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ΟΜΑΔΑ Β΄ 
ΘΕΜΑ Γ1 
α) σχολ. βιβλίο σελ. 31, 32, 33 

Το 1830, οι υποδομές του ελληνικού κράτους ήταν ακόμη πρωτόγονες. Γέφυρες, αμαξιτοί 
δρόμοι, λιμάνια, υδραγωγεία, δημόσια κτίρια, όλα όσα στηρίζουν την οικονομική και διοικητική 



λειτουργία του κράτους, είτε δεν υπήρχαν καθόλου, είτε βρίσκονταν σε κακή κατάσταση. Κάτω 
απ’ αυτές τις συνθήκες, ήταν απόλυτα φυσικό να στραφεί το ενδιαφέρον της διοίκησης προς 
την κατασκευή των απαραίτητων, σύμφωνα με τα ευρωπαϊκά πρότυπα, έργων. Όπως 
σχολιάζει και το πρώτο κείμενο, ήδη οι κυβερνήσεις πριν από τον Τρικούπη είχαν 
συνειδητοποιήσει την ανάγκη δημιουργίας σύγχρονων έργων υποδομής. Ο Δερτιλής στο 
κείμενο 3 επισημαίνει ότι με την κατασκευή δρόμων το κράτος θα μπορούσε να ελέγχει 
καλύτερα τη ληστεία και τους ανυπότακτους τοπικούς παράγοντες. Ειδικά για το 
σιδηροδρομικό δίκτυο στις μικρότερες και πιο καθυστερημένες οικονομικά χώρες, όπως η 
Ελλάδα, η απόκτηση σιδηροδρομικού δικτύου παρουσιάστηκε από πολύ νωρίς ως σημαντική 
προϋπόθεση για την είσοδο τους στο χώρο των ανεπτυγμένων κρατών. 

Οι προθέσεις, που ήταν και στον τομέα των δημοσίων έργων πολύ καλές, προσέκρουσαν 
στις αντίξοες συνθήκες που επικρατούσαν, και ειδικότερα στην αδυναμία εξεύρεσης των 
αναγκαίων οικονομικών πόρων. Εξάλλου, είναι γνωστό ότι το ελληνικό κράτος ξεκίνησε με 
ένα βαρύ δημοσιονομικό φορτίο, την εξυπηρέτηση δηλαδή των δανείων που είχαν συναφθεί 
στο εξωτερικό κατά τη διάρκεια του Αγώνα αλλά και αργότερα, στους δύσκολους καιρούς της 
κρατικής του συγκρότησης. Το πρώτο κείμενο προσθέτει ότι όχι μόνο φτωχή οικονομική 
κατάσταση του κράτους αλλά και η αστάθεια των ελληνικών κυβερνήσεων, ιδιαίτερα του 
Κουμουνδούρου και του Δεληγιώργη εμπόδισαν οποιαδήποτε εξέλιξη στον τομέα αυτό. Μόνο 
την περίοδο 1882-1885, με την σταθερότητα της τρικουπικής κυβέρνησης και τα κεφάλαια που 
διατέθηκαν μπόρεσαν να πραγματοποιηθούν εντυπωσιακοί ρυθμοί ανάπτυξης. 

