesen, ΐ935> σελ. 335 τά 
έφήρμοσαν παρ’ ήμΐν οί σιδηρόδρομοι Κράτους πρό πολλοΟ.
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α') Ό  Ουγγρικός έπί επιβατικής τε καί έμπορικής μεταφοράς 
προστατεύει τόν σιδηρόδρομον καί άλλα μέσα συγκοινωνίας κατά 
τον αυτόν τρόπον άρνούμενος τήν άδειαν, δταν «δέν ύπάρχη συγ
κοινωνιακή άνάγκη» δπως συνύπαρξη καί το αύτοκίνητον καί 
δταν ύπάρχη «άνταγωνισμός».

β') Ό  Γερμανικός, προκειμένου περί έπιβατικής, επιβάλλει τό 
σύστημα τής άδείας, ήν δίδει διά τής διοικήσεως, δταν δέν θίγον
ται «δημόσια» συμφέροντα έπί τής εμπορικής, άφήνει έλεύθερον 
τόν άνταγωνισμόν καθ’ δλην τήν χώραν έως τά 50 χλμ., τόν πε
ριορίζει δέ πέραν τούτων, έπιβάλλων τό σύστημα τής άδείας μέ 
περιορισμούς καί κόμιστρα, τά όποια φθάνουν τά σιδηροδρομικά 
κόμιστρα των άνωτέρων κλάσεων του τιμολογίου.

γ') Ό  Αύστριακός δέν άπέχει του Ούγγρικου κατά βάσιν. 
Καί κατά τά τρία νομοθετήματα οί σιδηρόδρομοι δύνανται νά 
όργανώνουν αότοκινητικάς μεταφοράς.

’Αλλά καί τό ίδιότυπον Ελβετικόν παράδειγμα είναι χαρα
κτηριστικόν.

Έν τούτοις καί διδομένης τοιαύτης λύσεως, τό καθήκον του 
σιδηροδρόμου εΐναι βαρύ, διότι ή λύσις αύτή δέν πρέπει νά είναι 
βραβεΐον διά νά κοιμηθή βαθύτερον ό σιδηρόδρομος. Πρέπει νά 
γίνη περισσότερον έμπορος. Καί δέν θά φθάση μέν τό Ιδανικόν 
του ιδιώτου — ατόμου έν εύκινησία, αλλά πρέπει, λυόμενος άπό με
ρικούς δεσμούς του, νά γίνη όλιγώτερον ρουτινιέρης καί έμπορι- 
κώτερος. Διότι, δπως καί αν τόν κάμωμεν, ό σιδηρόδρομος είναι 
έκ τής φύσεώς του «έπιχείρησις» καί δχι διοικητική ύπηρεσία, έστω 
καί δταν λείπη ή είνα ι άμβλύ τό κεντρί του κέρδους. Αύτό πρέ
πει έπί τέλους νά κατανοηθή άπό τό Κράτος.

Καί διά τήν περίπτωσιν αυτήν τό αύτοκίνητον θά είχε καί 
άλλο συγκοινωνιακός πολύτιμον έργσν νά έκτελέση, του όποίου ό 
είς μικρά τμήματα τεμαχισμός τό καθιστά έξαιρετικώς κατάλλη 
λον δργανον, τό έργον δηλ. πού εΐπαμεν του προσκομιστου, ώς 
καί του διανομέως μεταφορικού μέσου πρός τούς σιδηροδρομικούς 
σταθμούς καί έξ αύτών.

2) Πρόκειται περί γεωγραφικών περιφερειών, δπου τό αύτοκί
νητον έκτελεΐ χρέη μοναδικού μεταφορέως. ’Εδώ δέν τίθεται 
ζήτημα καταμερισμού, άλλά μόνον «ρυθμίσεως» έκ μέρους τοΟ 
Κράτους τού συγκοινωνιακού έργου.

Τό έργον αύτό τού αύτοκινήτου εΐνα ι διπλοΰν μεταφορά 
προσώπων καί μεταφορά άγαθών. Ή φύσις έκατέρας τών δύο



τούτων μεταφορικών κατηγοριών είναι διάφορος, άρα καί ή ρύ- 
θμισις θά εΐνα ι διάφορος.

