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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 

 

Πρόθεση της παρούσας εργασίας είναι να µελετήσει την εξέλιξη της πόλης 

του Πειραιά ως ναυτιλιακού κέντρου της ελληνικής επικράτειας την περίοδο από τις 

αρχές της δεκαετίας του 1880 έως και το 1914. Η επιλογή του θέµατος καθώς και τα 

χρονικά όρια µέσα στα οποία κινείται η έρευνά µας αιτιολογούνται και ερµηνεύονται 

από τις ίδιες τις διεργασίες, την έκταση και τη φυσιογνωµία τους, που σηµειώθηκαν 

τόσο στο χώρο της ελληνόκτητης εµπορικής ναυτιλίας συνολικά όσο και από τις 

αλλαγές και τους µετασχηµατισµούς που η εξέλιξη αυτή επέφερε στις δοµές και στην 

εν γένει φυσιογνωµία της ναυτιλιακής οικονοµίας του Πειραιά ειδικότερα. 

Κοµβικό σηµείο της µελέτης αποτελεί η αναπροσαρµογή του ελληνόκτητου 

στόλου στα νέα δεδοµένα του ατµού, η αντικατάσταση των ελληνόκτητων 

ιστιοφόρων µε ατµόπλοια. Έντονα ίχνη της µετάβασης αυτής της ελληνικής 

ναυτιλιακής δραστηριότητας εντοπίζονται τη δεκαετία του 1880, αφετηριακό χρονικό 

σηµείο της έρευνάς µας, µε τη συνεχώς κλιµακούµενη εγγραφή φορτηγών 

ατµοπλοίων, κυρίως των ελλήνων οµογενών, στο ελληνικό νηολόγιο. Η διαδικασία 

αναπροσαρµογής θα συνεχιστεί και για τα επόµενα χρόνια, για να επιταθεί ακόµη 

περισσότερο, συνεπικουρούµενη και από την ευνοϊκή συγκυρία του πολέµου των 

Μπόερς, στο τέλος του 19ου αιώνα και στις αρχές ιδίως του 20ού. Το 1914, χρονιά 

έναρξης του Α΄ Παγκοσµίου Πολέµου, αποτελεί το καταληκτικό όριο της µελέτης. Το 

συγκεκριµένο έτος δεν αποτελεί απλώς ένα εξωτερικό πολιτικό γεγονός που 

λειτουργεί αυθαίρετα σε σχέση µε τον ίδιο τον εσωτερικό ρυθµό ανάπτυξης του 

κλάδου της ελληνικής ναυτιλίας. Αντίθετα οριοθετεί µια συγκεκριµένη καµπή στη 

συνολικότερη εξέλιξη του ελληνόκτητου ατµήρους στόλου, όπως και των ιδιαίτερων 

χαρακτηριστικών που τον συγκροτούσαν. 

Κοινά γνωρίσµατα και συνολικότερες συνέχειες ανιχνεύονται οπωσδήποτε 

και για την περίοδο µετά το 1918 και αφορούν κατά βάση τον τρόπο συγκρότησης 

των ελληνικών ναυτιλιακών εταιριών, τη συνολικότερη επιχειρηµατική τους 

πολιτική, καθώς και τη διατήρηση της βασικής κατεύθυνσης του ελληνόκτητου 

στόλου σε µεταφορές χύδην φορτίων. Από την άλλη πλευρά ωστόσο, δεν θα ήταν 

ανακριβές να ισχυριστούµε ότι από αρκετές πλευρές τα χρόνια 1880-1914 

διαµόρφωσαν ένα αυτόνοµο, λίγο-πολύ, πεδίο ανάπτυξης, µε ίδια χαρακτηριστικά, τα 



οποία µας επιτρέπουν να περιοδολογήσουµε την πριν και µετά τον Α΄ Παγκόσµιο 

Πόλεµο εποχή σε δύο διακριτές, σε µεγάλο βαθµό, περιόδους στην πορεία της 

εξέλιξης της ελληνικής ναυτιλίας. Οι πλέον εµφανείς διαφορές σχετίζονται αφενός µε 

την ίδια τη φυσιογνωµία της ενασχόλησης των ελλήνων πλοιοκτητών µε το χώρο της 

ατµοπλοούσας ναυτιλίας, αφετέρου µε την ταυτότητα των εκπροσώπων της και το 

γεωγραφικό χώρο των επιχειρηµατικών τους δραστηριοτήτων. Στο σηµείο αυτό 

απλώς να επισηµάνουµε ότι η µετάβαση στις νέες συνθήκες του ατµού δεν 

συνεπαγόταν µόνο την υιοθέτηση µιας νέας, καινοτόµου µορφής κίνησης των πλοίων, 

αλλά ταυτόχρονα το συνολικό µετασχηµατισµό της παραδοσιακής ενασχόλησης µε 

τον τοµέα των ναυτικών µεταφορών. Το µοντέλο του εµπόρου-πλοιοκτήτη, ή της 

εταιρίας που δραστηριοποιείτο παράλληλα τόσο στο χώρο της εµπορίας ενός 

προϊόντος όσο και στον αντίστοιχο της διακίνησης και µεταφοράς του στις αγορές 

κατανάλωσης παύει σταδιακά να υφίσταται, απόρροια κυρίως της νέας µορφής 

εφοπλισµού που προσδιόριζε το ατµόπλοιο. Εντούτοις, όπως σε κάθε µορφή 

µετάβασης, έτσι και στο ζήτηµα του µετασχηµατισµού του ελληνόκτητου στόλου σε 

ατµήρη οι διαδικασίες ήταν σταδιακές. Την περίοδο µέχρι και το τέλος του 19ου 

αιώνα παλιές και νέες µορφές ναυτιλιακών πρακτικών επικαλύπτονται, δίνοντας το 

ιδιαίτερο αυτό γνώρισµα, στο οποίο αναφερθήκαµε προηγουµένως, στην ελληνική 

ναυτιλιακή ενασχόληση της περιόδου 1880-1914. Από την άλλη πλευρά η ελληνική 

παροικιακή εγκατάσταση, κυρίως στην περιοχή της Μαύρης Θάλασσας, καθόρισε 

ορισµένες µορφές της επιχειρηµατικής δράσης στο χώρο της ναυτιλίας που δεν τις 

συναντούµε στην περίοδο µετά το 1918. Αυτές αφορούσαν αρχικά τους ίδιους τους 

οµογενείς, ως τους κύριους υποκινητές της διαδικασίας αναπροσαρµογής του στόλου 

σε ατµήρη, στοιχείο που προσδιόρισε ιδιαίτερα φυσιογνωµικά χαρακτηριστικά στην 

ελληνική ατµοπλοϊκή προσπάθεια µέχρι και το τέλος περίπου της δεκαετίας του 1900. 

Κατ� επέκταση τα ελληνικά εµπορικά παροικιακά δίκτυα, διαµορφωµένα σε µεγάλο 

βαθµό ήδη από τις αρχές του 19ου αιώνα, όρισαν µε τη σειρά τους τόσο τη γεωγραφία 

των ελληνικών ναυτιλιακών δραστηριοτήτων για την περίοδο µέχρι το 1914 όσο και 

ειδικές µορφές χρηµατοδότησης των ναυτιλιακών εταιριών για το ίδιο χρονικό 

διάστηµα. 

Η έλευση του Α΄ Παγκοσµίου Πολέµου επέφερε εκτεταµένες απώλειες 

ελληνικών πλοίων, ανακόπτοντας µε αυτόν τον τρόπο τη µέχρι τότε αλµατώδη 

ανάπτυξη του ελληνικού εµπορικού ναυτικού. Με το τέλος των εχθροπραξιών 

σηµειώθηκαν σηµαντικές µεταβολές στο εσωτερικό του κλάδου. Η γεωγραφική 



ακτίνα δράσης των ελληνόκτητων πλοίων επεκτάθηκε πέραν του οικείου χώρου της 

Μεσογείου και της ∆υτικής Ευρώπης και σταδιακά, σε όλη τη διάρκεια του 

Μεσοπολέµου, επικράτησαν στους νέους θαλάσσιους εµπορικούς δρόµους των 

ωκεανών, καλύπτοντας έως ένα βαθµό την αντίστοιχη µείωση της βρετανικής 

συµµετοχής που παρατηρείται την ίδια περίοδο στις εµπορικές γραµµές τόσο των 

ελεύθερων φορτηγών όσο και των πλοίων τακτικών γραµµών. Αναπροσαρµογές 

σηµειώθηκαν και σε ό,τι αφορούσε το δίκτυο των ελληνικών ναυτιλιακών εταιριών, 

τους τόπους εγκατάστασης και την ιδιαίτερη δοµή τους. Ολοκληρώνεται η παρακµή 

της ελληνικής παροικιακής παρουσίας στο χώρο της Μαύρης Θάλασσας, διαδικασία 

ίχνη της οποίας εντοπίζονται από τις αρχές του 20ού αιώνα, και το ελληνικό 

ναυτιλιακό δίκτυο επικεντρώνεται πλέον γύρω από τον άξονα που καθόρισαν οι 

πόλεις του Λονδίνου και του Πειραιά. Νέοι πλοιοκτήτες επίσης κάνουν την εµφάνισή 

τους. Οι τελευταίοι, προερχόµενοι κατά βάση από το εσωτερικό πλέον του ελληνικού 

χώρου, συγκρότησαν µια ιδιαίτερη οµάδα πλοιοκτητών, οι οποίοι στη συντριπτική 

τους πλειονότητα δραστηριοποιήθηκαν στον τοµέα της φορτηγού ναυτιλίας ως 

κάτοχοι ενός πλοίου. Τελευταίο αλλά εξίσου σηµαντικό γεγονός που διαφοροποιεί τα 

χρόνια πριν και µετά το 1914 αποτέλεσε η σταδιακή αλλαγή των σχέσεων µεταξύ 

εργαζοµένων και πλοιοκτησίας. Σε καµιά περίπτωση βεβαίως δεν εξαλείφθηκε ο 

γενικότερος πατερναλισµός που συγκροτούσε την ουσία της σχέσης µεταξύ ναυτικού 

κεφαλαίου και εργασίας, αποτέλεσµα του χαρακτήρα οργάνωσης και λειτουργίας των 

ελληνικών ναυτιλιακών εταιριών, εντούτοις την ίδια στιγµή ήταν πλέον γεγονός ότι 

κατά τη διάρκεια του Μεσοπολέµου, ιδίως τη δεκαετία του 1930, οι έλληνες 

εργαζόµενοι στα πλοία άρχισαν σταδιακά να αποστασιοποιούνται από την εργοδοσία, 

διαµορφώνοντας παράλληλα οργανωµένες οµάδες πίεσης µε συγκεκριµένα και 

διακριτά αιτήµατα. 

Το πεδίο των αναζητήσεών µας  θα στραφεί κατά βάση στα όρια  της πόλης 

του Πειραιά, προσπαθώντας να παρακολουθήσει τις όποιες αλλαγές και µετατοπίσεις 

παρατηρούνται στον παραγωγικό τοµέα της ναυτιλιακής του οικονοµίας. Από αυτήν 

την άποψη δεν θα ήταν µακριά από την αλήθεια να ισχυριστούµε ότι η παρούσα 

έρευνα κινείται στο χώρο της τοπικής ιστορίας. Εντούτοις, η ίδια η θεαµατική της 

µελέτης µάς παρέχει ταυτόχρονα τις δυνατότητες, ούτως ώστε η προβληµατική µας 

να είναι ευρύτερη. Αρχικά, ο ίδιος ο τρόπος µε τον οποίο επιχειρείται η προσέγγιση 

του όλου ζητήµατος θέτει ως αφετηρία προβληµατισµού και βασικού πυλώνα πάνω 

στον οποίο συγκροτείται η όλη ανάλυση την ίδια την εξέλιξη του ελληνόκτητου 



στόλου στα τέλη του 19ου αιώνα. Πρόκειται για ένα στόλο που ήδη από τις αρχές της 

συγκρότησής του κινήθηκε κατά βάση στα διεθνή ύδατα και καθόρισε τα βασικά 

φυσιογνωµικά του χαρακτηριστικά από τη λειτουργία του µέσα σε ένα ευρύτερο 

διεθνές ανταγωνιστικό περιβάλλον. Το γεγονός αυτό συνεπάγεται µε τη σειρά του 

δύο απαραίτητες προϋποθέσεις εργασίας: α) τη µελέτη των δικτύων της ελληνικής 

παροικιακής εγκατάστασης στο χώρο της Ανατολής και στη ∆υτική Ευρώπη, στα 

οποία συγκροτείται και λειτουργεί ο µεγαλύτερος όγκος της ελληνόκτητης ναυτιλίας 

και µέσω των οποίων διαµορφώνεται και εξελίσσεται µε την πάροδο του χρόνου το 

πλαίσιο και η φυσιογνωµία της πρόσβασης της ελληνικής ναυτιλιακής 

δραστηριότητας στο χώρο των διεθνών µεταφορών. β) Την προσπάθεια να 

αναζητηθούν κοινές συνιστώσες στην εξέλιξη του ελληνόκτητου στόλου µε 

αντίστοιχα ευρωπαϊκά παραδείγµατα. Ο ίδιος ο «κοσµοπολιτισµός» και η διεθνής 

διάσταση του τοµέα των ναυτιλιακών µεταφορών καθιστούν τη συγκριτική οπτική 

όχι απλώς ένα ακίνητο ιστορικό φόντο πάνω στο οποίο µελετάται η ελληνική 

περίπτωση, αλλά αναγκαία µεθοδολογική αρχή που µας βοηθά να ανακαλύψουµε 

τους κοινούς τόπους πάνω στους οποίους στηρίχθηκε η ευρύτερη «οικογένεια» των 

εκπροσώπων του τοµέα των ναυτιλιακών µεταφορών, καθώς και τα πραγµατικά 

ιδιαίτερα χαρακτηριστικά που διαµόρφωσε µε τη σειρά της η ελληνική εκδοχή. 

Η διαλεκτική της εξέλιξης της τοπικής ναυτιλιακής οικονοµίας του Πειραιά 

δεν περιορίζεται ωστόσο µόνο στο θέµα της ελληνόκτητης ναυτιλίας και των 

αλλαγών στο χώρο των διεθνών µεταφορών. Μέσα στα όρια του καθεαυτού 

ελληνικού οικονοµικού σχηµατισµού, όπως ο τελευταίος µετασχηµατίστηκε στην 

αλληλεπίδρασή του από την ευρωπαϊκή οικονοµική συγκυρία του τέλους του 19ου 

αιώνα, µια οµάδα πόλεων-λιµανιών του ελληνικού χώρου διαµόρφωσαν ένα 

συγκεκριµένο πλαίσιο εµπορικών πόλεων, άµεσα ενταγµένων στους µηχανισµούς 

µιας ολοένα διευρυνόµενης παγκόσµιας αγοράς. Ο Πειραιάς, η Πάτρα και η 

Ερµούπολη αποτέλεσαν µέχρι και το τέλος της πρώτης δεκαετίας του 20ού αιώνα τις 

βασικές εµπορικές πύλες του ελληνικού κράτους, τα πλέον χαρακτηριστικά σηµεία 

επαφής, ταυτόχρονα και ένταξης, της ελληνικής οικονοµίας στο διεθνές σύστηµα 

καταµερισµού εργασίας. Από αυτήν την άποψη, και µε δεδοµένη πάντα την κυρίαρχη 

σηµασία που αντιπροσώπευαν οι θαλάσσιοι δρόµοι µεταφοράς στην Ελλάδα µέχρι 

και τις αρχές του 20ού αιώνα, οι πόλεις-λιµάνια λειτούργησαν ως ευαίσθητοι δείκτες 

της διαδικασίας ένταξης της ελληνικής οικονοµίας στην περιφέρεια της παγκόσµιας 

αγοράς. Το καθένα από αυτά τα λιµάνια, πέρα από τις όποιες κοινές συνιστώσες τους, 



ανέπτυξαν ορισµένα ιδιαίτερα γνωρίσµατα, απότοκα αφενός του χαρακτήρα και της 

φυσιογνωµίας της ένταξής τους στο διεθνές σύστηµα µεταφορών, αφετέρου του 

είδους του εξωτερικού εµπορίου που επιτελούσαν και της αλληλεξάρτησής τους µε 

την ευρύτερη παραγωγική τους ενδοχώρα. Καθώς οι κατά τόπους οικονοµικές 

περιφέρειες της ελληνικής επικράτειας σταδιακά, όσο προχωρούµε στο τέλος του 

19ου αιώνα, τείνουν να λειτουργούν σε µια ολοένα και περισσότερο ενοποιηµένη 

οικονοµία, οι επιπτώσεις του διεθνούς οικονοµικού περιβάλλοντος παύουν αντίστοιχα 

να περιορίζονται στα όρια συγκεκριµένων, διακριτών γεωγραφικών ενοτήτων, αλλά 

αρχίζουν να επενεργούν στο σύνολο του ελληνικού οικονοµικού µετασχηµατισµού. 

Με δεδοµένο το στοιχείο αυτό, η ανάπτυξη ή η ύφεση ενός καθορισµένου λιµανιού 

σχετίζεται άµεσα µε αντίστοιχες διαδικασίες που λαµβάνουν χώρα και στον υπόλοιπο 

ιστό των πόλεων-λιµανιών που εξυπηρετούσαν το εξωτερικό εµπόριο της χώρας. Η 

µελέτη εποµένως της ναυτιλιακής οικονοµίας του Πειραιά δεν µπορεί να αγνοεί και 

οφείλει να µην αγνοεί τις αλλαγές και τους µετασχηµατισµούς που προσδιόρισαν την 

εξέλιξη της Πάτρας ή της Ερµούπολης, καθώς βάσει αυτών των διαδικασιών 

ερµηνεύονται, χωρίς βεβαίως να αποτελούν τις µοναδικές αιτίες, αντίστοιχες αλλαγές 

που επισυµβαίνουν στο χώρο των τοπικών πλέον ναυτιλιακών δοµών του Πειραιά. 

Τέλος, και η ίδια η έννοια του όρου «ναυτιλιακό κέντρο» µας εισάγει σε έναν 

ευρύτερο προβληµατισµό που ξεφεύγει από τα όρια µιας περιοριστικής τοπικής 

ιστορίας. Με τον όρο αυτό ή µε την ευρύτερη σηµατοδότησή του ως «ναυτιλιακής 

οικονοµίας», προσδιορίζουµε το σύνολο εκείνης της παραγωγικής διαδικασίας που 

βρίσκεται στην απόληξη της σχέσης ανάµεσα στην παραγωγή ενός συγκεκριµένου 

αγαθού και στις αγορές κατανάλωσής του. Περιλαµβάνει όχι µόνο τους κύριους 

εκπροσώπους της οικονοµίας αυτής (τις ναυτιλιακές εταιρίες) και τα παραγωγικά 

τους µέσα (τα πλοία), αλλά και το σύνολο των παραγόντων που εµπλέκονται σε αυτό 

το πλέγµα οικονοµικών λειτουργιών: τα δίκτυα παραγωγής και εµπορίας των 

προϊόντων, τους αντίστοιχους µηχανισµούς στους τόπους κατανάλωσης, τους φορείς 

χρηµατοδότησης της εµπορικής � ναυτιλιακής δραστηριότητας, το µέγεθος και τον 

όγκο µιας παράπλευρης ναυτιλιακής αγοράς αποτελούµενης από επιχειρήσεις 

ναυτασφαλειών, από ναυλοµεσίτες, καθώς και από ένα εκτεταµένο δίκτυο παροχής 

πληροφοριών και αντίστοιχου εργατικού δυναµικού. Σε ένα δεύτερο εξίσου 

σηµαντικό επίπεδο, η ναυτιλιακή οικονοµία ενός τόπου σχετίζεται άµεσα και µε τον 

τοµέα της συναφούς δευτερογενούς παραγωγής, τον κλάδο δηλαδή της ναυπηγικής 

και επισκευής πλοίων. Η διερεύνηση της σχέσης αυτής είναι ιδιαίτερα σηµαντική, 



καθώς αφορά τους ευρύτερους, δοµικούς µετασχηµατισµούς που διαµορφώνει ο 

χώρος των ναυτιλιακών µεταφορών στον τοµέα παραγωγής κεφαλαιουχικών αγαθών 

και βρίσκεται σε άµεση συνάρτηση µε το βαθµό και την έκταση της σύνδεσης της 

ναυτιλιακής δραστηριότητας µε το σύνολο της τοπικής και ευρύτερης οικονοµίας. 

Απόρροια των δύο βασικών αυτών προσδιοριστικών στοιχείων της έννοιας της 

ναυτιλιακής οικονοµίας είναι η εκ των πραγµάτων διεύρυνση της οπτικής µας. Είτε 

εξετάζουµε την εξέλιξη του Πειραιά ως ναυτιλιακού κέντρου είτε ενός οποιουδήποτε 

άλλου ναυτότοπου, ιδίως µέσα στις ιδιαίτερες συνθήκες που προσδιόρισε ο ατµός ως 

βασική κινητήρια δύναµη των µεταφορικών µέσων, η ερευνητική αναζήτηση είναι 

ανάγκη να στραφεί στη µελέτη συνολικότερων χώρων που αφορούν το σύνολο της 

οικονοµίας και της κοινωνίας και ως εκ τούτου σχετίζονται µε διαδικασίες ευρύτερες 

των ορίων που καθορίζει η τοπική ιστορία. 

Το κείµενο που ακολουθεί αναπτύσσεται σε τέσσερα βασικά κεφάλαια. Το 

πρώτο αναφέρεται στην περίοδο πριν το 1880 και λειτουργεί εισαγωγικά για το 

κυρίως θέµα της εργασίας. Υποδιαιρείται σε τέσσερα επιµέρους υποκεφάλαια και 

παρουσιάζει µε εκτενή τρόπο τις διαδικασίες πληθυσµιακής συγκρότησης της νέας 

πόλης του Πειραιά, τη δηµογραφική του εξέλιξη, καθώς και την πορεία ανάπτυξης 

των τοπικών παραγωγικών του δοµών την περίοδο 1835-1880. Η ανάλυση των 

κύριων συνιστωσών που διαµόρφωσαν τις τοπικές οικονοµικές και κοινωνικές 

συνθήκες για τα πρώτα 45 περίπου χρόνια της ιστορίας του νεοελληνικού Πειραιά 

επιχειρείται σε συνάρτηση µε µια παράλληλη έκθεση των γενικών χαρακτηριστικών 

του διεθνούς οικονοµικού περιβάλλοντος και των σχέσεων που το τελευταίο 

προσδιόρισε στη συνολικότερη φυσιογνωµία και τη θέση της ελληνικής οικονοµίας 

στο νέο πλαίσιο αναφοράς της Ευρώπης του 19ου αιώνα. Η τοποθέτηση του 

ελληνικού οικονοµικού σχηµατισµού στην περιφέρεια της διεθνούς, κατά βάση 

ευρωπαϊκής, καπιταλιστικής αγοράς, ήδη πριν από τη συγκρότηση του νεοελληνικού 

κράτους, καθιστά την ανάλυση της αλληλεξάρτησης της ευρωπαϊκής και ελληνικής 

εµπειρίας απαραίτητη, ιδίως στο βαθµό που το κύριο βάρος της µελέτης στρέφεται 

στην ανίχνευση των εµπορικών και ναυτιλιακών σχέσεων που ανέπτυξε η πόλη του 

Πειραιά για την περίοδο 1835-1880 µε το εσωτερικό και ευρύτερα ευρωπαϊκό του 

περιβάλλον. Ξεχωριστό βάρος δίνεται στο τελευταίο υποκεφάλαιο στην εξέλιξη της 

καθαυτό ναυτιλιακής οικονοµίας της πόλης, µέσα από µια συγκριτική οπτική µε άλλα 

λιµάνια του ελληνικού χώρου (κυρίως την Πάτρα και την Ερµούπολη). Η αριθµητική 

εξέλιξη του τοπικού νηολογίου (αριθµός πλοίων και χωρητικότητα), η διαµόρφωση 



ενός πρώτου πλαισίου παράλληλων οικονοµικών δοµών που λειτουργούσε στην 

περιφέρεια της ναυτιλιακής δραστηριότητας και η συγκρότηση µιας πρώιµης 

λιµενικής υποδοµής στον Πειραιά, αποτελούν τις βασικές αναζητήσεις µε τις οποίες 

ολοκληρώνεται το εισαγωγικό αυτό µέρος της µελέτης. 

Το δεύτερο κεφάλαιο µας εισάγει στα καθαυτό όρια της παρούσας έρευνας. Η 

σε αδρές γραµµές επισκόπηση της διεθνούς οικονοµικής εµπειρίας τον ύστερο 19ου 

αιώνα που επιχειρείται στην αρχή προσπαθεί να λειτουργήσει κυρίως ως ερµηνευτική 

βάση των αλλαγών και των µετατοπίσεων που επισυµβαίνουν στο χώρο της 

ελληνικής παροικιακής εγκατάστασης την περίοδο 1880-1914. Μαζί µε τις µεταβολές 

στον πληθυσµιακό χάρτη της ελληνικής επικράτειας και τη συγκρότηση ενός νέου 

οικιστικού πλαισίου αναφοράς, θα αποτελέσουν τις κύριες συνισταµένες της 

κυριαρχίας του Πειραιά στην ελληνική οικονοµία στα τέλη του 19ου αιώνα. Η 

ποσοτική και ποιοτική ανάλυση του εξωτερικού εµπορίου που επιτελούσε η πόλη του 

Πειραιά την περίοδο 1880-1914, µε την οποία ασχολείται το τρίτο υποκεφάλαιο, µας 

τοποθετεί στο χώρο της ελληνικής εµπορικής ναυτιλιακής δραστηριότητας και στις 

αντίστοιχες εξελίξεις που η τελευταία καθόρισε στα όρια πλέον της πειραϊκής 

οικονοµίας. Τα παραπάνω ζητήµατα εξετάζονται στο τέταρτο και πέµπτο µέρος του 

δευτέρου κεφαλαίου. Η ίδια η διαδικασία µετασχηµατισµού του ελληνόκτητου 

στόλου σε ατµήρη, οι εκπρόσωποι αυτής της αναπροσαρµογής, τα βασικά 

φυσιογνωµικά χαρακτηριστικά των νέων ναυτιλιακών εταιριών, καθώς και η 

γεωγραφία και τα είδη των φορτίων που διαµόρφωσε η ελληνική εκδοχή στο νέο 

περιβάλλον των θαλάσσιων ατµοπλοϊκών µεταφορών, βρίσκονται στο κέντρο µιας 

συνολικότερης προβληµατικής που προσπαθεί να διακρίνει τις επιδράσεις και τις 

αλληλοαιτιάσεις ενός ευρύτερου διεθνούς περιβάλλοντος, προσδιοριζόµενου από 

νέες και σταδιακά µεταβαλλόµενες εµπορικές και µεταφορικές συνθήκες, µε το 

εσωτερικό του ελληνικού χώρου και ιδίως µε την πόλη του Πειραιά. 

Εκτός από την παρουσία της φορτηγού ναυτιλίας στον Πειραιά, ξεχωριστή 

θέση κατέχει και το ζήτηµα της ανάπτυξης της επιβατηγού ατµοπλοΐας στην ίδια 

πόλη, θέµα το οποίο διαπραγµατεύεται το τρίτο κεφάλαιο. Η διάκρισή του σε ειδικό 

κεφάλαιο καθορίστηκε από δύο παράγοντες: α) από την ιδιαίτερη φυσιογνωµία που 

χαρακτηρίζει τον τοµέα των τακτικών επιβατηγών γραµµών, και ο οποίος στην 

περίπτωση των ελληνικών ναυτιλιακών δραστηριοτήτων αποτέλεσε στην ουσία 

εξαίρεση στη συνολική κατεύθυνση του κλάδου και β) στην ειδική σχέση που 

παρουσιάζει η πόλη του Πειραιά στα τέλη του 19ου αιώνα µε την επέκταση του τοµέα 



των επιβατηγών γραµµών. Από µια άποψη η επιβατηγός ακτοπλοΐα προσέδωσε 

εκείνα τα διακριτά χαρακτηριστικά που παρουσίαζε ο Πειραιάς ως ναυτιλιακό κέντρο 

την περίοδο 1880-1914, παρόλο που το ειδικό βάρος που προσδιόριζε η τελευταία 

στα συνολικά µεγέθη της ναυτιλιακής οικονοµίας του Πειραιά ήταν περιορισµένο. 

Ξεκινώντας από µια επιγραµµατική σκιαγράφηση των συνθηκών της ατµοπλοϊκής 

επιβατικής σύνδεσης του Πειραιά µε τον ελληνικό και ευρωπαϊκό του περίγυρο στα 

µέσα του 19ου αιώνα, η ανάλυση εστιάζεται κυρίως στη δεκαετία του 1880 και στα 

νέα δεδοµένα που αυτή επέφερε. Η ίδρυση των πρώτων ακτοπλοϊκών επιβατηγών 

εταιριών ιδιωτικών συµφερόντων στην πόλη του Πειραιά αποτελεί το εφαλτήριο για 

να παρακολουθήσουµε όχι µόνο την αριθµητική εξέλιξη του κλάδου µέχρι το 1914, 

αλλά ταυτόχρονα να γνωρίσουµε τους εκπροσώπους αυτής της προσπάθειας, τους 

λόγους που οδήγησαν την επικέντρωση της ιδιωτικής ακτοπλοΐας στην πόλη του 

Πειραιά, καθώς και τα πρώτα προβλήµατα που ο συγκεκριµένος κλάδος 

αντιµετώπισε.  

Στο τέταρτο και τελευταίο κεφάλαιο η έρευνά µας στρέφεται, σε πολύ 

µεγαλύτερο βαθµό σε σχέση µε τα προηγούµενα κεφάλαια, στα όρια της καθαυτό 

πόλης του Πειραιά. Μετακινούµενοι από το χώρο των εκπροσώπων του δικτύου των 

ελληνικών θαλάσσιων µεταφορών η προσοχή µας αφιερώνεται στην επίδραση που 

είχε η συνολική αύξηση της ναυτιλιακής κίνησης του Πειραιά πάνω σε µια 

διαφορετική όψη της έννοιας του ναυτιλιακού κέντρου, την εξέλιξη των λιµενικών 

του υποδοµών στα τέλη του 19ου αιώνα. Τα διακριτά στοιχεία που διαφοροποιούν την 

ιστορία του λιµανιού του Πειραιά σε σχέση µε το παρελθόν του και δικαιολογούν 

αντίστοιχα την ειδική του διαπραγµάτευση, αφορούν αφενός την ενεργότερη εµπλοκή 

του κράτους στις διαδικασίες των λιµενικών έργων, στοιχείο που δεν σχετίζεται 

αποκλειστικά µε τον Πειραιά, αλλά αφορά την ευρύτερη αναπτυξιακή πολιτική του 

κράτους στα τέλη του 19ου αιώνα, αφετέρου την προσπάθεια να διαµορφωθεί για 

πρώτη φορά στον Πειραιά ένα ενιαίο και συνολικό λιµενικό συγκρότηµα, που θα 

συµπεριλάµβανε τα νέα δεδοµένα που είχαν δηµιουργηθεί στην πόλη από την αύξηση 

της ατµοπλοϊκής του κίνησης και τις προοπτικές που προδιέγραφε η κατασκευή του 

σιδηροδροµικού δικτύου. Ειδικότερα εξετάζονται τόσο τα λιµενικά έργα που 

πραγµατοποιήθηκαν την περίοδο 1880-1914 όσο και τα κατά καιρούς σχέδια που 

εκπονήθηκαν, µα ποτέ δεν εφαρµόστηκαν, και τα οποία στόχευαν σε µια συνολική 

διαρρύθµιση του λιµενικού χώρου. Βασικός φορέας της νέας αντίληψης και του 

ρόλου που αρχίζει να διαδραµατίζει το λιµάνι του Πειραιά από τις αρχές του 20ού 



αιώνα ήταν η νέα οργανωτική δοµή της λιµενικής διοίκησης µε τη µορφή της 

Επιτροπής Λιµένος Πειραιώς, στοιχείο που µε τη σειρά του αναδεικνύεται στο 

κεφάλαιο. Η γενικότερη εικόνα του λιµενικού χώρου συµπληρώνεται µε την 

παρουσίαση της κατασκευής των µόνιµων δεξαµενών του Πειραιά, του παρασκηνίου 

των σχετικών προσπαθειών, καθώς και των περιπετειών µέχρι την ολοκλήρωσή τους. 

Με το ερώτηµα εάν το µεγάλο αυτό έργο υποδοµής επηρέασε  και κατά πόσο τις 

συνολικές παραγωγικές δοµές της πόλης, ολοκληρώνεται το κεφάλαιο. Στο κέντρο 

της ανάλυσης βρίσκεται ο ναυπηγοεπισκευαστικός τοµέας του Πειραιά, η πιθανή 

σχέση του µε τις µόνιµες δεξαµενές, καθώς και µια γενική παρουσίαση της δυναµικής 

του κλάδου, της εξέλιξης και των δοµικών του προβληµάτων. 

 

Το υλικό πάνω στο οποίο στηρίχθηκε η εργασία προήλθε τόσο από 

πρωτογενείς πηγές όσο και από µια ευρύτερη βιβλιογραφία. Εξαιρώντας ορισµένες 

δηµοσιευµένες πηγές που ασχολούνται µε συγκεκριµένα ζητήµατα της εµπορικής και 

ναυτιλιακής παρουσίας των Ελλήνων (Ι.Α. Πολυχρονίδης, Έκθεση του Υπουργείου 

των Ναυτικών το 1899), οι υπόλοιπες αφορούν αποκλειστικά την πόλη του Πειραιά. 

Το µεγαλύτερο µέρος αυτού του πρωτογενούς υλικού αντλήθηκε από το Ιστορικό 

Αρχείο του ∆ήµου Πειραιά και συγκεκριµένα από τη συλλογή του Ιωάννη Αλ. 

Μελετόπουλου. Από το χώρο αυτόν αντλήθηκαν οι ιδιαίτερα χρήσιµοι Οδηγοί 

(Αγγελόπουλος, Καµπούρογλου, Αλεξάκης), που καλύπτουν την περίοδο από τα 

µέσα του 19ου αιώνα έως τα πρώτα χρόνια του 20ού και περιέχουν πολύτιµες 

πληροφορίες που αφορούν τον πληθυσµό και την οικονοµία της πόλης, 

φωτογραφίζοντας ουσιαστικά συγκεκριµένες χρονικές στιγµές στην πορεία εξέλιξης 

του Πειραιά. Την ίδια προέλευση έχουν και οι βρετανικές προξενικές εκθέσεις των 

ετών 1890 και 1891. Εντούτοις, ο περιορισµένος αριθµός τους και η χρονολογική 

τους εγκύτητα δεν µας επέτρεψαν να παρακολουθήσουµε την οικονοµική εξέλιξη του 

Πειραιά µέσα από µια οπωσδήποτε ενδιαφέρουσα διαφορετική οπτική. Από τη 

συλλογή Μελετόπουλου τέλος, µελετήθηκαν και τρία σχέδια που είχαν κατατεθεί για 

τη συνολική διαρρύθµιση του λιµανιού του Πειραιά (σχέδια της εταιρίας Βένραθερ, 

του Παπαδόπουλου και του Kummer), τα οποία ωστόσο δεν χρησιµοποιήθηκαν 

οργανικά στο κυρίως σώµα της έρευνας. 

Μια άλλη κατηγορία πηγών αποτελούν οι επίσης δηµοσιευµένοι γενικοί 

Οδηγοί των πόλεων της Ελλάδας (Μπούκας, Γρηγορόπουλος, Μακρίδης, 

Κουσουλίνος). Αν και λιγότερο λεπτοµερείς από τους αντίστοιχους Οδηγούς που 



αφορούν αποκλειστικά την πόλη του Πειραιά, µε εξαίρεση τον Οδηγό του 

Κουσουλίνου, ωστόσο παρέχουν και αυτοί µε τη σειρά τους σηµαντικές πληροφορίες, 

κυρίως δε συµπληρώνουν ενδιάµεσα χρονικά κενά, βοηθώντας µας να 

διαµορφώσουµε µια πιο ολοκληρωµένη εικόνα της ανάπτυξης της πόλης µέσα στην 

ιστορική διαχρονία. Τέλος, ο τοπικός πειραϊκός Τύπος αποτέλεσε σηµαντικότατη 

πηγή πληροφοριών. Στις αρχές του 20ού αιώνα εκδίδονται τέσσερις εφηµερίδες, δύο 

ηµερήσιες (η «Σφαίρα» και ο «Χρονογράφος») και άλλες δύο που έβγαιναν τρεις 

φορές την εβδοµάδα ( η «Πρόνοια» και η «Φωνή του Πειραιώς»). Από αυτές 

µελετήθηκε η εφηµερίδα «Σφαίρα» (έτος ίδρυσης το 1880) για την περίοδο 1880-

1914 και η επιλογή καθορίστηκε από τον ιδιαίτερο πλούτο ειδικών και γενικών 

πληροφοριών που σχετίζονταν µε την πόλη του Πειραιά και την ενδελεχή ανάλυση 

που παρουσιάζουν τα άρθρα της εφηµερίδας, ιδίως εκείνα του πρώτου διευθυντή της 

Ιωάννη Καλοστύπη, σε ό,τι αφορούσε ζητήµατα που σχετίζονταν µε το εµπόριο, τη 

ναυτιλία και το λιµάνι της πόλης. 

Πέρα από τις αρχειακές πηγές και την εφηµερίδα «Σφαίρα», για την 

πραγµατοποίηση της µελέτης έγινε χρήση µιας εκτεταµένης δευτερογενούς 

βιβλιογραφίας. Η τελευταία καλύπτει τρεις βασικές θεµατικές κατηγορίες: α) έργα 

που αφορούν την οικονοµική και κοινωνική εξέλιξη του ελληνικού χώρου το 19ο και 

20ο αιώνα, καθώς και την αντίστοιχη ευρωπαϊκή εµπειρία, β) µονογραφίες και άρθρα 

σχετικά µε το ζήτηµα της νεοελληνικής πόλης και ιδίως την πόλη του Πειραιά και γ) 

µελέτες που αφορούν ειδικότερα την ιστορία του µετασχηµατισµού του 

ελληνόκτητου στόλου σε ατµήρη και συγκεκριµένες περιπτώσεις σχετικά µε την 

ευρωπαϊκή ναυτιλία. Σε ορισµένα έργα, ιδίως όσα αναφέρονται στους συνολικούς 

οικονοµικούς µετασχηµατισµούς της νεοελληνικής κοινωνίας του 19ου και του 20ού 

αιώνα, η παρουσία του νεότερου Πειραιά και το θέµα του ελληνόκτητου στόλου 

συνυπάρχουν, αναπόσπαστο τµήµα µιας ευρύτερης ανάλυσης. Από την άλλη πλευρά, 

το ζήτηµα της εξέλιξης των θαλάσσιων µεταφορών στην Ευρώπη κατέχει αντίστοιχα 

ιδιαίτερη θέση στις µελέτες για την ευρωπαϊκή οικονοµία της ίδιας περιόδου. Η 

ιστοριογραφία για την νεοελληνική πόλη, παρόλο που απέχει αρκετά από το να 

θεωρηθεί επαρκής, ιδίως συγκρινόµενη µε αντίστοιχα αποτελέσµατα στο χώρο της 

ευρωπαϊκής τοπικής ιστορίας, εντούτοις µας παρείχε µια ικανοποιητική βάση, ούτως 

ώστε να αποκτήσουµε µια καλή εικόνα για την εξέλιξη του νεοελληνικού αστικού 

χώρου κατά τη διάρκεια του 19ου αιώνα και των αρχών του 20ού. Σε ό,τι αφορά τις 

µονογραφίες που ασχολούνται αποκλειστικά µε την ιστορία του νεοελληνικού 



Πειραιά τα δεδοµένα είναι ακόµη πιο περιορισµένα. Η ανανέωση βεβαίως του 

ενδιαφέροντος για τις παραγωγικές δοµές της πόλης στην πορεία της νεότερης 

ιστορίας του έχει επιφέρει ορισµένα θετικά ιστοριογραφικά αποτελέσµατα και µια 

αντίστοιχη δυναµική που φαίνεται να συνεχίζεται, εντούτοις είναι εµφανής η απουσία 

σύγχρονων µελετών που να ασχολούνται µε τις διεργασίες και τις µεταβολές στο 

πολιτικό επικοδόµηµα της πόλης, ιδίως στα πλαίσια που προσδιόριζε η τοπική 

δηµοτική αρχή. Τα έργα του Ε. Στρούµπου και ∆. Θ. Σπηλιωτόπουλου για τη 

∆ηµαρχία Πειραιά, που εκδόθηκαν το 1907 και 1939 αντίστοιχα, εξακολουθούν να 

αποτελούν από όσο γνωρίζουµε, τις µοναδικές µονογραφίες που εξετάζουν την 

ιστορία της τοπικής αρχής µέχρι τα µέσα του 20ού αιώνα. Σε σχέση τέλος µε την 

ιστορία του ελληνόκτητου ατµήρους στόλου, το δευτερογενές υλικό µας στηρίζεται 

κυρίως σε πρόσφατες µελέτες, προϊόν της σχετικής ανανέωσης στο χώρο της 

σύγχρονης ελληνικής ιστοριογραφίας του ερευνητικού ενδιαφέροντος για την 

ελληνική ναυτιλιακή δραστηριότητα του 19ου και 20ού αιώνα. Η συγκεκριµένη 

επιλογή καθορίστηκε από την νέα συγκριτική οπτική που οι νεότερες έρευνες 

διαθέτουν και το διάλογό τους µε µια ευρύτερη ξένη βιβλιογραφία. Στην ίδια 

κατεύθυνση της συγκριτικής ανάλυσης της ελληνικής και ευρωπαϊκής εµπειρίας στον 

τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών από τα µέσα του 19ου αιώνα και εξής κινείται και 

το υπόλοιπο πληροφοριακό υλικό που χρησιµοποιούµε, µε τη µορφή που αναλύουν 

συγκεκριµένα ευρωπαϊκά παραδείγµατα και ειδικότερες όψεις της ευρωπαϊκής 

ναυτιλιακής δραστηριότητας. 

 

Υπολείπεται να ευχαριστήσω τους διδάσκοντες του Τοµέα Σύγχρονης Ευρωπαϊκής 

και Ελληνικής Ιστορίας του Τµήµατος Ιστορίας-Αρχαιολογίας του Πανεπιστηµίου 

Κρήτης, και ειδικότερα τον καθηγητή Σωκράτη Πετµεζά, χωρίς των οποίων τη 

συµπαράσταση, την κατανόηση και κυρίως την υποµονή τους η ολοκλήρωση της 

παρούσας εργασίας θα ήταν ουσιαστικά αδύνατη.     

 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1.  Πειραιάς: Η γένεση µιας «νέας» πόλης 

 
1.1. Εποικισµός της πειραϊκής χερσονήσου και δηµογραφική της εξέλιξη, 1835-1880 

 

Το τέλος του εθνικοαπελευθερωτικού αγώνα του 1821, µετά από µια 

δεκάχρονη σχεδόν περίοδο πολεµικών επιχειρήσεων και εµφύλιων συγκρούσεων, 

διαµόρφωσε ένα περιορισµένο, τόσο γεωγραφικά όσο και πληθυσµιακά, ελληνικό 

κράτος. Οι ανθρώπινες απώλειες της Επανάστασης και η συνακόλουθη 

αποδιάρθρωση του προεπαναστατικού πλέγµατος πληθυσµιακής εγκατάστασης στην 

ελληνική χερσόνησο ανέκοψε, έστω και προσωρινά, µία περίοδο αύξησης του 

ελλαδικού πληθυσµού, η οποία παρατηρείται ήδη από το 18ο αιώνα για το 

µεγαλύτερο µέρος της νότιας Βαλκανικής. Η αύξηση αυτή εξέφραζε περισσότερο µια 

συνολική τάση. Η µακρά περίοδος της οθωµανικής κυριαρχίας και των 

συνακόλουθων συνεπειών της, καθώς και άλλοι λόγοι (όπως λ.χ. επιδηµίες και λιµοί) 

καθόρισαν έναν ασυνεχή ρυθµό ανάπτυξης των ανθρώπων και του χώρου. Τα δεινά 

της Επανάστασης ενέτειναν τις εικόνες ερήµωσης και καταστροφής που παρουσίαζαν 

αρκετές περιοχές πριν από το 1821, προκαλώντας πολλές φορές αµηχανία και 

ερµηνευτικές δυσκολίες στην προσπάθεια του νεοσύστατου κράτους να διαµορφώσει 

µία έννοια ευρύτερης γεωγραφικής και ιστορικής συνέχειας. 

Σε ό,τι αφορά την ιστορία της πειραϊκής χερσονήσου, η ιχνηλάτηση της 

παλαιότερης ιστορίας του Πειραιά συναντά µια µακρά περίοδο ερήµωσης και 

εγκατάλειψης, που φτάνει µέχρι και τις αρχές του 19ου αιώνα. ∆εν θα ήταν υπερβολή 

να ισχυριστούµε ότι η ανασύνθεση της πορείας της νεότερης πόλης του Πειραιά 

προσδιορίζει την ιστορία µιας εντελώς νέας πόλης, το σηµείο έναρξης της οποίας 

είναι απόλυτα προσδιορισµένο στο χρόνο. Στην ουσία, οι έννοιες «γένεση» και 

«ίδρυση» αποκτούν στην περίπτωση του νεότερου Πειραιά το πλέον κυριολεκτικό 

τους νόηµα.i 

 Οι εικόνες της απουσίας και της παρακµής αναφέρονται συχνά και 

αναδύονται αρκετές φορές µε ανάγλυφο τρόπο µέσα από τις σελίδες των ξένων 

περιηγητών του ελληνικού χώρου. «Στον τόπο που ήταν οι µεγαλοπρεπέστατοι 

ναύσταθµοι, τα νεώρια και οι αγορές όπου αντηχούσαν οι φωνές θαλασσινών.  εκεί 

που υψώνονταν τα λαµπερά οικοδοµήµατα που στο σύνολό τους θύµιζαν το θέληµα 

και την οµορφιά της Ρόδου, δεν έβλεπα τώρα παρά ένα γκρεµισµένο µοναστήρι και 



µια αποθήκη άθλια παράκτια φρουρά, όπου ένας Τούρκος Τελώνης, µένοντας σε µια 

ξύλινη παράγκα, µάταια περιµένει µήνες ολόκληρους τον ερχοµό κάποιου πλοίου» 

γράφει στο οδοιπορικό του ο Châteaubriand το 1806 και θρηνολογώντας 

αναρωτιέται: «Ποιός κατάστρεψε τόσα και τόσα µνηµεία Θεών και ανθρώπων; Η 

απόκρυφη δύναµη που αναποδογυρίζει τα πάντα, υποταγµένη και αυτή στον άγνωστο 

Θεό, που τον βωµό του είχε δει ο Απόστολος Παύλος, στο Φάληρο: Αγνώστω Θεώ, 

Dei Ignoto»ii. Ακόµη και το 1833, µόλις δύο χρόνια πριν από την επίσηµη ίδρυση του 

∆ήµου Πειραιά,iii η κατάσταση παρέµενε η ίδια. Ο Λουδοβίκος Poς, αρχαιολόγος και 

µέλος της επίσηµης ακολουθίας του νεαρού βασιλιά Όθωνα, κατά τη διάρκεια των 

µετακινήσεών του στην Ελλάδα περιγράφει τις ενθυµήσεις του: «Το φηµισµένο 

λιµάνι ήταν τότε εντελώς ερηµωµένο. Τα ερείπια ενός µοναστηριού (που τον καιρό 

των µαχών του εθνικοαπελευθερωτικού πολέµου είχε εντελώς σχεδόν καταστραφεί) 

και µια ντουζίνα από ξύλινες καλύβες, απλώνονταν στην ακτή�».iv  

Η εικόνα αυτή, ωστόσο, έµελλε να µεταβληθεί µε εξαιρετικά γοργούς 

ρυθµούς. ∆ύο βασικές διαδικασίες φαίνεται να σηµαδεύουν την ανάπτυξη του 

ελληνικού οικιστικού δικτύου τις πρώτες δεκαετίες µετά την απελευθέρωση. Η 

πρώτη, που έχει προσελκύσει και το µεγαλύτερο µέρος του ενδιαφέροντος της 

ελληνικής ιστοριογραφίας, είναι ο λεγόµενος «αγροτικός εποικισµός» ο οποίος, 

αυθόρµητος και κινούµενος από οικονοµικούς κυρίως παράγοντες, ολοκληρώθηκε 

σταδιακά µέσα σε ένα βάθος χρόνου (έως τις αρχές της δεκαετίας του 1870), 

οριστικοποιώντας την εγκατάσταση ορεινών ελληνικών πληθυσµών στις πεδιάδες και 

τη συνακόλουθη ανάπτυξη των εµπορευµατικών καλλιεργειών. Η δεύτερη 

διαδικασία, που κυρίως µας ενδιαφέρει στην περίπτωση του Πειραιά, αφορά έναν 

αστικό (ή ηµιαστικό) εποικισµό, πολιτικά δηµιουργηµένο, πρώτα από τον 

Καποδίστρια και έπειτα, µε πολύ πιο έντονους ρυθµούς, από τον Όθωνα. Σε µία 

πρώτη φάση, ως τις αρχές της δεκαετίας του 1840, το κράτος � στην ουσία οι 

αποφάσεις της Αντιβασιλείας � αποτέλεσαν τον αποφασιστικό καταλύτη στην 

προσπάθεια για µετασχηµατισµό της έρηµης ως τότε πειραϊκής χερσονήσου σε ένα 

σύγχρονο, δυτικού τύπου αστικό κέντρο. Αρχικά, η απόφαση να µεταφερθεί το 1834, 

για λόγους ιστορικούς και εθνικού γοήτρου, η πρωτεύουσα του νεοελληνικού 

κράτους στην Αθήναv εµπεριείχε από µόνη της µία προωθητική δυναµική που 

σφράγισε αποφασιστικά και την τύχη του Πειραιά. «Έκτοτε η τύχη του Πειραιώς ήτο 

γνωστή και ωρισµένη».vi ∆εν θα µπορούσε εξάλλου να γίνει διαφορετικά, καθώς ο 

Πειραιάς, ως φυσική απόληξη της πρωτεύουσας στη θαλάσσια ζώνη, ουσιαστικά στο 



µοναδικό οικονοµικά λειτουργικό χώρο στην Ελλάδα του 19ου αιώνα,vii χρειαζόταν να 

λειτουργήσει παράλληλα και πρωταρχικά και ως βασικός τροφοδότης του δεύτερου 

µεγαλύτερου αστικού κέντρου της ελληνικής επικράτειας µετά την Ερµούπολη της 

Σύρου. Αναγκαστικός σταθµός για όσους έκαναν το ταξίδι της Αθήνας, ήταν λογικό ο 

Πειραιάς να εξυπηρετεί πολύ περισσότερους ανθρώπους από ό,τι οι µόνιµοί του 

κάτοικοι. Έτσι λ.χ. το 1852, ενώ η πόλη αριθµούσε 5.252 κατοίκους, ο ετήσιος 

αριθµός του πληθυσµού που διήλθε από το λιµάνι του Πειραιά έφτασε τους 30.000. οι 

28.000 ταξίδευαν εντός του Βασιλείου και οι υπόλοιποι 2.000 είχαν έρθει από το 

εξωτερικό και αναχωρούσαν γι� αυτό.viii «Ο Πειραιάς», όπως χαρακτηριστικά 

αναφέρει η Χ. Αγριαντώνη, «πρέπει να στεγάσει, να θρέψει και να εξυπηρετήσει έναν 

αριθµό ατόµων πολύ µεγαλύτερο από τον µόνιµο πληθυσµό του».ix  

Από την άλλη πλευρά, η φύση της νοµοθετικής παρέµβασης του κράτους σε 

ό,τι αφορά αποκλειστικά τη συγκρότηση της νεοσύστατης πόλης του Πειραιά 

αντανακλά την επιτακτική διάθεση του αρτισύστατου Βασιλείου να οργανώσει την 

πειραϊκή γη και να την ανασυγκροτήσει σύµφωνα µε τις απαιτήσεις και τις 

προδιαγραφές των σύγχρονων δυτικών αστικών κέντρων της εποχής. Το ίδιο το 

σχέδιο της πόλης (13 Αυγούστου 1834) που εκπονήθηκε από τους αρχιτέκτονες Στ. 

Κλεάνθη και Ed. Schaoubert, µετά την τροποποίηση από το βασιλικό σύµβουλο του 

Όθωνα βαυαρό Μ. Kienze, οργάνωνε την πόλη σύµφωνα µε το ορθογωνικό σύστηµα 

µε παράλληλους και κάθετους δρόµους. Πέρα από το σχεδιασµό πλατειών, σχολείων, 

δηµόσιων κτιρίων και εκκλησιών, το σχέδιο προέβλεπε ακόµη χώρους για την 

οικοδόµηση χρηµατιστηρίου, τράπεζας, δηµόσιας αγοράς και αποθηκών. Η 

φιλοσοφία που απέρρεε µέσα από το πολεοδοµικό σχέδιο του Πειραιά ήταν ακριβώς 

η σύσταση µίας ολοκληρωµένης, αυτόνοµης καπιταλιστικής πόλης δυτικού τύπου.x 

Από την πρώτη στιγµή λοιπόν η Αντιβασιλεία φανερώνει τις προθέσεις της τόσο στο 

ζήτηµα του πολεοδοµικού σχηµατισµού της νέας πόλης όσο, κυρίως, στο θέµα της 

δηµιουργίας συνθηκών καθεαυτής αστικής ανάπτυξης της περιοχής. Το κράτος 

επεµβαίνει αποφασιστικά πλέον στο χώρο. Αφετηριοποιεί τη διαδικασία 

ιδιωτικοποίησης των εθνικών και µοναστηριακών γαιών, θέτει νοµοθετικούς 

φραγµούς στη διαδικασία συγκρότησης µεγάλων ιδιοκτησιών και επιβάλλει την 

οικοπεδοποίηση και οικοδόµηση αστικών κατοικιών ως νέο περιεχόµενο των 

σχέσεων ιδιοκτησίας.xi 

Ταυτόχρονα, στο πλαίσιο της τοπικής εξουσίας, ο νεοπαγής ∆ήµος του 

Πειραιά, παράγωγο της συνάρθρωσης της θέλησης των ανώτερων τοπικών 



στρωµάτων και της βούλησης της βασιλείας µέχρι το 1862, επιδεικνύει από την αρχή 

µια αξιοζήλευτη ενεργητικότητα, αναλαµβάνοντας µε τις πολυσχιδείς του 

παρεµβάσεις, στο επίπεδο πλέον της καθηµερινότητας, το βάρος να καθοδηγήσει το 

έργο της ανόρθωσης της πόλης (οδοποιία, λιµενικά έργα, οργάνωση της τοπικής 

οικονοµίας, εκπαίδευση κ.ά.).xii 

Η σταθερή εποµένως βούληση του κράτους για άµεσο εποικισµό της 

πειραϊκής χερσονήσου µε τη διαµόρφωση των κατάλληλων όρων, παράλληλα µε ένα 

δυναµισµό που παρατηρείται στην κίνηση ευρύτερων πληθυσµιακών οµάδων 

συνολικά στον ελληνικό χώρο, κυρίως µετά το τέλος του εθνικοαπελευθερωτικού 

αγώνα, κατέστησαν τον Πειραιά βασικό υποδοχέα συµπαγών - οργανωµένων, λίγο ή 

πολύ, εποικιστικών οµάδων, όπως επίσης και ενός αυξανόµενου εσωτερικού 

µεταναστευτικού κύµατος που τροφοδοτεί πληθυσµιακά την πόλη µέχρι και τη 

δεύτερη δεκαετία του 20ού αιώνα και οφειλόταν είτε σε ευρύτερους οικονοµικούς 

λόγους (π.χ. «νησιωτική έξοδος» ήδη από τα µέσα του 19ου αιώνα) είτε σε καθαρά 

συγκυριακές-πολιτικές αιτίες (π.χ. προσφυγικοί πληθυσµοί της Μικρασιατικής 

καταστροφής).xiii Μέχρι το 1879 η εξέλιξη του πληθυσµού της πόλης του Πειραιά, 

καθώς και των κυριοτέρων πόλεων της ελληνικής επικράτειας ήταν η εξής: 

Πίνακας  1 

Εξέλιξη του πληθυσµού Πειραιά, Αθηνών, Ερµούπολης, 

Πάτρας 

 

Κάτοικοι 

Ετήσιο 

ποσοστό 

αύξησης % 

Πόλη 1841 1856 1861 1870 1879 1856-70 

Πειραιάς 2.275 5.292/ 
6.057 

6.452 10.963 21.055 4,3 

Αθήνα 18.535* 30.969 41.298 44.510 63.374/ 
65.499 

2,6 

Ερµούπολη 12.203 16.830 18.511 20.996 21.245 1,6 

Πάτρα 11.183 15.131 18.342 19.641 25.494 1,9 

*Αριθµός πληθυσµού για το έτος 1840. Πηγές: Μιχαήλ Χουλιαράκη, Γεωγραφική, ∆ιοικητική και 

Πληθυσµιακή εξέλιξις της Ελλάδος 1821-1971, τ. Α�, µέρος ΙΙ, Αθήνα 1974. Βάσιας Τσοκόπουλος, 

Πειραιάς, 1835-1870. Εισαγωγή στην Ιστορία του Ελληνικού Μάντσεστερ, Αθήνα 1984, σελ. 92. Λίλα 

Λεοντίδου, Πόλεις της σιωπής. Εργατικός εποικισµός της Αθήνας και του Πειραιά, 1909 �1940, Αθήνα 

1989, Πίνακας 2, σελ. 48. Χρ. Αγριαντώνη, Οι απαρχές της εκβιοµηχάνισης στην Ελλάδα του 19ου 



αιώνα, Αθήνα 1986, Πίνακας 5, σελ. 356. Βασίλης Α. Καρδάσης, Σύρος. Σταυροδρόµι της Ανατολικής 

Μεσογείου (1832-1857), Αθήνα 1987, σελ. 29. Για το έτος 1856 ο Χουλιαράκης δίνει συνολικό αριθµό 

κατοίκων 6.057 (αριθµό που υιοθετεί και η Χ. Αγριαντώνη), σε αντίθεση µε τους 5.292 κατοίκους που 

δίνει ο Β. Τσοκόπουλος (στοιχεία του αρχείου του ∆ήµου Πειραιά). Υιοθετούµε το δεύτερο αριθµό, 

καθώς θεωρούµε ότι συνδέεται καλύτερα µε τη συνολική κάµψη που παρατηρείται ήδη από το 1850 

και επιτείνεται µε την αγγλογαλλική κατοχή και τα παρεπόµενά της (την επιδηµία χολέρας του 1854). 

Για την πόλη των Αθηνών οι 65.499 κάτοικοι του 1879 προέρχονται από επεξεργασµένα αριθµητικά 

στοιχεία που παραθέτει η Λίλα Λεοντίδου. 

 

Σε ό,τι αφορά τη φυσιογνωµία του ανθρώπινου δυναµικού της πόλης του 

Πειραιά τον 19ο αιώνα, µια πρώτη πληθυσµιακή συσσώρευση διαµορφώνεται µε την 

εγκατάσταση χίων και υδραίων εποίκων.xiv Παράλληλα, πληθυσµοί καταφθάνουν και 

από άλλα µέρη της ελεύθερης και υπόδουλης Ελλάδας (πελοποννήσιοι, 

στερεοελλαδίτες, κρήτες, σάµιοι). Το πληθυσµιακό τοπίο του Πειραιά επηρεάζεται 

από τρεις βασικούς παράγοντες:  

α) Τη συγκυρία. Την περίοδο 1854-1857 ο πληθυσµός της πόλης θα µειωθεί 

σε πραγµατικούς αριθµούς λόγω της επιδηµίας χολέρας που πλήττει τον Πειραιά, ενώ 

αντίστοιχη επιδηµία το 1865, καθώς και µία άλλη ευλογιάς τις χρονιές 1868-1870 

αυξάνουν υπέρµετρα τα ποσοστά θνησιµότητας. Αντίθετα, η πολιτική συγκυρία της 

κρητικής επανάστασης του 1866-1869 είχε ως αποτέλεσµα την εγκατάσταση στην 

πόλη  4.000 περίπου κρητών προσφύγων.  

β) Ευρύτερες οικονοµικές αλλαγές µέσης και µακράς διάρκειας. Η σταδιακή 

άνοδος της σηµασίας του Πειραιά στον εµπορικό χάρτη τόσο της Ελλάδας όσο και 

στον ανατολικοµεσογειακό και στον ευρύτερο ευρωπαϊκό χώρο, η αύξηση της 

λιµενικής του κίνησης, όπως επίσης η ανάπτυξη στην πόλη, από τα τέλη της 

δεκαετίας του 1860, µιας πρώτης αξιόλογης ατµοκίνητης βιοµηχανίας αποτέλεσαν 

στοιχεία που λειτούργησαν ελκτικά για πολλούς τοπικούς πληθυσµούς. Επιπλέον, 

όπως αναφέρθηκε παραπάνω, εξαιτίας της ολοκληρωτικής παρακµής της 

παραδοσιακής ιστιοφόρου ναυτιλίας, από τα τέλη της δεκαετίας του 1840, ο Πειραιάς 

προσελκύει πολλούς νησιωτικούς πληθυσµούς (κυρίως από τις Κυκλάδες αλλά και 

από τα ανατολικά παράλια της Πελοποννήσου). 

γ) Ένα δυναµισµό που παρατηρείται συνολικά στην αναπαραγωγή του 

πειραιώτικου πληθυσµού σε όλη τη διάρκεια του 19ου αιώνα και στις αρχές του 20ού 

και αντικατοπτρίζεται στις αυξητικές τάσεις γεννησιµότητας, οφειλόµενος τόσο στην 



ευρύτερη οικονοµική άνθιση της πόλης όσο και στη σταδιακή καλυτέρευση των 

συνθηκών διαβίωσης, κυρίως σε ό,τι αφορούσε τα κατώτερα πληθυσµιακά στρώµατα. 

Η µεγέθυνση του πληθυσµιακού δυναµικού της πόλης του Πειραιά συµβαδίζει 

και εντάσσεται οργανικά µέσα σε µια ευρύτερη διαδικασία πληθυσµιακής αύξησης 

που συντελείται συνολικά σχεδόν στον ελληνικό χώρο σε όλη τη διάρκεια του 19ου 

αιώνα (εξαίρεση αποτελούν οι νοµοί της Αρκαδίας, των Κυκλάδων καθώς και της 

Κεφαλληνίας και Ζακύνθου, στους οποίους ο πληθυσµός µένει στάσιµος ή µειώνεται 

σε απόλυτους αριθµούς, ιδίως προς το τέλος της δεκαετίας του 1870). Με περίπου 

1,5% ετήσιο σωρευτικό ποσοστό µεταβολής του πληθυσµού, το Βασίλειο της 

Ελλάδας παρουσιάζει ποσοστό πληθυσµιακής αύξησης υψηλότερο από αντίστοιχα 

ευρωπαϊκά παραδείγµατα. Παράλληλα σηµειώνεται και µια αντίστοιχη άνοδος της 

πληθυσµιακής πυκνότητας. Ενδεικτικά η αριθµητική εικόνα είναι η εξής: 

 

Πίνακας 2 

Πληθυσµιακή εξέλιξη και πυκνότητα πληθυσµού του 

ελληνικού κράτους 1836-1879xv 

Έ

τ

ο

ς

  

Συνολικός πληθυσµός Κάτοικοι ανά χλµ2 

1839 823.773 17,3 

1848 986.731 20,8 

1861 1.096.810 23,0 

1870 1.457.894 29,0 

1879 1.679.470 33,4 

 

Πηγές: Χ. Αγριαντώνη, Οι απαρχές της εκβιοµηχάνισης στην Ελλάδα τον 19ο αιώνα, 

ό.π., Πίνακες 1, 2 και 3 Παραρτήµατος, σσ. 353-354. Σωκράτης ∆. Πετµεζάς, 

«∆ηµογραφία. Η δηµογραφική συγκυρία: η δεύτερη φάση της διαδικασίας 

″∆ηµογραφικής Μετάβασης″ και η Υπερατλαντική Μετανάστευση», Πίνακας 1, σελ. 

42, στο Ιστορία της Ελλάδας του 20ού αιώνα, 1900-1922. Οι Απαρχές, τ. Α΄, Μέρος 1ο, 

επιµ. Χρήστος Χατζηιωσήφ, Αθήνα. Ο Σωκράτης ∆. Πετµεζάς αιτιολογεί την αύξηση 



του πληθυσµού βάσει τριών βασικών παραµέτρων: α) στη διαρκή, σε όλο τον 19ο 

αιώνα, επέκταση των ορίων του ελληνικού κράτους, β) στη σταδιακή µείωση των 

ποσοστών θνησιµότητας και γ) στην πλήρη σχεδόν απουσία µεγάλης κλίµακας 

γεωγραφικής µετανάστευσης από και προς την Ελλάδα. Ο ∆ηµήτρης Κ. Ψυχογιός 

δίνει ετήσιο ρυθµό αύξησης του πληθυσµού για την περίοδο 1839-1861 1,3%. Για 

την ίδια περίοδο (µέσα του 19ου αιώνα) τα αντίστοιχα ποσοστά στην Αγγλία είναι 

γύρω στο 1,2%, στη Γαλλία στο 0,5%, στη Γερµανία γύρω στο 1,0%, στην Ισπανία 

στο 0,5% και στο Βέλγιο περίπου στο 1,0%. Ειδικότερα για τις δηµογραφικές 

εξελίξεις στον ελληνικό χώρο κατά τον 19ο αιώνα και µέχρι το 1920, καθώς και για 

τα προβλήµατα που θέτει η ανάλυση των επίσηµων δηµογραφικών στοιχείων βλ., 

∆ηµήτρης Κ. Ψυχογιός, «Συµβολή στη µελέτη των δηµογραφικών φαινοµένων του 

19ου αιώνα», Επιθεώρηση Κοινωνικών Ερευνών, τχ. 63, 1986, ιδίως σσ. 135-158. 

 

Η δηµογραφική αυτή ανάπτυξη που παρατηρείται, αν µη τι άλλο, παραπέµπει 

σε µια διαδικασία ποσοτικής επέκτασης της αγοράς σε εθνικό επίπεδο. Πραγµατικά, 

κατά τη διάρκεια των πρώτων σαράντα χρόνων του ελεύθερου ελληνικού κράτους 

(µέχρι τα µέσα περίπου της δεκαετίας του 1870) διαµορφώθηκαν τα βασικά εκείνα 

γνωρίσµατα του ελληνικού οικονοµικού χώρου, τα οποία, χωρίς ουσιώδεις δοµικές 

µεταβολές, θα χαρακτηρίσουν την ελληνική οικονοµία µέχρι την περίοδο του 

Μεσοπολέµου. Στα ζητήµατα ωστόσο που αφορούν τον ελληνικό οικονοµικό χώρο 

την περίοδο αυτή θα επανέλθουµε παρακάτω. 

 

 

1.2. Η ανάδυση της νέας οικονοµίας. Γενικά χαρακτηριστικά του διεθνούς οικονοµικού 

περιβάλλοντος µέχρι το 1880 

 

Κατά τη διάρκεια της ίδιας περίπου περιόδου (1830/40-1873), µε αιχµή τη 

∆υτική Ευρώπη, έλαβαν χώρα βαθιές οικονοµικές αλλαγές οι οποίες ολοκλήρωσαν τη 

µετάβαση από τον εµπορευµατικό στο βιοµηχανικό καπιταλισµό και εδραίωσαν αυτό 

που έχει επικρατήσει να αναφέρεται στην ιστοριογραφία και στην οικονοµική 

επιστήµη ως «βιοµηχανική επανάσταση». Στην ουσία η διαδικασία αυτή, 

επαναστατική τόσο ως προς τους ρυθµούς της όσο κυρίως ως προς τη φύση των 

µεταβολών που αυτή επέφερε, δεν ήταν µόνο στενά οικονοµική. Πολύ περισσότερο 



θα µπορούσαµε να ισχυριστούµε ότι αποτέλεσε, από µια ολική σκοπιά, παγκόσµιο 

πολιτισµικό φαινόµενο, το οποίο επηρέαζε σε επίπεδο νοοτροπίας και 

καθηµερινότητας ένα όλο και µεγαλύτερο µέρος του παγκόσµιου πληθυσµού. 

Φυσικά, οι εξελίξεις αυτές είχαν σχέση µόνο µε ένα τµήµα του κόσµου, που είτε είχε 

ήδη ενσωµατωθεί στην παγκόσµια οικονοµία είτε εκινείτο περιµετρικά µε πιο 

χαλαρούς δεσµούς. Ας µην ξεχνάµε εξάλλου ότι την περίοδο αυτή εξακολουθούσαν 

να υπάρχουν τεράστιες εκτάσεις και πληθυσµοί � Ασία, Αφρική, το µεγαλύτερο 

µέρος της Λατινικής Αµερικής και όχι αµελητέα τµήµατα της ίδιας της Ευρώπης � 

που δεν εντάσσονταν σε καµιά άλλη οικονοµία εκτός από εκείνη των καθαρά 

τοπικών ανταλλαγών. Ωστόσο, ο αλµατώδης οικονοµικός µετασχηµατισµός και η 

γενικότερη οικονοµική ανάπτυξη των ανεπτυγµένων χωρών της ∆ύσης, ανάµεσα στα 

1848 και στις αρχές της δεκαετίας του 1870,xvi παράσερνε όλο και πιο απόµακρες 

περιοχές του πλανήτη σε άµεσες, οικονοµικού και πολιτιστικού χαρακτήρα σχέσεις 

µε τον υπόλοιπο κόσµο. Όπως χαρακτηριστικά αναφέρει ο Ε.J. Hobsbawm, «� 

αυτήν την εποχή ο καπιταλισµός έγινε µία γνήσια παγκόσµια οικονοµία, και έτσι η 

υδρόγειος µετατράπηκε από γεωγραφική έκφραση σε διαρκή λειτουργική 

πραγµατικότητα. Η ιστορία έγινε πια παγκόσµια ιστορία».xvii  

Το κυρίαρχο στοιχείο το οποίο πηγάζει και χαρακτηρίζει συνολικά τις 

αναπτυγµένες καπιταλιστικά χώρες της ∆ύσης (Μ. Βρετανία, Βέλγιο, Γερµανία, 

Η.Π.Α., Γαλλία) για την περίοδο µέχρι και τις αρχές της δεκαετίας του 1870 είναι µια 

οικονοµική πρόοδος, όπως η τελευταία εκφραζόταν µε µια πρωτοφανή, για τα 

δεδοµένα παλαιότερων εποχών, προσφορά αγαθών και υπηρεσιών, η οποία 

συνοδεύτηκε παράλληλα και από έναν εντονότερο καταµερισµό εργασίας. Η 

εξειδίκευση ανάµεσα στην ανθρώπινη εργασία, όπως και ένας διαρκώς διευρυµένος 

καταµερισµός της παγκόσµιας παραγωγής σε διάφορες περιοχές του πλανήτη, 

αποτέλεσαν τους προσδιοριστικούς παράγοντες της εποχής. 