Στις χερσαίες συγκοινωνίες αλλά και στα περισσότερα από τα δημόσια έργα που είχε 
ανάγκη η χώρα, η έλλειψη του ιδιωτικού ενδιαφέροντος ήταν δεδομένη, καθώς οι επενδύσεις 
στις βασικές αυτές υποδομές δεν ήταν ιδιαίτερα κερδοφόρες. Στους ανασταλτικούς 
παράγοντες της κατασκευής οδικού δικτύου θα πρέπει να συμπεριλάβουμε το μεγάλο κόστος 
της κατασκευής δρόμων σε ορεινά εδάφη, αλλά και τον «ανταγωνισμό» των θαλάσσιων 
συγκοινωνιών που κυριαρχούσαν στις μεταφορές κοντά στα παράλια, δηλαδή σε πολύ μεγάλο 
τμήμα της χώρας, γεγονός που επιβεβαιώνει και το δεύτερο κείμενο σχολιάζοντας ότι η 
κατασκευή δρόμων σε μια ορεινή κατά κύριο λόγο χώρα ήταν ιδιαίτερα δαπανηρή, ενώ η 
συγκοινωνία μέσω θαλάσσης ήταν μια εύκολη εναλλακτική λύση. Έτσι, ενώ το 1873 
συζητήθηκε στη Βουλή το πιο βασικό νομοθέτημα για τις συγκοινωνίες, όπως μας ενημερώνει 
ο Δερτιλής στο τρίτο κείμενο, η κατασκευή οδικού δικτύου μήκους 3 χιλ. και μάλιστα με 
ολοκλήρωση σε διάστημα δεκαετίας, οι προσδοκίες αυτές διαψεύστηκαν καθώς η γεωγραφική 
μορφή της χώρας και οι λιμενικές της υποδομές εμπόδιζαν την οποιαδήποτε ανάπτυξη του 
έργου με αποτέλεσμα μέχρι το 1884 να έχουν κατασκευαστεί μόλις 220 χιλ.  

Οι σχετικές με την κατασκευή σιδηροδρομικού δικτύου συζητήσεις άρχισαν στη χώρα μας 
λίγα μόλις χρόνια μετά την ανεξαρτησία της, ίσως το 1835. Ανυπέρβλητες όμως δυσκολίες 
περιόριζαν τις συζητήσεις αυτές για πολλές δεκαετίες στο χώρο των θεωρητικών αναλύσεων 
και των απλών επιθυμιών. Η κατασκευή της σιδηροδρομικής υποδομής ήταν ιδιαίτερα 
πολυέξοδη υπόθεση και απαιτούσε κεφάλαια που το μικρό ελληνικό κράτος δεν μπορούσε να 
εξοικονομήσει. Από την άλλη μεριά, η προσέλκυση ξένων κεφαλαίων, επιχειρήσεων ή 
πιστωτικών ιδρυμάτων, προϋπέθετε ότι το προς κατασκευή δίκτυο θα ήταν αποδοτικό, θα 



εξασφάλιζε δηλαδή τη μεταφορά πρώτων υλών, ζωτικών για τη βιομηχανία, και 
καταναλωτικών αγαθών, που οι τοπικές αγορές θα ήταν σε θέση να απορροφήσουν. Στην 
Ελλάδα δεν υπήρχε ούτε το ένα, ούτε το άλλο. Το ενδιαφέρον λοιπόν των ξένων ή των 
ομογενών επενδυτών παρέμενε πολύ μικρό. Επιπλέον, η γειτνίαση της θάλασσας, στις 
περισσότερες περιοχές της χώρας, δεν βοηθούσε τα πράγματα, καθώς οι θαλάσσιες μεταφορές 
περιόριζαν την αποδοτικότητα του σιδηροδρομικού δικτύου. Επίσης, το γεγονός ότι από την 
αρχή της λειτουργίας του παρουσίαζε σοβαρή υστέρηση στα έσοδά του σε σχέση με τους 
αισιόδοξους υπολογισμούς που οδήγησαν στην δημιουργία του οδήγησε στη διακοπή των 
περαιτέρω επενδύσεων στον χώρο του σιδηροδρομικού δικτύου. 
 
