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ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Άναμφισβήτητον τυγχάνει δτι τά μέσα τής συγκοινωνίας εισίν 
εκείνα,ατινα προάγουσι καί αναπτυσσουσι τους λαους και τας χώρας, 
δταν μάλιστα αυται τυγχάνουσι πεπροικισμεναι με γεωλογικά και 
κλιματολογικά προσόντα, ώς ή Νήσος Κρήτη, ής ή έξαιρετική γεω­
γραφική θέσις, το θαυμασίως γόνιμον τοΰ έδάφους, τδ μοναδικόν του 
κλίματος και ή ιστορική αξία, είσΐν ισάριθμα στοιχεία πλούτου, μή 
δυνάμενα τό γε νΰν έχον να έκμεταλλευθώσι καταλλήλως ελλειψει 
μέσων συγκοινωνίας.

Είναι σφάλμα ή έπί τοσοΰτον χρόνον έγκατάλειψις τοΰ θαυμα- 
σίου τούτου τόπου εν τή άρχεγόνω καταστάσει, έτι δέ μεΐζον καί 
άνεπανόρθωτον θά ήναι τδ σφάλμα εαν σήμερον επεζητεΐτο η θερα­
πεία τοΰ κακού διά τής κατασκευής αμαξιτών οδών, καθ’ ήν επο­
χήν ή σιδηροτροχιά περιζωννυει ολοκληρον τον κοσμον εισχωρούσα 
εις τε τά άγρια καί πεπολιτισμένα μέρη,είτε γόνιμα είτε άγονα τυγ­
χάνουσι ταΰτα, καί καθ’ ήν έποχήν ολόκληρος δ κόσμος άναγνωρί- 
ζει καί άνομολογεΐ την άναμφισβήτητον υπεροχήν τών σιδηροδρόμων.

"Οπως έπεκτείνη τις την ζωήν καί την δράσιν εις μίαν χώραν 
δέν άρκοΰσι τά από αιώνων γνωστά μέσα τής συγκοινωνίας, άλλ 
είναι ανάγκη μέσων μεταφοράς ταχέων καί οικονομικών.

Ό χρόνος άπέβη έν τή παγκοσμίω οικονομία δ σπουδαιοτερος 
παράγων προόδου· τελειοποίη'σις τών εργαλείων, τελειοποίησις τών 
μέσων τής συγκοινωνίας- τά πάντα έν τώ σημερινώ βιω τεινουσι τρο- 
πον τινά να έπιμηκύνωσι την ανθρώπινον υπαρξιν παρέχοντα αυτή 
έν διαλείμματι δευτερολέπτων έκεΐνο διά τδ όποιον θά έχρειάζετο άλ­
λοτε ήμέρας ολοκλήρους. Ό χρόνος αποβαίνει έπί μάλλον καί μάλ­
λον άντικείμενον πολυτελείας, δν μόνον οί πλούσιοι δύνανται νά δα- 
πανώσι χωρίς νά ύπολογίζωσιν.
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Οΰτω δέν είναι εκπληκτικόν να βλέπη τις τούς’Άγγλους, ών ή 
πρακτικότης ούδέποτε διεψεύσθη,νά καλύπτωσι με σιδηρά ελάσματα 
τάς νέας των καταχτήσεις καί διά τοΰ μέσου τούτου να δίδωσι εις 
τον χρόνον την μεγίστην του εμπορικήν αξίαν ;

Έξ άλλου πας τις δέν πρέπει να μιμηται το παράδειγμα τών 
Αμερικανών, οιτινες μόλις πατήσωσι τον πόδα έπί μιας χώ^ας αρ­
χίζουν διά της κατασκευής σιδηροδρόμων, πριν έτι κατασκευάσωσι 
μίαν οικίαν ;

Ή μακρά πείρα έδίδαξεν αυτούς δτι ένας τόπος δέν δύναται νά 
άκμάση, είμή μόνον δταν κέκτηται μέσα μεταφοράς και συγκοινω­
νίας ταχέα καί ασφαλή, τόσον διά τούς ανθρώπους δσον καί διά τά 
πράγματα.

'Ο σιδηρόδρομος είναι τό ίσχυρότερον έλατήριον τής άνα-τύ- 
ξεως τών παραγωγικών δυνάμεων τής γεωργικής έκμεταλλεύσεως 
ενός τόπου.

Τήν αρχήν ταύτην πληρέστατα κατανοήσαντες οί εν τφ άποι- 
κισμώ πρωτεύοντες Αμερικανοί έθεσαν αυτήν ευρέως καί προ μα- 
κροΰ χρόνου εις εφαρμογήν, καί διά τούτο οί άποικισμοί των άκο- 
λουθοΰσι πάντοτε τήν σιδηροτροχιάν, αντί αυτή ν’άναμένη τήν σύμ- 
πηξιν τοιούτων δπω; έλθη κατόπιν. Διά τούτο αί Ήνωμέναι ΙΙολι- 
τεΐαι άπέβησαν αί μάλλον πυκνοκατωκημέναι, αί μάλλον παραγω­
γοί καί αί πλουσιώτεραι τού κόσμου.

Ό κ. de Lanessan γράφων περί τής συγκοινωνίας τής Τύνι- 
δός λέγει: «Είμαι τής γνώμης δτι τό πρώτιστον στοιχεΐον τοΰ άποι- 
κισμού καί τό ίσχυρώτερον μέσον τής αύξήσεως τής παραγωγής 
ενός τόπου είναι, εί δυνατόν, δ αυτόματος προικισμός αυτού διά μέ­
σων συγκοινωνίας, καί προσθέτω μέσων συγκοινωνία ταχέων, έν αλ- 
λοις λόγοις διά σιδηροδρόμων. Αί . συνήθεις αμαξεωι οδοί πόρρω 
άπέχουσι τοΰ νά παραγάγωσι τά αυτά οικονομολογικά αποτε­
λέσματα».

'Η κατασκευή λοιπόν σιδηροδρόμων δέον ν’ άποτελέση τό έμ­
βλημα καί τήν βάσιν τοΰ έν Κρήτη προγράμματος,ίνα ως τάχιστα 
έξέλθη δ θαυμάσιος καί ωραίος ούτος τόπος εκ τής μηδαμινότητος? 
εις ήν είσέτι ευρίσκεται υπό τήν έποψιν τής συγκοινωνίας.
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Σκοπός της μελέτης ταύτης είναι νά κατάδειξη και δι’ αριθμών 
δτι ο καταλληλότερος τρόπος δι’οδ δ τόπος θά χωρήση ταχύ προς 
τήν άνάπτυξιν καί την ευδαιμονίαν είναι ή κατασκευή σιδηροδρο­
μικού δικτύου αντί συμπλέγματος αμαξιτών οδών.

Προβαίνοντες εις τήν έξέτασιν τού ζητήματος θέλομεν στηριχθή 
έπί δεδομένων θετικώς ληφθέντων εξ εξαγομένων τής πείρας καί 
αναμφισβήτητων στατιστικών πληροφοριών.

Άλλ’ ήθελεν έρωτήση τις, είναι δυνατή εν Κρήτη ή κατασκευή 
σιδηροδρόμων ύπό τάς παρούσας οίκονομικας συνθήκας τού τόπου, 
καί δεν θά ήναι προτιμότερον νά περιορισθή έπι τού παρόντος εις 
τήν κατασκευήν οδών ;

Εις τούς οΰτω σκεπτομένους θέλομεν αποδείξει δτι ή κατασκευή 
σιδηροδρομικού δικτύου ού μόνον δεν είναι πολυδάπανος και ύπερ- 
τέρα τών οικονομικών τού τόπου δυνάμεων, αλλά τούναντίον και 
οικονομίας μείζονας τής κατασκευής οδών έν τώ συνόλφ θά παρέχη.
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ΓΕΝΙΚΗ ΔΙΕΥΘΥΝΕΙΣ ΤΗΣ ΧΑΡΑΞΕΩΣ 
ΤΩΝ ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΕΩΝ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΩΝ

Το δίκτυον των έν τη Νήσφ της Κρήτης κατασκευαστέων σιδη­
ροδρομικών γραμμών διηρέσαμεν εις δύο κατηγορίας,και εις μεν την 
πρώτην κατηγορίαν κατετάξαμεν τάς γραμμάς έκείνας ών ή κατα­
σκευή δέον να έπιδιωχθή αμέσως, εις δε την δευτέραν έκείνας ών 
ή κατασκευή δέον να συντελεσθή τδ βραδύτερον έντός δεκαετίας 
από τής ένάρξεως τής έκμεταλλεύσεως τών πρώτων, έάν διά λόγους 
οικονομολογικούς δεν γίνη δυνατή ή κατασκευή τοΰ δλου αμέσως.

'Ως αφετηρίαν τοΰ γενικού δικτύου παρεδέχθημεν τό Κασιέλλι 
τής Κισσάμου, ως τέρμα δέ τον λιμένα τής Σητείας : Ή χάραξις 
τών τής πρώτης κατηγορίας σιδηροδρομικών γραμμών αναχωρεί εκ 
Καστελλίου μέ διεύθυνσιν πρός άνατολάς, διέρχεται διά τής κωμο- 
πόλεως Σπήλια καί κατερχομένη πρός τον ποταμόν Ταυρωνίτην 
διέρχεται αύτόν διά τής σιδηράς γεφύρας τής δημοσίας δδοΰ, στρέ­
φει πρός μεσημβρίαν καί διά τοΰ χωρίου Ψαθογιάννης φθάνει εις 
Άλικιανόν πλησίον τοΰ οποίου διά γεφυρώσεως (έάν έως τότε δεν 
έχη συντελεσθή ή γέφυρα τής δημοσίας όδοΰ), διέρχεται τόν ποτα­
μόν Καιρίτην, χρησιμοποιούσα από τοΰ σημείου τούτου μέχρι Χα- 
νίων τήν ύπάρχουσαν οδόν, φθάνει τοιουτοτρόπως έντός τής πόλεως 
τών Χανίων και πρός τήν ανατολικήν αυτής πλευράν(Κιούμ-Κανοΰ) 
δημιουργούσα τόν κεντρικόν σταθμόν τής γραμμής.

Εκ τοΰ σταθμού τούτου ή χάραξις διευθύνεται πρός μεσημβρίαν, 
διέρχεται διά τοΰ ανατολικού άκρου τοΰ Πεδίου τού Άρεως, και 
συναντά τήν οδόν Σούδας δλίγον πρό τοΰ Τεκέ, έδραζομένη έκ τοΰ 
σημείου τούτου διαρκώς έπϊ του έτέρου τών έρισμάτων αυτής, φθά­
νει εις Σούδαν και έξακολουθοΰσα, έφ’ δσον τοΰτό είναι δυνατόν,νά 
χρησιμοποιή τό έρισμα τής όδοΰ διέρχεται διά ’Ιτζεδίν, Καλυβών, 
Αρμένων, Βάμου, Γεωργουπόλεως, Δραμιών καί Καρωτής πλησίον 
τής οποίας γεφυρωτΐ τόν ποταμόν Πετρί, έκειθεν διά τοΰ Άντρες 
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Βασλαμονέρου, Γωνίες Σαμπατά καί Γάλλου φθάνει έξωθεν της 
Ρεθύμνου. προς την μεσημβρινήν πλευράν τής οποίας δημιουργειται 
ο ομώνυμος κεντρικός σταθμός.

Από του σταθμού Ρεθύμνης συνεχίζουσα ή χάραξις, χρησιμο­
ποιεί τήν ύπάρχουσαν οδόν μέχρι Σταυρωμένου ποταμού, έκεΐ- 
θεν ακολουθεί σχεδόν τήν διεύθυνσιν τής μελετηθείσης αμαξιτής 
όδοΰ μέχρι Περάματος-άπό του σημείου τούτου εισέρχεται έντός τής 
-κοιλάδος του Μυλοποτάμου, ήν διατρέχει καθ δλον αύτής το μήκος 
έξυπηρετοΰσα τελείως τούς έν αύτή συνοικισμούς, άνερχομένη δέ 
διαρκώς φθάνει εις τον παρά ταις Γανταΐς αύχένα δν καί υπερπηδά 
είσερχομένη εις τήν επαρχίαν Μαλεβιζίου ήν διασχίζει εις το μέσον. 
Περιελισσομένη τάς διαφόρους ανωμαλίας τοΰ εδάφους κατέρχεται 
εις "Αγιον Μήρωνα καί έκειθεν εις Δαφνές, διά μεγάλης δέ στρο­
φής εις τήν αμαξιτήν οδόν Ηρακλείου Δαφνών ήν καί χρήσιμο· 
ποιεί μέχρις έξωθεν των τοιχών τής πόλεως Ηρακλείου, κατερχο- 
μένη διά τής ανατολικής πλευράς εις τό νέον λιμένα αύτής.

Εξ Ηρακλείου ή χάραξις άκουλουθεΐ που μέν τήν ύπάρχου­
σαν οδόν Κνωσσοΰ, που δέ τήν διεύθυνσιν τής μελετηθείσης σιδη­
ροδρομικής γραμμής Ήρακλείου-Μεσσαράς, διέρχεται διά τής πλου- 
σίας κωμοπόλεως Άρχανών καί διά Κουνάβων, Κελιών, Πεζών, 'Α­
γίων Παρασκιών καί Ζυφόρων, φθάνει εις Καστέλλι τής Πεδιάδος 
χρησιμοποιούσα καί ένταΰθα έφ’ δσον τό έφικτόν τήν ύπάρχουσαν 
όδόν Σπηλαίων Πεζών.

Εις τό Καστέλλι τής Πεδιάδος διχάζεται ακολουθούσα δύο αν­
τιθέτους διευθύνσεις. ’Η έτέρα τούτων με διεύθυνσιν προς βορράν 
κατέρχεται διά τής κοιλάδος τοΰ ποταμού Άμπσελίμ πρός τήν χερ­
σόνησον καί διά των χωρίων Κουτουλουφάρι, Μάλλια καί Βραχάσι 
φθάνει εις τήν Νεάπολιν πρωτεύουσαν τού νομού Αασειθίου καί διά 
Χουμεριάκου καί τής κοιλάδος Ξηροποτάμου κατέρχεται εις "Αγιον 
Νικόλαον έπίνειον τής Νεαπόλεως· εις τό σημεΐον τούτο σταματά 
ή χάραξις τών τής πρώτης κατηγορίας σιδηροδρομικών γραμμών τών 
λοιπών περιγραφησομένων ευθύς αμέσως.

