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ασικὴ καὶ ἰδιαζουσα Mm] ἀνάμεσα στάμπρο-
Β ὅλήματα τῆς ἐθνικῆς οἰκονομικῆς ἀναπτυ-
ξης κατέχει τὸ οτιγκοινωνιακό. Ι
‘ Ἡ καθυστερημένη ἀγροτικὴ οἰκονομια, ἡ
μεγάλη διασπορὰ μεγάλου ἀριθμοῦ μικρῶν οἰ-
κισμῶν ἐπὶ ὀρεινῶν καὶ ἡμιορεινῶν ἐδαφμῶν
καὶ-νήσων, ἡ ἔλλειψη ὄαρειᾱς 6ιομηχανιας
καὶ ἡ μεγάλη οἰκονομικὴ έξαρτηση ἀπ’ τὸ έ-
ξωτερικὸ «ἀντανακλῶνται : _
“ α) στὴν ἔλλειψη μαζικῶν μεταφορῶν (με-
ταφορὲς μεγάλου ὄγκου καὶ μικρῆς ἀξιας ἀ-
γαθῶν)
· 6) σὲ μιὰ ἀναιμικὴ έσωτερικὴ κυκλοφορία
έμπορευμάτων, (ἀποτέλεσμα τῆς διατήρησης
σημαντικοῦ ποσοστοῦ τοῦ πληῦ-υσμοῦ τῆς χώ-
ρας ἔξω ἀπὸ κάῦε ἀνταλλαγὴ καὶ τῆς ὑποκα-
τανάλωσης ἀγαθῶν στὸ σύνολο τῶν περιοχῶν
τοῦ ἐθνικοῦ χώραν)