Ένώ διά τήν πρώτην άπαιτεΤται τάξις, κανονικότης, καί 
άσφάλεια, άλλως δέν ύπάρχει τό άγαθόν τής συγκοινωνίας, διά 
τήν δευτέραν τό παν είναι μόνον ή είς έκάστοτε παρουσιαζομένην 
άνάγκην εύθηνή μεταφορά, θ ά  είμπορούσα έδώ, διά νά έκφρασθώ 
καλύτερα, νά κάμω ένα παραλληλισμόν μεταξύ αυτών τών δύο 
κατηγοριών αύτοκινητικών μεταφορών καί του έργου τής θαλασ- 
σίας μεταφοράς, είς τήν όποίαν κατ’ άλλο σύστημα είναι ώργανω- 
μένη ή θαλασσοπλοΐα τής γραμμής καί κατ’ άλλο ή φορτηγός 
έλευθέρα θαλασσοπλοΐα. Οί δεσμοί καί αί υποχρεώσεις τής πρώ
της είναι πολλοί καί ή έπαφή μέ τό Κράτος στενωτέρα (π. χ. δρο
μολόγια, επιχορηγήσεις), ήέλευθερία τής δευτέρας (έλευθερία πλοΰ 
καί λιμένος) άπόλυτος.

Διά τήν πρώτην μόνον μέ μεγάλας επιχειρήσεις δυνάμεθα νά 
εχωμεν πραγματικήν έπιβατικήν συγκοινωνίαν καί ίσους ορούς 
μεταφοράς δι’ εύρεϊαν περιφέρειαν, π.χ. διά τήν ίσην μεταχείρισιν 
του πληθυσμού διαμερισμάτων άγονων καί παραγωγικών, πτω
χών καί πλουσίων *.

'Όταν λέγω δέ μεγάλας επιχειρήσεις, έχω πάντως ύπ’ οψιν 
μου τό πλαίσιον καί τάς συνθήκας τής χώρας μας. Ούτε όμιλώ 
περί του τύπου τής έπιχειρήσεως (ανώνυμος Εταιρεία ή συνεται
ρισμός κλπ.). Χωρίς τοιαύτην συγκέντρωσιν τού έπιβατικοΰ συγκοι
νωνιακού έργου δέν θά έπιτύχωμεν νά έξασφαλίσωμεν είς τούς 
πολίτας στοιχειώδη κοινωνικήν λειτουργίαν, οϊαν άποτελεΐ ή συγ
κοινωνία, τήν όποίαν τό Κράτος είναι ύποχρεωμένον νά παράσχη.

Φρονώ, δτι κατά τό παράδειγμα οχι μόνον ξένων χωρών3, 
άλλά καί τό άσθενέστερον παράδειγμα τής ίδικής μας, ή ύπηρεσία 
τών Ταχυδρομείων θά ήδύνατο νά όργανώση κατά ένα σύστημα 
άριστα τήν έπιβατικήν συγκοινωνίαν μονοπωλιακώς. ’Ήδη έν αρχή 
εξέθεσα έν όλίγοις περί τού έργου αυτής, τό όποιον είναι κολοσ
σιαίας σημασίας, ένέχει δέ καί τά σπέρματα σοβαρός επιβατικής 
συγκοινωνίας, έργον έπί τού όποιου επιθυμώ νά έπιστήσω τήν 
προσοχήν τού Κράτους. Τοιαύτην όργάνωσιν τήν προτιμώ, διότι 
θά στηρίζηται έπί τής έμπιστοσύνης τήν όποίαν, παρ’ δσα καί αν 1 2
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1. Οί έν τφ ήμερησίω τύπω (π.χ. «Εστία»), έπανειλημμένως διαρκούν· 
τος τοΟ 1934, προκειμένου περί ναυτιλίας, διατυπούμενοι φόβοι περί κατα
χρήσεων είς βάρος τού κοινού έπί μεγάλων έπιχειρήσεων είναι αστήρικτοι.

2. Ελβετία, Αύστρία, Ουγγαρία, Νοτιοσλαβία, Γερμανία.
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λέγωμεν, έχει ό πολίτης προς το Κράτος, έκπροσωπουν μίαν άνω- 
τέραν ήθικήν ύπόστασιν, άνωτέραν οίασδήποτε άλλης μονάδος.

Πιθανόν, είς μίαν λεπτομερεστέραν προς έκτέλεσιν πλέον του 
προγράμματος μελέτην διά μερικάς περιφερείας νά πρόκυψη ή δυ- 
νατότης ν’ άναλάβουν το έργον αυτό κα} σιδηροδρομικοί έπι- 
χειρήσεις.