Ή δευτέρα χάραξις εκ τού Καστελλίου τής Πεδιάδος με διεύ-



— 8 —

θυνσιν πρός μεσημβρίαν διέρχεται διά των χωρίων Βαρβάρας Ρουσ- 
σοχώρια, Αύλή,Κασάνοι, και Ίνι δπου και τερματίζεται.

Ουτω μέχρι τοΰδε περιεγράψαμεν την γενικήν διεύθυνσιν τοΰ δι­
κτύου τής πρώτης κατηγορίας, ου το μήκος έχει περίπου ως εξής:.

Όλικον μήκος σιδηροδρόμων πρώτης κατηγορίας » 330

1) Καστέλλι Κισσάμου-Χανιά χιλιόμ. 42'
2) Χανιά-Ρέθυμνος » 70
3) Ρέθυμνος-Ήράκλειον » 108
4) Ήράκλειον-Καστέλλι Πεδιάδας » 39

ϊ I "Αγιος Νικόλαος5) Καστέλλι Πεδιαδος-
»
»

57
14

Είς την δευτέραν κατηγορίαν υπάγονται τέσσαρες σιδηροδρομι­
κά: γραμμαί, έξ ών ή πρώτη ένόνει τον "Αγιον Νικόλαον δι’ Ίε- 
ράπετρας με τον λιμένα Σητείας. Ή δευτέρα ένόνει το "Ινι διά. 
Μεσσαράς καί Αγίου Βασιλείου μετά τής Ρεθύμνης. Ή τρίτη ένό- 
νει την γραμμήν τής Μεσσαράς μετά του Αγίου Βασιλείου,έξυπηρε- 
τοΰσα τήν επαρχίαν Βιάνου.Ή δε τετάρτη ένόνει το Καστέλλι τής: 
Κισσάμου διά Ίνωχωριτών μετά τής Καιτάνου.

Από τοΰ σημείου ένθα' ή έξ 'Αγίου Νικολάου χάραξις συναντά 
τήν άρχαίαν πόλιν’Ιστρων μέχρι τοΰ λιμένος Σητείας παρουσιάζον­
ται δύο χαράζεις, μία μεν ακολουθούσα διαρκώς τήν παραλίαν δι- 
ερχομένη διά Καβοΰαν καί Τουρλητής καί άπολήγουσα είς τόν 
λιμένα Σητείας, μία δ’ άλλη διευθυνομένη προς Ίεράπετραν καί 
έκεΐθεν διά Κακής Σκάλας, Μακρύ Γιαλού, Αιθίνες, Βορί, Βαβέλοι, 
αρχαίας Πραισοΰ καταλήγουσα είς τόν λιμένα Σητείας· ή τελευ­
ταία αΰτη είνε κατά πολύ τής πρώτης προτιμοτέρα, αφ’ ένός ώς 
διερχομένη έξ Ίεράπετρας, καί αφ’ έτέρου ώς διασχίζουσα συμμέ- 
τρως τήν έπαρχίαν Σητείας.

Έτέρα δευτερεύουσα γραμμή άναχωρεΐ από τό χωρίον "Ινι συ- 
νεχίζουσα τήν έκ Καστελλίου τής ΓΙεδιάδος γραμμήν.διασχίζει τήν 
Μεσσαράν καθ’ δλον αυτής τό μήκος ακολουθούσα κατά τό μάλ­
λον καί ήττον τήν ήδη μελετηθεΐσαν γραμμήν Μεσσαράς, διέρχεται 
διά Ταμπάνη τέρματος τής πεδιάδας καί στρέφουσα εισέρχεται είς 
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τήν έπαρχίαν Άμαρίου συναντώσα τόν Πλατύν ποταμόν παρά τήν- 
Άγ. Παρασκευήν. Έκ τοΰ σημείου τούτου εισέρχεται εντός τής έ-· 
παρχίας 'Αγίου Βασιλείου ήν διατρέχει καθ’ δλον αύτής το μήκος, 
στρέφουσα παρά τό χωρίον "Αγιος Ιωάννης πρός Βορράν εισέρχε­
ται εις τήν έπαρχίαν Ρεθύμνου, διερχομένη διά Ρουστίκης καί συν- 
αντώσα περί τά πέντε χιλιόμετρα έκειθεν τήν έκ Χανίων πρός Ρέθυ- 
μνον χάραξιν.

Τρίτη δευτερεύουσα γραμμή αναχωρούσα ώς εϊπομεν έκ τίνος 
παρά τό χωρίον Σωροκιάνου σημείου τής γραμμής Μεσσαράς καί 
άκολουθοΰσα τήν κοιλάδα τοΰ ποταμοΰ’Αναποδιάρη κατέρχεται αυ­
τήν. στρέφουσα προ των έκβολών πρός άνατολάς, διέρχεται διά 
τοΰ Κερατοκάμπου.και απολήγει εις "Αγιον Βασίλειον κέντρον τής 
έπαρχίας Βιάνου.

Τετάρτη γραμμή αναχωρούσα έκ Καστελλίου τής Κισσάμου μέ 
διεύθυνσιν άνατολικομεσημβρινήν εισέρχεται έντός τής στενής κοιλά- 
δος τοΰ Τυφλού ποταμοΰ,ήν διατρέχει καθ’ δλον αύτής τό μήκος, 
ανέρχεται εις τόν παρά τήν κωμόπολιν Κεφάλι αύχένα, διερχομένη 
διά Ταπόλιας, Καρτοματάδες,Ρογδτά,Βλάτος,Έλος, δπου στρέφουσα 
πρός άνατολάς καϊ διαρκώς άνερχομένη προβαίνει μέχρι τής κω- 
μοπόλεως Καντάνου, πρωτευούσης τής έπαρχίας Σελίνου,διερχομένη 
έν τφ μεταξύ διά των χωρίων Κουφά-Καρά, Στροβλές, Άλλυγοί^ 
Δρυς, Πλεμενιανά, άπολήγουσα εις Κάντανον.

Τό μήκος τής δευτέρας κατηγορίας έχει οΰτω :
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Δ I Ε Ρ Θ Ρ Ν Σ Ι Σ ΜΗΚΟΣ 
ΓΡΑΜΜΗΣ

1
j Ίστρων

"Αγιος Νικόλαος; "Ιστρων, 'Ιεράπετρα,Λιθίνες, 
' Λιμήν Σητείας.

ι ‘Ινι-Τομπάκι

Χιλιόμετ 11

» 69
» 56

2 j Τομπάκι-Πλατύς ποταμός
' Πλατύς ποταμός-Ρούστικα δι’ 'Αγ.Βασιλείου

» 11
» 46

3 Σωρακιανά-Άγιος Βασίλειος » 27
4 Καστέλλι Κισσάμου

Όλικόν μήκος γραμ.δευτερευούσης κατηγορίας
» 48
» 268

Σιδηρόδρομοι πρώτης κατηγορίας 330 Χιλιόμ.
» δευτέρας » 268 »

Όλικόν μήκος 598 »

Ουτω το ολικόν μήκος των κατασκευαστέων σιδηροδρόμων καθ’ 
άπασαν την Νήσον έσεται 598 περίπου χιλιόμετρα. 'Απλοΰν βλέμμα 
έπι τοΰ χάρτου πείθει δτι διά των γραμμών τούτων εξυπηρετείται 
τελειω; άπ άκρου εις άκρον και καθ’ δλας τάς διευθύνσεις ολόκλη­
ρος ή Κρήτη.

Τοιοΰτον το παρ’ ήμών προτεινόμενον δίκτυον.ούτινος την άμε­
σον κατασκευήν ευχής έργον θά ήτο αν έπεδίωκε πάση θυσία ή 
Κρητική Πολιτεία, αντί τής κατασκευής οδών αϊτινες θά έπιβαρύ- 
νωσι το δημόσιον ταμεΐον, διά τής υπηρεσίας τοΰ άναγκαίου κεφα- 

.λαίου αφ’ ένός, έν ώ αφ’ ετέρου διά τής συντηρήσεως αύτών θά δη- 
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μιουργήσωσι έτησίας άναποφεύκτους δαπάνας χωρίς να δημιουργή- 
ται καί νέος τις πόρος διά το Δημόσιον ταμειον. Αντιθετως προς 
τάς οδούς, ή κατασκευή σιδηροδρόμων, πλήν των άλλων άναμφι- 
σβητήτων ωφελημάτων ατινα παρέχει εις ένα τόπον, έχει καί το 
μέγα προσόν δτι δημιουργεί καί νέους αμέσους πόρους δημοσίων προ­
σόδων χωρίς να έπιβαρύνη το παράπαν το δημόσιον ταμειον.ως 0 
άναπτύξωμεν κατωτέρω.

Εάν άλλως τε αί οδοί παρειχον τα αύτά ή έστω καί κατά το 
ήμισυ μόνον προσόντα των σιδηροδρόμων, κράτη καί χώραι αίτινες 
κεκτηνται πυκνώτατα δίκτυα αμαξιτών αρίστων οδών ουδέποτε θ’ 
άπεφάσιζον νά ύποβληθώσιν εις ύπερόγκους δαπάνας προς κατα­
σκευήν σιδηροδρόμων..

Αί οδοί υπήρχον από των άρχαιοτάτων χρόνων, έπολλαπλασιά- 
σθησαν δε καί έτελειοποιήθησαν κατά τούς τελευταίους αιώνας, ένφ 
αί σιδηροδρομικά! γραμμαί είναι γέννημα τής τελευταίας έκατονταε- 
τηρίδος, τάχιστα όμως ή νέα αυτή βιομηχανία χάρις εις τά πολλα­
πλά αύτής προσόντα άπέβη ανάγκη του σημερινού βίου, έτετρα- 
πλασίασε τήν ταχύτητα τής μεταφοράς, έξεμηδένισε τάς αποστάσεις, 
προήγαγε τά έθνη, συνήνωσε καί συνεχρώτησε τά άτομα καί τάς 
φυλάς, διηυκόλινε τήν ανταλλαγήν των σκέψεων καί του πλούτου, 
συνέσφιξεν τήν κοινότητα των συμφερόντων, τών συμπαθειών καί 
των ίδεών, έξηφάνισε καί κατέστρεψε τά μίση καί τάς προλήψεις 
μεταξύ τών λαών καί μεταξύ τών πολιτών, μετέβαλε τάς οικονομι- 
κάς συνθηκας,έτροποποίησε ριζικώς τά ήθη καί τάς έξεις, καί τέλος 
■άνεγέννησε καί έτελειοποίησε τάς σχέσεις εργασίας καί κεφαλαίου

Επί μακρόν χρόνον αί ίδέαι τής χρησιμότητας τών σιδηροδρό­
μων ήσαν εντελώς συγκεχυμέναι. Οί μέν έκ τών άσχολουμένων εις 
τά σιδηροδρομικά έφρόνουν δτι διά νά ήναι ένας σιδηρόδρομος ωφέ­
λιμος εις ένα τόπον, πρέπει ν’ άποδίδη τουλάχιστον ποσον ίσον μέ 
τήν αξίαν του, καί έθεώρουν ως καταστρεπτικήν τώ δημοσίφ συμ- 
φέροντι τήν κατασκευήν πάσης γραμμής, τής οποίας αί εισπράξεις 
•δεν είναι άρκοΰσαι δπως καλύπτωσι τάς δαπάνας τής έκμεταλλεύ- 
σεως καί τούς τόκους τής κατασκευής. Άλλοι έφρόνουν δτι ή γραμμή 
ήτις δεν δύναταί νά καλύψή τάς δαπάνας τής έκμεταλλεύσεως, εί­



— 12 —

ναι προτιμότερον έν τώ γενικώ συμφέροντα να μη κατασκευάζηται..
Εύθύς ές αρχής καταφαίνεται το φανταστικόν«καί το έπιπόλαι- 

ον των ιδεών τούτων. Χωρίς να ζητήσωμεν να εισέλθωμεν εις με- 
γάλας αναπτύξεις επί τού ζητήματος, θά παρατηρήσωμεν εύθύς έξ 
αρχής, οτι διά νά είνε έργον τι ή βιομηχανία ή έπιχείρησις χρήσι­
μος, δέν είναι πάιιοτε απαραίτητον τα εΐ>αι επικερδής, δηλαδή ν’ 
άποδίδη κέρδος εις τά δαπανηθέντα κεφάλαια, καί ώς άπλούστατον 
και προχειρότατον παράδειγμα θά φέρωμεν αύτάς ταύτας τάς οδούς 
ας αί Κυβερνήσεις, ή οι Δήμοι, ή αί Κοινότητες κατασκευάζουσιν 
δι’ άδροτάτων πολλάκις έξόδων των, συντηρούν καί παραδίδουν 
εις την κοινήν χρήσιν μηδέν άπολαμβάνουσαι· εύνόητον είναι εις την 
προκειμένην περ.'στασιν δτι δχι μόνον το δαπανηθέν διά την κατα­
σκευήν κεφάλαιον δεν ύφίσταται πλέον, αλλά τουναντίον δημιουρ- 
γεΐται μία άνεξάντλητος πηγή δαπανών,κατ’ έτος έπαναλαμβανο- 
μένη. Έν τούτοις δέν υπάρχει τις δστις νά μην άναγνωρίζη τήν 
χρησιμότητα τών οδών, καί το μέγα ενδιαφέρον τού κόσμου νά τάς 
βλέπη πάντοτε καλώς συντηρουμένας.