Η διερεύνηση των επιµέρους µεταµορφώσεων που επήλθαν στις οικονοµίες 

των χωρών της βιοµηχανικής ∆ύσης αποτελεί οπωσδήποτε ένα τεράστιο κεφάλαιο, το 

οποίο ξεπερνά τους σκοπούς της παρούσας εργασίας. Θεωρούµε ωστόσο απαραίτητο 

να παρουσιάσουµε µε συνοπτικό τρόπο πέντε βασικούς τοµείς στους οποίους 

συντελούνται θεµελιώδεις αλλαγές: 

1. ∆ηµογραφία: Σχετικά µε τις τάσεις και τα γνωρίσµατα αύξησης του παγκόσµιου 

πληθυσµού έγινε λόγος παραπάνω (βλ. σηµ. 15). Στο σηµείο αυτό θα περιοριστούµε 

απλώς να επισηµάνουµε τρία γνωρίσµατα που παρουσιάζει ο δηµογραφικός χάρτης 



της εποχής: α) Η πληθυσµιακή αύξηση δεν ήταν παντού οµοιογενής, ούτε 

συντελέστηκε φυσικά µε τους ίδιους ρυθµούς. Ένας ευρύς γεωγραφικός χώρος, τον 

οποίο θα µπορούσαµε να ονοµάσουµε Βορειοδυτική Ευρώπη και περιλαµβάνει τη 

Μεγάλη Βρετανία, τις σκανδιναβικές χώρες, την Ολλανδία και τη Γερµανία 

(εξαιρουµένης της Γαλλίας), συγκεντρώνει τα µεγαλύτερα ποσοστά δηµογραφικής 

αύξησης, όπως και τη µεγαλύτερη διαφορά στη σχέση µεταξύ γεννήσεων και 

θανάτων.xviii β) Η ίδια αυτή περιοχή (Βορειοδυτική Ευρώπη) αποτελεί το βασικό 

τροφοδότη µεταναστευτικού πληθυσµού προς τις Η.Π.Α. κατά την πρώτη περίοδο της 

υπερατλαντικής εγκατάστασης (περίπου µέχρι το 1890). Αργότερα τα σκήπτρα θα 

αναλάβουν οι µεσογειακοί και σλαβικοί πληθυσµοί.xix γ) Τέλος, ένα τελευταίο αλλά 

ιδιαίτερα σηµαντικό χαρακτηριστικό της δηµογραφικής επανάστασης του πρώτου 

µισού του 19ου αιώνα αποτελεί η µεγάλη αύξηση του αστικού πληθυσµού. Και εδώ 

παρουσιάζονται διαφορετικοί ρυθµοί που σχετίζονται µε τους ρυθµούς οικονοµικής 

ανάπτυξης της κάθε περιοχής (ενός κράτους ή µίας γεωγραφικής - οικονοµικής 

ενότητας) και κυρίως µε τη φύση και το είδος αυτής της ανάπτυξης. Ενδεικτικά, το 

ποσοστό του πληθυσµού που ζούσε σε πόλεις άνω των 2.000 κατοίκων αυξήθηκε 

εντυπωσιακά, αποτελώντας για παράδειγµα το 51,3% στη Μεγάλη Βρετανία το 1851, 

το 28,9% στη Γαλλία το 1861 και το 35,8% στη Γερµανία το 1867.xx 

2. Αγροτική παραγωγή: Η αύξηση του παγκόσµιου πληθυσµιακού δυναµικού είχε 

άµεση σχέση και µε τις συνθήκες που επικράτησαν στην αγροτική παραγωγή. Οι 

εξελίξεις σε αυτόν τον οικονοµικό τοµέα κατέχουν κεντρική θέση, όχι µόνο γιατί η 

συντριπτική πλειονότητα (σε παγκόσµιο επίπεδο) αποτελείτο από κατοίκους της 

υπαίθρου αλλά γιατί, ακριβώς λόγω του διαρκώς ογκούµενου ποσοστού 

αστικοποίησης που παρατηρείται όλο τον 19ο αιώνα, ένα όλο και µεγαλύτερο 

ποσοστό του συνολικού πληθυσµού εξαρτιόταν από την παγκόσµια παραγωγή 

αγροτικών προϊόντων για την επιβίωσή του. Αντίστοιχη ήταν και η σχέση µεταξύ του 

µεγέθους του πληθυσµού και του ύψους της παραγωγής, όπως φυσικά και της 

κατανάλωσης, όπου παρατηρείται µια γεωµετρική αύξηση και των δύο δεικτών όσο 

προχωρούµε προς το τέλος του 19ου αιώνα. Η παραπάνω αύξηση της παραγωγής 

ωστόσο θα πρέπει να αποδοθεί, τουλάχιστον µέχρι και τα τέλη της δεκαετίας του 

1870, περισσότερο σε επέκταση των προς καλλιέργεια γαιών και λιγότερο σε νέες 

τεχνικές. Τέλος, παράλληλα µε την επέκταση και διεύρυνση του βιοµηχανικού 

καπιταλισµού, η παραδοσιακή γεωργία µετασχηµατίζεται σταδιακά σε µια γεωργία 



καπιταλιστική ή τουλάχιστον προσανατολισµένη στο εµπόριο µεγάλης κλίµακας, 

διαδικασία που θα ενταθεί κατά το δεύτερο µισό του 19ου αιώνα.xxi  

3. Βιοµηχανική παραγωγή: Στον τοµέα της βιοµηχανίας οι αλλαγές ήταν 

επαναστατικότερες και σίγουρα εµφανείς στο επίπεδο της µικρής διάρκειας.xxii ∆εν 

θα επεκταθούµε ωστόσο στο ζήτηµα αυτό, πέραν του να προσδιορίσουµε τα κύρια 

σηµεία αυτής της εξέλιξης: α) Εντάθηκε η σχέση µεταξύ της παραγωγής αγροτικών 

πρώτων υλών (πρωτογενούς τοµέα) και παραγωγής έτοιµων βιοµηχανικών αγαθών 

(δευτερογενούς τοµέα), όπως η τελευταία εκφράστηκε κυρίως µέσα από την 

ανάπτυξη του τοµέα της κλωστοϋφαντουργίας. β) Επεκτάθηκε και παγιώθηκε η 

χρήση του ατµού ως κινητήριας δύναµης, αυξάνοντας φυσικά την παραγωγή και 

κατανάλωση του γαιάνθρακα ως αναγκαίας καύσιµης ύλης. γ) Αναπτύχθηκε 

εντυπωσιακά ο τοµέας της µεταλλουργίας, ενώ σταδιακά µε την εφαρµογή νέων 

τελειότερων µεθόδων άρχισε η αντικατάσταση του σφυρήλατου σιδήρου µε τον 

χάλυβα. δ) Συνεχίστηκε µια διαδικασία συγκέντρωσης της βιοµηχανικής παραγωγής 

σε µεγάλες βιοµηχανικές µονάδες, εξέλιξη που θα ενταθεί ωστόσο κατά τη διάρκεια 

του τελευταίου τρίτου του 19ου αιώνα. 

4. Εµπόριο - µεταφορές: Η αλµατώδης ανάπτυξη του παγκόσµιου εµπορίου που 

παρατηρείται µέχρι τα τέλη της δεκαετίας του 1870, αποτελεί, µαζί µε την 

ταυτόχρονη κυριαρχία του βιοµηχανικού καπιταλισµού, τη δεύτερη ευδιάκριτη 

συνιστώσα που καθόρισε την περίοδο.xxiii Στην ουσία τα δύο αυτά στοιχεία 

αλληλοκαθορίστηκαν και εξελίχθηκαν από κοινού. Όπως γίνεται εξάλλου κατανοητό, 

ο βιοµηχανικός καπιταλισµός δεν θα µπορούσε να επεκταθεί γεωγραφικά και 

ποσοτικά χωρίς τη µετατροπή των πάντων σε εµπόρευµα, χωρίς τη διείσδυση των 

εµπορικών ανταλλαγών, του εµπορίου µε άλλα λόγια, σε µια διαρκώς διευρυνόµενη 

ακτίνα «ανεξερεύνητων» οικονοµικά περιοχών. Τα κύρια γνωρίσµατα που 

χαρακτήρισαν την παραπάνω διαδικασία ήταν: α) Η φιλελευθεροποίηση των 

εµπορικών ανταλλαγών µε την κατάργηση των σχετικών νοµικών και οικονοµικών 

περιορισµώνxxiv και β) η τεχνολογική πρόοδος στον τοµέα των µεταφορών και 

επικοινωνιών, που είχε ως κύριο χαρακτηριστικό της τη µείωση του κόστους των 

εµπορικών ανταλλαγών.xxv  

 

1.3. Μετασχηµατισµοί της ελληνικής οικονοµίας, 1835-1880. Η εξέλιξη του Πειραιά ως 

αναπτυσσόµενου πόλου βιοµηχανικής και εµπορικής δραστηριότητας 

 



Η αποτύπωση που προηγήθηκε των γενικών χαρακτηριστικών του νέου 

διεθνούς οικονοµικού περιβάλλοντος, όπως αυτό διαµορφώθηκε µέχρι περίπου και το 

τέλος της δεκαετίας του 1870, αποτελεί απαραίτητη προϋπόθεση και αναγκαία 

εισαγωγή στη µελέτη της ελληνικής οικονοµίας του 19ου αιώνα, καθώς το στοιχείο 

που υποκινούσε τους µετασχηµατισµούς της ελληνικής οικονοµίας (τόσο ως προς το 

βαθµό ανάπτυξης και στο είδος της αγροτικής και βιοµηχανικής παραγωγής όσο και 

ως προς το επίπεδο και το χαρακτήρα του εσωτερικού και εξωτερικού εµπορίου) ήταν 

κυρίως οι εξωτερικές ανταλλαγές της χώρας. Σύµφωνα µε την Χ. Αγριαντώνη, η 

οποία υιοθετεί την τυπολογία του Α. Gerchenkron, ακόµη και η ελληνική 

εκβιοµηχάνιση µπορεί να θεωρεί «εξωγενής» τουλάχιστον στις απαρχές της.xxvi 

Αντανακλώντας και αφοµοιώνοντας το νέο τύπο καπιταλιστικής ανάπτυξης, µέσω 

των ιδιαίτερων συνθηκών (πολιτικών, οικονοµικών και κοινωνικών) που 

διαµορφώνονται παράλληλα στο εσωτερικό της χώρας, το νεοελληνικό κράτος µέχρι 

τα µέσα περίπου της δεκαετίας του 1870 ολοκλήρωσε µία πρώτη φάση 

µετασχηµατισµού των κοινωνικοοικονοµικών δοµών του, πετυχαίνοντας παράλληλα, 

από τα τέλη της δεκαετίας του 1860, το σχηµατισµό µιας πρώτης αξιόλογης 

βιοµηχανικής παραγωγής.xxvii Η τελευταία µεταφράζεται στα 1874/75 σε 107 

ατµοκίνητα εργοστάσια, από τα οποία τα µισά περίπου (46,7%) ανήκουν στη 

βιοµηχανία τροφίµων, συγκεντρώνοντας παράλληλα το 39,9% της συνολικής 

ιπποδύναµης και το 1/5 περίπου των εργατών (21,7%). Η κλωστοϋφαντουργία 

ερχόταν δεύτερη (29,4% του συνόλου των βιοµηχανικών µονάδων), κατέχοντας 

ωστόσο το µεγαλύτερο αναλογικά µέρος τόσο της συνολικής ιπποδύναµης (36,4%) 

όσο και των εργαζοµένων στη δευτερογενή παραγωγή (43,8%). Ακολουθούν ο 

τοµέας των µετάλλων, τα βυρσοδεψεία, ο τοµέας των χηµικών και διάφοροι άλλοι 

βιοµηχανικοί κλάδοι (υαλουργία, παραγωγή οικοδοµικών υλικών, βιοµηχανία ξύλου 

κ.ο.κ.), κλάδοι µε µικρή συµµετοχή τόσο στο σύνολο των βιοµηχανικών 

εγκαταστάσεων όσο και στο συνολικό ποσοστό ιπποδύναµης και εργατών.xxviii 

Παράλληλα, η εξέταση της σχέσης µεταξύ µεγέθους επιχειρήσεων και εργατών, 

καθώς και της σχέσης της µέσης ιπποδύναµης των εργοστασίων µε το µέσο αριθµό 

εργατών αποκαλύπτει µια βιοµηχανία η οποία χαρακτηρίζεται από τη µικρού και 

µεσαίου µεγέθους βιοµηχανική εγκατάσταση, καθώς και από το χαµηλό βαθµό 

εκµηχάνισής της. Τέλος, η γεωγραφική κατανοµή του δυναµικού της βιοµηχανίας 

υποδεικνύει τη σηµασία του αστικού χώρου, ιδίως των πόλεων � λιµανιών, ανάµεσά 

τους και ο Πειραιάς, στη συγκέντρωση της πλειονότητας των βιοµηχανικών 



καταστηµάτων (66%) και των εργατών (82%).xxix Για την πόλη του Πειραιά θα 

επανέλθουµε παρακάτω. 

Η πλέον χαρακτηριστική εντούτοις εικόνα του βαθµού και του είδους 

σύνδεσης της ελληνικής οικονοµίας µε τη διεθνή αγορά εκφράζεται µέσα από τους 

πίνακες του εξωτερικού εµπορίου της Ελλάδας κατά το 19ο αιώνα. Τα συνολικά 

µεγέθη εισαγωγών και εξαγωγών, η εξέλιξη της αξίας τους, καθώς και η σύνθεση των 

προϊόντων του εξωτερικού εµπορίου αποκαλύπτουν το βαθµό ένταξης της εγχώριας 

οικονοµίας στο διεθνές � κυρίως ευρωπαϊκό � οικονοµικό χώρο και του 

συνακόλουθου εκχρηµατισµού της, παράλληλα δε τη φυσιογνωµία και το χαρακτήρα 

αυτής της ένταξης. Από την πλευρά των ποσοτικών δεδοµένων οι δείκτες της 

συνολικής αξίας των εισαγωγών, πέρα από τις όποιες αυξοµειώσεις, παρουσιάζουν 

για την περίοδο 1854-1882 µία εν γένει σταθερή ανάπτυξη, της τάξης του 6% 

ετησίως, µε την αξία εντούτοις των εισαγωγών να είναι, για όλο το 19ο αιώνα µέχρι το 

1919, σταθερά υπέρτερη της αντίστοιχης των εξαγωγών. Κατά συνέπεια το εµπορικό 

ισοζύγιο είναι παθητικό κατά τη διάρκεια του προηγούµενου αιώνα και µέχρι το 

1914. Ξεκινώντας από 4 εκατ. χρυσές δραχµές το 1856, φτάνει στα 66 εκατ. το 1882 

και στα 140 εκατ. το 1914. Όσον αφορά τα ποιοτικά χαρακτηριστικά αυτού του 

εµπορίου η κυριαρχία των αγροτικών προϊόντων, τόσο στις εξαγωγές (σταφίδα) όσο 

και στις εισαγωγές (δηµητριακά), καθώς και η µεγάλη σε αξία συµµετοχή των 

εισαγόµενων βιοµηχανικών προϊόντων στην ελληνική αγορά (κυρίως υφασµάτων),xxx 

αποτελούν προσδιοριστικά στοιχεία που τοποθετούν τον ελληνικό οικονοµικό 

σχηµατισµό στην περιφέρεια του διεθνούς καπιταλισµού. 

Η κλιµακούµενη ανάπτυξη των εµπορικών ανταλλαγών και µία πρώτη 

αξιόλογη στροφή ενός µέρους του συσσωρευµένου κεφαλαίου προς τη δευτερογενή 

παραγωγή χαρακτηρίζουν τη δεκαετία του 1865-1875. Όπως αναφέρθηκε και 

προηγουµένως, µέχρι περίπου και τα µέσα της δεκαετίας του 1870 διαµορφώνονται οι 

αναπτυξιακοί εκείνοι όροι (πληθυσµιακή αύξηση, αστικοποίηση, εµπορευµατοποίηση 

της αγροτικής παραγωγής, επέκταση και διεύρυνση της εσωτερικής αγοράς και 

συσσώρευση κεφαλαίου), οι οποίοι επενεργούν δοµικά στο σύνολο της ελληνικής 

οικονοµίας και επιταχύνουν σε µεγάλο βαθµό τη µετάβασή της σε ένα νέο 

περιβάλλον, στο οποίο ο εµπορο-βιοµηχανικός χαρακτήρας, αν και όχι κυρίαρχος, 

τουλάχιστον δίνει ένα ιδιαίτερο αναπτυξιακό ύφος, εντείνοντας παράλληλα τη 

σύνδεση της ελληνικής οικονοµίας στον ευρύτερο διεθνή καταµερισµό εργασίας. 



Με δεδοµένη την απουσία οργανωµένου οδικού δικτύουxxxi και την παντελή 

έλλειψη σιδηροδροµικής υποδοµής δεν είναι παράξενο που οι πόλεις-λιµάνια 

παρουσιάζουν τη µεγαλύτερη ανάπτυξη.xxxii Οι αντιθέσεις, όπως οι τελευταίες 

εκφράζονται µε τον πιο εύγλωττο τρόπο στο µέγεθος και στο ρυθµό αύξησης του 

πληθυσµού µεταξύ των παραθαλάσσιων πόλεων και του εσωτερικού του ελληνικού 

χώρου, πλέον παγιώνονται, αποδεικνύοντας την αλληλεξάρτηση του νέου είδους 

οικονοµικής ανάπτυξης (βιοµηχανία, εµπορευµατικές καλλιέργειες - εµπόριο) µε την 

ανάπτυξη ή ύφεση συγκεκριµένων γεωγραφικών ενοτήτων. Μέχρι και τα τέλη της 

δεκαετίας του 1870 η ανάπτυξη του αστικού χώρου είναι λίγο-πολύ ισόρροπη και 

οµοιογενής. Αθήνα, Πειραιάς, Πάτρα, Ερµούπολη, Κέρκυρα και Καλαµάτα 

αποτελούν τους κυρίως χώρους µέσα στους οποίους εκφράζεται η νέα αυτή δυναµική. 

Για την πόλη του Πειραιά ειδικότερα η περίοδος µέχρι και τις αρχές της 

δεκαετίας του 1860 σηµατοδοτεί την ολοκλήρωση µίας πρώτης φάσης οικονοµικών 

και κοινωνικών διεργασιών. Οι αλλαγές που επήλθαν αµέσως µετά στη φυσιογνωµία 

των οικονοµικών δοµών (π.χ. αύξηση του εξωτερικού εµπορίου και της ναυτιλιακής 

κίνησης) δεν συνιστούν φυσικά «επαναστατικές» τοµές, αλλά µία φυσιολογική και 

δικαιολογηµένη, θα µπορούσαµε να  ισχυριστούµε, εξέλιξη, οι βάσεις της οποίας 

εδράζονταν στον ίδιο τον εµπορικό - µεταπρατικό χαρακτήρα της πόλης, που ήταν 

κυρίαρχος ήδη από τα πρώτα χρόνια της ίδρυσής της.xxxiii Μετά τη λήξη της 

αγγλογαλλικής κατοχής (1854-1857) και µέχρι το τέλος της δεκαετίας του 1870 ο 

Πειραιάς θα αποτελέσει το κέντρο ευρύτερων κοινωνικών και οικονοµικών 

µετασχηµατισµών, οι οποίοι οριοθετούν την έναρξη µιας νέας εποχής για την ιστορία 

της πόλης.xxxiv Η εξέλιξη του εξωτερικού εµπορίου και η αύξηση του πληθυσµιακού 

δυναµικού της πειραϊκής χερσονήσου αποτελούν τα δύο πλέον εµφανή και 

χαρακτηριστικά γνωρίσµατα αυτής της µετάβασης. Αφενός, η ανάπτυξη του 

εξωτερικού εµπορίου ήταν εντυπωσιακή. Ενώ γύρω στα 1850-1852 το εξωτερικό 

εµπόριο του Πειραιά ήταν της τάξης των 4,5 εκατ. φράγκων, στα 1862-1864 φτάνει 

τα 30 περίπου εκατοµµύρια, αυξάνοντας τον όγκο του σχεδόν έξι φορές. Την εξέλιξη 

του χονδρικού εµπορίου ακολούθησε και το λιανικό εµπόριο, του οποίου ο κύκλος 

εργασιών, σύµφωνα µε το Γάλλο πρόξενο του Πειραιά, ξεπερνούσε τα 7 εκατ. 

φράγκα το 1863.xxxv Από την άλλη πλευρά, από τις αρχές της δεκαετίας του 1860 

µέχρι το τέλος της εποµένης ο πληθυσµός σχεδόν θα τετραπλασιαστεί (από 6.452 

κατοίκους το 1861 θα φτάσει στους 21.055 το 1879), διευρύνοντας την παραγωγική 

βάση της πόλης και την εσωτερική αγορά κατανάλωσης. 



Η πληθυσµιακή αυτή ωστόσο µεγέθυνση, η οποία παρατηρείται µε γοργούς 

ρυθµούς σε όλη τη διάρκεια του τελευταίου τρίτου του 19ου αιώνα, δεν δικαιολογείται 

σε καµιά περίπτωση βάσει έκτακτων-συγκυριακών γεγονότων, παρόλο που και αυτά 

δεν έλειψαν στην πορεία της πειραϊκής ιστορίας (π.χ. οι κρήτες πρόσφυγες του 1866-

1869). Αντίθετα, την αύξηση του ρόλου και της σηµασίας του Πειραιά ως υποδοχέα 

πληθυσµιακού δυναµικού και ως οικονοµικού κέντρου του νεοελληνικού κράτους θα 

πρέπει να την αναζητήσουµε περισσότερο στα νέα γεωπολιτικά και οικονοµικά 

δεδοµένα που διαµορφώθηκαν διεθνώς από τα µέσα του 19ου αιώνα και τα οποία 

είχαν ως αποτέλεσµα τη µετατόπιση των οικονοµικών κέντρων της Ανατολικής 

Μεσογείου και τη σταδιακή αλλαγή του εµπορικού χάρτη της Μεσογείου.  

Κύριο γνώρισµα της νέας κατάστασης αποτελεί η παγίωση µέχρι τις αρχές της 

δεκαετίας του 1880 της βρετανικής οικονοµικής πολιτικής αλλά και στρατιωτικής 

παρουσίας στις περιοχές της Ανατολικής Μεσογείου και της Μαύρης Θάλασσας, 

διαδικασία η οποία έχει τις ρίζες της ήδη στην αµέσως επόµενη περίοδο που 

ακολουθεί το τέλος των Ναπολεόντειων Πολέµων. Με σταθερό γνώρισµα τον έλεγχο 

του δρόµου που οδηγούσε στη βασική αποικιακή εγκατάσταση των Βρετανών, την 

Ινδία, η Μεσόγειος δεν θα µπορούσε παρά να αναδειχθεί σε πρωτεύουσας σηµασίας 

εµπορικό και στρατηγικό χώρο.xxxvi Από την άλλη πλευρά η αλµατώδης βιοµηχανική 

ανάπτυξη της Βρετανίας, όπως η τελευταία εκφράστηκε στο εσωτερικό της χώρας µε 

τη δραστική µείωση του ποσοστού συµµετοχής της αγροτικής παραγωγής στο 

συνολικό ακαθάριστο εθνικό της προϊόν και την ταυτόχρονη ανάπτυξη του ποσοστού 

της µισθωτής εργασίας στο δευτερογενή και τριτογενή τοµέα, καθόρισε από µόνη της 

τους όρους, τις συνθήκες και την ένταση της βρετανικής εµπορικής διείσδυσης στις 

σιτοφόρες παραγωγικές περιοχές της Μαύρης Θάλασσας. Για τη Βρετανία η σηµασία 

των δύο αυτών οικονοµικών αξόνων ήταν τόση, ώστε, για τη διατήρηση και ενίσχυση 

της παρουσίας της στις εκεί περιοχές, οι εµπορικές σχέσεις και συνθήκες 

ακολουθούνταν, όποτε η ανάγκη το επέβαλε, και από άµεσες στρατιωτικές 

επεµβάσεις (1854-1856 Πόλεµος της Κριµαίας, 1882 βοµβαρδισµός της 

Αλεξάνδρειας και βρετανική κατοχή της Αιγύπτου). 

Επιπλέον η βρετανική κυριαρχία συνοδεύτηκε και εν πολλοίς επιταχύνθηκε 

από µια σειρά οικονοµικών και τεχνολογικών εξελίξεων. Η εισαγωγή φιλελεύθερων 

ρυθµίσεων στη διεξαγωγή του εµπορίου, καθώς και η ανάδειξη της σηµασίας των 

νέων τεχνολογιών του ατµού και του τηλεγράφου αποτέλεσαν καθοριστικούς 

συντελεστές σε αυτή τη διαδικασία.xxxvii Θα πρέπει ωστόσο, παράλληλα, να 



σηµειώσουµε δύο βασικές αλλαγές στην ίδια τη δοµή και λειτουργία της εµπορικής 

δραστηριότητας, που ολοκληρώνονται αυτήν την περίοδο και που µε τη σειρά τους 

επηρέασαν αποφασιστικά και τις δραστηριότητες των Ελλήνων: αφενός παρατηρείται 

µια συνεχώς αυξανόµενη εξειδίκευση της εµπορικής πρακτικής, µε την τελευταία να 

καθορίζεται όλο και περισσότερο από τη διακίνηση ορισµένων πλέον προϊόντων, 

παρά από την προηγούµενη συγκέντρωσή της σε συγκεκριµένες γεωγραφικές 

περιοχές. Αφετέρου, εξαιτίας κυρίως της κλιµακούµενης επέκτασης και κυριαρχίας 

του ατµόπλοιου, ολοκληρώνεται η παρακµή των ενδιάµεσων διαµετακοµιστικών 

λιµανιών και της αντίστοιχης εµπορικής πρακτικής που αυτά συνεπάγονταν (entrepôt 

trade). Οι διεθνείς ατµοπλοϊκές γραµµές συνέδεσαν πλέον απευθείας τις αγορές της 

∆υτικής Ευρώπης µε τα εµπορικά κέντρα και τις χώρες παραγωγής της Ανατολής. 

Στον ελληνικό χώρο ο µαρασµός του συριανού εµπορίου µετά το 1860 

αποτελεί το πλέον χαρακτηριστικό σηµάδι της νέας εποχής.xxxviii Συγκρίνοντας την 

πορεία της συνολικής αξίας των εισαγωγών και εξαγωγών των τριών κυριοτέρων 

λιµανιών της χώρας (Πειραιάς, Σύρος, Πάτρα) από το 1833 έως το 1871 η εικόνα 

αναδεικνύεται αρκετά καθαρά: 

 

 

 

 

 

Πίνακας 3 

Εξωτερικό εµπόριο των λιµανιών Πειραιά, Σύρου και Πάτρας, 1833-1871 (σε 

γαλλικά φράγκα) 



Εξαγωγές 

   

1846 2.892.000 446.000 

1848 2.433.000 941.000 

1850 4.049.000 295.250 

1857 8.168.000  

1867 13.268.000  

1871 17.120.000  

Σύρος   

1841 11.943.625 5.195.730 

1843 9.571.186 3.984.057 

1845 10.924.243 2.199.424 

1847 14.974.911 1.001.081 

1848 13.029.359 1.332.405 

1857 16.993.000  

1867 18.353.000  

1871 14.193.000  

Πάτρα   

1833 555.824 1.391.000 

1840 2.786.109 5.116.315 

1845 3.331.864 3.250.657 

1850 3.444.000 3.766.000 

 

Πηγή: Angeliki Pardali-Lainou, «The Establishment and Development of the Port of 

Piraeus as a Determinative Factor in the Commercial and Industrial Development of 



the Piraeus Region, 1834-1914», International Journal of Maritime History, VII, No2 

(December 1995), σελ. 23, Πίνακας 1. Η συγγραφέας στηρίζεται σε µεγάλο βαθµό 

στα αριθµητικά στοιχεία που προτείνει ο Α. Μανσόλας, Πολιτειογραφικαί 

Πληροφορίαι περί Ελλάδος, Αθήνα 1867. Και η Μαρία Συναρέλλη, στηριζόµενη στη 

γαλλική προξενική αλληλογραφία, δίνει τα ίδια ποσά, εξαιρουµένων των ετών 1857 

και 1867 για τη Σύρο. Βλ.,  Μαρία Συναρέλλη, ∆ρόµοι και Λιµάνια στην Ελλάδα 

1830-1880, Αθήνα 1989, σσ. 228-230, Παράρτηµα  Β.3α, Β.3β και Β.4 

 

Αντίστοιχη τάση παρατηρούµε και σε ό,τι αφορά τη σύγκριση των εισπράξεων από 

τα τέλη των εµπορευµάτων που διακινήθηκαν στα τρία προηγούµενα λιµάνια τα έτη 

1864, 1869 και 1874. 

 

Πίνακας 4 

Τελωνειακές εισπράξεις ( σε χιλιάδες δραχµές) 

1864 

 Εισαγωγές Εξαγωγές ∆ιαµετακόµιση Σύνολο 

Πειραιάς 962.399 30.601 14.996 1.007.996 

Σύρος 1.334.098 14.957 49.508 1.339.454 

Πάτρα 913.228 132.173 6.504 1.051.905 

1869 

Πειραιάς 1.397.896 101 14154 1.412.151 

Σύρος 2.030.135 714 76.599 2.107.448 

Πάτρα 1.152.592 34 5.215 1.157.841 

1874 

Πειραιάς 1.942.031 12.109 13.158 1.967.298 

Σύρος 1.351.538 1.125 47.729 1.400.392 

Πάτρα 1.601.839 894 4.064 1.606.797 

 

Πηγή: Για τα έτη 1869 και 1874, βλ., Angeliki Pardali � Lainou, ό.π., σελ. 38, 

Πίνακας 13. Η συγγραφέας αντλεί τα στοιχεία της από την Εθνική Στατιστική 

Υπηρεσία Ελλάδος, «Εµπόριο της Ελλάδος, 1869-1874». Για το έτος 1864 βλ., Α. 

Μανσόλας, ό.π., σελ. 188. Τα ίδια ποσά για το 1864 παραθέτει και ο Γ. 

Χριστοδουλόπουλος για το λιµάνι του Πειραιά, ενώ προσθέτει επιπλέον το ποσό των 



15.576 δρχ. από ναυτιλιακά τέλη. Βλ., Γ. Χριστοδουλόπουλος, Ο Πειραιάς ως λιµήν 

και ως πόλις (από των αρχαιοτάτων χρόνων µέχρι σήµερον), Αθήνα 1912, σελ. 41. 

 

Από τη µια λοιπόν πλευρά οι αλλαγές που επήλθαν από τη νέα τεχνολογία σε 

συνδυασµό µε τη σταδιακή διεύρυνση των εσωτερικών ανταλλαγών στο χώρο της 

ηπειρωτικής Ελλάδαςxxxix διέρρηξαν τους παραδοσιακούς εµπορικούς δρόµους 

καθιστώντας όλο και περισσότερο � όχι όµως ακόµη ολοκληρωτικά � τον άξονα 

Αθήνα-Πειραιά πρωτεύοντα στην παραγωγή και εν γένει στην οικονοµική ζωή του 

νεοελληνικού βασιλείου. Οι ρυθµοί ανάπτυξης του λιµανιού του Πειραιά και η 

συνολική του λειτουργία ακολούθησε µέχρι και τις αρχές του 20ού αιώνα µια πιο 

φυσιολογική, θα µπορούσαµε να ισχυριστούµε, πορεία σε σχέση µε τα άλλα δύο 

µεγάλα λιµάνια της χώρας, την Πάτρα και την Ερµούπολη. Αφενός απουσιάζει η 

ολοκληρωτική σχεδόν εξάρτηση της ζωής του λιµανιού από τη διακίνηση ενός 

συγκεκριµένου αγροτικού αγαθού, όπως γινόταν στο µεγαλύτερο µέρος του 19ου 

αιώνα µε τις εξαγωγές σταφίδας από την Πάτρα.xl Αφετέρου η συγκρότηση ενός 

πρώτου πλέγµατος σταθερών βιοµηχανικών δοµών, επακόλουθο της επιτάχυνσης του 

ρυθµού αστικοποίησης της περιοχής Αθήνας - Πειραιά και της σταδιακής ανάπτυξης 

της τοπικής αγοράς, περιόρισε σε κάποιο βαθµό το διαµετακοµιστικό ρόλο του 

λιµανιού, τουλάχιστον όπως ο τελευταίος αποτυπώθηκε στο είδος της εµπορικής 

λειτουργίας που επιτελούσε το λιµάνι της Ερµούπολης µέχρι και τη δεκαετία του 

1870, ενώ παράλληλα και η σύνδεση του Πειραιά µε δραστηριότητες που σχετίζονται 

µε την ιστιοφόρο ναυτιλία (π.χ. ναυπηγεία ιστιοφόρων σκαφών) ήταν πολύ µικρότερη 

σε σχέση µε το κυκλαδίτικο λιµάνι. Αν µη τι άλλο, ο συνδυασµός της υποβάθµισης 

της εµπορικής δραστηριότητας που ασκούσε η Σύρος, ταυτόχρονα µε µια εµµονή 

ενός σηµαντικού µέρους του συσσωρευµένου συριανού κεφαλαίου σε ναυπηγήσεις 

και αγορές ιστιοφόρων πλοίων, δηµιούργησε σοβαρές δυσαρµονίες και µια 

επιταχυνόµενη κρίση, η οποία σε τελική ανάλυση απέβη προς όφελος του λιµανιού 

του Πειραιά.xli  

Μελετώντας το είδος του εµπορίου που διενεργείται από το λιµάνι του 

Πειραιά θα µπορούσαµε να ισχυριστούµε ότι και σε αυτή την περίπτωση εµφανίζεται 

µία δυσαναλογία µεταξύ του όγκου των εισαγωγών και εξαγωγών. Το λιµάνι του 

Πειραιά, ήδη από την ίδρυσή του µέχρι και τις µέρες µας, αποτέλεσε κατά βάση 

εισαγωγικό λιµάνι (εξαίρεση η περίοδος του αµερικανικού εµφυλίου πολέµου, στη 



διάρκεια του οποίου παρατηρείται σηµαντική αύξηση των εξαγωγών βάµβακος, 

χωρίς όµως ποτέ τα συνολικά ποσά των εξαγωγών να ξεπερνούν τα αντίστοιχα των 

εισαγωγών). Προχωρώντας ωστόσο στην εξέταση των κυριότερων εισαγόµενων 

προϊόντων (δηµητριακά, πρώτες ύλες, σίδηρος, µηχανήµατα, υφάσµατα) 

παρατηρούµε ότι ένα αρκετά µεγάλο µέρος των εισαγόµενων ποσοτήτων συνδέεται 

άµεσα µε το είδος της δευτερογενούς παραγωγής που αναπτύσσεται και λειτουργεί 

στον Πειραιά κατά το τελευταίο τρίτο του 19ου αιώνα και τις αρχές του 20ού.xlii Η 

σχέση λιµανιού/εξωτερικού εµπορίου - βιοµηχανίας εκφράζεται µε τον πλέον 

χαρακτηριστικό τρόπο στην περίπτωση του Πειραιά. Αφενός οι πρώτες τοποθετήσεις 

συσσωρευµένων κεφαλαίων στη µεταποίηση δεν προήλθαν από το χώρο των 

βιοτεχνών, αλλά από ένα δυναµικό µέρος του εµπορικού κόσµου, γηγενές και 

οµογενειακό, το οποίο εξαιτίας των µειωµένων κερδών που παρουσίαζε η εµπορική 

δραστηριότητα τη δεκαετία 1860-1870 αποφασίζει να επενδύσει στη δευτερογενή 

παραγωγή.xliii Αφετέρου οι κυριότεροι βιοµηχανικοί κλάδοι που εγκαθίστανται 

σχετίζονται άµεσα µε τη λειτουργία του ίδιου του λιµανιού και του είδους του 

εµπορίου που αυτό επιτελεί: αλευροβιοµηχανίες, κλωστοϋφαντουργεία, ποτοποιεία, 

σαπουνοποιεία «γεννιούνται» και αναπτύσσονται πάνω στη βάση όχι µόνο των 

φτηνών πρώτων υλών αλλά και ενός συνεχούς διευρυµένου σταθερού και κινητού 

πληθυσµού. Από την άλλη πλευρά, η συντριπτική σχεδόν συγκέντρωση του τοµέα 

παραγωγής µέσων παραγωγής στον Πειραιά αποκαλύπτει µε τη σειρά της την 

παραπληρωµατικότητα, σε κάποιο βαθµό, της ναυτιλιακής κίνησης του λιµανιού µε 

το δευτερογενή τοµέα. Στους κυριότερους βιοµηχανικούς κλάδους η εικόνα της 

πόλης του Πειραιά το 1875 παρουσιαζόταν ως εξής: 

 

Πίνακας 5 

Οι κυριότεροι τοµείς της πειραιώτικης δευτερογενούς παραγωγής 1875 



Σύνολο % 

Α. Μηχανοκατασκευές   5 3 60 

Β. Αλευροβιοµηχανίες 35 8 22 

Γ. Νηµατουργεία 18 6 30 

 

Πηγή: Angeliki Pardali � Lainou, ό.π, σσ. 43-46, πίνακες 19-23. Η ίδια συγγραφέας 

για το 1875 υπολογίζει τους εργαζόµενους στη δευτερογενή παραγωγή του Πειραιά 

περίπου στους 1.265, αριθµός αισθητά κατώτερος από τους 1.629 �1.644 που δίνει 

για την ίδια χρονιά (1874/75) η Χ. Αγριαντώνη, βλ., ό.π., σελ. 407, Πίνακας 12β. 

1.4. Πορεία προς την κυριαρχία: Η ανάπτυξη της ναυτιλιακής οικονοµίας του Πειραιά, 

1835-1880 

 

Η σχέση και η αιτιότητα βιοµηχανίας - λιµανιού θα γίνει ωστόσο πιο αισθητή 

για την πόλη του Πειραιά κατά την τελευταία εικοσαετία του 19ου αιώνα, όταν πλέον 

η πειραιώτικη βιοµηχανία θα έχει σχηµατίσει µία δοµή αρκετά πυκνή και συµπαγή, 

ώστε να µπορεί να δηµιουργήσει τη δική της δυναµική, προκαλώντας αλυσιδωτές 

εξελίξεις και µετασχηµατισµούς τόσο στην ίδια τη δοµή ορισµένων βιοµηχανικών 

κλάδων (π.χ. νηµατουργεία - υφαντουργεία, µηχανουργεία - ναυπηγεία) όσο και στο 

είδος του εξωτερικού εµπορίου που το λιµάνι επιτελούσε. Βέβαια, παρόλο που οι 

τάσεις συγκέντρωσης της βιοµηχανικής και εµπορικής δραστηριότητας στον άξονα 

Αθήνα � Πειραιά είναι πλέον εµφανείς και ήδη δροµολογηµένες, παράλληλα µε ένα 

ρυθµό πληθυσµιακής συσσώρευσης και αστικοποίησης εµφανώς πιο έντονο σε σχέση 

µε τα υπόλοιπα «παραδοσιακά» αστικά κέντρα (Πάτρα, Ερµούπολη, Κέρκυρα, 

Καλαµάτα κ.ο.κ.),xliv το λιµάνι του Πειραιά θα καταστεί κέντρο της ελληνικής 

οικονοµικής δραστηριότητας µόνο από τη δεκαετία του 1890 και εξής. Από την 

πλευρά της εµπορικής κίνησης και µε δείκτη τις τελωνειακές εισπράξειςxlv είδαµε 



προηγουµένως (βλ. πίνακα 4) ότι ήδη από το 1874 ο Πειραιάς έχει ξεπεράσει σε 

συνολικά µεγέθη τα αντίστοιχα ποσά της Πάτρας και Ερµούπολης. Η τάση αυτή όχι 

µόνο θα διατηρηθεί τα επόµενα χρόνια αλλά και θα ενταθεί. Το 1880 ενδεικτικά οι 

εισαγωγές του λιµανιού του Πειραιά ήταν της τάξης των 38.035.000 φράγκων, µε τις 

εξαγωγές να κυµαίνονται στα 2.374.000 φράγκα. Τα αντίστοιχα ποσά για την 

Ερµούπολη την ίδια χρονιά ήταν 16.910.423 και 1.995.274 φράγκα, ενώ για την 

Πάτρα ήταν 15.146.400 και 13.534.348 φράγκα.xlvi  

Από την πλευρά ωστόσο της δυναµικότητας των τοπικών νηολογίων η εικόνα 

είναι διαφορετική. Μέχρι και το 1895 στο λιµάνι της Ερµούπολης εγγράφεται το 

µεγαλύτερο µέρος του ελληνόκτητου στόλου. Στηριζόµενοι στα επεξεργασµένα 

στοιχεία της G. Harlaftis, τα οποία αντλεί µέσα από διάφορες πηγές (περιοδικό 

«Πανδώρα», Ν. Βλασσόπουλος, ασφαλιστική εταιρεία «Αρχάγγελος», Lloyd�s Register 

of Shipping) έχουµε για τα έτη 1855, 1879 και 1895 την εξής εικόνα: 

 

 

Πίνακας 6 

∆υναµικότητα επιλεγµένων ελληνικών νηολογίων 

1855 1879 1895  

Λιµάνι Ελληνικοί Τόνοι % Ελληνικοί Τόνοι % NRT % 

Σύρος       121.342 36         94.477 40     89.680 26 

Σπέτσες         31.138   9         12.933   6       7.171   2 

Ύδρα         22.965   7           5.001   2       5.669   2 

Άνδρος           8.465   3           3.784   2       3.278   1 

Γαλαξίδι         27.430   8         13.175   5     20.619   6 

Πειραιάς         18.331   5         18.119   8     23.395   7 

Πάτρα           5.014   2           4.163   2       1.825   1 

Κεφαλονιά               -   -         10.260   5     13.807   4 

Χίος               -   -           7.679   4     13.779   4 

 
Πηγή: G. Harlaftis, A History of Greek � Owned Shipping. The making of an international tramp fleet, 

1830 to the present day, London � New York 1996, σσ. 33-34, Appendix 4.4. Σχετικά µε τους 

ορισµούς των µονάδων µέτρησης  χωρητικότητας («ελληνικοί τόνοι» NRT, GRT), βλ., ό.π., σσ. 109-

112 και σελ. 335, Appendix 4.4. Σχεδόν δέκα χρόνια µετά το 1855 το λιµάνι του Πειραιά, σύµφωνα µε 

τα στοιχεία που παραθέτει ο Γ. Χριστοδουλόπουλος, παρουσιάζει µείωση της συνολικής 



εγγεγραµµένης χωρητικότητάς του. Συγκεκριµένα, για το έτος 1864 ο συγγραφέας µιλάει για 366 

πλοία, χωρητικότητας 16.030 τόνων και συνολικού πληρώµατος 2.125 ανδρών. Ως προς την κατάταξή 

του το λιµάνι του Πειραιά εξακολουθεί να είναι πέµπτο (βάσει της συνολικής χωρητικότητας) µετά τα 

αντίστοιχα της Σύρου, Σπετσών, Γαλαξιδίου και Ύδρας. Βλ., Γ. Χριστοδουλόπουλος, ό.π., σελ. 41. 

 

Συγκρίνοντας τους σχετικούς δείκτες που παρουσιάζουν το βαθµό της εµπορικής 

κίνησης των λιµανιών του νεοελληνικού κράτους (τελωνειακές εισπράξεις, αξία 

εισαγωγών � εξαγωγών, όγκος εξωτερικού εµπορίου) και της δυναµικότητας των 

αντίστοιχων νηολογίων τους, παρατηρούµε ότι το λιµάνι της Ερµούπολης, παρόλο 

που έχει χάσει τον πρωταγωνιστικό του ρόλο ως προς την αξία του εξωτερικού 

εµπορίου που διεξάγει ήδη από τις αρχές της δεκαετίας του 1860, κατέχει ωστόσο την 

πρώτη θέση µέχρι και τα τέλη του 19ου αιώνα ως προς τον αριθµό των πλοίων που 

είναι εγγεγραµµένα στο νηολόγιό του (ποσοστό πάντως που και αυτό µειώνεται όσο 

πλησιάζουµε στο τέλος του αιώνα). Η παραπάνω εικόνα θα µπορούσε ίσως να 

θεωρηθεί ως ένδειξη ζωτικότητας του συγκεκριµένου λιµανιού και της εν γένει 

κίνησής του. Ωστόσο, η κατάσταση είναι αρκετά διαφορετική. Αφενός το µέγεθος 

του όγκου που προσέρχεται στη Σύρο παραµένει σχετικά σταθερό από το 1871 µέχρι 

και τα µέσα της δεκαετίας του 1880, περίπου στους 750 χιλ. τόνους ανά έτος κατά 

µέσο όρο, για να ξεπεράσει το ένα εκατοµµύριο το 1885 και να διατηρηθεί σε αυτά 

περίπου τα επίπεδα µόνο έξι χρόνια, µέχρι το 1890. Από τότε και µέχρι το 1901 το 

λιµάνι της Σύρου θα κινηθεί στα ίδια λίγο πολύ επίπεδα µε την περίοδο 1871-1884. 

Αντίθετα, το λιµάνι του Πειραιά παρόλο που για την περίοδο  1869-1876 κινείται 

αρκετά χαµηλά (307 περίπου χιλιάδες τόνους ανά έτος), ωστόσο ήδη από τις αρχές 

της δεκαετίας του 1880 θα ξεπεράσει το ένα εκατοµµύριο, τα δύο εκατοµµύρια από 

το 1890 για να φτάσει πλέον στα τρία ήδη από το 1907.xlvii Αντίστοιχη είναι και η 

εικόνα σε ό,τι αφορά τον αριθµό των διερχόµενων πλοίων (αφίξεις και αναχωρήσεις). 

Το 1864 η κίνηση του λιµανιού του Πειραιά (µαζί µε την ακτοπλοΐα) ήταν 11.942 

πλοία έναντι 12.567 στην Ερµούπολη και περίπου 7.500 στην Πάτρα. Το 1880 η 

κίνηση αυτή φτάνει τα 15.102 για τον Πειραιά, ενώ µειώνεται στα 10.062 για την 

Ερµούπολη και στα 7.850 για την Πάτρα. 

Αφετέρου το είδος των πλοίων που είναι νηολογηµένα στο λιµάνι της Σύρου 

αποδεικνύει και τα περιορισµένα όρια εξέλιξης και επέκτασής του. Πρόκειται στη 

συντριπτική πλειονότητά τους για ιστιοφόρα πλοία άνω των 60 τόνων, τα οποία 



ασχολούνταν κατά κύριο λόγο στις µεταφορές δηµητριακών από τη Μαύρη 

Θάλασσα. 

 

Πίνακας 7 

Αριθµός και χωρητικότητα πλοίων εγγεγραµµένων στα νηολόγια Σύρου, Πειραιά και 

Πάτρας το 1875 

Ιστιοφόρα Ατµόπλοια Σύνολο  

Λιµένας α΄ τάξεως β΄ τάξεως Αριθµός Χωρητικότητα  Αριθµός     Χωρητικότητα 

Σύρος 304 5724 334 12172 15 5601   653    83587 

Πειραιάς 310 3414 58 11508 1 114   369    15036 

Πάτρα 170 2338 10 2051 1 43   187    4432   

 

Πηγή: Α.Ν. Βερναρδάκης, Περί του εν Ελλάδι Εµπορίου, Αθήνα 1885, επανέκδοση Αθήνα 1990, σελ. 

231.  

 Η παραδοσιακή πρόσδεση της Σύρου µε την ιστιοφόρο ναυτιλία,xlviii η ύπαρξη 

εκτεταµένου δικτύου ναυτοτραπεζών, χρηµατοδότησης (κυρίως από χίους εµπόρους), 

όπως και παραπληρωµατικών προς την ιστιοφόρο ναυτιλία δραστηριοτήτων 

(ναυπηγήσεις, ναυπηγοεπισκευές, ναυταγορά κ.ο.κ.), είχε ως αποτέλεσµα η Σύρος να 

διατηρήσει µέχρι τα τέλη του αιώνα τα πρωτεία ως προς τη δυναµικότητα των 

νηολογίων, στοιχείο ωστόσο που από µόνο του περιείχε τις αιτίες της γοργής 

παρακµής της, καθώς η εξέλιξη αυτή καθοριζόταν αποκλειστικά µόνο ως προς την 

αύξηση του αριθµού των ελληνικών ιστιοφόρων. Απουσιάζει ο ποιοτικός 

µετασχηµατισµός, ο εκµοντερνισµός του στόλου προς τη νέα τεχνολογία του ατµού, 

περιορίζοντας κατ� επέκταση τις δυνατότητες ανταγωνιστικής εκµετάλλευσης του 

ελληνόκτητου στόλου στους εµπορικούς δρόµους της Μεσογείου και της Μαύρης 

Θάλασσας.xlix  

Ο χώρος των ναυτασφαλειών προσδιορίζει µε τη σειρά του, έως ένα βαθµό, το 

µέγεθος της ναυτιλιακής και εν γένει εµπορικής κίνησης ενός τόπου. Εξετάζοντας 

ωστόσο την ελληνική ναυτιλιακή κίνηση, όπως αυτή διαµορφώθηκε στη διάρκεια του 

19ου αιώνα αλλά και αργότερα, η ναυτασφαλιστική/ναυτοδανειστική αγορά 

αποκαλύπτει µέρος µόνο της πραγµατικότητας φωτογραφίζοντας περισσότερο παρά 

υποδεικνύοντας µε λεπτοµέρειες την πραγµατική εξέλιξη στους διάφορους 

ναυτότοπους του ελληνικού βασιλείου. Οι λόγοι για την παραπάνω κατάσταση 

µπορούν να συνοψιστούν στους εξής: α) ∆εν υπάρχουν ολοκληρωµένα αριθµητικά 



στοιχεία του κύκλου εργασιών και του ύψους χρηµατοδότησης της ναυτιλίας από τις 

ασφαλιστικές εταιρείες, καθώς οι ισολογισµοί, τους οποίους σύµφωνα µε τις 

καταστατικές διατάξεις ήταν υποχρεωµένες να δηµοσιεύουν οι διοικήσεις των 

εταιρειών, δεν δηµοσιεύονται στον τύπο της εποχής (ούτε καν το καταστατικό των 

εταιρειών ή έστω µικρή περίληψή του). β) Πολλά ελληνικά και ελληνόκτητα πλοία 

και φορτία ασφαλίζονταν σε καταστήµατα του εξωτερικού, τα οποία χορηγούσαν και 

χρηµατικά ποσά στους έλληνες πλοιάρχους µε τη µορφή των ναυτοδανείων. γ) 

Επιπλέον, δεν ήταν υποχρεωτική από το νόµο η ασφάλεια των πλοίων (τουλάχιστον 

µέχρι την είσοδο των ατµόπλοιων), παρά µόνο στις περιπτώσεις που το σκάφος είχε 

κατασκευαστεί µε θαλασσοδάνεια. δ) Ο τόπος νηολόγησης ενός σκάφους, είτε 

πρόκειται για ιστιοφόρο είτε για ατµόπλοιο και κατ� επέκταση η αύξηση ή η µείωση 

της δυναµικότητας του συγκεκριµένου νηολογίου δεν σηµαίνει αναγκαστικά µια 

ταυτόσηµη πορεία του ναυτασφαλιστικού χώρου της περιοχής αυτής, καθώς η µεν 

νηολόγηση των πλοίων σε ένα συγκεκριµένο τόπο στηριζόταν σε λόγους 

ιδεολογικούς, αργότερα οικονοµικού συµφέροντος (αποφυγή φορολόγησης, 

χαλαρότερες εσωτερικές διατάξεις κ.ο.κ.), η δε απόφαση για την ασφάλεια του 

πλοίου αυτού στον τόπο νηολόγησής του καθοριζόταν κατά βάση κυρίως από το 

βαθµό εκχρηµατισµού και της συνακόλουθης οικονοµικής δύναµης των εταιρειών 

ασφάλισης της συγκεκριµένης περιοχής. 

Προχωρώντας στο επίπεδο της αριθµητικής αποτύπωσης τα επεξεργασµένα 

στοιχεία της Τζ. Χαρλαύτη, αν και αφορούν διαφορετικές µεταξύ τους χρονικές 

περιόδους, επιβεβαιώνουν την πρωτοκαθεδρία της Σύρου στο χώρο των 

ναυτασφαλειών σε σχέση µε τα υπόλοιπα λιµάνια του ελληνικού κράτους, αν και 

αυτή η σύγκριση αφορά αποκλειστικά και µόνο τον αριθµό των ασφαλιστικών 

καταστηµάτων. Γύρω στο 1870 λοιπόν στη Σύρο λειτουργούσαν 13 ασφαλιστικές και 

αλληλοασφαλιστικές εταιρείες σε σύγκριση µε το Γαλαξίδι όπου την περίοδο 1860-

1886 λειτούργησαν 8 ασφαλιστικά καταστήµατα και µε το λιµάνι της Πάτρας όπου 

συναντάµε 8 ασφαλιστικές εταιρίες, αρκετά νωρίς ωστόσο, γύρω στο 1850. Μια 

δεκαετία περίπου αργότερα, το 1862, οι εµπορικο-ασφαλιστικές εταιρίες της Πάτρας 

καλύπτουν το 20% από το συνολικό τους µέγεθος στη χώρα και το 32% από το 

συνολικό µετοχικό κεφάλαιο, ενώ στον Πειραιά τα αντίστοιχα ποσοστά είναι 4% και 

15%. Ο Πειραιάς, ωστόσο, είχε ήδη διαµορφώσει µια πρώτη αγορά, αποτελούµενη 

από 4 ναυτασφαλιστικές εταιρίες. Το 1875 πάντως, σύµφωνα µε τα στοιχεία που 

παραθέτει ο Μιλτ. Μπούκας, στο λιµάνι του Πειραιά λειτουργούσαν ήδη 6 εταιρίες 



αυτού του είδους («εταιρείαι και πρακτορεία» σύµφωνα µε την ορολογία του σχετικού 

οδηγού).l  

Πέρα από το µέγεθος και την αξία του όγκου του διακινούµενου εµπορίου 

(εξωτερικού και εγχώριου) και του αριθµού των νηολογηµένων πλοίων µία επιπλέον 

ένδειξη για την εξέλιξη ενός λιµανιού αποτελεί η ανάπτυξη των ίδιων των λιµενικών 

του εγκαταστάσεων και η δηµιουργία των επιχειρηµατικών, οικονοµικών δοµών που 

ευνοούν τη ναυτιλιακή και εν γένει εµπορική δραστηριότητα.li Από την άποψη αυτή η 

περίοδος µετά το 1880 σηµατοδοτεί ένα ευκρινές όριο στην ιστορία διαµόρφωσης του 

λιµενικού συγκροτήµατος του νεοελληνικού βασιλείου. Οι λόγοι που συνιστούν αυτή 

τη διάκριση θα µπορούσαν να συνοψιστούν στους παρακάτω: α) Στη σαφώς πιο 

ενεργή ανάµιξη του κράτους στο ζήτηµα της ανάπτυξης της λιµενικής υποδοµής του 

και στη διάθεσή του για συγκρότηση ενός συνολικού λιµενικού συστήµατος.lii β) 

Στην παρέµβαση της Εθνικής Τράπεζας, η οποία µε µορφή δανειοδότησης 

χρηµατοδοτεί την εκτέλεση διάφορων λιµενικών έργων. γ) Στην προσπάθεια του 

κράτους για επέκταση και ολοκλήρωση του οδικού και σιδηροδροµικού δικτύου της 

επικράτειας το οποίο, όπως πίστευαν, θα λειτουργούσε συµπληρωµατικά µε το 

θαλάσσιο δίκτυο µεταφορών. δ) Στη σταδιακή παγίωση της κυριαρχίας του 

ατµόπλοιου στους θαλάσσιους εµπορικούς δρόµους και στη συγκρότηση την ίδια 

εποχή ενός πρώτου ελληνόκτητου ατµήρους στόλου.liii Τα ατµόπλοια µε τις 

αυξηµένες και ιδιαίτερες συνθήκες λειτουργίας τους επέδρασαν καθοριστικά στο 

βαθµό και στον τρόπο διαµόρφωσης των λιµενικών εγκαταστάσεων. 

Ο τελευταίος παράγοντας, η ολοκληρωτική πλέον επιβολή του ατµόπλοιου, 

αποτελεί παράλληλα και το προσδιοριστικό εκείνο στοιχείο που κάνει τη διάκριση 

για την προ και µετά το 1880 εποχή ακόµη πιο εµφανή. Η φύση των λιµενικών έργων 

που πραγµατοποιήθηκαν ή µόνο σχεδιάστηκαν, έως τη δεκαετία του 1880, συνδέεται 

άµεσα µε τη δοµή της ιστιοφόρου ναυτιλίας, η οποία άλλωστε προκύπτει από το 

γενικότερο επίπεδο ανάπτυξης της χώρας. Σύµφωνα µε τη Μ. Συναρέλλη τα λιµενικά 

έργα του Πειραιά έως την αρχή της δεκαετίας του 1870, βάσει του ύψους των 

δαπανών, «� έστω και αν άλλαξαν κυριολεκτικά την όψη του λιµανιού, 

αντιπροσωπεύουν µία επένδυση µέσου µεγέθους, και αυτό όχι µόνο σε σύγκριση µε 

τη µεταγενέστερη περίοδο των µεγάλων έργων, αλλά και σε σχέση µε τα έργα που 

εκτελούνται κατά τη διάρκεια του 1870�».liv  

Για να διαµορφώσουµε ωστόσο µια καλύτερη εικόνα σχετικά µε την 

ανάπτυξη του λιµανιού του Πειραιά την περίοδο 1880-1914 θεωρούµε ότι είναι 



ανάγκη να αναδείξουµε τις σηµαντικότερες προγενέστερες φάσεις εξέλιξής του.lv 

Συνοπτικά αναφέρουµε τα έτη 1836, 1848, 1861 και 1865, χρονιές κατά τις οποίες 

εισήχθησαν νοµοθετικές ρυθµίσεις που διαµόρφωσαν το πλαίσιο διαχείρισης και 

καθόρισαν σε µεγάλο βαθµό το µετέπειτα οργανωτικό και οικονοµικό τρόπο 

λειτουργίας του λιµανιού. 

Με το Β.∆. της 16/28 Οκτωβρίου 1836, που δηµοσιεύθηκε ύστερα από 

πρόταση ψηφίσµατος του ∆ήµου Πειραιά, επιβλήθηκε φόρος ίσος µε το 1/10 των 

τελωνειακών δασµών στα εισαγόµενα από το λιµάνι εµπορεύµατα, ο οποίος θα 

διατίθετο για «την οικοδοµήν του �µόλου�, την διόρθωσιν του λιµένος και την 

αποξήρανσιν των ελών».lvi Παράλληλα συστήνεται ο πρώτος λιµενικός οργανισµός, 

επιφορτισµένος για την είσπραξη των φόρων, ο οποίος αποτελείτο από εκπροσώπους 

του υπουργείου Εσωτερικών και του ∆ήµου Πειραιά, ενώ την κατασκευή των έργων 

αναλαµβάνει η ανωτέρα διοίκηση του Μηχανικού του Στρατού. Την ίδια εποχή θα 

πρέπει να σηµειώσουµε ότι ο Πειραιάς διέθετε µόνο υπολιµεναρχείο, το οποίο 

διοικητικά υπαγόταν στο κεντρικό λιµεναρχείο Ύδρας, που ήταν και έδρα του Α΄ 

ναυτικού διαµερίσµατος (Ύδρα, Σπέτσες, Πόρος, Πειραιάς, Ναύπλιο, Κρανίδι), 

σύµφωνα µε το νόµο της 4ης Ιανουαρίου / 7ης Φεβρουαρίου 1834, «Περί οργανώσεως 

της λιµενικής διοικήσεως της Ελλάδος». 

Καθώς όµως τα έσοδα άρκεσαν µόνο στην κατασκευή µόλου για την 

ευκολότερη προσόρµιση και πλεύριση λέµβων και µικρών πλοίων, η Κυβέρνηση 

αποφάσισε να αυξήσει τα έσοδα από τον τελευταίο φόρο και µε το νόµο ΡΒ΄ της 9ης 

Αυγούστου 1848 επέβαλε δικαίωµα προκυµαίας 5% επί όλων των εισαγόµενων προς 

κατανάλωση εµπορευµάτων. Ταυτόχρονα, µε νόµο της 8ης Αυγούστου του ίδιου 

έτους καταργούνταν η προηγούµενη διοίκηση και διοριζόταν τριµελής επιτροπή, 

αποτελούµενη από έναν υπάλληλο του υπουργείου Εσωτερικών, ενός αντιπροσώπου 

του ∆ήµου Πειραιά και του µηχανικού λιµένος Πειραιά. Μεταξύ του 1849 και 1862 

κατασκευάζονται προκυµαίες, ενώ η προκυµαία της Ακτής Μιαούλη 

πλακοστρώνεται. Το λιµάνι καθαρίζεται και εκβαθύνεται σε µεγάλο βαθµό, ενώ 

τοποθετούνται φάροι σε διάφορα σηµεία της εισόδου του λιµανιού. Παράλληλα, την 

ίδια περίοδο ανεγείρονται τα κτίρια του τελωνείου, στο οποίο στεγαζόταν και το 

ναυτοδικείο, το λιµεναρχείο, το ταχυδροµείο και το υγειονοµείο. Στα νότια του 

λιµανιού βρισκόταν το λοιµοκαθαρτήριο και πολλές ιδιωτικές αποθήκες. Τέλος, µε 

την ίδρυση του ναυπηγείου Βασιλειάδη, στη βορειοανατολική πλευρά του λιµανιού, 



ολοκληρώθηκε σε µεγάλο βαθµό η συµπληρωµατικότητα των λιµενικών 

δραστηριοτήτων. 

Το 1861 µε το νόµο ΧΙΣΤ΄ της 8ης Ιουνίου παρατείνεται η ισχύς του φόρου 

της 9ης Αυγούστου 1848 έως το ∆εκέµβριο του 1870, ενώ ρυθµίζεται η σύνθεση της 

λιµενικής επιτροπής, η οποία ονοµάστηκε «Εφορευτική Επιτροπή του λιµένος 

Πειραιώς». Η επιτροπή ήταν τριµελής, αποτελούµενη από έναν εκπρόσωπο του 

υπουργείου Εσωτερικών και δύο του ∆ήµου της πόλης. Πέρα από τη συµπλήρωση 

των έργων που αφορούσαν την πλακόστρωση των προκυµαίων και την κατασκευή 

κρηπιδωµάτων, τα δύο βασικότερα έργα της νέας λιµενικής επιτροπής ήταν η 

συνέχεια της εκβάθυνσης και του καθαρισµού του λιµανιού (Β.∆. της 30ης Ιουνίου 

1864) και η ανακατασκευή της δηµοτικής δεξαµενής και του δηµοτικού φρέατος µε 

σκοπό τον ανεφοδιασµό των πλοίων µε πόσιµο νερό. 

Μέχρι και τις αρχές της δεκαετίας του 1870 τα έργα συνεχίζονται 

(πλακοστρώσεις, εκβαθύνσεις, υδραυλικά έργα), ενώ αρχίζουν και τα έργα για τη 

διαµόρφωση του λιµένα Αλών µε την κατασκευή κρηπιδωµάτων. Όλες οι παραπάνω 

εργασίες παρακολουθούν την ανάπτυξη της εµπορικής και ναυτιλιακής κίνησης του 

Πειραιά, χωρίς ωστόσο να µπορούν να ανταποκριθούν στις συνεχώς διευρυµένες 

απαιτήσεις της πόλης. Εντάσσονται σε µία πρώτη, θα µπορούσαµε να ισχυριστούµε, 

φάση ανάπτυξης των λιµενικών έργων, χαρακτηριστικό γνώρισµα της οποίας είναι ο 

πρωτεύων ρόλος των τοπικών αρχών (δήµων και κοινοτήτων, λιµενικών επιτροπών, 

εµπορικών επιµελητηρίων) στα έργα κατασκευής και παράλληλα η απουσία της 

κρατικής αρχής, η οποία περιορίζεται στην προσπάθεια, καθόλα σηµαντική, ρύθµισης 

και οργάνωσης εµπορικών και ναυτιλιακών ζητηµάτων του νεοελληνικού κράτους.lvii 

Το σκηνικό συµπληρώθηκε µε την ολοκλήρωση το 1869 της σιδηροδροµικής 

σύνδεσης Αθήνας - Πειραιά, η οποία αύξησε την κίνηση ανθρώπων και 

εµπορευµάτων µεταξύ της πρωτεύουσας και του επινείου της. Ωστόσο η 

συγκεκριµένη γραµµή, εξαιτίας της περιορισµένης έκτασής της δεν φαίνεται να 

επέδρασε σε κάποιον αξιόλογο βαθµό στη µεγέθυνση της κίνησης του λιµανιού.lviii  

Η δεκαετία του 1870 θα µπορούσε να θεωρηθεί µεταβατική περίοδος ως προς 

την ανάπτυξη του λιµενικού συγκροτήµατος της πόλης του Πειραιά. Τη δεκαετία 

αυτή πιστοποιείται η εµπορική πρωτοκαθεδρία του Πειραιά σε σχέση µε τα λιµάνια 

της Σύρου και της Πάτρας (αξία εξωτερικού εµπορίου, τελωνειακές εισπράξεις), ενώ 

και τα έξοδα για την κατασκευή επιπρόσθετων λιµενικών έργων ανταποκρίνονται σε 

δαπάνη, το ύψος της οποίας διαφέρει αισθητά σε σχέση µε την προγενέστερη 



περίοδο. Σηµατοδοτεί επίσης την αρχή του τέλους της ιστιοφόρου ναυτιλίας. Από την 

εποµένη δεκαετία οι Έλληνες θα αρχίσουν σταδιακά την τεχνολογική ανανέωση του 

στόλου τους, δηµιουργώντας φυσικά µεγαλύτερες απαιτήσεις στο χώρο των 

λιµενικών υπηρεσιών. Τέλος, σε εθνικό επίπεδο, αρχίζει πλέον να µορφοποιείται ένα 

συνολικό λιµενικό δίκτυο που συµµετέχει στο σύστηµα ανταλλαγών. Στη διαδικασία 

αυτή το κράτος παρεµβαίνει αποφασιστικά όχι τόσο µέσω της οικονοµικής του 

αρωγής � τα έργα εξακολουθούσαν να αποτελούν υπόθεση των ναυτικών δήµων � 

αλλά οργανώνοντας το σχετικό θεσµικό πλαίσιο. Ξεχωριστή σηµασία παρουσιάζει η 

έκδοση του νόµου ΡΚΘ΄ της 29ης ∆εκεµβρίου 1865, «Περί επιβολής φόρων δια την 

κατασκευή προκυµαίων κ.λ.π.». Ο νόµος αυτός καταγράφει περισσότερο µια ήδη 

διαµορφωµένη κατάσταση. Ο νεωτερισµός του συνίσταται στο γεγονός ότι ενοποιεί 

τους ποικίλους έκτακτους φόρους, απλοποιώντας έτσι τη διαδικασία δηµοσίευσης 

των διαταγµάτων και την εφαρµογή τους. «Το θεσµικό πλαίσιο», αναφέρει 

χαρακτηριστικά η Μ. Συναρέλλη, «προετοιµάζει έτσι το πέρασµα των ελληνικών 

ακτών από τη φυσική στη διαρρυθµισµένη κατάσταση».lix  

Ειδικότερα για τον Πειραιά τα έργα που πραγµατοποιούνται τη δεκαετία αυτή 

προσπαθούν βασικά να ανταποκριθούν στην αύξηση της ατµοπλοϊκής κίνησης του 

λιµανιού και στα νέα δεδοµένα που η τελευταία προσδιόριζε. Πέρα από 

δευτερεύουσας σηµασίας έργα, όπως ο φωτισµός του λιµένα µε φωταέριο,lx το 

βασικό έργο που απασχόλησε τη Λιµενική Επιτροπή εξακολουθούσε να είναι ο 

καθαρισµός και η εκβάθυνση του λιµανιού. Ωστόσο, οι ολοένα αυξηµένες απαιτήσεις 

της λιµενικής κίνησης υπογράµµιζαν για πιο ουσιαστικές παρεµβάσεις σε σχέση µε 

το παρελθόν. Για το σκοπό αυτό ο ∆ήµος σύναψε ένα δάνειο ύψους 400.000 δρχ., 

ενώ παράλληλα το 1875, µε το Β. ∆ιάταγµα της 10ης Μαΐου, επιβλήθηκε πρόσθετος 

δασµός 1,5 % επί της τιµής των εισαγοµένων εµπορευµάτων.lxi Τα έσοδα αυτά 

έδωσαν τη δυνατότητα στο ∆ήµο να αγοράσει το πρώτο γερανό, ένα σκάφανδρο και 

µία µικρή βυθοκόρο µε την οποία συνεχίστηκε το έργο του καθαρισµού και της 

εκβάθυνσης. Η κίνηση ωστόσο συνεχίζεται και αυξάνεται καθιστώντας τα έργα 

συνεχώς ανεπαρκή.lxii Από τα µέσα της δεκαετίας του 1870 η Λιµενική Επιτροπή 

σχεδιάζει νέο καθαρισµό, σε µεγάλη πλέον κλίµακα, του κυρίως λιµανιού, αλλά και 

των λιµανιών της Ζέας και των Αλών. Ύστερα από σχετική έρευνα και εξέταση των 

διαφόρων προτάσεων αποφασίζεται το 1880 η προµήθεια µίας µεγάλης βυθοκόρου 

και δύο ρυµουλκών από τη γαλλική εταιρεία Forges et Chantiers. Τον Αύγουστο του 



1881 η βυθοκόρος έφθασε στον Πειραιά και µέσα σε διάστηµα ενός έτους είχε ήδη 

καθαρίσει τα δύο τρίτα του λιµανιού.lxiii  



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2.  Πειραιάς 1880 - 1914 
 

2.1.  Ορισµένα γενικά χαρακτηριστικά του ελληνικού και διεθνούς κεφαλαίου την 

περίοδο 1880 - 1914 

 

Για το σύνολο της χώρας και την πόλη του Πειραιά ειδικότερα, η είσοδος στη 

δεκαετία του 1880 σηµατοδοτεί την έναρξη µιας νέας εποχής, διακριτής σε µεγάλο 

βαθµό από την προγενέστερη περίοδο.lxiv Στο εσωτερικό του ελληνικού κράτους η 

τελευταία εικοσαετία του 19ου αιώνα «σφραγίστηκε» από την πολιτική παρουσία και 

τις επιλογές του Χ. Τρικούπη στην προσπάθειά του για ανάπτυξη και εκσυγχρονισµό 

της ελληνικής οικονοµίας, ταυτόχρονα όµως και από την πτώχευση του ελληνικού 

κράτους το 1893 και την επιβολή του ∆ιεθνούς Οικονοµικού Ελέγχου πέντε χρόνια 

αργότερα. Ο συνδυασµός των πολιτικών και οικονοµικών εξελίξεων στα τέλη του 

19ου αιώνα, παράλληλα µε την επιδείνωση της διεθνούς θέσης και του κύρους της 

Ελλάδας µετά την ήττα του 1897, διαµόρφωσαν το πλαίσιο εκείνο που καθόρισε τα 

βασικά χαρακτηριστικά του ελληνικού κοινωνικού και πολιτικού µορφώµατος της 

χώρας κατά τη διάρκεια της πρώτης εικοσαετίας του 20ού αιώνα: στρατιωτικό 

πραξικόπηµα του 1909, είσοδος του Βενιζέλου στην πολιτική σκηνή, εδαφική 

επέκταση της επικράτειας µε τους Βαλκανικούς Πολέµους του 1912 �13, προσπάθεια 

για την ολοκλήρωση του αστικού εκσυγχρονισµού της χώρας, ταυτόχρονη όµως 

ριζοσπαστικοποίηση και ένταση των αντιθέσεων όχι µόνο ανάµεσα στους δύο 

βασικούς πόλους άσκησης εξουσίας (Φιλελεύθερο κόµµα � Παλάτι), αλλά και του 

αστικού κόσµου στο σύνολό του απέναντι στο νεογέννητο τότε εργατικό κίνηµα. 