Άνάληψιν δέ δέν έννοώ τήν έξόντωσιν των ίδιώτών έπιχειρη- 
ματιών, αλλά τήν μετ’ αύτών συνεργασίαν, υπό τήν κηδεμονίαν 
καί κατεύθυνσιν του Κράτους.

Μεταβατικόν στάδιον προς τοιαύτην όριστικήν καί τελικήν 
κατεύθυνσιν - τέρμα δύναται έπιτυχως νά άποτελέση ή έψσρμογή 
των προνομιακών έκμεταλλεύσεων μετά κοινών ταμείων «εισπρά
ξεων», κατά το σύστημα του μή έψαρμοσθέντος είσέτι Νόμου 60331. 
'Η σκέψις του νομοθέτου είναι εν τούτω καί μόνον (οχι δηλ. ώς 
προς τό σύστημα ρυθμίσεως του άνταγωνισμου σιδηροδρόμου-αύ- 
τοκινήτου) επιτυχής.

Διά τήν δευτέραν κατηγορίαν, δηλ. τήν τής μεταφοράς αγα
θών, ύποστηρίζω οτι έπί του παρόντος τουλάχιστον καί μέχρις 
όργανώσεως κατά τ1 2 3 ανωτέρω τών λοιπών αύτοκινητικών συγκοι
νωνιών μία ρύθμισις τεχνική άπό άπόψεως ασφαλείας τής κυκλο
φορίας είναι άρκετή, ήρχισε δέ καί νά ύπάρχη τοιαύτη2.

1. *Ιδε άνωτέρω σελ. 39 β — 39 δ.
2. Έφ ’οσον γνωρίζω, παρ’ ήμίν έχουσι μέχρι σήμερον «δημοσίως» 

έκτεθή συγκεκριμένου, ώς πρός τήν ρύθμισιν τών αύτοκινητικών συγ
κοινωνιών γενικώς, είτε διά τήν περίπτωσιν άνταγωνισμοΟ πρός τόν 
σιδηρόδρομον, πλήν τών έν τω κειμένω, τρεις γνώμαι : α) Έν μελέτη τού 
Σ. Αγαπητού (ένθ. άνωτέρω), οστις, συμφωνών έπί τής άνάγκης «ρυθμί
σεως του ιδιωτικού συναγωνισμού μεταξύ τών διάφορων μέσων συγκοι
νωνίας», διαφωνεί έπί τής προτάσεως του κειμένου, προτείνων τήν έκχώ-
ρησιν τών διά λεωφορείων έπιβατικών συγκοινωνιών έπί διαρκεία 5—10 
έτών είς έπιχειρηματίας. αποκλεισμένης τής είς ενα μόνον γενικόν έπι' 
χειρηματίαν έκχωρήσεως, διότι τούτο είναι άντιοικονομικόν καί αντιδη
μοτικόν, κατά προτίμησιν δέ είς σοβαράς τοπικάς οργανώσεις, εταιρείας, 
ή συνεταιρισμούς. Ή πρότασις είναι άσθενής καί οχι πλήρης, διότι συγκε
κριμένους είς τό ζήτημα του μεταξύ σιδηροδρόμου καί αύτοκινήτου άντα- 
γωνισμου ούδέν μέτρον προτείνει, ούδέν δέ λέγει διά τάς μεταφοράς έμ- 
πορευμάτων. β) Έν μελέτη Α. Μάτσα «Ή κατάστασις τών Σιδηροδρόμων 
έν Έλλάδι», Τεχνικά Χρονικά, τεύχος ύπ’ άριθ. 16 τής 15 Αύγουστου 1932, 
ρίπτεται ύπό του συγγραφέως πρός μελέτην ή σκέψις «μιας φορολογίας 
τών ομαδικών μεταφορών διά τής όδου, μέ μείωσιν αύτής ύπέρ τών σιδη
ροδρομικών δικτύων, άτινα θά έξεμεταλλεύοντο τάς οδούς τάς συναγωνι- 
ζομένας αύτάς». ’Άν λ. χ. έπεβάλλετο φορολογία 15°/ο διά τάς έπί τής
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Ώς πρός τούς Ελληνικούς σιδηροδρόμους, ήδη έν άλλη 
άλληλουχία άνέπτυξα οτι άποτελουν τάς αρτηρίας των μεγάλων 
μεταφορών, ότι δέν θά παυσουν να είναι τοιουτοι, καί δτι περί 
αυτούς πρέπει να συνταχθώσιν ώς συμπληρωματικά άλλα σοβα
ρός αξίας μέσα, αί όδοί με τ5 αυτοκίνητα μεταφορικά μέσα, υπό 
μίαν προϋπόθεσιν, οτι πρέπει νά προσπαθούν νά συγχρονίζωνται 
τεχνικώς καί έμπορικώς.