Γεννάται έπομένως το έρώτημα, διατί, έκεϊνο οπερ αληθεύει διά 
τάς δδούς δέν είναι κατά μείζονα λόγον αληθές διά τούς σιδηρο­
δρόμους, ών αναμφισβήτητος ή υπεροχή απέναντι τών οδών:

Πολλοί διακεκριμένοι μηχανικοί ήσχολήθησαν επί του ζητήμα­
τος τής χρησιμότητας τών σιδηροδρόμων,πολλά δέ είναι τά έπί τοΰ- 
ζητήματας τούτου δήμοσιευθέντα,ών σπουδαιότερα τά ύπδ τών κ.κ. 
Picard καί Consid^ro. 'Ο τελευταίος ουτος θέλων νά καταστήση 
καταληπτά καί σαφή, τά έκ τής κατασκευής τών Γαλλικών σιδη­
ροδρόμων προκύπτοντα τφ δημοσίω δφέλη, διά πολλών έρευνώνκαί 
αναζητήσεων έπί διαφόρων στατιστικών καί πληροφοριών, κατώρθω- 
σε νά σχετίση ταΰτα προς τάς έκ τών σιδηροδρόμων προκυπτούσας. 
ακαθαρίστους εισπράξεις, τά αριθμητικά δ’ αύτοΰ αποτελέσματα συ­
νοψίζονται έν τοις εξής:

Ιον) Αί οικονομία: τής μεταφοράς, ά οι Γαλλικοί σιδηρόδρομοι 
έπιτρέπουσι νά πραγματοποιή το δημόσιον, ισούνται μέ πλέον τώ 
ήμίσει τών ακαθαρίστων εισπράξεων.

2ον) Τά έμμεσα πλεονεκτήματα τά όποια δημιουργούσιν εις τον 
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τόπον ίσοΰνται με δυόμισυ φοράς προς τάς ακαθαρίστους εισπρά- 
ξεις.
καί 3ον) Ή ολική των χρησιμότης ίσοΰται με το τριπλάσιον τών 
ακαθαρίστων εισπράξεων,ηύξημένον κατά το ποσον δπερ δίδουσιν,είς 
τούς μετόχους.

Τά συμπεράσματα ταΰτα είναι εντελώς σύμφωνα προς τήν γνώ­
μην, ήν έξέφερεν έπί του ζητήματος τούτου ό κ. Varroy έν ετει 
1879 εις τήν Γερουσίαν, δταν έπί τη εύκαιρία τής συζητήσεως του 
προγράμματος τοΰ Freycinot, έξετίμησεν εις το τριπλάσιον τών α­
καθαρίστων προσόδων τά πάσης φύσεως κέρδη τά όποια οί προτει- 
νόμενοι τότε σιδηρόδρομοι θά έπροξένουν εις Γαλλίαν.

Ή μεγίστη έπίδρασις ήν έχει έπί τοΰ πλούτου μιας χώρας ή 
κατασκευή σιδηροδρόμων άπεδείχθη δι’ άναμφισβητήτων αριθμών, 
έν ετει 1861 υπό τοΰ Ε. Flanchat έπί τής έπιρροής τών σιδηρο­
δρόμων έν Γαλλία.

Αί εισπράξεις τών σιδηροδρόμων κατά το έτος έκεΐνο ανήλθον 
είς το ποσον τών 461.500.000 φρ. το όποιον προέκυψε έκ τής είς- 
πράξεως 6 έως 7 λεπτών δι’ έκαστον έπιβάτην καί δι’έκαστον τό­
νον έμπορευμάτων κατά χιλιόμετρον, ένφ διά τών αμαξιτών δδών 
θά έπληρώνοντο 20 έως 30 λεπτά.

Ή οικονομία ήτις προέκυψεν εις τον κόσμον διά τών σιδηροδρό­
μων άνήλθεν είς 580.000.000 φράγκα διά τά εμπορεύματα καί εις 
ίσον ποσον διά τούς έπιβάτας.

Χώραι καί Κράτη αρτιγενή κατανοήσαντα τήν άπο πάσης άπό- 
ψεως σπουδαιοτάτην σημασίαν τών σιδηροδρόμων, ώς καί τά κέρδη 
ατινα ήδύναντο δι’αυτών νά άρυσθώσιν δέν έδίστασαν ούδ’ έπί στι­
γμήν νά ύποβληθώσιν εις τάς διά τήν κατασκευήν αυτών δαπάνας. 
Ή σύγχρονος ιστορία μάς παρέχει πληθύν τοιούτων λίαν ένδιαφε- 
ρόντων παραδειγμάτων.

Ούτω έπί παραδείγματι το Βέλγιον μόλις απέκτησε τήν έλευ- 
θερίαν του, κατώρθωσε νά έφελκύση έφ’ έαυτοΰ τήν προσοχήν καί 
τήν παγκόσμιον έκτίμησιν ύποσκελίζον δλα τά Ευρωπαϊκά Κράτη 
έν τη έκτελέσει έθνικοΰ δικτύου σιδηροδρόμων. Ή τολμηρά αυτή 
άπόφασις ήτις έλαβε χώραν έν ετει 1834 συντελεσθεΐσα μετ’ έγ- 
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καρτερήσεως καί ύπομονης, έδημιούργησε τήν στερεωτέραν βάσιν 
της Βελγικής έθνότητος.

Τά πλεονεκτήματα τής σιδηροδρομικής συγκοινωνίας ταχέως 
κατενοήθησαν καί εν τη Έλευθέρα Έλλάδι, προ εικοσιπενταετίας 
δέ και πλέον ήρξατο ή στρώσις δικτύου καθ’ δλας τάς διευθύνσεις. 
Ή δ’ έπελθοΰσα έν βραχεί χρόνφ ανάπτυξις καί μεταβολή είναι α­
ναμφισβήτητος.

Τά αύτά τοΐς ανωτέρω δύο παραδείγμασι καί μείζονα ετι απο­
τελέσματα έξει ή έγκατάστασις σιδηροδρόμων έν Κρήτη.

Ή παρούσα νηπιώδης γεωργική καί εμπορική κίνησις είναι έπι- 
δεκτικωτάτη τεραστίας καί έν βραχεί χρόνιο άναπτύξεως, διά τής 
έπεκτάσεως των καλλιεργουμένων έπιφανειών έπί έκτάσεων άπε- 
ράντων αί'τινες σήμερον μένουσιν έντελώς άνεκμετάλλευτοιν έλλείψει 
συγκοινωνίας.

Ή έγκατάστασις μέσου εύκολου, ταχέος καί εύώνου, θά έχη 
ως άμεσον αποτέλεσμα τήν άνάπτυξιν των πλουτοπαραγωγικών δυ­
νάμεων τής νήσου, διά τής μεγαλειτέρας έντάσεως των γονιμωτά- 
των ζωοποιών αυτής δυνάμεων, ως άμεσον έπίσ^ς αποτέλεσμα θά 
έχη τήν αυξησιν τού πληθυσμού των κατοίκων έφορων άλλ’ άπο- 
μεμακρυσμένων έκτάσεων, πράγμα αδύνατον σήμερον, ώς άπο- 
κεκλισμένων των κέντρων καταναλώσεως έλλείψει μεταφορικών 
μέσων.

Έτερον έπίσης μεγάλον προσόν τής καλής συγκοινωνίας θά εί­
ναι ή τεραστία αυξησις τής αξίας τών ακινήτων ών ή τιμή σήμε­
ρον είνε εύτελεστάτη, έφαρμοζομένου οΰτω τού αποφθέγματος τού 
llufelaud καθ’δ «Τδ δημιουργεΐν πλούτον είναι το μεταδίδειν τοΐς 
πράγμασι τήν ιδιότητα τού χρησίμου».



ΔΑΠΑΝΑ! ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ

"Οπως δυνηθώμεν νά καθορίσωμεν κατά προσέγγισαν τάς άπαι- 
τηθησομένας δαπάνας της κατασκευής σιδηροδρόμων έν Κρήτη, 
πρέπει να γνωρίζωμεν το πρόγραμμα έπι τη βάσει τού οποίου θά. 
κατασκευασθώσιν ούτοι.

Οί σιδηρόδρομοι τής Κρήτης δέον νά έξομοιωθώσι προς σιδηρο­
δρόμους τοπικού συμφέροντος άλλων μερών και νά ύπαχθώσιν ύπό 
τούς δρους καί τάς συνθήκας των τοιούτων σιδηροδρόμων.

Εάν λάβη τις ύπ’ δψει το δρεινόν τού έδάφους τής Κρήτης,τάς 
άνά παν βήμα έσοχάς καί έξοχάς αύτοΰ,καί το. δτι διά νά κατα^- 
στή δυνατή ή έγκατάστασις σιδηροδρόμων έν Κρήτη είναι ανάγκη 
αί δαπάναι τής έγκαταστάσεως νά ώσιν αί έλάχισται δυναταΐ τοι- 
αΰται, πείθεται δτι ή έκλογή δέον νά στραφή προς έκεινο το είδος 
των σιδηροδρόμων το όποιον παρέχει την έλαχίστην δαπάνην έγκα- 
ταστάσεως, χωρίς δμως διά τούτο νά θυσιάζωνται ή ν’αυξάνουν δυ- 
σαναλόγως αί δαπάναι έκμεταλλεύσεως.

Κατόπιν μελέτης έπείσθημεν δτι ή καταλληλοτέρα γραμμή διά' 
το έδαφος τής Κρήτης είναι ένας μέσος δρος στενής γραμμής, καί 
τούτο διότι κυρίως αί γραμμαί αύται είναι πολύ πλέον έλαστικαί, 
εύχερώς προσοικειούμεναι την μορφήν τού έδάφους χωρίς μεγάλας 
κινητοποιήσεις γαιών, καί χωρίς μεγάλα καί πολυδάπανα τεχνικά- 
έργα, συνεπώς άπαιτοΰσαι την μικροτέραν δυνατήν δαπάνην έγκα- 
τα στάσεως.

Επόμενοι τη συμβουλή τού κ. Picard δστις προκειμένου περί 
στενών σιδηροδρόμων λέγει έν τω συγγράμματί του τά εξής. «Δύνα- 
»ταί τις νά κατέλθη μέχρι τού πλάτους τών Ομ 75, άλλ’ ούδέποτε 
«κάτω τού όρίου τούτου τό όποιον έπιβάλλεται ύπό την έποψιν τής: 
»εύσταθείας τών αμαξών καί τής ασφαλείας τής κυκλοφορίας».’Απε- 
δέχθημεν επομένως τό πλάτος τούτο ως τό μάλλον κατάλληλον- 
καί ώς συνενούν διά μέν τήν υποδομήν καί άναδομήν τά προσόντα- 
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της στενής γραμμής των Ομ GO, διά δε το τροχαΐον ύλικόν καί 
τήν ταχύτητα περίπου τα προσόντα της γραμμής πλάτους Ι.ΟΟμ.

Λι οίκονομίαι αιτινες δύνανται να πραγματοποιηθώσιν εν τη 
κατασκευή στενής γραμμής, προκύπτουσιν εκ της παραδοχής καμ­
πύλων μικρών ακτινών, της χρήσεως έλαφροτέρας γραμμής και 
κλίσεων ίσχυροτέρων.

Κις τους σιδηρόδρομους υπάρχει εν δριον διά τάς ακτίνας τών 
καμπύλων, και το δριον τούτο επιβάλλεται ύπο της ακαμψίας τών 
τροχών και του παραλληλισμού τών αξόνων, συνθηκαι έφ’ ών στη­
ρίζεται ή κατασκευή του συνήθως εν χρήσει τροχαίου υλικού, γνω- 
στοΰ ύπο τό δνομα άκαμπτον ή σταθερόν (rigide) ύλικόν, έπειδή 
οι άξονες εισιν στερεωμένοι έπί του κάτω πλαισίου εις θέσεις παραλ­
λήλους, καί σχεδόν αμεταβλήτους, οι άξονες σχηματίζουν με τάς 
κατά μήκος πλευράς τής άμάξης εν είδος παραλληλογράμμου σχε­
δόν αμεταβλήτου τό όποιον δέν δύναται νά έγγραφή εις καμπύλην 
πολύ μικράν. Συνεπώς εάν παραδεχθώμεν στενωτέραν γραμμήν,τό 
τροχαΐον ύλικόν θά ήναι επίσης μικρότερον, τό μήκος τής άμάξης 
έλαττοΰται κατ’ αναλογίαν εις τρόπον ώστε ή άπόστασις τών αξόνων 
γίνεται μικροτέρα καί τό παραλληλόγραμμον διέρχεται εύχερέστερον 
τής καμπύλης. Συνεπώς ή αποδοχή μικροτέρου πλάτους γραμμής 
παρεχει μεγιστας ευκολίας οια την χρήσιν τών καμπύλων καί κατά 
συνέπειαν μεγαλας οικονομίας εν ταΐς δαπάναις τής κατασκευής τής 
υποδομής, καθ δσον η χαραξις τής γραμμής δύναται εύχερέστερον 
νά προσοικειωθή τήν μορφήν τοΰ έδάφους. Όπως καταφανέστερου 
καταοειςωμεν τούτο θ αναφερωμεν παράδειγμα συγκριτικής μελέ- 
τηζ, εκτελεσθεισης επί μήκους 2600 μέτρων περίπου παρά τοΰ κ. 
.’rnult μηχανικού τής έταιρίας τών σιδηροδρόμων από Αηνΐιι εις 
Calais.

'θ μηχανικός ούτος έχάραξεν έπι τοΰ ρηθέντος τμήματος τρεις 
διάφορους σιδηροδρομικας γραμμάς μίαν πλάτους 75 έκατοστών, 
έτεραν πλάτους 1.00 μέτρου καί τρίτην πλάτους Ιμ.44· καί τήν 
μεν πρωτην χαραξας με ακτίνας 75 μέτρων ευρεν άποδίδουσαν κύ­
βον χωματισμών 1670 κυβικών μέτρων κατά χιλιόμετρου, τήυ δευ- 
τεραυ με ακτίνας 100 μετρων, 130 μέτρων καί 150 μέτρων, εύρεν 
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άποδίδουσαν χωματισμούς κατά χιλιόμετρον διά τάς ακτίνας 100μ. 
3075 μέτρα κυβικά, διά τάς ακτίνας 130 μέτρων 6120 μέτρα κυ­
βικά, τέλος τήν τρίτην γραμμήν έχάραξε με ακτίνας 250 και 500 
μέτρων, και εύρε διά την πρώτην 73490 μέτρα κυβικα, δια δε την 
δευτέραν 98570 μέτρα κυβικά, απλή αντιπαραβολή των αριθμών 
τούτων άποδεικνύει εναργέστατα τήν αλήθειαν των προλεχθέντων.