β) σχολ. βιβλίο σελ. 35 

Είναι αναμφίβολο ότι το σιδηροδρομικό δίκτυο πρόσφερε πολλά σε μία χώρα που δεν είχε 
ποτέ πριν γνωρίσει αξιόπιστο χερσαίο συγκοινωνιακό δίκτυο. Πρόσφερε επίσης πολλές 
υπηρεσίες στον καιρό των πολέμων, αφού επέτρεψε τη γρήγορη επιστράτευση και τον 
εφοδιασμό του ελληνικού στρατού. Όμως υπήρχαν δυο βασικά ελαττώματα, όπως 
χαρακτηριστικά αναφέρεται στο παράθεμα 4: ήταν παραλιακό και δεν συνέδεε την ενδοχώρα 
με τις παραλιακές περιοχές καθιστώντας το μη βιώσιμο εφόσον δεν επεκτεινόταν σε ολόκληρη 
τη χώρα. Επιπλέον, δεν κατόρθωσε να φέρει την ανάπτυξη και την εκβιομηχάνιση στις 
περιοχές όπου έφτασε. Δεν κατόρθωσε να εκπληρώσει όσες αναπτυξιακές προσδοκίες 
στηρίχθηκαν πάνω του. Για να το κάνει αυτό θα έπρεπε να προκαλέσει την αλλαγή 
κοινωνικών και οικονομικών δομών. Και, φυσικά, ένα συγκοινωνιακό δίκτυο δύσκολα μπορεί 
να πετύχει τόσο ριζοσπαστικές αλλαγές.  

Τις πληροφορίες αυτές τις επιβεβαιώνει και  Δερτιλής στο κείμενο 4, ο οποίος παρατηρεί ότι 
ο σιδηρόδρομος ήταν μεν το μόνο μέσο ενοποίησης των αγορών με δεδομένο ότι το οδικό δίκτυο 
είχε πολλές ελλείψεις και μεγάλο κόστος κατασκευής, παραμένοντας το σημαντικότερο μέσο 
μεταφοράς μέχρι το 1960 και την ανάπτυξη του αυτοκινήτου. Όμως δεν ενίσχυσε τη 
βιομηχανία, το οποίο οφείλεται τόσο στον τρόπο κατασκευής του δικτύου όσο και στην 
προέλευση των υλικών κατασκευής του. Η Ελλάδα δε διέθετε ούτε επάρκεια σιδήρου ούτε 
ικανές βιομηχανίες για την κατασκευή των σιδηροτροχιών του ούτε τον αριθμό μηχανικών που 
απαιτούσε η κατασκευή του, όπως συνέβαινε με τις χώρες της Ευρώπης. 
 
 
ΘΕΜΑ Δ1 
σχολ. βιβλίο σελ. 40 

Οι τοποθετήσεις σε ακίνητα, τοποθετήσεις επίδειξης, που κόσμησαν την Αθήνα με λαμπρά 
νεοκλασικά αρχοντικά, δίνοντας σε μερικές κεντρικές περιοχές της αριστοκρατικό και 
κοσμοπολίτικο χαρακτήρα, αποτέλεσαν τον προάγγελο της δραστηριοποίησης των ομογενών 
στη χώρα. Η διείσδυσή τους στην ελληνική αγορά έγινε με γνώμονα την αξιοποίηση ευκαιριών 
για υψηλά κέρδη. Η πώληση, λόγου χάρη, των τσιφλικιών της Θεσσαλίας σε χαμηλές τιμές 
από τους Οθωμανούς ιδιοκτήτες τους, μετά την ενσωμάτωση της Θεσσαλίας στο ελληνικό 
κράτος, αποτέλεσε μιας πρώτης τάξεως ευκαιρία για τους ομογενείς κεφαλαιούχους. Λίγο 