όδου μεταφοράς ας διενεργούν ίδιώται, ή φορολογία των σιδηροδρόμων, 
όργανούντων τοιαύτας μεταφοράς, νά είναι 5 °/0. Και ή πρότασις αϋτη πα
ρουσιάζει κενά, στρέφεται μόνον εις τάς έπιβατικάς μεταφοράς καί, άν· 
τιθέτως πρός την πρότασιν ’Αγαπητού, δέν περιλαμβάνει ρύθμισιν έπί 
των όδών οπού δέν υπάρχει άνταγωνισμός σιδηροδρόμου.

γ) Α. Παδελοπούλςιυ «Οι Σ. Ε. Κ., τό σιδηροδρομικόν χρέος των, 
ô συναγωνισμός αυτοκινήτου, καί τα ληπτέα μέτρα», έν Τεχν. Χρονικά 
τεύχος ύπ’ άριθ. 7 τής 1 ’Απριλίου 1932.

Ό γράφων έκτείνεται έπί του θέματος, καταλήγων εις την έξης 
πρότασιν :

«Δέον υπό ώρισμένας συνθήκας καί προϋποθέσεις νά ληφθή τό μέ- 
τρον τής Ισορροπίας των τιμολογίων, έκεΐ όπου υπάρχει συναγωνισμός . 
............................... έπιβάλλεται ή ισορροπία καί ίσοσκέλισις των τιμολο
γίων. Καί μεταξύ μέν σιδηροδρόμου καί αύτοκινήτου όλοκληρωτική, ήτοι 
καί διά τούς έπιβάτας καί διά τά έμπορεύματα, μεταξύ δέ σιδηροδρόμου
καί άτμοπλοίου μερική, ήτοι μόνον διά τους έπιβάτας........................... Καί
κατ’ άρχσς δέον νά καθορισθουν τά διάφορα μέρη δπου ύφίσταται συνα
γωνισμός. Κατόπιν θά κληθούν νά δηλώσουν ποια έκ των έπιβατικών ή 
φορτηγών αυτοκινήτων έπιθυμοϋν νά έργασθουν άποκλειστικώς διά την
αότοκινητικήν συγκοινωνίαν των μερών τούτων................................  Τέλος
θά καθορισθουν παρά τής αρμόδιας υπηρεσίας του Υπουργείου μετά τών 
ένδιαφερομένων τά τιμολόγια καί τά κόμιστρα. Καί ώς πρός μέν τά σιδη
ροδρομικά, ταϋτα θά έγκρίνωνται πάντοτε παρά τής Κυβερνήσεως, ώς 
πρός δέ τά τιμολόγια τών αύτοκινήτων, δυναται εύκολώτατα νά τά καθο- 
ρίση ή άρμοδία υπηρεσία κατά χιλιόμετρον καί έπιβάτην, καθώς καί κατά 
χιλιόμετρον καί τόννον........................