Μετά τά ανωτέρω δυνάμεθα να καθορισωμεν το πρόγραμμα των 
έν Κρήτη κατασκευαστέων σιδηρόδρομων, συνοψιζοντες αυτό εν τοΐς 

έξης :
α') Το πλάτος γραμμής μεταξύ τών σιδηρών ράβδων εσεται 

0.75 του μέτρου.
β') Το κατώτατον δριον τής άκτϊνος τών καμπύλων εσεται 40 

μέτρων, πλήν εξαιρετικών περιστάσεων μεμονωμένων καί έπί γραμ­
μών δευτερευούσης σημασίας καθ’ ας έπιτραπησεται ή χρήσις ακτϊ- 
νος 30 μέτρων.
και γ'). Το κατώτατον δριον τής κλίσεως τής γραμμής έπί εύθυ- 
γραμμίας θά ήναι 30 χιλιοστών, θά έπιτρέπηται δμως καί χρήσις 
κλίσεων 40 χιλιοστών τοΰ μέτρου εις τά έξαιρετικώς δρεινά μέρη 
τής γραμμής και εις γραμμάς δευτερευούσης σημασιας.

Μετά τον καθορισμόν τοΰ προγράμματος δυναμεθα να προ- 
βώμεν εις τήν έκτίμησιν τής δαπάνης τής κατασκευής.

Ό Προϋπολογισμός γραμμής σιδηροδρόμου άπαρτιςεται από τα 
έξης κονδύλια· πρώτον τό κονδύλιον τής υποδομής, έν ω πε­
ριλαμβάνονται αί δαπάναι τών τεχνικών έργων ήτοι γεφυρών, 
γεφυρίων, οχετών κτλ. καί αί δαπάναι τών χωματισμών. Δευτιρον 
από τδ κονδύλων τής άνοδομής έν ω περιλαμβάνονται αί δαπάναι 
τής προμηθείας καί στρώσεως τών σιδηρών ελασμάτων, προμηθείας 
καί τοποθετήσεως τών διαφόρων έξαρτημάτων τής γραμμής, ή κα­
τασκευή τών διαφόρων οικοδομημάτων, ή τηλεγραφική γραμμή καί 
τά διάφορα έπιπλα καί εργαλεία καί συνελοντι είπεΐν έν τφ κον- 
δυλίω τούτω περιλαμβάνεται δ,τι απαιτείται δπως ή γραμμή κατα- 
στή έκμεταλλεύσιμος. Τρίτον τδ κονδύλων τοΰ τροχαίου ύλικοΰ,ήτοι 
ή προμήθεια τών άτμαμαξών καί άμαξών έπιβατών καί εμπορευ­
μάτων. Τέταρτον τδ κονδύλων τών γενικών έξόδων, ήτοι δαπανών,

2
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μελετών καί έκτελέσεως των έργων. Καί πέμπτον το κονδύλιον των 
ενδιαμέσων τόκων;

Προβαίνοντες θά προσπαθήσωμεν νά έξεύρωμεν καί καθορίσωμεν 
τάς δι’ έκαστον των κονδυλίων τούτων δαπάνας.

Α* ΥΠΟΔΟΜΗ-

Τά όρισθέντα ανωτέρω δρια ακτινών καί κλίσεων διά τούς σι­
δηροδρόμους Κρήτης είναι περίπου εκείνα άτινα χρησιμεύουσι κατά 
μέγα μέρος εις την χάραξιν καί κατασκευήν των αμαξιτών οδών, 
με μόνην την διαφοράν οτι το μεν πλάτος τού καταστρώματος τής 
δδοΰ είναι 6,00 μέτρων, εν ώ το πλάτος τής προκειμένης σιδηρο­
δρομικής γραμμής έν τώ καταστρώματι θά είναι μόνον 3 μέτρων, 
ήτοι ίσον με τό ήμισυ τής δδοΰ.

Αί μέχρι τοΰδε κατασκευασθεϊσαι οδοί έν Κρήτη έστοίχισαν ! 2- 
έως 15 χιλιάδας δραχμών κατά χιλιόμετρον συμπεριλαμβανομένης 
καί τής σκυροστρώσεως καί τής κυλινδρώσεως.

Επειδή δμως εις τάς δύσκολους περιστάσεις αί ακτίνες τών 
καμπύλων εις τάς οδούς δύνανται νά κατέλθουν και μέχρι δέκα μέ­
τρων ανευ ατοπήματος τίνος,αί δε κλίσεις μέχρις εξ έκαστοστών κα­
τά μέτρον, έν ώ εις την σιδηροδρομικήν γραμμήν δεν δυνάμεθα νά 
ύπερβωμεν τά όρισθέντα έν τώ προγράμματι δρια, οίαιδήποτε καί αν 
είναι αί παρουσιασθησόμεναι τοπικαί συνθήκαι. Διά τούτο αναγκα- 
ζόμεθα νά παραδεχθώμεν διά τήν κατασκευήν τής ύποδομής ποσόν 
εξ 22.000 δραχμών κατά χιλιόμετρον, βέβαιον δτι ουτω θά είμεθα 
πλέον ή έντός τής άληθείας τής πραγματικής δαπάνης τής άναγ- 
καιούσης διά τήν κατασκευήν τής ύποδομής.

Β' ΑΝΑΔΟΜΗ·

Τήν άναδομήν, ώς είδομεν, άπαρτίζουν ή σιδηρά τροχιά καί 
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τα εξαρτήματα αύτής, αί οίκοδομαί, ή τηλεγραφική γραμμή κλ.
Διά τούς σιδηροδρόμους Κρήτης παρεδέχθημεν έλάσματα βά­

ρους 18 χιλιογράμμων και μήκους 9.00 μέτρων κάί στρωτήρας 
σίδηρους άναλόγου βάρους.

Τοιουτοτρόπως ή κατά χιλιόμετρον γραμμής δαπάνη τής άνά- 
δομής έσεται ώς εξής.

α) Σιδηρά έλάσματα,στρωτήρες έλικοφόρων ήλων κλ.71 χ200 δρ.—14.200 
6) Στρώσις σιδηρών έλασμάτων καί έρμα γραμμής δρ. 3.000 
γ) Διάφορα έξαρτή/ατα γραμμών , βελόναι,πλάκες,πλάστιγγες,κλπ)» 410 
δ) Οίκοδομαί ..··.···..··.      » 2.600 
και ε' Τηλεγραφική γραμμή καί διάφορα έργαλεία και έπιπλα » 800

"Ολική δαπάνη άναδομής κατά χιλιόμετρον γραμμής δρ. 21.010

Γ' ΤΡΟΧΑΙΟΝ ΥΛΙΚΟΝ

Το χρησιμοποιηθησόμενον τροχαΐον υλικόν θά είναι τύπου έπι 
φορίων (bogies) προς έλάττωσιν των εις τάς μικράς καμπύλας τριβών.

Το τροχαΐον υλικόν θ’ άπαρτίζηται έκ 14 ατμομηχανών com­
pound συστήματος Mallet, έπι φορίων με τέσσαρας έζευγμένους ά­
ξονας βάρους κενών 18 έως 20 τόννων.

Έκ 30 αμαξών έπιβατών έπι φορίων, και έκ 40 αμαξών έμπο- 
ρευμάτων έπίσης έπι φορίων.

Ή άπαιτουμένη δαπάνη διά τήν προμήθειαν, μεταφοράν καί 
σύνδεσιν του υλικού τούτου είναι περίπου ή ακόλουθος.
α) Ατμάμαξαι 14x42.000 δρ· ................. ••..588.000
β) "Αμαξαι έπιβατών 30χ10.000 » ··■■ . ,....300.000
καί γ) "Αμαξαι έμπορευμάτων40 X 5000» ....·■...........200.000

Pieces de rechanges..................··..................77.500

Όλική αξία τροχαίου υλικού δρ. ·..·. 1.165.500 

1.165.500
καί επομένως δαπάνη κατά χιλ.γραμμής: --------------= 3.500
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Δ' ΓΕΝΙΚΑ ΕΞΟΔΑ

Τήν δαπάνην διά τάς μελέτας των έργων καί την έπίβλεψιν της 
έκτελέσεως, εδρομεν κυμαινομένην εις τα έν Έλλάδι καί αλλαχού 
έκτελεσθέντα τοιαΰτα, μεταξύ 2.000 δρ. καί 3.500 κατά χιλιόμε- 
τρθν^ ήμεΐς θά παραδεχθώμεν ένα μέσον όρον έκ 2.490 δραχμών 
κατά χιλιόμετρον γραμμής.

Ε' ΕΝΔΙΑΜΕΣΟΙ ΤΟΚΟΙ

Εις το κονδύλιον τούτο περιλαμβάνεται ή υπηρεσία τού κεφα- 
λαίου κατά τύν χρόνον της κατασκευής ήτις υπηρεσία λογίζεται 
έπί των ποσών τα όποια χρησιμοποιούνται άναλόγως της προόδου 
τών έργων καί τής όρισθείσης διά τήν άποπεράτωσιν αυτών προ­
θεσμίας.

Εάν παραδεχθώμεν διάρκειαν έκτελέσεώς τών έργων πενταε^ 
τή, τότε ως χρόνον υπηρεσίας θά λογίσωμεν (χάριν άπλοποιήσεως 
τών λογ)μών μας, δύο καί ήμισυ έτη.

Εάν ήδη συνοψίσωμεν δλα τά εύρεθέντα μερικά κονδύλια δα­
πανών, θέλομεν καθορ.ση τήν κατά χιλιόμετρον δαπάνην τής σιδη­
ροδρομικής γραμμής.

Ουτω έχομεν:
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ΔΑΠΑΝΗ ΕΝΟΣ ΧΙΛΙΟΜΕΤΡΟΥ ΓΡΑΜΜΗΣ

ΕΝΔΕΙΞΙΣ ΕΡΓΩΝ
Αξία ενός χιλ. γρ.

Μερική Όλική

1) Υποδομή ....· . ......................
2) Άναδομή................. ........................
3) Τροχαΐον υλικόν . - ■ -................. -
4) Γενικά έξοδα ....................

καί 5) Ενδιάμεσοι τόκοι-- ——^-7χ2,5 έτη

Δαπάνη ολική κατά χιλιόμ . σιδηροδρόμου δρ .

22.<00
21.010

3.500
2.490

55.125

49.000

6.125

1

’Ήτοι ή κατά χιλιόμετρον πραγματική δαπάνη τής γραμμής 
θά είναι πεντήκοντα πέντε χιλιάδες έκατον είκοσι πεντε δραχμαι.

Το μήκος των τής πρώτης κατηγορίας σιδηροδρομικών γραμ­
μών περί ών δ λόγος εύρέθη περίπου ίσον προς 330 χιλιόμετρα 
συνεπώς ή ολική δαπάνη τής κατασκευής ανέρχεται:
55.125 δρ. χ330 χιλ.—18.191.250 πραγματικών δραχμών.

Υποτιθεμένου ήδη δτι το δάνειον εκδιδεται εις τα 90^ τότε ή 
όνομαστική αύτοΰ αξία θά είναι:

18.191.250
0790

=20.212.500 ονομαστικών δραχμών.

Το ποσδν τοΰτο πρέπει νάνέλθή εις 21 .000.000 ακριβώς, το οέ 
προκΰψον πλεόνασμα νά χρησιμοποιηθή ως βιομηχανικόν κεφά- 
λαιον τής έκμεταλλεύσεως.Τοιαυτη λοιπον έσεται ή απαιτηθησομενη 
δαπάνη διά τήν κατασκευήν σιδηροδρομικών γραμμών τής πρώτης 
κατηγορίας. -
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Προσδιορίσαντες ήδη την διά την έγκατάστασιν των έργων ά- 
παιτηθησομένην δαπάνην, δυνάμεθα νά προβώμεν εις την έξέτασιν 
ένας άλλου επίσης σπουδαιοτάτου στοιχείου, δηλαδή εάν καί κατά 
πόσον ή κατασκευή του έργου τούτου θά έπιβαρύνη το δημόσιον 
ταμεΐον.

Διά νά ευρωμεν έάν οι προτεινόμενοι σιδηρόδρομοι θ’ άνταπο- 
κρινωνται εις τήν υπηρεσίαν του διά τήν κατασκευήν κεφαλαίου των 
21.000.000 δραχμών, είναι ανάγκη νά γνωρίζωμεν, ποΐαι θά ώσιν 
αι ακαθάριστοι πρόσοδοι τής γραμμής, καί ποΐαι αί διά τήν έκμε- 
τάλλευσιν δαπάναι, μετά τήν αφαίρεσιν των όποιων θά ευρωμεν έάν 
το υπολειπομενον ποσον δυναται νά καλύψη τούς τόκους καί το 
χρεωλύσιον του κεφαλαίου, ή θά ύπολείπηται αύτοΰ, οπότε θά έλθη 
αρωγόν το Δημόσιον Ταμεϊον συμπληροΰν το έλλεΐπον.

Καί πρώτον ας έξετάσωμεν ποΐαι θά είναι αί πιθαναί τής γραμ­
μής πρόσοδοι.

ΠΙΘΑΝΑΙ ΠΡΟΣΟΔΟΙ

Αι κυριωτεραι μέθοδοι διά τον υπολογισμόν τών πιθανών προσ­
όδων σιδηροδρομικής τίνος γραμμής, είσίν αί μέθοδοι τοΰ Michel, 
Cassmann καί Baume

Κατά τον Bricka,καθηγητήν τής έν Παρισίοις Σχολής τών Γε- 
φυροδοποιών, αί μέθοδοι αύταί εισιν ήδη πολύ παλαιαί καί διά τάς 
νέας γραμμάς δίδουσι γενικώς αποτελέσματα ανακριβή καί μάλλον 
έξωγκωμένα.