γ) στὴν ὑπερσυγκὲντρωση παραγωγῆς καὶ
κατανάλωσης στὶς δύο μόνο μεγάλες οῑκιοτι-
κὲς περιοχὲς τοῦ Λεκανοπεδίου Ἀθηνῶν καὶ
τῆς Θεσσαλονίκης.
ΙΑὐτὴ ἡ γενικὴ εἰκόνα τῶν περιορισμένων
ἀπ’ τὶς πιὸ πάνω·αἱτίες συγκοινωνιακῶν
ἀναγκῶν ὀρίσκεται σὲ ὀξύτατη ἀντίθε-
ση μὲ τὴν ἀντίστοιχη κατάσταση τῶν μέ-
σων μεταφορᾶς καὶ δείχνει, περισσότε-
·ρο ἀπὸ κάθε ἄλλο κλάδο τεχνοοικονομικῆς
ὃραστηριότητας τὴν ἔλλειψη στοιχειώδους
προγραμματισμοῦ καὶ τὴν ἀσυδοσία στὴν κα-
τασπατάληση τοῦ ἑθνικοῦ πλούτου (οἱ έπεν-
δύσεις σὲ μεταφορικὰ μέσα καὶ έπικοινωνίες
πιάνουν τὸ 33,4% τοῦ συνόλου τῶν ἀκαθα-
ρίστων ἐπενδύσεων παγίου κεφαλαίου ἢ τὰ
52 δισεκατομμύρια δρχ. ἀγοραστικῆς ἀξίας
1954 στὸ διάστημα 1950—1961). Παράλλη-
λα μὲ τὴν ἀπαράδεκτη γιὰ χώρα «ὑπὸ ἆ.νά-
πι-τυξιν» πολυτέλεια σ’ ἕνα περιορισμένο χῶρο
τῆς -συγκέντρωσης συγκοινωνιακῶν γραμμῶν
καὶ δαπανηρῶν μεταφορικῶν μέσων (ποὺ ἀν-
ταγωνίζσνται τὸ ἕνα τὸ ἄλλο ἐξοντωτικὰ) τὸ
ἑθνικὸ δίκτυ τῶν συγκοινωνιακῶν γραμμῶν
(ὁδῶν σιδηροδρόμων) δέν ἐπεκτείνεται μέσα
στὸν ἑῦνικὸ χῶρο. ’Έτσι δημιουργεῖται μιὰ
δευτερογενὴς αἰτία περιορισμοῦ τῆς κυκλοφο-
ρίας ἀγαθῶν μέσαιστὸν ἐθνικὸ χῶρο καὶ συν-
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τήρησης τῆς καθυστέρησης ὁλοκλήρων περιο-
χων.
‘H κατάσταση τῶν ἐθνικῶν συγκοινωνιακῶν
γραμμῶν καὶ τῶν μέσων μεταφορᾶς, παρὰ
τὶς προαναφερόμενες τεράστιες ἐπενδύσεις
στὸν τομέα αὐτό, εἶναι μὲ συντομία ἡ πιὸ
κατωε
1. Ἡ κατάσταση τοῦ σιδηροδρο-
μικοῦ δικτύου δείχνει ὅτι ἡ ἐπίσημη συγ-
κοινωνιακὴ πολιτικὴ θεωρεῖ τὸ σιδηροδρομικὸ
μέσο μεταφορᾶς «ἄταῳο νεκρὸ» ποὺ δὲν τολ-
μάει νὰ τὸν θάψη. Παρὰ τὴν ἑνοποίηση τῶν
δικτύων (EEK, ΣΠΛΠ, Θεσσαλικῶν) δὲν
πραγματοποιήϋηκε ἡ τεχνικὴ ἑνοποίηση τῶν
σιδ)κῶν γραμμῶν (κανονικοῦ καὶ στενοῦ πλά-
τους), καὶ τοῦ τροχαίου ὑλικοῦ. MÈ τὴν κρα-
τικὴ ἐκμετὰλλευση ὅλων τῶν σιδ)μων τὸ κρά-
τος ὃιαῦἑτει ἕνα [σχυρὸ καὶ φθηνὸ μέσο με·
ταφορᾱς, ποὺ ὓὰ μποροῡσε νὰ τὸ χρησιμοποι-
ήσῃ ἀποτελεσματικὰ στὴν έθνικοοικονομικὴ ἀ-
νάπτυξη τῆς χώρας. Μὲ τὴ διαπλάτυνση τῶν
στενῶν γραμμῶν Πελοποννήσου καὶ Θεσσα-
λίας, μὲ τὴν κατασκευὴ μερικῶν παραλλαγῶν
καὶ διπλῶν ἐν μέρει γραμμῶν μὲ τὴν ὕελτίω-
ση τῶν τεχνικῶν χαρακτηριστικῶν μὲ τὴν ὲ-
νοποίηση, ἐκσυγχρσνισμὸ ,καὶ εῐδίκευση τοῦ
τροχαίου ὑλικοῦ καὶ τὴν προοδευτικὴ ἐφαρ-
μογὴ τῆς ἠλεκτοικῆς ἔλξης μὲ τὴ δημιουργία
ἀποθηκευτικῶν χώρων καὶ ἐγκαταστάσεων τα-
χυτάτων φορτοεκφορτώσεων καὶ μεταφορτώ-
σεων σὲ σημαντικὸ ἀριϋμὸ σιδ. σταθμῶν, μὲ
τὴν ὀργάνωση τῆς διανομῆς τῶν μεταφερομέ-
νων έμτορευμάτων στὸ σημεῐο προορισμοῦ τους
κ.λ.π. κ.λ.π., τὸ σιδ)κὸ μέσο μεταφορᾶς, ποὺ
ἀντιπροσωπεύει τεράστιο έθνικὸ Ιπιάγιο κεφά-
λαιο, θὰ ἔπαυε νὰ εἶναι «τρόφιμος ’τοῦ προϋ-
πολογισμοῦ» (ὅπως τὸ κατάντησαν οἱ ἐπιδιώ-
ξεις τῆς «ἰδιωτικῆς πρωτοὸουλίας» στὸν το-
μέα τῶν μεταφορῶν).
2. Τὸ πλωτὸ μέσο μεταφορᾶς (σὲ
μιὰ χώρα, ποὺ ἡ ἀπόσταση τοῦ πιὸ ἀπομακρυ-
σμένου σημείου της ὁὲν ξεπερνᾶ τὰ 60 χλμ.ποὺ
τὸ μῆκος τῶν ἀκτῶν της ξεπερνᾶ κατὰ 4.500
χιλιόμετρα τὶς ἀκτὲς τῆς Ἀγγλίας, μὲ ἐκα-
τοντάὸες φυσικοὺς ὅρμους καὶ νησιὰ) ἔχει πε-
ριορισῡῆ μονάχα ἐκεῖ ὅπου εἶναι ἀδύνατη ἡ