Εύθύς ώς καθορισθουν ταϋτα, θά ύπάρξη άρκετή διαφορά μεταξύ τών 
σιδηροδρομικών καί αυτοκινητικών τιμολογίων, λόγω τών μεγαλυτέρων
έπιβαρυνσεων ας έχουν οί σιδηρόδρομοι..................  Καί ας ύποθέσωμεν
πώς εύρέθη κατόπιν όλων τούτων, δτι είς τιμήν αυτοκινήτου δραχμών 
2 κατά τόννον καί χιλιόμετρον, άναλογεΐ σιδηροδρομική τιμή σύν ταις 
έξωτερικαΐς έπιβαρύνσεσι δραχμαί 2.50, οπότε δι’ άπόστασιν 100 χιλιομέ
τρων θά εχωμεν τιμήν μέν δι’ αύτοκίνητον 200 δραχμάς, συνολον δέ δα
πανών διά σιδηροδρόμου 2.50 δρχ. Κατά τήν πρότασιν, διά νά έπέλθη 
ισορροπία, θά καθορισθή ώς τιμή τής διά τού αυτοκινήτου μεταφοράς 
κατά τόννον καί χιλιόμετρον ή τών 2,50 δρχ. καί είς τήν περίπτωσιν συ
νεπώς τών 100 χιλιομέτρων ή τών 2.50 δρχ., τό αυτό δέ θά γίνη καί διά
τά έπιβατικά εισιτήρια του αυτοκινήτου καί άτμοπλοίου........................Τήν
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Τό εν έκ των δύο τούτων στοιχείων μόνον του δέν άρκεΐ. 
Διότι χρειάζεται συμψέρουσα ποιότης καί τιμή τής μεταφοράς έν 
ταύτω. Μάλιστα είμπορεϊ νά εϊπη κανείς δτι κατά τά τελευταία 
έτη ή άνάγκη τής βελτιώσεως του έμπορικου μέρους των μεταφο
ρών κατενοήθη ύπό την πίεσιν τήν όποιαν ήσκησεν ή έκ των 
πραγμάτων κατάργησις τού σιδηροδρομικού μονοπωλίου. Ώς 
προς τήν τελευταίαν αυτήν, πολλά έχουν νά γίνουν άκόμη παρ’ 
ήμίν. Είναι πλευρά μή σχετιζομένη μέ άνάγκην σοβαρών δαπα
νών, ώς συμβαίνει μέ τό πλεΐστον τών τεχνικών βελτιώσεων. ”Αν 
άψήσωμεν κατά μέρος τήν έπίδρασιν τής κρίσεως πού ταλανίζει 
σήμερον δλον τόν κόσμον, πρέπει νά θεωρήσωμεν βέβαιον δτι 
«καταμερισμός καί ρύθμισις» ώς προς τόν άνταγωνισμόν του νέου 
τροχοφόρου θ’ άποδώση εις τόν σιδηρόδρομον πλήρη τήν εμπορι
κήν ύπόστασιν τήν όποίαν είχε καί θά του δώση τήν ικανότητα 
νά έχη τά μέσα διά νά έπιφέρη καί τάς τεχνικάς βελτιώσεις, τάς 
όποιας χρειάζεται καί αί όποΐαι εΐναι δι’ άλλα δίκτυα περισσό
τερον καί δι’ άλλα όλιγώτερον έπείγουσαι.

Ό  καταμερισμός δηλ. καί ή ρύθμισις σημαίνουν άποκατά- 
στασιν καί ένίσχυσιν τών δικτύων.

’Όχι διά νά ζητήσωμεν άπό αύτά δ,τι ό ιδιώτης επιχειρημα
τίας θά έζήτει άπό τήν έπιχείρησίν του, τήν όποίαν αύτός ΐδρυσεν

οϋτω δημιουργουμένην επί πλέον τιμήν του εισιτηρίου ή του κομίστρου 
δέν θά τήν προσπορισθή ούτε τό αύτοκίνητον ούτε τό άτμόπλοιον, αλλά 
τό Κράτος, τό όποιον καί έρχεται εις έπικουρίαν διά τήν έπισκευήν καί 
συντήρησιν τών διαφόρων συγκοινωνιών».

Ούτως, ή πρότασις περιορίζεται εις τήν περίπτωσιν άνταγωνισμου τών 
τριών μέσων συγκοινωνίας μεταξύ των. Είδικώς περί τοιούτων μέτρων 
σιδηροδρόμου - άτμοπλοίου δι’ έμπορικάς μεταφοράς έξαιρεί ταύτας, διά 
λόγους τούς όποιους δέν δυνάμεθα νά θεωρήσωμεν ώς κατ’ άρχήν υπάρ
χοντας. Απολύτως άτοπος οίκονομικώς όμως είναι ή έπιβολή εις βάρος 
τών μεταφερομένων επιβατών ή αγαθών μεγαλυτέρων κομίστρων υπέρ 
του Κράτους, πλήν του δτι, προκειμένου περί τών αύτοκινήτων, ή πραγματο
ποίησή του μέτρου θά είναι δυσχερεστάτη. θά έπετυγχάνετο κάτι παρό
μοιον άκινδύνως αν ύπήρχε μία γενική κοινοπραξία μεταξύ σιδηροδρόμου, 
ακτοπλοΐας καί αυτοκινήτου, ώς σήμερον μεταξύ τών ναυτιλιακών επι
χειρήσεων τής άκτοπλοΐας μέ κοινόν ταμεΐον εισπράξεων καί κατανομήν 
αύτών μεταξύ τών συνεργαζομένων. ’Αλλά τούτο είναι δυσχερέστατον».