Συνιστα δέ διά τον υπολογισμόν τών πιθανών προσόδων τής με- 
λετωμένης γραμμής τήν παραβολήν αύτής πρός όμοιας γραμμάς 
ευρισκομενας ήδη εν εκμεταλλευσει καί ύπό τάς αύτάς περίπου συν- 
θήκας.

Τήν συμβουλήν ταύτην άκολουθοΰντες θέλομεν προσπαθήση νά 
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έξεύρωμεν τάς πιθανάς προσόδους της γραμμής, παραβάλλοντες αυ­
τήν προς τάς σιδηροδρομικάς γραμμάς εν Έλλάδι, εύρισκομένας ύπο 
τάς αύτάς περίπου συνθήκας καί ώς τοιαύτας έξελέξαμεν τάς γραμ­
μάς α) των Θεσσαλικών σιδηροδρόμων καί β) των Βορειοδυτικών,

ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΙ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ

Οί Σιδηρόδρομοι Θεσσαλίας συνδέουσι τούς Νομούς Ααρίσης, 
Καρδίτσης καί Τρικκάλων μετά του Βόλου.

Ή σιδηροδρομική γραμμή αναχωρούσα έκ τού Βόλου διευθύνε­
ται εις Βελεστΐνον, ένθα διχάζεται εις δύο γραμμάς, έξ ών, ή μέν 
διευθύνεται προς Λάρισαν διερχομένη διά των χωρίων Γκερλών.Κίλι- 
λερ, Τσουλάρ, Ταπουζλάρ και φθάνει εις Λάρισαν, πρωτεύουσαν 
τού ομωνύμου νομού μετά διαδρομήν 59650 μέτρων. Ή έτέρα άνα- 
χωοοΰσα έκ Βελεστίνου διευθύνεται διά Πιρσουφλή, Άϊβαλί, Όρ- 
μάν, Μαγούλα, Σοφάδες, Καρδίτσης πρωτευούσης τοΰ δαωνύμου νο 
μου, Φαναρίου, Φανάρ-Μαγούλα, Καλύβια, Στεφανούπεσι, Τρίκαλα, 
πρωτεύουσαν τοΰ νομού Τρικάλων, Μάρτζη Βοϊβόδα, Κουβελτζΐ καί 
προς Καλαμπάκαν πρωτεύουσαν τής ομωνύμου έπαρχίας, ένθα καί 
τερματίζεται μετά διαδρομήν 14’?.000 μέτρων από τοΰ Βελεστίνου. 
Τοιουτο ρόπως το ολικόν μήκος τής γραμμής ανέρχεται:

Βόλος-Βελεστινον
Λάρισα

Βελεστινον ΊΚαλαμπάκα

χιλιόμετρα
»
»

18.500
'41.150
142.400

Όλικόν μήκος γραμμής » 205.050

Ή Γραμμή αύτη συνδέει τον Βόλον,πρωτεύουσαν τής Έπαρχίας 
Βόλου μετά τών Νομών Λαρίσης, Καρδίτσης καί Τρικκάλων έξυ- 
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πηρετοΰσα τά συμφέροντα τών έξης πληθυσμών, ληφθέντων εκ τής 
άπογραφής του 1896.

Επαρχία Βόλου κάτοικοι 70.090
Νομός Λαρίσης » 36.513
Νομός Καρδίτσης » 80.766
Νομός Τρικκάλων » 96.007

ήτοι εν δλω κάτ. 283.286

Ή μέση απόστασις από τής γραμμής τών διαφόρων έξυπηρε- 
τουμένων συνοικισμών, ήτοι χωρίων, κωμών και πόλεων από τής 
γραμμής είναι 20 χιλιομέτρων, ή δε μεγίστη 50 χιλιομέτρων.

Συνήθως έν τοϊς ύπολογισμοΐς παραδέχονται ως μήκος επιρ­
ροής μιας γραμμής σιδηροδρόμου 5 έως 10 χιλιόμετρα. Έκ τών 
γενομένων παρατηρήσεων άπεδείχθη δτι δ αριθμός τών επιβατών 
τών παρεχομένων ύπο πληθυσμού τίνος είναι, έπΐ τοσοΰτον μι­
κρότερος, έφ’ δσον ουτος ευρίσκεται εις μείζονα άπόστασιν τής σι­
δηροδρομικής γραμμής· ήμεΐς θέλομεν παραδεχθή ομοιόμορφον τήν 
άπόδοσιν. αφ’ ένδς χάριν άπλοποιήσεως τών υπολογισμών, και αφ’ 
ετέρου έπειδή εις τήν προκειμένην περίστασιν, ή γραμμή είναι με­
σόγειος, μοναδική, ταχεία καί άμεσος συγκοινωνία του εσωτερικού 
μετά τής θαλάσσης, διά τοΰτο άπεδέχθημεν μεγάλα δρια επιρροής 
δπως μειώσωμεν κατά το δυνατόν τά προκύψοντα εξαγόμενα άτινα 
θέλουσι χρησιμεύση ήμϊν ώς βάσις τών υπολογισμών τών πιθανών 
προσόδων τών έν Κρήτη Σιδηροδρόμων.

ΒΟΡΕΙΟΔΥΤΙΚΟΙ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΙ

Οί Βορειοδυτικοί σιδηρόδρομοι ευρίσκονται έν τφ Νομφ Αιτωλίας 
καί Ακαρνανίας συνδέοντες τήν έπαρχίαν Μεσσολογγίου μετά τής 
Επαρχίας Τριχωνίας.

Ή γραμμή αναχωρούσα έκ Κρυονερίου διευθύνεται είςΜεσσολόγ- 
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γιον, διερχομένη διά Γαλατοΰ καί Μπαχωρίου, εκ Μεσσολογγίου δέ 
διά Άλικων, Αίτωλικοΰ καί Δοκιμίου, φθάνει εις Άγρίνιον μετά δι­
αδρομήν έν δλφ 61270 μέτρων, εις ά δέον νά προστεθή και μικρά 
διακλάδωσις προς τον Άχελφον έκ 2000 μέτρων, και έχομεν ουτω 
το ολικόν μήκος γραμμής :

61.2704-2000=· 63270 μέτρα.
'Η Γραμμή αΰτη είναι σχεδόν παραλιακή μέχρι τοΰ χωρίου 

Σταμνά, δηλαδή έπι μήκους 37 χιλιομέτρων, έκειθεν στρέφει προς 
το έσωτερικόν και μεσογείως φθάνει εις Άγρίνιον.

Παραδεχόμενοι καί ένταυθα ακτίνα έπιρροής 20 χιλιομέτρων με 
ζέντρον τό Άγρίνιον,εύρίσκομεν δτι ή σιδηροδρομική αδτη γραμμή 
εξυπηρετεί τούς έξης πληθυσμούς.

α) Επαρχία Μεσσολογγίου κάτοικοι 27.912 
δ) Επαρχία Τριχωνίας » 23.776 
και γ) Διάφοροι συνοικισμοί εντός τής αυτής έπιρροής κατ. 4 312

Όλικός αριθμός κατοίκων 56.000

Έκ τής στατιστικής των Ελληνικών σιδηροδρόμων των ετών 
1902 καί 1904 εύρίσκομεν τά έν τώ όπισθεν πίνακι φερόμενα απο­
τελέσματα έκμεταλλεύσεως διά τάς ανωτέρω δύο γραμμάς.
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Εκ τού πίνακος τούτου,και εκ των προηγουμένων δυνάμεθα να 
εδρωμεν πόσα ταξείδια άντιστοιχοΰσιν εις έκαστον κάτοικον των 
ύφ’ έκάστης γραμμής έξυπηρετουμένων μερών, ως και τί ποσον 
έμπορευμάτων άντιστοιχοΰσιν εις ένα έκαστον έξ αυτών.

Οΰτω έχομεν:

Διά τους άιδη ροδοό^ους Θεάόαλίας

α) Έπιβάται κατά κάτοικον"
3 14.908

283.000
= 1,112

β) Εμπορεύματα
100.999

283.000
= 357 χιλιόγραμ.»

Διά τους Βορειοδυτικούς Σιδηροδρόμους.

α) Έπιβάται κατά κάτοικον

δ) Εμπορεύματα »

121.805

56.000

22.736

=2,175

56.000
-=406 χιλιόγραμ.

ήτοι εις μεν τούς Θεσσαλικούς σιδηροδρόμους, οι έκαστον των εξυ- 
πηρετουμένων κατοίκων αντιστοιχούν το έτος έπιβάται (ήτοι ταξεί- 
δια σιδηροδρομικά) 1,112 καί μεταφορά εμπορευμάτων βάρους 357 
χιλιογράμμων,είς δε τούς Βορειοδυτικούς, έπιβάται 2,175 και μετα­
φορά έμπορευμάτων βάρους 4.06 χιλιογράμμων.

Εκ τής παραβολής των αριθμών τούτων παρατηρούμεν δτι ή 
κίνησις των τε έπιβατών και έμπορευμάτων είναι ύπερτέρα κατά πολύ 
εις τούς Βορειοδυτικούς σιδηροδρόμους.καίτοι οι κάτοικοι οΰς εξυπη­
ρετεί ή γραμμή αΰτη είναι κατά το πέμπτον έλάσσονες, το δε μή­
κος τής σιδηροδρομικής γραμμής, είναι το τέταρτον περίπου των 
Θεσσαλικών σιδηροδρόμων.

Ή μειονότης, ήτις παρατηρεΐται εις τούς Θεσσαλικούς σιδηρο­
δρόμους, καθ’δσον μεν αφορά τούς έπιβάτας δφείλεται εις τήν φύσιν, 
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τάς έξεις και τάς κοινωνικά; και οικονομικά; συνθήκας ύφ’ας βιοΐ, 
δ υπό του σιδηροδρόμου τούτου έξυπηρετούμενο; πληθυσμός. Γνω­
στόν τυγχάνει άλλω; τε άτι τδ πλεΐστον του αγροτικού πληθυσμού 
των τριών νομών απαρτίζεται από έργάτα; καλλιεργητάς ξένων 
ιδιοκτησιών (τσιφλικίων), οντας υποχρεωμένους νά έργάζωνται από 
πρωίας μέχρι; εσπέρα;, ώς είδος ειλώτων, άνευ πρωτοβουλίας, άνευ 
σχεδόν έλευθερία; ένεργεία;. Από τοιοΰτον πληθυσμόν δεν δύναταί 
τις ν’ αναμένη συχνά-ταξείδια καί μετοικήσεις, έπιθυμητάς μόνον 
καί αναγκαίας εις τούς μικροϊδιοκτήτας άγρότας, οίτινες εύρίσκον- 
ται είς την άμεσον ανάγκην νά μεταβαίνουν συχνά εις τάς μεγάλα; 
πόλεις, είτε πρός ένοικίασιν γεωργικών προϊόντων,είτε πρό; διεξα­
γωγήν τών πολιτικών ή διοικητικών αυτών υποθέσεων, έν ω δ Θεσ- 
σαλός γεωργός είναι άπηλλαγμένος έκ πασών τούτων τών φροντίδων 
αιτινες άφορώσι τον γαιοκτήμονα.

Καθ’δσον όμως αφορά την μειονότητα τών σιδηροδρόμων τούτων 
είς την μεταφοράν τών εμπορευμάτων, ήτις όμολογουμένως είναι 
καταπληκτική, αν λάβη τις ύπ’ δψιν του τάς εκτάσεις ας διατρέ­
χει, τούς πληθυσμούς ου; εξυπηρετεί, την παραγωγικότητα τού 
έδάφους της, άγεται είς το συμπέρασμα νά παραδεχθή ή δ'τι τούτο 
οφείλεται είς τήν αδιαφορίαν τής Εταιρίας μη παρεχούσης έπαρ- 
κεϊς ευκολίας,ή είς τό μεΐζον ένδιαφέρον δ'περ δεικνύει αύτη είς τήν 
αυξησιν τής κινήσεως τών έπιβατών.

Έχοντες ήδη τά αποτελέσματα ταύτα δυνάμεθα νά έξαγάγωμεν 
ασφαλή συμπεράσματα περί τού μέλλοντος .τών έν Κρήτη κατα- 
σκευαστέων σιδηροδρόμων, προσομοιάζοντες και συγκρίνοντες τού­
τους πρό; τήν μίαν ή τήν άλλην γραμμήν.

Κατά τήν γνώμην μα; ή εμπορική κίνησις οίωνδήποτε καί 
δ'σωνδήποτε σιδηροδρόμων έν Κρήτη, θά εύρεθή υπό έξαιρετικά; 
συνθήκα; κατά πολύ καλλιτέρα; τών Βορειοδυτικών σιδηροδρόμων, 
τούτο συνάγεται άλλως τε έκ τών πολυειδών καί ποικίλων προϊόντων 
τού τόπου, έκ τής σπουδαιότητος τής εισαγωγής καί. έξαγωγής, 

έκ τής γονιμότητα; τού έδάφους,μή δυναμένου τό γε νύν έχον νά 
καλλιεργηθή άναλόγως, καί έκ τού χαρακτήρας τών έξεων καί 
συνηθειών τών κατοίκων.
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θά ήτο αυτόχρημα αδίκημα εάν έπεζήτει τις, λόγου χάριν, να 
συγκρίνη τόν Κρητα γεωργόν πρός τόν Θεσσαλδν τοιοΰτον. Οί δύο 
ούτοι λαοί είναι υπό πάσαν έποψιν αντίπαλοι δ εις προς τόν άλλον»

"Ινα μη φανώμεν έν τοις άποτελέσμασιν ήμών υπερβολικοί, και 
επειδή έπιθυμοϋμεν όπως τά συμπεράσματα μας πείσωσι πάντας 
περί τής άκριβείας αυτών,προκειμένου να ύπολογίσωμεν τάς πιθανές 
προσόδους των προτεινοαένων σιδηροδρομικών γραμμών,δέν θά παρα- 
δεχθώμεν έξαγόμενα ανώτερα τών Βορειοδυτικών σιδηροδρόμων,άλλ’ 
ούτε ίσα πρός ταΰτα ως τουλάχιστον θά επρεπε να πράξωμεν,άλλά 
θά παραδεχθώμεν την μάλλον δισευνοϊκήν καί άπίθανον περίπτωσιν 
τής έξισώσεως αύτών προς τούς Θεσσαλικούς σιδηροδρόμους.