Σε ένα δεύτερο επίπεδο λαµβάνουν έκταση σηµαντικές αλλαγές στον 

ευρύτερο χώρο δράσης του ελληνικού κεφαλαίου. Ένα µέρος του ελληνικού 

παροικιακού κεφαλαίου «επαναπατρίζεται», δραστηριοποιείται στο εσωτερικό της 

χώρας και επενδύεται σε ορισµένους τοµείς της εγχώριας οικονοµίας, κίνηση της 

οποίας ίχνη διακρίνονται ήδη από τη δεκαετία του 1870.lxv Η διαδικασία αυτή 

συνδέεται και ερµηνεύεται παράλληλα µε µια ταυτόχρονη υποχώρηση της ελληνικής 

οικονοµικής παρουσίας σε ορισµένους χώρους παραδοσιακής δράσης του ελληνικού 

κεφαλαίου. Η υποχώρηση αυτή ωστόσο δεν ήταν ούτε συνολική, ούτε µονοσήµαντη. 

Αφορούσε τις παλαιότερες, «παραδοσιακές» θα µπορούσαµε να τις χαρακτηρίσουµε, 

εµπορικές εγκαταστάσεις της Κεντρικής Ευρώπης, των Βαλκανίων και της περιοχής 



της ∆υτικής Μεσογείου (Μασσαλία, ιταλικές πόλεις) και σχετίζεται άµεσα µε την 

παρακµή του ενδιάµεσου διαµετακοµιστικού εµπορίου, για το οποίο κάναµε λόγο σε 

προηγούµενο σηµείο αυτής της µελέτης. Η ίδια κατάσταση εµφανίζεται και στην 

πλέον αναπτυγµένη εµπορευµατικά περιοχή της Νότιας Ρωσίας, την πόλη της 

Οδησσού και της γύρω της ενδοχώρας. η είσοδος κυρίως του ευρωπαϊκού κεφαλαίου 

µε τη µορφή ισχυρών µετοχικών εταιριών στο χώρο παραγωγής, διακίνησης και 

εµπορίας των δηµητριακών καρπών, εξοβέλισε την εκεί ελληνική παρουσία, η οποία 

µε τη σειρά της είτε στράφηκε σε άλλου είδους επενδυτικές δραστηριότητες και 

ασχολίες (αγορά γης, δηµόσια αξιώµατα, ασφάλειες, περιορισµένη βιοµηχανική 

επένδυση) είτε επικεντρώθηκε στην εµπορική εκµετάλλευση άλλων γεωγραφικών 

ενοτήτων, όπου οι οικονοµικές πιέσεις και ο διεθνής ανταγωνισµός ήταν µειωµένος 

εξαιτίας του µικρότερου βαθµού ένταξης των περιοχών αυτών στο διεθνές 

οικονοµικό περιβάλλον (περιοχή Αζοφικής, ακτές του Καυκάσου).lxvi 

Το συνολικό πάντως γνώρισµα που χαρακτηρίζει το οµογενειακό κεφάλαιο 

κατά τη διάρκεια του τελευταίου τρίτου του 19ου αιώνα είναι περισσότερο µια 

διαφοροποιηµένη, σε σχέση µε το παρελθόν, επενδυτική και πολιτική συµπεριφορά, 

που προσδιορίστηκε κυρίως µε τη συστηµατική ενασχόληση σε νέους τοµείς 

επενδύσεων (η λεγόµενη  «προσαρµοστικότητα» της σχετικής βιβλιογραφίας), καθώς 

και από µια τάση επέκτασης των οικονοµικών δραστηριοτήτων και εργασιών του 

παροικιακού κεφαλαίου. Ο νέος αυτός προσανατολισµός, αν και αφαίρεσε τον 

αυτόνοµο ρόλο που άλλοτε χαρακτήριζε τις οικονοµικές λειτουργίες των ελληνικών 

παροικιών στις τοπικές κοινωνίες του εξωτερικού, ταύτισε την ίδια στιγµή ένα 

µεγάλο µέρος του οµογενειακού κεφαλαίου (του πλέον εύρωστου και 

διεθνοποιηµένου) µε τις επενδυτικές δυνατότητες που παρείχε η σύνδεση µε µία νέα, 

όλο και περισσότερο, διεθνοποιηµένη καπιταλιστική αγορά.lxvii 

Η παραπάνω εξέλιξη καθορίστηκε κυρίως από αιτίες που είχαν σχέση µε τη 

διαδικασία αλλαγής του διεθνούς οικονοµικού περιβάλλοντος, καθώς, και σε ένα 

δεύτερο ειδικότερο επίπεδο, από τη διαµόρφωση νέων ισορροπιών ανάµεσα στους 

Έλληνες της οµογένειας και στις τοπικές πληθυσµιακές οµάδες στους χώρους 

εγκατάστασής τους. Ο ανταγωνισµός των νεαρών αστικών τάξεων στις χώρες της 

ευρύτερης Ανατολής, όπως ο τελευταίος εκφραζόταν µέσα από διακηρύξεις 

εθνικιστικού περιεχοµένου, άλλαξε δραστικά το χάρτη του ελληνικού παροικιακού 

χώρου. Νέες ισορροπίες και δεδοµένα διαµορφώνονται µε την είσοδο στον 20ό 

αιώνα. Η ελληνική εµπορική παρουσία, που σχετιζόταν µε την παραγωγή και 



διακίνηση δηµητριακών καρπών στην ευρύτερη περιοχή της Οδησσού, όπως 

τονίστηκε παραπάνω, χάνει οριστικά τα πρωτεία, ενώ ισχυρές ανταγωνιστικές πιέσεις 

αρχίζει να αντιµετωπίζει σε µεγάλο βαθµό και η ελληνική διασπορά γύρω από τα 

λιµάνια του ∆ούναβη.lxviii Αντίθετα, µια αντίστροφη τάση πληθυσµιακής 

αναζωπύρωσης του ελληνικού στοιχείου παρατηρείται, την ίδια εποχή, σε ορισµένες 

περιοχές της Οθωµανικής Αυτοκρατορίας και στην Αίγυπτο. Στις περιοχές αυτές η 

ελληνική οικονοµική παρουσία θα είναι ιδιαίτερα αισθητή µέχρι περίπου και τις 

αρχές του Α΄ Παγκοσµίου Πολέµου, έχοντας ωστόσο όλα εκείνα τα γνωρίσµατα µιας 

εξαρτηµένης πορείας, ενταγµένης στο πλαίσιο λειτουργίας του ευρωπαϊκού 

κεφαλαίου.lxix Αν εποµένως η περίοδος µέχρι και τη δεκαετία του 1870 παρουσιάζει 

κάποια γενικά χαρακτηριστικά, τα οποία ισχύουν για το σύνολο σχεδόν των 

οµογενειακών δραστηριοτήτων και καθορίζουν αντίστοιχα µια συνολική πορεία, η 

επόµενη περίοδος (1875-1914) προσδιορίζεται από ποικίλες αποκλίσεις στο ρυθµό, 

την ένταση και το είδος ανάπτυξης των διαφόρων τµηµάτων του οµογενειακού 

κεφαλαίου, άµεσα συναρτηµένες από το βαθµό ενσωµάτωσης των τοπικών 

περιφερειακών οικονοµιών στο νέο διεθνή καταµερισµό εργασίας.lxx 

Η ανταγωνιστικότητα των τοπικών πληθυσµιακών οµάδων απέναντι στην ελληνική 

οικονοµική παρουσία δεν µπορεί από µόνη της ωστόσο να ερµηνεύσει τις αλλαγές 

που παρατηρούνται στη χωροθέτηση της ελληνικής παροικιακής εγκατάστασης και 

της µεταφοράς µέρους των δραστηριοτήτων των ελλήνων οµογενών στον εθνικό 

οικονοµικό χώρο. Κάτω από το ιδεολογικό εποικοδόµηµα του εθνικισµού ενυπάρχει 

η ίδια η οικονοµική κρίση της παγκόσµιας οικονοµίας. Για είκοσι περίπου χρόνια, 

από τα µέσα της δεκαετίας του 1870 έως τα τέλη της δεκαετίας του 1890, η «Μεγάλη 

Ύφεση», όπως συνηθίζεται να ονοµάζεται η περίοδος αυτή, επηρέασε όχι µόνο το 

ρυθµό, αλλά και τον τρόπο, τη φυσιογνωµία της καπιταλιστικής επέκτασης, ενώ οι 

συνέπειές της στη λειτουργία της οικονοµίας ως συνόλου θα είναι ορατές και 

παρούσες και µετά την ύφεση της κρίσης. 

Η οικονοµική κρίση των ετών 1873-1896 δεν θα µας απασχολήσει στις 

επιµέρους λεπτοµέρειές της. Στο επίπεδο της παρούσας µελέτης µας ενδιαφέρει 

απλώς η σκιαγράφηση των βασικών τάσεων που δηµιουργήθηκαν στο παγκόσµιο 

σύστηµα παραγωγής και διακίνησης αγαθών, καθώς µέσα σε αυτό το περιβάλλον 

κινήθηκε και διαµορφώθηκε και η ελληνική οικονοµία στα τέλη του 19ου αιώνα. 

Αρχικά είναι ανάγκη να διευκρινίσουµε ότι στον πυρήνα της παγκόσµιας ύφεσης δεν 

βρισκόταν σε καµιά περίπτωση µια κρίση της παγκόσµιας παραγωγής. Το αντίθετο 



µάλιστα. Η περίοδος του τελευταίου τρίτου του 19ου αιώνα, περίοδος που 

χαρακτηρίζεται από ισχυρές οικονοµικές διακυµάνσεις, οριοθετεί και ταυτίζεται µε 

τη δεύτερη βιοµηχανική επανάσταση. Νέες πηγές ενέργειας (ηλεκτρισµός, 

πετρέλαιο), τελειοποίηση και επέκταση προηγούµενων τεχνολογικών εφευρέσεων 

(χάλυβας, µηχανές τριπλής και τετραπλής εκτόνωσης κ.ά.), καθώς και 

ορθολογικοποίηση της ανθρώπινης εργασίας είχαν ως αποτέλεσµα η παγκόσµια 

παραγωγή όχι µόνο να µη µείνει στάσιµη, αλλά να γνωρίσει µια εντυπωσιακή 

αύξηση.lxxi Αντίθετα, το γνώρισµα εκείνο που στοιχειοθετεί την ουσία της 

οικονοµικής κρίσης ήταν η δραµατική µείωση των τιµών των προϊόντων, ιδίως των 

αγροτικών, και κατ� επέκταση φυσικά και των κερδών.lxxii 

Η ύφεση των τιµών και του ποσοστού του κέρδους οδήγησε σε µια πρώτη 

φάση στην έξοδο του ευρωπαϊκού κεφαλαίου από το κέντρο στην περιφέρεια. Η 

µείωση των επιτοκίων και η έλλειψη κερδοφόρων επενδύσεων στο εσωτερικό των 

αναπτυγµένων καπιταλιστικών χωρών της ∆υτικής Ευρώπης κατηύθυνε τη ροή των 

κεφαλαίων σε επενδύσεις σε χώρες της καπιταλιστικής περιφέρειας. Όσον αφορά τη 

στρατηγική του ευρωπαϊκού κεφαλαίου στο εξωτερικό αυτή επικεντρωνόταν κυρίως 

στη χρηµατοδότηση έργων κοινής ωφέλειας (δηµόσια έργα - µεταφορές),lxxiii σε 

εξορυκτικές επιχειρήσεις, καθώς και στο δανεισµό των κυβερνήσεων. Ο συνδυασµός 

ωστόσο του επενδυτικού πυρετού των αναπτυγµένων χωρών και της ίδιας της 

οικονοµικής κρίσης στο εσωτερικό τους µετέτρεψαν το λεγόµενο αναπτυγµένο κόσµο 

από µια συσσωµάτωση «εθνικών οικονοµιών» σε µια οµάδα ανταγωνιστικών 

οικονοµιών. Κάτω από αυτές τις συνθήκες οι ευρωπαϊκές χώρες πλην της Αγγλίας, 

αλλά και οι Η.Π.Α., εγκατέλειψαν τη φιλελεύθερη εµπορική πολιτική και 

προχώρησαν σε έντονα προστατευτικά µέτρα των οικονοµιών τους, ήδη από τα τέλη 

της δεκαετίας του 1870. Ο προστατευτισµός των εθνικών οικονοµιών θα αποτελέσει 

το πρώτο χαρακτηριστικό γνώρισµα της εποχής της Μεγάλης Ύφεσης, τάση που θα 

επικρατήσει εντούτοις και µετά το τέλος της οικονοµικής κρίσης.  

Το δεύτερο γνώρισµα της κρίσης αποτελεί παράλληλα και αποτέλεσµα σε 

µεγάλο βαθµό του πρώτου. Ο βιοµηχανικός προστατευτισµός στο σύνολό του 

συνέβαλε, µε την ύψωση δασµολογικών «τειχών», στη διεύρυνση της βιοµηχανικής 

βάσης του κόσµου, καθώς ώθησε τις εθνικές οικονοµίες στις εσωτερικές τους αγορές 

και στην όσο το δυνατό µεγαλύτερη αυτάρκεια των εγχώριων παραγωγικών τους 

τοµέων. Παράλληλα, η οικονοµική συγκέντρωση οµοειδών παραγωγικών µονάδων 

και η ορθολογική διαχείριση των επιχειρήσεων, ήτοι απόπειρες να διευρυνθούν τα 



περιθώρια κέρδους, αποτέλεσαν τα άλλα δύο χαρακτηριστικά στοιχεία του 

οικονοµικού περιβάλλοντος στα τέλη του 19ου αιώνα.lxxiv  

Πίνακας 8 

Ποσοστιαία κατανοµή ενδεικτικών χωρών στη διεθνή βιοµηχανική παραγωγή 
 Η.Π.Α. Γερµανία Ηνωµ. Βασίλειο Γαλλία Ρωσία 

1870 23,3 13,2 31,8 10,3 3,7 

1913 35,8 15,7 14,0 6,4 5,5 
 

Πηγή: Shepard  B. Clough - Richard T. Rapp, European Economic History. The Economic 

Development of Western Civilization3, New York 1975, σελ. 501 

 

Η σχετική συµµετοχή νέων κρατών στη βιοµηχανική παραγωγή αντιστοιχεί 

στα κύρια χαρακτηριστικά του νέου διεθνούς καταµερισµού εργασίας, που 

στηρίχθηκε κυρίως στην ανάπτυξη των µεταφορών (σιδηρόδροµοι - ναυτιλία) και των 

επικοινωνιών και στη διευκόλυνση των ανταλλαγών του διεθνούς εµπορίου. Το 

παγκόσµιο εµπόριο συνέχισε να αναπτύσσεται, αν και µε µικρότερους ρυθµούς σε 

σχέση µε το παρελθόν (την περίοδο 1876-1913 ο όγκος του διεθνούς εµπορίου 

τριπλασιάστηκε έναντι του τετραπλασιασµού της βιοµηχανικής παραγωγής για το 

ίδιο διάστηµα). Με την επέκταση ωστόσο των καινούργιων µεθόδων παραγωγής σε 

ολόκληρη τη ∆υτική Ευρώπη και σε άλλες χώρες της υφηλίου, τα ποσοστά 

συµµετοχής στο παγκόσµιο εµπόριο µεταβλήθηκαν και αυτά σταδιακά προς όφελος 

των νεοαναπτυσσόµενων βιοµηχανικά χωρών. 

 

Πίνακας 9 

Ποσοστό συµµετοχής στις διεθνείς εξαγωγές βιοµηχανικών προϊόντων 
ενδεικτικών ευρωπαϊκών χωρών, 1880 � 1913 

 1880 1899 1913 

Γαλλία 22,2 14,4 12,1 

Γερµανία 19,3 22,4 22,6 

Βέλγιο � Λουξεµβούργο 5,0 5,5 5,0 

Σουηδία 0,8 0,9 1,4 

Αυστρία- Ουγγαρία 8,0 - 5,0 

Βρετανία 41,4 33,2 30,2 
Πηγή: Α. Milward � S.B. Saul, The Development of the Economies of Continental Europe 1850-1914, 

London 1977, σελ. 473, Πίνακας 77. 



2.2.  Ανάπτυξη του αστικού τοπίου του Πειραιά την περίοδο 1880-1914 και οικονοµική 

συγκέντρωση 

 

Για µια χώρα όπως η Ελλάδα, όπου ο ρόλος του εξωτερικού εµπορίου ήταν 

ιδιαίτερα νευραλγικός ως προς το βαθµό και το µέγεθος ένταξης της εγχώριας 

οικονοµίας στο διεθνές οικονοµικό σύστηµα, οι επιπτώσεις της Μεγάλης Ύφεσης, 

πέρα από τις αλλαγές στο ρυθµό ανάπτυξης της εσωτερικής παραγωγής, 

λειτούργησαν διαµορφωτικά στην ίδια τη δοµή της ελληνικής οικονοµίας και σε ένα 

δεύτερο επίπεδο επιτάχυναν τις αλλαγές και τις διαδικασίες εξέλιξης στο σύνολο του 

ελληνικού κοινωνικού σχηµατισµού. Οι σηµαντικότερες επιπτώσεις της διεθνούς 

οικονοµικής κρίσης στην Ελλάδα αφορούσαν τον αγροτικό χώρο. Η πτωτική τάση 

των τιµών της σταφίδας, του κυριότερου εξαγώγιµου ελληνικού προϊόντος και 

βασικού «πυλώνα» του εθνικού εµπορικού ισοζυγίου, ήταν µια πραγµατικότητα ήδη 

από τις αρχές της δεκαετίας του 1860. Η συγκυριακή αύξηση της διεθνούς ζήτησης 

(περίπτωση γαλλικής φυλλοξήρας, 1878-1892), επιδείνωσε µακροπρόθεσµα ακόµη 

πιο πολύ την κατάσταση µε τη συνακόλουθη κατάρρευση του µεγέθους και της αξίας 

των εξαγωγών. Ακόµη πιο άµεσα προβλήµατα δηµιούργησε η ύφεση στη 

σιτοπαραγωγή  της Θεσσαλίας. Η πτώση των τιµών των δηµητριακών σε διεθνές 

επίπεδο, σε συνδυασµό µε τη δασµολογική πολιτική προστασίας των τρικουπικών 

κυβερνήσεων προς τους µεγαλογαιοκτήµονες της θεσσαλικής πεδιάδας, καθώς και η 

διαιώνιση των παλαιών γαιοκτητικών σχέσεων, είχαν ως αποτέλεσµα τη συντήρηση 

ενός αναχρονιστικού και αντιαναπτυξιακού µηχανισµού. Τόσο η Θεσσαλία όσο και οι 

σταφιδικές ζώνες έγιναν εστίες κοινωνικών διεργασιών και διαµαρτυρίας, που 

κορυφώθηκαν στις αρχές του 20ού αιώνα. 

Η κρίση του αγροτικού χώρου στα τέλη του 19ου αιώνα, λόγω του ιδιαίτερου 

ειδικού βάρους που αυτός προσδιόριζε,lxxv λειτούργησε καταλυτικά για το σύνολο της 

νεοελληνικής οικονοµίας και κοινωνίας. Τη δεκαετία του 1870 και του 1880 η 

αστικοποίηση του ελληνικού χώρου επιταχύνεται.  

 

 

 

 

 



Πίνακας 10 

Ποσοστό πληθυσµού σε πόλεις άνω των 10.000 κατοίκων 

1870 9,4 

1879 17,7 

1889 21,2 

1896 15,0 

1907 23,9 
 

Πηγή: Λίλα Λεοντίδου, Πόλεις της Σιωπής, ό.π., σελ. 301, Πίνακας 1.02 

 

Όπως αναφέρθηκε και σε προηγούµενο σηµείο αυτής της µελέτης, η διαδικασία 

αστικής επέκτασης που παρατηρείται από το δεύτερο µισό του 19ου αιώνα θα 

µπορούσε να χαρακτηριστεί από ένα σταθερό και σε µεγάλο βαθµό οµοιογενή τρόπο. 

Ωστόσο, ήδη η δεκαετία του 1880 αποτελεί οριακή περίοδο. Στο εσωτερικό της 

καταγράφονται πολλαπλές και συχνά αντιφατικές τάσεις. Σε µια πρώτη φάση, µέχρι 

τις αρχές της δεκαετίας του 1890, οι περιφερειακές ανισότητες καθορίστηκαν κυρίως 

από τη θέση και τη λειτουργία ευρύτερων γεωγραφικών � οικονοµικών ζωνών στο 

σύστηµα εµπορευµατικών εκµεταλλεύσεων, κατά βάση της καλλιέργειας σταφίδας. Η 

παρακµή της βορειοανατολικής Πελοποννήσου ολοκληρώνεται, ενώ ο νησιώτικος 

πληθυσµός στο σύνολό του είτε µένει στάσιµος είτε µειώνεται σε απόλυτους 

αριθµούς. Αντίθετα, οι πόλεις που συνδέονται µε την επέκταση των εµπορευµατικών 

καλλιεργειών (δυτική και νότια Πελοπόννησος) παρουσιάζουν ετήσιο ρυθµό 

πληθυσµιακής αύξησης της τάξης του 2,8% έως 4%. Το µέγεθος αυτό εντούτοις ήταν 

αρκετά µικρότερο σε σύγκριση µε τον αντίστοιχο ρυθµό αστικοποίησης που 

παρουσιάζει ο Πειραιάς την ίδια εποχή (+6,2% το χρόνο για την περίοδο 1870-1889), 

προαναγγέλλοντας την επίταση των διαστρεβλώσεων και της αύξησης των 

περιφερειακών ανισοτήτων της τελευταίας δεκαετίας του 19ου αιώνα. 

Με την κατάρρευση του εµπορίου της σταφίδας γύρω στο 1893 

ολοκληρώνεται το νέο µοντέλο αστικής ανάπτυξης, το οποίο συνίστατο στην 

κυριαρχία του διπόλου Αθήνα � Πειραιάς. «� Η παρακµή της Σύρας από τη µία, η 

άνοδος του Πειραιά από την άλλη, αντιπροσωπεύει ένα από τα θεµελιώδη 

χαρακτηριστικά της περιόδου � Με την απαρχή της παρακµής της Πάτρας προς το 

τέλος του αιώνα, µία ανάπτυξη αρχικά πολυκεντρική, θα µετασχηµατισθεί σε 

ασύµµετρη ανάπτυξη, συγκεντρωµένη γύρω από έναν µόνο πόλο».lxxvi Η πλειονότητα 



βέβαια του αγροτικού πληθυσµού που εγκατέλειψε την ύπαιθρο στα τέλη του 19ου 

αιώνα και στις αρχές του 20ού κατευθύνθηκε στην υπεραντλαντική µετανάστευση 

(Η.Π.Α., Νότια Αµερική). Ωστόσο, και ο αστικός τοµέας της χώρας επωφελήθηκε ως 

ένα βαθµό, καθώς λειτούργησε (κυρίως οι πόλεις - λιµάνια) ως ενδιάµεσος σταθµός 

(«transit camp»).lxxvii Την περίοδο 1896-1920 ο συνολικός πληθυσµός της Παλαιάς 

Ελλάδας αυξήθηκε κατά 17,7%, ο αστικός πληθυσµός κατά 53,8% και ο πληθυσµός 

των µεγαλύτερων πόλεων, άνω των 10 χιλιάδων κατοίκων, κατά 78,8%. 

Παρατηρείται εποµένως µια εντονότερη ροή πληθυσµού προς τις µεγαλύτερες 

πόλεις.lxxviii 

Η εξέλιξη πάντως του αστικού τοµέα την περίοδο αυτή υπήρξε εξαιρετικά 

άνιση, επιβεβαιώνοντας το µοντέλο ανισοµερούς ανάπτυξης που υπαινιχθήκαµε 

προηγουµένως. Από τις 38 πόλεις που είχαν πληθυσµό άνω των 5.000 κατοίκων το 

1896, οι 21 εµφανίζουν µείωση πληθυσµού σε απόλυτους αριθµούς ως το 1920 και 

µόνο 12 παρουσιάζουν αύξηση µεγαλύτερη του µέσου όρου. Για το διάστηµα 1896-

1920 η Αθήνα εµφανίζει ένα ποσοστό αύξησης γύρω στο +156%, ο Βόλος +80%, η 

Χαλκίδα +55%, η Καλαµάτα +46%, η Λάρισα +37%.lxxix Η πόλη ωστόσο που 

βρέθηκε στην πρώτη γραµµή της αύξησης ήταν ο βιοµηχανικός Πειραιάς (+169%). 

«Και αυξάνει µεν ο πληθυσµός των πόλεων της Ελλάδος, πλην µιας ενίων δε, ως του 

Βόλου, Τρικάλων, των Αθηνών, των Πατρών, αυξάνει κατ� αναλογίας µεγάλας, αλλ� 

ουδεµίας ελληνικής πόλεως η αύξησις του πληθυσµού παρουσιάζει τας εκπληκτικάς 

αναλογίας του Πειραιώς. Το µάλιστα δ� αξιοσηµείωτον είναι ότι αι αναλογίαι της 

αυξήσεως του πειραϊκού πληθυσµού υπερβαίνουσι τας αναλογίας της αυξήσεως, ην 

παρουσιάζει ου µόνον ο πληθυσµός των ευρωπαϊκών πόλεων, αλλά και αυτών έτι των 

προοδευτικοτάτων πόλεων της Βορείου Αµερικής�».lxxxΑναλυτικότερα, η 

πληθυσµιακή εξέλιξη της πόλης του Πειραιά παρουσιάζεται συγκριτικά ως εξής:  
 

Πίνακας 11 

Εξέλιξη του πληθυσµού Πειραιώς, Αθηνών, Πάτρας, Ερµούπολης, Βόλου, 1889-1920lxxxi 

Πόλεις 1889 1896 1907 1920 

Πειραιάς 34.327 50.200 73.579 133.482 

Αθήνα 107.251 111.486 167.479 292.991 

Πάτρα 33.529 37.985 37.724 52.174 

Ερµούπολη 22.104 18.760 18.131 18.663 

Βόλος 11.029 16.788 23.563 30.046 



Πηγές: Μ.Γ. Χουλιαράκης, ό.π., Πίνακες 14, 15, 17, Αλέκα Καραδήµου � Γερολύµπου, «Πόλεις και πολεοδοµία», 

στο Ιστορία της Ελλάδας του 20ου αιώνα, 1900-1922. Οι Απαρχές, επιµ. Χρήστος Χατζιηωσήφ, τ. Α΄, Μέρος 1ο, 

σελ. 226, Αθήνα, Λίλα Λεοντίδου, Πόλεις της Σιωπής, ό.π., σελ. 60. 

 

Η ανισοµέρεια που παρατηρείται στην αστική εξέλιξη µεταξύ της Αθήνας � 

Πειραιά και των υπόλοιπων πόλεων της ελληνικής επικράτειας (ιδίως των αστικών 

κέντρων της Παλαιάς Ελλάδας) συνοδεύτηκε από µια αντίστοιχη συγκέντρωση του 

µεγαλύτερου µέρους των οικονοµικών δραστηριοτήτων, ιδίως των βιοµηχανικών/ 

βιοτεχνικών, στην πρωτεύουσα και στο επίνειό της. Ωστόσο, δεν θα πρέπει να 

υπερβάλλουµε στην αποτίµηση της ελκτικής δύναµης που παρουσιάζει ο αστικός 

χώρος την περίοδο αυτή. Η διατήρηση και διαιώνιση της µικρής γαιοκτησίας και του 

προτύπου του ανεξάρτητου παραγωγού εξακολουθούσε να αποτελεί βασικό άξονα 

όχι µόνο των ατοµικών ή οικογενειακών στρατηγικών, αλλά � ως ένα βαθµό � και της 

επίσηµης κρατικής πολιτικής. Ταυτόχρονα, σε επίπεδο συλλογικής νοοτροπίας, η 

απασχόληση στα αστικά κέντρα µε τη µορφή µισθωτής εργασίας καθοριζόταν µε 

αρνητικούς όρους στο σύστηµα αξιών της νεοελληνικής κοινωνίας. Στην 

πραγµατικότητα η δυνατότητα υπερπόντιας µετακίνησης καθόρισε όχι µόνο τους 

ρυθµούς και την ένταση της συσσώρευσης αγροτικών πληθυσµών στις πόλεις, αλλά 

και την ίδια την εξέλιξη και φυσιογνωµία των αστικών οικονοµικών δραστηριοτήτων 

την περίοδο από τα τέλη του 19ου αιώνα έως και την έναρξη του Α΄ Παγκοσµίου 

Πολέµου. 

Η µετανάστευση ως δικλείδα ασφαλείας και ως «µηχανισµός κοινωνικής 

εξισορρόπησης» µαζί µε τη δυνατότητα για πολλαπλές δραστηριότητες απέτρεψαν 

την απόλυτη εξαθλίωση του αγροτικού κόσµου, διατηρώντας σε µεγάλο βαθµό τις 

αντιστάσεις του και τη συνακόλουθη δοµή του. Ακόµη όµως και όσοι πληθυσµοί δεν 

κατάφερναν να πραγµατώσουν το «όνειρο» της υπερπόντιας φυγής δεν σήµαινε ότι 

µεταφράζονταν αυτόµατα σε καθαρό κέρδος (ενν. φτηνή µισθωτή εργασία) για το 

δευτερογενή τοµέα των πόλεων. «Ο αγρότης που έφθανε στην πόλη, ακόµη και αν 

ήταν αναγκασµένος να αναζητήσει δουλειά στο βιοµηχανικό εργοστάσιο, έβλεπε τη 

µισθωτή εργασία ως προσωρινή κατάσταση. Επιδίωξή του ήταν να ενταχθεί στα 

µικροαστικά στρώµατα της πόλης και ο ελληνικός αστικός χώρος του πρόσφερε τις 

ευκαιρίες για να το επιτύχει. Έτσι τις περισσότερες φορές κατόρθωνε να 

δηµιουργήσει τη δική του µικροεπιχείρηση, βιοτεχνική ή εµπορική ή κατάφερνε µε τη 

βοήθεια κάποιου πολιτικού µέσου να διοριστεί στο δηµόσιο».lxxxii 



Στους παραπάνω πληθυσµούς θα πρέπει εποµένως να αναζητήσουµε την 

επέκταση του αστικού τοµέα που παρατηρείται την περίοδο 1890-1914. Η 

προσέλευση και κυρίως η συγκράτηση κάποιου ποσοστού του ανθρώπινου αυτού 

δυναµικού στις πόλεις συναρτήθηκε από δύο βασικές οικονοµικές παραµέτρους: 

αφενός από τη δυνατότητα � τουλάχιστον ως άµεσης, αναγκαστικής επιλογής � 

απασχόλησης στο βιοµηχανικό/βιοτεχνικό τοµέα, αφετέρου από το νέο οικονοµικό 

κύκλωµα που γεννήθηκε από την εµπορευµατοποίηση της καλλιέργειας του καπνού 

(χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί η ανάπτυξη την εποχή αυτή της Καβάλας). 

Εξαιρώντας τη συγκυριακή αναλαµπή που γνώρισαν παραδοσιακά αστικά � 

βιοτεχνικά κέντρα (π.χ. Ερµούπολη, Κέρκυρα) και οφειλόταν στη συνολική 

φυσιογνωµία της δευτερογενούς παραγωγής, καθώς και στις ιδιότυπες συνθήκες που 

αυτή λειτούργησε τις δύο πρώτες δεκαετίες του 20ού αιώνα, η τάση συγκέντρωσης 

της µεγάλης βιοµηχανικής δραστηριότητας στην Αθήνα και στον Πειραιά που 

παρατηρείται ήδη από τη δεκαετία του 1880 οριστικοποιείται και επεκτείνεται κυρίως 

από τις αρχές του 20ού αιώνα (σύµφωνα µε τη βιοµηχανική απογραφή του 1917 από 

τις 2.213 συνολικά βιοµηχανικές µονάδες, ο Πειραιάς και η Αθήνα συγκέντρωναν το 

47% των επιχειρήσεων και το 62% του εργατικού δυναµικού).lxxxiii 

Ο συνολικός εντούτοις χαρακτήρας της δευτερογενούς παραγωγής δεν είχε 

τροποποιηθεί ριζικά. Οι ανακατατάξεις στη σύνθεσή της, που πραγµατοποιήθηκαν 

πριν από το 1914, δεν διαφοροποιούνταν από το πρώτο µοντέλο εκβιοµηχάνισης, 

όπως αυτό αναπτύχθηκε πριν από το 1880. κυριαρχία της µικρής και µεσαίας 

βιοµηχανικής, στην ουσία βιοτεχνικής εγκατάστασης, χαµηλή εκµηχάνιση, εξάρτησή 

της από τους παραδοσιακούς κλάδους (µεταποίηση αγροτικών προϊόντων, 

κλωστοϋφαντουργίες), διατήρηση της σηµασίας του παράγοντα εργασία, χαµηλή 

ποιότητα τελικού προϊόντος και αντίστοιχη αδυναµία σοβαρού ανταγωνισµού σε 

εξωτερικές αγορές.lxxxiv 

Στην πόλη του Πειραιά θα µπορούσαµε να διακρίνουµε τις όποιες νέες τάσεις 

και αλλαγές που παρατηρούνται στο χώρο της δευτερογενούς παραγωγής τόσο στο 

επίπεδο του µεγέθους των βιοµηχανικών µονάδων και του βαθµού εργατικής 

συγκέντρωσης όσο και στο επίπεδο εµφάνισης νέων βιοµηχανικών κλάδων (ενέργεια, 

χηµικά, οικοδοµικά υλικά, καπνός) και τεχνολογικών καινοτοµιών.lxxxv Ο Πειραιάς 

αναδύεται πλέον ως η πρώτη µοντέρνα, για τα ελληνικά δεδοµένα, βιοµηχανική πόλη. 

Ακόµη και όταν στη διάρκεια της δεκαετίας του 1880 κλείνουν οι µισές περίπου 

εργοστασιακές µονάδες, η ύπαρξη ήδη µιας δοµής αρκετά πυκνής και συµπαγούς, 



επέτρεψε αρχικά την προσαρµογή της πειραϊκής βιοµηχανίας στα νέα οικονοµικά και 

παραγωγικά δεδοµένα (εξαγορές/συγκεντρώσεις, ολοκλήρωση της παραγωγικής 

διαδικασίας) και σε µια δεύτερη φάση σε µια νέα άνθιση και επέκταση του 

βιοµηχανικού ιστού της πόλης.lxxxvi Ο βιοµηχανικός άξονας Αθήνας � Πειραιά, µε τη 

νέα χωροθέτηση που αυτός διαµόρφωνε, άρχισε σταδιακά να ενοποιεί τις δύο 

πόλεις.lxxxvii Οι µεγάλες µονάδες συγκεντρώθηκαν στην περιφέρεια αυτού του άξονα: 

∆ραπετσώνα, Κερατσίνι, Ελευσίνα και Φάληρο αποτέλεσαν περιοχές εγκατάστασης 

αρκετών βιοµηχανικών µονάδων κυρίως σε νέους παραγωγικούς κλάδους 

(τσιµεντοβιοµηχανία, χηµικά, ηλεκτρισµός). 

 

Πίνακας 12 

Βιοµηχανικά καταστήµατα Πειραιά 1882/83 � 

1899/1900 

Έτος Αριθµός Ατµόιπποι Εργάτες 

1883/3 43-45 1.983 � 2.095 2.981 � 3.246 

1890/91(1) 52 2.564 � 2.654 4.534 � 4.649 

1899/1900(2) 76 4.778 � 4.783 7.673 � 7.7128 

 

Πηγή: Χ. Αγριαντώνη, Οι απαρχές�, ό.π., σσ. 413-416, Πίνακες 13β, 14β και 15β. 

(1) Στους συνολικούς αριθµούς του έτους 1890/91 περιλαµβάνεται και η 

Ελευσίνα. 

(2) Στον οδηγό πόλεως του Σ. Κουσουλίνου για το έτος 1900 ο συγγραφέας 

ανεβάζει τον αριθµό των εκµηχανισµένων βιοµηχανικών/βιοτεχνικών µονάδων σε 86, 

συνολικής δύναµης 4.785 ατµόιππων και 7.909 εργατών. Βλ., Σ. Κουσουλίνου, 

Οδηγός Αθηνών � Πειραιώς και των κυριοτέρων πόλεων της Ελλάδος 1900, Αθήνα. 

 

Η επίταση της χωροταξικής κατανοµής της βιοµηχανικής παραγωγής στο 

δίπολο Αθήνα � Πειραιάς καθορίστηκε από το ρόλο και την εξέλιξη του Πειραιά ως 

του µεγαλύτερου εισαγωγικού λιµένα του ελληνικού βασιλείου. Η εσωτερική αγορά, 

όσο τείνουµε προς το τέλος του 19ου αιώνα, αργά αλλά σταθερά, αρχίζει να αποκτά 

ολοένα και περισσότερα γνωρίσµατα µιας ενιαίας, οµογενοποιηµένης αγοράς, 

καθιστώντας τη σχέση βιοµηχανικής εγκατάστασης και εµπορικής λειτουργίας του 

λιµανιού ακόµα πιο έντονη, κατά τη διάρκεια της περιόδου της λεγόµενης δεύτερης 



εκβιοµηχάνισης (από τη δεκαετία του 1890 έως το 1914). Ζητήµατα εποµένως που 

αφορούσαν τη δυνατότητα µιας περιοχής για εύκολη και φτηνή συγκέντρωση 

βιοµηχανικών πρώτων υλών, την ευκολία διακίνησης και εξαγωγής των προϊόντων, 

την ύπαρξη ενός συµπληρωµατικού δικτύου προσφερόµενων υπηρεσιών 

(τελωνειακές και λιµενικές υπηρεσίες, κεφαλαιακή υποστήριξη µέσω 

τραπεζικών/ασφαλιστικών επιχειρήσεων κ.ά.), λειτούργησαν προσδιοριστικά τόσο 

στη χωροθέτηση και εξέλιξη της δευτερογενούς παραγωγής όσο και στην καθεαυτή 

ανάπτυξη του λιµανιού και της ενδοχώρας του. Στα τέλη του 19ου αιώνα ο 

βιοµηχανικός ιστός της πόλης του Πειραιά και η λιµενική του δραστηριότητα 

λειτουργούσαν πλέον µε σχέση συνεπαγωγική. 

 

Πίνακας 13 

Αξία εξωτερικού εµπορίου των λιµανιών του Πειραιά, Σύρου και Πάτρας, 1876-1905 

(σε γαλλικά φράγκα) 

Εισαγωγές Εξαγωγές  

Έτος Σύρος Πάτρα Πειραιάς Σύρος Πάτρα 

1876 - - 14.552.000 - - 13.862.319 

1880 38.035.000 16.910.423 15.146.440 2.374.000 1.849.250 - 

1881 41.187.000 29.715.747 16.560.600 1.952.000 1.995.274 19.380.520 

1882 - 16.525.399 21.979.925 - 1.327.238 18.879.892 

1888 33.464.000 - 26.681.000 1.684.000 - 18.828.000 

1889 50.850.000 - 25.984.000 6.560.000 - 18.258.000 

1900 - - 9.535.000 - - 28.161.000 

1904 - 8.398.000 13.868.000 - 1.624.000 24.710.000 

1905 - 7.087.000 17.299.000 - 1.917.000 22.911.000 

 



Πηγή: Μ. Συναρέλλη, ∆ρόµοι και Λιµάνια, ό.π., σσ. 228-230, Παράρτηµα Β.3α, Β.3β, 

Β.4 

 

Από τα τέσσερα εκατ. γαλλικά φράγκα το 1850, η αξία του εισαγωγικού 

εµπορίου που εισήλθε στο λιµάνι του Πειραιά θα φτάσει τα 51 σχεδόν εκατ. φράγκα 

το 1889, µεγαλώνοντας ολοένα την απόσταση από τα άλλα λιµάνια του ελληνικού 

κράτους. Οι λόγοι για τη συγκέντρωση του εξωτερικού εµπορίου στην πόλη του 

Πειραιά θα πρέπει να αναζητηθούν σε τέσσερις βασικούς παράγοντες: α) στις 

ανάγκες τροφοδοσίας µιας ήδη συµπαγούς βιοµηχανικής/βιοτεχνικής δοµής, β) στο 

µέγεθος της αστικής συγκέντρωσης που παρουσιάζει ο Πειραιάς και η Αθήνα µέχρι 

το 1914, γ) στην αδυναµία του οδικού και σιδηροδροµικού δικτύου να λειτουργήσουν 

ανταγωνιστικά απέναντι στους θαλάσσιους δρόµους µεταφοράς και δ) στη 

διαµόρφωση ενός νέου διεθνούς δικτύου θαλάσσιων µεταφορών και συγκοινωνιών, 

το οποίο αναβάθµισε τον Πειραιά και τον κατέστησε το σπουδαιότερο λιµένα του 

ελληνικού βασιλείου και σταδιακά έναν από τα κεντρικά λιµάνια της Μεσογείου. 

 

 

 

2.3.  Εµπορική κίνηση στο λιµάνι του Πειραιά  

 

Για τη σηµασία και το ρόλο της βιοµηχανικής παραγωγής στην ανάπτυξη της 

εµπορικής και λιµενικής κίνησης του Πειραιά κάναµε λόγο προηγουµένως, έστω και 

περιληπτικά, δείχνοντας µέσα από µια γενική αριθµητική αποτύπωση της 

βιοµηχανικής εξέλιξης της πόλης τη συµπληρωµατικότητα των δύο αυτών 

παραγωγικών τοµέων. Ως προς το βαθµό αστικής συγκέντρωσης σε Αθήνα και 

Πειραιά θα ήταν υπερβολή να ισχυριστούµε ότι το αστικό τοπίο του ελληνικού 

χώρου, µέχρι το 1914, είχε καθοριστεί από τον υπερσυγκεντρωτισµό της 

πρωτεύουσας και του επινείου της. Ωστόσο, όπως έχει ήδη αναφερθεί, από τις αρχές 

του 20ού αιώνα και µέχρι την έναρξη του Α΄ Παγκοσµίου Πολέµου οι τάσεις 

πληθυσµιακής διόγκωσης και κλιµάκωσης της ανισοµερούς σχέσης κέντρου - 

περιφέρειας είναι εµφανείς. Ήδη το 1907 η Αθήνα συγκεντρώνει το 10% του 

συνολικού πληθυσµού και το 40% του αστικού πληθυσµού της χώρας, ρυθµός που θα 

γίνει ακόµη πιο έντονος µετά το 1912-13.lxxxviii Με δεδοµένο τον καθαρά αστικό 



χαρακτήρα του πληθυσµού της Αθήνας και του Πειραιά, καθώς και της σύνδεσης � 

εξάρτησής του µε τις µορφές λειτουργίας µιας εκχρηµατισµένης καπιταλιστικής 

αγοράς (τουλάχιστον στην περιφέρεια Αθήνας � Πειραιά), η εγκατάσταση του 

µεγαλύτερου µέρους της δευτερογενούς παραγωγής και η έλξη της πλειονότητας των 

εµπορικών δραστηριοτήτων στους τόπους κατανάλωσης θεωρείται µια φυσιολογική 

και δικαιολογηµένη απόληξη. 

Από την άλλη πλευρά, τα οδικά δίκτυα παραµένουν προβληµατικά σε όλο το 

διάστηµα της εξεταζόµενης περιόδου, µε την ανάπτυξή τους να παρακολουθεί τον 

αργό ρυθµό εκχρηµατισµού και ενοποίησης της εσωτερικής αγοράς. Οι αδράνειες 

προκαπιταλιστικού χαρακτήρα εξακολουθούν να υφίστανται, περιορίζοντας την 

κινητικότητα των πληθυσµών και κατ� επέκταση των οικονοµικών ανταλλαγών, ιδίως 

όσο προχωρούµε στην ενδοχώρα της επικράτειας. Σε ό,τι αφορά το ζήτηµα της 

σιδηροδροµικής προσπάθειας, η κατασκευή του σιδηροδροµικού δικτύου της 

Ελλάδας, που ξεκινά το 1882, ολοκληρώθηκε σταδιακά και µε αργούς ρυθµούς µέχρι 

την έναρξη του Α΄ Παγκοσµίου Πολέµου, µε αποτέλεσµα να µην καταστούν εµφανή 

τα οικονοµικά αποτελέσµατα (ως προς τη µείωση του κόστους µεταφοράς) του 

ανταγωνισµού µεταξύ θαλάσσιου και σιδηροδροµικού δικτύου µεταφορών για την 

περίοδο 1882-1914.lxxxix ∆εν θα πρέπει επίσης να αγνοούµε ότι µέχρι το 1916 η 

Ελλάδα δεν διέθετε σιδηροδροµική σύνδεση µε την υπόλοιπη Κεντρική Ευρώπη. 

Στην πραγµατικότητα εποµένως το σιδηροδροµικό δίκτυο είχε τοπικό και µόνο 

χαρακτήρα, ενώ η συγκοινωνία της χώρας µε την Ευρώπη καθώς και το εξωτερικό 

εµπόριο εξακολουθούσαν να στηρίζονται στους θαλάσσιους δρόµους µεταφοράς. 

Ωστόσο θα ήταν εξίσου λάθος να αγνοήσουµε τη δυναµική που ασκεί η 

ανάπτυξη του χερσαίου δικτύου συγκοινωνιών και ιδιαίτερα του σιδηροδρόµου πάνω 

στην πόλη του Πειραιά.xc Αν και η έννοια της συµπληρωµατικότητας ανάµεσα στο 

χερσαίο και θαλάσσιο δίκτυο µεταφορών εξακολουθεί και αποτελεί ζητούµενο µέχρι 

και την έναρξη των Βαλκανικών Πολέµων, εντούτοις η έλξη που ασκούσε ο 

Πειραιάς, ως η µεγαλύτερη βιοµηχανική και εµπορική πόλη του ελληνικού βασιλείου, 

στη χωροθέτηση, στο σχεδιασµό και στην κατασκευή του σιδηροδρόµου ήταν 

αποφασιστική. Ο κεντρικός ρόλος του Πειραιά στο νέο επικοινωνιακό χάρτη που 

διαµόρφωνε ο σιδηρόδροµος στον ελληνικό χώρο στα τέλη του 19ου και στις αρχές 

20ού αιώνα παρουσιάζεται µε εύγλωττο τρόπο σε µια σειρά άρθρων της εφηµερίδας 

«Σφαίρα» από τις 20 έως τις 25 Ιουλίου του 1902 µε τίτλο «Ο Σιδηρόδροµος 

Πειραιώς - Λαρίσης - ∆εµερλή». Η εφηµερίδα αναζητώντας τα αίτια για την ανάδειξη 



του Πειραιά ως κέντρου της σιδηροδροµικής προσπάθειας αναφέρει: «Αλλά τινά εισί 

τα προσόντα ή µάλλον ειπείν τίνες αι αφορµαί αι δηµιουργήσασαι την επικράτησιν 

ταύτην; Ταύτας τις ερευνών πείθεται ότι εισί πολλαπλαί, ότι όµως κυρίως οφείλονται 

εις την θέσιν, ην εδηµιούργησεν εις τον Πειραιά, κατέχοντα άλλως τε επίκαιρον 

σηµείον εν τω εξωτερικώ άξονι των συγκοινωνιών της Μεσογείου, αφ� ενός µεν η 

γειτονία αυτού προς την πρωτεύουσαν, αφ� ετέρου δε η ιδιόρρυθµος χωρογραφική 

κατανοµή του Βασιλείου, η δηµιουργούσα µικρά αυθύπαρκτα κέντρα, αντιθέτως προς 

την µεγάλην σπουδαιότητα της γεωγραφικής αυτού θέσεως, ήτις επίκαιρον κατέχει 

σηµείον υπό εµπορικήν και ναυτιλιακήν έποψιν εν τη ανατολική Μεσογείω. ∆ευτέρα 

αφορµή της υπεροχής αυτού, ήτις ακριβώς εξαίρει την σπουδαιότητα των από της 

χωρογραφικής απόψεως προσόντων του Πειραιώς, είναι η συντελεσθείσα 

καταπληκτική αύξησις της ακτίνος της εσωτερικής αυτού εµπορίας, 

διαµετακοµιστικής και µη, ένεκα της διατρήσεως του Ισθµού της Κορίνθου, δι� ης 

ηνεώχθη αυτώ θαλασσία συγκοινωνία µέχρι των Ιονίων νήσων, και της κατασκευής 

δικτύου των νοτίων σιδηροδρόµων, δι� ων σιδηροδροµικώς συνεδέθη µετά των 

επαρχιακών κέντρων της Πελοποννήσου. Η µεγάλη βιοµηχανική αυτού επίδοσις, η 

νοηµοσύνη, το φιλοπρόοδον και η επιχειρηµατικότης των κατοίκων αυτού εισίν  

επίσης προσόντα εξαιρετικώς συντείναντα εις την επικράτησίν του, άπασαι δε αύται 

αι γεννετικαί αφορµαί της προόδου, αίτινες έσχον ως αποτέλεσµα της εις µέσον 

προελθούσαν οικονοµικήν επικράτησιν του Πειραιώς, δεν είναι ποσώς αιτιατά εκ 

παροδικών ή εφηµέρων προκύψαντα αιτίων».xci Ο Πειραιάς επιλέχθηκε να 

φιλοξενήσει τόσο την αφετηρία της γραµµής Πειραιά - Πελοποννήσου όσο και τη 

γραµµή που θα ένωνε το ελληνικό κράτος µε το ευρωπαϊκό δίκτυο, τη σιδηροδροµική 

γραµµή Πειραιά - Λάρισας - Σύνορα. Η ίδια η διάταξη εποµένως των 

συγκοινωνιακών µέσων µας παρέχει ένα µέτρο σύγκρισης στο να εκτιµήσουµε τη 

σπουδαιότητα του λιµανιού σε σχέση µε το εµπόριο της ενδοχώρας του, αλλά και 

συνολικά σε σχέση µε τα άλλα λιµάνια της επικράτειας. Στη διάρκεια της τελευταίας 

δεκαετίας του 19ου αιώνα και της πρώτης του 20ού ο Πειραιάς θα µετασχηµατιστεί 

από ένα λιµάνι τοπικής εµβέλειας σε οικονοµικό κέντρο εθνικής σηµασίας. Μόνο 

µετά το τέλος του Α΄ Παγκοσµίου Πολέµου, στη διάρκεια του Μεσοπολέµου, µε την 

ολοκλήρωση της σιδηροδροµικής σύνδεσης της Ελλάδας µε τη Βαλκανική, την ίδια 

την επέκταση της εσωτερικής αγοράς και την περαιτέρω ανάπτυξη της ελληνόκτητης 

ναυτιλίας θα αποκτήσει ο Πειραιάς γνωρίσµατα πραγµατικού διεθνούς λιµένα. 



Η συµπληρωµατικότητα βιοµηχανίας � εµπορικής/λιµενικής δραστηριότητας 

εκφράστηκε εποµένως µε τον πλέον χαρακτηριστικό τρόπο στην πόλη του Πειραιά, 

καθιστώντας τον κατ� επέκταση ως τον κεντρικότερο σταθµό εισαγωγής ενεργειακών 

υλών για την περίοδο 1880-1914. Σύµφωνα µάλιστα µε την έκθεση του Βρετανού 

προξένου για την εµπορική κατάσταση στον Πειραιά το 1901: «Η ζήτηση 

γαιανθράκων αυξάνει σταθερά ανά έτος και νέα εργοστάσια ιδρύονται, ενώ 

παράλληλα πολλά ατµόπλοια νηολογούνται κάθε χρόνο υπό σηµαία ελληνική, τα 

οποία βεβαίως προτιµούν να ανθρακεύουν εδώ».xcii 

 

 

 

 

 

Πίνακας 14 

Εισαγωγές γαιανθράκων στο λιµάνι του Πειραιά, 1885 � 1913xciii 

Έτος Τόνοι 

1885    60.911 

1895 132.000 

1896 161.000 

1897 167.000 

1898 197.327 

1900 221.206 

1901 281.930 

1903 286.658 

1905 283.537 

1907 384.704 

1912 410.000 

1913 450.000 

 

Πηγές: Για τα έτη 1885 και 1903-1907, Αντ. Γ. Χριστοδουλόπουλος, ό.π., 43-44. Για 

τα έτη 1895-1901, εφηµ. «Σφαίρα», 23 Φεβρουαρίου 1899 και 1 Αυγούστου 1901. 

Για το έτος 1912 οι πληροφορίες προέρχονται από το υπόµνηµα του ∆ηµ. Ι. 

Καλλιµασιώτη, προέδρου της Επιτροπής Λιµένος Πειραιώς, προς τον τότε υπουργό 



Εσωτερικών Εµµ. Ρέπουλη («Περί επιβολής λιµενικού φόρου επί των ατελώς εκ της 

αλλοδαπής εισαγοµένων εµπορευµάτων»). Για το έτος 1913 τα στοιχεία πάλι από τον 

∆ηµ. Ι. Καλλιµασσιώτη στη µελέτη του «Μελέτη περί διαρρυθµίσεως του λιµένος 

Πειραιώς». Το υπόµνηµα και η µελέτη έχουν αντληθεί από τον Κ. Βοβολίνη, Μέγα 

Ελληνικόν Βιογραφικον Λεξικόν, Αθήνα, χ.χ. [1958], σσ. 301-305. 

 

Την ίδια διαδικασία συγκέντρωσης παρατηρούµε και σε ό,τι αφορά το άλλο 

κύριο προϊόν εισαγωγής στο λιµάνι του Πειραιά, τα δηµητριακά και ιδίως το σιτάρι. 

Η επικέντρωση των δηµητριακών στον Πειραιά, ήδη εµφανής από τη δεκαετία του 

1860,xciv προσδιορίστηκε από τους εξής βασικούς λόγους: α) Από την κυριαρχία του 

λιµανιού του Πειραιά, στα όρια του ελληνικού κράτους, ως του µεγαλύτερου πλέον 

λιµανιού διαµετακόµισης στους νέους θαλάσσιους δρόµους του ατµού (από τη 

δεκαετία του 1880 και εξής), που ένωναν τη Μαύρη Θάλασσα µε τις αγορές της 

∆υτικής Μεσογείου. β) Από τη µακρόχρονη παρουσία του ελληνόκτητου εµπορικού 

ναυτικού και των ελληνικών εµπορικών δικτύων στους τόπους παραγωγής της Νότιας 

Ρωσίας, του ∆ούναβη και δευτερευόντως της Οθωµανικής Αυτοκρατορίας, 

εξασφαλίζοντας διαρκή και σίγουρη σύνδεση µε τις αγορές της Ευρώπης.xcv γ) Από 

τις συνεχώς αυξανόµενες ανάγκες τροφοδοσίας που προκάλεσε η πληθυσµιακή 

αύξηση, ιδίως η αστική ανάπτυξη της Αθήνας και του Πειραιά, στα τέλη του 19ου 

αιώνα και στις αρχές του 20ού, που συνδυάστηκε µε τη σηµαντική πτώση, την ίδια 

περίοδο, των διεθνών τιµών του σιταριού.xcvi Στο σιτάρι µάλιστα, στο µεγαλύτερο σε 

όγκο και αξία εισαγόµενο προϊόν στο λιµάνι του Πειραιά στη διάρκεια της 

εξεταζόµενης περιόδου, παρατηρείται και η πλέον συµπληρωµατική σχέση µεταξύ 

εµπορικής � ναυτιλιακής δραστηριότητας και βιοµηχανικής παραγωγής. Ενδεικτικά, 

το 1883 λειτουργούσαν 13 ατµόµυλοι, το 1891 υπήρχαν 12, το 1900 καταγράφονται 

13, όπως και το 1904, ενώ το 1906 λειτουργούσαν 14 ατµόµυλοι. Αναφερόµενη στη 

σιτοπαραγωγή και στο εµπόριο αλεύρων στον Πειραιά η εφηµερίδα «Σφαίρα» 

υπογραµµίζει σε άρθρο της 11ης Φεβρουαρίου του 1899: «Όσω υστερούµεν εν τη 

σιτοπαραγωγή, τοσούτω προοδεύοµεν εν τη βιοµηχανία και την εµπορία του 

αλεύρου. Και εν τω πρωτεύοντι τούτω κλάδω της βιοµηχανίας και εµπορίας, ο 

Πειραιεύς κρατεί τα σκήπτρα µεταξύ πασών των ελληνικών πόλεων οµού 

λαµβανοµένων. Οι αλευρέµποροι και αλευροβιοµήχανοι του Πειραιώς µεγάλα 

κεκτηµένοι κεφάλαια και εδραίαν πίστιν, επεκτείνουσι τας επιχειρήσεις αυτών ανά 



πάσαν την Ελλάδα, δια κολοσσιαίων πιστώσεων συντηρούντες τους παραγωγικούς 

πληθυσµούς, ιδία της Πελοποννήσου κατά τους έξ µήνας του χειµώνος και του 

έαρος».xcvii 

Πίνακας 15 

Εισαγωγές σιταριού κατά τελωνεία, 1889-1912 

Πειραιάς Πάτρα Σύρος Υπόλοιπα 

Τελωνεία 

 

Έτος 

Χιλιάδε

ς κιλά 

% 
συνόλου 
χώρας 

Χιλιάδε

ς κιλά 

% 

συνόλο

υ 

χώρας 

Χιλιάδε

ς κιλά 

% 

συνόλου 

χώρας 

Χιλιάδες 

κιλά 
% 

συνόλο

υ 

χώρας 

1889 2.458 46 1.762 33 749 14 433 8 

1890 2.283 52 1.533 35 534 12 35 1 

1895 2.843 59 714 15 253 5 1.046 22 

1900 4.319 72 - - - - - - 

1905 3.822 69 - - - - - - 

1910 4.799 65 741 10 103 1 1.760 24 

1912 4.200 74 695 12 78 1 731 13 

 

Πηγή: Γιώργος Ν. Μητροφάνης, Η κίνηση των τιµών του σταριού στην Ελλάδα. 

Εξωτερικό εµπόριο και κρατική παρέµβαση (1860-1912), Αθήνα 1991, σσ. 121-122, 

Πίνακας 7.  

 

 

Η κατανοµή του εξωτερικού εµπορίου στα διάφορα τελωνεία της χώρας στα τέλη του 

19ου αιώνα και στις αρχές του 20ού αποτελεί ένα µέτρο που µας αποκαλύπτει το 

βαθµό συγκέντρωσης των παραγωγικών δραστηριοτήτων. Το λιµάνι του Πειραιά, 

όπως φαίνεται από τα αριθµητικά στοιχεία του Πίνακα 13, εξακολουθεί να αποτελεί 

για την περίοδο 1880-1914 το κυριότερο εισαγωγικό λιµάνι του ελληνικού κράτους. 

Το 1886 ο Πειραιάς διακινεί το 32% της συνολικής αξίας των εισαγωγών στη χώρα, 

ακολουθούµενος από τη Σύρο (22,4%), την Πάτρα (13%) και το Βόλο (6%). Το 1898, 

σύµφωνα µε τις πληροφορίες που παραθέτει η εφηµερίδα «Σφαίρα», η αξία των 

εισαγωγών συνολικά για το ελληνικό κράτος ήταν της τάξεως των 152.083.634 δρχ., 



από τις οποίες ο Πειραιάς εισήγαγε 74.000.000 δρχ., ήτοι το 52% της όλης 

εισαγωγής. Πιο συγκεκριµένα, σύµφωνα πάντα µε την ίδια την εφηµερίδα, ένα χρόνο 

αργότερα, το 1899, ο Πειραιάς εισήγαγε το 70% της συνολικής ποσότητας 

εισαγοµένων δηµητριακών, το 85% των γαιανθράκων, το 91% της ξυλείας, το 35% 

των εισαγόµενων υφασµάτων και νηµάτων, το 56% της συνολικής ποσότητας καφέ, 

το 46% της ζάχαρης και το 56% των εισαγόµενων ζώων.xcviii Μετά το τέλος του Α΄ 

Παγκοσµίου Πολέµου ο Πειραιάς διεξάγει περισσότερο από το 50% του συνολικού 

εισαγωγικού εµπορίου, ενώ το 1920 ο Πειραιάς και η Θεσσαλονίκη συγκεντρώνουν 

το 74,84% της ολικής αξίας των εισαγωγών και το 26,84% της αντίστοιχης αξίας των 

εξαγωγών. Ανάλογη είναι και η εικόνα σε ό,τι αφορά την αύξηση των τελωνειακών 

εισπράξεων: από τα 5.656 εκατ. δρχ. του 1881 το τελωνείο του Πειραιά θα ξεπεράσει 

τα 19 εκατ. δρχ. το 1903.xcix 

 

 

 

 

 

 

 

Πίνακας 16 

Τελωνειακές εισπράξεις λιµένος Πειραιώς, 1881 - 1903

Έτος Εκατ. δρχ 

1881 5.656 

1882 5.953 

1894 11.858 

1895 11.569 

1896 12.475 

1897 14.482 

1898 18.412 

1899 18.036 

1900 18.141 

1901 18.853 

1902 18.995 



1903 19.523 

 

Πηγή: Για τα έτη 1881 και 1882, βλ., Παντ. Καµπούρογλου, Ιστορία του Πειραιώς 

από του 1883-1882, έτους. Γενική κατάστασις � Κίνησις Εµπορίου � Ναυτιλία � 

Βιοµηχανία. Για τα υπόλοιπα έτη, εφηµ. «Σφαίρα», 27 Απριλίου 1899, 8 Ιουλίου 

1900, 5 Ιανουαρίου 1902, 12 Ιανουαρίου 1904. 

 

Ως προς τη σύνθεση των εισαγωγών στο λιµάνι του Πειραιά, ήδη από τα µέσα 

του 19ου αιώνα, δεν παρατηρούνται ιδιαίτερες αλλαγές ως προς τα είδη προϊόντων 

που εισέρχονται στην πόλη: υφάσµατα, δηµητριακά, άνθρακας, αποικιακά είδη, 

ξυλεία, διάφορα µηχανήµατα, δέρµατα, υαλικά, είδη πολυτελείας, χηµικά και 

φαρµακευτικά προϊόντα, αποτελούν τα κυριότερα είδη που διοχετεύονται στον 

Πειραιά, καθώς και στην ευρύτερη αγορά της πρωτεύουσας. Εκείνο που σίγουρα 

αλλάζει καθώς προχωρούµε προς τα τέλη του αιώνα είναι η αύξηση της συµµετοχής 

των δηµητριακών, κυρίως του σιταριού και των γαιανθράκων στο σύνολο των 

εισαγόµενων προϊόντων, παρόλο που το εµπόριο των αποικιακών εξακολούθησε για 

όλη την περίοδο 1880-1914 να κατέχει πάνω από το ήµισυ της συνολικής αξίας του 

εισαγόµενου εµπορίου.c  

 

Πίνακας 17 

Σύνθεση και ποσότητες (σε οκάδες) των κυριότερων εισαγόµενων προϊόντων στο λιµάνι 

του Πειραιά, 1898 �1903. 

1898 1899 1900 1901 1902 1903 

Σιτάρι 82.792.7

75 

93.254.4

59 

94.448.6

94 

89.460.2

16 

97.203.9

89 

90.985.3

31 

∆ηµητριακοί καρποί 9.434.77

5 

5.146.95

1 

1.854.32

4 

2.165.91

9 

2.119.08

6 

1.820.78

6 

Ξυλεία 8.071.86

4 

11.920.8

96 

29.305 

µ3 

40.508 

µ3 

- - 



Ζάχαρη 2.559.04

1 

2.852.94

4 

3.061.88

8 

3.375.16

6 

3.279.42

3 

3.174.90

6 

Ρύζι 2.133.61

8 

2.160.75

2 

2.083.24

6 

2.246.37

3 

2.378.41

1 

2.508.60

6 

Καφές 534.367 640.014 637.024 671.543 748.030 770.377 

 

Πηγή: Εφηµ. «Σφαίρα», 10 Ιανουαρίου 1900, 8 Ιουλίου 1900, 5 Ιανουαρίου 1902, 12 

Ιανουαρίου 1904. Εντύπωση προκαλεί η µεγάλη διαφορά στην ποσότητα 

εισαγόµενου σίτου το 1902 σε σχέση µε την αντίστοιχη του 1901 και του 1903, 

στοιχείο που ίσως οφείλεται και σε λογιστικό λάθος του τελωνείου Πειραιά. 

Εντούτοις, η µικρή αύξηση, σε σχέση µε το παρελθόν, των βασικών εισαγόµενων 

προϊόντων από το 1900 και εξής, σε συνδυασµό µε την αντίστοιχη µικρή αύξηση των 

τελωνειακών εσόδων της περιόδου 1899-1902 οφείλεται, σύµφωνα µε τους 

αρθρογράφους της «Σφαίρας», στη φτώχεια, την απορία και τη γενικότερη 

οικονοµική κρίση που χαρακτήριζε τον ελληνικό χώρο και ιδιαίτερα την τοπική 

οικονοµία του Πειραιά. 