δ) Μελέτη Χρ. Κανελλοπούλου έν «Σιδηροδρομική Επιθεωρήσει» 
τεύχος ύπ’ άριθ. 4 ’Απριλίου 1933 ύπό τόν τίτλον «Ή έπιβαλλομένη όργά- 
νωσις τών χερσαίων συγκοινωνιών», χαρακτηρίζοντος ώς πρωταρχικήν 
βάσιν πάσης δργανώσεως τών διά σιδηροδρόμων μεταφορών τήν γενικήν 
όργάνωσιν πάντων τών χερσαίων μεταφορικών μέσων.
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άπό καθαρως έμπορικός καί μόνον εμπορικός σκέψεις έλαυνόμε- 
νος. "Οταν το Κράτος έπιχορηγή αγόνους θαλασσίας γραμμάς ή 
κατασκευάζω άγονους χερσαίας γραμμάς, όδούς, σιδηροδρόμους, 
δέν σκέπτεται ώς έμπορος. Ά λ λ ό  διά νά εξυπηρέτηση ώς άριστα 
τήν εθνικήν οικονομίαν, τήν κοινωνίαν καί τό Κράτος Καί είναι 
πολύ μεγάλη ή σταθμητή καί άστάθμητος ώφέλεια, τήν όποιαν 
έχουν τά τρία αυτά άπό τούς σιδηροδρόμους τής χώρας ή μή 
άναγραφομένη είς τούς Ισολογισμούς των δικτύων, ώφέλεια απο
λύτως μεγαλυτέρα είς εν κρατικόν παρά ε ίς . εν παραχωρησιου- 
χον δίκτυον καί τήν όποιαν πολλοί δέν θέλουν νά εννοήσουν ή νά 
όμολογήσουν. ”Αν άέ, προκειμένου περί τής φορολογίας, αυτή ύπό 
τινων οίκονομολόγων έχαρακτηρίσθη ώς χρυσή βροχή, ή όποια 
πίπτουσα γονιμοποιεΐ τήν οικονομίαν, δέν γνωρίζω ποιαν άλλην 
έκφρασιν καλυτέραν πρέπει νά μεταχειρισθωμεν διά τήν μεγάλην 
αύτήν ένίσχυσιν πού δίδει ή άνιδιοτελής συγκοινωνία είς τήν 
χώραν.

’Αλλά με προϋποθέσεις ώς τάς ανωτέρω και είς όμαλάς συν- 
θήκας τάς όποιας έπίτά 20 τελευταία έτη, πλήν έλαχίστων, δέν 
είχαν οί σιδηρόδρομοι έν Έλλάδι, δυνανται, πιστεύω, οί σιδηρόδρο
μοι καί τεχνικός βελτιώσεις νά κάμνουν καί νά τηρούν άμείωτον 
τό κεφάλαιον το όποιον διαχειρίζονται, σχηματίζοντες τ ’ άποθε- 
τικά άνανεώσεώς του. Πέραν τούτου όμως τίποτε περισσότερον.

Τά μέτρα ποϋ εξέθεσα σημαίνουν ΐσχυράν συγκοινωνιακήν 
πολιτικήν, διά δημιουργού έπεμβάσεως προς ένα σκοπόν εύρύτε- 
ρον καί άνώτερον, ό όποιος δέν συμβιβάζεται μέ τήν διατήρησιν 
του συστήματος των παραχωρησιούχων έταιρικών έπιχειρήσεων. 
Ό  τόπος αυτός, έφευρεθείς άλλοτε διά λόγους τούς όποιους άνέ- 
φερα, δέν έχει λόγον ύπάρξεως, καθ’ δ τελείως έκφυλισθείς, καί δέν 
βλέπω τάς σημερινός όρετάς του. Υστερεί κατά πολύ τής δημο
σίας έπιχειρήσεως, διότι, χωρίς νά είναι ιδιωτική έπιχείρησις, ήτις 
νά έμφανίζη τό προσόντα τής άτομικής πρωτοβουλίας καί εύκινη- 
σίας, δέν δίδει είς τήν κοινωνίαν καί τήν έθνικήν οικονομίαν εκείνα 
τ ’ άγαθό πού δίδει ή δημοσία έπιχείρησις 1 2 * *. Αυτή έκπροσωπεΐ

1. νΙδε άνωτέρω Κεφάλαιον Ζ: Γενεσιουργοί λόγοι σιδηροδρομικών 
συγκοινωνιών.