Τό δίκτυον τών σιδηροδρόμων τής πρώτης κατηγορίας θά έξυ- 
πηρετήση τούς κατωτέρω σημειουμένους πληθυσμούς, ούς ώρίσαμεν 
διαιρέσαντες την διατρεχομένην ζώνην εις κέντρα έπιρροής τής 
γραμμής. Ούτω έχομεν:

τασκευαστέα γραμμή, καί γνωρίζοντες έκ τών προηγουμένων την

Ιον) Κέντρον Καστελλίου Κισσάμου κάτοικοι 22.838
2 ον) » Χανίων » 34.87 7
3ον) » Βάμου » 19.563
4ον) Ρεθύμνου » 23.614
δον) Μηλοποτάμου » 17.341
6ον) » Ήρακλέίου 38.844
7ον) » Καστελλίου ΙΙεδιάδος 22.044
8ον) » ’Ινι » 11.192
9ον) » Αγίου Νικολάου 20.(27

Όλικός αριθμός έξυπηρετουμένων κατοίκων 210.340

Έχοντες τόν αριθμόν τών κατοίκων οδς θά έξυπηρετη ή κκ-

εις έκαστον κάτοικον αντιστοιχούσαν έτησίαν κίνησιν έπιβατών καί 
εμπορευμάτων εις τούς Θεσσαλικούς σιδηροδρόμους, προς ούς κατά 
τά προλεχθέντα θέλομεν έξομοιώσει καί τούς έν Κρήτη τοιούτους, 
δυνάμεθα εύχερώς να ορίσωμεν τον αριθμόν τών έπιβατών καί έμ- 
πορευμάτων ούς θά μεταφέρη έτησίως ή ΰπ’ δψιν γραμμή.

Ούτω θά έχώμεν:



— 30 —

'Ολικόν έπιβατών 2 : 0.000 Χ 1,1 12=233.520
» έμπορευμάτων 2 10340 Χ Ο.τ.357=74.970 τόνοι

"Οπως ύπολογίσωμεν έπί τη βάσει των αριθμών τούτων τάς α­
καθαρίστους έτησίας εισπράξεις της γραμμής, τάς άντιπροσωπευού- 
σας την εμπορικήν κίνησιν αύτής, είναι ανάγκη νά γνωρίζωμεν το 
μέσον μήκος τής διαδρομής τόσον τών έπιβατών καθώς και τών 
έμπορευμάτων.

Την άπόστασιν τής μεταφοράς θά ήδυνάμεθα περίπου νά συν- 
αγάγωμεν έξετάζοντες άφ’ ενός την θέσιν τών έμπορικών κέντρων 
προς α απολήγει ή διέρχεται ή γραμμή και αφ’ ετέρου έκ τής έμ- 
πορικής σπουδαιότητος ένός έκάστου έξ αύτών.

Τά κέντρα ταΰτα άπαρτίζουσιν αί τρεις μεγάλαι πόλεις τής νή­
σου, ήτοι τά Χανιά, ή Ρέθυμνος και το Ηράκλειον αί’τινες συγκεν- 
τροΰσιν έν έαυταΐς ού μόνον τήν κατανάλωσιν, αλλά καί τήν έξα- 
γωγήν καί εισαγωγήν, ώς καί τάς διαφόρους Πολιτικάς καί Διοι- 
κητικάς άρχάς, έξ άπλή; δε έξετάσεως αντιλαμβάνεται τις δτι, αν 
παραδεχθή μέσην άπόστασιν μεταφοράς έπιβατών καί έμπορευμάτων 
ϊσην με το ήμισυ του δλου μήκους τής γραμμής 0ά ήναι ίσως έντδς 
τής άληθείας, έν τούτοις διά νά μή βασίσωμεν τούς υπολογισμούς 
ήμών έπΐ άπλών υποθέσεων, θά έξετάσωμεν τί συμβαίνει εις τούς 
Θεσσαλικούς καί Βορειοδυτικούς σιδηροδρόμους μή άποδεχόμενοι 
απλώς τήν εις τούς Θεσσαλικούς σιδηροδρόμους διαδρομήν,καθ’ δσον 
ώς ειδομεν οί σιδηρόδρομοι ούτοι είναι μεσόγειοι, ένώ οί Κρητικοί 
είναι έν μέρει μόνον τοιοΰτοι, συνταυτιζόμενοι μάλλον με τούς Βο­
ρειοδυτικούς· θά συναγάγωμεν δέ έξ άμφοτέρων τούτων το μήκος 
δπερ δέον ν’ άποδεχθώμεν.

Εις τούς Θεσσαλικούς σιδηροδρόμους έκαστος έπιβάτης διατρέ­
χει,κατά μέσον δρον, μήκος γραμμής ίσούμενον με 0,232 τού δλου 
μήκους, εις δέ τούς Βορειοδυτικούς μήκος ίσούμενον με 0,406 του 
δλου μήκους· λαμβάνοντες τον μέσον δρον τών δύο τούτων διαδρο­
μών εύρίσκομεν:

0,232+0,406 _ 
2 ’

δπερ παραδεχόμεθα ώς μέσην διαδρομήν διά τούς έπιβάτας. Τοΰ



— 31 —

μήκους τής γραμμής δντός ίσου προς 330 χιλιόμετρα, προκύπτει 
δτι έκαστος επιβάτης θά διατρέχη κατά μέσον δρον: 330χ0,319 = 
= 105.270 μέτρα, έστω 105 χιλιόμετρα. -

Καθ’ δσον αφορά την διαδρομήν τών εμπορευμάτων παρατη- 
ροΰμεν, δτι εις τούς Θεσσαλικούς σιδηροδρόμους έκαστος τόννος δια­
τρέχει μέσην άπόστασιν γραμμής ϊσην με τά 0,403 του ολικού 
μήκους, εις δε τούς Βορειοδυτικούς τά 0,562· λαμβάνοντες και 
πάλιν τον μέσον δρον εύρίσκομεν την μέσην διαδρομήν οι’ έκαστον 
τόννον ϊσην μέ,

0,403-4-0,569 = 0,4825.
2

Πολλαπλασιάζοντες έπί τον αριθμόν τούτον το μήκος τής γραμ­
μής εύρίσκομεν:

330 χ 0,48:5=159.2 5 μέτρα, έστω 159 χιλιόμετρα ή δια­
δρομή έκαστου τόννου εμπορευμάτων.

Εκ τού συνημμένου αποσπάσματος τής στατιστικής των Ελ­
ληνικών Σιδηροδρόμων έξάγομεν δτι έκαστος έπιβάτης πληρώνει κα­
τά χιλιόμετρον διαδρομής, και κατά μέσον δρον εις τούς Θεσσαλι- 
κούς σιδηροδρόμους δρ. 0,05- έκαστος δε τόννος εμπορευμάτων πλη­
ρώνει 0,146. Τάς τιμάς ταύτας παραδεχόμεθα καί διά τούς Κρη- 
τικούς σιδηροδρόμους. Γνωρίζοντες ήδη ολα τά απαιτουμενα στοι­
χεία δυνάμεθα νά ύπολογίσωμεν τάς πιθανάς ακαθαρίστους προσό­
δους τής γραμμής, αϊτινες θά ώσι:

α) Πρόσ. έκ τής μετ. έπιβατ. 233.520 χ 105 Χ0,05 = 1.222.980 
6) » » » » έμπορ. 74.970x159x0,146=1.740.353

Όλικδν εισπράξεων έτησίως δραχμ. 2.966.333

καί κατά χιλιόμετρον γραμμής
2.966.333

330 .
-=8.989 δραχμ.
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ΔΑ ΠΑΝΑΙ ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΣΕΙΣ

Αί δαπάναι έκμεταλλεύσεως ένός σιδηροδρόμου διαιρούνται εις 
δύο κατηγορίας, εις δαπανάς σταθεράς μη μεταβαλλομένας, οίαδή- 
ποτε καί αν είναι ή κυκλοφορία της γραμμής· εις τάς δαπάνας 
ταύτας υπάγονται τα έξοδα τής κεντρικής υπηρεσίας καί τα έξοδα 
τής κινήσεως-και εις την δευτέραν κατηγορίαν των μεταβλητών δα­
πανών, ακτίνες αύξάνουσιν έφ’ δσον αυξάνει ή κυκλοφορία και έ- 
λαττοΰνται έφ’ δσον έλαττοΰται αυτη. Εις την κατηγορίαν ταύτην 
υπάγονται αί δαπάναι τής έλξεως και έν μέρει αί δαπάναι τής γραμ­
μής. Τοΰτο άλλως τε δύναταί τις νά βεβαιωθή αν ρίψη έν βλέμ­
μα επί τής στατιστικής των Ελληνικών σιδηροδρόμων. Διά τους σι­
δηροδρόμους Πελοπόννησου έχομεν αριθμόν ήμερησίων συρμών καί 
cal κατά μέσον δρον 7.87 απέναντι 5.10 των Θεσσαλικών καί 
4.75 τών Βορειοδυτικών, δαπάνας δε κατά χιλιομετρικόν συρμόν 
τάς έξής κατά γραμμήν:

Ένδειξις δαπανών

Σύμπλεγμα Σιδηροδρόμων

ΓΙελοπον. Θεσσαλίας Βορειοδυτ. δαπ. σιδ.
Κρήτης

Άριθ. ήμερησ. συρμών 7.87 5.10 4.75 6-7

δρ.
Κεντρική υπηρεσία 0.15 0.41 0.299 0.15
Κίνησις 0.34 0.394 0.412 0.30
Έλξις 0.75 0.684 0.56 0.69
Γραμμή! 0.50 0.71 0.656 0.30

1.74 1,98 1.925 1.44



— 33 —

Έπί τη βάσει των δαπανών των ανωτέρω γραμμών καθωρί- 
σαμεν τάς δαπάνας τών γραμμών της Κρήτης, λαβόντες ύπ’δψει τον 
αριθμόν τών ήμερησίων συρμών, ών θά λάβωμεν ανάγκην οπως 
άνταποκριθή ή γραμμή εις την εύρεθεΐσαν έτησίαν κυκλοφορίαν ε­
πιβατών καί εμπορευμάτων. Ό αριθμός τών συρμών τούτων δεν δύ- 
ναται να ήναι μικρότερος τών εξ, άλλ’ ούτε καί μεγαλείτερος τών 
έπτά, συνεπώς αί δαπάναι έκμεταλλεύσεως πρέπει να κυμαίνωνται 
μεταξύ τών δαπανών τών σιδηροδρόμων Πελοποννήσου καί Θεσσαλι- 
κών, έάν δμως λάβη τις ύπ’ δψει του δτι άμφότεροι οί σιδηρόδρο­
μοι ούτοι είναι πλάτους 1.00 μέτρου και δτι ή σιδηρά τροχιά αύτών 
έδράζεται έπί ξυλίνων στρωτήρων, έν’ ω τουναντίον τό μεν πλάτος 
σιδηροδρόμων Κρήτης είναι 0, 7τμ, ή δε σιδηροτροχιά έδρά­
ζεται έπί σιδηρών στρωτήρών, πείθεται δτι αί τιμαί ας άπεδέχθημεν 
είναι πλέον ή λογικαί, ίσως μάλιστα καί έξωγκωμέναι, καθ’ δσον 
εις τον σιδηρόδρομον Λεχωνίων πλάτους γραμμής 0 μ.60, με αριθ­
μόν ήμερησίων συρμών 5,16 ή δαπάνη τοΰ χιλιομετρικού συρμού 
ανέρχεται εις δρ. 1.06 (στατιστική σιδηροδρ. 1 904).Δυνάμεθα συνε­
πώς ασφαλώς να άποδεχθώμεν ώς δαπάνην έκάστου χιλιομετρικού 
συρμού τήν τιμήν 1.44 δραχ. καί συνεπώς διά 6,5 συρμούς ημερη­
σίους θά έχωμεν ήμερησίαν δαπάνην.

6.5X330 χιλ. χΐ.44 δρ.=3088.80 δραχμ 
καί έτησίως:
3.088.80x365=1.127.412.00 δραχ.
καί κατά χιλιόμετρον γραμμής:

1.127.412.00
----------------- =δρ. 3.416.40

330
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ΚΑΘΑΡΑ! ΠΡΟΣΟΔΟ!, ΥΠΟΧΡΕΩΣΕΙΣ 
ΚΑΙ ΜΕΡΙΣΜΑΤΑ ΤΗΣ ΚΡΗΤΙΚΗΣ 

ΠΟΛΙΤΕΙΑΣ

Τάς ακαθαρίστους προσόδους της γραμμής ευρομεν προηγουμέ­
νως άνερχομένας εις το ποσδν των δραχμών 2.966.333, έάν από 
του ποσού τούτου άφαιρέσωμεν τάς έτησίας δαπάνας θέλομεν έχει, 
την καθαράν έτησίαν πρόσοδον τής γραμμής ήτις είναι Ϊση με:

2 966,333 —1.127.412 = 1.838 921
Τάς δαπάνας διά την κατασκευήν τής γραμμής εϋρομεν άνερ­

χομένας είς το ποσον των 21.000.000, ύπολογίζοντες διά το κεφά- 
λαιον τούτο τόκον 5 ο)ο και χρεωλύσιον 0.65 ο)ο εύρίσκομεν δτι ή 
υπηρεσία αύτοΰ θ’ απορροφά έτησίως έκ των καθαρών εισπράξεων

5.65
ποσον ίσον μέ : 21.0 0 0.0 0 0 Χ—π;— 1.186.500 δραχμάς

100

αφαιρουμένου τού ποσού τούτου έκ των καθαρών έτησίων προσόδων 
εύρίσκομεν ώς πλεόνασμα:

1.838.921 -1.186.500 = 65?.421.
Τδ ποσον τούτο θά διανέμηται κατά μίαν οίανδήποτε προσυμ- 

πεφωνημένην αναλογίαν μεταξύ τής αναδόχου και τής Κρητικής 
Πολιτείας.