χρησιμοποίηση χερσαίου μέσου μεταφορᾶς.
ι’Λποτέλεσμα ἡ περιωρισμένη καὶ καθυστερηυ
μένη τεχνικοοικονομικὺ. ἐκμετάλλευση τῶν θα-
λασσίων μέσων μεταφορᾶς, παρὰ τὶς κρατι-
κὲς ἐπιχορηγήσεις κλπ. πρὸς τὶς, ῖδιωτικές
ναυτιλιακὲς ἐπιχειρήσεις.
lO ἐκσυγχρονισμὸς τῶν πλωτῶν μέσων με-
ταφορᾶς καὶ τῶν λιμανιῶν, ποὺ ἔχουν σχε-
δὸν ἐγκαταλειφῦῆ, παράλληλα μὲ τὴν ἑνοποί-
ηση τῆς ἐκμετάλλευσης θα ἄνοιγε μεγάλες
ὁυνατότητες ἀνάπτυξης τοῦ ἀπόλυτα ἐναρμο-
νισμένου μέ τὴν ἱδιομορφία τῆς χώρας μας
πλωτοῦγϋαλασσίου μέσου μεταφορᾶς καὶ θὰ
rim/15:60.15 περισσότερο ἀπὸ κάῦε ἄλλο παρά-
γοντα στὴν τουριστικὴ ἀξιοποίηση τῶν παρα-
γωγικά καθυστερημένων νησιώτικων καὶ παρα-
θαλασσίων περιοχῶν καὶ οἰκισμῶν. ‘H ἔντα-
ξη τῆς ἀνάπτυξης τῶν θαλασσίων συγκοινω-
νιῶν σὲ ἕνα ἐΰνικὸ συγκοινωνιακὸ προγραμ-
ματισμὸ ὓὰ ἧταν σημαντικὸς παράγοντας γιὰ
τὴν ὀρῡολογιστικὴ ὀργάνωση τῶν ἐθνικῶν
συγκοινωνιακιῑγν μέσων.
3. Τὸ αὐτοκίνητο ὁδικὸ μέσο με-
ταφορᾶς, ἔχει σήμερα σχεδὸν μονοπωλή-
σει τὶς χερσαῖες μεταφορές χάρη στὺ. ἐντυπω-
σιακά του πλεονεκτήματα καὶ τὴν ἐνίσχυσή
του ἀπὸ τὴν ἀκολουθημένη ἐπίσημη συγκοινω-
νιακή πολιτική.

Τὸ αὐτοκίνητο, ἀπαραίτητα καὶ ἀναντικατά-·
στατο γιὰ ὡρισμένου εἴδους μεταφορές καὶ
κάτω ἀπὸ ὡρισμένες συνθῆκες (μικρὲς σὲ ἔ-
κταση μεταφορές, συγκοινωνίσ. μικρῶν καὶ με-
γάλης ἀξίας ἐμπορευμάτων καὶ προϊόντων εὐ·
παθῶν) ,συγκεντρώνει σοῦαρά ἀντιοικονομικό
μειονεκτήματα γιὰ Οἰκονομία μὲ στάθμη ἀ-
νάπτυξης καὶ ἰδιομορφία σὰν τὴ δική μας. Τὸ
σύνολο τῶν αὐτ)των μέσων μεταφορᾶς, τὰ ἀ-
ναγκαῖα γιά τὴν κίνηση καύσιμα κλπ. εἰσά-
γονται ἀπ’ τὸ ἐξωτερικό. Ἧ’κατασκευὴ τῶν
ἀναγκαίων ἔργων ὑποδομῆς (ὁδῶν ἐστρωμέ-
νων) ἐκτελεῑται ἀπ’ τὰ κρατικά ἔσοδα καὶ τὸ
κόστος τῆς κατασκευῆς τους γιὰ χώρα ὀρει-
νὴ εἶναι ἐξαιρετικὰ ὑψηλὸ (μεγάλα χωμα-
τουργικὰ καὶ τεχνικὰ ἔργα). Τὸ κόστος τῶν
δι’ αὐτοκινήτου μεταφορῶν εἶναι κι’καύτὸ σχε-
τικά ὑψηλό. ’Έτσι ἡ χρησιμοποίησή του θὰ
ἔπρεπε νά εἶναι περιωρισμένη στὶς ἀναγκαῖες
καὶ ἀπαραίτητες διαστάσεις. “Ὀμως, ἀντίθε-
τα ἀπ’ αὐτό, ἡ ἐγκατάλειψη τοῦ σιδ)κοῦ μέ-
σου μεταφορᾶς, ὁδηγεῖ στὴ μονοπώληση τῶν
χερσαίων μεταφορῶν ἀπ’ τὸ αὐτοκίνητο.