2. Τό ζήτημα πώς πρέπει νά όργανωθή ή δημοσία έπιχείρησις είνα!̂
δεύτερον, άλλ5 έξ ίσου σπουδαιον. Δέν δύναται παρ’ ήμιν νά άμφισβητηθή 
σοβαρώς ή ανάγκη τής δσον τό δυνατόν μεγαλυτέρας αύτονομήσεως τής
Δημοσίας Έπιχειρήσεως καί δή τής Σιδηροδρομικής τοιαύτης.’Ίδε τήν αιτή
σει τής Ελληνικής Κυβερνήσεως παμψηφεί δοθεΐσαν είς αύτην γνωμοδότη-
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άναμφισβητήτως άνωτέρσν ηθικήν, μέγιστον προσόν διά τήν έπο- 
χήν είς τήν όποιαν ζώμεν καί θά ζήσωμεν καί αυριον ι .

Δεν βλέπω, λοιπόν, διατί τό άποκαθιστάμενον διά μέτρων ώς 
τά προταθέντα καταμεριστικά του έργου καί ρυθμιστικά του άν· 
ιαγωνισμοΟ μονοπώλιον εις χειρας του σιδηροδρόμου νά μή δώση 
πλήρη τ’ αποτελέσματα του ύπέρ τής όλότητος.

Αυτοί οί λόγοι με κάμνουν νά πιστεύω οτι ή βαθμιαία δημο
σιοποίησή των σιδηροδρόμων, άρχίσασα άπό του 1914, επιβάλλε
ται νά συνεχισθή καί έν Έλλάδι, οτι πρέπει ν ’ άκολουθήσωμεν είς 
τοθτο το έργον που συνεπλήρωσαν ήδη τ3 άλλα Βαλκανικά Κράτη. 
'Υπήρξε μέγα σφάλμα δτι μιας σιδηροδρομικής έπιχειρήσεως2, άπο-
σιν του Άνωτάτου Οικονομικού Συμβουλίου, τυπωθεΐσαν είς ίδιον τεύχος 
(ύπ’ άρ. 5) 1933. Γνωματεύει περί δσον τό δυνατόν μεγαλυτέρας αύτονο- 
μήσεως των Σιδηροδρόμων του Κράτους καί τής Υπηρεσίας των T. T. Τ. 
καί περιψρουρήσεως ταύτης διά του θεσμού τής διαιτησίας, μεταξύ των 
Σ. Ε. Κ. καί του Δημοσίου έπί συγκρούσεων μεταξύ τής Διοικήσεως των 
πρώτων καί τής Διοικήσεως.