 

 

Τέλος, σε ό,τι αφορά το εξαγωγικό εµπόριο αυτό δε διαδραµατίζει κάποιο 

κεντρικό ρόλο, ούτε ως προς το συνολικό του όγκο ούτε ως προς τα εξαγόµενα 

προϊόντα και σίγουρα δεν είναι αυτό που έδινε τον κυρίαρχο χαρακτήρα στις 

εµπορικές λειτουργίες του πειραιώτικου λιµανιού. Σύµφωνα µε τη βρετανική 

προξενική έκθεση του 1901, «� κάποιος µικρός αριθµός δερµάτων εξάγεται ετησίως 

και αντίστοιχες µικρές ποσότητες κονιάκ, αλλά οι εξαγόµενες ποσότητες και των δύο 

αυτών ειδών δεν είναι µεγάλες, συγκρινόµενες µε το κυριότερο εξαγόµενο είδος της 

περιφέρειάς µας (Πειραιάς - Λαύριο) που είναι τα µεταλλεύµατα».ci 

 

 

 

 

 

 



2.4.  Γενικά χαρακτηριστικά της ελληνικής ναυτιλιακής δραστηριότητας την περίοδο 

του ατµού 

 

Οι δηµητριακοί καρποί και οι γαιάνθρακες, κυρίαρχα προϊόντα στο εξωτερικό 

εµπόριο που επιτελούσε ο Πειραιάς την περίοδο 1880-1914, µας εισάγουν µε τον 

καλύτερο τρόπο στη διερεύνηση του ρόλου και του χαρακτήρα του ελληνόκτητου 

εµπορικού στόλου την ίδια εποχή, καθώς και του βαθµού σύνδεσής του µε το λιµάνι 

του Πειραιά. Τα παραπάνω προϊόντα κατέλαβαν πρωτεύουσα θέση στις εµπορικές 

δραστηριότητες των ελληνόκτητων πλοίων, κυρίως από τα τέλη της δεκαετίας του 

1870, και ταυτόχρονα καθόρισαν τη φυσιογνωµία της ελληνικής ναυτιλιακής 

δραστηριότητας. Το βασικό χαρακτηριστικό της ελληνικής πλοιοκτησίας, είτε 

πρόκειται για ιστιοφόρα πλοία είτε για ατµόπλοια, ήταν η σταδιακή, από τα µέσα του 

19ου αιώνα και εξής, επικέντρωσή της στο χώρο των ελεύθερων φορτηγών πλοίων 

(tramp shipping) και στη µεταφορά φορτίων µεγάλου όγκου και σχετικά χαµηλής 

εµπορευµατικής αξίας  (bulk cargoes),cii κυρίως δηµητριακών και γαιανθράκων, 

γνωρίσµατα που χαρακτηρίζουν τον ελληνόκτητο στόλο µέχρι και τις µέρες µας.ciii 

Οι αλλαγές αυτές στο χώρο της ελληνικής ναυτιλιακής δραστηριότητας 

εδράζονται και ερµηνεύονται από τους γενικότερους µετασχηµατισµούς που επήλθαν 

στην παγκόσµια οικονοµία από τα µέσα της δεκαετίας του 1870. Όπως 

υποστηρίχθηκε σε προηγούµενο σηµείο αυτής της µελέτης η ουσία της παγκόσµιας 

οικονοµικής κρίσης του τελευταίου τρίτου του 19ου αιώνα, η πτώση των τιµών, ιδίως 

των αγροτικών προϊόντων, και κατ� επέκταση και των κερδών, προκλήθηκε σε 

µεγάλο βαθµό από την τελειοποίηση και εξάπλωση των νέων µορφών µεταφοράς και 

επικοινωνίας. Η επέκταση των σιδηροδρόµων σε περιοχές που βρίσκονταν στην 

περιφέρεια του αναπτυγµένου καπιταλιστικού κόσµου, η γοργή εξάπλωση του 

ατµόπλοιου, η οποία στηρίχθηκε σε βελτιώσεις στον τοµέα της ναυπηγικής και της 

µηχανικής, η τηλεγραφική σύνδεση όλων και περισσότερων περιοχών του πλανήτη, 

οδήγησαν στη δραστική µείωση του κόστους µεταφοράς, στην αύξηση του όγκου του 

παγκόσµιου εµπορίου και φυσικά στην επέκταση της κεφαλαιοκρατικής αγοράς. Η 

εισβολή των αµερικανικών αγροτικών προϊόντων στη γηραιά ήπειρο αποτελεί ένα 

από τα πλέον εµφανή επακόλουθα των νέων συνθηκών. 

Σε ένα δεύτερο αλλά εξίσου σηµαντικό επίπεδο τα νέα αυτά δεδοµένα 

µετασχηµάτισαν σε µεγάλο βαθµό τις εµπορικές πρακτικές, τη λειτουργία της 

εµπορικής δραστηριότητας, διαµορφώνοντας ένα ιδιαίτερα ανταγωνιστικό 



περιβάλλον. Η εξαγωγή ευρωπαϊκών κεφαλαίων από τα µέσα της δεκαετίας του 1870 

και εξής επικεντρώθηκε, µαζί µε τις άλλες τοποθετήσεις που ήδη έχουµε αναφέρει 

(δηµόσια έργα, µεταφορές, δηµόσιος δανεισµός), και σε εµπορικές επιχειρήσεις σε 

περιοχές που χαρακτηρίζονταν από εµπορευµατικές καλλιέργειες αγροτικών 

προϊόντων υψηλής εµπορευµατικής αξίας (Λατινική Αµερική, Νότια Ρωσία, 

∆ούναβης, Αίγυπτος κ.ά.). Οι δυτικοί εµπορικοί οίκοι στηριζόµενοι στο µέγεθος της 

κεφαλαιακής τους επένδυσης και εκµεταλλευόµενοι τις δυνατότητες που τους έδιναν 

τα νέα τεχνολογικά επιτεύγµατα προσδιόρισαν, σε σχέση µε το παρελθόν, ένα 

καινούργιο τύπο εµπορικής επιχείρησης, διαφορετικής τόσο στη δοµή όσο και στον 

τρόπο λειτουργίας της. Η µεγάλη κλίµακα (large scale enterprise), η διαµόρφωση 

ενός δικτύου εµπορικών πρακτόρων, ο εξορθολογισµός της εµπορικής πρακτικής, η 

εποπτεία των διακυµάνσεων των τιµών, η καλή γνώση των συνθηκών στους τόπους 

παραγωγής αλλά και στις αγορές κατανάλωσης, οι απευθείας παραγγελίες, 

αποτελούσαν τα κυριότερα συστατικά στοιχεία του εµπορικού συστήµατος που 

διαµορφώθηκε στη διάρκεια του τελευταίου τρίτου του 19ου αιώνα. 

Με την είσοδο εποµένως στην τελευταία εικοσαετία του 19ου αιώνα 

παρατηρείται ένας συνεχώς κλιµακούµενος ανταγωνισµός στις περιοχές 

παραδοσιακής εµπορικής εγκατάστασης των ελλήνων οµογενών (Νότια Ρωσία, 

∆ούναβης, Μ. Ασία, Αίγυπτος). Η συµµετοχή των ξένων εµπορικών οίκων στο 

εµπόριο της Ανατολής, µε τους όρους που προσδιόριζε σε αυτό ο νέος τύπος 

καπιταλιστικής ανάπτυξης του τέλους του 19ου αιώνα, περιόριζε το πεδίο δράσης των 

Ελλήνων και αντίστοιχα συρρίκνωνε τα ποσοστά κέρδους που οι τελευταίοι κατείχαν 

στον εµπορικό χώρο της Ανατολικής Μεσογείου. Η διαδικασία αυτή αφορούσε όχι 

µόνο τις πρώτες εµπορικές εγκαταστάσεις των ελλήνων οµογενών (π.χ. Οδησσός, 

Μασσαλία κ.ά.), οι οποίες από νωρίς, ήδη από τις αρχές της δεκαετίας του 1870, 

άρχισαν να υποχωρούν µπροστά στη δυτική παρουσία, αλλά µε την είσοδο στο νέο 

αιώνα και το σύνολο του περιφερειακού χώρου της ελληνικής παροικιακής 

δραστηριότητας, τα γνωστά «καταφύγια» της εµπορικής παρουσίας των ελλήνων 

οµογενών. Κατά τη διάρκεια της πρώτης δεκαετίας του 20ού αιώνα και µέχρι την 

έναρξη του Α΄ Παγκοσµίου Πολέµου οι ελληνικές εµπορικές παροικίες χάνουν 

οριστικά την πρωτοκαθεδρία τόσο στην περιοχή του Κάτω ∆ούναβη και των 

νοτιοδυτικών λιµανιών της Μαύρης Θάλασσας (Βάρνα, Μπουργκάς) όσο και στο 

χώρο της Αζοφικής και των λιµανιών των ακτών του Καυκάσου (Βατούµ, Πότι, 

Νοβοροσίσκ). Η υποχώρηση αυτή, η οποία αφορά το βαθµό ελέγχου από την πλευρά 



των ελλήνων εµπόρων της παραγωγής αγροτικών προϊόντων εµπορευµατικής αξίας, 

ιδίως του σιτεµπορίου, και όχι τόσο το µέγεθος που οι τελευταίοι κατείχαν στις 

µεταφορές των προϊόντων αυτών, φαίνεται να προσδιορίστηκε περισσότερο από την 

αδυναµία των ελληνικών εµπορικών οίκων να διαµορφώσουν ένα ανταγωνιστικό 

εµπορικό δίκτυο απέναντι στη δυτική παρουσία και λιγότερο από την, υπαρκτή 

οπωσδήποτε, πίεση που ασκούσαν οι εθνικές-τοπικές οµάδες συµφερόντων. 

«Σήµερον, ατυχώς, οι µεγάλοι εµπορικοί οίκοι της Ρωσίας ολοσχερώς εξέλιπον. 

∆ιατηρούνται όµως µικρότεροί τινες διεξάγοντες καλήν αναλόγως εργασίαν», γράφει 

ο Σ. Κατακουζηνός το 1907, για να συνεχίσει: « Μετά πόνου δε αναφέρω, ότι εκείνοι 

οι γίγαντες παρηγκωνίσθησαν το µεν υπό γερµανο-εβραϊκών, το δε υπό αγγλικών 

οίκων. Συνέβη δε τούτο, ατυχώς, ουχί διότι οι Γερµανοί, οι Άγγλοι και οι Εβραίοι 

εφάνησαν ικανώτεροι των Ελλήνων, αλλά διότι οι τελευταίοι ούτοι µεγάλως 

επέµενον εις την απηρχαιωµένην αυτών µέθοδον του εργάζεσθαι».civ 

Οι νέες αυτές συνθήκες εµπορικού ανταγωνισµού οδήγησαν τους έλληνες 

οµογενείς σε µια σταδιακή στροφή στο χώρο της πλοιοκτησίας και του εφοπλισµού. 

Ο προσανατολισµός αυτός, ορατός ήδη από τις αρχές της δεκαετίας του 1880, 

αφορούσε κατά βάση τις παροικιακές εγκαταστάσεις του Κάτω ∆ούναβη και της 

Νότιας Ρωσίας.cv Ήταν περισσότερο µια αναγκαιότητα παρά επιλογή, καθώς όσο 

προχωρούµε προς το τέλος του 19ου αιώνα γίνονταν ολοένα και πιο εµφανείς οι 

διαρθρωτικές αδυναµίες που παρουσίαζε ο παραδοσιακός τρόπος εµπορίας και 

διακίνησης αγροτικών προϊόντων που στηριζόταν στην απαρχαιωµένη τεχνολογία 

των ιστιοφόρων. Στο βαθµό που η περιοχή του Κάτω ∆ούναβη και της Αζοφικής 

Θάλασσας παρουσίαζε µικρό ενδιαφέρον για το δυτικό κεφάλαιο, τα ελληνικά 

εµπορικά δίκτυα είχαν τη δυνατότητα να λειτουργούν µε τάσεις σχεδόν µονοπωλίου 

παρακάµπτοντας ή µετατοπίζοντας στο απώτερο µέλλον τα όποια µειονεκτήµατα που 

προσδιόριζε η ιστιοφόρος ναυτιλία. Η χαµηλή ταχύτητα, ο αυξηµένος κίνδυνος του 

θαλάσσιου ταξιδιού, το άτακτο των δροµολογίων, οι περιορισµένες µεταφορικές 

ικανότητες των ιστιοφόρων αντισταθµίζονταν σε µεγάλο βαθµό από την ύπαρξη ενός 

πολιτισµικά οικείου επιχειρηµατικού και εµπορικού περιβάλλοντος στα λιµάνια των 

περιοχών αυτών, το οποίο, εκµεταλλευόµενο το πλεονέκτηµα του χαµηλού ναύλου, 

παρείχε τα απαραίτητα φορτία, κυρίως δηµητριακά, για την κίνηση των πλοίων. 

Στην περιοχή του Κάτω ∆ούναβη εντοπίζεται τις δεκαετίες του 1880 και 1890 

ο πρώτος ευρείας κλίµακας «πειραµατισµός» των Ελλήνων µε τη νέα τεχνολογία του 

ατµού.cvi Οι ατµοκίνητες φορτηγίδες, τα σλέπια, αποτέλεσαν το «καταφύγιο της 



ελληνικής ναυτιλίας µπροστά στον ξένο ανταγωνισµό στην ανοικτή θάλασσα»,cvii 

ενώ η παράλληλη ανάπτυξη ενός δικτύου οργάνωσης, εµπορίας και διακίνησης 

σιτηρών, µε βάση τον ατµό πλέον, θα λειτουργήσει και ως πρώτη βάση συσσώρευσης 

κεφαλαίου για την απόκτηση αµέσως µετά, κυρίως τη δεκαετία του 1890, των 

πρώτων µεγάλων ατµόπλοιων. Στους Έλληνες εποµένως του ∆ούναβη, επτανησιακής 

κυρίως καταγωγής, θα πρέπει να αναζητήσουµε τους φορείς του µετασχηµατισµού 

του ελληνόκτητου στόλου από ιστιοφόρο σε ατµοκίνητο. Τα µέλη του «ιονίου 

δικτύου», σύµφωνα µε τον χαρακτηρισµό της G. Harlaftis, παρόλο που σε µια πρώτη 

φάση άσκησαν τη ναυτιλιακή δραστηριότητά τους συµπληρωµατικά µε εκείνη της 

εµπορικής, ωστόσο µε την παρέλευση του χρόνου οι περισσότεροι εγκατέλειψαν τις 

εµπορικές εργασίες και αφοσιώθηκαν στις µεταφορές και στην απόκτηση 

ατµόπλοιων. Εκτός από τον ανταγωνισµό των ξένων εµπορικών οίκων στο 

σιτεµπόριο της Μαύρης Θάλασσας, η µεταστροφή πολλών οµογενών της περιοχής 

στην πλοιοκτησία ατµόπλοιων υποβοηθήθηκε και από άλλους δύο παράγοντες: 

αφενός  από την ίδια τη φύση του νέου τύπου πλοιοκτησίας. Σε αντίθεση µε την 

προγενέστερη περίοδο της ιστιοφόρου ναυτιλίας, όπου η κατοχή ενός ή 

περισσοτέρων ιστιοφόρων απαιτούσε µικρή σχετικά κεφαλαιακή επένδυση, η 

απόκτηση ατµόπλοιων µε το αυξηµένο κόστος συνεπαγόταν τη δέσµευση µεγάλου 

µέρους των χρηµατικών διαθεσίµων, που ξεπερνούσε πολλές φορές τις δυνατότητες 

ενός και µόνο ατόµου. Το στοιχείο αυτό, παράλληλα µε τις αλλαγές που το νέο 

µεταφορικό µέσο επέφερε στην οργάνωση των ναυτιλιακών επιχειρήσεων 

(εξειδίκευση, γνώση της ναυλαγοράς, διείσδυση στους κεντρικούς χώρους 

χρηµατοδότησης, ασφάλισης και επισκευών) καθόρισε σε µεγάλο βαθµό και τη 

µεταβολή. Αφετέρου τα υψηλά κέρδη που απέδιδε ο χώρος της ναυτιλίας στα τέλη 

του 19ου αιώνα ενίσχυσαν µε τη σειρά τους τη νέα αυτή δυναµική στο χώρο των 

θαλάσσιων µεταφορών. Η ροή των κεφαλαίων σε επενδύσεις στη νέα τεχνολογία του 

ατµού προσδιορίστηκε αποφασιστικά και από τη συγκυρία, όπως η τελευταία 

µεταφράστηκε από τον πόλεµο των Μπόερς (1899-1902). Η αύξηση των ναύλων µε 

τα θεαµατικά έσοδα που αυτή συνεπαγότανcviii αποτέλεσε την αφετηρία τόσο της 

κατακόρυφης αύξησης του ελληνόκτητου ατµήρους στόλου όσο και της επενδυτικής 

στροφής των ελλήνων κεφαλαιούχων του εσωτερικού στο χώρο της πλοιοκτησίας. 

Απέναντι στους πρωτοπόρους Έλληνες του εξωτερικού (Αφοί Βαλλιάνου, 

Εµπειρίκου, Θεοφιλάτου, Σταθάτου, οι οικογένειες Φώσκολου, Μάγκου και 

Νικολόπουλου, Τσιτσέλη, καθώς και οι οικογένειες Ροδοκανάκη και Σκαραµαγκά) 



από τις αρχές του 20ού αιώνα έρχονται να προστεθούν νέοι πλοιοκτήτες ατµόπλοιων 

από το εσωτερικό πλέον του ελληνικού κράτους και από ορισµένα νησιά του Αιγαίου 

που βρίσκονταν υπό οθωµανική κατοχή (Χίος, Οινούσες, Κάσος). Μέχρι την έναρξη 

του Α΄ Παγκοσµίου Πολέµου οι νέοι αυτοί εκπρόσωποι του ναυτιλιακού χώρου 

(Αφοί Μιχαληνού, Βάττη, Γουλανδρή, ∆ιακάκη, Λαιµού, Ν.∆. Λυκιαρδόπουλος, Κ. 

Χατζηπατέρας, Ε. Αµπατιέλος, Κ. Πατέρας, Αφοί Πολέµη, Αφοί Φουστάνου κ.ά.) 

µαζί µε όσους έλληνες οµογενείς µετέφεραν τις δραστηριότητες των ναυτιλιακών 

τους επιχειρήσεων είτε στο εσωτερικό του κράτους είτε στη ∆υτική Ευρώπη (στην 

ουσία στο Λονδίνο) συγκρότησαν την πρώτη εφοπλιστική βάση, η οποία µε 

ορισµένες διαφοροποιήσεις στο εσωτερικό της κυριάρχησε σε ολόκληρη σχεδόν την 

περίοδο του πρώτου µισού του 20ού αιώνα. 

Με το γύρισµα του αιώνα το ειδικό βάρος του ελληνικού οικονοµικού χώρου 

µεγιστοποιήθηκε σε ό,τι αφορούσε τον τοµέα της εµπορικής ναυτιλίας. Μαζί µε το 

Λονδίνο, στο οποίο σταδιακά αρχίζουν να κάνουν τη δυναµική τους εµφάνιση 

ορισµένοι έλληνες πλοιοκτήτες/εφοπλιστές, αποτέλεσαν τους δύο βασικούς πόλους 

γύρω από τους οποίους αναπτύχθηκε ο νέος στόλος των Ελλήνων. Η σηµασία των 

παραδοσιακών αλλά και των νέων ναυτοτόπων του ελληνικού κράτους (Πειραιάς, 

Σύρος, Άνδρος, Κεφαλονιά, Ιθάκη, Χίος) καθώς και του Λονδίνου, ως κέντρου του 

παγκόσµιου ναυτιλιακού χώρου, προσδιορίστηκε τόσο από την  εγγραφή των 

ελληνόκτητων ατµόπλοιων στα κατά τόπους ναυτολόγια και την ίδρυση αντίστοιχων 

ναυτιλιακών γραφείων όσο και από τη λειτουργία τους ως πηγές άντλησης 

κεφαλαίων και χρηµατοδότησης στο χώρο της ατµήρους ναυτιλίας. Σε σχέση µε το 

ζήτηµα αυτό, τα υψηλά κέρδη που απέδιδε  ο τοµέας των θαλάσσιων µεταφορών και 

οι υψηλές χρηµατοδοτικές ανάγκες της αγοράς των ατµόπλοιων, διαµόρφωσαν από 

τις αρχές του 20ού αιώνα ένα ανταγωνιστικό χρηµατοδοτικό περιβάλλον στο 

εσωτερικό πλέον του ελληνικού κράτους, στο οποίο συµµετείχαν ισχυροί 

κεφαλαιούχοι, κυρίως έµποροι και τραπεζίτες από τη Σύρο, καθώς και η Τράπεζα 

Αθηνών και πολύ λιγότερο η Εθνική.cix 

Εκτός από τους τρόπους χρηµατοδότησης, στους οποίους παρατηρούνται 

αισθητές µετατοπίσεις σε σχέση µε το προγενέστερο παρελθόν της ιστιοφόρου 

ναυτιλίας, η µετάβαση στον ατµό επέφερε ριζικές αλλαγές στον τεχνικό καταµερισµό 

της εργασίας πάνω στα ατµόπλοια και σε µικρότερο βαθµό στην οργάνωση των 

ναυτιλιακών επιχειρήσεων. Οι τελευταίες, παρόλο που συνεπάγονταν σηµαντικές 

ακινητοποιήσεις χρηµατικών κεφαλαίων, διατήρησαν τον οικογενειακό τους 



χαρακτήρα και τους δεσµούς µε την τοπική κοινωνία. Όπως σηµειώνει ο Χ. 

Χατζηιωσήφ: «Οι µηχανισµοί εσωτερικού ελέγχου παρέµειναν προσωποπαγείς και 

υποτυπώδεις, ενώ οι αποστάσεις, σε συνδυασµό µε τα προβλήµατα επικοινωνιών, 

έκαναν πάντα αναγκαίες τις προσωπικές σχέσεις και την αµοιβαία εµπιστοσύνη 

ανάµεσα σε συµβαλλοµένους και συνεργάτες».cx Τα γνωρίσµατα αυτά διαµόρφωσαν 

τη φυσιογνωµία των ελληνικών ναυτιλιακών επιχειρήσεων τόσο κατά τα πρώτα 

χρόνια συγκρότησης ατµήρους στόλου όσο και σε όλη τη διάρκεια του 20ού αιώνα. 

Αν και ο οικονοµικός χαρακτήρας των εφοπλιστικών επιχειρήσεων δεν αποτέλεσε 

ελληνική ιδιοτυπία, όπως έχει αποδείξει η νεότερη ιστορική έρευνα, ωστόσο η 

διατήρηση µέχρι τις µέρες µας αυτού του στοιχείου, ως βασικού πυρήνα 

συγκρότησης των ελληνικών ναυτιλιακών εταιρειών, σίγουρα διαµόρφωσε ένα 

ιδιαίτερο χαρακτήρα στην ελληνική πλοιοκτησία σε σχέση µε τους στόλους άλλων 

κρατών. 

Το κατά πόσο ο τρόπος αυτός οργάνωσης και διαχείρισης των ελληνικών 

εφοπλιστικών επιχειρήσεων θεωρείται αναχρονιστικό ή όχι στοιχείο αποτελεί ένα 

ανοικτό ακόµη ερώτηµα στην έρευνα, το οποίο συν τοις άλλοις δεν θα µας 

απασχολήσει στην παρούσα έρευνα.cxi Εκείνο ωστόσο που µπορούµε να 

ισχυριστούµε µε αρκετή βεβαιότητα είναι το γεγονός ότι ο οικογενειακός κατά βάση 

χαρακτήρας οργάνωσης του ελληνόκτητου στόλου καθόρισε σε µεγάλο βαθµό και 

την ίδια τη φυσιογνωµία του. Με άλλα λόγια, η αποκλειστική σχεδόν ενασχόληση 

των ελλήνων πλοιοκτητών µε τον τοµέα των ελεύθερων φορτηγών πλοίων έχει άµεση 

σχέση και αιτιολογείται εν µέρει από αυτόν ακριβώς τον τρόπο οργάνωσης και 

διάθρωσης των επιχειρήσεων. Το οικογενειακό και στενά τοπικιστικό πλαίσιο 

συγκρότησης και λειτουργίας, µε τις περιορισµένες αν µη τι άλλο κεφαλαιακές του 

δυνατότητες, αλλά και µε όλα τα πλεονεκτήµατα που αυτό συνεπαγόταν (στελέχωση 

των πληρωµάτων από το οικογενειακό, συγγενικό ή συντοπίτικο περιβάλλον, άρα 

ευέλικτες εργασιακές σχέσεις στο πλοίο και ικανότητα για συµπίεση των 

λειτουργικών εξόδων σε περιόδους κρίσεων) µπορούσε να λειτουργήσει κυρίως σε 

ελεύθερες-άτακτες γραµµές, χωρίς συγκεκριµένα δροµολόγια, αναζητώντας τις 

επικερδέστερες διαδροµές και τους υψηλούς ναύλους. Αντίθετα, στον τοµέα  των 

τακτικών ατµοπλοϊκών γραµµών, εκεί όπου η κεφαλαιακή επένδυση είναι 

πολλαπλάσια και η µορφή των επιχειρήσεων διαφορετική (µεγάλες εταιρίες ευρείας 

µετοχικής βάσης, διάκριση πλοιοκτησίας και διαχείρισης/management, µόνιµα 

δροµολόγια) η ενασχόληση των Ελλήνων ήταν εξαιρετικά µικρή.cxii 



Από τις αρχές εποµένως της συγκρότησης ατµήρους στόλου, τη δεκαετία του 

1880, ο χώρος των ελεύθερων φορτηγών πλοίων αποτέλεσε τον προνοµιακό χώρο 

δράσης των ελλήνων εφοπλιστών. Η εξέλιξη του αριθµού των ατµόπλοιων και της 

συνολικής χωρητικότητας υπήρξε εντυπωσιακή για την περίοδο 1880-1914, ιδίως 

µετά την ώθηση που έδωσε στον κλάδο των θαλάσσιων µεταφορών η τριετία 1899-

1902.cxiii Πιο συγκεκριµένα η εικόνα του ελληνόκτητου στόλου την εικοσιπενταετία 

αυτή παρουσιαζόταν ως εξής: 

 

Πίνακας 17 

Ιστιοφόρα Ατµόπλοια Σύνολο Έτος 

κκχ κκχ κκχ 

1883 1.318 203.816 50 24.161 1.368 227.977 

1889 1.859 200.842 82 40.589 1.941 241.431 

1892 1.834 211.035 162 76.996 1.996 288.031 

1895 1.059 246.196 125 89.907 1.184 336.103 

1900 - 183.677 191 143.436 - 327.113 

1902 910 175.999 186 181.531 1.096 357.530 

1905 1.095 145.631 214 221.112 1.309 366.743 

1909 980 126.093 287 304.430 1.267 430.523 

1912 760 101.459 346 407.137 1.106 508.526 

1914 780 100.000 407 492.516 1.187 592.516 

 

Πηγή: Τζ. Χαρλαύτη, Ιστορία της ελληνόκτητης ναυτιλίας, 19ος � 20ός αιώνας, Αθήνα 

2001, Πίνακας 5.1, σσ. 220-21 και Παράρτηµα 4.1, σσ. 523-25. 

 

Τελειώνοντας θα προβούµε σε δύο ακόµη σηµαντικές επισηµάνσεις για τον 

ελληνικό ατµοπλοϊκό στόλο κατά την πρώτη περίοδο της συγκρότησής του. Η πρώτη 

αφορά την ηλικιακή δοµή του στόλου ως βασικής παραµέτρου της επενδυτικής 

συµπεριφοράς των ελλήνων εφοπλιστών. Όπως αποδεικνύεται από τον πίνακα 18 οι 



έλληνες πλοιοκτήτες σε ολόκληρη σχεδόν τη διάρκεια της περιόδου 1890-1910 

προσανατολίστηκαν σταθερά στην αγορά µεταχειρισµένων σκαφών. Το χαµηλό 

εξάλλου κόστος αγοράς των µεταχειρισµένων πλοίων µαζί µε τα περιορισµένα 

λειτουργικά έξοδα που δικαιολογούσαν οι ελληνικές ναυτιλιακές εταιρίες, τόσο στην 

ξηρά όσο και πάνω στο πλοίο, αποτέλεσαν τους κύριους λόγους επιτυχίας του 

ελληνόκτητου στόλου, καθώς επέτρεπαν αντίστοιχα στους έλληνες εφοπλιστές να 

εξισορροπούν τα µειονεκτήµατα που προϋπέθετε το χαµηλό επίπεδο προσφεροµένων 

υπηρεσιών µε την προσφορά χαµηλότερων ναύλων.  

 

Πίνακας 18 

Ηλικιακή δοµή νέων αγορών ελληνικών ατµόπλοιων, 

1890-1910 

1890-5 1895-1900 1900-5 1905-10 

 Αριθµός πλοίων Αριθµός 

πλοίων 

Αριθµός 

πλοίων 

Αριθµός 

πλοίων 

0-5 28 14 28 18 

5-10 14 14 13 14 

15-20 11 18 7 42 

20-25 6 8 21 25 

25> 16 10 24 83 

Χωρίς ένδειξη - 5 23 - 

Μέσος όρος 

ηλικίας 

8-13 χρόνια 10-15 χρόνια 11-16 χρόνια 19-24 χρόνια 

 

Πηγή: Τζ. Χαρλαύτη, Ιστορία της ελληνόκτητης ναυτιλίας, 19ος � 20ός αιώνας, ό.π., 

Πίνακας 5.6, σελ. 248 

 

Από την άλλη πλευρά, η γεωγραφία της παροικιακής εγκατάστασης των 

ελλήνων οµογενών αποκαλύπτει σε µεγάλο βαθµό τόσο τα όρια δράσης του 

ελληνόκτητου στόλου όσο και το είδος των φορτίων που εξυπηρετούσε. Τα λιµάνια 



του Κάτω ∆ούναβη (Βραΐλα, Γαλάτσι, Σουλινάς), η Νότια Ρωσία (κυρίως η Θάλασσα 

της Αζοφικής) και τα λιµάνια των ακτών του Καυκάσου προσδιόριζαν τα βόρεια και 

ανατολικά όρια ενός τόξου που ολοκληρωνόταν από την Κωνσταντινούπολη και το 

λιµάνι της Αλεξάνδρειας στα νότια. Αντίστοιχα, στα δυτικά όρια αυτού του τόξου η 

Μασσαλία, το Λονδίνο και ορισµένα λιµάνια της Βόρειας Ευρώπης (Αµβέρσα, 

Ρότερνταµ, Χάβρη, ∆ουνκέρκη κ.ά.) αποτελούσαν τους πιο πολυσύχναστους τόπους 

άφιξης των ελληνόκτητων ατµόπλοιων για την περίοδο µέχρι το 1914. Αντίστοιχα, οι 

µεταφορές δηµητριακών καρπών, ιδίως σιταριού, στη ∆υτική Ευρώπη και κάρβουνου 

στο χώρο της Ανατολικής Μεσογείου αντιπροσώπευαν τη συντριπτική πλειονότητα 

των χύδην φορτίων της ελληνόκτητης ναυτιλίας.  

 

2.5.  Φορτηγός ναυτιλία και εξέλιξη της δυναµικότητας των ελληνικών νηολογίων την 

περίοδο 1880-1914. 

 

Όπως τονίστηκε προηγουµένως, τα πρώτα χρόνια του 20ού αιώνα 

σηµατοδοτούν ένα ευδιάκριτο όριο στην ιστορία της ανάπτυξης του νέου ατµήρους 

στόλου των Ελλήνων, καθώς ένα µεγάλο µέρος της χρηµατοδότησης των νέων 

αγορών, όπως και των ίδιων των πλοιοκτητών/εφοπλιστών, προερχόταν από τους 

κόλπους του ελληνικού κράτους.cxiv Η ίδια διαδικασία µετατόπισης παρατηρείται και 

σε ό,τι αφορά την έδρα των ναυτιλιακών επιχειρήσεων. Σύµφωνα µε τα στοιχεία που 

παραθέτει η Τζ. Χαρλαύτη σε µια περίοδο είκοσι ετών, η χωρητικότητα των 

ατµόπλοιων, των οποίων οι επιχειρήσεις έδρευαν στη Μαύρη Θάλασσα, µειώθηκε 

από 33% το 1895 σε 12% το 1914, ενώ το αντίστοιχο ποσοστό της 

Κωνσταντινούπολης µειώθηκε από 25% το 1895 σε 13% το 1914. Αντίθετα, 

εντυπωσιακή υπήρξε η άνοδος της χωρητικότητας των ατµόπλοιων µε έδρα την 

Ελλάδα: από 24% το 1895 σε 41% το 1900 και 63% το 1914. Τέλος, το ποσοστό 

χωρητικότητας των ατµόπλοιων µε έδρα το Λονδίνο, τη Μασσαλία και άλλες 

ευρωπαϊκές πόλεις � λιµάνια, παρέµεινε στα επίπεδα του 10% µε 20%.cxv 

Η ενίσχυση της σηµασίας του ελληνικού χώρου και δευτερευόντως του 

Λονδίνου στις ναυτιλιακές δραστηριότητες των Ελλήνων από τις αρχές του 20ού 

αιώνα και µέχρι το 1914 συνδέεται άµεσα και αιτιολογείται από την αντίστοιχη 

υποχώρηση της ελληνικής εµπορικής παρουσίας στις περιοχές παραδοσιακής 

παροικιακής της εγκατάστασης. Καθώς οι συνθήκες στο χώρο της Βαλκανικής 

(Βουλγαρία, Ρουµανία) και στη Νότια Ρωσία άλλαξαν δραστικά µε την πίεση που 



ασκούσαν πάνω στους ξένους εθνικούς θύλακες τα αντιθετικά εθνικά συµφέροντα 

των εγχώριων αστικών τάξεων της περιοχής, οι εκπρόσωποι του ελληνικού 

παροικιακού κεφαλαίου ακολούθησαν είτε τη µετατόπιση των δραστηριοτήτων τους 

προς τα δυτικά είτε την πρόσδεση και την αφοµοίωσή τους από τους περιβάλλοντες 

πληθυσµούς.cxvi Σε ό,τι αφορά τον τοµέα της φορτηγού εµπορικής ναυτιλίας θα 

πρέπει να υπογραµµίσουµε ότι, παρόλο που η σηµασία του Λονδίνου αποκτά 

σταδιακά ολοένα και µεγαλύτερη βαρύτητα (από 22% του ελληνικού στόλου που 

κατείχαν ή αντιπροσώπευαν τα γραφεία του Λονδίνου το 1900, το ποσοστό το 1914 

θα φτάσει το 28%), ωστόσο ο καθαυτό ελληνικός χώρος θα είναι εκείνος που θα 

συγκροτήσει κατά την πρώτη δεκαπενταετία του 20ού αιώνα το κυρίως σώµα του 

ελληνικού εφοπλιστικού δικτύου. Από τον ελληνικό χώρο προήλθε η πλειονότητα 

των νέων πλοιοκτητών/εφοπλιστών, στα νηολόγια του ελληνικού κράτους εγγράφηκε 

το µεγαλύτερο µέρος των νέων ατµόπλοιων και, όπως αναφέρθηκε σε προηγούµενο 

σηµείο αυτής της µελέτης, από το εσωτερικό του ελληνικού οικονοµικού 

σχηµατισµού αντλήθηκε η πλειονότητα των επενδύσεων στο ναυτιλιακό τοµέα.cxvii 

Παράλληλα στο εσωτερικό των ελληνικών νηολογίων παρατηρούνται 

σηµαντικές αλλαγές και µετατοπίσεις την περίοδο 1880-1914, ενδεικτικές των νέων 

συνθηκών που επέφερε η έλευση του ατµού. Μιλώντας για τη δυναµικότητα των 

τοπικών νηολογίων στην Ελλάδα το 19ο αιώνα είδαµε ότι µέχρι και τη δεκαετία του 

1890 η σηµασία της Ερµούπολης, τόσο ως προς τον αριθµό των εγγεγραµµένων 

πλοίων όσο και ως προς το ποσοστό της χωρητικότητας που αυτά εκπροσωπούσαν, 

εξακολουθούσε να είναι πρωτεύουσα (βλ. πίνακας 6, σελ. 32). Εντούτοις, από τις 

αρχές του αιώνα η κατάσταση θα διαφοροποιηθεί αισθητά. Ο Πειραιάς πλέον θα 

αναδειχθεί σε πρώτο λιµάνι της χώρας αναφορικά µε τις εγγραφές φορτηγών και 

επιβατηγών/ταχυδροµικών ατµόπλοιων, µεταφράζοντας και σε αυτόν τον τοµέα τη 

δυναµική της εµπορικής σηµασίας που παρουσίαζε η πόλη από τις αρχές της 

δεκαετίες του 1870 και εξής. «Εις τας δύο όµως κολοσιαίας βάσεις της πειραϊκής 

οικονοµίας, την εµπορίαν και βιοµηχανίαν», επισηµαίνει η εφηµερίδα «Σφαίρα», 

«προστίθεται και τρίτη, ήτις και νυν αξιολογωτάτη ούσα τείνει να καταστή εξ ίσου 

σπουδαία προ ταύτας, η από της ναυτιλιακής κινήσεως του λιµένος. Πλην των 

µεγάλων ωφεληµάτων, άτινα αρύεται ο Πειραιεύς εκ της αεί αυξανοµένης κινήσεως 

του λιµένος, και του πυκνοτέρου από έτους εις έτος κατάπλου ατµοπλοίων και 

ιστιοφόρων, το πειραϊκόν νηολόγιον αντιπροσωπεύεται υπό πολυαριθµοτέρων 

ατµοπλοίων ή όσα δύναται να επιδείξη νηολόγιον άλλου ελληνικού λιµένος. 



Απόδειξις ότι και αι ναυτικαί επιχειρήσις τείνουσι να συγκεντρωθώσιν εν Πειραιεί, 

ένθα συγκεντρούται το εµπόριον και η βιοµηχανία και καθόλου η οικονοµική της 

χώρας δραστηριότης».cxviii 

Πίνακας 19 

∆υναµικότητα επιλεγµένων ελληνικών νηολογίων, 

1901 (Φορτηγά ατµόπλοια) 

Λιµάνι Αριθµός 

πλοίων 

% του 

συνόλου 

Σύνολο χωρητικότητας % του 

συνόλου 

Πειραιάς 40 36,4 51.654 36,4 

Σύρος 36 32,7 41.507 29,2 

Άνδρος 14 12,7 20.950 14,8 

Ιθάκη 9 8,2 14.076 9,9 

Αργοστόλι 9 8,2 11.200 7,9 

 

Πηγή: Β. Καρδάσης, Από του ιστίου εις τον ατµόν. Ελληνική εµπορική ναυτιλία, 1858-

1914, Αθήνα 1993, Πίνακας 43, σελ. 178. 

 

Αντίστοιχα, η εικόνα για το 1914 ως προς τη χωρητικότητα (ιστιοφόρων και 

ατµόπλοιων) που εκπροσωπούσαν τα κύρια λιµάνια της χώρας παρουσιαζόταν ως 

εξής: 

 

Πίνακας 20 

Νηολόγια ελληνικών πλοίων σε επιλεγµένα ελληνικά 

λιµάνια, 1914 

Λ

ι

µ

ά

ν

ι

α

Κοχ % του συνόλου 

Πειραιάς 265.623 39 

Σύρος 119.147 15 



Άνδρος 86.678 11 

Κεφαλονιά 2.245 - 

Πάτρα 5.236 1 

Βόλος 2.869 - 

Άλλα νησιά 

(Χίος, Σάµος, Κάσος) 

28.046 3 

 

Πηγή: Τζ. Χαρλαύτη, Ιστορία της ελληνόκτητης ναυτιλίας, 19ος � 20ός αιώνας, ό.π., 

Παράρτηµα 4.4, σσ. 526-29. 

 

Στο κατώφλι του 20ού αιώνα και µέχρι και τις µέρες µας ο Πειραιάς θα 

κυριαρχήσει στο χώρο των ναυτιλιακών δραστηριοτήτων ως πρώτο λιµάνι του 

ελληνικού κράτους, τόσο ως προς τον αριθµό των εγγεγραµµένων πλοίων και της 

συνολικής χωρητικότητας όσο και ως προς τον τοµέα που αυτός εκπροσωπούσε. 

Εξαιρουµένης της επιβατηγής ατµοπλοΐας, για την οποία θα κάνουµε ειδική αναφορά 

σε άλλο σηµείο αυτής της µελέτης, η εισροή των ελλήνων πλοιοκτητών φορτηγών 

πλοίων στο λιµάνι του Πειραιά και η συγκρότηση µιας πρώτης εφοπλιστικής βάσης, 

καθαρά ατµοπλοϊκής, ήταν γεγονός από τα πρώτα χρόνια του 20ού αιώνα. Το 1902 

δραστηριοποιούνται στο χώρο της εµπορικής φορτηγού ναυτιλίας 15 εφοπλιστές που 

είχαν ως έδρα τους το λιµάνι του Πειραιά. Συγκεκριµένα πρόκειται για τους: Ιωάννη 

Κούτση (2 ατµ.), Χρ. Καστριώτη (2 ατµ.), τους Ψαρούδα και Ρασογιάννη (1 ατµ.), Ν. 

Φραγκούλη (1 ατµ.), Π. Συνοδινό (1 ατµ.), Λ. Ζαρίφη (1 ατµ.), Κ. Τόγια (1 ατµ.), Ν. 

Κούπα (1 ατµ.), Γ. ∆ολιάτο (1 ατµ.), Γ. Μαρλά (1 ατµ.), Ι. Κωστάλα (1 ατµ.), τους 

Αδελφούς Σταθάτου (5 ατµ.), το Μηχανοποιείο Βασιλειάδη (1 ατµ.), τους Σιφναίο 

και Σα. (1 ατµ.) και τον Κ. Σαλιάρη (1 ατµ.). ∆ύο χρόνια αργότερα ο αριθµός τους θα 

αυξηθεί σε 19, επιβεβαιώνοντας τη ναυτιλιακή σηµασία του Πειραιά και την 

επέκτασή του στο χώρο της ναυτιλιακής οικονοµίας. Το 1904 λοιπόν εµφανίζονται ως 

εφοπλιστές οι εξής: Ι. Κούτσης (1 ατµ.), Χρ. Καστριώτης (2 ατµ.), οι Ψαρούδας και 

Ρασογιάννης (1 ατµ.), ο Χ. Βιργωτής (1 ατµ.), Π. Συνοδινός (1 ατµ.), Η. Αγγελής (1 

ατµ.), Λ. Ζαρίφης (1 ατµ.), Κ. Τόγιας (1 ατµ.), Ν. Κούπας (1 ατµ.), Γ. ∆ολιάτος (1 

ατµ.), Γ. Μαρλάς (1 ατµ.), Α.  Κουρεντής (1 ατµ.), οι Αδελφοί Σταθάτου (5 ατµ.), το 

Μηχανοποιείο Βασιλειάδη (1 ατµ.), οι Σιφναίος και Σα. (1 ατµ.), ο Κ. Σαλιάρης (1 

ατµ.), Ν. Αθανασούλης (1 ατµ.), ο Σ. Παπαλεονάρδος (1 ατµ.) και ο Ιπ. Απέργης (1 



ατµ.).cxix Αντίστοιχη µεγέθυνση παρουσιάζει και ο χώρος των ναυτασφαλειών, 

παρόλο που είναι δύσκολο να γίνει µέσα από το πληροφοριακό υλικό η διάκριση 

µεταξύ των εταιριών καθαυτό ναυτικής ασφάλισης και όλων των υπολοίπων που 

δραστηριοποιούνταν και σε άλλους τοµείς (π.χ. ασφάλειες πυρός, ζωής). Ωστόσο, 

προκειµένου να έχουµε µια εικόνα µεγέθους, να αναφέρουµε ότι από τις πέντε 

εταιρίες που καταγράφει ο Χ. Μακρίδης στον Οδηγό του 1891, ο αριθµός τους θα 

αυξηθεί στις 12 για το έτος 1902 και στις 14 ασφαλιστικές εταιρίες για την πόλη του 

Πειραιά για το έτος 1906-1907.cxx 

Η ραγδαία ανάπτυξη της λιµενικής κίνησης της πόλης του Πειραιά δεν ήταν 

άσχετη µε τις ανακατατάξεις που έλαβαν χώρα στο τέλος του 19ου αιώνα στο 

ευρύτερο θαλάσσιο - εµπορικό δίκτυο της ελληνικής επικράτειας. Από µια άποψη, µε 

όρους οικονοµικής αναπτυξιακής θεωρίας θα µπορούσαµε να µεταφράσουµε την 

άνοδο αυτή ως επακόλουθο της αντίστροφης καθίζησης των δύο άλλων κυριότερων 

λιµανιών του ελληνικού χώρου, της Σύρου και της Πάτρας. Παρόλη την πρόσκαιρη 

οικονοµική αναλαµπή της Σύρου στα τέλη του 19ου αιώνα, η οριστική παρακµή του 

διαµεσολαβητικού εµπορίου που εξυπηρετούσε το κυκλαδίτικο λιµάνι ήταν πια 

γεγονός, ορατό ήδη από τη δεκαετία του 1860 και εξής. Ταυτόχρονα, η σταδιακή 

µετατόπιση του κέντρου βάρους των εµπορικών συναλλαγών και αντίστοιχα των 

µεταφορικών δραστηριοτήτων στην ηπειρωτική Ελλάδα ευνόησε την άνοδο της 

σηµασίας του Πειραιά, ο οποίος, µετά και την οριστική κατάπτωση του εµπορίου 

σταφίδας, του κυρίαρχου σε όγκο και αξία εξαγώγιµου προϊόντος από το λιµάνι της 

Πάτρας, αναδεικνύεται πλέον ως το κυρίαρχο λιµάνι της ελληνικής οικονοµικής 

περιφέρειας. Ωστόσο, φαινόµενα όπως το προηγούµενο, όπου η ανάπτυξη µιας 

περιφέρειας ή ενός κέντρου συνδέονται µε την κάµψη ή και την καθίζηση κάποιου 

άλλου κέντρου ή περιφέρειας, δεν ερµηνεύουν από µόνα τους τις αλλαγές που 

διαµορφώθηκαν στον εµπορικό χάρτη της εποχής. Η ίδια η σηµασία του εξωτερικού 

εµπορίου που επιτελούσαν οι πόλεις του Πειραιά και της Αθήνας, όπως έχουµε δείξει 

σε προηγούµενο σηµείο, προσδιόρισε τον αποφασιστικό παράγοντα και για την 

κυριαρχία του Πειραιά στον τοµέα των ναυτιλιακών δραστηριοτήτων. Παράλληλα η 

παγίωση του ατµόπλοιου ως βασικού µέσου επιβατικής και εµπορικής µεταφοράς, 

διαµόρφωσε από τη δεκαετία του 1880 και εξής ένα νέο δίκτυο θαλάσσιων 

συγκοινωνιών, στο οποίο το λιµάνι του Πειραιά αναδεικνύεται πλέον ως βασικός 

σταθµός στο σταυροδρόµι των κυριότερων θαλάσσιων δρόµων της Ανατολικής 

Μεσογείου. Ο πρώτος δρόµος συγκροτείτο από το εµπόριο σιτηρών της Μαύρης 



Θάλασσας και της Αλεξάνδρειας προς τη ∆υτική Μεσόγειο και τη Βόρεια Ευρώπη. Ο 

δεύτερος καθοριζόταν από τις εξαγωγές της Οθωµανικής Αυτοκρατορίας, της 

Αιγύπτου, της Ελλάδας, της Περσίας και της Νότιας Ρωσίας προς τη ∆υτική Ευρώπη 

και ο τρίτος δρόµος από το εξαγωγικό εµπόριο της Βρετανίας και των άλλων 

εκβιοµηχανισµένων χωρών της ∆υτικής Ευρώπης προς την Οθωµανική 

Αυτοκρατορία, την Ελλάδα και την Περσία (κυρίως γαιάνθρακες, µηχανολογικός 

εξοπλισµός, υφάσµατα). Επιπλέον, µε τη διάνοιξη της διώρυγας του Σουέζ ο 

Πειραιάς αναδείχθηκε και κέντρο επισκευών και ανθράκευσης των εµπορικών 

πλοίων στο χώρο της Ανατολικής Μεσογείου.cxxi Η εφηµερίδα «Σφαίρα» 

αναζητώντας τις αιτίες για τις ολοένα και µεγαλύτερες εισαγωγές γαιανθράκων στο 

λιµάνι του Πειραιά υπογραµµίζει τα εξής διαφωτιστικά: «Την αύξησιν ταύτην 

αποδίδοµεν πρώτον εις την µείζονα οσηµέρας ναυτιλιακήν του λιµένος κίνησιν. ∆ιότι 

πλην των ατµοπλοίων των εκτελούντων την ακτοπλοΐαν και εξωτερικούς πλόας και 

των εκάστοτε καταπλεόντων ξένων στόλων, και πολλά, των ανά την ανατολικήν 

λεκάνην πλεόντων ξένων εµπορικών ατµοπλοίων ανθρακεύονται εν Πειραιεί, και τα 

8/10 των εξ Αγγλίας, Γαλλίας, Ιταλίας, Αυστρίας, Τουρκίας και των λιµένων του 

Ευξείνου καταπλέοντα ελληνικά και τινά ξένα ατµόπλοια τους γαιάνθρακάς τους 

παραλαµβάνουν εκ Πειραιώς».cxxii 

Η σηµασία εποµένως του λιµανιού του Πειραιά συνεχώς αυξανόταν, 

παγιώνοντας οριστικά για την περίοδο 1890-1914 την κυριαρχία του στον ελληνικό 

χώρο και επαναπροσδιορίζοντας παράλληλα το ρόλο του στην ευρύτερη περιοχή της 

Μεσογείου. Με εξαίρεση το 1897, χρονιά του ελληνοτουρκικού πολέµου, καθώς και 

το 1912, έτος έναρξης των Βαλκανικών Πολέµων, η συνολική ναυτιλιακή κίνηση στο 

λιµάνι του Πειραιά κινείται αυξητικά, ιδίως σε ό,τι αφορά τα µεγέθη χωρητικότητας. 

 

Πίνακας 21 

Κατάπλοι ιστιοφόρων και ατµόπλοιων στο λιµάνι του 

Πειραιά, 1882-1913 

Αριθµός πλοίων Αύξηση % Χωρητικότητα Αύξηση % 

1882 1.658 - - - 



1890 2.460 +48.4% 1.500.000 - 

1900 3.854 +56.7% 3.023.000 +101.5% 

1905 5.350 +38.8% 3.250.000 +7.5% 

1913 3.962 -30.0% 4.202.076 +29.3% 

 

Πηγή: Κωνστ. Θ. Ζουµπουλίδης, Ιστορία και Εξέλιξης του Λιµένος Πειραιώς, 

Πειραιάς 1932, σελ. 42. 

 

Σε σχέση µε τις αφίξεις ατµόπλοιων αποκλειστικά την ίδια περίπου περίοδο η 

εικόνα παρουσιάζεται ως εξής: 

 

Πίνακας 22 

Αφίξεις ατµόπλοιων στο λιµάνι του Πειραιά, 1901-

1912 

Αριθµός πλοίων Αύξηση % Χωρητικότητα Αύξηση % 

1901 2.018 +21,7% 2.187.000 15.6% 

1910 2.668 +32.2% 3.594.000 64.3% 

1912 2.709 +1.5% 3.696.000 2.8% 

 

Πηγή: Angeliki Pardali - Lainou, ό.π.,  σελ. 28. 

 

Τα παραπάνω αριθµητικά στοιχεία µας παρουσιάζουν την αθροιστική εικόνα 

της συνολικής εξέλιξης της λιµενικής κίνησης του Πειραιά. Συγκρίνοντας ωστόσο τη 

συµµετοχή του κάθε εθνικού στόλου στη γενική ναυτιλιακή εικόνα που επιτελείται 

στο λιµάνι του Πειραιά, για τις αρχές του 20ού αιώνα και συγκεκριµένα για τα έτη 

1900, 1901 και 1902, παρατηρούµε µια σαφή κυριαρχία των εµπορικών ατµόπλοιων 

που κινούνταν µε ελληνική σηµαία. Πιο συγκεκριµένα, τα ελληνικά φορτηγά 

ατµόπλοια αντιπροσώπευαν για την περίοδο αυτή ένα ποσοστό γύρω στο 70% ως 

προς το συνολικό αριθµό των εισερχόµενων πλοίων στο λιµάνι του Πειραιά, 

εκπροσωπώντας παράλληλα το 40% µε 50% της συνολικής χωρητικότητας. 



Ακολουθούσε η αυστριακή σηµαία µε ποσοστά γύρω στο 7,5% και 11% αντίστοιχα, 

η ιταλική µε 6,5% και 11%, η αγγλική µε 6,1% και 8,4% και τέλος οι εµπορικοί 

στόλοι της Οθωµανικής Αυτοκρατορίας, της Γαλλίας, της Ρωσίας και της Γερµανίας 

µε µικρότερες συµµετοχές ως προς τον αριθµό των φορτηγών ατµόπλοιων και της 

χωρητικότητάς τους.cxxiii 

Η µεγάλη συµµετοχή του ελληνικού ατµήρους φορτηγού στόλου στη 

συνολική λιµενική κίνηση του Πειραιά στις αρχές του 20ού αιώνα αποκαλύπτει σε 

µεγάλο βαθµό το ειδικό βάρος του λιµανιού στον ευρύτερο χάρτη των ναυτιλιακών 

µεταφορών της Μεσογείου, το οποίο, όπως υπογραµµίστηκε σε προηγούµενο σηµείο 

αυτής της µελέτης, καθορίστηκε, για την περίοδο 1880-1914, τόσο από το 

διαµετακοµιστικό του ρόλο στον ευρύτερο µεσογειακό χώρο όσο και από τις ανάγκες 

της εσωτερικής αγοράς και της σχέσης της µε ένα οικείο περιβάλλον ως προς την 

τροφοδοσία της (Ανατολική Μεσόγειος, Μαύρη Θάλασσα) και τις µεταφορικές της 

επιλογές (ελληνόκτητος στόλος). Στο βαθµό που τα ελληνόκτητα φορτηγά ατµόπλοια 

αντιπροσωπεύουν ένα πολύ σηµαντικό ποσοστό στις µεταφορικές δραστηριότητες 

του ελληνικού κράτους µε τα παραδουνάβια λιµάνια, τα λιµάνια της Ν. Ρωσίας και 

τον ευρύτερο χώρο της Ανατολικής Μεσογείου, ο Πειραιάς θα ολοκληρώσει την 

κυριαρχία του στο ναυτιλιακό χάρτη της ελληνικής επικράτειας και σταδιακά στον 

αντίστοιχο µεσογειακό.cxxiv Σύµφωνα µε τη σύγκριση που επιχειρεί η εφηµερίδα 

«Σφαίρα» στις 6 Απριλίου 1902 (για το έτος 1900), το λιµάνι του Πειραιά µε τους 

3.023.615 καταπλέοντες τόνους είναι το τρίτο σε µέγεθος λιµάνι της Μεσογείου µετά 

τη Μασσαλία (4.699.000 τόνους) και τη Γένοβα (4.258.000 τόνους) και όγδοο ως 

προς το σύνολο των ευρωπαϊκών λιµανιών, πάνω από τα λιµάνια της Βρέµης, της 

Χάβρης, του Άµστερνταµ κ.ά. Και η εφηµερίδα, συνεχίζει, διατυπώνοντας το 

ρητορικό ερώτηµα: «Υπάρχει άρα γε αµφιβολία ότι συν τω χρόνω, πυκνουµένου του 

πληθυσµού της Ελλάδος και των εγγύς χωρών, ιδρυοµένης ελευθέρας ζώνης ενταύθα, 

συντελουµένης της γραµµής των συνόρων συνδεοµένης µετά των µε ευρωπαϊκών, 

ενισχυοµένης της παραγωγής και βιοµηχανίας και επιδιδούσης της ελληνικής 

ναυτιλίας και ναυπηγικής, και περατουµένων των µόνιµων δεξαµενών η παρούσα 

ναυτική του Πειραιώς περιωπή θα υψωθεί επί µάλλον και µάλλον και η διεθνής αυτού 

σηµασία θα µεγαλυνθή επί πλέον;».cxxv 

 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3.  Η ανάπτυξη της επιβατηγού ακτοπλοΐας στην πόλη του 

Πειραιά την περίοδο 1880-1914 

 
 

Εκτός από τον τοµέα της ποντοπόρου ναυτιλίας φορτηγών πλοίων, που 

αναπτύχθηκε στα διεθνή ύδατα και προσδιορίστηκε κατά βάση από τη µεταφορά 

ξένων φορτίων, ένας άλλος σηµαντικός τοµέας διευρυνόταν παράλληλα στον 

ελληνικό ναυτιλιακό χώρο: ο κλάδος της ακτοπλοΐας των τακτικών επιβατηγών 

γραµµών. Τα χρόνια 1880-1914 διαγράφουν τα όρια µιας αυτόνοµης, κατά κάποιο 

τρόπο, περιόδου, η οποία εγκαινιάζεται τις αρχές της δεκαετίας του 1880 µε την 

ίδρυση των πρώτων ακτοπλοϊκών εταιριών ιδιωτικού χαρακτήρα και λήγει το 1914, 

ως συµβατικού ορίου περισσότερο, µε την έναρξη του Α΄ Παγκοσµίου Πολέµου. Εν 

αντιθέσει µε τη φορτηγό ατµοπλοΐα, όπου τόσο η λειτουργία και ανάπτυξή της 

καθορίστηκε από τους ρυθµούς επέκτασης του ευρωπαϊκού εµπορίου όσο και η 

νηολόγηση των σκαφών στα κατά τόπους ελληνικά λιµάνια ακολούθησε πιο πολύ 

ιδεολογικές επιταγές, η επιβατηγός ακτοπλοΐα σχετίστηκε άµεσα µε τους ρυθµούς 

ανάπτυξης της εµπορικής δραστηριότητας στο εσωτερικό πλέον του ελληνικού 

χώρου. Από αυτήν εποµένως την άποψη η µελέτη του τοµέα των τακτικών 

επιβατηγών γραµµών µας αποκαλύπτει µια πιο ακριβή εικόνα της ναυτιλιακής 

διάστασης των λιµανιών του ελληνικού κράτους καθώς και της κίνησης 

εµπορευµάτων και επιβατών στα όρια της ελληνικής επικράτειας. 

Η τακτική ατµοπλοϊκή σύνδεση των κυριοτέρων λιµανιών της Ελλάδας 

µεταξύ τους, καθώς και η εξασφάλιση τακτικής ατµοπλοϊκής συγκοινωνίας ανάµεσα 

στο ελληνικό βασίλειο και το εξωτερικό ήταν µια πραγµατικότητα ήδη από τα πρώτα 

χρόνια ίδρυσης του νεοελληνικού κράτους. Μέχρι το 1856 το παραπάνω έργο 

επιτελείτο από ξένες ατµοπλοϊκές εταιρίες, τη γαλλική Messageries Maritimes, µε την 

οποία υπογράφτηκε σχετική σύµβαση µε την ελληνική κυβέρνηση τον Ιανουάριο του 

1838 και πέντε χρόνια αργότερα και από την αυστριακή Lloyd (Lloyd Austriaco).cxxvi 

Σταθµός πάντως στην ατµοπλοϊκή συγκοινωνία της Ελλάδας ήταν η ίδρυση της 

πρώτης κρατικής ατµοπλοϊκής - ταχυδροµικής, σύµφωνα µε την ορολογία της εποχής, 

εταιρίας, της «Εταιρείας Ελληνικής Ατµοπλοΐας», τον Ιανουάριο του 1857 µε έδρα την 

Ερµούπολη της Σύρου. Η εταιρία αυτή, προϊόν κυρίως της κεφαλαιακής επένδυσης 

του δηµοσίου, της Εθνικής Τράπεζας και οµάδας ελλήνων οµογενών του εξωτερικού, 



κατείχε µε συνεχείς επεκτάσεις των κρατικών προνοµίων απέναντί της το 

αποκλειστικό προνόµιο µεταφοράς του ταχυδροµείου της χώρας µέχρι το 1892, έτος 

της οριστικής διάλυσης της εταιρίας και µέχρι την ίδρυση των πρώτων ιδιωτικών 

ακτοπλοϊκών εταιριών στις αρχές της δεκαετίας τους 1880 το µονοπώλιο στην 

ατµοπλοϊκή συγκοινωνία µεταξύ των παραλίων της Ελλάδας.cxxvii 

H αργή διαδικασία ενοποίησης των τοπικών οικονοµιών µε τη διαµόρφωση 

µιας ενιαίας αγοράς, οι ρυθµοί εµπορευµατοποίησης της ελληνικής παραγωγής και ο 

συνολικός βαθµός ανάπτυξης της ελληνικής οικονοµίας, ταυτόχρονα µε το µικρό 

ακόµη ειδικό βάρος που προσδιόριζε ο ατµός, ως κινητήριας δύναµη των νέων µέσων 

µεταφοράς, καθόρισαν τα ποιοτικά εκείνα γνωρίσµατα που χαρακτήρισαν την πρώτη 

προσπάθεια του ελληνικού κράτους στον τοµέα της επιβατηγούς ναυτιλίας. Όπως 

αποδεικνύει και η µόνιµη ελλειµµατική πορεία της «Εταιρείας Ελληνικής 

Ατµοπλοΐας», τα στοιχεία που καθόρισαν την ατµοπλοϊκή προσπάθεια των ετών 

1857-1880 ήταν περισσότερο η διαµόρφωση σύγχρονων συγκοινωνιακών συνθηκών 

και η τακτική σύνδεση του νεοσύστατου κράτους µε τα κυριότερα λιµάνια της 

Μεσογείου, ανεξαρτήτου κόστους, παρά η ύπαρξη πραγµατικών οικονοµικών 

µεγεθών, εµπορικής και επιβατικής κίνησης, που να δικαιολογούσαν το εγχείρηµα. 

Χωρίς να αγνοούµε τις ατασθαλίες και τους λανθασµένους οικονοµικούς χειρισµούς 

από την πλευρά της διοίκησης που επέτειναν την οικονοµική δυσπραγία της εταιρίας, 

όπως επίσης και την εκµετάλλευση της εταιρίας από την πλευρά του κράτους για την 

εξυπηρέτηση εξωοικονοµικών σκοπών, η ίδια η ουσία της ίδρυσης και της 

λειτουργίας της Ελληνικής Ατµοπλοΐας προσδιορίστηκε περισσότερο από την ανάγκη 

του κράτους να διαµορφώσει αυτό, ελλείψει ιδιωτικού ενδιαφέροντος, τις συνθήκες 

και τις δοµές εκείνες που θα προετοίµαζαν µελλοντικές επενδύσεις στον κλάδο της 

ατµοπλοούσας ναυτιλίας.cxxviii 

Η είσοδος ωστόσο στην τελευταία εικοσαετία του 19ου αιώνα σηµατοδότησε, 

όπως ήδη έχουµε τονίσει, σηµαντικές αλλαγές στο σύνολο της ελληνικής οικονοµίας 

και στον τοµέα της ελληνόκτητης ναυτιλίας ειδικότερα. Καθώς από την κυριαρχία 

της τοπικής αγοράς περνάµε σταδιακά στην κυριαρχία της εθνικής αγοράς, µε την 

αυξανόµενη σύνδεση του νεοελληνικού οικονοµικού χώρου στο διεθνές σύστηµα 

ανταλλαγών, παρατηρείται αντίστοιχα µια κλιµακούµενη κίνηση των ανθρώπων µέσα 

στο χώρο. Μαζί µε τις ανταλλαγές εµπορευµάτων στο εσωτερικό του κράτους και 

έξω από αυτό, ο κάτοικος της νεοελληνικής επικράτειας του τέλους του 19ου αιώνα 

φαίνεται να ταξιδεύει περισσότερο, διαγράφοντας έναν πιο εκτεταµένο κύκλο 



κινήσεων σε σχέση µε το παρελθόν. Η γενίκευση της χρήσης του ατµού ως 

κυρίαρχου τρόπου κίνησης των νέων µέσων µεταφοράς και η επέκταση της τάσης για 

σύσταση εταιριών µετοχικού χαρακτήρα, καθόρισαν αντίστοιχα τα πλαίσια για τη 

διαµόρφωση νέων δεδοµένων στο χώρο της επιβατηγούς ατµοπλοΐας. 

Aπό το  1880 νέοι επιχειρηµατίες κάνουν την εµφάνισή τους στην ακτοπλοϊκή 

σκηνή, αµφισβητώντας έµπρακτα πλέον το µονοπώλιο της Ελληνικής Ατµοπλοΐας και 

απαιτώντας την ίση κατανοµή της κρατικής εύνοιας που είχε εξασφαλίσει η συριανή 

εταιρία στα 20 περίπου χρόνια λειτουργία της. Οι προσπάθειες των νέων εταιριών δεν 

έφεραν τελικά το επιθυµητό για αυτές αποτέλεσµα, καθώς το κράτος για τους δικούς 

του λόγους, δεν απέσυρε σε καµιά περίπτωση την υποστήριξή του προς την εταιρία 

της Ερµούπολης, µέχρι το οριστικό της τέλος στις αρχές τις δεκαετίας του 1890. Την 

ίδια στιγµή ωστόσο οι ίδιες αυτές ιδιωτικές προσπάθειες στάθηκαν αφορµή για τη 

διεύρυνση του εφοπλιστικού χώρου του τοµέα της ακτοπλοΐας, της καλύτερης 

ατµοπλοϊκής σύνδεσης των ελληνικών λιµανιών µεταξύ τους και µε το εξωτερικό και 

της εισαγωγής ανταγωνιστικών κριτηρίων στη λειτουργία του κλάδου, που, αν και 

αποδείχτηκαν σε τελική ανάλυση καταστροφικά για τη συνολική πορεία του, 

εντούτοις καθόρισαν, σε κάποιον βαθµό, στο χώρο της ακτοπλοΐας ορθολογικές 

συνθήκες λειτουργίας. Η σωστή οργάνωση και διαχείριση των εταιριών, η συνετή 

διοίκηση και ο σταθερός έλεγχος των οικονοµικών τους, ο ορθολογισµός στις 

αποφάσεις για την ανανέωση του πλωτού υλικού και τη χάραξη κερδοφόρων 

δροµολογίων, αποτέλεσαν τα κύρια χαρακτηριστικά των νέων εταιριών και 

παράλληλα τους αποφασιστικούς παράγοντες για την ανάπτυξη και τη διείσδυσή τους 

στον ελληνικό εµπορικό και επιβατικό χάρτη της εποχής. 

Η πόλη του Πειραιά αναδείχτηκε κυρίαρχη και στο χώρο της ακτοπλοΐας αυτήν 

την περίοδο. Οι νέες ελληνικές ακτοπλοϊκές εταιρίες στράφηκαν στο λιµάνι του 

Πειραιά ως έδρα των δραστηριοτήτων τους, ενώ παράλληλα ο Πειραιάς συγκέντρωσε 

και τα γραφεία των µεγάλων ευρωπαϊκών εταιριών που ταξίδευαν στην Ανατολή. 

Ενδεικτικά και σε ό,τι αφορά τη νηολόγηση ταχυδροµικών ατµόπλοιων στα 

κυριότερα ελληνικά λιµάνια στις αρχές του 20ού αιώνα η εικόνα είχε ως εξής: 

 

 

 

 
 



Πίνακας 21 

 Πειραιάς Σύρος Βόλος Αργοστόλι Ιθάκη Σύνολο 

 Πλοία Τόνοι Πλοία Τόνοι Πλοία Τόνοι Πλοία Τόνοι Πλοία Τόνοι Πλοία Τόνοι 

30-100 14 751 3 270 2 84 - - 1 43 20 1.148 

101-

200 

14 1.966 7 1.292 - - 1 111 1 134 23 3.503 

201-

300 

6 1.674 4 1.012 - - - - - - 10 2.686 

301-

400 

6 2096 2 683 - - 1 388 - - 9 3.167 

401-

500 

2 857 2 989 - - - - - - 4 1.846 

501-

600 

- - - - - - - - - - - - 

601- 6 5.725 3 1.830 - - - - - - 9 7.555 

Σύνολο 48 13.069 21 6.076 2 84 2 499 2 177 75 19.905 

% 64 65,7 28 30,5 2,7 0,4 2,7 2,5 2,7 0,9 100 100 

 

Πηγή: Β. Καρδάσης, Από του ιστίου εις τον ατµόν, ό.π., σελ. 179, Πίνακας 44. 

 

Οι λόγοι για αυτήν την επικέντρωση των ακτοπλοϊκών δραστηριοτήτων στην 

πόλη του Πειραιά δεν είναι διάφοροι µε τις αντίστοιχες αιτίες που καθόρισαν τη 

συγκέντρωση του µεγαλύτερου µέρους του ελληνικού φορτηγού στόλου στο ίδιο 

λιµάνι: κεντρική θέση του Πειραιά στους δρόµους κίνησης εµπορευµάτων και 

ατόµων στον ελληνικό και στον ευρύτερο ανατολικοµεσογειακό χώρο, πληθυσµιακό  

µέγεθος της περιφέρειας Αθήνας - Πειραιά, αρκετά ανεπτυγµένες λιµενικές 

εγκαταστάσεις, χρηµατοπιστωτική αγορά, δυνατότητα παράλληλης σύνδεσης, από 

ένα σηµείο και µετά, µε το σιδηροδροµικό δίκτυο. Ο παραπάνω ωστόσο 

προσανατολισµός της επιβατηγού ατµοπλοΐας µε επίκεντρο τον Πειραιά είχε 

ξεκινήσει νωρίτερα, ήδη από τις αρχές της δεκαετίας του 1870. Ο µαρασµός του 

διαµετακοµιστικού εµπορίου που επιτελούσε το λιµάνι της Ερµούπολης ταυτόχρονα 

µε την αλµατώδη ανάπτυξη που παρατηρείται την ίδια εποχή στο εξωτερικό εµπόριο 

που διενεργούσε ο Πειραιάς, είχε ως αποτέλεσµα η Σύρος να χάσει την ελκτική της 

δύναµη στο χώρο των ατµοπλοϊκών συγκοινωνιών.cxxix Καθώς η κυριαρχία του 

ατµόπλοιου παγιώνεται και αναδιοργανώνεται βαθµιαία το θαλάσσιο δίκτυο 

επικοινωνιών στο χώρο της Ανατολικής Μεσογείου, ο Πειραιάς θα αποτελέσει πλέον 

τόσο τον κεντρικό σταθµό άφιξης των ξένων ατµοπλοϊκών εταιριών στον ελληνικό 



χώρο, στα δροµολόγια τους στην Ανατολή, όσο και την πόλη στην οποία επιλέγουν 

να εγκαταστήσουν τα κεντρικά τους πρακτορεία. 