4. Τὸ ἐναέριο μέσο μεταφορᾶς
εἶναι λογικὰ περιωρισμένο μέσα στά πλαίσια
τοῦ εἰδικευμένου στὴν τεχνυοικονομικὴ ἰδιο-
·μορφία τοῦ συγκοινωνιακοῦ ἔργου τῶν μεγά-
λων ἀποστάσεων καὶ τῆς μεταφορᾶς προσώ-
πων, ταχυδρομείου καὶ ἐμπορευμάτων μικροῦ
ὄγκου καὶ ὅάρους καὶ μεγάλης ἀξίας.
Ἀπ’ τὴν πιὸ πάνω περιληπτικὴ εῐκόνα συνά-
γεται ὅτι τὰ 6ασικὰ χαρακτηριστικὰ τοῦ συγ-
κοινωνιακοῦ προόλήματος στὴ χώρα μας εἶναιε
l) Καθυστέρηση στὰ μέσα μεταφορᾶς ἐκεῖ-
να (σιὸ)μοι, ὓαλὰσσια μέσα) ποὺ ὁ ἐκσυγ-
χρονισμός τους καὶ ἡ ἰδιομορφία τους θα ὅο-
11001705 τὴν ἐθνικοοικονομικὴ ἀνάπτυξη.

2) ’Τπεράνυπτυξη νοσηρὴ τῶν ὁδικῶν αὐ-
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τοκινήτων μέσων μεταφορᾶς (καὶ ἰδιαίτερα
τῆς πολυτελοῦς μεταφορᾶς προσώπων) καὶ
μάλιστα σέ περιοχές, ποὺ ἐξυπηρετοῦντο μὲ
σχετικὴ ἐπάρκεια καὶ ἀπὸ τ’ ἄλλα μέσα με-
ταφορᾶς. ‘H παρηγορητικὴ δικαιολογία τῆς
ἀνάπτυξης τῶν ὁδικῶν συγκοινωνιῶν γιὰ τὴν
διευκόλυνση τῆς τουριστικῆς κίνησης δέν δι-
καιολογεῖ τῂν καθυστέρηση τῶν θαλασσίων
μεσων μεταφορᾶς πρὸς· τὰ ὁποῖα ἐκδηλώνεται
ἰδιαίτερη προτίμηση τῶν τουριστῶν.
3) Μεγάλη ἐπιόάρυνση τοῦ παραγωγικοῦ
κόστους λόγῳ τοῦ ὑψηλοῦ κομίστρου τοῦ αὗ-
τοκινήτου, ἰδιαίτερα προκειμένου γιὰ ἐμπορεύ-
ματα μεγάλου ὄγκου καὶ χαμηλῆς ἀξίας, ὅ-
,πως εἶναι, τὸ μέγιστο ποσοστὸ τῶν ἐθνικῶν
προϊόντων (γεωργικὰ καὶ
πρῶτες ὔλες, καύσιμα κλ.π.).
4) Ὀλοκληρωτικὴ καὶ ἄμεση ἐξάρτηση τῶν
ἐθνικῶν μεταφορῶν ἀπ’ τὸ ἐξωτερικὸ (λόγω
τῆς ἀποκλειστικῆς χρήσης κινητήρων ἐσωτ.
καύσεως) γιὰ ὑγρὰ καύσιμα, λιπαντικά γιὰ ὀ-
χήματα, ἀνταλλακτικὰ κλπ.
Τὸ συγκοινωνιακὸ πρόόλημα σἮδέεται μὲ
τὰ ὂασικά ἔργα ὑποδομῆς καὶ κατὰ συνέπειαν
ἐντάσσεται ἀποκλειστικὺ. στὴν κρατικὴ οἰκονο-