αργότερα ακολούθησαν επενδύσεις στο εμπόριο, στις μεταλλευτικές δραστηριότητες, στα 
δημόσια έργα της τρικουπικής περιόδου και στο δανεισμό του δημοσίου. Πράγματι, ο Δερτιλής 
σχολιάζει ότι στην Ελλάδα υπήρχαν οι δυνατότητες για επενδύσεις, σε μια αγορά που ήταν 
παρθένα και έδινε ευκαιρίες κέρδους. Έτσι, υπήρχαν μεταλλευτικές παραχωρήσεις από την 
πλευρά του κράτους με ευνοϊκούς όρους, τραπεζικές και χρηματιστικές επιχειρήσεις με πολύ 
υψηλά επιτόκια (30-60% όταν στην Ευρώπη ήταν 2,5-4,5%), επενδύσεις στη ναυτιλία με 
δυνατότητα αλλαγής σημαίας, ακίνητα σε μια πρωτεύουσα που αναπτυσσόταν με ταχείς 
ρυθμούς και αγορά μεγάλων αγροτικών εκτάσεων σε πολύ ευνοϊκές για τους ομογενείς τιμές. 

Βασικό χαρακτηριστικό αυτών των επενδύσεων ήταν ο ευκαιριακός χαρακτήρας και η 
ρευστότητά τους. Το κύριο μέλημα φαίνεται ότι ήταν η δυνατότητα γρήγορης απόσβεσης και 
επανεξαγωγής των κεφαλαίων στο εξωτερικό, στην πρώτη ένδειξη για επικερδέστερες 
τοποθετήσεις, όπως επιβεβαιώνει και το κείμενο 1.  Η ελληνική αγορά δεν έδινε τόσες 
υποσχέσεις, ώστε να επιχειρούνται τοποθετήσεις με μακροχρόνιες προοπτικές. Η εύκολη 
μετατρεψιμότητα της δραχμής ενίσχυε αυτά τα βραχύβια περάσματα του ομογενειακού 
κεφαλαίου από τη χώρα. Ο χαρακτηρισμός αυτής της οικονομικής συμπεριφοράς ως 
κερδοσκοπικής δεν απέχει πολύ από την αλήθεια. Μάλιστα φαίνεται να προτιμούνταν 
επενδύσεις με μεγάλο ρίσκο, καθώς θεωρούνταν επικερδέστερες, όπως μεγάλες εμπορικές 
δουλειές με μικρές εγχώριες υποχρεώσεις, εύκολα εξαγόμενα κεφάλαια και μεγάλα ποσοστά 
κέρδους. Στην Ανατολική Μεσόγειο, στις παρυφές δηλαδή του σκληρού πυρήνα της 
καπιταλιστικής ανάπτυξης, το κεφάλαιο λειτουργούσε με βάση το κυνήγι της ευκαιρίας, της 
γρήγορης απόδοσης, την κερδοσκοπία, με λίγα λόγια.  

Εύστοχα, η εφημερίδα «Ραμπαγάς» το 1882 σχολιάζει ότι τα κεφάλαια των Ελλήνων του 
εξωτερικού δεν χρησιμοποιούνται για την ανάπτυξη της χώρας και την αναζωογόνηση των 
εργατικών τάξεων αλλά για κυβεία και μετοχικές ταχυδακτυλουργίες, όπως χαρακτηριστικά 
αναφέρει. Επίσης, ο συγγραφέας Εμμανουήλ Ροΐδης στην εφημερίδα «Ασμοδαίος» 
χαρακτηρίζει πολύ παραστατικά τους Έλληνες του εξωτερικού ως ψωμάρπαγες και 
σαρκοβόρους που τρέφονται από το κρέας των ντόπιων εισβάλλοντας από τα παράλια της Μ. 
Ασίας στην Ελλάδα, με το πρόσχημα της ελληνικής καταγωγής και του πατριωτισμού τους. 
Είναι αλήθεια πως ήταν πρωτοφανής η κερδοσκοπία των Ελλήνων κεφαλαιούχων ώστε ο 
Στέφανος Ξένος να τους χαρακτηρίσει στις δημοτικές εκλογές του 1883 ως χρυσοκάνθαρους, 
εκφράζοντας με αυτόν τον τρόπο τη δυσφορία και την ανασφάλεια με την οποία η αστική τάξη 
της Αθήνας έβλεπε αυτούς τους μεγιστάνες του πλούτου. 
 
 
 