Η αριθµητική εξέλιξη των ξένων ατµοπλοϊκών εταιριών που λειτουργούσαν τα 

κεντρικά πρακτορεία τους στην Ελλάδα µε έδρα την πόλη του Πειραιά είναι 

χαρακτηριστική της αυξανόµενης σηµασίας που παρουσίαζε ο ανατολικοµεσογειακός 

χώρος στις εµπορικές σχέσεις Ανατολής - ∆ύσης κατά τη διάρκεια του τελευταίου 

τρίτου του 19ου αιώνα: από τις επτά ατµοπλοϊκές - ταχυδροµικές εταιρίες που 

καταγράφει ο Μιλτ. Μπούκας το 1875 (Γαλλική Ατµοπλοϊκή Εταιρία Φραισινέ και Σα, 

Γαλλικών ∆ιαπορθµεύσεων, Ιταλική Ατµοπολοΐα  «Η Τρινάκρια», Αυστριακός Λόϋδ, 

Αγγλική Ατµοπλοϊκή Εταιρία «Άγιος Ανδρέας», Αγγλικός Λόϋδ), ο αριθµός τους θα 

περιοριστεί στους πέντε για το µεγαλύτερο µέρος της δεκαετίας του 1880 

(Αυστριακός Λόϋδ, Γαλλικών ∆ιαπορθµεύσεων, Γαλλική Ατµοπλοϊκή Εταιρία Φραισινέ 

και Σα, Ιταλική Εταιρία Φλόριο, Αιγυπτιακή Εταιρία Κεδιβιέ), για να αυξηθεί ξανά 

στις εννέα εταιρίες το 1891, βάσει των πληροφοριών που παραθέτει ο Χ. Μακρίδης 

(Βασιλική Ολλανδική Ατµοπλοϊκή Εταιρία, Γερµανική Ατµοπλοΐα της Ανατολής, 

Αιγυπτιακή Κεδιβιέ, Αυστριακός Λόϋδ, Γαλλική Messageries Maritimes, Αγγλική 

Ατµοπλοΐα Westcott et Lawranse, Αγγλική Ατµοπλοΐα Τζώνστον Ουίλ και Σα, Ιταλική 

Ατµοπλοΐα Φλόριο και Ρουµπατίνο, Γαλλική Ατµοπλοΐα Φραισινέ και Σα).cxxx 

Από τις αρχές του 20ού αιώνα η κίνηση αυτή θα επιταθεί. Ο Πειραιάς θα 

αποτελέσει τον κεντρικό πόλο των ξένων ατµοπλοϊκών εταιριών στον ελληνικό χώρο. 

Νέα πρακτορεία ιδρύονται, καθώς επιπλέον το ειδικό βάρος του πειραιώτικου 

λιµανιού αυξάνει στο γύρισµα του αιώνα µε την κλιµάκωση της υπερπόντιας 

µεταναστευτικής κίνησης προς τη ∆ύση. Μαζί µε τις µεγάλες, παραδοσιακές 

ατµοπλοϊκές εταιρίες του Αυστριακού Llyod, της Messageries Maritimes, της 

Fraissinet και των υπολοίπων, προστέθηκαν επιπλέον νέα πρακτορεία, ανεβάζοντας 

τον αριθµό τους στα 13, σύµφωνα µε τις πληροφορίες του Σ. Κουσουλίνου για την 

πόλη του Πειραιά το 1900. Το 1906-7, έτος κορύφωσης του µεταναστευτικού 

ρεύµατος, τα πρακτορεία των ξένων ατµοπλοϊκών εταιριών που λειτουργούσαν στο 

λιµάνι του Πειραιά ήταν πλέον 18. Αναλυτικά πρόκειται για τις ατµοπλοϊκές εταιρίες 

του Αυστριακού Llyod, της Αγγλικής Τζόνστον (Johnson & Co), της  Messageries 

Maritimes, της Fraissinet, της Ρωσσικής Ατµοπλοΐας, της Ιταλικής Φλόριο, της 

Γερµανικής, Ολλανδικής και Ρουµάνικης Ατµοπλοΐας, της Γαλλοβελγικής (Franco - 

Belge), της Φράνς Λάιν, της Deutchland Co,  της Φάβρ - Λάιν, της White Star Line,  



του Βορειογερµανικού Λόϋδ (North- German Lloyd), της Τρανσατλαντίκ (Compagnie 

Transatlantique), της Old Dominion Line και της Αγγλοαιγυπτιακής Κεδιβιέ.cxxxi 

Το στοιχείο ωστόσο που είχε ακόµη µεγαλύτερη βαρύτητα για τη ναυτιλιακή 

οικονοµία του Πειραιά στα τέλη του 19ου αιώνα ήταν οι νέες, ιδιωτικού χαρακτήρα, 

προσπάθειες στο χώρο της ακτοπλοΐας από έλληνες κεφαλαιούχους. Τον Μάιο του 

1880 κάνουν την εµφάνισή τους οι τρεις πρώτες ιδιωτικών συµφερόντων ακτοπλοϊκές 

εταιρίες: Η Νέα Ελληνική Ακτοπλοϊκή Εταιρία Α. Γιαλούσης & Σία, η Ελληνική 

Ατµοπλοΐα ∆ηµ. Γουδή και η Ελληνική Ατµοπλοΐα Αδελφών Φιλιππάγκου και 

Θεοδωρίκα, οι οποίες είχαν ως έδρα τους την πόλη του Πειραιά. Από τις πρώτες 

αυτές προσπάθειες η πλέον σηµαντική ήταν εκείνη του ∆ηµ. Γουδή. Από τις 

πληροφορίες που παραθέτει ο Παντ. Καµπούρογλου, ήδη το 1882 η εταιρία του ∆ηµ. 

Γουδή διέθετε τέσσερα ατµόπλοια (Ναύπλιον, Κρήτη, Ελλάδα, Σπέτσαι), τα οποία 

πραγµατοποιούσαν τακτική ακτοπλοϊκή σύνδεση µε τη ∆υτική Ελλάδα (Αίγιο, 

Πάτρα, Ζάκυνθο, Κυπαρισσία, Πύλο, Καλαµάτα, Γύθειο), µε τα νησιά του 

Αργοσαρωνικού και την Ανατολική Πελοπόννησο (Αίγινα, Μέθανα, Πόρο, Ύδρα, 

Σπέτσες, Πόρτο Χέλι, Άστρος, Ναύπλιο), µε το Λαύριο, τη Χαλκίδα, την Αταλάντη 

µέχρι και το λιµάνι του Βόλου και φυσικά και µε την Ερµούπολη της Σύρου.cxxxii Η 

δυναµική στο χώρο της επιβατηγούς ακτοπλοΐας θα συνεχιστεί και σχεδόν ένα χρόνο 

αργότερα, τον Ιούνιο του 1881, ιδρύεται στον Πειραιά η Πανελλήνιος Ατµοπλοϊκή 

Εταιρία.  Το µεγάλο, για τα ελληνικά δεδοµένα, ιδρυτικό κεφάλαιο της εταιρίας 

(πέντε εκατ. δρχ) και η συµµετοχή στη νέα επιχείρηση σηµαντικών εκπροσώπων του 

ελληνικού κεφαλαίουcxxxiii υποδήλωνε τη έναρξη µιας νέας εποχής στον κλάδο της 

ελληνικής επιβατηγού ακτοπλοΐας, που αναδεικνυόταν σταδιακά σε βασικό 

επενδυτικό τοµέα. 

Η πρόοδος της Πανελληνίου τα δύο πρώτα χρόνια λειτουργίας της προκάλεσε 

ένα πιο έντονο επενδυτικό ενδιαφέρον, µε αποτέλεσµα τον Απρίλιο του 1883 να 

αναλάβει τον έλεγχο της εταιρίας όµιλος κεφαλαιούχων µε επικεφαλής τους Ανδρέα 

Συγγρό, Γεώργιο Κορωνιό και Στέφανο Σκουλούδη. Παρόλο που η ανάµειξη των 

οµογενών κεφαλαιούχων στην εταιρία ήταν περιορισµένη,cxxxiv ωστόσο προσδιόριζε 

µια σηµαντική τάση. Ήταν η πρώτη φορά που γνωστοί έλληνες κεφαλαιούχοι του 

εξωτερικού τοποθετούσαν κεφάλαια σε έναν δυναµικά αναπτυσσόµενο κλάδο της 

ελληνικής οικονοµίας. Βεβαίως είχαν προηγηθεί οι επενδύσεις οµογενειακών 

κεφαλαίων τόσο στην ίδρυση της Εταιρείας Ελληνικής Ατµοπλοΐας όσο και σε 

τοποθετήσεις στο χώρο της φορτηγού ατµοπλοΐας. Οι βασικές ωστόσο διαφορές µε 



αυτές τις επιλογές ήταν το ό,τι αφενός η πρώτη προσπάθεια αφορούσε την επένδυση 

κεφαλαίων σε κρατική εταιρία, η οποία, µέσω της κρατικής προστασίας και της 

πολιτικής των επιχορηγήσεων, ελαχιστοποιούσε τους επενδυτικούς κινδύνους 

αφετέρου η επένδυση κεφαλαίων στην φορτηγό ναυτιλία σχετιζόταν επί της ουσίας 

µε επένδυση σε ένα διεθνικό κλάδο παραγωγής, την ελληνική εµπορική ναυτιλία, που 

µικρή σχέση είχε µε τις εγχώριες παραγωγικές δοµές. 

Η είσοδος ιδιωτικών εταιριών στην ελληνική ακτοπλοϊκή σκηνή µε επίκεντρο 

το λιµάνι του Πειραιά διαµόρφωσε ένα ιδιαίτερα έντονο ανταγωνιστικό περιβάλλον, 

το οποίο χαρακτήρισε τον τοµέα της ακτοπλοΐας για όλη την εξεταζόµενη περίοδο. 

Απέναντι στην κρατικοδίκαιη Ελληνική Ατµοπλοΐα, οι ιδιωτικές επιχειρήσεις 

προέκριναν, όπως  προαναφέραµε, την ορθολογική διαχείριση. Ωστόσο, το στοιχείο 

αυτό από µόνο του ήταν αδύνατο να ωθήσει συνολικά τον κλάδο σε µια περαιτέρω 

εξέλιξη και επέκταση. Χωρίς κρατικά προνόµια και επιχορηγήσεις οι ακτοπλοϊκές 

εταιρίες ιδιωτικών συµφερόντων επέλεξαν ως βασική πολιτική τους την όσο το 

δυνατόν µεγαλύτερη µείωση των λειτουργικών τους εξόδων: δραστική µείωση των 

ναύλων, ελαχιστοποίηση των εξόδων που αφορούσαν τη συντήρηση του πλωτού 

υλικού, υπερβολική συχνότητα ταξιδιών σε σχέση µε την κατάσταση των πλοίων.cxxxv 

Με δεδοµένη την περιορισµένη κεφαλαιακή υποστήριξη των ακτοπλοϊκών εταιριών η 

διατήρηση και επίταση του ανταγωνισµού κατέστη ιδιαίτερα καταστροφικός στην 

ανάπτυξή τους. Στην ουσία περιόριζε τις δυνατότητες των ελληνικών ακτοπλοϊκών 

εταιριών, των πλέον εύρωστων, να διεισδύσουν µε επιτυχία στις εξωτερικές γραµµές 

υψηλού ενδιαφέροντος (Ν. Ρωσία, Σµύρνη, Κωνσταντινούπολη, κ.ά.) και να 

αποσπάσουν κάποιο ποσοστό των εµπορικών δραστηριοτήτων των περιοχών αυτών 

από τις κυρίαρχες, έτσι και αλλιώς, ευρωπαϊκές ατµοπλοϊκές εταιρίες. 

Η εφηµερίδα «Σφαίρα», ευαίσθητος δέκτης των αναγκών της ελληνικής 

ναυτιλίας, κάνει συχνές αναφορές, από τα τέλη της δεκαετίας του 1880, στην ανάγκη 

διαµόρφωσης νέων όρων στη λειτουργία του ακτοπλοϊκού τοµέα. Οι προσπάθειες 

στράφηκαν στην από κοινού ρύθµιση των συνθηκών και των όρων ανταγωνισµού, µε 

την ανάγκη θέσπισης κοινού τιµολογίου στις εσωτερικές γραµµές, κυρίως όµως στην 

υποστήριξη του αιτήµατος για τη συνένωση όλων των επιµέρους ακτοπλοϊκών 

εταιριών και τη δηµιουργία µιας µεγάλης και ανταγωνιστικής επιβατηγούς 

ατµοπλοϊκής επιχείρησης.cxxxvi Καµιά από αυτές τις πρωτοβουλίες δεν ευοδώθηκε, 

ωστόσο. Αντίθετα, τη δεκαετία του 1890 ιδρύθηκαν πέντε νέες ακτοπλοϊκές εταιρίες 

στον Πειραιά. Εξαιρουµένης της εταιρίας «Τζων Μακ ∆ούαλ και Βάρβουρ» (1891), η 



οποία το 1900 διέθετε επτά ατµόπλοια που έπλεαν και στο εξωτερικό, όλες οι 

υπόλοιπες («Ατµοπλοϊκή Εταιρία Πορτόλου και Μανιάννη» 1897, «Ατµοπλοϊκή 

Εταιρία Α. ∆ιακάκη» 1895, «Αργολική Ατµοπλοΐα Ι. Ε. Λεούση» 1899, «Ατµοπλοϊκή 

Εταιρία Σταµ. Παπαλεονάρδου») λειτουργούσαν ένα µε δύο ατµόπλοια σε κοντινές 

εσωτερικές γραµµές. 

Ο επιµερισµός του ακτοπλοϊκού χώρου, που λειτουργούσε µε έδρα την πόλη 

του Πειραιά, συνεχίστηκε και µε την είσοδο στον νέο αιώνα. Σύµφωνα µε τις 

πληροφορίες που δηµοσιεύει η εφηµερίδα «Σφαίρα» τον Ιανουάριο του 1902 

λειτουργούσαν µε έδρα τους το λιµάνι του Πειραιά οι εξής ατµοπλοϊκές εταιρίες: 

Πανελλήνιος Ατµοπλοΐα (9 ατµ.), Τζων Μακ ∆ούαλ και Βάρβουρ (9 ατµ.), Γουδή (4 

ατµ.), ∆ιακάκη (2 ατµ.), Παπαλεονάρδου (1 ατµ.), Λεούση (1 ατµ.), Μανιάννη (1 ατµ.), 

Πορτόλου και Κοµηνού (1 ατµ.), Αθανασούλη (1 ατµ.), Γόµπου και Σα (1 ατµ.). Ίδια 

περίπου εικόνα παρουσιάζει το λιµάνι του Πειραιά και δύο χρόνια αργότερα, τον 

Ιανουάριο του 1904. Μόνη αξιόλογη διαφορά η µεταφορά της έδρας της εταιρίας των 

∆εστούνη-Γιαννουλάτου, µετέπειτα Ιονικής Ατµοπλοΐας, στον Πειραιά. Η τελευταία µε 

εκτεταµένο στόλο στη λειτουργία της, ήταν η µοναδική ελληνική ακτοπλοϊκή εταιρία 

που επέζησε και µετά τον Β΄ Παγκόσµιο Πόλεµοcxxxvii. 

To 1914 βρίσκει την ελληνική ατµοπλοΐα µε πληθώρα µικρών και 

ανοργάνωτων επιχειρήσεων στις ακτοπλοϊκές συγκοινωνίες του εσωτερικού όσο και 

της Μεσογείου, οι οποίες αντιπροσώπευαν το 7% της ελληνόκτητης χωρητικότητας. 

Όπως φαίνεται και από τον Πίνακα 21 (σελ. 117) στις αρχές του 20ού αιώνα µόνο 

εννέα ατµόπλοια σε σύνολο 75 διέθεταν χωρητικότητα µεγαλύτερη των 500 τόνων. 

∆εδοµένης της διεύρυνσης του διεθνούς ανταγωνισµού στις θαλάσσιες επικοινωνίες 

της Ανατολικής Μεσογείου και του µεγέθους των ευρωπαϊκών επιβατηγών εταιριών 

που δραστηριοποιούνταν στο χώρο, η καχεξία του ελληνικού ατµοπλοϊκού στόλου 

ήταν καταφανής. Απέναντι στην τάση συγχωνεύσεων και εξαγορών, που 

παρατηρείται συνολικά στο χώρο της ατµοπλοούσας ναυτιλίας στα τέλη του 19ου 

αιώνα και στις αρχές του 20ού, µε την ίδρυση µεγάλων ατµοπλοϊκών εταιριών ευρείας 

µετοχικής βάσης, η ελληνική ακτοπλοΐα, µε την αδυναµία της να συνενώσει τις 

δυνάµεις της και του περιορισµένου επενδυτικού ενδιαφέροντος, ελληνικού και 

ξένου, περιορίστηκε σε καθαρά περιφερειακό ρόλοcxxxviii. 

 
 
 
 



 
ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4.  Η εξέλιξη των συνολικών λιµενικών υποδοµών της πόλης 

του Πειραιά την περίοδο 1880-1914 και το ζήτηµα των 

µόνιµων δεξαµενών 
 

Η ανάπτυξη των παραγωγικών τοµέων της ελληνικής οικονοµίας, η 

µεγέθυνση και ενδυνάµωση της εσωτερικής αγοράς και η ολοένα και µεγαλύτερη 

συνάρτηση του ελληνικού οικονοµικού χώρου στο διεθνές σύστηµα ανταλλαγών, 

ανεξάρτητα από τις όποιες περιοδικές κρίσεις που το τελευταίο παρουσίαζε, 

αποτελούσε µια ορατή πραγµατικότητα για την Ελλάδα του 19ου αιώνα. Πέρα από 

µακροοικονοµικές αναλύσεις και προβλέψεις, οι οποίες αν µη τι άλλο περιορίζονταν 

στο πεδίο µιας ορισµένης οµάδας ειδικών (πολιτικών, οικονοµικών αναλυτών, 

διανοητών, δηµοσιογράφων κ.ά.) µε συγκεκριµένες αναζητήσεις, στο επίπεδο του 

απλού κατοίκου του ελληνικού χώρου, είτε αγροτικού είτε αστικού, στο επίπεδο της 

ιστορικής συγχρονίας µε άλλα λόγια, η προηγούµενη εξέλιξη προσδιορίστηκε µε 

ιδιαίτερα διαυγή τρόπο. Η ολοκλήρωση της εµπορευµατοποίησης της αγροτικής 

παραγωγής, µε προεξάρχουσα την ανάπτυξη και επέκταση της σταφιδοκαλλιέργειας, 

τουλάχιστον µέχρι τις αρχές της δεκαετίας του 1890, η διαµόρφωση µιας πρώτης 

συµπαγούς ατµοκίνητης βιοµηχανικής υποδοµής, ο πολλαπλασιασµός των εµπορικών 

ανταλλαγών, τόσο στο εσωτερικό της επικράτειας όσο και έξω από αυτό, και η 

συνακόλουθη αναπροσαρµογή και εξέλιξη των µεταφορικών µέσων, ιδίως της 

εµπορικής ναυτιλίας, συνδυάστηκαν µε τα ορατά εκείνα σηµάδια αυτής της 

διαδικασίας. ο σιδηρόδροµος, έστω και αν µέχρι το τέλος του 19ου αιώνα η διείσδυσή 

του στον υπόλοιπο ελληνικό χώρο, πλην της γραµµής Πειραιά � Αθήνας, ήταν 

εξαιρετικά περιορισµένη, οι καµινάδες από τα εργοστάσια, τα ατµόπλοια, ελληνικά 

και ξένα, που προσόρµιζαν στα λιµάνια, όλα τα παραπάνω αποτελούσαν απτά 

στοιχεία που βιώνονταν, σχολιάζονταν και παράλληλα καθόριζαν µια ιδιαίτερη 

συλλογική νοοτροπία και στάση συµπεριφοράς του συνόλου του ελληνικού 

πληθυσµού του 19ου αιώνα και των αρχών του 20ού. 

Όπως ήδη έχουµε αναλύσει σε προηγούµενα σηµεία αυτής της µελέτης η 

ανάπτυξη των ελληνικών παραγωγικών δοµών κατέστη ιδιαίτερα εµφανής στην πόλη 

του Πειραιά. Καθώς µάλιστα ολοκληρώνεται η διαδροµή του 19ου αιώνα, 

διαµορφώνοντας νέα δεδοµένα στον εδαφικό και πληθυσµιακό χάρτη της ελληνικής 

επικράτειας και αντίστοιχες αλλαγές στις δοµές και τις λειτουργίες της εσωτερικής 



οικονοµίας, ο Πειραιάς ολοένα και περισσότερο λειτουργούσε ως βαρόµετρο, 

καθρέπτης της συνολικής πορείας. Για το συνεχώς ογκούµενο πληθυσµό της 

πειραϊκής χερσονήσου, πληθυσµό κατά βάση µικροαστικό και εργατικό, νεανικό και 

οικονοµικά δραστήριο, η ίδρυση νέων εργοστασίων και εµπορικών καταστηµάτων, η 

αυξανόµενη κίνηση των ατµοπλοϊκών συγκοινωνιών, η συνεχόµενη επέκταση των 

ορίων της πόλης, αντανακλούσε και µια ιδιαίτερη στάση του τοπικού πληθυσµού. 

στάση που οριζόταν εσωτερικά από ένα διαπνέον αίσθηµα αισιοδοξίας, σιγουριάς και 

αυτονοµίας και το οποίο η δηµοτική αρχή είχε φροντίσει να το εκφράσει µε τον πλέον 

εµφανή και συµβολικό τρόπο στο επίπεδο του πολεοδοµικού και αρχιτεκτονικού 

σχεδιασµού της πόλης (δηµοτική αγορά, µητροπολιτικός ναός, δηµοτικό µέγαρο, 

θέατρο κ.ο.κ.).cxxxix 

Από όσους εκφράζουν δηµόσιο λόγο στην εποχή εκείνη (δηµοτική αρχή, 

τοπικός Τύπος, εκπρόσωποι των παραγωγικών τάξεων της πόλης), το ίδιο το λιµάνι 

του Πειραιά και η ανάπτυξη των εγκαταστάσεών του αποτελούσε προνοµιακό πεδίο 

συζητήσεων, παρεµβάσεων και αντεγκλήσεων. ∆εν θα µπορούσε εξάλλου να γίνει 

διαφορετικά, καθώς το πειραιώτικο λιµάνι, ως πόλος συγκέντρωσης των 

παραγωγικών δραστηριοτήτων και προσέλκυσης επενδυτών, πέρα από τις 

ουσιαστικές σχέσεις αλληλοαιτίασης τόσο µε την τοπική όσο και µε την ευρύτερη 

οικονοµική ζωή της επικράτειας, αποτελούσε όχι µόνο το «παράθυρο» στον έξω 

κόσµο, αλλά και τη βιτρίνα της πόλης και της Αθήνας κατ� επέκταση σε σχέση µε το 

διεθνές περιβάλλον. «Και ούτως, εφ� όσον µάλιστα διαρκώς ηύξανεν η κίνησις του 

λιµένος, ήρχισε και ο συνωστισµός εν αυτώ και η ακαταστασία εις τας ακτάς αυτού. 

Και ο µεν συνωστισµός εν τω λιµένι προήρχετο εξ αιτίας της πολυηµέρου παραµονής 

εν αυτώ των πλοίων αναµενόντων να εκφορτωθώσι, δεδοµένου ότι και άπασα σχεδόν 

η εργασία φορτοεκφορτώσεως εγίνετο δια χειρός και κατ� ακολουθίαν βραδύτατα, 

ελλείψει µηχανικών µέσων, η δε ακαταστασία λόγω της συσσωρεύσεως εις τα στενά 

πεζοδρόµια της παραλίας του όγκου των εµπορευµάτων, στοιβαζοµένων φύρδην 

µίγδην. Αι αποθήκαι του τελωνείου δεν επήρκουν ουδέ δια µικρόν ποσοστόν των 

εµπορευµάτων. Και επέρχονται εκ τούτου καταστροφαί εις τα εµπορεύµατα και 

κλοπαί, οι ναύλοι και τα ασφάλιστρα δια τον λιµένα του Πειραιώς ηύξανον 

συντελούσης δε και της ταλαιπωρίας του επιβατικού κόσµου, ο οποίος επέβαινε των 

πλοίων και απέβαινε αυτών δια λέµβων, ο λιµήν του Πειραιώς ήρχισε να αποκτά 

κακήν φήµην επικίνδυνον βέβαια δια την πρόοδον αυτού».cxl 



Τα λόγια που µόλις αναφέραµε προηγουµένως προέρχονται από τον 

Κωνσταντίνο Ζουµπουλίδη, υπάλληλο του Οργανισµού Λιµένος Πειραιώς και 

έγκριτο µελετητή της εξέλιξης του πειραϊκού λιµενικού συγκροτήµατος, και 

παρουσιάζουν την εικόνα του λιµανιού στα τέλη του 19ου αιώνα. Το ύφος και το 

περιεχόµενο του αποσπάµατος δεν πρέπει να µας προκαλεί έκπληξη. Οι Πειραιείς, 

τουλάχιστον αυτοί που διατυπώνουν λόγο, διέκριναν οπωσδήποτε το σηµαίνοντα 

οικονοµικό ρόλο που διεδραµάτιζε η πόλη τους στον ελληνικό οικονοµικό 

σχηµατισµό, ήδη από τις αρχές της δεκαετίας του 1870, βίωναν µε απτό και άµεσο 

τρόπο την ανάπτυξη και επέκταση της τοπικής οικονοµίας και, αν µη τι άλλο, 

αναγνώριζαν τη θετική συµβολή της τοπικής εξουσίας, είτε µε τη µορφή της 

δηµοτικής αρχής είτε µε τη µορφή της Εφορευτικής Επιτροπής του Λιµένος 

Πειραιώς, στη διαρρύθµιση του λιµενικού χώρου και στη προσπάθεια για ορθολογική 

οργάνωση και λειτουργία του λιµανιού. Η έντονη ωστόσο ανάπτυξη που 

παρατηρείται στις παραγωγικές δοµές της πόλης από τη δεκαετία του 1880 και εξής 

και ιδίως, σε ό,τι αφορά τον καθαυτό ναυτιλιακό χώρο, η ίδρυση στον Πειραιά των 

πρώτων ακτοπλοϊκών εταιρειών ιδιωτικού χαρακτήρα και η συγκρότηση µιας πρώτης 

εφοπλιστικής βάσης, εµπορικής και επιβατικής, µε έδρα τον Πειραιά, παράλληλα µε 

τη συνολικότερη ανάπτυξη των εξωτερικών εµπορικών ανταλλαγών που επιτελούσε 

ο Πειραιάς και της εντονότερης διείσδυσης και σύνδεσής του µε τον ευρύτερο 

οικονοµικό χώρο της Μεσογείου και της ∆υτικής Ευρώπης, δηµιουργούσαν νέα 

δεδοµένα, διακριτά σε µεγάλο βαθµό σε σχέση µε το προηγούµενο παρελθόν της 

πόλης. 

Η ανάγκη εποµένως για την κατασκευή σύγχρονων λιµενικών εγκαταστάσεων 

και για µια συνολική διαρρύθµιση του λιµενικού χώρου έγινε επιτακτική για την πόλη 

του Πειραιά µε την είσοδό της στην τελευταία εικοσαετία του 19ου αιώνα. Μέχρι 

εκείνη την περίοδο η ανάπτυξη του πειραιώτικου λιµανιού, όπως ήδη έχουµε 

υπογραµµίσει στο πρώτο κεφάλαιο αυτής της µελέτης, στηριζόταν αποκλειστικά 

σχεδόν στις ενέργειες, στις επεµβάσεις  και στη χρηµατοδότηση του τοπικού ∆ήµου, 

ακολουθώντας µεν κατά πόδας την εξέλιξη της εµπορικής και ναυτιλιακής κίνησης, 

χωρίς ωστόσο την ίδια στιγµή να διαµορφώνουν ένα συνολικό πλαίσιο λειτουργίας µε 

µακροσκοπικά χαρακτηριστικά. Θα µπορούσαµε βεβαίως να ισχυριστούµε ότι οι ίδιες 

οι µεταφορικές συνθήκες που προσδιόριζε η κυρίαρχη ακόµα ιστιοφόρος ναυτιλία 

δικαιολογούσε το ρυθµό και τη µορφή ανάπτυξης που έλαβε το λιµάνι του Πειραιά 

µέχρι τα τέλη της δεκαετίας του 1870, χωρίς αυτό να σηµαίνει ότι απουσίαζαν, για τη 



συγκεκριµένη περίοδο, προβλήµατα που σχετίζονταν µε το είδος, την ποιότητα και 

την ταχύτητα των προσφεροµένων λιµενικών υπηρεσιών. Η αντίληψη αυτή ωστόσο 

δεν θα µπορούσε να συνεχίζεται να λειτουργεί και για τα επόµενα χρόνια. Ως προς 

αυτό, η παγίωση του ατµοπλοίου, ως βασικού µέσου εµπορικής και επιβατικής 

µεταφοράς, επέφερε δραστικές αλλαγές στον τρόπο σύλληψης του λιµανιού ως 

ενιαίας και συνολικής οικονοµικής µονάδας και σίγουρα δεν θα είµασταν µακριά από 

την αλήθεια αν θεωρούσαµε το ατµόπλοιο, µε τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά που το 

τελευταίο προσδιόριζε (µεγαλύτερο βύθισµα, αυξηµένες µεταφορικές ικανότητες, 

ανάγκη για τροφοδοσία µε ενεργειακές πρώτες ύλες), ως καταλύτη των νέων 

δεδοµένων και αναγκών. 

Οι πρωτοβουλίες για τη διαµόρφωση του λιµενικού χώρου προήλθαν από 

ποικίλους «δρόµους». Η δηµοτική αρχή, καθώς και η Λιµενική Επιτροπή 

αποτελούσαν τους κύριους και βασικούς εκφραστές των σχεδίων διαρρύθµισης και 

οργάνωσης. Επιπλέον, τόσο οι εκπρόσωποι του τοπικού εµπορικού κόσµου όσο και 

οι πρόξενοι των ξένων κρατών διαδραµάτιζαν συχνά κύριο ρόλο, παρεµβαίνοντας 

στις προσπάθειες για τη βελτίωση των συνθηκών της εµπορευµατικής και επιβατικής 

κίνησης.cxli Εντούτοις, η ειδοποιός διαφορά της περιόδου από το 1880 και εξής, ιδίως 

από την εποχή της πρώτης πρωθυπουργίας του Χαρίλαου Τρικούπη, ήταν ο 

ενεργότερος ρόλος που αρχίζει να διαδραµατίζει το κράτος, καθώς και η Εθνική 

Τράπεζα, στο ζήτηµα της συνολικής οργάνωσης του θαλάσσιου χώρου της 

επικράτειας. Αν και το µεγαλύτερο βάρος των κυβερνητικών πρωτοβουλιών, µέχρι 

και την πρώτη δεκαετία του 20ού αιώνα, απορρόφησε ο τοµέας των οδικών 

συγκοινωνιών, στην ουσία η κατασκευή του σιδηροδροµικού δικτύου, ο 

εκσυγχρονισµός των λιµενικών υποδοµών ήταν και αυτός αναπόσπαστο τµήµα του 

αναπτυξιακού λεξιλογίου της εποχής. Στην περίπτωση βεβαίως των λιµανιών το 

κράτος δεν επεµβαίνει άµεσα, ως κύριος χρηµατοδότης των προσπαθειών και στην 

ουσία διαµορφωτής και παραγωγός πάγιου κοινωνικού κεφαλαίου. Στην ουσία ο 

ρόλος του περιορίστηκε σε µια παρεµβατική περισσότερο πολιτική στο χώρο κυρίως 

της θεσµικής οργάνωσης του νοµοθετικού πλαισίου και του συνολικού ελέγχου και 

διαχείρισης των κατά τόπων λιµενικών εγκαταστάσεων και οι αιτίες της 

συγκεκριµένης επιλογής θα πρέπει να αναζητηθούν σε δύο κυρίως λόγους: α) στις 

υψηλές χρηµατοδοτικές ανάγκες που προσδιόριζε το νεωτεριστικό εγχείρηµα των 

σιδηροδρόµων και το οποίο απορρόφησε το µεγαλύτερο µέρος των κρατικών εσόδων 

και του δηµοσίου δανεισµού, σε µια όχι και τόσο ευνοϊκή οικονοµική συγκυρία, τόσο 



στο εσωτερικό του κράτους όσο και στον ευρωπαϊκό χώρο.cxlii β) Στην επιτυχία του 

µοντέλου αυτοχρηµατοδότησης και τοπικού ελέγχου που παρουσίαζαν οι τοπικοί 

ναυτικοί δήµοι, ιδίως του Πειραιά, στη διαρρύθµιση, επέκταση και διαχείριση των 

λιµενικών υποδοµών, για όλη την περίοδο µέχρι και τις αρχές της δεκαετίας του 

1880, και το οποίο θα συνεχίζει να επηρεάζει τη µορφή και το είδος της κρατικής 

παρέµβασης στο χώρο των λιµενικών έργων και για τα επόµενα χρόνια. 

Η παραπάνω κρατική πολιτική εκφράστηκε κυρίως µε το νόµο ΩΞΖ΄ της 2 

∆εκεµβρίου 1880, µε τον οποίο το κράτος αφετηριοποιεί την ενεργότερή του εµπλοκή 

στα δηµόσια έργα. Στην ουσία ο νόµος αυτός έδινε τη δυνατότητα στους ναυτικούς 

δήµους να προσφεύγουν στο δανεισµό από την Εθνική Τράπεζα, προκειµένου να 

χρηµατοδοτήσουν λιµενικά έργα στην περιοχή τους. Τα σχετικά δάνεια, µε εχέγγυο 

την εκχώρηση των εσόδων των Λιµενικών Ταµείων, µαζί µε τις προηγούµενες 

µορφές αυτοχρηµατοδότησης (φορολογία των διακινούµενων εµπορευµάτων, τέλη 

αγκυροβολίας, εκποίηση µέρους της δηµοτικής περιουσίας κ.α.), είχαν ως 

αποτέλεσµα αφενός να πραγµατοποιηθούν λιµενικά έργα µεγαλύτερων διαστάσεων 

σε σχετικά σύντοµο χρονικό διάστηµα αφετέρου να διευρυνθεί το λιµενικό δίκτυο της 

χώρας µε την ίδρυση νέων λιµανιών.cxliii Θα µπορούσαµε να ισχυριστούµε ότι η 

επέκταση αυτή, µαζί µε τον πολλαπλασιασµό των επιβατηγών ατµοπλοϊκών εταιριών 

που συντελείται την ίδια ακριβώς εποχή, είχε ως αποτέλεσµα την ουσιαστική αρχή 

συγκρότησης ενός εθνικού λιµενικού συγκροτήµατος, τα ουσιαστικά µέρη του οποίου 

αλληλοσυνδέονται και λειτουργούν µε έναν ολοένα και περισσότερο 

ορθολογικοποιηµένο και αποτελεσµατικό τρόπο. Τέλος, η παρουσία της Γαλλικής 

Αποστολής ∆ηµοσίων Έργων στην Ελλάδα και η άφιξη των µηχανικών της Ponts et 

Chaussées (του Σώµατος των Μηχανικών των Γεφυρών και Οδοστρωµάτων), θα 

ήταν δυνατόν να αναγνωσθεί ως έκφραση ενός συνολικού στρατηγικού σχεδιασµού 

και διαµόρφωσης µιας ενιαίας αναπτυξιακής πολιτικής. Η εισαγωγή εξειδικευµένης, 

ξένης τεχνογνωσίας αποδεικνύει σε µεγάλο βαθµό ότι η αναγκαιότητα έργων 

ναυτιλιακής υποδοµής, ως µέσου για τη γενικότερη οικονοµική ανάπτυξη της χώρας, 

ήταν αντιληπτή από τις πολιτικές ηγεσίες του τέλους του 19ου αιώνα.cxliv 

«Και ήδη παρουσιάζεται πλέον η ανάγκη της οριστικής και σοβαράς 

διαρρυθµίσεως του λιµένος, της καταρτίσεως δηλονότι ενός οριστικού σχεδίου 

προβλέποντος και την µέλλουσαν ανάπτυξιν αυτού εν συνδυασµώ και προς τας 

µελλούσας ναυπηγήσεις ατµοπλοίων µεγάλου εκτοπίσµατος τα οποία θα έπρεπε να 

δέχεται και ο λιµήν του Πειραιώς, όπως βάσει τούτου εκτελούνται βαθµηδόν τα 



λιµενικά έργα».cxlv Την άποψη αυτή διατυπώνει ο γνωστός µας Κωνσταντίνος 

Ζουµπουλίδης, απηχώντας όχι µόνο την δική του αντίληψη αλλά και του συνόλου του 

εµπορικού κόσµου και του τοπικού Τύπου του Πειραιά. Οπωσδήποτε οι προοπτικές 

που ανοίγονταν και οι πολύ µεγαλύτερες προσδοκίες που γεννούσε η ανορθωτική 

προσπάθεια της δεκαετίας του 1880 δεν θα µπορούσε να αφήσει ανεπηρέαστη την 

τοπική οικονοµία και κοινωνία της πόλης του Πειραιά. Η σχεδιαζόµενη εξάλλου 

σιδηροδροµική σύνδεση της ελληνικής επικράτειας µε την Κεντρική Ευρώπη, η 

διάνοιξη της διώρυγας της Κορίνθου και η εν γένει ανάπτυξη του ατµοπλοϊκού 

στόλου των Ελλήνων, επαναπροσδιόριζαν για το λιµάνι του Πειραιά νέα δεδοµένα. 

Για πρώτη φορά, στο επίπεδο βεβαίως του προγραµµατισµού και της σύλληψης, ο 

Πειραιάς θα καθίστατο κέντρο ενός ενιαίου και συνολικού µεταφορικού σχεδιασµού, 

όπου τα θαλάσσια και τα οδικά µέσα µεταφοράς θα αλληλοσυµπληρώνονταν και θα 

λειτουργούσαν στον ίδιο γεωγραφικό χώρο.cxlvi  

Οι αυξηµένες αυτές ελπίδες του τοπικού κόσµου, αλλά και της επίσηµης 

πολιτικής ηγεσίας συνολικά, αντικατοπτρίζονταν µε τον πλέον υπερβολικό και ίσως 

µαταιόδοξο τρόπο στα σχέδια του γάλλου µηχανικού E. Quellenec, επικεφαλής της 

γαλλικής αποστολής και ειδικευµένου σε υδραυλικά έργα, στον οποίο η κυβέρνηση 

Τρικούπη είχε αναθέσει την εκπόνηση ενός ολοκληρωµένου σχεδίου διαρρύθµισης 

του Πειραιά. Ο Quellenec πρότεινε το 1882 τη διάνοιξη µιας διώρυγας γύρω από την 

πόλη, η οποία θα ξεκινούσε από το λιµάνι του Αλών, στα βορειοδυτικά της πόλης, 

και θα κατέληγε στον όρµο του Φαλήρου στα νοτιοανατολικά. Παράλληλα το σχέδιο 

προέβλεπε την κατασκευή κρηπιδωµάτων και την ανέγερση µεγάλων αποθηκών και 

από τις δύο πλευρές της διώρυγας, ώστε να εξυπηρετηθούν οι συνεχώς αυξανόµενες 

εµποροναυτιλιακές ανάγκες του πειραιώτικου λιµανιού. Το σχέδιο αυτό ωστόσο 

παρέµεινε ανεφάρµοστο, λόγω της τολµηρότητας και του υπερβολικού του κόστους. 

Η ίδια ιδέα εντούτοις επανέρχεται λίγα χρόνια αργότερα, το 1886, από το γάλλο 

µηχανικό Gotland. Αφορµή φαίνεται να έδωσαν οι αλλεπάλληλες πληµµύρες του 

χειµώνα του 1885, οι οποίες προκάλεσαν εκτεταµένες υλικές ζηµιές. Το σχέδιο του 

Gotland καθόρισε και αυτό µε τη σειρά του τη διάνοιξη διώρυγας µήκους σχεδόν 

τριών χιλιοµέτρων από το βορειοδυτικό στο νοτιοανατολικό άκρο της πόλης, µε 

ταυτόχρονη κατασκευή αποθηκών και µεγάλων εργοστασίων στις όχθες του. Εννέα 

περιστροφικές γέφυρες θα λειτουργούσαν για τη σύνδεση των δύο πλευρών της 

πειραϊκής χερσονήσου, ενώ φορτηγίδες θα εξυπηρετούσαν τον εφοδιασµό της πόλης 

µε καύσιµες ύλες και βιοµηχανικά προϊόντα. Ωστόσο, οι ίδιοι λόγοι που οδήγησαν σε 



αποτυχία το σχέδιο του Quellenec το 1882 καθόρισαν και την τύχη της µελέτης του 

Gotland.cxlvii 

Στην πραγµατικότητα, τα λιµενικά έργα που κατασκευάστηκαν την περίοδο 

από το 1880 έως και την έναρξη του Α΄ Παγκοσµίου Πολέµου, µε εξαίρεση την 

ανέγερση των µόνιµων δεξαµενών, για τις οποίες θα κάνουµε λόγο σε άλλο σηµείο, 

ήταν περιορισµένης σχετικά σηµασίας. Ο καταρτισµός για πρώτη φορά 

ολοκληρωµένων σχεδίων διαρρύθµισης του λιµανιού του Πειραιά αντικατοπτρίζει 

οπωσδήποτε µια νέα αντίληψη του τοπικού ∆ήµου και της Εφορευτικής Επιτροπής 

απέναντι στα προβλήµατα και τις αυξανόµενες ανάγκες του λιµενικού χώρου, 

διαµορφώνοντας παράλληλα µια αντίστοιχη πολιτική που στηριζόταν στον 

υπολογισµό των µελλοντικών αναγκών και την εξυπηρέτησή τους. Επί της ουσίας 

όµως το παραγόµενο έργο διαµορφώθηκε σταδιακά, µε επεµβάσεις που περισσότερο 

ακολούθησαν ή συµβάδισαν µε τη συνολικότερη ανάπτυξη της πόλης. Η αιτία για 

αυτήν την αναντιστοιχία θα πρέπει να αναζητηθεί περισσότερο στην αδυναµία του 

∆ήµου και του Λιµενικού Ταµείου να ανταποκριθεί στο αυξηµένο κόστος που 

απαιτούσε η παράλληλη χρηµατοδότηση εξαιρετικά µεγαλόπνοων σχεδίων που 

αφορούσαν τη συνολική ανάπτυξη των υποδοµών της πόλης. Αν και τα ποσά από τα 

τελωνειακά έσοδα, καθώς και από τις εισπράξεις του λιµενικού φόρου κινούνταν σε 

γενικές γραµµές αυξητικά, χρειάζεται να υπενθυµίσουµε ότι οι κύριοι χρηµατοδότες 

των τοπικών έργων, ο ∆ήµος και το Λιµενικό Ταµείο, εµπλέκονταν σε πολυσχειδείς 

δραστηριότητες, που δεν αφορούσαν µόνο τις λιµενικές εγκαταστάσεις, αλλά 

ταυτόχρονα και άλλους σηµαντικούς τοµείς (ύδρευση, οδοποιία, διαρρυθµίσεις και 

επεµβάσεις στον καθαυτό αστικό χώρο κ.ο.κ.).cxlviii 

Πίνακας 22 

Αξία λιµενικού φόρου από τα εισαγόµενα από το εξωτερικό εµπορεύµατα,  

1882-1913cxlix 

Έτος ∆ραχµές 
1882 392.239 
1888 411.305 
1891 466.765 
1894 553.752 
1900 700.667 
1906 961.159 
1911 948.658 
1913 943.790 

Πηγή: ∆. Ι. Καλλιµασιώτης, Ο Λιµήν του Πειραιώς. Πεπραγµένα Επιτροπείας Λιµένος, Πειραιάς 1914. 
 



Στο εσωτερικό των ετών 1880-1914 µπορούµε να διακρίνουµε δύο 

υποπεριόδους: από το 1880 έως το 1911 και από το έτος αυτό µέχρι την έναρξη του 

Μεγάλου Πολέµου. Το 1911 αποτελεί ορόσηµο για το λιµάνι του Πειραιά για τρεις 

βασικούς λόγους. Αρχικά διότι τη χρονιά εκείνη ολοκληρώθηκαν οι εργασίες 

κατασκευής των µόνιµων δεξαµενών, παρόλο που ο πλήρης εξοπλισµός τους 

συµπληρώθηκε δύο χρόνια αργότερα. επιπλέον, επειδή η ίδια η αποπεράτωση του 

έργου έθετε νέα δεδοµένα για το λιµάνι του Πειραιά και καθιστούσε την ανάγκη για 

µια συνολική διαρρύθµισή του ακόµη πιο επιτακτική. Από το 1911 και µέχρι το 1913 

κατατίθενται έξι σχέδια που προέβλεπαν τη διαµόρφωση του λιµανιού: το 1911 από 

τον Θ. Ματαράγκα, αρχιµηχανικό της Επιτροπείας, ενώ το 1913 συναντούµε άλλα 

πέντε. από τον Ερρίκο Κούµµερ, τεχνικό σύµβουλο του Υπουργείου των ∆ηµοσίων 

Έργων της Πρωσσίας, από τους έλληνες µηχανικούς Ν. Βλάγκαλη και Γ. 

Παπαδόπουλο, από τον Ράµπαν, καθώς και από τον Πρόεδρο της Επιτροπής Λιµένος 

∆. Ι. Καλλιµασιώτη.cl Από τις προτάσεις αυτές δεν εφαρµόσθηκε καµιά, καθώς ο 

πόλεµος ανέστειλε οποιοδήποτε µακρόπνοο σχεδιασµό. Εντούτοις, όπως τονίσαµε 

και σε προηγούµενο σηµείο αυτής της µελέτης, η συνειδητοποίηση του προβλήµατος 

ήταν συνολική, τόσο στους κόλπους της Εφορευτικής Επιτροπής και του δηµοτικού 

συµβουλίου όσο και στον εµπορικό κόσµο και το τοπικό Τύπο της πόλης του 

Πειραιά. Αποφεύγοντας τις υπερβολές των σχεδίων του 1882 και 1886, οι προτάσεις 

που κατατέθηκαν από το 1911 και εξής ήταν εµπεριστατωµένες, συµβάδιζαν µε τις 

πραγµατικές ανάγκες του λιµανιού, την εποχή του σχεδιασµού αλλά και τις 

µελλοντικές, καθώς και µε τις χρηµατοδοτικές δυνατότητες του ∆ήµου και του 

Λιµενικού Ταµείου και επιπλέον αξιοποιούσαν σε µεγάλο βαθµό το εγχώριο τεχνικό 

δυναµικό (Θ. Ματαράγκας, Γ. Παπαδόπουλος, Ν. Βλάγκαλης).cli 

Τέλος, το 1911 θεωρείται ορόσηµο έτος για τη λειτουργία του λιµανιού, 

καθώς τότε αναδιοργανώθηκε η Εφορευτική Επιτροπή µε τη συγκρότηση της 

Επιτροπείας Λιµένος Πειραιώς, βάσει της εφαρµογής του εκτελεστικού διατάγµατος 

της 20ης Ιανουαρίου του Νόµου ΓΦΑ΄ της 30ης Νοεµβρίου 1909. Ο νέος θεσµός ήταν 

δεκαπενταµελής και αποτελείτο από τρεις αντιπροσώπους του ∆ήµου Πειραιά, δύο 

αντιπροσώπους του ∆ήµου Αθηναίων, τρεις του Εµπορικού Επιµελητηρίου Πειραιά, 

δύο του Εµπορικού Συλλόγου Αθηνών, έναν εκπρόσωπο των εφοπλιστών, έναν 

πράκτορα πλοίων, του νοµοµηχανικού Αττικοβοιωτίας, του Λιµενάρχη Πειραιά και 

ενός ανώτατου υπαλλήλου του Υπουργείου Οικονοµικών, ο οποίος θα µπορούσε να 

ήταν και ο προϊστάµενος του Τελωνείου Πειραιά. Σύµφωνα µε το πρώτο άρθρο του 



σχετικού νόµου, στην «Λιµενική Επιτροπεία Πειραιώς», «ανατίθεται η εν γένει 

διοίκησις του Λιµενικού Ταµείου Πειραιώς, η φροντίς της εκτελέσεως λιµενικών 

έργων, η συντήρησις, η οργάνωσις, και η εκµετάλλευσις αυτών». Αµέσως κατόπιν 

καθορίζονταν τα σχετικά λιµενικά έργα, τα οποία θεωρούνταν «τα κρηπιδώµατα, αι 

προκυµαίαι, εις ας δεν συµπεριλαµβάνονται αι παραλικαί οδοί, οι βραχίονες, οι 

κυµατοθραύσται, αι δεξαµεναί, αι εκβαθύνσεις, τα µηχανήµατα εκφορτώσεων και 

φορτώσεων, αι δια την υπηρεσίαν του λιµένος σιδηροδροµικαί γραµµαί, τα υπόστεγα, 

αι επεκτάσεις του λιµένος και παν κατ� αναλογίαν συµµετοχή εις τας δαπάνας προς 

ύδρευσιν της πόλεως και η αποπεράτωσις και συντήρησις της παραλιακής οδού της 

εκτεινοµένης από του Τελωνείου µέχρι του Νεκροταφείου». Επιπλέον, µε τον 

συµπληρωµατικό νόµο ΓΧΖ΄ της 9ης Μαρτίου 1910 («Περί προσθήκης διατάξεων εις 

τον νόµον ΓΦΑ΄ περί του Λιµενικού Ταµείου Πειραιώς και της διοικήσεως αυτού») 

επιτρεπόταν στο νεοσύστατο θεσµό να εισπράττει ενοίκια για τα εµπορεύµατα που 

αποθηκεύονταν σε υπόστεγα, τα οποία βρίσκονταν στο χώρο της παραλίας, βάσει 

σχετικής τιµολόγησης που εγκρινόταν από το Υπουργείο Εσωτερικών. 

Η νέα οργανωτική δοµή της διοίκησης του λιµανιού του Πειραιά 

αντικατόπτριζε από πολλές πλευρές το αυξηµένο ενδιαφέρον που προσδιόριζε από τις 

αρχές του 20ού αιώνα το µεγαλύτερο εµποροναυτιλιακό κέντρο της ελληνικής 

επικρατείας. η πολλαπλότητα των εξουσιών της Λιµενικής Επιτροπής αποτελεί την 

πλέον εµφανή έκφραση αυτής της διαδικασίας. Συν τοις άλλοις, το εύρος και ο 

αριθµός των εµπλεκοµένων παραγόντων, καθώς και το γεγονός ότι η πλειοψηφία των 

µελών της Επιτροπής προερχόταν από τους τοπικούς πόλους εξουσίας και τις τοπικές 

παραγωγικές τάξεις, αποδείκνυε το µέγεθος του αυτόνοµου ειδικού βάρους που 

χαρακτήριζε την πόλη του Πειραιά.clii Με την ίδρυση της Λιµενικής Επιτροπής το 

1911, σηµειώθηκε το πρώτο βήµα για τη διοικητική αυτοτέλεια και απεξάρτηση της 

λιµενικής διοίκησης από το ∆ήµο, η οποία ολοκληρώθηκε µετά από σχεδόν είκοσι 

χρόνια, το 1930, µε την ίδρυση του Οργανισµού Λιµένος Πειραιώς (ΟΛΠ) και τη 

συγκέντρωση σε έναν ενιαίο φορέα όλων των σχετικών ζητηµάτων που αφορούσαν 

την οργάνωση, τη διοίκηση και την εκµετάλλευση του λιµανιού. 

Η οργανωτική αναδιάρθρωση των λιµενικών υπηρεσιών έδωσε οπωσδήποτε 

νέα πνοή στο χώρο του λιµανιού, τα αποτελέσµατά της ωστόσο θα καταστούν 

εµφανή µόνο µετά το 1923. Η συγκυρία των πολεµικών γεγονότων από το 1912 και 

εξής δηµιουργούσε άλλες προτεραιότητες τόσο σε τοπικό όσο και σε συλλογικό 

επίπεδο. Οι υπάρχουσες λιµενικές υποδοµές που είχαν διαµορφωθεί από τη δεκαετία 



του 1870 και µετά, καθώς και οι συνεχόµενες επεµβάσεις και βελτιώσεις πάνω σε 

αυτόν το λιµενικό ιστό φαίνεται να εξυπηρετούσαν έως ένα βαθµό, και όχι φυσικά 

χωρίς προβλήµατα, την αυξανόµενη εµπορική και ναυτιλιακή κίνηση του Πειραιά 

µέχρι και την πρώτη δεκαετία του 20ού αιώνα, δικαιολογώντας παράλληλα το χαµηλό 

ύψος των λιµενικών έργων της περιόδου 1880-1911. Από τη χρονιά αυτή και µετά, 

έχοντας ως δεδοµένα αφενός την ολοκλήρωση της µετάβασης της ελληνόκτητης 

ναυτιλίας στον νέο τρόπο κίνησης του ατµού και αφετέρου την νέα κατάσταση που 

διαµόρφωνε στην τοπική οικονοµία του Πειραιά η µελλοντική σιδηροδροµική 

σύνδεση µε την Κεντρική Ευρώπη και η ολοκλήρωση της κατασκευής των µόνιµων 

δεξαµενών, προκύπτουν και µορφοποιούνται σχεδιαστικά άλλες µορφές συνολικής 

επέµβασης στο λιµενικό χώρο, που ωστόσο τα έκτακτα γεγονότα της περιόδου θα 

µαταιώσουν.  

Τα λιµενικά έργα εποµένως που κατασκευάστηκαν τα χρόνια 1880-1914 

ήρθαν να βελτιώσουν περισσότερο τις υπάρχουσες λιµενικές υποδοµές, παρά να 

µετασχηµατίσουν ριζικά το τοπίο. Μέχρι το 1914 πάντως τα δοµικά προβλήµατα του 

πειραιώτικου λιµανιού δεν είχαν ακόµη βρει τη λύση τους. Κωδικοποιώντας τα θα 

µπορούσαµε να διακρίνουµε τα εξής κύρια προβλήµατα: α) Το χαµηλό βάθος του 

πυθµένα στα όρια των αποβαθρών κυρίως, το οποίο δεν ξεπερνούσε τα οκτώ µέτρα, 

καθιστώντας αδύνατη την  πρόσδεση των µεγάλων ατµοπλοίων και κατ� επέκταση 

την ευκολότερη αποβίβαση και επιβίβαση ανθρώπων και εµπορευµάτων. β) Η 

παντελής έλλειψη µηχανικών µέσων φορτοεκφορτώσεως, που είχε ως αποτέλεσµα 

την καθυστέρηση στην εξυπηρέτηση των φορτηγών πλοίων και φυσικά την αύξηση 

της οικονοµικής επιβάρυνσης.cliii γ) Η περιορισµένη έκταση των αποβαθρών, που 

βρισκόταν σε πλήρη αναντιστοιχία µε τον αριθµό των πλοίων που προσόρµιζαν 

καθηµερινά στο λιµάνι και δ) Η ανεπάρκεια αποθηκευτικών δυνατοτήτων σε σχέση 

µε τον όγκο των εµπορευµάτων που διακινούνταν στον Πειραιά. Τα εµπορεύµατα 

κατά κανόνα εναποθέτονταν πάνω στις αποβάθρες περιµένοντας τον εκτελωνισµό 

τους, υποκείµενα σε φθορές από το φυσικό περιβάλλον και σε κάθε λογής κλοπές και 

καταστροφές από τον ανθρώπινο παράγοντα. 

Σε γενικές γραµµές τα λιµενικά έργα αυτής της περιόδου περιορίστηκαν κατά 

βάση στην εκβάθυνση της υδάτινης λεκάνης του κεντρικού λιµένα και του λιµένα 

Αλών, καθώς και στην κατασκευή κρηπιδωµάτων και µικρών αποβαθρών. 

Ειδικότερα, µέχρι το 1893 είχαν διαµορφωθεί νέα κρηπιδώµατα και αποβάθρες στον 

εσωτερικό λιµένα και τον λιµένα Αλών, καθώς και ένας µώλος 125 µέτρων στην 



Ηετιώνεια ακτή (στην είσοδο του λιµανιού, στη βορειοδυτική πλευρά του). 

Επεκτάθηκαν και συµπληρώθηκαν (1893-1906) οι λιµενοβραχίονες στις ακτές 

Κράκαρη και Θεµιστοκλέους, αριστερά και δεξιά της εισόδου του λιµανιού, έργο 

µεγάλης σηµασίας, καθώς ο κύριος τους ρόλος ήταν η προστασία των υπό ανέγερση 

µόνιµων δεξαµενών από τον επικίνδυνο νοτιοδυτικό άνεµο. Κατασκευάστηκαν νέα 

κρηπιδώµατα µέχρι την περιοχή του Τελωνείου και διαµορφώθηκε η προβλήτα της 

Τρούµπας (1899-1904). Το 1885 αρχίζουν εργασίες ανάπλασης του λιµένα της Ζέας 

(Πασαλιµάνι) µε την κατασκευή κρηπιδωµάτων, τη διαµόρφωση του παραλιακού 

δρόµου και την ανάπλαση της περιοχής, από το σηµείο του Ναυτικού Νοσοκοµείου 

έως την νέα πλατεία Αλεξάνδρας στα ανατολικά. Τέλος, µέχρι το 1914 είχαν 

ολοκληρωθεί οι εργασίες για τον εκβραχισµό της υφάλου που βρισκόταν στο κέντρο 

του λιµανιού, η επέκταση του ηλεκτροφωτισµού στην περιοχή της παραλίας του 

προλιµένα, καθώς και συνεχόµενες ασφαλτοστρώσεις και επισκευές των παραλιακών 

οδών.cliv 

Το να χαρακτηρίσουµε βέβαια τα λιµενικά έργα της περιόδου 1880 �1914 

ανεπαρκή ίσως είναι σε κάποιο βαθµό αυθαίρετο, εάν αναλογιστούµε ότι στο ίδιο 

διάστηµα σχεδιάστηκε και κατασκευάστηκε το έργο της ανέγερσης των µόνιµων 

δεξαµενών, στοιχείο οργανικό της συνολικής διαρρύθµισης του λιµανιού του 

Πειραιά. Οπωσδήποτε, το ίδιο το µέγεθος του έργου, τόσο από την πλευρά των 

τεχνικών ιδιαιτεροτήτων και του κόστους επένδυσης όσο και από την πλευρά των 

πολλαπλασιαστικών θετικών οικονοµικών συνεπειών που οι ιθύνοντες προέβλεπαν 

ότι θα επιφέρει στην τοπική οικονοµία, καθώς και στα συνολικά οικονοµικά µεγέθη 

της χώρας, αποδείκνυε το ιδιαίτερα σηµαντικό βάρος που προσδιόριζε στα τέλη του 

19ου αιώνα η πόλη του Πειραιά. Ο Πειραιάς προκρίθηκε ως η πλέον λογική και ορθή 

επιλογή για να «φιλοξενήσει» το συγκεκριµένο έργο. Αν εποµένως στη συζήτηση λ.χ. 

για την ίδρυση ελεύθερου λιµένα που διεξήχθη κατά τη διάρκεια του πρώτου µισού 

του 19ου αιώνα ανάµεσα στα τρία κυριότερα λιµάνια της επικράτειας (Ερµούπολη, 

Πάτρα, Πειραιάς), η θεσµική εξουσία απέφυγε να πάρει θέση, λόγω της ισχυρής 

ακόµη αντίστασης που προέβαλλε η παραδοσιακή ναυτιλιακή οικονοµία της 

ιστιοφόρου ναυτιλίας, µε κύριο πόλο το λιµάνι της Ερµούπολης, στα τέλη του ίδιου 

αιώνα τα δεδοµένα ήταν σε µεγάλο βαθµό διαφορετικά. Η διαφορά της εµπορικής και 

λιµενικής κίνησης του Πειραιά σε σχέση µε τα λιµάνια της Πάτρας και της 

Ερµούπολης, η ανάπτυξη µιας σύγχρονης, για τα δεδοµένα της επικράτειας, 

ναυτιλιακής δοµής, βασισµένης αρχικά στις ιδιωτικές ατµοπλοϊκές επιβατικές 



εταιρίες και κατόπιν στη µεταφορά ενός σηµαντικού µέρους της φορτηγού ναυτιλίας 

που σταδιακά, µέχρι την πρώτη δεκαετία του 20ού αιώνα, εγκαθίσταται στον Πειραιά, 

παράλληλα µε την ύπαρξη ενός αξιόλογου πυρήνα µονάδων παραγωγής µέσων 

παραγωγής, όλα αυτά αποτέλεσαν αποφασιστικούς παράγοντες για τις κυβερνητικές 

αποφάσεις και την επιλογή του Πειραιά. Σε ένα δεύτερο επίπεδο ανάγνωσης, η 

κατασκευή των µόνιµων δεξαµενών στον Πειραιά φανέρωνε και την αυξηµένη 

δύναµη που οι φορείς της τοπικής εξουσίας είχαν αποκτήσει κατά τη διάρκεια της 

τελευταίας εικοσαετίας του 19ου αιώνα. Το Λιµενικό Ταµείο Πειραιώς ήταν πλέον 

ικανό να εγγυηθεί και να χρηµατοδοτήσει το µεγάλο αυτό έργο, ενώ ταυτόχρονα ο 

τοπικός ∆ήµος και ο Τύπος του Πειραιά, όπως απέδειξε η πορεία της κατασκευής, 

είχαν καταφέρει να δηµιουργήσουν σοβαρά ερείσµατα στην κεντρική εξουσία, 

επηρεάζοντας τις επιλογές της τελευταίας προς όφελος της τοπικής κοινωνίας. 

Σε αυτήν εξάλλου την ισχυρή κοινωνία των πολιτών και στους εκφραστές της 

ανιχνεύονται οι πρώτες προσπάθειες για τη δηµιουργία µόνιµων δεξαµενών στην 

πόλη του Πειραιά. Την πατρότητα της ιδέας φαίνεται ότι την είχε η εφηµερίδα 

«Σφαίρα», η οποία µε κύριο άρθρο του διευθυντή της ∆ηµοσθένη Καλοστύπη για 

πρώτη φορά διετύπωσε στις 6 Απριλίου του 1888 το σχετικό αίτηµα. Ο συντάκτης 

του άρθρου αφού αρχικά παρουσίαζε τις προόδους που είχαν ήδη συντελεστεί στον 

Πειραιά και την ιδιαίτερη γεωγραφική του θέση, «� κείµενος µεταξύ Ανατολής και 

∆ύσεως, εις θέσιν κεντρικωτέραν παντός άλλου κατά την ανατολικήν λεκάνην της 

Μεσογείου �», υπογράµµιζε κατόπιν την ανάγκη κατασκευής «� µονίµου και 

ευρυχώρου δεξαµενής, δυναµένης να περιλαµβάνει τα µέγιστα των πλοίων». Τόνιζε τα 

οικονοµικά οφέλη που το ελληνικό κράτος θα αποκόµιζε από αυτό το έργο, ιδίως 

µετά και την παραλαβή των τριών νεότευκτων πολεµικών πλοίων («Ύδρα», 

«Σπέτσες», «Ψαρά») και επιπλέον πρότεινε και συγκεκριµένη τοποθεσία για την 

ανέγερση της δεξαµενής (στην περιοχή του νεκροταφείου, στον Άγιο ∆ιονύσιο, ή 

στον µυχό του Κανθάρου). Τρία χρόνια αργότερα, στις 5 Απριλίου 1891, επί 

κυβερνήσεως Θ. ∆εληγιάννη, δηµοσιεύεται ο νόµος ΑΞΓ΄ «Περί κατασκευής δύο 

µόνιµων δεξαµενών εντός του λιµένος Πειραιώς». Ο νόµος αυτός που θεωρείται η 

ιδρυτική πράξη του έργου περιείχε πέντε άρθρα τα οποία σε γενικές γραµµές 

καθόριζαν τις βασικές υποχρεώσεις του κράτους (απαλλοτριώσεις και αποζηµιώσεις 

ιδιωτών, άρθρο 2) και παράλληλα έδιναν το δικαίωµα στη Λιµενική Επιτροπή να 

συνάψει δάνειο ύψους 2,5 εκατ. δρχ. (άρθρο 3). 



Από το σηµείο αυτό και µετά ξεκίνησε µια έντονη συζήτηση ανάµεσα στους 

εκπροσώπους του Υπουργείου Εσωτερικών, του ∆ήµου, καθώς και του τοπικού 

Τύπου, προκειµένου να καθοριστεί ο χώρος που θα φιλοξενούσε το συγκεκριµένο 

έργο. Μέσα από την αρθρογραφία της εφηµερίδας «Σφαίρα» διαφαίνεται ότι η όλη 

διαµάχη είχε και πολιτικά κίνητρα, τα οποία σχετίζονταν µε την προσπάθεια των δύο 

κύριων κοµµατικών σχηµατισµών να αυξήσουν την επιρροή τους στην τοπική 

κοινωνία. Έτσι λοιπόν, από την αρχική θέση «Μανίνα» (η περιοχή πίσω από το 

Τελωνείο, στο χώρο του Κωφού λιµένος) που καθόριζε η απόφαση της 15ης Μαΐου 

1892 και µετά από αρκετές περιπέτειες όπου προτάθηκαν και άλλες τοποθεσίες (µέχρι 

και πρόταση της κυβέρνησης Τρικούπη για µεταφορά του έργου στον ναύσταθµο της 

Σαλαµίνας), η κυβέρνηση ∆εληγιάννη µε την απόφαση της 6ης Ιουνίου 1896 όρισε τη 

θέση Κάνθαρος, δίπλα από το χώρο της Ηετιώνειας ακτής, ως την οριστική τοποθεσία 

κατασκευής.clv 

Η έναρξη ωστόσο των έργων κατασκευής καθυστέρησε άλλα τρία χρόνια. Στο 

διάστηµα αυτό είχε µεσολαβήσει η µελέτη του Ηλία Αγγελόπουλου, µηχανικού της 

Επιτροπής Λιµένος, στην οποία καθορίζονταν τα τεχνικά χαρακτηριστικά του έργου 

και προϋπολογιζόταν το συνολικό κόστος του, που έφτανε στο ποσό των 2.628.879 

δρχ. Επί τη βάσει αυτών των δεδοµένων δηµοσιεύτηκαν τον Οκτώβριο του 1897 οι 

όροι του µειοδοτικού διαγωνισµού και ορίστηκε η 28 ∆εκεµβρίου του ίδιου έτους ως 

ηµεροµηνία της δηµοπρασίας, η οποία ωστόσο απέτυχε εξαιτίας της έλλειψης 

σχετικού ενδιαφέροντος. Ο διαγωνισµός επαναλήφθηκε τον επόµενο χρόνο και 

τελικά στις 26 Απριλίου 1898 ο Περικλής Κυριακός αναδείχθηκε ο τελευταίος 

µειοδότης µε το κόστος της πρότασής του να είναι 17% χαµηλότερο του αρχικού 

προϋπολογισµού (2.178.989 δρχ).clvi Οι Πειραιείς πάντως θα περιµένουν αρκετό 

καιρό ακόµα για να δουν την έναρξη των έργων, καθώς ο Περικλής Κυριακός πέθανε 

λίγο αργότερα, µε αποτέλεσµα το έργο, µετά από απόφαση των κληρονόµων του, να 

παραχωρηθεί στους Λουδοβίκο Πετιµερµέ (L. Pettimermer) και Καίσαρα Ρασπίνι (C. 

Paspini), οι οποίοι και τελικά ξεκίνησαν τις εργασίες κατασκευής τον Ιανουάριο του 

1899. Τον Αύγουστο του 1902 ωστόσο τα έργα θα διακοπούν, αφού είχαν ήδη 

εκτελεστεί εργασίες ύψους 1.103.437 δρχ. Αφορµή στάθηκε η διαφωνία µεταξύ της 

Λιµενικής Επιτροπής και των εργολάβων σχετικά µε το ποια πλευρά έπρεπε να 

αναλάβει το κόστος αποζηµίωσης για ένα συγκεκριµένο τεχνικό πρόβληµα που είχε 

εν τω µεταξύ ανακύψει.clvii Ύστερα από τέσσερα χρόνια απραξίας και εκατέρωθεν 

αντιπαραθέσεων, στις οποίες ο τοπικός πειραϊκός Τύπος δεν έµεινε αµέτοχος, επήλθε 



συµβιβαστική λύση και τα έργα κατασκευής επαναλειτούργησαν, έχοντας εντούτοις 

αυξηθεί ο προϋπολογισµός τους στα 2.650.000 δρχ. Παραµονές της αποπεράτωσης 

του έργου ανέκυψε καινούργια διακοπή, όταν το 1909 σε εργασίες δοκιµής 

προκλήθηκε διάρρηξη στο κατάστρωµα της µεγάλης δεξαµενής. Τη φορά αυτή 

ωστόσο η διάθεση της Λιµενικής Επιτροπής ήταν προς την όσο το δυνατόν πιο ταχεία 

αποπεράτωση των έργων και για αυτό µε τη συµβιβαστική πράξη της 12ης Απριλίου 

1910 διευθετήθηκε η διαφορά και το έργο ολοκληρώθηκε τελικά τον Αύγουστο του 

1911 µε την παράδοση των δύο δεξαµενών, της µεγάλης µε την ονοµασία «Βασιλεύς 

Γεώργιος», χωρητικότητας πλοίων µέχρι και 18.000 τόνων και της µικρότερης, της 

«Βασιλίσσης Όλγας», χωρητικότητας πλοίων µέχρι 2.500 τόνων. 