μικὴ ὃραστηριὸτητα, Καὶ γι’ αὑτό, εἶναι ἀ-
παιτητὸς καὶ ἀναγκαῖος ἕνας ἐπιστημονικὸς
προγραμματισμὸς τῶν συγκοινωνιῶν σέ ’χώρα
«ὑπὸ - ἀνάπτυξιν».
Ἐξ ἄλλου ἡ ἐκμετάλλευση τῶν συγκοινω-
νιακῶν μέσων ὃὲν εἶναι ἐπιτρεπτὸ νὰ ὀρίσκε-
ται στὰ χέρια τῆς «ἰδιωτικῆς πρωτοὸουλίας».
Ἡ ἐκμετάλλευση τῶν μέσων μεταφορᾶς, κατ’
ἐξοχὴν ὑπηρεσία κοινῆς ὠφελείας εἶναι κατὰ
περιοχὲς παθητικὴ ἢ ἐνεργητική. Δέν μπορεῐ,
κατὰ συνέπεια, νὰ πληρώνει ό ἐλληνικὸς λαὸς
καὶ γιὰ τὴν ἐκτέλεση τῶν ἔργων ὑποδομῆς
συγκοινωνιῶν καὶ τὰ ἐλλείμματα τῶν παθητι-
κῶν ἐκμεταλλεύσεων χωρὶς νὰ παίρνη μερτι-
κὸ ἀπ’ τὸ κέρδος τῶν ἐνεργητικῶν ἐκμεταλ-
λεύσεων τῶν μεταφορικῶν μέσων.
’Ἐνας προγραμματισμὸς πρέπει ν’ ἀρχίσει
μὲ τὴν- ἐξακρίῦωση τῶν συγκοινωνια-
κῶν ἀναγκῶν τῆς χώρας (σημερινῶν καὶ
προδλεπομένων μέσα σ’ ἕνα λογικὸ χρονικὸ
διάστημα) γιὰ κάθε περιοχὴ τῆς χώρας καὶ
τῶν ἐποχιακῶν αἰχμῶν τῶν ἀναγκῶν αὐτῶν.
Οἱ συγκοινωνιακές αὐτές ἀνάγκες θὰ ἐκτιμη-
θοῦντ
α) σὲ ὄγκους μεταφορᾶς, ποὺ θὰ δίνουν
τὴν ἔκταση τῶν ἀναγκῶν,
6) σὲ ἀπαιτήσεις μεταφορᾶς, ποὺ θα δίνουν
τὸ περιεχόμενο τῆς συγκοινωνίας μι-
κρῶν, μεσαίων καὶ μεγάλων ἀποστάσεων,
γ) σὲ συγκοινωνιακὰ εἴδη (κατὰ μορφή,
ὄγκο, ὀάρος, σύσταση, ἀξία) ποὺ θα δίνουν
τὸ ποιὸ τῶν συγκοινωνιακῶν ἀναγκῶν, συν-
άρτηση τῆς παραγωγικῆς ἰδιομορφίας τῆς κά-
ὓε περιοχῆς καὶ ὁλόκληρης τῆς χώρας καὶ
τῆς οἰκονομικοτεχνικῆς ἀνάπτυξης.
Τὸ πρόγραμμα τῶν συγκοινωνιακῶν ἀναγ-
κῶν σὲ συνδυασμὸ μὲ τὶς δοσμένες γεωμορ-
φικές, οἰκονομικὲς καὶ οἰκιστικὲς συν-θῆκες

ὀπωροκηπευτικά,

’τῆς χώρας καὶ τὴ ὃοσμένη τεχνικὴ ἀνάπτυξη
τῶν συγκοινωνιακῶν μέσων καὶ τῆς ἰδιομορ-
φίας τους {hi ἔόαζε τὶς στέρεες ῧάσεις γιὰ
μιὰ ὀρθολογιστικὴ κατ ανομὴ τῶν μετα-