Έκ τών προηγηθέντων συνάγεται ώς συμπέρασμα ασφαλές καί 
βέβαιον, δτι δσον καί αν ζητήση τις νά μειώση τά εύρεθέντα πορί­
σματα άναμφισβήτητον απομένει τδ εύελπι μέλλον, δπερ έπιφυλάσ- 
σεται διά τούς σιδηροδρόμους έν Κρήτη.

Τά είς τδ δημόσιον ταμεΐον προκύψοντα κέρδη δεν θά ήναι μό­
νον έκεΐνα έκ τών περισσευμάτων τά όποια θά διανεμη κατ έτος 
μετά τής αναδόχου, αλλά καί άλλοι έμμεσοι καί άμεσοι εισπράξεις 
αιτινες θά είσέρχωνται έτησίως είς τδ δημόσιον ταμεΐον έξ ών αί 
δεύτεραι ύπδ τύπον φόρων, έπιτηδεύματος εισιτηρίων, χαρτοσήμου 
κλπ. και αιτινες κυμαίνονται μεταξύ 8 —10 τοΐς έκατδν έπι τών 
ακαθαρίστων προσόδων τής γραμμής (ώς τούτο συμβαίνει έπι παρα- 
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δείγματι εις τούς Θεσσαλικούς σιδηροδρόμους)· συνεπώς εις το δημό­
σιον ταμειον θά εϊσέρχηται έτησίως ποσδν ίσον κατ’ έλάχιστον μέ 
290.000—300.000 δραχμών εξ αμέσων εισπράξεων.

ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ ΟΔΩΝ ΑΝΤΙ 
ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΩΝ

Εάν δι’οίονδήποτε λόγον ήθελεν άποφασισθη ή κατασκευή ίσου 
μήκους οδών αντί σιδηροδρόμων, θά έξετάσωμεν μόνον ύπδ οικονο­
μικήν έποψιν, ποτέρα των δύο λύσεων καϊ ύπο τήν έποψιν ταύτην 
είναι προτιμωτέρα.

Το πλεΐστον μέρος των σημείων δι’ ών διέρχεται ή σιδηροδρο­
μική γραμμή τής πρώτης κατηγορίας είναι μάλλον δρεινόν, ως δέ 
είδομεν εις τοιαΰτα μέρη ή δαπάνη τών αμαξιτών οδών άνέρχεται 
εις 15.00 ) δρ. κατά χιλιόμετρον παραδεχόμενοι ώς μέσην τιμήν 
14.000 δρ. εύρίσκομεν δτι το διά τήν κατασκευήν 330 χιλιομ. οδού 
άπαιτούμενον κεφάλαιον άνέρχεται εις το ποσδν τών δραχμών 
4.620.000

Εάν καί ένταΰθα το δάνειον έκδοθή εις τα 0.90 τότε τδ δνο- 
μαστικδν κεφάλαιον θά είναι.......................................5.33’333 
παραδεχόμενοι χρόνον διαρκείας κατασκευής τών δ- 
δών τον αυτόν ον καί διά τον σιδηρόδρομον εύρισκο- 
μεν δτι το κεφάλαιον τούτο έχει ανάγκην υπηρεσίας
κατά τά πέντε έτη έκ δραχ.. . . ·............................................. 641.667

Και έχομεν οΰτω το δλικδν άπαιτούμενον κεφάλαιον=5.775.000
Τδ κεφάλαιον τούτο θ’άπορροφα έτησίως έκ τού δημοσίου τα­

μείου διά τόκον καί χρεωλ. πρδς 5.65 °)0 ποσδν έκ δρ. 326.287 
πλήν δμως τού ποσού τούτου τδ δημόσιον δέον νά δα 
πάνα έτησίως διά τήν συντηρησιν τών οδών ποσδν
ούχί κατώτερον τών δραχμών......................................13 .000

"Ωστε ή ολική έτησίά τακτική δαπάνη θά είναι δρ. 458.287 
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τήν όποιαν ώς είδομεν εκ τών προλεχθέντων ούδεμία άμεσος πρό­
σοδος θ’άντιπροσωπεύη, ή τρύλάχιστον θά μετριάζη. Γενναται συνε­
πώς το ερώτημα υποτιθεμένου δτι ό προτεενόμενος σιδηρόδρομος δεν 
θ άνταποκρίνεται είς τάς δαπάνας του, άλλ’ οτε αί πρόσοδοι αυτού 
υπολείπονται κατά εσον τών ανωτέρω ποσδν ή κατά ποσδν κατά τι 
άνώτερον τού ανωτέρω, ποτέρα τών δύο λύσεων πρέπεε νά προτι- 
μ^θΉ; Ας ύποθέσωμεν έπε παραδείγματι δτε αί άκαθάρεστοε είσπρά- 
ξεες τών σεδηροδρόμων ανέρχονται εις ποσον, έλαττον τού ήμεσεως 
προϋπολογισθέντος και έστω τούτο ίσον με 1.812.707, εϊδομεν ήδη 
ότι η μέν έκμετάλλευσις, θ’ απορροφά δαπάνην έτησίαν έκ 
δραχμών 1.127.4:12 
ή δε υπηρεσία τού κεφαλαίου.. 1.18,6.500

ήτοι δλική έτησία δαπάνη έκ δραχμών . 2.313.912 
έξ ών άφαψουμένων τών εισπράξεων 1.812.707 

εύρίσκομεν έλείμμά έκ δρ. 501.205 
καταβλητέων υπό τού δημοσίους άλλα τό' ποσδν δπερ 
πράγματι θά πληρωθή παρά τού δημοσίου δεν είναι 
τούτο, καθ’ δσον ώς εϊδομεν έκ τών σιδηροδρόμων το 
δημόσιον εισπράττει αμέσως καί ύπδ διαφόρους τύ­
πους 8—ιθ τοϊς εκατόν έπί τών ακαθαρίστων εισ­
πράξεων, αίτινες ανέρχονται εις 180.000 δραχμ. 
περίπου' συνεπώς το πράγματι καταβληθησόμενον 
ύπδ ’τού δημοσίου ταμείου ποσδν θά είναι δρ. 180.000

321.205 
ποσδν κατα πολύ μικροτερον τού διά την κατασκευήν καί συντή- 
ρησιν ίσου μήκους οδών απαιτουμενου. Φρονούμεν δτι τά πράγμα­
τα είναι ' τόσον καταφανή ώστε δεν χρήζουσι μείζονος άναπτύξεως
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ΔΑΠΑΝΑ! ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ ΚΑΙ ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΣΕΩΝ 
ΟΛΟΚΛΗΡΟΙ' ΤΟΤ ΔΙΚΤΥΟΥ

ΚΑΙ
ΔΑΠΑΝΑ! ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ ΚΑΙ ΣΥΝΤΗΡΗΣΕΙΣ

ΙΣΟΥ ΜΗΚΟΥΣ ΟΔΩΝ

Ή Δαπάνη διά τήν κατασκευήν ολοκλήρου τοΰ δικτύου τής πρώ­
της και δευτέρας κατηγορίας είναι εύκολον να ύπολογισθή κατόπιν 
των μέχρι τοΰδε λεχθέντων. Ευρομεν οτι διά τήν κατασκευήν των 
330 χιλιομέτρων απαιτείται δαπάνη έξ ‘21 00 .000 δρ. επομένως ή 
κατά χιλιόμετρον γραμμής τοιαύτη ανέρχεται περίπου εις 63.600 
δραχμ. εάν παραδεχθώμεν διά τούς σιδηροδρόμους τής δευτέρας 
κατηγορίας τήν ύπ’ άριθμ. 2 χάραξιν, ής το μήκος ανέρχεται, ώς 
ειδομεν,είς 268 χιλιόμετρα το διά τήν κατασκευήν άπαιτηθησόμενον 
ονομαστικόν κεφάλαιον συμπεριλαμβανομένων καί των διαμέσων τό­
κων θά είναι:

268X63.600=17.044,80 εστω= 17.000.000 δραχμαί.
Έχομεν ούτω ώς ολικήν δαπάνην διά τήν κατασκευήν ολοκλή­

ρου του σιδηροδρομικού δικτύου: ....
21.000 000-1-17.000.000=38.000.000 δρ.

Τό κεφάλαιον τούτο έχει ανάγκην έτησίας υπηρεσίας.προς 5.65. 
έκ δραχμών 2.147.000 
Ύπολογίζοντες τήν έκμετάλλευσιν συμφώνως τοΐς προ- 
λεχθεϊσιν προς 3.400 δραχμάς κατά χιλιόμετρον θέ- 
λομεν έχει 598 χιλιόμ. X 3400 2.033.200

καί έτησίαν ολικήν δαπάνην δρχ. 4.’80.200
Κατά τάς πληροφορίας ημών ο πληθυσμός τής Νήσου ανέρχε­

ται σήμερον εις .350 χιλιάδας κατοίκων, έξ όσων δέ ειδομέν τό 
προτεινόμενον δίκτυον πρόκειται νά έξυπηρετήση επίσης καλώς δλό- 
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κληρον την έκτασιν τής Νήσου καί συνεπώς ολόκληρον τον αριθμόν 
τών κατοίκων θά ήδύνατο αρα ο αριθμός ούτος να χρησιμεύση ήμϊν 
ως βάσις διά τον ύπολογισμόν τών πιθανών προσόδων τής γραμμής.

Επειδή δμως έπιθυμοΰμεν νά έχωμεν εν τοις ύπολογισμοϊς 
ήμών ούχί απλήν πιθανότητα αλλά πραγματικήν βεβαιότητα περί 
τής άκριβείας αυτών, διά τούτο θά παραδεχθώμεν δτι τό κατασκευ- 
αστέον σιδηροδρομικόν σύμπλεγμα θά έξυπηρετήση μόνον 300 χιλ. 
κατοίκων έπί τη βάσει τοΰ αριθμού τούτου θά ύπολογίσωμεν τάς 
πιθανάς προσόδους τής γραμμής έκ μεταφοράς έπιβατών και εμπο­
ρευμάτων

Λαμβάνοντες καί πάλιν ως βάσιν τούς θεσσαλικούς σιδηροδρό­
μους εύρίσκομεν τον άντιστοιχοΰντα έτησίως αριθμόν τών έπιβατών 
καί έμπορευμάτων δ'στις είναι:

Έπιβάται: 300 000Χ 1,112=333 600 έπιβάτας.
Εμπορεύματα 300.000Χθ,τ.357=107.100 τόννους

Ως μέσην άπόστασιν μεταφοράς, βασιζόμενοι έπί τών προηγου­
μένων, θέλομεν έχει:

Διά τούς έπιβάτας 598χιλ. χθ.319=1 90762 μέτρα
» τά έμπορεύματα 595χιλ. X 0.4825=288.535 »

"Οπως θέσωμεν τά εξαγόμενα καί πάλιν ύπό συνθήκας ούχί α­
πλής πιθανότητος, άλλ’ ασφαλούς βεβαιότητας καί δσον τό δυνατόν 
ύπό τάς μάλλον δυσευνοϊκάς συνθήκας, δεν θά παραδεχθώμεν ως 
μέσας άποστάσεις μεταφοράς τάς άνωτέρω όρισθείσας, αλλά θά έ- 
λαττώσωμεν αύτάς, και διά μέν τούς έπιβάτας θά παραδεχθώμεν ό^ς 
μέσην διαδρομήν μήκος ίσον πρός τό τέταρτον τού δλου μήκους,ήτοι 
150 χιλιόμετρα, διά δέ τά έμπορεύματα μήκος ίσον πρός τό έκτον 
τοΰ δλου μήκους ή 100 χιλιόμετρα.

Τούτων τεθέντων δυνάμεθα νά ύπολογίσωμεν τάς πιθανάς προ­
σόδους τής γραμμής, αίτινες θά είναι:
Είσπράξ. έξ έπιβ: 333.βΟΟέπιβ. χ 150χιλ. χ0.05=2.50 ?.000 δρ.

» » έμπορ. 107.1 ΟΟτ.χ 100χιλ.Χ0.146—1 563.660 »

καί ολική είσπραξις δρ. 4.065.660 »
Παρατηρούμεν δτι αί εισπράξεις τής γραμμής ύπολείπονται τών 
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δαπανών κατά 1 14.540 δραχμάς,ας δέον να καταβάλλη έτησίως το 
δημόσιον ταμεΐον προς συμπλήρωσαν του διά τήν υπηρεσίαν τού κε­
φαλαίου άπαιτουμένου ποσοΰ.

Αλλά το ποσόν τούτο φαινομενικώς μόνον θά καταβάλληται υπό 
τού δημοσίου ταμείου, καθ’ δσον έξ δσων εϊπομεν προηγουμένως, ή 
κατασκευή των σιδηροδρόμων θά έχη ως άμεσον έπακολούθημα τήν 
δημιουργίαν εισπράξεων του δημοσίου ταμείου, ακτίνες εΰρομεν δτι 
κυμαίνονται μεταξύ 8 έως 10 τοΐς εκατόν έπΐ των ακαθαρίστων 
εισπράξεων τής γραμμής, εάν παραδεχθώμεν λοιπόν δτι το δημόσιον 
είσπράττη έτησίως ποσόν άνερχόμενον εις δραχμάς 350,000 
και αφαιρέσωμεν εκ τού ποσοΰ τούτου τό είς τούς 
πιστωτάς πληρωθησόμενον προς συμπλήρωσιν τής 
υπηρεσίας του δανείου δπερ εϊδομεν δτι ανέρχεται εις
δραχμάς..........................................................................................114.540

έχομεν υπόλοιπον προς όφελος τοΰ δημοσίου δραχμάς 235.460
Τοιουτοτρόπως άποδεικνύεται δτι ή κατασκευή τού ολου δικτύου 

καί ύπό τάς μάλλον δυσμενείς συνθήκας έκμεταλλεύσεως, ούδόλως 
θά έπιβαρύνη το δημόσιον ταμεΐον.

Άς έξετάσωμιν ήδη τήν περίπτωσιν καθ’ ήν αντί τής κατα­
σκευής 598 χιλιομέτρων σιδηροδρόμων ήθελεν άποφασισθή ή κατα­
σκευή ίσου μήκους αμαξιτών οδών.