Μέχρι τον Ιούλιο του 1912, όπου έλαβε χώρα η πρώτη επίσηµη είσοδος 

ατµοπλοίου προς καθαρισµό, του θωρηκτού «Ψαρά», η Λιµενική Επιτροπή φρόντισε 

για τον εξοπλισµό των εγκαταστάσεων µε τα απαραίτητα µηχανήµατα, ηλεκτρικές 

εγκαταστάσεις, αποθήκες και βοηθητικά κτίρια. Εντούτοις, η είσοδος του ελληνικού 

θωρηκτού στις δεξαµενές δεν σήµαινε ότι το έργο ήταν ολοκληρωµένο. Μέσα από 

τους προϋπολογισµούς των ετών 1913 και 1914, καθώς και από το γενικό 

απολογισµό της τριετίας 1911-1914 από τον Πρόεδρο της Επιτροπής Λιµένος 

Πειραιώς ∆ηµ. Καλλιµασιώτη, παρατηρούµε ένα συνεχή εξοπλισµό των µόνιµων 

δεξαµενών µε µηχανήµατα και άλλες βοηθητικές εγκαταστάσεις, ενέργειες που 

φυσικά εντάσσονταν στη συνολικότερη προσπάθεια διαρρύθµισης του λιµανιού του 

Πειραιά. (Τον Ιούλιο του 1912 το συνολικό κόστος ανέγερσης και εξοπλισµού των 

δεξαµενών ήταν πάνω από πέντε εκατ. δρχ., ενώ το 1913 και το 1914 εγγράφηκαν 

ποσά 218.990 δρχ. και 182.000 δρχ. αντίστοιχα για την αγορά τεχνικού 

εξοπλισµού).clviii 

Η µεγάλη καθυστέρηση από την έκδοση του σχετικού νόµου τον Απρίλιο του 

1891 µέχρι την έναρξη των έργων, οι συνεχείς καθυστερήσεις κατά τη διάρκεια της 

κατασκευής τους έως την επίσηµη λειτουργία τους το καλοκαίρι του 1912, αλλά και 

τα µετέπειτα τεχνικά προβλήµατα που το έργο παρουσίασε, αποτελούν τους λόγους 

εκείνους που καθιστούν δύσκολη την προσπάθεια να αποτιµηθούν τα αναπτυξιακά 

οφέλη που οι µόνιµες δεξαµενές επέφεραν στην τοπική οικονοµία του Πειραιά για 

την περίοδο µέχρι το 1914. Εξετάζοντας το ζήτηµα αυτό από την πιο απλή πλευρά 

του, των χρηµατικών εσόδων που εισέρευσαν στο Λιµενικό Ταµείο, το αποτέλεσµα 

φαίνεται αρκετά ενθαρρυντικό. Συγκεκριµένα, την περίοδο από το Σεπτέµβριο έως το 

∆εκέµβριο του 1912 εισήλθαν στις µόνιµες δεξαµενές πέντε ελληνικά πολεµικά 



πλοία, τα οποία κατέβαλαν συνολικά το ποσό των εννέα χιλιάδων δραχµών, ενώ από 

το Μάρτιο έως το ∆εκέµβριο του 1913 άλλα 22 πολεµικά πλοία, από τα οποία τα 20 

ελληνικά, χρησιµοποίησαν τις µόνιµες δεξαµενές του Πειραιά για τον καθαρισµό 

τους, καταβάλλοντας το ποσό των 56.056,40 δρχ. Παράλληλα, από το Μάρτιο του 

1913, που επιτράπηκε η χρήση των δεξαµενών και για τα εµπορικά σκάφη, υπήρξαν 

επιπλέον 129 ατµοκίνητα εµπορικά πλοία, από τα οποία τα 111 ήταν ελληνικής 

σηµαίας, τα οποία κατέβαλαν στο Λιµενικό Ταµείο για τις σχετικές εργασίες στο 

χώρο των δεξαµενών το ποσό των 139.548 δρχ.clix Εποµένως, το συνολικό ποσό των 

204.605 δρχ., ως το άθροισµα των επιµέρους δικαιωµάτων που κατεβλήθησαν από το 

Σεπτέµβριο του 1912 έως το ∆εκέµβριο του 1913, θα µπορούσε να κριθεί 

ικανοποιητικό, εάν αναλογιστούµε ότι ο προϋπολογισµός για την εκµετάλλευση των 

µόνιµων δεξαµενών για το έτος 1914 έφτανε το ποσό των 120.960 δρχ.clx 

Μεγαλύτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει ωστόσο το ερώτηµα αν η ολοκλήρωση 

της κατασκευής των µονίµων δεξαµενών επηρέασε, και αν ναι κατά πόσο, τον τοµέα 

των ναυπηγοεπισκευών που έδρευε στην πόλη του Πειραιά. Με ουσιαστικούς όρους 

η σχέση του συγκεκριµένου έργου µε τα ναυπηγεία του Πειραιά (ναυπηγεία 

Βασιλειάδη και Τζων Μακ ∆ούαλ), για την περίοδο µέχρι την έναρξη του Α΄ 

Παγκοσµίου Πολέµου, ήταν περιορισµένη και ο λόγος ήταν φυσικά η καθυστέρηση 

στο χρόνο περάτωσης του έργου. Αν µη τι άλλο, τα χρόνια 1912-1914 προσδιόριζαν 

ένα εξαιρετικά σύντοµο χρονικό διάστηµα, ώστε να µπορούν να ανιχνευθούν τυχόν 

αναπτυξιακά οφέλη στις δοµές της τοπικής ναυπηγοεπισκευαστικής υποδοµής. 

Παραµένει ωστόσο η υπόθεση αν η όλη συζήτηση για τη δηµιουργία µόνιµων 

δεξαµενών που ξεκίνησε στα τέλη της δεκαετίας του 1880 και οι µετέπειτα διεργασίες 

που την ακολούθησαν, καθώς και η αυξηµένη κινητικότητα που παρουσίαζε την ίδια 

εποχή ο προβληµατισµός στο ζήτηµα της συνολικής λιµενικής διαρρύθµισης, 

επέδρασαν στις ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις του Πειραιά. Στο ερώτηµα αυτό 

η απάντηση φαίνεται να είναι καταφατική. Η επέκταση των εργασιών των δύο 

µεγαλύτερων µηχανοποιείων  προς στις ναυπηγήσεις χαλύβδινων πλοίων που 

ξεκίνησε στις αρχές της δεκαετίας του 1890, η αύξηση των επενδύσεων που 

πραγµατοποιούν οι επιχειρήσεις αυτές σε πάγιο κεφάλαιο στα τέλη της δεκαετίας και 

τα πρώτα χρόνια του 20ού αιώνα,clxiαλλά έως ένα βαθµό και η είσοδος αρκετών νέων 

ανταγωνιστών στο χώρο των µηχανοκατασκευών, πολύ µικρότερης οπωσδήποτε 

κλίµακας, που εµφανίζονται στα τέλη του 19ου αιώνα,clxii αποτελούν ενδείξεις για την 

ύπαρξη µιας γενικότερης εσωτερικής σύνδεσης ανάµεσα στις εξελίξεις του κλάδου 



µηχανοκατασκευών  και ναυπηγικής της περιόδου 1890-1910 µε τις αλλαγές και τις 

επεµβάσεις στο χώρο των λιµενικών υποδοµών του Πειραιά την ίδια εποχή.  

Η στροφή συνεπώς των µηχανοποιείων Βασιλειάδη και Μακ ∆ούαλ στο χώρο 

της ναυπηγικής δεν µπορεί να ερµηνευθεί αποκλειστικά εξαιτίας της βιοµηχανικής 

κρίσης στα µέσα της δεκαετίας του 1880, όπως χαρακτηριστικά υπογραµµίζει ο Χ. 

Χατζηιωσήφ.clxiii Αποκαλύπτει βέβαια την πλέον καθοριστική αιτία του 

µετασχηµατισµού της παραγωγής τους και σίγουρα η κρίση αυτή δικαιολογεί 

αντίστοιχες αλλαγές και επεκτάσεις και σε άλλους παραγωγικούς τοµείς την ίδια 

περίπου περίοδο, µε πλέον εµφανές παράδειγµα την περίπτωση των πειραιώτικων 

νηµατουργείων. Θα ήταν ωστόσο αρκετά «άδικο» για τις συγκεκριµένες επιχειρήσεις 

να θεωρήσουµε ότι η στροφή τους στο χώρο των ναυπηγοεπισκευών αποτέλεσε τον 

απόηχο, την απλή αντίδρασή τους απέναντι στα προβλήµατα διαθεσιµότητας των 

προϊόντων τους στην αγορά κεφαλαιουχικών αγαθών. Ο ίδιος ο ναυτιλιακός χώρος 

της πόλης του Πειραιά θεωρούµε ότι συµπληρώνει και αιτιολογεί και αυτός από την 

πλευρά του τη διαδικασία επέκτασης που συντελείται τη δεκαετία του 1890. Η 

ανάπτυξη µιας εφοπλιστικής βάσης επιβατηγών ατµοπλοίων στις αρχές της δεκαετίας 

του 1880 και ο µε επιταχυνόµενους ρυθµούς µετασχηµατισµός του ελληνόκτητου 

φορτηγού στόλου σε ατµήρη δηµιούργησε οπωσδήποτε προσδοκίες και εν δυνάµει 

ευκαιρίες στα τοπικά µηχανοποιεία. Κινούµενα περιµετρικά γύρω από το χώρο των 

πλοίων, φορτηγών και επιβατηγών, στόχευαν, ακόµα και οι πιο µικρές επιχειρήσεις 

του είδους, στην κάλυψη µεγάλου ή µικρού µέρους των σχετικών αναγκών σε 

µηχανολογικό εξοπλισµό, επισκευές και συντήρηση. Η ιδέα για τη δηµιουργία 

µόνιµων δεξαµενών, απότοκη αυτής ακριβώς της ανάπτυξης της θαλάσσιας 

οικονοµίας, λειτουργούσε µε τη σειρά της προς την ίδια κατεύθυνση. Βάσει των 

προσδοκιών της τοπικής κοινωνίας οι δεξαµενές εξελίσσονταν σε πόλο 

συγκέντρωσης της µεσογειακής ναυτιλίας στον Πειραιά µε πολλαπλασιαστικά οφέλη 

για το χώρο της τοπικής µηχανουργίας. Συµπερασµατικά εποµένως, όχι µόνο η 

οικονοµική κρίση, αλλά και µια συγκεκριµένη επενδυτική λογική που εκπορευόταν 

από τη συνολική εικόνα της ναυτιλιακής οικονοµίας του Πειραιά και της εξέλιξης 

των λιµενικών του υποδοµών, να δικαιολογούν πληρέστερα την είσοδο του πλέον 

εύρωστου µέρους του κλάδου των µηχανοκατασκευών στο χώρο της ναυπηγικής. 

Στην πράξη πάντως το «στοίχηµα» της επίδρασης των µόνιµων δεξαµενών 

στη λειτουργία και ανάπτυξη των ναυπηγοεπισκευαστικών επιχειρήσεων του 

Βασιλειάδη και Μακ ∆ούαλ χάθηκε εξαιτίας της καθυστέρησης στην ολοκλήρωση των 



έργων.clxiv  Παραµένει ωστόσο το ερώτηµα, έστω και υπό τη µορφή διανοητικής 

άσκησης, εάν ο τοµέας των ναυπηγοεπισκευών της πόλης του Πειραιά µε 

ουσιαστικούς όρους ωφελήθηκε από τη συνολικότερη αύξηση της ναυτιλιακής 

κίνησης που συντελέστηκε στον Πειραιά την περίοδο 1890-1914, ή ακόµη 

περισσότερο, εάν οι τοπικές επιχειρήσεις τους είδους θα µπορούσαν να είχαν 

απορροφήσει ένα σηµαντικό µέρος αυτής της κίνησης, σε επισκευές και ναυπηγήσεις 

πλοίων, µέσα σε ένα πλαίσιο ναυτιλιακών και λιµενικών υποδοµών ήδη 

διαµορφωµένου και πλήρους (συµπεριλαµβανοµένης και της έγκαιρης κατασκευής 

των µόνιµων δεξαµενών), τουλάχιστον όπως το πλαίσιο αυτό εµφανιζόταν στο 

επίπεδο του σχεδιασµού και των προβλέψεων των ιθυνόντων ήδη από τα πρώτα 

χρόνια της δεκαετίας του 1880. Είδαµε προηγουµένως ότι αυτή ακριβώς η αύξηση 

του ειδικού βάρους που προσδιόριζε ο Πειραιάς στο χώρο της µεσογειακής ναυτιλίας 

κατά τη διάρκεια της τελευταίας εικοσαετίας του 19ου αιώνα αποτέλεσε µια από τις 

αιτίες για την πρώτη σοβαρή επέκταση στο χώρο της ναυπηγικής που 

πραγµατοποιήθηκε στον κλάδο των πειραιώτικων µηχανουργείων στα τέλη της 

δεκαετίας του 1890 και τα πρώτα χρόνια του 20ού αιώνα. Κρίνοντας βεβαίως από το 

αποτέλεσµα θα πρέπει να παραδεχτούµε ότι η ελληνική ναυτιλιακή οικονοµία στο 

σύνολό της, και δεν αναφερόµαστε αποκλειστικά µόνο σε εκείνη που έδρευε στον 

Πειραιά, µε τη βασική και κυρίαρχη µορφή της, ως ενός συνόλου εταιριών που 

κατείχαν και διαχειρίζονταν πλοία σε µεταφορές φορτίων και επιβατών, παρουσίαζε 

εξαιρετικά περιορισµένη σχέση µε τον τοµέα της δευτερογενούς παραγωγής µε τον 

οποίο σχετίζεται, δηλαδή τον κλάδο της ναυπηγικής. Το 1915 η παραγωγή της 

εγχωρίου ναυπηγικής βιοµηχανίας αντιπροσώπευε 60 πλοία 10.000 περίπου τόνων 

χωρητικότητας, ή το 2% της συνολικής νεοαποκτηθείσας χωρητικότητας.clxv Το 

ποσοστό αυτό είναι οπωσδήποτε µικρό και καθίσταται ακόµη πιο προβληµατικό, εάν 

εξετάσουµε τα µεγέθη των πλοίων που κατασκευάστηκαν µέχρι το 1915 που ήταν 

µικρής χωρητικότητας. Οι λόγοι για αυτήν την αδυναµία θα µπορούσαν να 

επικεντρωθούν σε τέσσερις κύριες αιτίες: α) στο χαµηλό επίπεδο ανάπτυξης του 

κλάδου της σιδηροβιοµηχανίας στην Ελλάδα, β) στην έλλειψη ειδικευµένου τεχνικού 

προσωπικού και στην αδυναµία εισαγωγής ικανής τεχνογνωσίας από το εξωτερικό, γ) 

στην απουσία δεσµών ανάµεσα στον τοµέα της αγοράς (πλοιοκτητών) και στον τοµέα 

παραγωγής (ναυπηγική βιοµηχανία) και δ) στην έλλειψη κρατικής προστασίας του 

κλάδου των ναυπηγοεπισκευών. 



Ως προς το πρώτο ζήτηµα, η εικόνα της καχεξίας που παρουσίαζε ο εγχώριος 

κλάδος της σιδηροβιοµηχανίας το 19ο αιώνα είναι σε µεγάλο βαθµό γνωστή και δεν 

θα επεκταθούµε περισσότερο. Ακόµη και η πόλη του Πειραιά που συγκέντρωνε τις 

µεγαλύτερες επιχειρήσεις του είδους (Βασιλειάδης, Μακ ∆ούαλ, Κούπας, Αργυρίου) 

αφορούσε στην πραγµατικότητα µικρού ή µεσαίου µεγέθους εγκαταστάσεις, µε όλα 

τα συναφή προβλήµατα που το µέγεθος αυτό προσδιόριζε στην ανάπτυξη του κλάδου. 

Οι κύριοι λόγοι που έχουν προταθεί από σύγχρονους και µεταγενέστερους µελετητές 

ήταν αφενός η ακαταλληλότητα του υπεδάφους να τροφοδοτήσει τη 

σιδηροβιοµηχανία µε ικανές σε ποσότητα και ποιότητα πρώτες ύλες και ενεργειακές 

πηγές και αφετέρου το µικρό µέγεθος της εσωτερικής αγοράς που αδυνατούσε να 

συντηρήσει αφ� εαυτής την ανάπτυξη και επέκταση του κλάδου.clxvi Ως προς το 

τελευταίο, η στροφή στην ναυπηγική αποτελούσε, όπως ήδη έχει υπογραµµιστεί, µια 

εν δυνάµει δυνατότητα, αν και η επιτυχία του µετασχηµατισµού, όπως εύκολα 

αντιλαµβανόµαστε, δεν αποτελούσε ζήτηµα µιας απλής στροφής της παραγωγικής 

διαδικασίας, αλλά εξαρτιόταν από την επιτυχή συνάρθρωση και λειτουργία πλήθους 

παραγόντων. Και ο πρώτος λόγος ωστόσο, όπως έχει αποδείξει η ιστορική έρευνα για 

συγκεκριµένα ευρωπαϊκά παραδείγµατα, φαίνεται ότι δεν ήταν απαγορευτικός για την 

εξέλιξη των τοπικών ναυπηγείων. Το µοντέλο της Ιταλίας που δίνει ο Χ. Χατζηιωσήφ 

αποτελεί ένα πολύ καλό παράδειγµα για τις δυνατότητες που παρείχε η διεθνής αγορά 

στην εξισορρόπηση των δοµικών µειονεκτηµάτων που παρουσίαζε το επίπεδο των 

εγχώριων πλουτοπαραγωγικών πηγών. Οι περιπτώσεις της ∆ανίας, της Ολλανδίας και 

της Σουηδίας κινούνται στην ίδια υπόθεση, ίσως µάλιστα προσοµοιάζουν ακόµα 

περισσότερο στην ελληνική περίπτωση, καθώς η ανάπτυξη του 

ναυπηγοεπισκευαστικού τους τοµέα ξεκίνησε πιο αργά, την πρώτη δεκαετία του 20ού 

αιώνα και ιδίως την περίοδο του Μεσοπολέµου. Όλες οι παραπάνω χώρες, είτε για 

λόγους έλλειψης πρώτων υλών (περιπτώσεις Ιταλίας, ∆ανίας, Ολλανδίας) είτε για 

λόγους χαµηλού επιπέδου ανάπτυξης του εγχώριου µεταλλευτικού τοµέα και κατ� 

επέκταση κόστους προµήθειας (περίπτωση Σουηδίας) στράφηκαν στη διεθνή αγορά 

για την προµήθεια των επιχειρήσεών τους µε πρώτες ύλες και ενεργειακές πηγές. 

Επιλογή που αποδείχθηκε λειτουργική και επιτυχηµένη, δεδοµένων των δυνατοτήτων 

που παρείχε η ανάπτυξη της παγκόσµιας ναυτιλίας, από το τέλος του 19ου αιώνα, για 

τη µεταφορά µε χαµηλούς ναύλους φορτίων σιδηροµεταλλεύµατος και 

γαιανθράκων.clxvii Στην Ελλάδα, τα ήδη διαµορφωµένα εµπορικά κυκλώµατα µε τις 

προµηθεύτριες χώρες της ∆υτικής Ευρώπης (Βρετανία, Βέλγιο, Γερµανία), αλλά και 



µε τις πλουτοπαραγωγικές περιοχές της Μαύρης Θάλασσας (περιοχή 

Ποντοηράκλειας), καθώς και η ειδίκευση ενός εγχώριου φορτηγού στόλου, ικανής 

χωρητικότητας, στη µεταφορά τέτοιων φορτίων, αποτελούσαν καθοριστικούς 

παράγοντες που θα µπορούσαν να λειτουργήσουν προς την ίδια κατεύθυνση. 

Το ζήτηµα της έλλειψης ειδικευµένου τεχνικού προσωπικού και η απουσία 

ενός διαύλου εισαγωγής ξένης τεχνογνωσίας στις ναυπηγικές επιχειρήσεις της πόλης 

του Πειραιά αποτέλεσε σίγουρα και αυτό µε τη σειρά του έναν από τους λόγους της 

ατροφίας του κλάδου, αν και πιστεύουµε ότι οι διαστάσεις του προβλήµατος δεν ήταν 

τόσο εκτεταµένες και απαγορευτικές για την εξέλιξη του χώρου, όπως το στοιχείο 

αυτό παρουσιάζεται σε νεότερες έρευνες.clxviii Αναµφίβολα, το ζήτηµα της τεχνικής 

εκπαίδευσης και της ύπαρξης µόνιµων � αµφίδροµων σχέσεων ανάµεσα σε µια 

τοπική εκπαιδευτική βάση παραγωγής τεχνικών γνώσεων από τη µια πλευρά και του 

τοµέα της τοπικής δευτερογενούς παραγωγής από την άλλη, ήταν πολύ πιο σύνθετο 

και δεν αποτελούσε απλώς ένα στοιχείο ίδρυσης τεχνικών σχολών. Αφορούσε την 

ίδια τη φύση και το µέγεθος της παραγωγικής βάσης της κοινωνίας του Πειραιά, τη 

δυνατότητα να δικαιολογήσει και να συντηρήσει τέτοιου είδους ενέργειες, αλλά και 

πολύ γενικότερα ζητήµατα που σχετίζονταν µε τη συνολικότερη νοοτροπία του 

ελληνικού εκπαιδευτικού χώρου και του είδους της γνώσης που κάθε φορά 

προέκρινε. Ωστόσο, ο Πειραιάς ήταν η µοναδική ελληνική πόλη στα τέλη του 19ου 

αιώνα που παρουσίαζε µια πρώτη οργανωµένη βάση τεχνικής εκπαίδευσης. Βεβαίως, 

τόσο οι διαστάσεις της όσο και το επίπεδο των παρεχόµενων τεχνικών γνώσεων 

βρίσκονταν σε χαµηλό οπωσδήποτε επίπεδο και σίγουρα υπολειπόταν από αντίστοιχα 

ευρωπαϊκά παραδείγµατα. Απουσίαζαν σχολές ναυπηγών και εξειδικευµένων 

µηχανικών που θα µπορούσαν να λειτουργήσουν σε ένα πιο προχωρηµένο στάδιο 

καταµερισµού των ναυπηγικών επιχειρήσεων. Εντούτοις, θεωρούµε ότι ήταν ένα 

σηµαντικό υπόβαθρο που µπορούσε να παράγει ένα τεχνικό προσωπικό ικανό όχι 

µόνο να λειτουργήσει σε ένα πρώτο επίπεδο ανάπτυξης του κλάδου, αλλά και να 

αφοµοιώσει νέες τεχνολογίες µέσα από τη διαδικασία της εκπαίδευσης στη διάρκεια 

της καθηµερινής εργασίας.clxix Η ίδια εξάλλου εισαγωγή ξένης τεχνολογίας µε τη 

µορφή της παρουσίας άγγλων και σκότων µηχανικών στα µηχανοποιεία του Μακ 

∆ούαλ και Βασιλειάδη εγγράφεται στην ίδια κατεύθυνση. 

∆εδοµένης πάντως της φύσης του ναυπηγικού κλάδου ως συγκεκριµένου 

τοµέα παραγωγής, θεωρούµε ότι η αποτυχία διείσδυσης των πειραιώτικων 

ναυπηγοεπισκευαστικών επιχειρήσεων στο χώρο των αγορών και η απουσία κρατικής 



προστατευτικής πολιτικής αποτελούσαν τις πρωταρχικές και κύριες αιτίες για την 

καχεξία τους. Οι ναυπηγικές επιχειρήσεις γενικά προσδιορίζονται, πολύ περισσότερο 

από οποιονδήποτε άλλο παραγωγικό τοµέα, από έναν έντονο κυκλικό χαρακτήρα, 

όπου το εύρος και ο βαθµός της σχέσης ανάµεσα στις απαιτήσεις της αγοράς και στον 

τοµέα παραγωγής πλοίων αποτελεί το πρωτεύον κριτήριο για την ανάπτυξη του 

κλάδου. Επόµενο είναι λοιπόν όταν η σχέση αυτή είναι αδύναµη ή διαρραγεί, ο χώρος 

των ναυπηγοεπισκευών να διέρχεται οξύτατη κρίση. Το σηµείο αυτό αποτελεί µέρος 

της συνολικότερης φύσης της ναυτιλιακής οικονοµίας και των έντονων 

διακυµάνσεων που την χαρακτηρίζουν. Στην ελληνική περίπτωση το εύρος των 

επιχειρηµατικών δραστηριοτήτων που σχετίζονταν µε την ατµοπλοούσα ναυτιλία 

θεωρητικά καθόριζε σηµαντικές δυνατότητες για την εξέλιξη του εγχώριου κλάδου 

της ναυπηγικής και δη του Πειραιά. Στην πράξη ωστόσο τα πράγµατα ήταν αρκετά 

διαφορετικά και αυτό εν µέρει οφειλόταν στην επενδυτική λογική των ελλήνων 

πλοιοκτητών, που στρεφόταν σταθερά για την περίοδο 1880-1914 στην αγορά 

µεταχειρισµένων και φτηνών πλοίων. Ακόµη και στη µοναδική περίπτωση που 

παρατηρείται µια σχετικά ευρείας κλίµακας στροφή στην αγορά νεότεκτων σκαφών, 

µετά τον πόλεµο των Μπόερς, οι παραγγελίες κατευθύνθηκαν κατά βάση στη 

βρετανική ναυπηγική αγορά, καθώς οι αντίστοιχες ελληνικές υποδοµές ήταν αδύνατο 

να ανταποκριθούν στον αριθµό και στο µέγεθος των απαιτήσεων των ελλήνων 

εφοπλιστών.  Αν πάντως « η εκρηκτική αύξηση του αριθµού των ελληνικών 

ατµόπλοιων πέρασε δίπλα από τις επιχειρήσεις του ναυπηγοεπισκευαστικού κλάδου, 

χωρίς να τις αγγίξει»,clxx το κράτος απέφυγε την ίδια στιγµή να αποτελέσει, µε 

ουσιαστικούς όρους, το µοχλό ανάπτυξης του εγχώριου τοµέα, σε µια συγκυρία 

ιδιαίτερα ευνοϊκή (την περίοδο των ναυτικών εξοπλιστικών προγραµµάτων) που θα 

µπορούσε δυνητικά να αποτελέσει τον αποφασιστικό καταλύτη για µια περαιτέρω 

επέκταση. ∆εδοµένων των ιδιαίτερων γνωρισµάτων που χαρακτηρίζουν την 

ναυπηγική βιοµηχανία, για τα οποία αναφερθήκαµε προηγουµένως, και της έλλειψης 

ενδιαφέροντος από την πλευρά της ιδιωτικής οικονοµίας για επενδύσεις στο χώρο, ο 

κρατικός παράγοντας όφειλε να διαδραµατίσει το ρόλο του βασικού επενδυτή, ούτως 

ώστε να επιταχύνει τις διαδικασίες επέκτασης και να στρέψει ένα µέρος των 

χρηµατικών διαθεσίµων, είτε από την πλευρά των ελλήνων πλοιοκτητών είτε από 

αλλού, στην επένδυση στον κλάδο των ναυπηγοεπισκευών.clxxi Το παράδειγµα των 

σιδηροδρόµων, αν και διαφορετικό στις επιµέρους λεπτοµέρειές του, µας δίνει µια 



καλή εικόνα του ρόλου του κράτους ως επιταχυντή µιας οικονοµίας που παρουσίαζε 

χαµηλό επίπεδο ανάπτυξης των παραγωγικών του δοµών. 

Ουσιαστικές παρεµβάσεις ωστόσο απέφυγαν να γίνουν από την πλευρά του 

κράτους, καθώς και από εκείνη των µεγάλων τραπεζών. Απουσίασαν τόσο οι 

κρατικές παραγγελίες στα τοπικά ναυπηγείαclxxii όσο και µια µακροπρόθεσµη, 

συνεκτική πολιτική που αφενός θα προστάτευε, µέσω του δασµολογικού συστήµατος, 

την εγχώρια παραγωγή και αφετέρου, µέσω του συστήµατος των επιδοτήσεων, θα 

ωθούσε σταδιακά στη διαµόρφωση µονιµότερων σχέσεων µεταξύ των εκπροσώπων 

της ελληνικής ναυτιλίας και του κλάδου της ναυπηγικής. Η διατήρηση της 

εξαγωγικής δυνατότητας του ελληνικού κράτους σε αγροτικά προϊόντα, κυρίως της 

σταφίδας, ταυτόχρονα µε την αδυναµία των κυβερνώντων να υιοθετήσουν ένα 

διαφορετικό µοντέλο οικονοµικής ανάπτυξης, το οποίο ωστόσο θα απειλούσε τη θέση 

της ελληνικής οικονοµίας στο δεδοµένο διεθνές σύστηµα εµπορικών ανταλλαγών, 

όπως αυτό είχε διαµορφωθεί από το δεύτερο µισό του 19ου αιώνα, λειτούργησαν ως 

προκρούστεια κλίνη, όπου όλες οι επιµέρους οικονοµικές πολιτικές και επιδιώξεις 

έπρεπε να βρουν θέση. Οι τράπεζες µε τη σειρά τους στάθηκαν ιδιαίτερα πιστές στο 

δόγµα του βραχυπρόθεσµου δανεισµού και απείχαν από οποιαδήποτε ουσιαστική 

παρέµβαση. Εξάλλου οι νέες δυνατότητες που προδιέγραφε η έξοδος του ελληνικού 

τραπεζικού κεφαλαίου στην «καθ� ηµάς Ανατολή», στο τέλος του 19ου αιώνα και στα 

πρώτα χρόνια του 20ού, παρείχαν πολύ πιο προσοδοφόρες ευκαιρίες στους 

εκπροσώπους του. 

Φαίνεται εποµένως ότι ο κλάδος των ναυπηγοεπισκευών της πόλης του 

Πειραιά προσδιορίστηκε από τα ίδια ακριβώς γνωρίσµατα που καθόρισαν τη σχέση 

του ελληνικού κράτους, ήδη από τις αρχές της συγκρότησής του, µε τον τοµέα της 

ναυτιλίας συνολικά. Με εξαίρεση την περίπτωση της Ελληνικής Ατµοπλοΐας, η 

ναυτιλιακή οικονοµία σε όλα τα επίπεδά της  παρέµεινε και για την περίοδο που 

εξετάζουµε υπόθεση της ιδιωτικής οικονοµίας.clxxiii Με το τέλος της σύρραξης του Α΄ 

Παγκοσµίου Πολέµου ο εγχώριος τοµέας ναυπηγικής, ήδη υπολειπόµενος από τις 

αρχές της ανάπτυξής του σε σχέση µε τους ευρωπαίους ανταγωνιστές του, χάνει και 

τις τελευταίες δυνατότητες για κάποια, περιορισµένη έστω, αυτόνοµη παρουσία. Οι 

νέες τεχνολογίες των πετρελαιοµηχανών στην κίνηση των πλοίων την περίοδο του 

Μεσοπολέµου µεγάλωσαν ένα ήδη διευρυµένο χάσµα, καθιστώντας ανεδαφική την 

όποια προσπάθεια των εγχωρίων επιχειρήσεων να ακολουθήσουν, έστω και από 

µακριά, τις νέες εξελίξεις και χάνοντας ταυτόχρονα τη µεγάλη ευκαιρία να 



διεκδικήσουν ένα µέρος από την αναπλήρωση των απωλειών του πολέµου. Ο χώρος 

των επισκευών θα εξακολουθήσει να αποτελεί και µετά το 1914 το µόνο «καταφύγιο» 

για τις ελληνικές επιχειρήσεις του είδους. 



ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

 

«Μύθου ανατολικού φαντασµαγορίαν θα ενόµιζεν ότι έβλεπεν εξελισσοµένη 

προ των οφθαλµών του ο επερχόµενος εκ µακράς απουσίας εις Πειραιά. [�]. Αλλ� 

όσον δήποτε µεγάλην και αν ήθελον εµποιή εντύπωσιν η µακρά παράταξις των 

υψηλών καπνοδόχων των υπερεκατόν µεγάλων και µικρών πειραιϊκών εργοστασίων, 

η έκτασις του συνοικισµού, το πλήθος των δηµοσίων και ιδιωτικών µεγάρων, η πυκνή 

κίνησις εν τη πόλει και πάσα του νέου Πειραιώς η θριαµβευτική πρόοδος, το 

εκπληκτικότερον πάντων εις τον µετά µακράν απουσίαν επισκεπτόµενοι τον Πειραιά 

ήθελον είναι η µεγάλη του λιµένος κίνησις. Αληθώς ο προ µιας τεσσαρακονταετίας 

δεχόµενος µίαν ή δύο δεκάδας ιστιοφόρων και δύο ή τρία ατµόπλοια καθ� εβδοµάδα 

λιµήν, ήδη δέχεται και αποστέλλει καθ� εκάστην ηµέραν δεκάδας όλας ατµοπλοίων 

και ιστιοφόρων, και η οσηµέραι αυξανόµενη κίνησις αυτού παρέχει έντιµον εργασίαν 

εις 6.000 περίπου εργατών του λιµένος». Η γλαφυρή αυτή περιγραφή προέρχεται από 

το κύριο άρθρο της εφηµερίδας «Σφαίρα» της 24ης Νοεµβρίου 1904. Ο συγγραφέας 

του µέσα σε λίγες γραµµές προσπαθεί να αποδώσει την εικόνα της πόλης του Πειραιά 

και την εντύπωση που αυτή προκαλούσε στα µάτια του ταξιδιώτη που την 

επισκεπτόταν. Με µεγαλύτερη ή µικρότερη υφολογική υπερβολή εντούτοις, το µοτίβο 

εξακολουθεί να παραµένει το ίδιο είτε πρόκειται για αναφορές στην πόλη του 

Πειραιά µέσα από τις σελίδες των Οδηγών Πόλεων και του ηµερήσιου Τύπου είτε, 

πολύ περισσότερο, µέσα από τους προεκλογικούς λόγους των υποψηφίων 

κυβερνώντων. Σε ένα µεγάλο ποσοστό αρκετές από αυτές τις περιγραφές 

συσκοτίζουν περισσότερο την εικόνα του νεοελληνικού Πειραιά, παρά αποδίδουν τις 

πραγµατικές διαστάσεις που η πόλη δικαιολογούσε στον οικονοµικό και κοινωνικό 

χάρτη του ελληνικού χώρου. 

Προχωρώντας ωστόσο πέρα από το επίπεδο του εκθειαστικού λόγου θα 

µπορούσαµε να διακρίνουµε ένα σταθερό φυσιογνωµικό γνώρισµα που χαρακτηρίζει 

την πόλη του Πειραιά ήδη από την αφετηρία ίδρυσής της: το δυναµισµό της. Η πόλη 

επεκτείνεται, µεγαλώνει και αυξάνει το ειδικό της βάρος τόσο στο εσωτερικό του 

νεοελληνικού κράτους όσο και στον ευρύτερο χώρο της Ανατολικής Μεσογείου. Από 

ένα σηµείο και µετά, ιδίως από τη δεκαετία του 1880, η απόσταση του Πειραιά, 

πληθυσµιακή και οικονοµική, από τις άλλες πόλεις του ελληνικού βασιλείου φαίνεται 

να παγιώνεται και να δηµιουργεί µονιµότερες ανισορροπίες, ιδιαίτερα ορατές µε το 



γύρισµα πλέον του αιώνα. Η διαδικασία βέβαια αυτής της δυναµικής µεγέθυνσης του 

Πειραιά δεν ήταν ούτε ευθύγραµµη ούτε συνεχής. Στη σύντοµη περίοδο των 80 

περίπου ετών από τη χρονιά ίδρυσης της πόλης µέχρι το 1914 ανιχνεύονται αρκετά 

σηµεία οπισθοχώρησης τόσο στο επίπεδο της πληθυσµιακής εξέλιξης όσο και στο 

επίπεδο της οικονοµικής της ανάπτυξης. Το στοιχείο αυτό, απόλυτα λογικό εφόσον 

εξετάζουµε την ιστορία µιας νέας πόλης µέσα σε καταστάσεις µεταβλητές και 

εξελισσόµενες, δεν αναιρεί την ίδια στιγµή τα θετικά µακροσκοπικά της 

χαρακτηριστικά. Ο πληθυσµός του Πειραιά, αποτελούµενος κυρίως από µικροαστικά 

και εργατικά στρώµατα, θα αυξάνεται και µε ρυθµούς µάλιστα ιδιαίτερα 

εντυπωσιακούς, διαµορφώνοντας ταυτόχρονα, σε όλη τη διάρκεια του 19ου αιώνα, 

στοιχεία µιας ίδιας, τοπικής συνείδησης. Η νέα αυτή τοπική συνείδηση που επικρατεί 

στον κοινωνικό χώρο της πόλης, ήδη µε το τέλος του Κριµαϊκού Πολέµου, θα 

αφοµοιώσει τις ποικίλες άλλες τοπικές συνειδήσεις που τα εσωτερικά 

µεταναστευτικά κύµατα έφερναν στον Πειραιά και θα δηµιουργήσει µια νέα, διακριτή 

συνειδησιακή πραγµατικότητα. Η τελευταία αφορά ουσιαστικά την ιδεολογία του 

µεσαίου στρώµατος και εκφράζεται, αρκετά αυτάρεσκα πρέπει να οµολογήσουµε, 

µέσα από τη στάση του τοπικού ∆ήµου και των πειραιώτικων εφηµερίδων, που δεν 

χάνουν ευκαιρία να τονίσουν την ιδιαιτερότητα του Πειραιά σε αντιδιαστολή µε τις 

υπόλοιπες πόλεις του κράτους και ιδίως τους κύριους «ανταγωνιστές» του 

(Ερµούπολη, Αθήνα κ.ο.κ.).  

Από την άλλη πλευρά οι εργατικοί πληθυσµοί, µε τη µορφή των ελεύθερων 

µισθωτών εργατών στη δευτερογενή παραγωγή, κάνουν αισθητή την αριθµητική τους 

παρουσία ήδη από τα µέσα της δεκαετίας του 1870. Με τη συγκρότηση µιας πρώτης 

τοπικής βιοµηχανικής υποδοµής, οι εργατικές συνοικίες στα βόρεια και δυτικά της 

πόλης του Πειραιά που διαµορφώνονται σταδιακά γύρω από τις παραγωγικές 

µονάδες, θα αποτελέσουν από το σηµείο αυτό και στο εξής µια ορατή πλέον 

πραγµατικότητα τόσο γνώριµη, αλλά και τόσο απόµακρη για το υπόλοιπο σύνολο της 

πειραϊκής κοινωνίας. Παρόλο που διακρίνονται κάποια στοιχεία ίδιας ταξικής 

συνείδησης µε την είσοδο στη δεκαετία του 1880, απότοκα της όξυνσης των 

οικονοµικών αντιθέσεων που προκαλεί η οικονοµική κρίση στη δευτερογενή 

παραγωγή την ίδια περίοδο, οι εργατικές κινητοποιήσεις που ξεσπούν στον Πειραιά 

το 1882 ήταν περισσότερο οι απόηχοι µιας αντίδρασης απέναντι σε έναν κόσµο 

διαφορετικών εργασιακών σχέσεων που συνεχώς παρήκµαζε. Οπωσδήποτε οι 

εσωτερικές αντιστάσεις των τοπικών µεσοαστικών στρωµάτων και των εκπροσώπων 



τους στη δηµοτική εξουσία, µε τη µορφή κυρίως της φιλανθρωπίας και της 

κοινοτικής αλληλοβοήθειας, παράλληλα µε τη διέξοδο που πρόσφερε η 

υπερατλαντική µετανάστευση, ως δικλείδας αποσυµπίεσης της κοινωνικής κρίσης, 

καθώς και η διατήρηση ισχυρών αγκυλώσεων απέναντι στην έννοια της µισθωτής 

εργασίας στο συλλογικό υποσυνείδητο, είχαν ως αποτέλεσµα το εργατικό πρόβληµα, 

µε τη µορφή της συνειδητής και οργανωµένης αντίδρασης ενός συγκροτηµένου 

βιοµηχανικού προλεταριάτου, να κάνει την αυτόνοµη παρουσία του στην πόλη του 

Πειραιά αρκετά καθυστερηµένα, στο τέλος της πρώτης δεκαετίας του 20ού αιώνα. 

Πέρα από τις κοινωνικές διεργασίες που συντελούνται κατά τη διάρκεια του 

τελευταίου τετάρτου του 19ου αιώνα στο εσωτερικό της πειραϊκής κοινωνίας, η ίδια η 

πληθυσµιακή ανάπτυξη, ως συνολικού αριθµητικού µεγέθους, επέβαλλε τους δικούς 

της ρυθµούς ως προς τη διαµόρφωση µιας εκτεταµένης τοπικής αγοράς 

κατανάλωσης. Η πληθυσµιακή συσσώρευση που παρατηρείται στον Πειραιά ήδη από 

τα πρώτα χρόνια της ίδρυσής του, αποτέλεσµα της γειτονίας του µε την πρωτεύουσα, 

προσδιόρισε την κύρια αιτία για την ανάπτυξη του εµπορίου της πόλης. Τα µεγέθη 

του πειραιώτικου εµπορίου, χονδρικού και λιανικού, πέρα από τις όποιες περιοδικές 

κρίσεις που αντιµετωπίζει, θα κινούνται αυξητικά για όλη την περίοδο του 19ου αιώνα 

και των αρχών του 20ού. Η εµπορική δραστηριότητα εκτός από την επίδρασή της ως 

ενοποιού δύναµης στο χώρο της τοπικής ιδεολογίας, θα αποτελέσει και την κύρια 

πηγή διοχέτευσης συσσωρευµένων κεφαλαίων στον τοµέα της δευτερογενούς 

παραγωγής. Η τελευταία θα βρει την πλέον «µοντέρνα» έκφρασή της στην πόλη του 

Πειραιά, γεγονός που δεν αφήνεται ασχολίαστο από όσους εκφράζουν δηµόσιο λόγο 

αυτήν την εποχή. Η εικόνα της «µακράς παράταξις των υψηλών καπνοδόχων των 

υπερεκατόν µεγάλων και µικρών πειραϊκών εργοστασίων» αποτελεί ένα στερεότυπο 

που επαναλαµβάνεται συνεχώς µέσα από τις σελίδες του τοπικού Τύπου. Ωστόσο, 

πέρα από τις όποιες περιορισµένες προσπάθειες στο επίπεδο της αναδιάρθρωσης και 

επέκτασης της παραγωγικής διαδικασίας σε νέους τοµείς και µιας ακόµα πιο ελλιπούς 

κίνησης στο επίπεδο συγκρότησης µεγαλύτερων µονάδων την περίοδο µετά τη 

βιοµηχανική κρίση των αρχών της δεκαετίας του 1880, ο βαθµός ανάπτυξης της 

τοπικής βιοµηχανίας παραµένει χαµηλός και κυρίως κινείται µέσα στα µεταπρατικά 

πλαίσια της όλης οικονοµίας. Ο µεταπρατισµός βρίσκεται στη βάση συνολικά της 

τοπικής οικονοµίας, προσδιορίζοντας την ιδιαίτερη φυσιογνωµία και τα 

χαρακτηριστικά των τοπικών κλάδων παραγωγής. Σε παρόµοιο βαθµό επηρέασε και 

τις ίδιες τις εµπορικές λειτουργίες του λιµανιού του Πειραιά. Τα δύο βασικά σε όγκο 



και αξία διακινούµενα προϊόντα, το σιτάρι και ο άνθρακας, στρέφονταν στην κάλυψη 

των αναγκών τροφοδοσίας µε πρώτες ύλες της τοπικής δευτερογενούς παραγωγής, 

ενώ τα είδη του λιανικού εµπορίου διοχετεύονταν στην ευρύτερη αγορά της Αθήνας 

για την εξυπηρέτηση επιµέρους αναγκών της. 

Τη δεκαετία του 1870 η αξία του συνολικού εξωτερικού εµπορίου που 

εξυπηρετούσε το λιµάνι του Πειραιά θα ξεπεράσει οριστικά τα αντίστοιχα ποσά που 

δικαιολογούσαν τα υπόλοιπα κύρια λιµάνια του ελληνικού χώρου. Η ίδια διαδικασία 

παρατηρείται και σε ό,τι αφορά τις τελωνειακές εισπράξεις. Το στοιχείο αυτό ήταν το 

αποτέλεσµα ενός ευρύτερου µετασχηµατισµού που στηρίχθηκε αφενός σε µια 

συνολικότερη µετατόπιση του εµπορικού κέντρου της ελληνικής επικράτειας από το 

λιµάνι της Ερµούπολης στην ηπειρωτική Ελλάδα και συγκεκριµένα στον Πειραιά 

αφετέρου στις ίδιες τις διαδικασίες ανάπτυξης της εσωτερικής αγοράς κατανάλωσης 

της Αθήνας και του Πειραιά. Καθώς η σταδιακή είσοδος του δυτικού ατµοπλοίου 

στους εµπορικούς δρόµους της Μεσογείου µετασχηµάτισε τις εµποροναυτιλιακές 

πρακτικές, η Ερµούπολη ως κέντρο της ελληνόκτητης ιστιοφόρου ναυτιλίας 

οδηγήθηκε σε παρακµή. Αδύναµη να παρακολουθήσει τις νέες εξελίξεις, το 

κυκλαδίτικο λιµάνι θα εισέλθει οριστικά σε µια περίοδο στασιµότητας και παρακµής, 

τόσο των εµπορικών όσο και των ναυτιλιακών του δραστηριοτήτων, η οποία 

συµβάδισε µε την υποχώρηση την ίδια εποχή της εµπορικής ισχύς των ελληνικών 

εµπορικών παροικιακών εγκαταστάσεων στο χώρο της Ανατολικής Μεσογείου. Η 

εµπορική και ναυτιλιακή αυτή κρίση θα οδηγήσει κατ� επέκταση πληθυσµούς και 

κεφάλαια στον Πειραιά και στην Αθήνα. Η ανάπτυξη και επέκταση της πειραιώτικης 

βιοµηχανίας γεννήθηκε από αυτήν ακριβώς την κρίση και στόχευσε σε αυτό ακριβώς 

το πληθυσµιακό δυναµικό που συσσωρεύτηκε στην ευρύτερη περιοχή της Αθήνας και 

του Πειραιά. 

Στην περίπτωση εποµένως του λιµανιού του Πειραιά η ανάπτυξή του 

καθορίστηκε από διαδικασίες περισσότερο αργόσυρτες. Απουσιάζει η εξάρτησή του 

από έναν αγροτικό περίγυρο και τη διακίνηση συγκεκριµένων αγροτικών προϊόντων 

εµπορευµατικής εκµετάλλευσης. Στον Πειραιά δεν παρατηρούνται οι έντονες 

µεταπτώσεις που προκαλούσαν στη λιµενική κίνηση της Πάτρας λ.χ. η πτώση των 

τιµών της σταφίδας. Αντίθετα, η µεγέθυνση της εσωτερικής αγοράς κατανάλωσης και 

οι ρυθµοί επέκτασης της τοπικής βιοµηχανίας επέβαλλαν ένα διαφορετικό µοντέλο 

ανάπτυξης, στο οποίο ο δευτερογενής και τριτογενής τοµέας παραγωγής συµβάδιζαν 

από κοινού.  



Με την είσοδο στη δεκαετία του 1880 η επίταση των πληθυσµιακών 

αντιθέσεων ανάµεσα στα κύρια αστικά κέντρα της ελληνικής επικράτειας θα 

παγιωθεί. Ο Πειραιάς και η Αθήνα θα γίνουν οι κυριότεροι υποδοχείς αγροτικών και 

νησιώτικων πληθυσµών, ενώ παράλληλα θα φιλοξενήσουν, κυρίως ο Πειραιάς, την 

πλειονότητα των µονάδων της δευτερογενούς παραγωγής. Ο Πειραιάς θα αναλάβει 

πλέον το ρόλο που άλλοτε κατείχε η Ερµούπολη ως του βασικότερου 

διαµετακοµιστικού κέντρου του ελληνικού χώρου. Στο λιµάνι του Πειραιά εισάγεται 

ο µεγαλύτερος όγκος του εξωτερικού εµπορίου. Ένα µέρος αυτού συγκρατείται στα 

όρια της πόλης για τις ανάγκες τις τοπικής αγοράς και τη τροφοδοσία µε πρώτες ύλες 

της τοπικής βιοµηχανίας, ενώ το υπόλοιπο διοχετεύεται στον ευρύτερο ηπειρωτικό 

χώρο της επικράτειας. 

Παράλληλες αναπτυξιακές διαδικασίες παρατηρούνται και στον καθαυτό 

λιµενικό χώρο της πόλης την ίδια περίοδο. Οι προσπάθειες για εκσυγχρονισµό των 

τοπικών λιµενικών υποδοµών και η µεγέθυνση των ευρύτερων παραγόντων που 

συγκροτούσαν την ναυτιλιακή οικονοµία του Πειραιά συµβάδισαν µε την παγίωση 

του ατµοπλοίου ως βασικού µέσου µεταφοράς και διακίνησης ανθρώπων και 

εµπορευµάτων. Οπωσδήποτε, οι ιδιαίτερες ανάγκες των νέων µεταφορικών µέσων για 

τροφοδοσία, παροχή υλικών, επισκευές, δηµιούργησαν µια νέα δυναµική στο χώρο 

των λιµενικών εγκαταστάσεων. Κατ� επέκταση, τα λιµενικά έργα την περίοδο του 

ατµού συνιστούσαν µια εµφανή τοµή σε σχέση µε τα αντίστοιχα έργα της 

προγενέστερης περιόδου της ιστιοφόρου ναυτιλίας. Επιχειρηµατικά εισήγαγαν νέες 

µορφές διαχείρισης και χρηµατοδότησης του λιµενικού χώρου. Η οργανωτική 

αναδιάρθρωση της Επιτροπής Λιµένος Πειραιώς, η σταδιακή απεξάρτησή της από 

τον τοπικό ∆ήµο, η δυνατότητα της Επιτροπής να συνάψει δάνειο για την κατασκευή 

των µόνιµων δεξαµενών, η υποχρεωτική λογοδοσία της για τη χρηµατική διαχείριση 

των λιµενικών έργων, όλα αυτά εγγράφονται στο παραπάνω πλαίσιο. Τα νέα λιµενικά 

έργα συνιστούσαν παράλληλα έναν νεωτερισµό τόσο στο ζήτηµα των τεχνολογικών 

νεωτερισµών που εισήγαγαν, µε πιο εµφανή έκφραση την κατασκευή των µόνιµων 

δεξαµενών, όσο και στο ζήτηµα του ευρύτερου πολεοδοµικού µετασχηµατισµού που 

καθιέρωσαν στο λιµενικό χώρο, στοχεύοντας σε µια πρώιµη λειτουργική εξειδίκευση 

και ορθολογική οργάνωση του λιµενικού χώρου του Πειραιά. 

Μια νέα αντίληψη για µια συνολική διαρρύθµιση του λιµανιού του Πειραιά 

είναι εµφανής µε την είσοδο στην τελευταία εικοσαετία του 19ου αιώνα. Οι προτάσεις 

του τοπικού ∆ήµου, της Λιµενικής Επιτροπής, όπως και του τοπικού Τύπου, 



πληθαίνουν προς αυτήν την κατεύθυνση όσο πλησιάζουµε στο τέλος του αιώνα. Τα 

αποτελέσµατα ωστόσο µέχρι το 1914 θα είναι κατώτερα των προσδοκιών και των 

σχεδιασµών. Ως ένα βαθµό η αρνητική συγκυρία των Βαλκανικών Πολέµων 

επηρέασε τις εξελίξεις, σε καµιά περίπτωση όµως δεν ερµηνεύει πλήρως τη σχετική 

καθυστέρηση. Η τελευταία αιτιολογείται περισσότερο από τη συνολική θέση του 

Πειραιά ως ναυτιλιακού και εµπορικού κέντρου στο χώρο της Ανατολικής 

Μεσογείου την περίοδο 1880-1914. Συγκεκριµένα, τα χρόνια αυτά ο Πειραιάς θα 

αυξήσει το ειδικό βάρος που προσδιόριζε στους εµπορικούς δρόµους της Μεσογείου, 

ωστόσο τόσο η πόλη όσο και ευρύτερα ο ελληνικός οικονοµικός χώρος ως συνολικό 

µέγεθος θα εξακολουθούν να κινούνται στην περιφέρεια των διεθνών εµπορικών και 

ναυτιλιακών εξελίξεων. Από αυτήν την άποψη ο µετασχηµατισµός του ελληνόκτητου 

στόλου σε ατµήρη, ενός στόλου που κινούνταν σε διεθνή ύδατα και εξυπηρετούσε 

κατά βάση τη διακίνηση ξένων φορτίων σε ξένες αγορές, δεν καθόρισε µια ευρύτερη 

αναπτυξιακή δυναµική στο χώρο των λιµενικών εγκαταστάσεων του Πειραιά, 

τουλάχιστον όχι στο βαθµό που η ίδια η σχέση µεταξύ του ελληνόκτητου στόλου και 

του µεγαλύτερου εισαγωγικού κέντρου του ελληνικού κράτους θεωρητικά 

δηµιουργούσε στο επίπεδο των προσδοκιών. Από την άλλη πλευρά, οι ναυτιλιακές 

δραστηριότητες που έδρευαν στον Πειραιά, µε τη µορφή κυρίως των ιδιωτικών 

εταιριών επιβατηγούς ατµοπλοΐας, αν και αυξάνουν το ρόλο και τη σηµασία τους 

µέχρι και τις αρχές του 20ού αιώνα, εντούτοις το µικρό µέγεθος που δικαιολογούσαν, 

ο χαρακτήρας τους που ήταν προσανατολισµένος στο εσωτερικό εµπόριο και τις 

παράκτιες γραµµές και γενικότερα δοµικά προβλήµατα του κλάδου, αποτέλεσαν 

ανασχετικούς παράγοντες, ώστε οι εσωτερικές ναυτιλιακές δοµές της πόλης και η 

ανάπτυξή τους να αδυνατούν από µόνες τους να προσδώσουν µια αυτοδύναµη 

αναπτυξιακή δυναµική στο χώρο των λιµενικών υποδοµών. 

Η αδυναµία διαµόρφωσης ενός ολοκληρωµένου λιµενικού συγκροτήµατος 

στην πόλη του Πειραιά καθορίστηκε τέλος, για την περίοδο 1880-1914, και από την 

απουσία σχέσεων συµπληρωµατικότητας µεταξύ θαλάσσιων και χερσαίων µέσων 

µεταφοράς. Ο Πειραιάς θα τεθεί στην αφετηρία των δύο βασικών σιδηροδροµικών 

γραµµών που κατασκευάζονται αυτήν την εποχή και που συνδέουν την περιοχή της 

πρωτεύουσας µε την Πελοπόννησο και την περιοχή της Θεσσαλίας. Η καθυστέρηση 

εντούτοις στην κατασκευή του έργου και η αδυναµία της Ελλάδας και της γειτονικής 

Οθωµανικής αυτοκρατορίας να βρουν κοινούς τόπους αναφοράς, ούτως ώστε να 

ενταχθεί η γραµµή Πειραιώς � Λαρίσης � Συνόρων στο συνολικό σιδηροδροµικό 



δίκτυο που ένωνε τη Βαλκανική µε την Κεντρική Ευρώπη, είχαν ως αποτέλεσµα τη 

διατήρηση της σηµασίας των θαλάσσιων µέσων µεταφοράς και για την περίοδο µέχρι 

το 1914. Ο Πειραιάς και κατ� επέκταση και το µεγαλύτερο µέρος της εσωτερικής 

αγοράς της επικράτειας θα λειτουργήσει µέχρι την έναρξη του Α΄ Παγκοσµίου 

Πολέµου κατά βάση µέσω των θαλασσίων δρόµων και της παράκτιας ατµοπλοϊκής 

τους σύνδεσης, µε το χερσαίο δίκτυο να κινείται τελείως περιφερειακά και χωρίς 

οργανική σύνδεση µε το λιµενικό χώρο. 

Συµπερασµατικά, την περίοδο 1880-1914 ολοκληρώθηκαν οι 

µετασχηµατισµοί εκείνοι που ανέδειξαν τον Πειραιά ως πρώτο εισαγωγικό λιµάνι του 

ελληνικού χώρου και βασικό τροφοδότη του µε πρώτες ύλες και καταναλωτικά 

αγαθά. Ο κυρίαρχος ρόλος της Ερµούπολης ως βασικού διαµετακοµιστικού λιµανιού 

της ελληνικής επικράτειας, αλλά και η γενικότερη πολυδιάσπαση του λιµενικού 

χώρου, παραχωρεί τη θέση της σε ένα περισσότερο µονοσήµαντο λιµενικό σύστηµα 

µε κέντρο την πόλη του Πειραιά. Το πειραιώτικο λιµάνι αυξάνει σταδιακά το ειδικό 

του βάρος και τη σηµασία του, έκφραση εν πολλοίς της συνολικότερης διπολικότητας 

που εκφράζει το συνολικό πληθυσµιακό δυναµικό της χώρας µε την είσοδό του στον 

20ό αιώνα. 
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ΣΗΜΕΙΩΣΕΙΣ  

 

                                                 
i Θα πρέπει να διευκρινίσουµε εδώ ότι ο Πειραιάς δεν ήταν η µόνη νέα πόλη που συγκροτήθηκε 

αµέσως µετά την ανεξαρτησία της Ελλάδας. Πολλές πόλεις και κωµοπόλεις ήταν δηµιουργηµένες, 

τεχνητές, µε πρώτη την πρωτεύουσα. Η πρωτοβουλία για τον εποικισµό του αστικού και ηµιαστικού 

χώρου αναβίωσε κυρίως τα πρώτα χρόνια της βασιλείας του Όθωνα: ιδρύονται νέες πόλεις (Νέα 

Κόρινθος, Θήβα, Σπάρτη, Μεγαλόπολη, Οθωνούπολη Εύβοιας κ.ά.), γίνονται προσπάθειες αναβίωσης 

αρχαίων πόλεων, ιδρύονται συνοικισµοί για την εγκατάσταση προσφύγων και διατίθενται για 

κοινόχρηστους χώρους εκτάσεις από τις εθνικές γαίες. Ωστόσο, µε λίγες εξαιρέσεις, µεταξύ των 

οποίων και ο Πειραιάς, οι ρυθµοί εγκατάστασης σε νέες πόλεις και συνοικισµούς ήταν µάλλον 

αργόσυρτοι, µε αποτέλεσµα η πολιτική του εποικισµού να µην παρουσιάζει τελικά σοβαρές επιπτώσεις 

στο σύνολο του αστικού και ηµιαστικού χώρου της ελληνικής επικράτειας. 
ii Σατωµπριάν, Οδοιπορικό. Η Ελλάδα του 1806. Από το Παρίσι στην Ιερουσαλήµ, προλ.-µτφ. Αντρέας 

Καραντώνης, Αθήνα 1979, σελ. 125. 
iii Η δηµιουργία της νέας πόλης του Πειραιά αποφασίστηκε µε το Β.∆. της 6ης ∆εκεµβρίου του 1833. 

Με το διάταγµα αυτό η Αντιβασιλεία ανακήρυξε τον Πειραιά επίσηµο λιµάνι (επίνειο) της νέας 

πρωτεύουσας. Στη συνέχεια, µε το Β.∆. της 1ης  Οκτωβρίου 1835, το σχετικό µε το σχηµατισµό των 

δήµων της επαρχίας Αττικής, ο Πειραιάς, ακριβώς εξαιτίας του ρόλου που εκαλείτο να διαδραµατίσει, 

θα αναγορευθεί σε δήµο «τρίτης τάξεως», παρόλο που ο συνολικός πληθυσµός στην περιοχή δεν 

ξεπερνούσε τα 150 µε 200 άτοµα. Τέλος, στις 23 ∆εκεµβρίου του ίδιου έτους ορκίστηκαν οι πρώτοι 

δηµοτικοί άρχοντες, µε δήµαρχο τον υδραίο Κυριάκο Σερφιώτη. Αναφορικά µε τα πρώτα Β.∆. που 

αφορούσαν τον Πειραιά, βλ., ∆ηµ. Θ. Σπηλιωτόπουλος, Ο Πειραιάς και οι ∆ήµαρχοι της Α΄ 

Εκατονταετηρίδος, Πειραιάς 1939, σσ. 7-9. 
iv Λουδοβίκου Poς, Αναµνήσεις και Ανακοινώσεις από την Ελλάδα (1832-1833), µτφ. Α. Σπήλιου, 

Αθήνα 1976, σελ. 45. 
v Η ανακήρυξη της πόλης των Αθηνών σε έδρα της κυβέρνησης έγινε µε το Β.∆. της 29ης Ιουνίου/11ης 

Ιουλίου 1833. Ωστόσο, η µεταφορά και εγκατάσταση του Όθωνα και της διοίκησής του 

πραγµατοποιήθηκε µετά σχεδόν από ένα χρόνο, την 1η  ∆εκεµβρίου1834, βάσει του διατάγµατος της 

18ης/30ης Σεπτεµβρίου 1834. 
vi Γ. Ν. Αλεξάκης, Πλήρης Οδηγός του Πειραιώς 1906-7. Βιοµηχανία - Εµπόριον - Ναυτιλία - 

Αρχαιολογία � Τοπογραφία - ∆ιευθύνσεις - Οδοί Πειραιώς, Πειραιάς 1906, σελ. 11. 
vii Μέχρι και τα τέλη της δεκαετίας του 1860, περίοδος που συναντάµε τα ίχνη µιας πρώτης 

βιοµηχανικής κίνησης στον ελληνικό χώρο, οι χερσαίοι - αµαξιτοί δρόµοι χαρακτηρίζονται από µια 

γεωγραφική ετερογένεια (δρόµοι που συνδέουν µια παραγωγική αγροτική ενδοχώρα µε το λιµάνι της, 

χωρίς να υπάρχει όµως την ίδια στιγµή οργανική σύνδεση των επιµέρους οικονοµικών ενοτήτων), 

αντανακλώντας µε αυτόν τον τρόπο την αποσπασµατικότητα στη σύλληψη του χώρου και σε 

τελευταία ανάλυση το χαµηλό βαθµό οικονοµικής ενοποίησης του εθνικού χώρου. Απηχώντας την 

ελληνική πραγµατικότητα του πρώτου µισού του 19ου αιώνα ο Λουδοβίκος Ρος αναφέρει 



                                                                                                                                            
χαρακτηριστικά: «Πρέπει να περάσει ακόµα κάµποσος καιρός, να γίνει ο πληθυσµός πιο πλούσιος, και 

να µεγαλώσουν οι ανάγκες της εσωτερικής επικοινωνίας. Τότε θα µπορεί κανείς να κάµει 

επιχωµατώσεις και γέφυρες. Ως τώρα όλοι οι δρόµοι είναι απλώς µονοπάτια για µουλάρια και άλογα. 

Ακόµα και στους κάµπους, όπως απ� τον Πειραιά στην Αθήνα, δεν µπορούσαν να µεταφέρουν 

µεγαλύτερα βάρη παρά µονάχα µε τις καµήλες». Λουδοβίκου Ρος, ό.π., σελ. 46. Περισσότερα για τη 

συγκρότηση του οδικού δικτύου στην Ελλάδα το 19ο αιώνα, βλ. Μαρία Συναρέλλη, ∆ρόµοι και Λιµάνια 

στην Ελλάδα, 1830-1880, Αθήνα 1989, µέρος Α΄, σσ. 19-106. 
viii Βλ., Γ. Αγγελόπουλου, Στατιστική Πειραιώς, Αθήνα 1852, σελ. 45. 
ix Χριστίνα Αγριαντώνη, Οι Απαρχές της Εκβιοµηχάνισης στην Ελλάδα τον 19ο  αιώνα, Αθήνα 1986, σσ. 

99-100. 
x Το ορθογωνικό σχέδιο ρυµοτοµίας, το ιπποδάµειο σύστηµα, αρχαιοελληνικής προέλευσης, εκτός της 

πόλης του Πειραιά καθόρισε το σχεδιασµό του χώρου 58 επιπλέον ελληνικών οικισµών. Η Λίλα 

Λεοντίδου γράφει χαρακτηριστικά για τη νέα ελληνική πόλη ότι "�διαφοροποιείται από τις 

δαιδαλώδεις πόλεις της τουρκοκρατίας, έρχεται σε ρήξη µε το παρελθόν της. Η επιβολή της 

ορθογωνικότητας στον προηγούµενο δαιδαλώδη πολεοδοµικό ιστό υποδηλώνει συχνά την 

απελευθέρωση από τις οθωµανικές καταβολές". Λίλα Λεοντίδου, Πόλεις της Σιωπής. Εργατικός 

εποικισµός της Αθήνας και του Πειραιά, 1909 � 1940, Αθήνα 1989, σσ. 67-68. 
xi Αναλυτικότερα για την πολεοδοµική οργάνωση της πειραϊκής χερσονήσου, καθώς και για τις πρώτες 

νοµοθετικές διατάξεις που ρύθµιζαν την οικοδόµηση της νεοσύστατης πόλης, βλ., Βάσιας 

Τσοκόπουλος, Πειραιάς, 1835-1870. Εισαγωγή στην Ιστορία του Ελληνικού Μάντσεστερ, Αθήνα 1984, 

σσ. 39-52 και 62-71. Αναφορικά µε τις συνθήκες εκπόνησης του πρώτου σχεδίου της πόλης του 

Πειραιά και τη µετέπειτα τύχη του, βλ. ειδικότερα, Ιωάννης Αλεξ. Μελετόπουλος, Η δηµιουργία του 

Πειραιώς και το πρώτο σχέδιον της πόλεως, Πειραιάς 1969, σσ. 22-34. 
xii Ενδεικτικό της ζωτικότητας των τοπικών αρχών αποτελούν τα λόγια του γάλλου διπλωµατικού 

υπαλλήλου Henri Belle για την εικόνα του Πειραιά στο δεύτερο µισό του 19ου αιώνα: «Αν και 

ορισµένες γειτονιές διατηρούν ακόµη κάποιον πρωτογονισµό, οι µεγάλοι δρόµοι που χαράζονται, τα 

έργα αποστράγγισης και εξυγίανσης που συνεχίζονται, τα δέντρα που φυτεύονται, αποδεικνύουν ότι ο 

Πειραιάς διαθέτει δηµοτικές αρχές πολύ πιο δραστήριες από της Αθήνας», στο Henri Belle, Ταξίδι 

στην Ελλάδα, 1861-1874, τ. Α΄, µτφ. Λίνα Σταµατιάδη, Αθήνα 1993, σελ. 65. Πληροφορίες για τα 

δηµοτικά έργα, βλ. ειδικότερα, ∆.Θ. Σπηλιωτόπουλος, ό.π. Ένα επιπλέον στοιχείο που υποδηλώνει τη 

ζωντάνια αλλά και τη δραστηριότητα των δηµοτικών αρχών, ήδη από τα πρώτα χρόνια της 

συγκρότησης του δηµαρχιακού συµβουλίου, αποτελεί η πρότασή του για την ανακήρυξη του Πειραιά 

ως ελεύθερου λιµένα. Συγκεκριµένα, το 1837 το δηµαρχιακό συµβούλιο (µε πρόεδρο τον Κυριάκο 

Σερφιώτη) διαβλέποντας τις δυνατότητες και τις ευκαιρίες που παρουσίαζε η νέα πόλη και το λιµάνι 

της πρότεινε στην κυβέρνηση να καταστήσει το λιµάνι του Πειραιά ελεύθερο από την υποχρέωση 

καταβολής τελωνειακών εισπράξεων, υπολογίζοντας µε αυτόν τον τρόπο να αναδείξουν τον Πειραιά 

σε πόλο συγκέντρωσης του ελληνικού εξωτερικού εµπορίου καθώς και της ευρύτερης 

ανατολικοµεσογειακής εµπορικής κίνησης. Η πρόταση αυτή, ωστόσο, η οποία επαναλήφθηκε και το 

1841, συνάντησε την έντονη αντίδραση από την πλευρά των άλλων λιµανιών του ελληνικού κράτους 



                                                                                                                                            
(Ερµούπολης, Πατρών και Ναυπλίου), µε αποτέλεσµα η κυβέρνηση να υποχωρήσει και να 

εγκαταλείψει οριστικά οποιαδήποτε τέτοια σκέψη. Για το χρονικό της παραπάνω πρότασης και τις 

αντιδράσεις που αυτή ανέγειρε, βλ., ∆. Θ. Σπηλιωτόπουλος, ό.π., σελ. 18 και 27-29. Αναφορά στο 

θέµα και στον Κωνστ. Θ. Ζουµπουλίδη, Ιστορία και εξέλιξις του λιµένος Πειραιώς, Πειραιάς 1932, σελ. 

25. Επίσης, βλ., Μαριάνθη Γ. Κοτέα, Η Βιοµηχανική Ζώνη του Πειραιά (1860-1900), Αθήνα 1997, σελ. 

34 και 41-42 και Β. Α. Καρδάση, Σύρος. Σταυροδρόµι της Ανατολικής Μεσογείου (1832-1857), Αθήνα 

1987, σσ. 58-62. Τέλος, τη διαµάχη του 1841 µέσα από τις σελίδες των εφηµερίδων «Καρτερία», 

«Ελληνικός Παρατηρητής» καθώς και από τις αποφάσεις του Επαρχιακού Συµβουλίου της Σύρου, 

µπορεί να την παρακολουθήσει κανείς από το Χιακόν Αρχείον, επιµ. εκδ. Ι. Βλαχογιάννη, τ. 5ος , Αθήνα 

1910, σσ. 488-515. 
xiii Περισσότερα για την κινητικότητα που παρουσιάζει ο αστικός χώρος στην Ελλάδα το 19ο  αιώνα 

καθώς και για τους µηχανισµούς και το είδος πληθυσµιακής και ειδικότερα εργατικής τροφοδότησης 

των αστικών κέντρων του Πειραιά και της Ερµούπολης, βλ. Βασίλης Παναγιωτόπουλος, «Αγροτική 

έξοδος και σχηµατισµός της εργατικής δύναµης στην ελληνική πόλη», στο Νεοελληνική Πόλη. 