1. Ίδε είς Τεχνικά Χρονικά τεύχος 9 του 1932, Μελέτην Σπ. Κορώνη 
ύπό τον τίτλον «Διατί έπιβάλλεται ή δημοσία σιδηροδρομική έπιχείρη- 
σις». Είναι άναμφισβήτητον δτι ή δημοσία σιδηροδρομική έπιχείρησις 
έπέτυχεν έν Έλλάδι, θεμελιωθεΐσα είς τήν κοινήν συνείδησιν. Είναι δε πε
ρίεργος ή'έπι μονή τινων νά μή θέλουν νά γνωρίσουν τά πράγματα. Ού
τως, έν Α. Άνδρεάδου, Γεν. Άρχαί Φορολογίας. 1935, Τεύχος Α'. σελ. 15, 
σημειουται έμμονή του συγγραφέως δχι μόνον είς άρχήθεν διατυπωθεΐσαν 
δοξασίαν του, άλλά καί έν ύποσημειώσει αναγράφεται, δτι αυτή έπιβε- 
βαιουται καί ύπό των άποτελεσμάτων έκμεταλλεύσεως των Σιδηροδρό
μων Κράτους (καί παραθέτει τά των έτών 1926—27 έως 1934—35), δεδομέ
νου, ώς γράφει, δτι τ’ αποτελέσματα αύτά δεν είναι τά τελικά, άφου ούτε 
αποσβέσεις ούτε τόκοι είς αύτά ύπολογίζονται. Οδτως : αγνοεί τά δσα είς 
τος ιδίας ’Εκθέσεις των τελευταίων τεσσάρων χρήσεων άναφέρονται περί 
τής αξίας των ύπό των Σ.Ε.Κ. προσφερομένων είς τό Κράτος υπηρεσιών 
διά των σημαντικών μεταφορών τών Τ.Τ.Τ. καί τών έπί ήμίσει κομίστρω 
μεταφορών του Δημοσίου, ήτις άνερχομένη είς 70.000.000 δραχμών διά τήν 
χρήσιν 1933—34, δέν καταβάλλεται είς τούς Σ.Ε.Κ., ώς όρθώς ορίζει ό νό
μος ουδέ πιστουνται καν αί εισπράξεις των μέ τό ποσόν αύτό. Καί τοθτο 
ασχέτως τής ευνοϊκής πολιτικής τών έμπορικών τιμολογίων των έναντι 
τής έθνικής οικονομίας (π.χ. τιμολόγια ύπέρ του λιμένος Θεσσαλονίκης), 
πολιτική δλως διάφορος τής τών άλλων ελληνικών σιδηροδρομικών έπιχει- 
ρήσεων, ώς π.χ., πλήν άλλων, τής κακή έθνική τύχη Γαλλοελληνικής έται- 
ρίας τής θρακικής περιφέρειας. "Οντως μερικά πραγματικά γεγονότα έκ 
τής ζωής τής εταιρίας ταύτης άφήνουν τήν έντύπωσιν δτι τό Κράτος άγνοεί 
τήν Δυτικήν Θράκην. Καί δμως διά του παρεμβαλλομένου ώς στεγανόν 
διάφραγμα, θά ήθελα νά εΐπω, δικτύου της έπικοινωνουμεν μέ τήν Βουλ
γαρίαν καί τήν Τουρκίαν !

2. Ετα ιρ ία ’Ηλεκτρικών σιδηροδρόμων ’Αθηνών - Πειραιώς.
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τελεσμάτων έκμεταλλεύσεως καλλίστων, άποδιδούσης άνευ άνάγ- 
κης επιχειρηματικής πρωτοβουλίας, ήτις μόνη θά έδικαιολόγει 
κέρδος έπιχειρηματίου, παρετάθη προ εννέα ετών τό προνόμιον 
έπί 50 έτη. Τό δίκτυον αύτής θ’ άπετέλει είς εν όλοκληρωμένον. έλ- 
ληνικόν σιδηροδρομικόν δίκτυον λίαν γόνιμον τμήμα, συμψηφίζον 
την άναγκαίαν έλλειμματικότητα άλλων ισχνών τμημάτων αύτου.

Εύρίσκω λοιπόν δτι, μεταρρυθμιζομένης κατ’ άνάγκην σήμε
ρον τής συγκοινωνιακής πολιτικής, πρέπει να έπιδιωχθή ή βαθμιαία 
δημοσιοποίησις τών διαφόρων ελληνικών δικτύων, πλήν εκείνων τών 
τμημάτων οσα θά έκρίνοντο μή συντηρήσιμα,πρωτίστως δέ τών δι 
κτύων τής βορείου Ελλάδος, ήτοι τών λεγομένων Γαλλοελληνικών 
καί τών Σιδηροδρόμων Θεσσαλίας.Ώς προς τά δίκτυα ταΟτα, αυτή 
επιβάλλεται ταχυτέρα καί εκ λόγων έκμεταλλεύσεως, καθ’ ö δια- 
σταυρούντων ή συμπληρούντων την έκμετάλλευσιν του κρατικού 
δικτύου καί έκ λόγων άλλων μή οικονομικής φύσεως.

Νομίζω οτι είναι καιρός να διοχετευθουν τά συγκοινωνιακά ζη
τήματα προς τήν φυσικήν λύσιν των,λύσις ή όποια θα βασισθή έπί του 
συμφέροντος τής όλότητος καί θά δοθή άπό τό Κράτος, έκπρόσω- 
πον αύτής.