Εάν παραδεχθώμεν τήν κατά χιλιόμετρον δαπάνην τών οδών 
ϊσην μέ 14.000 δρ. καί ύποθέσωμεν δτι τό άναγκαϊον διά τήν κα­
τασκευήν δάνειον επιτυγχάνεται εις τά 0,90 θέλομεν έχει ώς δνο- 
μαστικήν δαπάνην κατασκευής τήν εξής:

598X14000

0,90
— 9.302.222 δραχμών.

'Υποτιθεμένου δτι ή κατασκευή τών δδών διαρκεΐ 6 έτη καί. ύ- 
πολογίζοντες τούς κατά τό χρονικόν τούτο διάστημα τόκους προς 
5 °/0 θέλομεν έχει:

9.302.222 χ 5x6
: 2/100

1.395.333
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Συνεπώς το ολικον απαιτηθησομενον διά τήν κατασκευήν τών 
598 χιλιομέτρων οδών ονομαστικόν κεφάλαιον έσεται:

Καθ’ αυτό κεφάλαιον κατασκευής δρ: 9.30?.222
Ενδιάμεσοι τόκοι » 1.395.333

Όλικόν δαπανηθησόμενον δραχμ. 10.697.555
Αι οαπαναι εις ας θα υποβαληται το δημόσιον ταμεΐον θά είναι, 

οι τόκοι, τό χρεωλύσιον, και ή συντήρησις τών οδών, αίτινες είναι: 

10.697.555 x 5.65
Ιοκοι και χρεωλυσιον-----------^----------=δρ. 604.412

Συντήρησις τών οδών 598Χ350 » 209.300

ήτοι ολική έτησία δαπάνη » 813.712
Τοιουτοτρόπως εν φ οια τής κατασκευής σιδηροδρόμων τό δη­

μόσιον θα εισπραττη ετησιως ποσον άνώτερον τών διακοσίων χιλιά­
σουν, διά τής κατασκευής οδών όχι μόνον δεν θά εισπραττη τίποτε 
άλλα τουναντίον θά επιβαρύνηται έτησίως με μίαν τακτικήν δαπά­
νην δκτακοσίων καί πλέον χιλιάδων δραχμών.

Πλήν όμως τής διαφοράς ταύτης,ητις καθιστά έτι μάλλον άναμ- 
φισοητητον καί προφανή την υπεροχήν τών σιδηροδρόμων απέναντι 
τών οδών, υπάρχει και άλλο ζήτημα δπερ δέον νά έξετάση τις καί 
ούτινος δεν είναι μικρά ή σπουδαιότης, είναι δε το εξής.

Διά τής κατασκευής οδών τό εις τήν Νήσον Κρήτην είσαχθη- 
σόμενον χρηματικόν ποσόν κατά τήν διάρκειαν τής κατασκευής δεν 
θα είναι ανωτερον τών οκτω εκατομμυρίων,ένφ διά τής κατασκευής 
σιδηροδρόμων, θά εισαχθή εις τήν Νήσον, κατά τον αυτόν χρόνον 
τής κατασκευής, ποσόν ούχ'ι έλαττον τών είκοσι επτά έως είκοσι 
οκτω εκατομμυρίων, οπερ διανεμηθήσεται μεταξύ τών κατοίκων ύπό 
μορφήν εργατικών ημερομισθίων, ή διαφόρων προμηθειών.

Εάν αι απέραντοι αλλά ακαλλιέργητοι σήμερον εκτάσεις τής 
Νήσου,έχουν ανάγκην συγκοινωνίας δπως καλλιεργηθώσι,κατά ίσον 
και μειζονα έτι λογον, έχουν ανάγκην καί κεφαλαίων διά τήν καλ­
λιέργειαν αυτών, ως δμως βλέπει τις, ή κατασκευή τών σιδηροδρόμων 
θά θεραπεύση ταύτοχρόνως άμφότερα ταΰτα, ένφ δηλονότι θά προσ- 
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φέρη τήν τελειοτέραν συγκοινωνίαν, θά συνεισφέρη έν ταύτφ καί 
το έλλεΐπον κεφάλαιον.

Ζήτημα συναφές: προς τούς σιδηροδρόμους είναι καί ή κατα­
σκευή λιμένων, καί ιδίως εις τάς πόλεις Ρεθύμνης καί Ηρακλείου.

Δι’ άμφοτέρας τάς πόλεις ταύτας έξεπόνησεν ήδη σχετικάς με- 
λέτας ό διακεκριμένος μηχανικός κ. Κελλενέκ, δυστυχώς δεν γνω- 
ρίζομεν τάς μελέτας ταύτας και συνεπώς δεν δυνάμεθα νά έκφέρω- 
μεν γνώμην έπ’ αυτών φρονοΟμεν έν τούτοις δτι δαπάνη τριών έως 
τεσσάρων εκατομμυρίων δραχμών θά ήτο πλέον ή επαρκής διά τήν 
κατασκευήν τών απολύτως αναγκαίων έργων, δπως οι λιμένες των 
πόλεων τούτων άνταποκριθώσιν εις τάς σημερινάς καί έπί εικοσαε­
τίαν άνάγκας του τόπου· μετά δέ τήν πάροδον του χρόνου τούτου, 
οπότε θά έχουν πολλάπλασιασθή αί άνάγκαι τής εμπορικής κι- 
νήσεως τών. λιμένων, ενώ έξ άλλου θά έχουν αύξήση καί οί πόροι 
αύτών, θά είναι τότε ευχερής ή συμπλήρωσις καί έπέκτασις τών 
έργων τούτων.

Αλλά δαπάνη έκ τεσσάρων εκατομμυρίων θ’ άπαιτήση έτησίαν 
υπηρεσίαν έκ δραχμών 226.000, προς έξυπηρέτησιν τών οποίων 
δέον νά όρισθή ώρισμένη πρόσοδος του δημοσίού ταμείου, ή νά δημι- 
ουργηθή τοιαύτη. Κατασκευαζομένου δμως τού δλου σιδηροδρομικού 
δικτύου,τό δημόσιον ταμεΐον θέλει εισπράττει έξ άμέσων φόρων ποσόν 
δπερ εΰρομεν προηγουμένως ίσον προς 235,000 δρ. καί δπερ είναι 
άνώτερον τού άπαιτουμένου διά τήν υπηρεσίαν τού λιμενικού δανείου. 
Συνεπώς οί σιδηρόδρομοι καί εις τήν περίστασίν ταύτην είναι έπω- 
φελεΐς, διότι άπαλλάσουν το δημόσιον ταμειον μιας δαπάνης,· ήτις 
δύναται νά διατεθή δι’ άλλα έπίσης αναγκαία καί απαραίτητα έργα, 
ως λόγου χάριν, διά τήν κατασκευήν οδών "προσπελάσεως : εί'ς τούς 
διαφόρους σταθμούς τού σιδηροδρόμου, κλπ. .
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ΕΞΕΤΡΕΣΙΣ ΤΩΝ ΑΝΑΓΚΑΙΩΝ ΠΟΡΩΝ ΔΙΑ ΤΗΝ ΕΓΠΗΣΙΝ

ΤΟΓ ΔΑΝΕΙΟΙ’ ΤΩΝ 42 ΕΚΑΤΟΜΜΥΡΙΩΝ

Το ζήτημα τής διά καταλλήλων συνδυασμών έξευρέσεως τών 
αναγκαίων προσόδων,δι’ ών έξασφαλισθήσεται ή υπηρεσία τού απαι- 
τηθησομένου κεφαλαίου τής κατασκευής τών τε σιδηροδρόμων καί 
λιμένων, είναι ζήτημα καθαρώς οικονομολογικόν, ύπεκφεΰγον τήν 
αρμοδιότητα ήμών, δι’ δ και θέλομεν έξετάσει αυτό έν γενικαίς 
γραμμαΐς, έπαφίνοντες τήν έπιτυχεστέραν καί μάλλον άρμόζουσαν 
λύσιν τοϊς άρμοδίοις και ειδικοις.

Είδομεν έκ τών προεκτεθέντων δτι ή κατασκευή πλήρους σιδη­
ροδρομικού δικτύου θ’ άπαιτήση κεφάλαια έκ δρ. 38,000,000 
προσθέτοντες είς το ποσόν τούτο καί τό διά τούς 
λιμένας Ρεθύμνης καί 'Ηρακλείου άναγκαιοΰν έκ

δραχμών 4,000.000

έχομεν έν δλω δραχ. 45J 00,000

Υποτιθεμένου δτι τό δάνειον έπιτυγχάνεται με τόκον 5ο)ο καί χρεω- 
λύσιον 0,65 ο^ο, τότε ή έτησία υπηρεσία αύτού έσεται :

- JWOOO^
100 ,___^

Άπεδείξαμεν ήδη έν τοϊς προηγουμένοις δτι, το ποσόν τούτο ού- 
δόλως θά έπιβαρύνη τό δημόσιον ταμεϊον, καθ’ δσον οί σιδηρόδρομοι 
τήςΚρήτης θά ώσιν έντελώς αύτάρκεις· πάντως όμως, διά τήν έκδο- 
σιν τού δανείου, είναι ανάγκη νά δοθή έκ μέρους τής Κρητικής 
Πολιτείας ή απαραίτητος έγγύησις, δι’ής θά έξασφαλιζηται τό τοκο- 
χρεωλύσιον τούτο διά μιας ή πλειόνων έτησίων προσόδων. Αί οικο­
νομικά! τού τόπου δυνάμεις ού μόνον τήν άνάληψιν τών ύποχρεώσεων 
τούτων έπιτρέπουσιν, αλλά καί μειζόνων έτι, εύχερώς θά ήδύναντο 
τήν άνάληψιν.

Τό γεγονός άλλως τε τής έν βραχεί χρόνφ αύξήσεως τών έσό- 
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δων, άνευ τίνος προσθέτου φορολογίας ή οίασδήποτε τροποποιήσεως 
τοΰ δασμολογίου, κατά εν καί ή'μισυ έκατομμύριον, καταδεικνύει 
έναργέστατα τούτο, ώς καί τήν οικονομικήν εύρωστίαν τού τόπου.

"Οσον δ’ αφορά τάς προσόδους αίτινες δέον να χρησιμεύσωσιν 
διά τήν έγγύησιν, αύται δύνανται εύχερώς νά έξευρεθώσι καί μάλι­
στα τινές τούτων λεπτομερώς αναφέρονται εις τήν έν έτει 1906 όπο- 
βληθεΐσαν έκθεσιν τή κατελθούση τότε έν Κρήτη Διεθνεΐ Επιτροπή, 
πρός έξέτασιν τής διοικητικής καί οικονομικής τού τόπου καταστά- 
σεως, παρά τού τότε επί των Οικονομικών Συμβούλου Άξιοτίμου 
Κυρίου Κούνδουρου, ήτις άφεώρα τήν έξεύρεσιν πόρων δι’ ών θά 
ήδύνατο νά ύπηρετηθή δάνειον έξ 24 έκατομμυρίων δραχμών.

Αί πρόσοδοι αύται, αίτινες θά ήδύναντο και έπί τού προκειμένου 
νά χρησιμεύσωσιν διά τήν έγγύησιν μέρους τού άπαιτουμένου κεφα-
λαίου, 

1)

είσίν αί έξής :
Φαρικά τέλη έτησίως δρ. 60,000

2) ’Υγειονομικά » » 30,000
3) Ναυτιλιακά » * > 80,000
4) Τηλεγραφικά » » 30,000
5) Πρόσθετος εισαγωγι­

κός δασμός 5 ο)ο » * 650,000
0) Άντίτιμον έκ τής πω- 

λήσεως τού άλατος » » 350,000
ήτοι έν δλφ δραχ. 1,200,000

Έτέρα πρόσοδος δύναται νά προκύψη έκ τής έπι- 
βολής φόρου τίνος επί τού πετρελαίου,ούτινος εισάγονται 
έτησίως έν Κρήτη περί τάς 50 χιλιάδας κιβωτίωνέπι- 
βαρυνομένων τούτων προς δραχ. έξ κατά κιβώτιον, θέ- 
λομεν έχει έτησίαν τακτικήν πρόσοδον έκ δραχ. 300,000

Διά καταλλήλων οικονομιών καί ιδίως έπί τών 
δαπανών τών δημοσίων έργων δύνανται νά προκύψωσιν 
έτήσια περισσεύματα έκ τού τακτικού προϋπολογισμού 
έξ ετέρων δρ. 500,000

καί θά έχωμεν οΰτω έν δλφ δραχ. 2,000,000
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ετήσιος, υπολείπομενων' είσέτι 373 χιλιάδων δραχμών,αιτινες εύχε- 
ρεστατα δυνάνται να εξοικονομηθώσι δι’ ελαφρότατης τρόπο'ποιήσέως 
του φορολογικού συστήματος, είτε εν τφ συνόλφ, είτε έν μέρει.

Παντα ταύτα οεν αποτελούσι βεβαίως τί το απόλυτον, άναφέ- 
ρονται απλώς δπως καταδειχθή πόσον ευχερής καί άκοπος είναι ή 
έξεύρεσις τών αναγκαίων προσόδων διά τήν έγγύησιν τού άπαιτου- 
μένου κεφαλαίου.

Τελευτώντες τήν σύντομον ταύτην μελέτην εύχόμεθα όλοψύχως 
όπως οι Κρήτές οιτινες αείποτε διεκρίθησαν καί έπρωτοστάτησαν 
προκειμένου περί εθνικών ζητημάτων,έγκολπωθώσι μετά τού, αυτού 
ενθουσιασμού καί τήν ιδέαν ταύτην, θέτοντες ούτω τήν κυριωτέραν 
ασφαλεστεραν και ισχυροτεραν βασιν ου μόνον προς τήν πρόοδον 
καί τήν ευδαιμονίαν, άλλα καί προς αυτήν τήν ένωσιν μετά τής 
περιπόθητου Μητρος Ελλάδος

Έν 'Αλμυρφ 23 Απριλίου 1908

Σ. Ε. Π ΕΖΑΝΟΣ
Μηχανικός