Οθωµανικές Κληρονοµιές και Ελληνικό Κράτος, τ. Β΄,  Αθήνα 1985 και Παναγιώτα Καλόγρη, Βάσιας 

Τσοκόπουλος, «Βιοµηχανία και Πόλεις στην Ελλάδα το δεύτερο ήµισυ του 19ου  αιώνα», στο ίδιο. Για 

την αριθµητική αποτύπωση της εξέλιξης της αστικοποίησης της Ελλάδας την περίοδο 1853 �1981 και 

ειδικότερα της περιοχής της ευρύτερης Αθήνας, βλ., Lila Leontidou, The Mediterranean city in 

transition. Social change and urban development, Cambridge 1990, Table 2.2, σελ. 56. 
xiv Αναφορικά µε το κρατικό ενδιαφέρον για την προσέλκυση των παραπάνω µεταναστευτικών 

οµάδων, βλ., Βάσιας Τσοκόπουλος, Πειραιάς, ό.π., σσ. 39-48 και σσ. 53-61. Ειδικότερα σε ό,τι αφορά 

τους χίους έποικους σηµαντικό είναι το βιβλίο του Αλέξανδρου Φεράλδη, Το Βιβλίον Πρακτικών της 

επί του συνοικισµού των Χίων Επιτροπής, Αθήνα 1994, όπου παρουσιάζεται η αλληλογραφία της εν 

λόγω επιτροπής κυρίως µε την κυβέρνηση, αλλά και µε διάφορες υπηρεσίες, επιτροπές καθώς και 

ιδιώτες την περίοδο 1836-1842. 
xv Η ίδια εικόνα απαντάται όχι µόνο στην ευρωπαϊκή ήπειρο, αλλά συνολικά στα µεγέθη του 

παγκόσµιου πληθυσµού. Μπορούµε να ισχυριστούµε ότι συνολικά ο 19ος αιώνας χαρακτηρίζει µια 

επαναστατική µετάβαση: από µια µακρόχρονη δηµογραφική δοµή που καθοριζόταν από υψηλά 

ποσοστά γεννησιµότητας και θνησιµότητας και αντίστοιχα χαµηλό προσδόκιµο ζωής σε µια 

πραγµατικότητα µε συγκριτικά χαµηλότερο ρυθµό γεννήσεων, αλλά πολύ χαµηλότερο ρυθµό θανάτων  

και παράλληλη αύξηση του προσδόκιµου ζωής. 
xvi Στο σηµείο αυτό θα πρέπει ωστόσο να υπογραµµίσουµε ότι η έννοια της αναπτυγµένης οικονοµικά 

∆ύσης παρουσιάζει έντονες εσωτερικές διαφοροποιήσεις. Στην ουσία η µόνη χώρα η οποία 

πραγµατικά θα µπορούσε να χαρακτηριστεί «αναπτυγµένη», µε την έννοια της κυριαρχίας του 

βιοµηχανικού καπιταλισµού στις οικονοµικές δοµές και λειτουργίες, ήταν η Μεγάλη Βρετανία. 

Συγκρίνοντας το κατά κεφαλήν εισόδηµα γύρω στο 1860, παρατηρούµε ότι η σχέση της Μεγάλης 

Βρετανίας µε την υπόλοιπη Ευρώπη ήταν της τάξης του 2 ½ προς 1 και 3 προς 1 µεταξύ της ίδιας 

χώρας και του υπόλοιπου κόσµου. Σχετικά µε το θέµα αυτό, βλ., Paul Bairoch, �Free trade and 

european economic development in the 19th Century�, European Economic Review, vol. 3, 1972, σσ. 



                                                                                                                                            
213-215, σηµ. 14, όπως επίσης τους πίνακες 1 και 2 όπου παρουσιάζονται διάφοροι δείκτες ορισµένων 

παραγωγικών τοµέων (αγροτική παραγωγή, βιοµηχανική παραγωγή, συγκοινωνίες) σε δέκα βασικές 

ευρωπαϊκές χώρες, καθώς και η οικονοµική σηµασία της Μεγάλης Βρετανίας και των Η.Π.Α. σε 

σχέση µε τα ποσοστά της παγκόσµιας παραγωγής. 
xvii E. J. Hobsbawm, Η Εποχή του Κεφαλαίου 1848-18752 , µτφ. ∆ηµοσθένης Κούρτοβικ, Αθήνα 1996, 

σελ. 79. Την ίδια περίπου άποψη διατυπώνει και ο György Ranki. Ξεκινώντας από τον προβληµατισµό 

του Immanuel Wallerstein και το ερώτηµα πότε εµφανίζεται ένα σύγχρονο παγκόσµιο οικονοµικό 

σύστηµα, ο συγγραφέας θεωρεί την οικονοµική ανάπτυξη του 19ου αιώνα, µε κυριότερη έκφρασή της 

την αλµατώδη ανάπτυξη του εξωτερικού εµπορίου, ως την πραγµατική αφετηρία του παγκόσµιου 

οικονοµικού συστήµατος. Ωστόσο, τονίζει παράλληλα ότι η διαδικασία αυτή ήταν βασικά ευρωπαϊκή 

υπόθεση, επικεντρωµένη στο γεωγραφικό χώρο της ∆υτικής κυρίως Ευρώπης. «Από κάποια άποψη, 

παρ� όλη αυτή την αυξανόµενη τάση προς µία παγκόσµια οικονοµία, ο 19ος αιώνας ήταν ένας αιώνας 

όπου κυριαρχούσαν ακόµη οι εθνικές οικονοµίες. Η παγκόσµια οικονοµία ήταν ακόµη ένα άθροισµα 

από εθνικές οικονοµίες». György Ranki, Περιφερειακές Ευρωπαϊκές Οικονοµίες, 19ος - 20ός αι., µτφ. 

Αλέκος Γαβαθάς, Σύρος 1986, σσ. 32-36 και σελ. 54. 
xviii Την εικοσαετία 1841-1860 για παράδειγµα η σχέση µεταξύ του ποσοστού γεννήσεων έναντι των 

θανάτων στη Σουηδία ήταν της τάξης του 10 προς 8, στη Νορβηγία 14 προς 2, στη ∆ανία 11 προς 6, 

στις Κάτω Χώρες 7 προς 3 και στη Γερµανία 9 προς 2. Αντίθετα, την ίδια περίοδο στη Γαλλία η σχέση 

ήταν 3 προς 2 για να περάσει στο 2 προς 7 τη δεκαετία του 1861-1870. Για τις δηµογραφικές εξελίξεις 

στον ευρωπαϊκό χώρο του 19ου αιώνα, βλ. ειδικότερα, A. Milward - S. B. Saul, The Economic 

Development of Continental Europe, 1780-1870, London 1973, σσ. 131-142. 
xix Ποσοστιαία κατανοµή (%) των µεταναστεύσεων στις Η.Π.Α. 

Περίοδος Γερµανία Μεγάλη 

Βρετανία 

Σκανδιναβικές  

χώρες 

Ιταλία Αυστρία- 

Ουγγαρία 

Ρωσία 

1881-1890 27 28 12 5,8 6,7 4 

1891-1900 13 17 10 17 16 13 

1901-1910 3,8 9,8 5,7 23 24 18 

Πηγή: Βασίλης Κρεµµυδάς, Εισαγωγή στην Οικονοµική Ιστορία της Ευρώπης, (16ος- 20ός αιώνας), 

Αθήνα 1997, σελ. 295.  

 

Ειδικότερα για τη µελέτη του µεταναστευτικού κύµατος όπως αυτό εξελίχθηκε σε συγκεκριµένες 

περιοχές και χώρες της Ευρώπης τον 19ου αιώνα, βλ. A. Milward - S. B. Saul, The Economic 

Development of Continental Europe, ό.π., σσ. 142-168. Μεταναστευτική κίνηση παρουσιάστηκε 

ωστόσο και σε άλλες περιοχές του πλανήτη κατά την ίδια περίοδο. Κινέζοι στη Μαλαϊκή χερσόνησο, 

στην Κούβα, φυσικά στις Η.Π.Α. (κυρίως στο Σαν Φρανσίσκο), στο Περού, όπως και µετακινήσεις 

πληθυσµών της Ινδίας προς τη γειτονική Βιρµανία. Για τις πληθυσµιακές µετακινήσεις σε παγκόσµιο 

επίπεδο καθώς και για τις πολιτισµικές αλλαγές που οι τελευταίες επέφεραν, βλ., E. J. Hobsbawm, Η 

Eποχή του Kεφαλαίου, ό.π., κεφ. ΙΑ΄, σσ. 292-313. 



                                                                                                                                            
xx Τα παραπάνω στοιχεία αντλήθηκαν από το Shepard B. Clough � Richard T. Rapp, European 

Economic History. The Economic Development of Western Civilization3, New York 1975, σελ. 323 και 

Πίνακας 12 σελ. 290. Σε ό,τι αφορά την επικράτεια του ελληνικού κράτους η κατάσταση είναι αρκετά 

διαφορετική. Συγκεκριµένα, µε βάση τα επεξεργασµένα στοιχεία της Χ. Αγριαντώνη, το ποσοστό του 

πληθυσµού που µένει σε πόλεις άνω των 5.000 κατοίκων παραµένει καθηλωµένο (σε σύγκριση πάντα 

µε το συνολικό πληθυσµό) στο ποσοστό του 13% µεταξύ του 1856 και 1870. Παράλληλα και πέρα από 

τις όποιες διαφορές που παρατηρούνται στην εξέλιξη των πόλεων (23 στο σύνολο) που ξεπερνούν το 

όριο των 5.000 κατοίκων, η αστική ανάπτυξη στο σύνολό της κατανέµεται µε τρόπο λίγο - πολύ 

οµοιογενή, αποτέλεσµα σε µεγάλο βαθµό της διαφοράς των οικονοµικών λειτουργιών σε διάφορα 

τοπικά κέντρα. Εντούτοις, για την ίδια περίοδο ο Πειραιάς παρουσιάζει ετήσιο ποσοστό αύξησης του 

αστικού του πληθυσµού 4,3%, το οποίο είναι το υψηλότερο σε σχέση µε τις υπόλοιπες πόλεις του 

νεοελληνικού κράτους. Βλ., Πίνακα 1 του παρόντος κειµένου. 
xxi Έτσι λοιπόν η Ρωσία ειδικεύεται στην παραγωγή δηµητριακών, η Αίγυπτος στην παραγωγή και 

εξαγωγή βάµβακος, η Κολοµβία στον καπνό, η Βραζιλία στον καφέ κ.ο.κ. Παράλληλη σχεδόν πορεία 

παρατηρείται και στην Ελλάδα, ιδίως από το δεύτερο µισό του 19ου αιώνα, µε την επέκταση της 

καλλιέργειας σταφίδας στην Πελοπόννησο και στα νησιά του Ιονίου. Ωστόσο από ό,τι δείχνουν τα 

διαθέσιµα στοιχεία, η ανάπτυξη της συγκεκριµένης καλλιέργειας, όσο δυναµική και αν ήταν η 

τελευταία, δεν απέκτησε ποτέ το χαρακτήρα «µονοκαλλιέργειας», καθώς σε καµιά επαρχία δεν 

ξεπέρασε ποτέ το 25% των καλλιεργήσιµων εκτάσεων. Για το ζήτηµα αυτό βλ., ∆ηµήτρης Κ. 

Ψυχογιός,  «Συµβολή στη µελέτη των δηµογραφικών φαινοµένων του 19ου αιώνα»,  Επιθεώρηση 

Κοινωνικών Ερευνών, τ.χ. 63, Αθήνα 1986, σσ. 156-157. 
xxii Ο πλέον εµφανής δείκτης της σηµασίας της βιοµηχανίας στην οικονοµία µιας χώρας αποτελεί το 

ποσοστό που η παραγωγή του τοµέα αυτού αναλογεί στο συνολικό εθνικό προϊόν. Αναφορικά λοιπόν 

στις αρχές του 19ου αιώνα (1801) στη Μεγάλη Βρετανία το µερίδιο της βιοµηχανικής παραγωγής 

αντιστοιχούσε στο 23% του εθνικού προϊόντος της χώρας, για να περάσει στο 34% το 1841. 

Αντίστοιχα, στη Γαλλία το ποσοστό αυτό ήταν 20% για την περίοδο 1789-1815 και 30% την περίοδο 

1872-1882. Τέλος, το ποσοστό στη Γερµανία για τη δεκαετία του 1860 ήταν της τάξης του 24%. 

Αντίστροφη κίνηση παρατηρείται, όπως είναι φυσικό, στο ποσοστό της αγροτικής παραγωγής στο 

συνολικό εθνικό εισόδηµα στις χώρες της βιοµηχανικής ∆ύσης. Βλ. ειδικότερα, Shepard B. Clough � 

Richard T. Rapp, ό.π., σελ. 324. 
xxiii Ενδεικτικά να αναφέρουµε ότι η αξία του διεθνούς εµπορίου (σε δις δολάρια) από 2,8 το 1840 

πέρασε στα 7,2 το 1860, για να φτάσει η αξία του στα 14,8 το 1880. Τα παραπάνω στοιχεία έχουν 

αντληθεί από τους Shepard B. Clough - Richard T. Rapp, ό.π., σελ. 324. 
xxiv Αφετηρία στη διαδικασία φιλελευθεροποίησης του παγκόσµιου εµπορίου αποτελεί η δεκαετία του 

1840 (κατάργηση στη Βρετανία το 1846 του νόµου των σιτηρών, καθώς και του νόµου περί 

ναυσιπλοΐας τρία χρόνια αργότερα), για να κορυφωθεί µε την αγγλογαλλική εµπορική συνθήκη του 

1860. Θα πρέπει ωστόσο να τονίσουµε εδώ ότι τα αποτελέσµατα της φιλελευθεροποίησης του 

εµπορίου είχαν ριζικά διαφορετικές επιπτώσεις στις χώρες της βιοµηχανικής ∆ύσης. Στις 

αναπτυγµένες χώρες, στην ουσία στη Μεγάλη Βρετανία, καθώς αυτή ακριβώς την περίοδο η 



                                                                                                                                            
οικονοµική ανάπτυξη της Μεγάλης Βρετανίας ήταν η ταχύτερη, ήταν θετικές. Αντίθετα, για τις 

λιγότερα αναπτυγµένες χώρες, τα αποτελέσµατα, σε επίπεδο επιτάχυνσης της οικονοµικής ανάπτυξης, 

τεχνολογικών καινοτοµιών και βαθµού επενδύσεων, ήταν αρνητικά. Αναλυτικότερα για τη διάσταση 

µεταξύ Μεγάλης Βρετανίας από τη µια πλευρά και της Γαλλίας, Γερµανίας και Ιταλίας από την άλλη 

την περίοδο του ελεύθερου εµπορίου, βλ., Paul Bairoch, ό.π., σσ. 219-245. 
xxv Σύµφωνα µε τον Douglas North η συνεχής µείωση του επιπέδου των θαλάσσιων ναύλων µέχρι 

σχεδόν και το τέλος του 19ου αιώνα θα πρέπει να αναζητηθεί όχι τόσο στην επίδραση της τεχνολογίας 

του ατµού, αλλά σε ένα συνδυασµό διαφόρων παραγόντων που σχετίζονται µε το βαθµό σύνδεσης 

µιας τοπικής αγοράς µε το διεθνές σύστηµα ανταλλαγών, στο µέγεθος ζήτησης ενός προϊόντος, καθώς 

και σε πλήθος άλλων στοιχείων (π.χ. στο βαθµό οικονοµικής αποδοτικότητας ενός λιµανιού και των 

συναφών υπηρεσιών του, στο επίπεδο των ναυσιπλοϊκών, γεωγραφικών και µετεωρολογικών γνώσεων 

που καθιστούν ένα θαλάσσιο ταξίδι οικονοµικό κ.ο.κ.). Βλ. σχετικά Douglas North, �Ocean Freight 

Rates and Ecomomic Development 1750-1913�, The Journal of Economic History, vol. XVIII, 1958, 

σσ. 541-547. Την παραπάνω άποψη υιοθετεί και ο Yrjö Kaukiainen, ο οποίος επικεντρώνοντας την 

προσοχή του στο εµπόριο µεγάλων αποστάσεων φορτίων µεγάλου όγκου (bulk cargoes), επισηµαίνει 

ότι η αποδοτικότητα των οικονοµικών πράξεων, όπως οι τελευταίες εξελίσσονταν καθηµερινά 

(everyday economics), ήταν τελικά ο αποφασιστικός λόγος για την τύχη της «διαµάχης» µεταξύ 

ατµόπλοιων και ιστιοφόρων και όχι τόσο οι νέες τεχνολογικές εξελίξεις. Βλ., Yrjö Kaukiainen, �Coal 

and Canvas: Aspects of the competition between Steam and Sail, c. 1870-1914�, International Journal 

of Maritime History, IV, No 2 (December 1992). 
xxvi Βλ. Χ. Αγριαντώνη, ό.π., σελ. 139. Παράλληλα µε τον «εξωγενή» χαρακτήρα της ελληνικής 

εκβιοµηχάνισης και βάσει της τυπολογίας που ο ίδιος ο συγγραφέας διακρίνει στους τρεις βασικούς 

τρόπους χρηµατοδότησης της βιοµηχανικής προσπάθειας, θα µπορούσαµε επιπλέον να εντάξουµε την 

ελληνική περίπτωση στο λεγόµενο «ανατολικο-ευρωπαϊκό» τύπο εκβιοµηχάνισης, όπου το κράτος, 

ελλείψει ιδιωτικών κεφαλαίων και τραπεζικής χρηµατοδότησης, αναλαµβάνει το ίδιο τη διαµόρφωση 

δοµών δευτερογενούς παραγωγής. Στην Ελλάδα του τέλους του 19ου αιώνα, η κίνηση αυτή έλαβε 

µορφή όχι τόσο µε άµεσες κρατικές επενδύσεις στη βιοµηχανία, όσο κυρίως µε τη διαµόρφωση του 

ευνοϊκού εκείνου πλαισίου για την αφετηριοποίηση της προσπάθειας (κυρίως µε τη συγκρότηση ενός 

πρώτου αξιόλογου πάγιου κοινωνικού κεφαλαίου: σιδηρόδροµος, οδικό δίκτυο και λιµενικά έργα). 

Σχετικά µε τους τρεις τύπους βιοµηχανικής χρηµατοδότησης και των αντίστοιχων µοντέλων 

εκβιοµηχάνισης, βλ., György Ranki, ό.π., σσ. 85-86. Βλ. επίσης την κριτική που ασκούν στην 

τυπολογία του Gerschenkron οι A. Milward και S. B.Saul στο κεφάλαιο «Models of Development» του 

βιβλίου τους The Development of the Economies of Continental Europe 1850 �1914, London 1977, σσ. 

522-528. Η ένταξη ωστόσο του ελληνικού οικονοµικού χώρου στις διεθνείς (ευρωπαϊκές και 

ανατολικοµεσογειακές) εµπορευµατικές σχέσεις δεν ήταν προϊόν του 19ου αιώνα. Ήδη από τις αρχές 

του 18ου αιώνα αλλαγές που σχετίζονταν τόσο µε το εσωτερικό του οθωµανικού χώρου (π.χ. 

µετατόπιση του οικονοµικού χώρου από την Ανατολή στη Μ. Ασία και Βαλκανική, δηµιουργία µιας 

ισχυρής οικονοµικά ελληνικής εµπορικής τάξης) όσο και µε εξωτερικούς παράγοντες (π.χ. 

αγγλογαλλικός εµπορικός ανταγωνισµός, συνθήκη του Κιουτσούκ-Καϊναρτζί κ.ά.) είχαν ως 



                                                                                                                                            
αποτέλεσµα, τουλάχιστον στο επίπεδο του πρωτογενούς τοµέα, την εµπορευµατοποίηση σε µεγάλο 

βαθµό της παραγωγής  και τη συνακόλουθη ανάπτυξη των εµπορευµατικών σχέσεων. Για τη σύνδεση 

του ελληνικού οικονοµικού χώρου στην περιφέρεια των διεθνών εµπορευµατικών σχέσεων το 18ο 

αιώνα, βλ. Βασίλης Κρεµµυδάς, Το Εµπόριο της Πελοποννήσου στο 18ο αιώνα (1715-1742), Αθήνα 

1972, σσ. 7-8, καθώς και Γ. Λεονταρίτης, Ελληνική Εµπορική Ναυτιλία (1453-1850), Αθήνα, 1996, σσ. 

31-35. 
xxvii Η σύµπτωση έναρξης της ελληνικής εκβιοµηχάνισης µε τη λεγόµενη δεύτερη φάση της 

βιοµηχανικής επανάστασης (χονδρικά την περίοδο 1860-1910), κυρίως όµως ο ρυθµός της 

καθυστέρησης στην εξέλιξη αυτή, θεωρείται από πολλούς µελετητές της νεοελληνικής οικονοµικής 

ιστορίας ως ο θεµελιώδης λόγος για την καχεξία και τις εγγενείς αδυναµίες - «ιδιαιτερότητες» της 

ελληνικής εκβιοµηχάνισης. Η παραπάνω άποψη απορρέει συνολικά και από τη µελέτη της Χ. 

Αγριαντώνη, Οι απαρχές της εκβιοµηχάνισης στην Ελλάδα τον 19ο αιώνα, και από το έργο του Γιώργου 

∆ερτιλή, Ελληνική Οικονοµία (1830-1910) και Βιοµηχανική Επανάσταση, Αθήνα 1984, κυρίως σσ. 19-

30. 
xxviii Αναλυτικότερα, βλ., Χ. Αγριαντώνη, ό.π. σελ. 209. 
xxix Για µια συµπερασµατική αποτύπωση της εικόνας της ελληνικής βιοµηχανίας στα 1875, βλ., Χ. 

Αγριαντώνη, ό.π., σσ. 205-223. 
xxx Χαρακτηριστικά για τις χρονιές από το 1870 έως το 1877 το ποσοστό της αξίας των εξαγωγών της 

σταφίδας στη συνολική αξία των ελληνικών εξαγωγών κυµάνθηκε από 46% (minimum) µέχρι 79% 

(maximum). Για την τριετία 1858-60 το ποσοστό της αξίας των εισαγόµενων δηµητριακών στη 

συνολική αξία των εισαγόµενων προϊόντων ήταν 15% για να περάσει στο 25% την τριετία 1872-74. 

Αντίστοιχα, για την περίοδο 1858-74 η συµµετοχή των εισαγόµενων υφασµάτων κάλυπτε σταθερά ένα 

ποσοστό 20% του συνόλου των ελληνικών εισαγωγών. Βλ. σχετικά, Π. Πιζάνιας, Οικονοµική Ιστορία 

της Ελληνικής Σταφίδας 1851-1912. Παραγωγή, ∆ιεθνής Αγορά, ∆ιαµόρφωση Τιµών, Κρίση, Αθήνα 

1988, σελ. 44, Πίνακας 2.1 και Μαρία Συναρέλλη, «Το εξωτερικό εµπόριο της Ελλάδας κατά τον 19ο  

αιώνα , Τα Ιστορικά, τ. 1, τ.χ .2, Αθήνα 1984. 
xxxi Το 1873 ο Dr. E. Isambert αναφέρει τα εξής χαρακτηριστικά: «Είναι πιο εύκολο να φθάσει κανείς 

στην Ελλάδα παρά να ταξιδέψει στο εσωτερικό της χώρας� Οι δρόµοι επικοινωνίας είναι, ασφαλώς, 

ένα από τα πιο αναµφισβήτητα σηµάδια της υλικής ευηµερίας ενός έθνους. ∆υστυχώς, η Ελλάδα είναι 

πολύ καθυστερηµένη από την άποψη αυτή. Αριθµεί συνολικά µόνο 21 δρόµους� Από αυτούς, οι 

δρόµοι από την Αθήνα στον Πειραιά, από το Άργος στο Ναύπλιο, από την Κόρινθο στο Καλαµάκι, 

καθώς και οι δρόµοι από την Αθήνα στην Ελευσίνα, από τα Μέγαρα στη Θήβα και από την Αθήνα 

στην Κηφισιά, είναι οι µόνοι πραγµατικοί αµαξιτοί». Dr. E. Isambert, Itineraire descriptif, historique 

et archeologique de l� Orient, τ.1: �Grece et Turquie d� Europe�, Παρίσι 1873, παρατίθεται από τη 

Μαρία Συναρέλλη, ∆ρόµοι και Λιµάνια στην Ελλάδα 1830-1880, ό.π., σελ. 73. Η έλλειψη λειτουργικού 

και οργανωµένου οδικού δικτύου εκφράζεται επίσης και µέσα από τη σύγκριση του κόστους 

θαλάσσιας και χερσαίας µεταφοράς. Έτσι π.χ. το 1865 κόστιζε περισσότερο να µεταφέρει κάποιος ένα 

σακί µε αλεύρι από την πόλη της Λιβαδειάς στον Πειραιά (µια απόσταση περίπου 120 χλµ.) παρά από 

την Οδησσό στον Πειραιά. Το 1874 ο ναύλος για τη µεταφορά µιας οκάς σιταριού από τη Λιβαδειά 



                                                                                                                                            
στην Αθήνα κόστιζε 0,08 έως 0,10 δραχµές, ενώ ο ναύλος από το Λίβερπουλ στον Πειραιά ήταν της 

τάξης της 0,035 δραχµής. Βλ., επίσης, Α.Ν. Βερναρδάκης, Περί του εν Ελλάδι εµπορίου, Αθήνα 1885, 

επανέκδοση Αθήνα 1990, σσ., 131-132. Ο συγγραφέας, αναφερόµενος στη σηµασία που έχουν οι 

οδικοί άξονες για την επέκταση και τον εκσυγχρονισµό της γεωργικής παραγωγής, παραθέτει 

χαρακτηριστικά παραδείγµατα υπερκοστολογηµένων γεωργικών προϊόντων ανάµεσα στους τόπους 

παραγωγής και στους τόπους κατανάλωσης. 
xxxii Ένα επιπλέον στοιχείο από το οποίο αναδεικνύεται η σηµασία του θαλάσσιου χώρου (λιµάνια, 

πόλεις κοντά σε λιµάνια, νησιά) είναι τα έσοδα που προέρχονταν από τη φορολογία (2%) επί της τιµής 

των εµπορευµάτων που εισήγαγε ένας δήµος για εσωτερική κατανάλωση (νόµος της 22ας ∆εκεµβρίου 

1847). Το 1868, από τους 361 δήµους και κοινότητες που αριθµούσε η χώρα, ο φόρος αφορούσε  µόνο 

τους 120 (όσους διέθεταν τελωνειακή υπηρεσία). Για την ίδια χρονιά τα συνολικά έσοδα ήταν 

1.623.000 δρχ. από τα οποία το 1.376.000 δρχ, δηλαδή ένα ποσοστό γύρω στο 85%, συγκεντρώθηκε 

από 20 δήµους που ήταν λιµάνια ή νησιά ή µεσόγειες πόλεις (π.χ. Αθήνα, Λαµία κ.λ.π.). Βλ. Μ. 

Συναρέλλη,  ∆ρόµοι και Λιµάνια στην Ελλάδα 1830-1880, ό.π. σελ. 171 και Πίνακας Β.11. 
xxxiii Υιοθετώντας το µεθοδολογικό σχήµα του Jose-Gentil Da Silva θα ορίσουµε γενικά το 

µεταπρατισµό � διαµεσολαβιτισµό ως την κατεύθυνση των επενδύσεων και του εµπορίου, εν γένει της 

οικονοµικής πολιτικής, όχι βάσει µιας αυτοτελούς ανάπτυξης, αλλά βάσει ενός «ξένου εξωτερικού 

σχεδίου». Βλ., Jose-Gentil Da Silva, «Ο ρόλος των διαµεσολαβητών στις σχέσεις της ∆ύσης, της 

Μεσογείου και της Νοτιοανατολικής Ευρώπης», στο Εκσυγχρονισµός και Βιοµηχανική Επανάσταση 

στα Βαλκάνια του 19ου αιώνα, µτφ. Χ. Αγριαντώνη, επιµ. � εισαγ. Β. Παναγιωτόπουλος, Αθήνα 1980, 

σελ. 32. Η ίδια αντίληψη εκφράζεται, αν και µε πιο γλαφυρό τρόπο, από τον Κ. Μοσκώφ, στο σηµείο 

που αναφέρεται στις δοµές και στις παραγωγικές σχέσεις της νεοελληνικής πόλης του 19ου αιώνα: 

«Έτσι, η καινούργια πόλη λειτουργεί και πάλι οργανωτικά µέσα στην παραγωγή, η λειτουργία της 

όµως τώρα είναι µεταπρατική, δεν αναπτύσσει, υποτάσσει στην διεθνή αγορά τον γύρω της χώρο. Η 

κοινωνία της πόλης, ο κόσµος της, λειτουργεί σαν µια µισθοφορική στρατιά, στην υπηρεσία των 

δυνάµεων που κυριαρχούν στην διεθνή αγορά. τα διάφορα τµήµατα της αστικής τάξης υπηρετούν σαν 

αξιωµατούχοι, τα λαϊκά στρώµατα σαν λεηλατούντες φαντάροι». Κ. Μοσκώφ, Η εθνική και κοινωνική 

συνείδηση στην Ελλάδα 1830-1909. Ιδεολογία του µεταπρατικού χώρου, Αθήνα 19742 , σσ. 151-152.  

Ειδικότερα για τον Πειραιά, το εµπόριο και η γενική µεταπρατική του λειτουργία θα αποτελέσει τον 

πιο καθοριστικό παράγοντα της πόλης, καθώς όλη η οικονοµία, και µαζί µε αυτήν η κοινωνική ζωή και 

τα ήθη, καθορίζονταν από την πορεία του εµπορίου. Ο µεταπρατικός χαρακτήρας της πόλης του 

Πειραιά αποκαλύπτεται τόσο από την ίδια την επαγγελµατική δοµή του ενεργού πληθυσµού της πόλης 

(ακόµη και το 1895 ο τριτογενής τοµέας κάλυπτε ένα ποσοστό γύρω στο 55% του άρρενος πληθυσµού 

της ίδιας χρονιάς), όσο και από τη σύγκριση µεταξύ του συνολικού ποσού του εξωτερικού εµπορίου 

που εξυπηρετούσε το λιµάνι του Πειραιά και του αντίστοιχου ποσού που αντιπροσώπευαν οι ανάγκες 

της εσωτερικής κατανάλωσης της πόλης.  έτσι λ.χ., σε δύο βασικά εισαγωγικά προϊόντα, τα 

δηµητριακά και τους γαιάνθρακες, οι συνολικές εισαγωγές ξεπερνούσαν, σε όλη τη διάρκεια της 

εξεταζόµενης περιόδου, τις ανάγκες της τοπικής βιοµηχανίας και αγοράς. Ακόµη και η ίδια η 

βιοµηχανική δοµή της πόλης καθορίζεται αποφασιστικά από τη µεταπρατική φυσιογνωµία της πόλης. 



                                                                                                                                            
Όπως σηµειώνει ο Βάσιας Τσοκόπουλος, «Ο Πειραιάς, χάρη στη βιοµηχανία του, θα διαφέρει 

ασφαλώς από τις άλλες πόλεις της Ανατολής, αλλά θα �µοιάζει� µόνο µε τις αναπτυγµένες 

βιοµηχανικές πόλεις της ∆ύσης. Το επίπεδο ανάπτυξης της βιοµηχανίας του είναι χαµηλό και κυρίως 

κινείται µέσα στα µεταπρατικά πλαίσια της όλης οικονοµίας του. το βιοµηχανικό σύστηµα περιορίζεται 

έτσι στο ρόλο του µεσολαβητή, του ενδιάµεσου της πρωτογενούς παραγωγής και της τελικής 

επεξεργασίας που παραµένει πάντοτε βιοτεχνική ή πραγµατοποιείται σε άλλους τόπους». Βλ., Βάσιας 

Τσοκόπουλος, Πειραιάς,1835-1870, ό.π., σσ. 149-63 και σσ. 253-252. Τη µεταπρατική φύση των 

οικονοµικών λειτουργιών της πόλης αναδεικνύει και ο Βρετανός Πρόξενος στην πόλη του Πειραιά, 

στην έκθεσή του για το πειραϊκό εµπόριο το 1889, χαρακτηρίζοντας τους εκπροσώπους του τοπικού 

εµπορικού κόσµου ως µεταπράτες. («Endowed with the spirit of enterprise common to their race they 

at once understood the advantages of their position as intermediaries»). Diplomatic and Consular 

Reports on Trade and Finance. Creece. Report for the year 1889 on the Trade of Piraeus. 
xxxiv ∆ιαβάζουµε χαρακτηριστικά µέσα από τον οδηγό του Μιλτ. Μπούκα: «Η ζωτική ανάπτυξις και 

πρόοδος της πόλεως ταύτης κυρίως χρονολογείται από το 1855 κατά την εποχήν των Αγγλογάλλων και 

επί ∆ηµαρχίας του αξιοσέβαστου Κυρίου Λουκά Ράλλη. Έκτοτε, το εµπόριον ενεπτύχθη επί τοσούτον, 

ώστε εν διαστήµατι της τελευταίας δεκαετίας, διεφιλονίκησε τα πρωτεία της Σύρου, αν και κατά τον 

πληθυσµόν αυτής έρχεται εις την έκτην τάξιν των λοιπών της Ελλάδος πόλεων». Μιλτ. Μπούκας, 

Οδηγός εµπορικός, γεωγραφικός και ιστορικός των πλείστων κυριοτέρων πόλεων της Ελλάδος του έτους 

1875, Αθήνα 1875, σελ. 283. Στο ίδιο µήκος κύµατος βλ., και Μ. Γρηγορόπουλος, Η Ελλάς, ήτοι 

περιγραφή των επισηµοτέρων πόλεων αυτής υπό γεωγραφικήν, ιστορικήν, αρχαιολογικήν, κοινωνικήν 

και στατιστικήν άποψιν (µετά εικονογραφιών), Αθήνα 1887, σσ. 111-12. Η πληθυσµιακή ανάπτυξη της 

πόλης του Πειραιά την περίοδο µετά το 1858 διαφαίνεται επίσης και από την επέκταση του σχεδίου 

πόλης το 1864 (Β.∆. 30ης Ιουνίου 1864). Συµπερασµατικά, τα χρόνια από την κρίση του 1848 µέχρι 

τον Κριµαϊκό Πόλεµο, κυρίως όµως κατά τη διάρκεια της αγγλογαλλικής κατοχής, συγκροτούν την 

απαρχή µιας πρώτης αξιόλογης χρηµατικής συσσώρευσης από ένα µέρος της εµπορικής τάξης της 

πόλης. Το τελευταίο θα αποτελέσει το ανώτερο κοινωνικό στρώµα του Πειραιά (µεγαλέµποροι - 

εισαγωγείς), το οποίο δρα µεσολαβητικά ανάµεσα στην εξωτερική και την τοπική αγορά και 

παράλληλα διαµορφώνει σταδιακά έναν πρώτο επιµερισµό στους κόλπους της αστικής τάξης. Βλ. 

σχετικά, Β. Τσοκόπουλος, Πειραιάς 1835-70, ό.π., σσ. 96-115. 
xxxv Οι παραπάνω πληροφορίες έχουν αντληθεί από τη Μαριάνθη Γ. Κοτέα, ό.π., σσ. 58-59. Ένα άλλο 

στοιχείο που δείχνει την ποσοτική δύναµη και τη σηµασία του εµπορίου στην οικονοµική ζωή της 

πόλης αποτελεί το µέγεθος και η ανάπτυξη του εµπορικού κόσµου στο σύνολο των επαγγελµάτων του 

Πειραιά. Οι κατάλογοι ενόρκων, αν και αφορούν ένα πολύ µικρό ποσοστό του συνολικού 

παραγωγικού πληθυσµού, καθιστώντας προβληµατική και επισφαλή κάθε απόπειρα εξαγωγής 

συµπερασµάτων, ωστόσο, «φωτογραφίζουν» � κατά κάποιο τρόπο � ορισµένες γενικές τάσεις. 

Βασιζόµενοι σε προσωπική επεξεργασία των δεδοµένων δύο καταλόγων ενόρκων, του 1866 και του 

1879, παρατηρούµε στη διάρκεια αυτής της περιόδου µια σαφή ποσοτική εξέλιξη της δύναµης του 

εµπορικού κόσµου του Πειραιά: το 1866, σε σύνολο 53 ατόµων, συναντούµε 32 άτοµα που 

ασχολούνται µε εµπορικές δραστηριότητες (26 από αυτούς εγγράφονται ως «έµποροι») καλύπτοντας 



                                                                                                                                            
ένα ποσοστό 60,3% του συνολικού παραγωγικού τοµέα της πόλης. Το 1879, ο τριγενής τοµέας 

συναρτούσε το 73,4% της συνολικής παραγωγής, περιλαµβάνοντας σε ένα άθροισµα 49 ατόµων 36 

επαγγελµατίες που ασχολούνταν µε εµπορικές δραστηριότητες (34 απ� αυτούς εγγράφονται ως 

«έµποροι»). 
xxxvi Στη διαδικασία ανόδου της Μεσογείου ως εµπορικού δρόµου βασικής σηµασίας για τα βρετανικά 

συµφέροντα ευνοήθηκε σε µεγάλο βαθµό και το λιµάνι του Πειραιά. Ο Κάρολος Τσέστον στο έργο 

του «Η Ελλάς του 1887» σηµειώνει τα εξής χαρακτηριστικά: «Το µετά της Αγγλίας εµπόριον του 

Πειραιώς παρουσιάζει βαθµιαίαν αύξησιν. Κατά την δεκαετίαν την λήγουσαν τω 1879, µόνον 418 

αγγλικά πλοία, έχοντα χωρητικότητα 256,711 τόνων, και ων τα φορτία αντεπροσώπευον αξίαν φρ. 

23.812,300 εισήλθον εις τον λιµένα, ενώ κατά την από του 1880 µέχρι του 1884 πενταετίαν, αγγλικά 

πλοία ουχί ελάσσω των 486 αφίκοντο εις Πειραιά, έχοντα ολικήν χωρητικότητα 465,618 τόνων ως τα 

φορτία αντεπροσώπευον αξίαν φρ. 29.924,775. Οι αριθµοί ούτοι δεικνύουσιν ετήσιαν κατά µέσον όρον 

αύξησιν 70 πλοίων». Παρατίθεται από τον Αντ. Γ. Χριστοδουλόπουλο, Ο Πειραιεύς ως λιµήν και ως 

πόλις. Από των αρχαιοτάτων χρόνων µέχρι σήµερον, Αθήνα 1912, σελ. 43. ∆ιαφορετική άποψη 

διατυπώνει ο Β. Καρδάσης. Ο συγγραφέας θεωρεί ότι αφενός η διάνοιξη της διώρυγας του Suez και 

αφετέρου η σταδιακή χρήση του ατµόπλοιου, ενώ αύξησαν τις ανταλλαγές ανάµεσα στην Ευρώπη και 

την Ασία, από την άλλη περιόρισαν τον πρωτεύοντα ως τότε ρόλο της Μεσογείου στο διεθνές εµπόριο 

και τις µεταφορές, ως ενδιάµεσου διαµεσολαβητικού χώρου. Βλ., ειδικότερα, Β. Καρδάσης, Από του 

ιστίου εις τον ατµόν. Ελληνική Εµπορική Ναυτιλία 1858-1914, Αθήνα 1993, σσ. 129-130. 
xxxvii Η παραπάνω τεχνολογική πρόοδος εκφράστηκε µέσω τριών παραγόντων: α) την επέκταση του 

σιδηροδροµικού δικτύου. Το 1840 το συνολικό µήκος του σιδηροδροµικού δικτύου σε παγκόσµια 

κλίµακα ήταν 4,5 χιλιάδες µίλια. Το 1850 ήταν 23,6 χιλ. µίλια, το 1860 66,3 χιλιάδες µίλια. β) Την 

είσοδο του ατµόπλοιου, ως του νέου επαναστατικού µέσου στις θαλάσσιες µεταφορές, καθώς και ενός 

αυξηµένου καταµερισµού εργασίας ανάλογα µε το είδος της προσφερόµενης θαλάσσιας εργασίας 

(επιβατικά πλοία/ φορτηγά πλοία) και γ) την εµφάνιση του ηλεκτρικού τηλεγράφου, ο οποίος επέφερε 

επαναστατικές αλλαγές στον τρόπο του εµπορεύεσθαι.  

Σχετικά µε την εξέλιξη στον τοµέα των επικοινωνιών και τις επιπτώσεις του τηλεγράφου στον 

τρόπο του εµπορεύεσθαι , βλ., Alex James Field, �The Magnetic Telegraph, Price and Quality Data, 

and the New Management of Capital�, The Journal of Economic History, vol.52, n.2, June 1992, 

Adrian Jarvis, �The Nineteenth � Century Roots of Globalization: Some Technological 

Considerations�, Research in Maritime History, no.14, 1998 και Lars Scholl, �The Global 

Communications Industry and its impact on International Shipping before 1914�, Research in Maritime 

History, no.14, 1998. Στο τελευταίο (σσ. 210-214) εξετάζεται η σχέση του ασύρµατου τηλεγράφου 

στις ναυτιλιακές επιχειρήσεις (επιβατική και φορτηγό ναυτιλία). Ενδιαφέρον παρουσιάζει η άποψη του 

συγγραφέα σχετικά µε τη µείωση των αρµοδιοτήτων του καπετάνιου λόγω της ασύρµατης 

επικοινωνίας. Η απευθείας και άµεση επικοινωνία του οικονοµικού κέντρου µε τους περιφερειακούς 

τόπους παραγωγής σήµαινε το τέλος του καπετάνιου ως εµπόρου (shipmaster and businessman). 

Παράλληλα, η διάνοιξη της διώρυγας του Σουέζ (1869) σήµαινε  σηµαντική µείωση των αποστάσεων 

και κατ� επέκταση και του κόστους µεταφοράς. Ενδεικτικά η απόσταση από τη Βοµβάη στο Λονδίνο 



                                                                                                                                            
µειώθηκε κατά 44%, για τη Μασσαλία στο 50% και για τη Τεργέστη στο 63%. Βλ., Frank Spooner, 

�The Suez Canal and the International Economy�, στο Méditerranée et Océan Indien, Paris 1970, σελ. 

398 κ.εξής, επίσης Max E. Fletcher, �The Suez Canal and Word Shipping 1869-1914�, The Journal of 

Economic History, vol. XVIII, 1958, όπου ο συγγραφέας περιγράφει την επίδραση του καναλιού του 

Suez πάνω στη διαδικασία µετασχηµατισµού του παγκόσµιου στόλου σε ατµήρη, καθώς και τις 

συνέπειες που είχε η διάνοιξη σε σχέση µε την παρακµή του ενδιάµεσου διαµετακοµιστικού εµπορίου 

(entrepôt trade). 
xxxviii Σύµφωνα µε τον Al. Kitroeff η εξέλιξη αυτή κλόνισε ανεπανόρθωτα και το σύνολο των 

ελληνικών εµπορικών δικτύων που ήταν εγκατεστηµένα σε µεσογειακές πόλεις και λειτουργούσαν είτε 

ως «ελεύθερα λιµάνια» είτε ως ενδιάµεσοι διαµετακοµιστικοί σταθµοί (Λιβόρνο, Γένοβα κ.ά.). 

Χαρακτηριστικά αναφέρεται µάλιστα ότι µέχρι τη δεκαετία του 1860 υπήρχε µόνο ένας Έλληνας 

στους τριάντα πλουσιότερους εµπόρους του Λιβόρνου. Βλ., Al. Kitroeff «The Greek Diaspora in the 

Mediterranean and the Black Sea as seen through american eyes (1815-1861)» στο The Greeks and the 

sea, edit by Sp. Vryonis Jr, New York, σσ. 156-57. Για τη συριανή οικονοµία ειδικότερα, από την 

εποχή της ακµής της, ως ενδιάµεσος σταθµός στις εµπορικές σχέσεις Ανατολής � ∆ύσης, µέχρι και την 

έναρξη της παρακµής της, η πλέον ολοκληρωµένη µελέτη είναι του Βασίλη Α. Καρδάση, Σύρος. 

Σταυροδρόµι της Ανατολικής Μεσογείου (1832-1857), Αθήνα 1987. Για την κρίση της ερµουπολίτικης 

κοινωνίας και οικονοµίας κατά το δεύτερο µισό του 19ου αιώνα ενδεικτικές είναι οι ανακοινώσεις των 

Χρ. Λούκου, Χρ. Αγριαντώνη και Μαν. Τούντα στο πλαίσιο του ∆ιεθνούς Συµποσίου Ιστορίας για τη 

νεοελληνική πόλη. Βλ., Νεοελληνική Πόλη, ό.π., τ.Β., σσ. 591-634. Για την κρίση του ερµουπολίτικου 

εµπορίου ήδη από το 1851 και εξής, τις αιτίες της και την αναπροσαρµογή του εµπορίου και της 

ναυτιλίας της Σύρου προς τη Μαύρη Θάλασσα, βλ. επίσης, Θεοδ. Σακελλαρόπουλος, Οι κρίσεις στην 

Ελλάδα 1830-1857, Οικονοµικές κοινωνικές και πολιτικές όψεις, τ.Β΄, 1845-1857, Αθήνα 1994, σσ. 

108-113. 
xxxix Η ανάπτυξη των εσωτερικών ανταλλαγών που παρατηρείται στο εσωτερικό της ελληνικής 

επικράτειας από το 1860 και εξής εξαρτάται άµεσα και από την παράλληλη απόπειρα συγκρότησης, 

από την πλευρά του κράτους, ενός χερσαίου οδικού δικτύου, µε µια προσπάθεια «κατάκτησης» του 

εθνικού χώρου (κυρίως από τη δεκαετία του 1870 και µετά). Οπωσδήποτε, η κυριαρχία του 

εξωτερικού εµπορίου στη συνολική οικονοµική δοµή και φυσιογνωµία του ελληνικού κράτους, καθώς 

και ο περιορισµένος δυναµισµός της εκκολαπτόµενης εσωτερικής αγοράς στάθηκαν αποφασιστικοί 

παράγοντες, ώστε οι θαλάσσιοι δρόµοι να διατηρούν σε όλη τη διάρκεια του 19ου αιώνα το κυρίαρχο 

ρόλο τους. Ωστόσο, στο βαθµό που παρατηρείται µια συµπληρωµατικότητα µεταξύ χερσαίου και 

θαλάσσιου δικτύου, ο συνδυασµός καθίσταται αποφασιστικός για τους ρυθµούς ανάπτυξης του 

λιµανιού. Έτσι λ.χ. η διάνοιξη της οδού Άµφισσας - Λιβαδειάς - Αθήνας, πριν από την επέκταση του 

σιδηροδροµικού δικτύου, είχε ως αποτέλεσµα τη διαµετακίνηση των πλούσιων σε αξία εµπορευµάτων 

της περιοχής σε βαµβάκι, ελιές κ.ά. µέσα από την εµπορική γραµµή του Πειραιά και όχι της Πάτρας 

όπως γινόταν άλλοτε. 
xl Εξετάζοντας τις επιπτώσεις των ευρωπαϊκών κρίσεων του 1842/3, 1848/9 και 1858 στην οικονοµία 

της Πάτρας, η Χ. Αγριαντώνη αναφέρει: «Σε τέτοιες εποχές, το λιµάνι της Πάτρας, κέντρο του 



                                                                                                                                            
εξαγωγικού εµπορίου της χερσονήσου, βυθίζεται στο µαρασµό, σχεδόν παραλύει, κάποτε βρίσκεται σε 

�κατάσταση αθλιότητας�». Χ. Αγριαντώνη, ό.π., σελ. 65. Γενικότερα, η ανισοµέρεια του ποσοστού 

µεταξύ εισαγωγών πρώτων υλών και µηχανολογικού εξοπλισµού γεωργικών προϊόντων αποτελεί µια 

συνιστώσα ενδεικτική των δυνατοτήτων κατανάλωσης της ευρύτερης περιοχής, καθώς και του βαθµού 

ανάπτυξης των παραγωγικών δοµών. Η εικόνα ενός λιµανιού µε πλεονασµατικό ισοζύγιο τις 

περισσότερες φορές «φωτογραφίζει» τις αδυναµίες και την καθυστέρηση του παραγωγικού ιστού της 

πόλης. Αντίστοιχη κατάσταση παρουσίαζε στις αρχές του 20ου αιώνα, µέχρι και την περίοδο του 

Μεσοπολέµου, το λιµάνι της Καβάλας µε τις εξαγωγές καπνού. Βλ. ειδικότερα, Στάθη Ν. Τσοτσορού, 

Η συγκρότηση του βιοµηχανικού κεφαλαίου στην Ελλάδα (1898-1939), τ. Α΄, Η αργόσυρτη 

εκβιοµηχάνιση, Αθήνα 1993, σσ. 190-228. 
xli Η προσήλωση στον παραδοσιακό τρόπο κίνησης είναι ενδεικτική στον τοµέα της συριανής 

ναυπηγικής. Στην περίπτωση αυτή οι λόγοι θα πρέπει να αναζητηθούν τόσο στο επίπεδο των 

νοοτροπιών που καθόριζαν την επενδυτική συµπεριφορά όσο και σε αντικειµενικούς παράγοντες 

(χαµηλή τεχνολογική υποδοµή του ναυπηγείου, απουσία τεχνικής εκπαίδευσης στη νέα τεχνολογία, 

επενδυτική απουσία στον τοµέα της ατµοκίνησης). Παρόλο που το συριανό ναυπηγείο ανέπτυξε 

κάποια δραστηριότητα στο ναυπηγοεπισκευαστικό τοµέα των ατµοκίνητων πλοίων, κυρίως λόγω της 

Ελληνικής Ατµοπλοΐας, η λειτουργία του συνδέθηκε ολοκληρωτικά σχεδόν µε τη ναυπήγηση 

ιστιοφόρων σκαφών. Όπως χαρακτηριστικά µάλιστα τονίζει ο Β. Καρδάσης, ακόµη και όταν 

διαφάνηκε η επερχόµενη κυριαρχία του ατµόπλοιου, οι συριανοί ναυπηγοί συνέχισαν την κατασκευή 

ιστιοφόρων σκαφών, προσαρµόζοντας την παραγωγή και ταυτίζοντας παράλληλα την τύχη του 

ναυπηγείου στις ιδιαίτερες συνθήκες διεξαγωγής του σιτεµπορίου στο χώρο της Μαύρης Θάλασσας 

(κατασκευή ιστιοφόρων πλοίων χαµηλού βυθίσµατος, ικανών να πλέουν στα αβαθή νερά της 

Αζοφικής Θάλασσας και του ∆έλτα του ∆ούναβη). Σχετικά µε το παραπάνω ζήτηµα, βλ. Βασίλη Α. 

Καρδάση, Σύρος, ό.π., σσ. 120-143 και σσ. 168-189. Βλ. επίσης την κριτική της Τζελίνας Χαρλαύτη 

στην άποψη για το συγκριτικό πλεονέκτηµα που διέθεταν τα ελληνικά ιστιοφόρα χαµηλού ύψους στο 

χώρο της Μαύρης Θάλασσας στη βιβλιοκριτική της για το έργο του Β. Καρδάση, Από του ιστίου εις 

τον ατµόν. Ελληνική Εµπορική Ναυτιλία, 1858-1914, Αθήνα 1993,  στο περ. Ιστορικά, τχ. 20, Ιούνιος 

1994. 
xlii Αναλυτικά για τα είδη εισαγόµενων και εξαγόµενων προϊόντων στο λιµάνι του Πειραιά, το ποσοστό 

που αναλογούσε στο εισαγωγικό και εξαγωγικό εµπόριο στο σύνολο του εξωτερικού εµπορίου, καθώς 

και για τις κυριότερες συναλλασσόµενες χώρες για την περίοδο µέχρι το 1885, βλ., Angeliki Pardali � 

Lainou, «The Establishment and Development of the Port of Piraeus as a Determinative Factor in the 

Commercial and Industrial Development of the Piraeus Region, 1834-1914», International Journal of 

Maritime History, VII, No2 (December 1995), σσ. 36-37. Για την περίοδο 1835-1870, Β. 

Τσοκόπουλος, Πειραιάς ό.π., σσ. 158-162. 
xliii Το ίδιο σχήµα, ως ένα βαθµό, εµφανίζεται και αιτιολογεί και το δεύτερο, κατά 

κάποιο τρόπο, κύµα εκβιοµηχάνισης που παρατηρείται στον ελληνικό χώρο στα τέλη 

του 19ου αιώνα και κυρίως την πρώτη δεκαετία του 20ού. Παραδοσιακοί τοµείς 

απορρόφησης κεφαλαίων (π.χ. δανεισµός της αγροτικής παραγωγής, εξωτερικό 



                                                                                                                                            
εµπόριο, συναλλαγµατική κερδοσκοπία) εµφανίζουν � σε σχέση µε το παρελθόν � 

µειωµένες αποδόσεις, µε αποτέλεσµα οι φορείς συσσωρευµένου κεφαλαίου (ιδιώτες 

αλλά και τράπεζες) να αντιµετωπίζουν ευνοϊκότερα τις βιοµηχανικές επενδύσεις. 
Σχετικά µε το ζήτηµα της συσσώρευσης κεφαλαίου στον Πειραιά και την επιλογή της δευτερογενούς 

παραγωγής ως ελκυστικής επενδυτικής πρότασης, ο Θανάσης Καλαφάτης επισηµαίνει: «Μετά το 1860 

η ενίσχυση της τουρκοοθωµανικής τάξης, η συµπίεση της τουρκικής οικονοµίας και οι δυσχέρειες της 

ευρωπαϊκής έκαναν την Αθήνα και τον Πειραιά ιδιαίτερο κέντρο υποδοχής επαναπατριζόµενων 

κεφαλαίων. Οι οµογενείς θα απασχοληθούν στην αγοραπωλησία σιδηροδροµικών µετοχών, στην 

ανάπτυξη ασφαλιστικών και τραπεζικών δραστηριοτήτων και την επένδυση, µε τα κεφάλαια που 

αποσύρουν από το εµπόριο, στους βασικούς την δεκαετία 1860-1870 βιοµηχανικούς κλάδους, την 

αλευροβιοµηχανία, την βαµβακουργία και την σιδηρουργία. Στους ίδιους τοµείς επενδύουν και οι 

έµποροι που συρρέουν από τα διάφορα µέρη της Ελλάδας στο κέντρο». Θ. Καλαφάτης, «Πάτρα και 

Πειραιάς στον 19ο αιώνα. Αναπτυξιακοί παραλληλισµοί και συγκρίσεις» στο Αφιέρωµα στον Νίκο 

Σβορώνο, τ.Β΄, Ρέθυµνο 1986, σελ. 492. Για τη φυσιογνωµία των πρώτων βιοµηχάνων του Πειραιά, 

βλ. Χ. Αγριαντώνη, ό.π., σσ. 154-158 και Β. Τσοκόπουλος, Πειραιάς, ό.π., σσ. 192-201 και 233-34. 
xliv Σύµφωνα µε την περιοδολόγηση της Αλέκας Καραδήµου � Γερολύµπου στον πληθυσµιακό χάρτη 

της Ελλάδος του τέλους του 19ου αιώνα και των αρχών του 20ού διακρίνονται δύο περίοδοι 25 ετών η 

κάθε µία. Στη δεκαετία της πρώτης, µεταξύ 1870 και 1896, οι αστικοί πληθυσµοί εµφανίζουν έντονη 

κινητικότητα, µε την Αθήνα και τον Πειραιά να δέχονται τη µεγαλύτερη ανάπτυξη, σχετική και 

απόλυτη, ενώ οι τρεις πόλεις της Πελοποννήσου, η Πάτρα, η Καλαµάτα και ο Πύργος, να ακολουθούν 

πληθυσµιακά, καθρεπτίζοντας την τελευταία αναλαµπή της ανάπτυξης του σταφιδεµπορίου. Η 

Κέρκυρα και η Σύρος θα καταφέρουν να συγκροτήσουν τις κυριότερες βιοτεχνικές/βιοµηχανικές τους 

δοµές (χηµική βιοµηχανία και κλωστοϋφαντουργία αντίστοιχα), αδύναµες ωστόσο να αποτρέψουν την 

επερχόµενη παρακµή. Στην επόµενη 25ετία, µεταξύ 1896 και 1920, η πληθυσµιακή ανάπτυξη 

περιορίζεται σχεδόν αποκλειστικά στο δίπολο Αθήνα � Πειραιάς. Σχετικά βλ. Αλέκα Καραδήµου-

Γερολύµπου, «Πόλεις και πολεοδοµία», στο Ιστορία της Ελλάδας του 20ού αιώνα, 1900-1922. Οι 

Απαρχές, επιµ. Χρήστος Χατζηιωσήφ, Α΄ τόµος, Μέρος 1ο , σσ. 224-225, Αθήνα. Για τη Σύρο 

ενδεικτικά βλ., Χρ. Λούκος, «Μία ελληνική πόλη σε παρακµή. Η Ερµούπολη το δεύτερο µισό του 19ου 

αιώνα», στο Νεοελληνική Πόλη, ό.π., σσ. 591-601. 
xlv Σε σχέση µε τις τελωνειακές εισπράξεις και εν γένει τα διαθέσιµα στοιχεία που αφορούν το 

εξωτερικό εµπόριο της Ελλάδος το 19ο αιώνα τίθεται πάντα το ζήτηµα της αξιοπιστίας, αφενός γιατί η 

οργάνωση των στατιστικών υπηρεσιών από την πλευρά της δηµόσιας διοίκησης ήταν µέχρι το 1919 

ατελής, αφετέρου γιατί το λαθρεµπόριο αποτελούσε εθιµικό κανόνα διεξαγωγής του εµπορίου. 

Ωστόσο, πέραν από τις όποιες δυσκολίες που θέτει η επεξεργασία των πηγών, είναι δυνατή η 

ανίχνευση των τάσεων εξέλιξης του εµπορίου και ο προσδιορισµός των ποιοτικών και ως ένα βαθµό 

ποσοτικών παραµέτρων των αγαθών. Σχετικά βλ., Στ. Ν. Τσοτσορού, ό.π., σσ. 21-25 και 152 καθώς 

και σηµ. 1 κεφ.  5. 
xlvi Τα αριθµητικά στοιχεία προέρχονται µέσα από τη γαλλική προξενική αλληλογραφία στα τρία αυτά 

λιµάνια. Οι πληροφορίες έχουν αντληθεί από τη Μαρία Συναρέλλη, ό.π., σσ. 228-230. Ο Παντ. 



                                                                                                                                            
Καµπούρογλου δίνει για το λιµάνι του Πειραιά συνολικές τελωνειακές εισπράξεις για το 1873 το ποσό 

των 1.990.840 δρχ., για το 1881 το ποσό των 5.656.421 δρχ. και για το 1882 (περίοδος Ιανουαρίου-

Οκτωβρίου) το ποσό των 5.953.536 δρχ. Βλ., Παντ. Καµπούρογλου, Ιστορία του Πειραιώς από του 

1833-1882 έτους. Γενική κατάστασις - κίνηση εµπορίου - Ναυτιλία - Βιοµηχανία, Αθήνα 1883, σελ. 62. 
xlvii Οι παραπάνω µέσοι όροι προέρχονται από προσωπική επεξεργασία αριθµητικών στοιχείων που 

παρουσιάζουν τις προσελεύσεις πλοίων (αριθµός πλοίων-τόνοι) στο λιµάνι της Σύρου και του Πειραιά 

για την περίοδο 1869-1912 και παρατίθενται από τον Βασίλη Καρδάση, Από του ιστίου εις τον ατµόν. 

ό.π., Αθήνα 1993, σσ. 210-211, Πίνακες 60, 61. 
xlviii Η σύνδεση του συριανού εµπορίου µε την παραδοσιακή ιστιοφόρο ναυτιλία και του είδους του 

θαλάσσιου εµπορίου που αυτή επιτελούσε αποκαλύπτεται και µέσα από την επενδυτική αδιαφορία που 

επέδειξαν οι συριανοί κεφαλαιούχοι απέναντι στην ίδρυση το 1857 της πρώτης ατµοπλοϊκής εταιρίας 

εθνικών συµφερόντων (µε έδρα τη Σύρο) την Εταιρεία Ελληνικής Ατµοπλοΐας. Σε συνολικό αριθµό 

2.189 µετοχών συνολικής αξίας 1.094.500 δρχ. η Σύρος µετείχε µόνο µε 188 µετοχές, ποσοστό 8,59% 

του συνόλου. Μάλιστα, από τους δεκαεννιά εµπόρους που εγγράφονται ως µέτοχοι στη νεοσύστατη 

εταιρία οι δεκαεπτά είναι χρηµατοδοτούµενοι από την Εθνική Τράπεζα ενώ µόνο οκτώ είναι εξέχοντες 

έµποροι από την πρώτη τάξη. Σύµφωνα µε τον Β. Καρδάση και τον Κ. Παπαθανασόπουλο, «� η 

στάση των εµπόρων της Σύρου δεν αντανακλά κανενός είδους υπέρβαση των ναυπηγικών και 

κεφαλαιουχικών δυνατοτήτων που επιβάλλει η τοπική οικονοµία. Απλά στοχεύει στην επιπλέον 

ενίσχυση των εµπορικών τους πρακτικών». Β. Καρδάσης, Κ. Παπαθανασόπουλος, «Ευρωπαϊκή 

ατµοπλοΐα και συριανό εµπόριο (1833-1853)», Τα Ιστορικά, τ. 2, τχ. 3, Μάιος 1985, σελ. 148. Επίσης 

για µια πιο λεπτοµερή παρουσίαση της γεωγραφικής κατανοµής των µετόχων της Ελληνικής 

Ατµοπλοΐας, βλ., Κ Παπαθανασόπουλος, «Συµβολή στην ιστορία της ελληνικής ατµοπλοΐας (1849-

1857), Μέτοχοι και κατανοµή των ιδρυτικών κεφαλαίων»,  Μνήµων, τ. 10ος, Αθήνα 1985. Τέλος, για 

τη στάση των συριανών εµπόρων απέναντι στο ατµόπλοιο και ειδικότερα για την επενδυτική 

συµπεριφορά τους στις προσπάθειες για την ίδρυση εγχώριας ατµοπλοϊκής εταιρίας, βλ., Β. Καρδάσης, 

Σύρος, ό.π., σσ. 130-143 και Vasilis Kardassis, �Greek Steam Liner Companies, 1858-1914�, 

International Journal of Maritime History, IX, No 2 (December 1997), σσ. 109-110. 
xlix Ο Μανόλης Τούντας αναφέρει χαρακτηριστικά: «Από το 1877, αρχίζουν να 

κατασκευάζονται στη Σύρο ιστιοφόρα 400 και 600 τόνων, τα µόνα ικανά, λόγω της 

µεγάλης τους χωρητικότητας να συναγωνιστούν τον ατµό. Ο κόπος όµως είναι 

µάταιος. Γρήγορα οι έµποροι θα διαπιστώσουν, πως το ιστιοφόρο µπορεί να 

συναγωνιστεί τον ατµό µόνο σε µικροµεταφορές εµπορευµάτων και αυτό όπου λόγω 

ελλείψεως λιµανιού, το ατµόπλοιο δεν µπορεί να προσεγγίσει». Μανόλης Τούντας, 

«Πόλη και βιοµηχανία. Η περίπτωση της Ερµούπολης», στο Νεοελληνική Πόλη, ό.π., 

σελ. 620.  
Η έννοια της ανταγωνιστικότητας του ελληνόκτητου στόλου και οι τρόποι µε τους οποίους η τελευταία 

επιτυγχανόταν αποτελεί ένα από τα βασικά ζητήµατα των µελετητών που ασχολούνται µε την 

ελληνόκτητη ναυτιλία. Ωστόσο, είτε θεωρήσουµε ότι η παρουσία του ελληνόκτητου στόλου στα 



                                                                                                                                            
λιµάνια της Μαύρης Θάλασσας και της Ανατολικής Μεσογείου, παραδοσιακοί χώροι εµπορικής 

εκµετάλλευσης, παρέµενε σταθερή και µάλιστα επιτάθηκε κατά τη διάρκεια του δεύτερου µισού του 

19ου αιώνα (G. Harlaftis) είτε µειώθηκε το µερίδιο της αγοράς που εκµεταλλεύονταν τα ελληνικά 

προϊόντα (Χ. Χατζηιωσήφ, Γ. ∆ερτιλής), γεγονός είναι ότι ο ιστιοφόρος στόλος των Ελλήνων, εξαιτίας 

του επιτεινόµενου ανταγωνισµού από την πλευρά των ατµόπλοιων, χάνει οριστικά όχι µόνο τη µάχη 

µεταφοράς φορτίων µεγάλης εµπορευµατικής αξίας (πχ. βαµβάκι, χρηµατοδέµατα κ.ο.κ.) αλλά και 

παραδοσιακές αγορές στις οποίες δηµιουργήθηκαν οι συνθήκες εκείνες (λιµενικές κυρίως) για 

ανταγωνιστική διείσδυση του ατµόπλοιου. Ενδεικτικά για το παραπάνω ζήτηµα, βλ., G. Harlaftis, A 

History of Greek � Owned Shipping. The making of an international tramp fleet, 1830 to the present 

day, London � New York 1996, σσ.9-38, C. Hatziiossif, �Crise conjoncturelle et problèmes structurels  

dans la marine marchande. Grecque au XIXe siècle: Les réactions de l�état et des intérêts privés�, στο 

Economies Méditerranéennes, equilibres et intercommunications XVIIIe siècles, Αθήνα 1985, σσ. 384-

386, Γ. ∆ερτιλής, ό.π, σσ. 31-32 και Β. Καρδάσης, Από του ιστίου εις τον ατµόν, ό.π., σσ. 166-168. 
l Για τα λιµάνια της Σύρου, του Γαλαξιδίου, της Πάτρας καθώς και του Πειραιά γύρω στο 1860 τα 

στοιχεία έχουν αντληθεί από την Τζ. Χαρλαύτη, Ιστορία της Ελληνόκτητης Ναυτιλίας, 19ος-20ός αιώνας, 

Αθήνα 2001, Παράρτηµα 4.20, σσ. 566-568 (όπου παρατίθενται και οι ονοµασίες των σχετικών 

εταιριών). Για το λιµάνι του Πειραιά το 1875, βλ. Μιλτ. Μπούκα, ό.π, σσ. 289-291. Ορισµένες όµως 

επισηµάνσεις θεωρούµε ότι είναι απαραίτητες: Αρχικά στο σχετικό πίνακα που παραθέτει η Τζ. 

Χαρλαύτη οι ναυτασφαλιστικές εταιρίες του Πειραιά το 1860 οµαδοποιούνται στη στήλη που φέρουν 

ως έδρα τους την Αθήνα (στηριζόµενη προφανώς στον Α. Ν. Βερναρδάκη που αναγράφει στο σχετικό 

του πίνακα ως τόπο έδρας την Αθήνα, βλ., Α. Ν. Βερναρδάκης, ό.π., σελ. 305). Η σύγκριση εντούτοις 

µε τα αντίστοιχα στοιχεία του Μιλτ. Μπούκα για το έτος 1875 αποδεικνύουν ότι τρεις από τις τέσσερις 

αυτές εταιρίες («Φοίνιξ», «Άγκυρα» και «Αρχάγγελος») λειτουργούσαν και στον Πειραιά τη 

συγκεκριµένη χρονιά. Οι άλλες τρεις που εµφανίζονται στον Οδηγό είναι οι: «Ασφαλιστική και 

Προεξοφλητική Εταιρεία Πειραιώς», η «Ασφαλιστική Εταιρία Μεσόγειος» και ο «Ελληνικός 

Νηιογνώµων». Επίσης, ο Α. Ν. Βερναρδάκης στον πίνακα που αναφέραµε προηγουµένως καταγράφει, 

µέχρι και το έτος 1881, 51 ασφαλιστικές εταιρίες που λειτουργούσαν στον ελληνικό χώρο. Ωστόσο, 

ακόµη και αν περιοριστούµε στις καθαρά ναυτασφαλιστικές εταιρίες (περίπου 45) ο αριθµός αυτός 

εξακολουθεί να είναι υπερβολικός, καθώς, όπως αναφέρει ο συγγραφέας, δεν έχει στοιχεία για όσα 

καταστήµατα «� έπαυσαν τας εργασίας των ή και δεν έκαµον έναρξιν αυτών, η δε κατάστασις αυτών 

δεν είναι λίαν ανθηρά». Α. Ν. Βερναρδάκης, ό.π., σελ., 304. Αναφορά στην ναυτασφαλιστική εταιρία 

«Αρχάγγελος», του Θ. Ρετσίνα, ως ενδεικτικού στοιχείου για την αύξηση της ναυτιλιακής κίνησης του 

λιµανιού του Πειραιά µετά το τέλος του Κριµαϊκού Πολέµου και στον Κωνστ. Θ. Ζουµπουλίδη, ό.π., 

σελ. 32. 
li Για τις προϋποθέσεις που συγκροτούν µια λιµενική εγκατάσταση και γενικά για τα στοιχεία που είναι 

απαραίτητα για την οργάνωση και λειτουργία των θαλάσσιων µεταφορών, βλ., Max Derruau, 

Ανθρωπογεωγραφία, µτφ. Γιώργου Πρεβελάκη, Αθήνα 1987, σσ. 429 �436. 
lii Σύµφωνα µε τον Andre Vigarie ορίζουµε ως λιµενικό σύστηµα το σύνολο των ναυτικών πόλεων που 

αλληλοσυνδέονται λιγότερο ή περισσότερο και που είναι σε θέση να ανταποκριθούν τόσο στις 



                                                                                                                                            
ιδιαίτερες ανάγκες των τοπικών οικονοµιών όσο και στις γενικότερες απαιτήσεις των εθνικών 

συναλλαγών. Ο παραπάνω ορισµός έχει αντληθεί από το άρθρο της Εύης Παπαγιαννοπούλου, «Η 

αναγκαιότητα ναυτιλιακών υποδοµών. Η διώρυγα της Κορίνθου», στο συλλογικό έργο, Ο Χαρίλαος 

Τρικούπης και η εποχή του. Πολιτικές επιδιώξεις και κοινωνικές συνθήκες, επιµ. Καίτη Αρώνη�Τσίχλη, 

Λύντια Τρίχα, Αθήνα 2000, σελ. 248. 
liii Θα πρέπει ωστόσο να διευκρινίσουµε σε αυτό το σηµείο ότι η υιοθέτηση µιας τεχνολογικής 

καινοτοµίας και η ένταξή της στην παραγωγική διαδικασία δεν αποτελεί απλό πρόβληµα εισαγωγής 

νέων µεθόδων παραγωγής εργαλείων ή µηχανηµάτων. Αντίθετα, πρόκειται για ζήτηµα καθαρά 

πολιτισµικό, καθώς το µέγεθος επιτυχίας ή αποτυχίας µιας καινοτοµίας έχει άµεση σχέση µε την 

παρουσία ή απουσία ενός συνόλου απαραίτητων συνθηκών (πολιτιστικών, κοινωνικών, εκπαιδευτικών 

κ.ο.κ.) που καθορίζουν αντίστοιχα το βαθµό δεκτικότητας στη µεταµόσχευση νέων  γνώσεων σε ένα 

συγκεκριµένο κοινωνικό περιβάλλον. Όπως χαρακτηριστικά µάλιστα τονίζει ο Ε.Π. Τόµσον, η 

µετάβαση σε ένα νέο τρόπο παραγωγής «� έχει να κάνει µε ολόκληρη την κουλτούρα: η αντίσταση 

στην αλλαγή, ή η αποδοχή της αλλαγής, προέρχονται από το σύνολο της κουλτούρας. Κι αυτή η 

κουλτούρα περιλαµβάνει τα συστήµατα της διακυβέρνησης, τις σχέσεις ιδιοκτησίας, τους 

θρησκευτικούς θεσµούς κλπ., που δεν µπορούµε να τα παραβλέψουµε, γιατί τότε θα φτάναµε στην 

πλήρη ισοπέδωση των φαινοµένων και στον εκχυδαϊσµό της ανάλυσης». Ε.Π. Τόµσον, Χρόνος, 

εργασία και βιοµηχανικός καπιταλισµός, µτφ. � επιµ. Βασίλης Τοµανάς, Θεσσαλονίκη 1983, σελ. 41. 