φορῶν ἀνάμεσα στὰ διάφορα συγκοινωνια-
κὰ μέσα ἀνάλογα μὲ τὰ τεχνικοοικονομικά τους
χαρακτηριστικὰ προσαρμοσμένα m’ αὐτὰ στὴν
παραγωγικὴ ἰδιομορψία τῆς χώρας δηλαὸήῑ
α) ἀπὸ τὴν {brown τῆς ἐντατικῆς χρησιμο-
ποίησης ἐκείνων τῶν συγκοινωνιακῶν μέσων,
ποὺ ἡ λειτουργία τους ὅασίζεται περισσότερο
σὲ ἐγχώριες πηγὲς ἐνέργειας καὶ ποὺ κατὰ
συνέπεια ἐξασφαλίζουν τὴν ἐθνικὴ ἀνεξαρτη-
σία καὶ ουμὸἁλλουν στὴν ἐξυγίανση τοῦ 'I-
σοζυγίου Πληρωμῶν.
6) ἀπ’ τὴν ὄποψη τῆς οἷκονομικοπαραγωγι-
κῆς ὼτοδοτικότητος σὲ σχέση μὲ τὸν ὄγκο με-
ταφορῶν, ποὺ θα ἀντιστοιχεῖ στὸ κὰθε συγ-
κοινωνιακὸ μέσο.
“Η ὀρθολογιστικὴ ὀργάνωοη τῆς λειτουργίας
τῶν ουγκοινωνιακῶν μέσων, ἡ συνεργασία καὶ

ὁ συντονισμὸς καθὼς καὶ ἡ διοικητικὴ ἀναδι-
οργάνωση τῶν ὑπηρεσιῶν ἐκμετάλλευσης ὓὰ
ἔὸγαινε σὰν φυσικὴ συνέπεια τῆς πιὸ πάνυ)
κατανομῆς τοῦ ὄγκου τῶν μεταφορῶν τῆς χώ-
ρας, τῆς σημασίας καὶ τῆς θὲσης τοῦ κάῦε
συγκοινωνιακοῡ μέσου ατὰ πλαίσια τῆς ἐθνι-
κῆς οἰκονομίας.
Ἡ παραπὲρα ἀνάπτυξη τῶν συγκοινωνια-
κῶν μέσων τῆς χώρας ὓὰ μποροῦσε νὰ μελε-
τηθῆ στὴ θάση τῆς ἐκτίμησης τῶν νέων ἀ-
ναγκῶν μεταφορῶν, ποὺ ὓὰ δημιουργήση ἡ
ἀνάπτυξη τῆς οἰκονομίας τῆς χώρας, οἱ διαρ-
θρωτικὲς ἀλλαγές της καὶ οἱ ουνέπειες (κοι-
νωνικές, πολιτιστικὲς) τῆς ἀνάπτυξης αὐτῆς.
Παράλληλα, τὰ συγκοινωνιακὰ μέσα θὰ συν-
τελοῦσαν μὲ τὴ σειρά τους στὴν ἀνάπτυξη αὐ-
τὴ καὶ ῠὰ δέχονταν τὶς ἐπιδράσεις της.

ΠΡΟΣ TOYE ᾼΝΑΓΝΩΣΤΕΣ MAE
ΤΩΝ ΕΠΑΡΧΙΩΝ

Τὰ ((ΣύγΧρονσ Θέμστα» pnaivouv
μὲ τοῦτο τὸ τεῡΧος στὸ δεύτερο xpôvo
τῆς Ζωῇς τους. Ἀῑιευθύνοτηιε θερμὴ na-
deÀnon στοὺς ἀνσγνῶστες μσς τῶν
ἑΠσρΧιῶν, Ποὺ ὀφείᾸοτιν τὴ συνδρομὴ
τοῦ 100 ἔτους, và μᾶς τὴ στείλουν Κατὰ
τὸ δυνατὸν σσντοῑιώτερο. Μ’ αὐτὸ τὸν
τρόΠο fionOoÜv τὴν ΠροσΠΙάθειά μσς,
noÙ otnpfzetal pôvo' στοὺς ἀνσγνῶστες
μσς.
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