Χαρακτηριστικό παράδειγµα της παραπάνω διαδικασίας αποτελεί η ταχύτητα υιοθέτησης της 

τεχνολογίας του ατµού στα πλοία. Η επικράτεια του ατµόπλοιου δεν ήταν αυτόµατη. Αντίθετα 

χρειάστηκαν αρκετές δεκαετίες (από τα τέλη της δεκαετίας του 1830 µέχρι τα τέλη της δεκαετίας του 

1880), ώστε να κυριαρχήσει η νέα τεχνολογία του ατµού στις θαλάσσιες µεταφορές. Η «καθυστέρηση» 

αυτή οφειλόταν όχι µόνο σε τεχνοοικονοµικές  δυσκολίες που έπρεπε να ξεπεραστούν, αλλά και στη 

σταδιακή εξοικείωση του ανθρώπινου παράγοντα µε τη νέα τεχνολογία.Έτσι λοιπόν το 1850 στη 

Μεγάλη Βρετανία, την πλέον ανεπτυγµένη οικονοµία της εποχής, αντιστοιχούσαν 3.400.000 τόνοι 

ιστιοφόρων µε 168.000 τόνους ατµόπλοιων. Το 1860 ο ατµοκίνητος στόλος κατείχε 454.000 τόνους σε 

σύνολο 4.204.000, ενώ το 1870 ο ιστιοφόρος στόλος µετρούσε 4 ½ εκατοµ. τόνους µε τον ατµήρη να 

κατέχει 1.113.000 τόνους. Βλ., σχετικά Gerald S. Graham, �The ascendancy of the Sailing Ship 1850-

85�, The Economic History Review, vol. IX, No 1, August 1956, καθώς και C.K. Harley, �On the 

Persistence of Old Techniques: The Case of North American Wooden Shipbuilding�, The Journal of 

Economic History, vol. XXXIII, 1978. 
liv Μ. Συναρέλλη, ∆ρόµοι και Λιµάνια, ό.π., σσ. 177-178. Η συγγραφέας υποστηρίζει την άποψή της 

αυτή βάσει των εσόδων του Λιµενικού Ταµείου, του «Μωλικού Ταµείου» όπως συνηθιζόταν να 

αναφέρεται εκείνη την εποχή, καθώς και του ποσού που απορρόφησαν τα έργα του λιµανιού. Σχετικά 

µε τα έσοδα του ταµείου σηµειώνουµε τον τριπλασιασµό τους µέσα στη δεκαετία του 1860, άλλη µία 

ένδειξη για τη σηµασία αυτής της περιόδου στην επέκταση του εµπορίου της πόλης (1860:60.000 δρχ., 

1870:180.000 δρχ.). Από το 1846 έως το 1870 τα έργα για το λιµάνι του Πειραιά κόστισαν 1.200.000 

δρχ., ενώ το 1869 ο προϋπολογισµός του Λιµενικού Ταµείου ανήλθε στο ποσό των 181.602,58 δρχ., 

σύµφωνα µε τα στοιχεία του Κωνστ. Θ. Ζουµπουλίδη, ό.π., σελ. 31. Τέλος, ο καθαρισµός του λιµανιού 



                                                                                                                                            
το 1856 απορρόφησε το ποσό των 7.120 δρχ.,  δαπάνη κατά πολύ χαµηλότερη σε σχέση µε το κόστος 

καθαρισµού που έγινε αργότερα. 
lv Στην παρούσα µελέτη η προσοχή µας θα στραφεί στην εξέλιξη του κυρίως λιµένα (Κάνθαρος και 

λιµάνι των Αλών ή Αλιπέδου), καθώς αυτός αποτελούσε όχι µόνο το κέντρο της εµπορικής και 

ναυτιλιακής κίνησης του Πειραιά, αλλά και το βασικό σηµείο αναφοράς για την οικιστική επέκταση 

της πόλης. Το 1852, µετά το τέλος των εργασιών εκβάθυνσης και καθαρισµού που είχαν εγκαινιαστεί 

το 1881, η επιφάνεια του λιµανιού αυξήθηκε στα 770.000 µ2. Βλ. σχετικά, Γ. Αγγελόπουλος, ό.π., σσ. 

39-40 και σελ. 43, καθώς και Μ. Γρηγορόπουλος, ό.π., σελ. 113. 
lvi Κωνστ. Θ. Ζουµπουλίδης, ό.π., σελ. 24. Επίσης, ∆. Θ. Σπηλιωτόπουλος, ό.π., σσ. 23-24. Το ζήτηµα 

των ελών και των στάσιµων υδάτων γύρω από το λιµάνι του Πειραιά, ιδίως στο λιµένα Αλών (στο 

βόρειο µιχό του κύριου λιµανιού) και των συναφών επιπτώσεων στη δηµόσια υγιεινή θα αποτελέσει 

για δεκαετίες ακόµη ένα από τα κύρια αντικείµενα συζήτησης του ∆ήµου και της τοπικής κοινωνίας. 

Οι ίδιες οι απόψεις δε για τη διαρρύθµιση του συγκεκριµένου µέρους ακολούθησαν την πορεία 

εξέλιξης ολόκληρου του λιµενικού συγκροτήµατος. από την πρόταση για αποξήρανση και 

οικοπεδοποίηση της περιοχής του Αλίπεδου (σχέδιο Κλεάνθη � Schaoubert, 1834) στη µετέπειτα 

εκβάθυνση και καθαρισµό της, προκειµένου να ικανοποιήσει τις αυξηµένες ανάγκες του λιµανιού. 

Σχετικά βλ., Μαριάνθη Γ. Κοτέα, ό.π., σσ. 31-32 και 132-143. 
lvii Ενδεικτικό στοιχείο της κρατικής απουσίας στο ζήτηµα της λιµενικής υποδοµής 

αποτελεί το γεγονός ότι από το 1855 έως το 1862 το κράτος επιδότησε τα σχετικά 

έργα εισφέροντας σχεδόν ένα εκατοµµύριο δραχµές, ενώ το σύνολο των δήµων 

συµµετείχαν µε περισσότερα από πέντε εκατοµµύρια δραχµές. 
Αναλυτικά για τα νοµοθετικά µέτρα και τις αποφάσεις της οθωνικής περιόδου που συγκροτούσαν το 

πλαίσιο της εµπορικής και ναυτιλιακής δραστηριότητας, βλ., Κ. Παπαθανασόπουλος, Ελληνική 

Εµπορική Ναυτιλία (1833-1856). Εξέλιξη και αναπροσαρµογή, Αθήνα 1983, σσ. 50-84. Επίσης, βλ., Α. 

Ν. Βερναρδάκης, ό.π., σσ. 218-219, όπου παρουσιάζεται αναλυτικός κατάλογος όλων των 

διαταγµάτων (µέχρι το 1883) που αφορούσαν την επιβολή πρόσθετων φόρων για λιµενικά έργα σε 

διάφορους ναυτικούς δήµους της επικράτειας. Σε ό,τι αφορά τη σύσταση εµπορικών επιµελητηρίων θα 

πρέπει να τονίσουµε ότι ο Πειραιάς αν και θεµελιώνει το 1869 το πρώτο χρηµατιστήριο στον ελληνικό 

χώρο, ωστόσο απουσιάζει από το χάρτη των πόλεων που διέθεταν εµπορικά επιµελητήρια. Την 

εκπροσώπησή του φαίνεται να την επιτελεί, ως ένα βαθµό, το επιµελητήριο των Αθηνών. Ωστόσο, 

σύµφωνα µε τον ∆ηµ. Στεφανίδη, ο Πειραιάς ήταν η πρώτη πόλη που απέκτησε το 1905 εµπορικό 

επιµελητήριο µε σύγχρονη µορφή και οργάνωση. Βλ. ∆ηµ. Σ. Στεφανίδου, Τα εµπορικά επιµελητήρια 

κατά την εν Ελλάδι ιδία µορφήν των, Αθήνα 1926, σελ. 191. Επίσης για την περίοδο µέχρι το 1867, βλ., 

Α. Μανσόλας, ό.π., σελ. 131. Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζουν ως προς αυτό το ζήτηµα τα λόγια 

του Αντώνη Χριστοδουλόπουλου. Ο συγγραφέας γράφοντας για την πόλη του Πειραιά το 1912 

αναφέρεται στην αναντιστοιχία µεταξύ της εµπορικής και εν γένει οικονοµικής ανάπτυξης του Πειραιά 

και της έλλειψης εµπορικών εκπαιδευτικών ιδρυµάτων και επιµελητηρίου. Στηλιτεύει την κυβερνητική 

αδιαφορία, ενώ παράλληλα προτρέπει τους εµπόρους και βιοµηχάνους του Πειραιά να συνεργαστούν 

για τη σύσταση εµπορικού επιµελητηρίου «� άνευ αισθηµάτων φιλοπρωτίας, άνευ αντιζηλιών και 



                                                                                                                                            
ιδίως άνευ� φειδούς χρηµάτων�». Για το συγγραφέα «µία πλήρης Εµπορική Σχολή, µία αρτία 

Βιοµηχανική, µία αξία του ονόµατος Σχολή Ξένων Γλωσσών (όπου αι γλώσσαι να διδάσκονται όχι 

φιλολογικώς, αλλ� εµπορικώς) και εν άξιου του προορισµού του Εµπορικόν Επιµελητήριον. Ιδού τίνα 

απαιτούνται δια τον Πειραιά ίνα καταστή, εντός ολίγου, πρωτεύον εµπορικόν κέντρον ου µόνον της 

Ελλάδος αλλ� απάσης της Ανατολής». Βλ., Αντ. Γ. Χριστοδουλόπουλος, ό.π., Αθήνα 1912, σσ. 63-66. 
lviii Μεγαλύτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει η σχετική συζήτηση µεταξύ των υπευθύνων της 

κατασκευαστικής εταιρίας, των εκπροσώπων της κυβέρνησης καθώς και του ∆ήµου Πειραιά, που 

αφορούσε το χώρο κατασκευής του σιδηροδροµικού σταθµού. Το αρχικό σχέδιο της εταιρίας ήταν η 

κατασκευή του σταθµού στο χώρο του λιµένος Αλών, ο οποίος φυσικά θα εκχωµατωνόταν. Ωστόσο, η 

δραστήρια αντίδραση του ∆ήµου και του δηµάρχου του εκείνη την εποχή, του ∆ηµητρίου 

Μουτζόπουλου, απέτρεψε το προτεινόµενο σχέδιο. Ο σταθµός κτίστηκε τελικά στην πλατεία 

Λουδοβίκου, στο σηµείο που βρίσκεται και σήµερα. Αναλυτικά για το θέµα βλ., ∆. Θ. 

Σπηλιωτόπουλος, ό.π., σελ. 79 και Παντολέοντος Καµπούρογλου, ό.π., σσ. 49-51. Επίσης για το ίδιο 

θέµα, βλ., Μ. Κοτέα, ό.π., σσ. 80-86 και σσ. 119-120, όπου εξετάζεται και το ζήτηµα της χωροταξικής 

αλλαγής που επέφερε η σιδηροδροµική γραµµή στην πόλη του Πειραιά µε τη συνακόλουθη 

αποµόνωση του βορείου µέρους της πόλης, το οποίο έκτοτε διαµορφώθηκε ως περιοχή κατ� εξοχήν 

εργατική. 
lix Μ. Συναρέλλη, ∆ρόµοι και Λιµάνια, ό.π., σελ. 197. Στην παράγραφο 1 του συγκεκριµένου νόµου του 

1865 διαβάζουµε τα εξής: «∆ια την κατασκευήν ή επισκευήν προκυµαίων, φάρων, κρηπιδωµάτων, 

αποβαθρών και των εις ταύτας αγουσών οδών, ως και δια την καθάρισιν των λιµένων, επιτρέπεται η 

επιβολή προσθέτων φόρων επί των αποβιβαζοµένων και επιβιβαζοµένων προϊόντων και 

εµπορευµάτων δια των παραλίων ενός ή πλειοτέρων δήµων, ως και επί των προσορµιζοµένων εις αυτά 

πλοίων». Στην παράγραφο 4 ορίζονται τα σχετικά µε την οργάνωση των σχετικών επιτροπών 

διαχείρισης των λιµενικών εσόδων: «Τα εισπραττόµενα χρήµατα ανατίθενται εις το ∆ηµόσιον Ταµείον 

ή εις τινά των εν Ελλάδι Τραπεζών, η δε διαχείρισις αυτών είναι ανεξάρτητος από την των άλλων 

δηµοτικών φόρων και ανατίθεται εις πενταµελή εφορευτικήν επιτροπήν της οποίας πρόεδρος είναι η 

διοικητική αρχή και όπου τοιαύτη δεν υπάρχει ο ειρηνοδίκης. Τα δύο µέλη διορίζονται παρά της 

Κυβερνήσεως δια Β. ∆ιατάγµατος και τα άλλα δύο εκλέγονται παρά του δηµοτικού συµβουλίου. Εάν 

υπάρχωσι πλειότερα δηµοτικά συµβούλια, έκαστον τούτων εκλέγει εν µέλος της επιτροπής. Η 

επιτροπή έχει το δικαίωµα της επιτηρήσεως και εξελέγξεως των εισπράξεων. ∆ια Β. ∆ιατάγµατος θέλει 

ορίζεσθαι τα καθήκοντα των επιτροπών». Βλ. σχετικά, Πολυχρονιάδης Ι. Α., Kώδιξ οικονοµικός: ήτοι 

συλλογή των οικονοµικών κανονισµών µετά των υγειονολιµενικών και του εµπορικού ναυτικού σχετικών 

διατάξεων, Αθήνα 1867, σσ. 930-931. 
lx Το έργο ανέλαβε ανώνυµη εταιρία µε επικεφαλής τον Νικόλαο Βλάγκαλη. Σχετικά  µε αυτό το θέµα, 

βλ., ∆. Θ. Σπηλιωτόπουλος, ό.π., σσ. 95-97 και Παντ. Καµπούρογλου, ό.π., σσ. 54-55. 
lxi Σύµφωνα µε τα στοιχεία που παραθέτει ο Παντ. Καµπούρογλου οι τελωνειακές εισπράξεις του 

λιµανιού από 1.990.840 δρχ. το 1873 θα φτάσουν στα 5.656.421 δρχ. το 1881, Βλ., Π. Καµπούρογλου, 

ό.π., σελ. 62. 



                                                                                                                                            
lxii Σύµφωνα µε τον Κ. Θ. Ζουµπουλίδη το 1881 εισήλθαν και εξήλθαν από το λιµάνι του Πειραιά 

9.773 πλοία, από τα οποία 1.658 ατµόπλοια, 8.055 ιστιοφόρα και 60 πολεµικά πλοία. Βλ., Κ. Θ. 

Ζουµπουλίδης, ό.π., σελ. 34.   
lxiii «� ανεσκάφη και εκκαθαρίσθη ολόκληρος ο κεντρικός λιµήν και ο βορβορώδης 

όρµος των Αλών, και κατέστη αληθής λιµήν, προσενεγκών και προσφέρων µεγίστας 

υπηρεσίας εις τε την πόλιν και τον ∆ήµον Πειραιώς». ∆.Θ. Σπηλιωτόπουλος, ό.π., 

σελ. 105. Θα πρέπει να τονίσουµε ότι για την παραπάνω αγορά το Λιµενικό Ταµείο 

σύναψε δάνειο ενός εκατοµµυρίου δραχµών από τη Γενική Πιστωτική Τράπεζα. Για 

το θέµα αυτό βλ. αναλυτικότερα, Παντ. Καµπούρογλου, ό.π., σσ. 55-60, όπου 

παρουσιάζεται όλο το σκεπτικό της Λιµενικής Επιτροπής σχετικά µε την αγορά. 

Αναφορά επίσης στον Κωνστ. Θ. Ζουµπουλίδη, ό.π., σελ. 34, καθώς και στον Ηλία 

Ν. Στρούµπο, Τα πεπραγµένα υπό των ∆ηµάρχων Πειραιώς. Από της συστάσεως του 

∆ήµου µέχρι της ληξάσης τελευταίας περιόδου 1903 και περί των πρακτέων εν τω 

µέλλοντι, Αθήνα 1907, σσ. 16-17. 

 
 
lxiv Στη συγκεκριµένη µελέτη εξετάζονται οι οικονοµικές εξελίξεις και αλλαγές στην τοπική κοινωνία 

του Πειραιά και σε κάποιο βαθµό στο σύνολο του ελληνικού κράτους την περίοδο 1880-1914. 

Απουσιάζει συνειδητά µια παράλληλη επισκόπηση των πολιτικών και γενικότερα ιδεολογικών 

διεργασιών, είτε οι τελευταίες αφορούν το «µικρόκοσµο» της πόλης του Πειραιά είτε την ελληνική 

κοινωνία στην ολότητά της. Ζητήµατα που αφορούν τον ευρύτερο πολιτικό λόγο της εποχής, τον 

τρόπο µε τον οποίο πολιτικά κόµµατα ή οµάδες συµφερόντων προσδιόριζαν έννοιες όπως 

«εκσυγχρονισµός», «ανάπτυξη», «προστατευτισµός» κ.ο.κ., εξετάζονται στο βαθµό που έχουν κάποια 

σχέση µε την εξέλιξη του Πειραιά ως εµπορικής και ναυτιλιακής πόλης. Πολύ περισσότερο ενδιαφέρει 

ο τοπικός λόγος, όπως ο τελευταίος εκφραζόταν  µέσα από τη δηµοτική εξουσία και τον πειραιώτικο 

Τύπο. Εποµένως οι περιοδολογήσεις που ακολουθούν στο κυρίως κείµενο προσδιορίζονται από τους 

ρυθµούς οικονοµικής ανάπτυξης ή ύφεσης συγκεκριµένων τοµέων του εσωτερικού αλλά και του 

διεθνούς οικονοµικού χώρου (π.χ. εξωτερικό εµπόριο, διεθνής ναυλαγορά κ.ο.κ.) 
lxv Οι νεότερες ιστορικοκοινωνιολογικές µελέτες (Μοσκώφ, Ψυρούκης, Χατζηιωσήφ, ∆ερτιλής, 

Τσουκαλάς κ.ά.), πέρα από τις επιµέρους τους διαφορές, έχουν αποκαλύψει πλέον τόσο το µέγεθος 

όσο κυρίως το χαρακτήρα των οµογενειακών επενδύσεων στην Ελλάδα, καταρρίπτοντας το µύθο της 

µαζικής εισροής κεφαλαίων από τις ελληνικές παροικίες και την εικόνα του οµογενειακού 

ευεργετισµού. Ακροθιγώς να τονίσουµε ότι η συντριπτική πλειονότητα των οµογενειακών επενδύσεων 

στο εσωτερικό της χώρας στράφηκε στο εξωτερικό εµπόριο, στο χρηµατιστικό � τραπεζικό τοµέα, στο 

δηµόσιο δανεισµό, στα µεταλλεία καθώς και στον τοµέα των συγκοινωνιών (σιδηρόδροµοι � 

ναυτιλία). Ελάχιστες ήταν οι επενδύσεις στο δευτερογενή τοµέα και στη γενικότερη ανάπτυξη των 

εγχώριων παραγωγικών δοµών. Η κερδοσκοπία, η µεταφορά κερδών και η συσσώρευσή τους στην 



                                                                                                                                            
αλλοδαπή αποτέλεσε το κυρίαρχο µοντέλο επιχειρηµατικής δράσης των ελλήνων οµογενών. Ο Χ. 

Χατζηιωσήφ, αναφερόµενος στο χαρακτήρα των επενδύσεων των ελλήνων οµογενών τονίζει: «Οι 

τελευταίοι άρχισαν πολύ νωρίς να κατανέµουν τις τοποθετήσεις τους σε τίτλους σε ένα ευρύ φάσµα 

αξιών που περιλάµβανε δίπλα στις οµολογίες του ελληνικού δηµοσίου, οµολογίες διαφόρων 

ευρωπαϊκών κρατών και πόλεων καθώς και αµερικανικών σιδηροδροµικών εταιρειών� 

Κερδοσκοπούσαν µε τις διακυµάνσεις των τίτλων στο χρηµατιστήριο, αλλά και ενεχυριάζοντάς τους 

στις τράπεζες του εσωτερικού και του εξωτερικού που τους κρατούσαν ως ασφάλεια για τα δάνεια που 

παρείχαν. Η αγορά λοιπόν τίτλων του δηµοσίου χρέους από τους ενεργούς επιχειρηµατίες δεν µείωνε 

τα χρηµατικά διαθέσιµα που θα µπορούσαν να διαθέσουν σε µακροχρόνιες παραγωγικές επενδύσεις. Η 

εναλλακτική τους λύση δεν ήταν µία µακροπρόθεσµη παραγωγική επένδυση, αλλά η διατήρηση των 

διαθεσίµων σε ρευστό χρήµα, όπως και πράγµατι γινόταν σε περιόδους κρίσης». Χ. Χατζηιωσήφ, Η 

Γηραιά Σελήνη. Η βιοµηχανία στην ελληνική οικονοµία, 1830-1940, Αθήνα 1993, σσ. 51-52.  Ωστόσο 

πέρα από τη µορφή της οµογενειακής επένδυσης, το ίδιο το ποσό που προσανατολίστηκε στην εγχώρια 

αγορά, ως συνολικό αριθµητικό µέγεθος, ήταν εξαιρετικά µικρό. Προκειµένου να δείξουµε µια τάξη 

µεγέθους και εφόσον συµπεριλάβουµε το επαναπατριζόµενο οµογενειακό κεφάλαιο στο συνολικό 

ποσό ξένων επενδύσεων, τότε, σύµφωνα µε τα στοιχεία που παραθέτει ο Α. Κ. Γιαννίτσης, την περίοδο 

1879-1914 ο όγκος των κεφαλαίων που εισέρευσαν µε κάθε µορφή (δανειακά κεφάλαια, κεφάλαια για 

δάνεια νοµικών προσώπων, επιχειρηµατικά κεφάλαια επενδύσεων) αν και αισθητά µεγαλύτερος από 

την προηγούµενη περίοδο, εξακολουθούσε να παραµένει µικρός (γύρω στα 1.855 εκ. χρυσά φράγκα). 

Ειδικότερα για το ζήτηµα αυτό, βλ., Α. Κ. Γιαννίτσης, «Οι ξένες άµεσες επενδύσεις και η διαµόρφωση 

της νεοελληνικής οικονοµίας (1830-1839)», Επιθεώρηση Κοινωνικών Ερευνών, τχ. 30-31, Αθήνα 

1977 και ∆ηµ. Στεφανίδης, Η εισροή ξένων κεφαλαίων και αι οικονοµικαί και πολιτικαί της συνέπειαι, 

Θεσσαλονίκη 1930, σσ. 179-233.  
lxvi Ενδεικτικά για την ελληνική παρουσία στην περιοχή της Οδησσού στα τέλη του 19ου αιώνα µέχρι 

το 1917, βλ., Patricia Herlihy, «The Greek Community in Odessa, 1861-1917», Journal of Modern 

Greeek Studies, Vol.7, No 2, October 1989. Επίσης αποκαλυπτική ως προς την παρακµή των 

ελληνικών εµπορικών κυκλωµάτων στην «καθ� ηµάς Ανατολή» και στη Ρωσία είναι η µελέτη του 

Σίµωνος ∆. Κατακουζηνού, που εκδόθηκε στη Σµύρνη το 1907 και επανεκδόθηκε στην Αθήνα ένα 

χρόνο αργότερα. Ο συγγραφέας µε πικρία οµολογεί την αποχώρηση των ελληνικών εµπορικών οίκων 

από περιοχές που άλλοτε κυριαρχούσαν οι Έλληνες και παρατηρεί ότι η εξέλιξη αυτή οφείλεται 

αφενός στην πρόσδεση των ελλήνων εµπόρων σε απαρχαιωµένες εµπορικές πρακτικές, παράλληλα µε 

την έλλειψη καθεαυτής εµπορικής µόρφωσης, αφετέρου στην απουσία πνεύµατος συνεταιρισµού και 

αλληλεγγύης µεταξύ τους. Βλ. σχετικά, Σίµωνος ∆. Κατακουζηνού, Το εµπόριον, η ναυτιλία και αι 

µεταναστεύσεις των Ελλήνων. Το νέον σύστηµα του εµπορεύεσθαι, Αθήνα 19082, σσ. 7-36 και 62-80. 

Επίσης, ο Β. Καρδάσης αναφερόµενος στις ελληνικές επιχειρήσεις της Νότιας Ρωσίας το 19ο αιώνα 

και στις αιτίες υποχώρησής τους µετά τη δεκαετία του 1860 τονίζει συµπερασµατικά: «�οι εµπορικές 

πρακτικές που είχαν εφαρµόσει οι Έλληνες είχαν σαφή όρια ανάπτυξης. Προϋπέθεταν υψηλή ζήτηση 

στις δυτικές αγορές, αφού εµφανώς στηρίζονταν στη γρήγορη ανακύκλωση του κεφαλαίου, στις 

βραχυπρόθεσµες δηλαδή τοποθετήσεις και στην άντληση γρήγορου κέρδους. Οι συνθήκες ύφεσης 



                                                                                                                                            
στην εµπορική κίνηση που υποχρέωναν σε µακροπρόθεσµες επενδύσεις, σε στρατηγικές προβλέψεις 

και σε πιστωτικές εισροές ήταν εξ ορισµού εχθρικοί παράγοντες στην οµαλή διεξαγωγή των 

δραστηριοτήτων των οµογενειακών επιχειρήσεων». Β. Καρδάσης, Έλληνες οµογενείς στη Νότια Ρωσία, 

1775-1861, Αθήνα 1998, σσ. 236-237. 
lxvii Χαρακτηριστικά παραδείγµατα των νέων πρακτικών και της αναζήτησης καινούργιων χώρων 

επενδυτικής δραστηριότητας αποτελούν οι περιπτώσεις των εµπορικών οίκων των αδελφών Ράλλη και 

Πετροκόκκινου. Οι εταιρίες αυτές από νωρίς (ήδη από τη δεκαετία του 1860) είχαν στρέψει το 

µεγαλύτερο µέρος του επενδυτικού τους ενδιαφέροντος στη νέα πλούσια αγορά των Ινδιών. Η 

εγκατάσταση ενός ολοκληρωµένου δικτύου διακίνησης και εµπορίας νέων προϊόντων (ζάχαρη, 

βαµβάκι, ρύζι, λινάρι κ.ά.) µεταξύ Λονδίνου και Ινδιών, η αποφυγή ενδιάµεσων µεσολαβητών, οι 

πληρωµές σε ρευστό χρήµα, αποτέλεσαν τις παραµέτρους µιας νέας επιχειρηµατικής πρακτικής που 

αποδείχτηκε ιδιαίτερα πετυχηµένη καθ� όλη την περίοδο του 19ου αιώνα. Για τη συµµετοχή του 

ελληνικού παροικιακού κεφαλαίου στο θαλάσσιο εµπόριο µεταξύ Μεγάλης Βρετανίας και Ινδιών, βλ., 

Katerina Vourkatioti, «Anglo-Indian Sea Trade and Greek Commercial Enterprises in the second half 

of the Nineteenth Century», International Journal of Maritime History, vol. XI, No.1 (June 1989). 
lxviii Αν και το επιχείρηµα των βαλκανικών εθνικισµών, ως αιτία για την αναχώρηση των οµογενειακών 

κεφαλαίων και τη µεταφορά τους στην Ελλάδα έχει αµφισβητηθεί (Χ. Εξερτζόγλου), ο Σπύρος Γ. 

Φωκάς είναι αποκαλυπτικός σε αυτό το σηµείο: «Αι οικονοµικαί επιχειρήσεις των δηµιουργών των 

νέων ελληνικών στόλων ήρχισαν να παρακµάζουν µετά το 1900, τινές µάλιστα εξ� αυτών διελύθησαν. 

Η αναχώρησις πλουσίων τινών εφοπλιστών ωφείλετο και εις την προ του 1900 οργανωθείσαν υπό των 

εν Ρουµανία ρουµανιζόντων Κουτσοβλάχων ανθελληνικήν κίνησιν, καθ� ην ειδικώς ωργανωµέναι 

οµάδες περιήρχοντο τους παραδουνάβιους λιµένας ενσπείροντες ελληνόφοβον ρεύµα». Βλ., Σπυρ. Γ. 

Φωκάς, Οι Έλληνες εις την ποταµοπλοΐαν του Κάτω ∆ουνάβεως, µτφ. Μαρία Ι. Μαρκοπούλου, 

Θεσσαλονίκη 1975, σσ. 122-123. Ο Χ. Εξερτζόγλου δεν παραβλέπει την επίδραση του εθνικισµού στις 

δραστηριότητες των ελλήνων οµογενών. Ωστόσο, κατά το συγγραφέα η σηµασία του είναι καταλυτική 

αργότερα. λίγο πριν και κατά τη διάρκεια των Βαλκανικών Πολέµων σε ό,τι αφορά την Οθωµανική 

Αυτοκρατορία, µετά τον Α΄ Παγκόσµιο Πόλεµο σε σχέση µε την ελληνική παρουσία στη Ρωσία. 

Ειδικότερα, βλ., Χ. Εξερτζόγλου, «Η ελληνική ιστοριογραφία και το οµογενές κεφάλαιο: Προβλήµατα 

µεθόδου και ερµηνείας», Σύγχρονα Θέµατα, τχ., 35-37, Αθήνα 1988. Για τις εθνικές αντιθέσεις στο 

χώρο της Ανατολικής Μεσογείου και την ανατροπή της εξωστρεφούς δραστηριότητας  των ελλήνων 

κεφαλαιούχων πριν τους Βαλκανικούς Πολέµους, βλ., επίσης Χ. Χατζηιωσήφ, «Η µπελ επόκ του 

κεφαλαίου», στο Ιστορία της Ελλάδας του 20ού αιώνα, 1900-1922. Απαρχές, τ. Α΄, Μέρος 1ο, επιµ. Χ. 

Χατζηιωσήφ, Αθήνα , σσ. 341-42. 
lxix Ειδικότερα για την περιοχή της Σµύρνης και τις αλλαγές που επέφερε η εισβολή του δυτικού 

κεφαλαίου στα τοπικά εµπορικά κυκλώµατα στα τέλη του 19ου αιώνα, βλ., Elena Frangakis � Syrett, 

«Commerce in the Eastern Mediterranean from the Eighteenth to the early Twentieth Centuries: The 

City � Port of Izmir and its Hinterland», International Journal of Maritime History, vol. X., No.2 

(December 1998), ιδίως σσ. 145-153.  



                                                                                                                                            
lxx Για µια σκιαγράφηση των µετατοπίσεων του παροικιακού ελληνισµού σε όλη τη διάρκεια του 19ου 

αιώνα µέχρι τις πρώτες δεκαετίες του 20ού, καθώς και για τις αιτίες στις οποίες οφειλόταν η ανάπτυξη 

ή η παρακµή συγκεκριµένων περιοχών παροικιακής εγκατάστασης, βλ., Ι. Κ. Χασιώτης, Επισκόπηση 

της Ιστορίας της Νεοελληνικής ∆ιασποράς, Θεσσαλονίκη 1993, σσ. 77-125. Για το ίδιο ζήτηµα, βλ., Χ. 

Χατζηιωσήφ, «Εµπορικές παροικίες και ανεξάρτητη Ελλάδα: ερµηνείες και προβλήµατα», Ο Πολίτης, 

τχ.62, Σεπτέµβριος 1983, όπου παράλληλα επιχειρείται µια κριτική προσέγγιση της 

επιχειρηµατολογίας βασικών µελετών που αφορούν το παροικιακό φαινόµενο (Σβορώνος, Μοσκώφ, 

Ψυρούκης, Μουζέλης, Τσουκαλάς, ∆ερτιλής).  
lxxi Θα ήταν περιττό πιστεύουµε να αποτυπώσουµε αριθµητικά αυτή την αύξηση που παρατηρείται 

στους διάφορους τοµείς της παγκόσµιας οικονοµίας. Για τη διαµόρφωση µιας πιο λεπτοµερούς 

εικόνας, βλ., Β. Κρεµµυδάς, Εισαγωγή στην Οικονοµική Ιστορία της Ευρώπης, ό.π., σσ. 343-351, Sh. B. 

Clough � Richard T. Rapp, ό.π., σσ. 380-407, καθώς και το έργο των A. Milward and S.B. Saul, The 

Development of the Economies of Continental Europe 1850-1914, London 1977. 
lxxii Στο χώρο της καλλιέργειας δηµητριακών το ζήτηµα αποκτά ιδιαίτερο ενδιαφέρον για την ελληνική 

περίπτωση. Στη διάρκεια του δεύτερου µισού του 19ου αιώνα, ιδίως στο τελευταίο τρίτο του αιώνα, 

παρατηρείται αφενός µια επέκταση της καλλιέργειας δηµητριακών σε νέες χώρες (ΗΠΑ, Καναδάς, 

Αργεντινή, Αυστραλία κ.ά.), αφετέρου µια αύξηση της παραγωγής συνολικά για τις χώρες που 

επιδίδονταν σε αυτού του είδους τις καλλιέργειες. Η παραπάνω εξέλιξη οφειλόταν είτε σε εκτατικές 

καλλιέργειες εντάσεως εργασίας (π.χ. Ρωσία, Ρουµανία) είτε σε εκτατικές καλλιέργειες εντάσεως 

κεφαλαίου (π.χ. Η.Π.Α.). Η ανάπτυξη ωστόσο των χερσαίων και θαλάσσιων µεταφορών µε τη 

δραστική µείωση του κόστους µεταφοράς είχε ως αποτέλεσµα τα δηµητρικά της Αµερικής να 

καταστούν απολύτως ανταγωνιστικά στις αγορές της ∆υτικής Ευρώπης, οδηγώντας στη σταδιακή 

µείωση της συµµετοχής των παραδοσιακών σιτοφόρων περιοχών της Ευρώπης στο παγκόσµιο 

ποσοστό παραγωγής δηµητριακών και φυσικά και στη σύµπτυξη του ποσοστού κέρδους των 

εµπλεκοµένων σε αυτού του είδους τις καλλιέργειες εµπόρων. Αν υπολογίσουµε τώρα το βαθµό και 

την έκταση της εµπλοκής των ελληνικών παροικιών στο διεθνές σύστηµα εµπορίας δηµητριακών, ήδη 

από τις αρχές του 19ου αιώνα, αντιλαµβανόµαστε ότι η προαναφερθείσα εξέλιξη αποτελεί (πλην του 

ζητήµατος του εθνικισµού) τη βασική αιτία οπισθοχώρησης των ελλήνων οµογενών από το εµπόριο 

δηµητριακών σε περιοχές όπως στη Ν. Ρωσία και τη Ρουµανία µέχρι το 1914. Από την άλλη πάλι 

πλευρά, η εξέλιξη αυτή ερµηνεύει έως ένα βαθµό και τη µεταστροφή πολλών ελλήνων οµογενών από 

το εµπόριο δηµητριακών σε άλλους επενδυτικούς τοµείς (π.χ. ναυτιλία, βιοµηχανία, γαιοκτησία κ.ά.). 

Για µια σκιαγράφηση της διεθνούς αγοράς σιταριού του δεύτερου µισού του 19ου αιώνα και των αρχών 

του 20ού, βλ., M. E. Falkus, �Russia and the International Wheat Trade, 1861-1914�,  Economica, Vol. 

XXXIII, No 129-132, London 1966, Kevin O� Rourke «Grains and Growth: The Ιmpact of 

Commercial Policy Responses to the Grain Invasion, 1870-1913»,  Political economy of protectionism 

and commerce, eighteenth � twentieth centuries, editors P. H. Lindert, J. V. Nye and J. M. Chevet, 

Eleventh International Economic History Congress, Milan, September 1994 και Γ. Ν. Μητροφάνη, Η 

κίνηση των τιµών του σταριού στην Ελλάδα. Εξωτερικό εµπόριο και κρατική παρέµβαση (1860-1912), 

Αθήνα 1991, σσ. 23-35. Για την ελληνική παρουσία στο εµπόριο δηµητριακών της Ν. Ρωσίας και του 



                                                                                                                                            
∆ούναβη η βιβλιογραφία είναι αρκετά πλούσια. Ενδεικτικά, βλ., Β. Καρδάσης, Έλληνες οµογενείς στη 

Νότια Ρωσία 1775-1861, ό.π., κεφ. 5, 6 και 7, σσ. 115-236, του ιδίου, Από του ιστίου εις τον ατµόν, 

ό.π., σσ. 91-125 και G. Harlaftis, ό.π., κεφ. 1, 2 και 3, σσ. 3-103. 
lxxiii Περισσότερα για τη στρατηγική των επενδύσεων στο εξωτερικό των αναπτυγµένων ευρωπαϊκών 

χωρών, βλ., Sh. B. Clough � Richard. T. Rapp, ό.π., σσ. 400-404, καθώς και πίνακας 34 όπου 

παρουσιάζεται η γεωγραφική κατανοµή των επενδύσεων της Βρετανίας, Γαλλίας και Γερµανίας το 

1914. Σε ό,τι αφορά την ελληνική περίπτωση, η συνολική εισροή ξένων δανειακών κεφαλαίων την 

περίοδο 1879-1914, σύµφωνα µε τα στοιχεία του Α. Κ. Γιαννίτση, υπολογίζεται ότι έφτασε τα 1.365 

εκ. χρυσά φράγκα, από τα οποία µόνο τα 46 εκ. περίπου, ή το 3,4%, διατέθηκαν για την κατασκευή 

παραγωγικών έργων (κυρίως σιδηροδροµικές γραµµές), ενώ η εισροή επιχειρηµατικών κεφαλαίων για 

άµεσες επενδύσεις στην ίδια περίοδο εκτιµάται γύρω στα 300 εκ. χρυσά φράγκα. Τέλος, υπάρχει και 

ένα ποσό γύρω στα 190 εκ. χρυσά φράγκα ως εισαγωγή κεφαλαίων σε νοµικά πρόσωπα (τράπεζες, 

εταιρίες κλπ. ). Βλ., Α. Κ. Γιαννίτσης, ό.π., και αναλυτικότερα, αν και µε ορισµένες διαφορές στον 

υπολογισµό του συνολικού εισαγώµενου κεφαλαίου, ∆ηµ. Σ. Στεφανίδου, ό.π., σελ. 179 κ. εξής. 
lxxiv Για µια συνολική εποπτεία των οικονοµικών µεταβολών και του νέου διεθνούς οικονοµικού 

περιβάλλοντος  µετά το 1873, βλ., E.J. Hobsbawm, Η εποχή των αυτοκρατοριών 1875-1914, µτφ. 

Κωστούλα Σκλαβενίτη, Αθήνα 2000, σσ. 61-93. 
lxxv Παρόλο που όσο προχωράµε στον 20ό αιώνα το ποσοστό του αγροτικού πληθυσµού περιορίζεται 

προς όφελος του αστικού στοιχείου (από 75% στα 1861 σε 68% στα 1896), ωστόσο η διαδικασία αυτή 

είναι αρκετά αργή. Ενδεικτικά, το 1920 το ποσοστό που κάλυπτε ο αγροτικός πληθυσµός στη 

λεγόµενη «Παλαιά Ελλάδα» (Πελοπόννησος Στερεά Ελλάδα, Κυκλάδες) ήταν 55%, ενώ η τάση, την 

ίδια χρονιά, για όλη την επικράτεια ήταν της τάξης του 63%. Σχετικά, βλ., Σ. Πετµεζάς, ό.π., σσ. 44-45 

και Πίνακας 1. 
lxxvi Χ. Αγριαντώνη, ό.π., σελ. 271. 
lxxvii Βλ., Lila Leontidou, ό.π., σσ. 58-59. Ο συνολικός αριθµός των ελλήνων µεταναστών 

(αφαιρουµένων των παλιννοστούντων) µεταξύ 1896 και 1921 υπολογίζεται σε 415.000 άτοµα, από τα 

οποία 350.000 κατευθύνθηκαν προς τις Η.Π.Α. 
lxxviii «Ανοικτό» βέβαια εξακολουθεί να είναι το πρόβληµα εάν αυτή η εκροή αγροτικού πληθυσµού 

από την ύπαιθρο στα τέλη του 19ου  αιώνα συνιστούσε ή όχι «αγροτική έξοδο». Το πρόβληµα 

εντοπίζεται όχι φυσικά στην έξοδο αυτή καθεαυτή του αγροτικού πληθυσµού από την ύπαιθρο. Η 

τελευταία εξάλλου επιβεβαιώνεται τόσο από τον πληθυσµιακό µαρασµό που παρατηρείται σε πολλές 

περιοχές της ελληνικής επαρχίας (κυρίως όσων σχετίζονταν µε την καλλιέργεια της σταφίδας) όσο και 

από τη γεωγραφική προέλευση των µεταναστών. Το ζήτηµα έγκειται αφενός στο χαρακτήρα αυτής της 

εξόδου αφετέρου στο βαθµό που αυτή η πληθυσµιακή κίνηση επηρέασε ή όχι την ανάπτυξη του 

αστικού τοµέα και κατ� επέκταση και των οικονοµικών λειτουργιών του αστικού χώρου. Η Χ. 

Αγριαντώνη αποφαίνεται καταφατικά ως προς το θέµα αυτό. Θεωρεί ότι στα τέλη του 19ου αιώνα 

παρατηρείται, «χωρίς επιφυλάξεις», για πρώτη φορά στην Ελλάδα αγροτική έξοδος η οποία, αν και 

τροφοδότησε βασικά την υπερατλαντική µετανάστευση, ωστόσο σε ένα δεύτερο επίπεδο όχι µόνο 

ευνόησε, σε κάποιο βαθµό, την ένταση του εγχώριου αστικού στοιχείου αλλά και τη σταδιακή 



                                                                                                                                            
µετατόπιση του παραγωγικού δυναµικού της χώρας από τον πρωτογενή στο δευτερογενή τοµέα της 

οικονοµίας. Αντίθετα, ο Β. Παναγιωτόπουλος αναφέρει ότι αγροτική έξοδος µε την κλασική της 

µορφή, της διάλυσης των αγροτικών ισορροπιών και της µετατροπής των κατεστραµµένων αγροτών σε 

βιοµηχανικούς εργάτες στην πόλη, δεν λειτούργησε στην περίπτωση της ελληνικής οικονοµίας. 

Παρόλο που θεωρεί ότι κάποια στρώµατα αγροτών δεν µπόρεσαν να διαιωνίσουν την παρουσία τους 

στην ύπαιθρο µε αποτέλεσµα να συγκροτήσουν µία λίγο - πολύ στοιχειώδη εργατική δύναµη, ωστόσο 

τονίζει ότι αυτή η διαδικασία ήταν τόσο περιορισµένη, ώστε σε καµιά περίπτωση δεν θα µπορούσε να 

χαρακτηριστεί ως φαινόµενο αγροτικής εξόδου. Σύµφωνα µε τον συγγραφέα, «� η βασική εισροή 

εργατικής δύναµης στις πόλεις πραγµατοποιείται µε εξω-οικονοµικά κριτήρια. Οι δύο µεγάλες 

εθνικοκοινωνικές κρίσεις του 20ού αιώνα, η Μικρασιατική καταστροφή (1922) και ο εµφύλιος πόλεµος 

(1945-49), ετροφοδότησαν τα αστικά κέντρα µε ένα πληθυσµό που δεν διέθετε παρά τα χέρια του για 

να ζήσει». Ειδικότερα, βλ., Χ. Αγριαντώνη, «Βιοµηχανία», στο Ιστορία της Ελλάδας του 20ού αιώνα, 

1900-1922. Οι Απαρχές, τ. Α΄, Μέρος 1ο,  επιµ. Χ. Χατζηιωσήφ, σσ. 175-176, Αθήνα, Μιχάλης 

Ρηγίνος, «Η Ελληνική Βιοµηχανία, 1900-1940», στο Εισαγωγή στη Νεοελληνική Οικονοµική Ιστορία, 

επιµ. Β. Κρεµµυδάς, Αθήνα 1999, σσ. 180-183 και Β. Παναγιωτόπουλος, ό.π., σσ. 521-531. Με την 

άποψη του Β. Παναγιωτόπουλου και ειδικότερα σε ό,τι αφορά την περίοδο µετά το 1940 συµφωνεί και 

ο John Baxevanis. Υπολογίζοντας την αστική ανάπτυξη την περίοδο 1940-1961 σε περίπου 1,4 εκατ. 

άτοµα, ο συγγραφέας υποστηρίζει ότι η αστική αυτή µεγέθυνση καθορίστηκε κατά βάση από την 

εσωτερική (αγροτική) µετανάστευση (περίπου 1,1 εκατ. άτοµα). Ειδικότερα βλ., John Baxevanis 

�Population, Internal Migration and Urbanization in Greece�, Balkan Studies, Vol. 6, No 1, 

Θεσσαλονίκη 1965, σσ. 86-89. 
lxxix Από τις πόλεις που βρίσκονταν στις ζώνες της κρίσης, κατάφεραν να συγκρατήσουν τον πληθυσµό 

τους µόνο η Πάτρα (+6,2%), η Κέρκυρα (+4,9%) και κάπως λιγότερο η Ερµούπολη (-0,01%). Όλες οι 

άλλες πόλεις της σταφιδικής ζώνης και του νησιώτικου χώρου εµφανίζουν µείωση του πληθυσµού 

τους από �3% έως �5%. Αντίθετα, οι πόλεις που επιδόθηκαν στο νέο τύπο εµπορευµατικής 

καλλιέργειας, τον καπνό, όπως το Αγρίνιο, η Λαµία, η Καρδίτσα, η Καβάλα παρουσιάζουν σηµαντική 

αύξηση του πληθυσµού τους. Τέλος, στις περιοχές που προσαρτήθηκαν στο ελληνικό κράτος το 1912-

13, το 20% του συνολικού πληθυσµού τους ήταν συγκεντρωµένο σε πόλεις άνω των 5.000 κατοίκων. 

Θα πρέπει, ωστόσο, να σηµειώσουµε εδώ ότι η προσάρτηση των νέων εδαφών στο διάστηµα 1912-

1922 λειτούργησε ανασχετικά στη διαδικασία αστικοποίησης που παρατηρείται στον ελληνικό χώρο 

από το 1890 και εξής. Ενδεικτικά το ποσοστό του ενεργού πληθυσµού που απασχολούνταν στον 

αγροτικό τοµέα από 45,43% το 1907 ανέβηκε στο 49,36% το 1920, για να ξεπεράσει το 50% το 1928. 

Βλ., Χ. Χατζηιωσήφ, Η Γηραιά Σελήνη, ό.π., σελ. 69 και Χ. Αγριαντώνη, «Βιοµηχανία», ό.π., σσ. 177-

178. Ακόµα πάντως και για την αστική ανάπτυξη της περιοχής Αθηνών και Πειραιά την περίοδο 1880-

1920 θα πρέπει να είµαστε αρκετά συγκρατηµένοι. Έως το 1920 εξάλλου ο πληθυσµός της Αθήνας 

(µαζί µε αυτόν του Πειραιά και της Καλλιθέας) δεν ξεπέρασε ποτέ το 9,2% του συνολικού ελληνικού 

πληθυσµού. 

Στον ευρωπαϊκό χώρο η διαδικασία αστικοποίησης επεκτάθηκε και συνεχίστηκε µε πολύ πιο έντονους 

ρυθµούς. Για τον E. J. Hobsbawm, ο «προηγµένος» κόσµος θα µπορούσε να περιγραφεί ως «� 



                                                                                                                                            
κόσµος ταχύρυθµης αστικοποίησης και µάλιστα, στις ακραίες εκφράσεις του, ως κόσµος µε 

πρωτόγνωρα ποσοστά κατοίκων σε αστικά κέντρα. Το 1800 υπήρχαν µόλις δεκαεπτά πόλεις στην 

Ευρώπη µε πληθυσµό 100.000 ή πλέον, µε συνολικό πληθυσµό κάτω από 5 εκατοµµύρια. Το 1890 

υπήρχαν ήδη 103 πόλεις µε συνολικό πληθυσµό περισσότερο από έξι φορές µεγαλύτερο». Για το 

συγγραφέα το σηµαντικότερο γεγονός του τέλους του 19ου αιώνα ήταν ότι «� δηµιούργησε ένα 

εξαιρετικά εκτεταµένο δίκτυο µεσαίων και µεγάλων πόλεων, ιδιαίτερα δε µεγάλες, σχετικά πυκνές, 

ζώνες ή αστικά συµπλέγµατα µε τέτοια αστική και βιοµηχανική ανάπτυξη που βαθµιαία κατέτρωγαν 

την ύπαιθρο της περιοχής». E. J. Hobsbawm, Η εποχή των αυτοκρατοριών, ό.π., σσ. 42-43. 
lxxx Εφηµ. Σφαίρα, 27 Νοεµβρίου 1899. 
lxxxi Ανάµεσα στα αριθµητικά στοιχεία που παραθέτουν οι παραπάνω ερευνητές παρατηρούνται 

αρκετές αποκλίσεις, οι οποίες έχουν να κάνουν µε τις διαφορές στον τρόπο επεξεργασίας των 

πληθυσµιακών στοιχείων των οικισµών, καθώς και µε τις οριοθετήσεις των οικισµών. Στον 

συγκεκριµένο πίνακα επιλέχθηκε µια στενή αντίληψη της έννοιας της πόλης. Καταγράφονται οι 

πληθυσµοί του κατ� εξοχήν αστικού οικισµού, χωρίς τον περιβάλλοντα προαστικό χώρο. Για την πόλη 

του Πειραιά, ωστόσο, δεν περιοριζόµαστε µόνο στο πληθυσµιακό άθροισµα των επίσηµων οικιστικών 

κατηγοριών «Πειραιεύς» και «Πειραιεύς λιµήν» (τρόπος που ακολουθείται από την Χ. Αγριαντώνη), 

αλλά εντάσσουµε και το γειτονικό χώρο (Καστέλλα, Κάνθαρος, η εργατική συνοικία των Περιβολίων, 

Ρέντη), ο οποίος βρίσκεται σε άµεση εξάρτηση και αλληλεπίδραση µε το καθεαυτό κέντρο του 

Πειραιά. Εντύπωση προκαλεί το πληθυσµιακό άλµα σε Αθήνα και Πειραιά ανάµεσα στα έτη 1896 και 

1907, γεγονός που κατά πάσα πιθανότητα οφείλεται στη συσσώρευση πληθυσµών στις παραπάνω δύο 

πόλεις στο δρόµο τους για την υπερατλαντική µετανάστευση (για το έτος 1907 η Καραδήµου-

Γερολύµπου δίνει για την πόλη του Πειραιά το πολύ κατώτερο άθροισµα των 53.573 κατοίκων). Θα 

πρέπει τέλος να σηµειώσουµε ότι σύµφωνα µε τον Παντ. Καµπούρογλου ο διερχόµενος πληθυσµός της 

πόλης το 1882 κυµαινόταν γύρω στις τέσσερις χιλιάδες άτοµα, ενώ το 1912 ο Αντ. 

Χριστοδουλόπουλος τον υπολογίζει στις οκτώ µε δέκα χιλιάδες. Βλ., Παντ. Καµπούρογλου, ό.π., σελ. 

107 και Αντ. Χριστοδουλόπουλος, ό.π., σελ. 49. 
lxxxii Μιχάλης Ρηγίνος, ό.π., σελ. 182. 
lxxxiii Για την Λίλα Λεοντίδου η εκβιοµηχάνιση των ελληνικών πόλεων � λιµανιών συντελέστηκε 

κυρίως κατά τη δεκαετία του 1910, καθώς το επενδεδυµένο στη βιοµηχανία κεφάλαιο κατέλαβε την 

πρώτη θέση το 1909, ξεπερνώντας τις επενδύσεις κεφαλαίου σε όλες τις άλλες οικονοµικές 

δραστηριότητες, ακόµη και στις παραδοσιακές µεταπρατικές ασχολίες. Η διατύπωση αυτή φαίνεται να 

αληθεύει σε ό,τι αφορά τα δευτερεύουσας σηµασίας λιµάνια του Βόλου και αργότερα της Καβάλας, 

ωστόσο «αδικεί» σε κάποιο βαθµό την έκταση της βιοµηχανικής � βιοτεχνικής παραγωγής του 

Πειραιά. Παράλληλα, η συγγραφέας αναφέρεται στη διαδικασία «γεωγραφικής πόλωσης», µε την 

εγκατάσταση, ήδη γύρω στα 1900, της µείζονος βιοµηχανίας στα λιµάνια (κυρίως στον Πειραιά και σε 

ένα αµέσως επόµενο στάδιο και στην Αθήνα). Σε σχέση µάλιστα µε την πρωτεύουσα η Λίλα 

Λεοντίδου υπογραµµίζει την κάµψη, από τις αρχές του 20ού αιώνα, της διαδικασίας 

«τριτογενοποίησης» και το µετασχηµατισµό της από «παρασιτική» σε παραγωγική πόλη. Ειδικότερα, 

βλ., Λίλα Λεοντίδου, ό.π., σσ. 102-106. 



                                                                                                                                            
lxxxiv Για µια συνολική αποτύπωση της εξέλιξης και της φυσιογνωµίας της δευτερογενούς παραγωγής 

την περίοδο 1890-1914, βλ., Χ. Αγριαντώνη, «Βιοµηχανία», ό.π., σσ. 181 και εξής και Στ. Ν. 

Τσοτσορός, ό.π., σσ. 49-59 και 106-151. 
lxxxv Αυτό βέβαια δεν σήµαινε ότι στον Πειραιά δεν παρατηρείται το φαινόµενο των µικρών, 

παραδοσιακών και ελάχιστα εκµηχανισµένων µεταποιητικών µονάδων. Το αντίθετο µάλιστα, αυτός 

ήταν ο κανόνας, καθώς η λεγόµενη δεύτερη εκβιοµηχάνιση στηρίχτηκε στην προσφορά εργατικής 

δύναµης, λόγω της αγροτικής εξόδου (Χ. Αγριαντώνη). Ο Πειραιάς, ο ένας από τους βασικούς 

υποδοχείς αγροτικού πληθυσµού, ανέπτυξε πλήθος µικρών µονάδων (έως 5 άτοµα) κυρίως πλεκτήρια, 

ραφεία, ποτοποιεία, αλλά και µικρές µηχανουργικές µονάδες. Ειδικότερα για τον κατακερµατισµό των 

κλωστοϋφαντουργικών και µηχανουργικών επιχειρήσεων στις αρχές του 20ού αιώνα (περίπου µέχρι το 

1928), βλ., Χ. Χατζιηωσήφ, Η Γηραιά Σελήνη, ό.π., σσ. 96-104 και 133-154. 
lxxxvi Παρόλο που τα εργοστάσια που δηµιουργήθηκαν από το 1875 έως το 1900 δεν βρίσκονταν όλα 

µέσα στη βιοµηχανική ζώνη της πόλης, ωστόσο τα 2/3 περίπου της πειραϊκής βιοµηχανίας ήταν 

εγκατεστηµένα εκεί. Στα τέλη του 19ου αιώνα ο συνοικισµός των εργοστασίων και έως ένα µεγάλο 

βαθµό και ο εργατικός συνοικισµός είχε επεκταθεί βορειοανατολικά, προς την περιοχή της Λεύκας και 

των Καµινίων. Σχετικά µε την επέκταση του πολεοδοµικού σχεδίου της πόλης τη δεκαετία του 1890, 

βλ., Μ. Γ. Κοτέα, ό.π., σσ. 128-132. Ιδιαίτερα διαφωτιστικός είναι ο χάρτης (Χάρτης 8, σελ.130) που 

παραθέτει η συγγραφέας. Στον  συγκεκριµένο χάρτη, που σχεδιάστηκε από τον  Γ. Σκανδαλίδη το 

1896, φαίνεται καθαρά το πολεοδοµικό σχέδιο και η ρυµοτοµία της περιοχής που εντάχθηκε στο 

προηγούµενο σχέδιο της πόλης. Επίσης, βλ., Λίλα Λεοντίδου, ό.π., σσ. 126-149. 
lxxxvii Ο ∆.Θ. Σπηλιωτόπουλος, βαθύς γνώστης της πειραιώτικης ιστορίας και της τοπικής κοινωνίας 

της πόλης, είχε αναφερθεί για τον «κίνδυνο» αφοµοίωσης από το αθηναϊκό κέντρο αρκετά νωρίς, ήδη 

για τα πρώτα χρόνια του δεύτερου µισού του 19ου αιώνα. Αναφερόµενος στον Τινάτειο Κήπο τη 

δεκαετία του 1860 γράφει τα εξής χαρακτηριστικά: «Ο Τινάνειος Κήπος ήρξατο να χάνη την µεγάλην 

του κίνησιν, αφ� ης ήρξαντο να αναφαίνωνται νέα κέντρα, ως ο περίπατος της Ζέας, [�], ιδίως όµως 

απώλεσε πάσαν κίνησιν, αφ� ης επυκνώθη η συγκοινωνία µετά των Αθηνών δια του σιδηροδρόµου, 

των τροχιοδροµικών γραµµών, κατ� αρχάς µε ίππους κατόπιν µε ατµόν, και τέλος µε ηλεκτρισµόν, και 

ο κόσµος ετράπη προς τας Αθήνας, τα Φάληρα, και τα προάστεια». ∆.Θ.Σπηλιωτόπουλος, ό.π., σελ. 

45. Η σύγκλιση εποµένως που παρατηρείται από τις αρχές του αιώνα µεταξύ Αθήνας και Πειραιά δεν 

αφορούσε µόνο τις οικονοµικές δραστηριότητες. Παράλληλες διεργασίες εξελίσσονται και στο χώρο 

της ιδεολογίας. Με την ολοκλήρωση της εσωτερικής διαίρεσης της τοπικής αστικής τάξης στα τέλη 

του 19ου αιώνα, ένα µέρος της, το πλέον οικονοµικά εύρωστο, θα στραφεί προς την πρωτεύουσα, 

κέντρο λήψης πολιτικών αποφάσεων και κοσµικής ζωής.  Έτσι λοιπόν, µετά την αποτυχία του Θ. 

Ρετσίνα στις τοπικές εκλογές του 1895, ο απερχόµενος δήµαρχος αποφάσισε να µετακοµίσει 

οικογενειακώς στην Αθήνα. Ωστόσο, όπως τονίζει ο ∆.Θ. Σπηλιωτόπουλος, ο Θεόδωρος Ρετσίνας, «� 

ενώ ετιµήθη και ανεδείχθη υπό του Πειραιώς και δια του Πειραιώς, ανελθών εις τα ύπατα αξιώµατα 

και της τοπικής πολιτικής και της Γενικής τοιαύτης, ηδίκησεν τον αναδείξαντα αυτόν Πειραιά, και δια 

της αποµακρύνσεώς του εκ του Πειραιώς έδωκε πρώτος το παράδειγµα της προς τας Αθήνας οδού 

πολλών εκ των παλαιών Πειραϊκών οικογενειών, ήτις πολύ επέδρασεν επί της συνθέσεως της 



                                                                                                                                            
Πειραϊκής Κοινωνίας, η οποία µέχρι της εποχής εκείνης, διετήρει το αµιγές Πειραϊκόν σύνολον». ∆.Θ. 

Σπηλιωτόπουλος, ό.π., σελ.137. Την «αθηναϊκή» έξοδο της αστικής τάξης θα ακολουθήσει από τη 

δεύτερη δεκαετία του 20ού αιώνα και η πρώτη γενιά πειραϊκής διανόησης, ολοκληρώνοντας µε αυτόν 

τον τρόπο την εικόνα που έχει επικρατήσει για τη πόλη του Πειραιά: µιας πόλης όπου η φυσιογνωµική 

σφραγίδα της καθοριζόταν από τα λαïκά στρώµατα, τον εργατικό της πληθυσµό και τον κόσµο του 

λιµανιού. Για τις µορφές ανάπτυξης της τοπικής συνείδησης του Πειραιά του 19ου αιώνα και των 

αρχών του 20ού, βλ., Β. Τσοκόπουλος, «Τα στάδια της τοπικής συνείδησης, Ο Πειραιάς, 1835-1935», 

στο Νεοελληνική Πόλη, ό.π., τ. Α΄, Αθήνα 1985, σσ. 245-249. Αντίθετη ωστόσο άποψη εκφράζει ένας 

σύγχρονος µε την εποχή µελετητής της πειραϊκής ιστορίας, ο Αντώνης Χριστοδουλόπουλος. Ο 

συγγραφέας, ξεκινώντας από την πολυµορφία της τοπικής κοινωνίας από διάφορες µεταναστευτικές 

οµάδες και τη διατήρηση των ιδιαίτερων χαρακτηριστικών τους, υποστηρίζει ότι οι Πειραιείς δεν «� 

δύναται να µελετηθώσιν ως «Πειραιείς», υπό την στενοτέραν έννοιαν του «εθνικού» τούτου ονόµατος. 

[�]. Συνεπώς, η κοινωνική µορφή, ην παρουσιάζει ο πληθυσµός του Πειραιώς, δεν είναι µορφή 

"ειδική", "τοπική", "διακεκριµένη", αλλά οιονεί µικρογραφία της "συµµιγούς µορφής" ην παρουσιάζει 

εν τω συνόλω της η Ελληνική κοινωνία». Βλ., Αντ. Γ. Χριστοδουλόπουλος, ό.π., σσ. 61-62. Η άποψη 

για τη µοναδικότητα της πειραϊκής κοινωνίας και της απουσίας κοινωνικών διαφοροποιήσεων, 

τουλάχιστον σε βαθµό τέτοιο που να µην οδηγούν σε έντονους ταξικούς διαχωρισµούς, αποτελεί κοινό 

τόπο στο σύνολο σχεδόν του τοπικού Τύπου και όσων εκφράζουν δηµόσιο λόγο. Το 1906 στον οδηγό 

που εκδίδεται για την πόλη του Πειραιά επιχειρείται µια σύγκριση µεταξύ της Αθήνας και του Πειραιά. 

Ο συγγραφέας, ενώ θεωρεί ότι στην Αθήνα είναι δυνατόν να διακρίνει κάποιος τη διαφοροποίηση του 

κοινωνικού σώµατος της πόλης, στον Πειραιά αυτό δεν συµβαίνει, καθώς «�αι ηθικαί και κοινωνικαί 

δυνάµεις είναι διεσπαρµέναι και διεσπασµέναι και δεν υπάρχει τάξις τις κοινωνική ικανή όπως 

επιβάλει τον τύπον της, τον ρυθµόν της όπως καταστή το πρότυπον. Τα πάντα είναι εις το 

σχηµατίζεσθαι, εις το διαπλάττεσθαι και η εργασία αυτή ακόµη συνταράσσεται καθ� ηµέραν µε νέας 

προσελεύσεις, µε νέας ιδέας, µε νέας εικόνας κοινωνικάς». Βλ., Γ. Ν. Αλεξάκης, ό.π. σσ. 12-13. 
lxxxviii Ενδεικτικό στοιχείο της γοργής πληθυσµιακής ανάπτυξης και επέκτασης της Αθήνας αποτελεί η 

συζήτηση που αναπτύσσεται ήδη από τις αρχές του 20ού αιώνα ανάµεσα σε διανοούµενους και 

τεχνικούς της εποχής σχετικά µε ζητήµατα που αφορούσαν την επέκταση της πόλης, την κατοικία των 

χαµηλών εισοδηµατικών στρωµάτων, καθώς και τη γενικότερη αναζήτηση ενός ιδιαίτερου χαρακτήρα 

για την εικόνα της νεοελληνικής πόλης. Ειδικότερα, βλ., Αλέκα Καραδήµου-Γερολύµπου, ό.π., σσ. 

227-238. Αντίστοιχες εκδηλώσεις και προβληµατισµοί διατυπώνονται και για την αµέσως επόµενη 

περίοδο που ακολούθησε το τέλος του Α΄ Παγκοσµίου Πολέµου, µε ιδιαίτερη µάλιστα ένταση, καθώς 

είχε προστεθεί, µετά το 1922, και η πίεση από την προσφυγική εγκατάσταση. Αναλυτικά για τη 

ρύθµιση και τον εκσυγχρονισµό του αστικού χώρου την περίοδο του Μεσοπολέµου, βλ. τις σχετικές 

ανακοινώσεις (Ν. Καλογήρου, Β. Χαστάογλου, Αλ. Καραδήµου - Γερολύµπου � Ν. Παπαµίχος, ∆. 

Παπαλεξόπουλος και ∆. Φιλιππίδης) στο συλλογικό τόµο Βενιζελισµός και Αστικός Εκσυγχρονιµός, 

επιµ. Γ. Θ. Μαυρογορδάτος � Χρ. Χατζηιωσήφ, Ηράκλειο 19922. 
lxxxix Η αντιστοιχία ανάµεσα στην εκσυγχρονισµένη προσφορά κεφαλαίων (σιδηρόδροµοι) και την 

αναχρονιστική ζήτηση παραγωγικών κεφαλαίων (εσωτερική αγορά) αποτέλεσε τη βασική αιτία για την 



                                                                                                                                            
αποτυχία της σιδηροδροµικής προσπάθειας µέχρι το 1914. Σύµφωνα µε τον Ε. Παπαγιαννάκη, η 

εµπορευµατική κίνηση (τόνοι/χλµ.) παρουσιάζει αργή αύξηση, ενώ η αντίστοιχη επιβατική κίνηση 

(επιβάτες/χλµ.) δεν παρουσιάζει καµιά αύξηση για την περίοδο 1890-1905. Αλλά και για την περίοδο 

µετά το τέλος του Α΄ Παγκοσµίου Πολέµου η κατάσταση δεν φαίνεται να έχει αλλάξει προς το 

καλύτερο. Σύµφωνα µε τα στοιχεία που παραθέτει ο Ξ. Ζολώτας για το έτος 1922, το µεγαλύτερο 

µέρος των εισπράξεων των σιδηροδρόµων προερχόταν από τη µεταφορά επιβατών (59,75%) έναντι 

40,25% από εισπράξεις εµπορευµάτων, αποδεικνύοντας έτσι την περιορισµένη επίδραση των 

σιδηροδρόµων στο σύνολο της βιοµηχανικής και εµπορικής παραγωγής. Αναλυτικότερα, βλ., Ε. 

Παπαγιαννάκη, «Οι Ελληνικοί σιδηρόδροµοι: 1880-1910. Πολιτικές, οικονοµικές και κοινωνικές 

διαστάσεις», στο Θέµατα Νεοελληνικής Ιστορίας (18ος �20ός αιώνας), εισαγ., επιµ. Γ.Β. ∆ερτιλής � Κ. 

Κωστής, Αθήνα � Κοµοτηνή 1991, σσ. 385-395 και Ξ. Ζολώτας, Η Ελλάς εις το στάδιον της 

εκβιοµηχανίσεως, Αθήνα 19262, σελ. 77. Θα πρέπει ωστόσο να σηµειώσουµε σε αυτό το σηµείο ότι το 

1912 ο Πρόεδρος της Επιτροπής Λιµένος Πειραιώς, ∆ηµ. Ι. Καλλιµασιώτης, σε υπόµνηµά του προς 

τον υπουργό Εσωτερικών Εµµ. Ρέπουλη υποστήριξε την ανάγκη αύξησης των εσόδων του λιµενικού 

ταµείου µέσω της επιβολής φόρου στα εισαγόµενα ατελώς εµπορεύµατα του εξωτερικού, καθώς «� 

µεγάλην και αισθητήν ουκ ολίγον µείωσιν των εισπράξεων του Λιµενικού Ταµείου, εκ της επικρατείας 

εισαγοµένων, επέφερον αι σιδηροδροµικαί γραµµαί, ιδίως του Λαρισαϊκού, και πολύ µείζονα θα 

επιφέρωσιν αι µελετώµεναι και ταχέως απαραιτήτως εκτελεσθησόµεναι νέαι σιδηροδροµικαί γραµµαί, 

διότι πάµπολλα είδη µεταφέρονται δια ξηράς και εποµένως δεν εισπράττεται λιµενικός φόρος». Η 

παραπάνω µαρτυρία αναδεικνύει τον αυξανόµενο ανταγωνισµό που προωθήθηκε από τη λειτουργία 

του σιδηροδρόµου απέναντι στους θαλάσσιους τρόπους µεταφοράς. Το στοιχείο αυτό πάντως δεν 

αναιρεί την προηγούµενη θέση µας σχετικά µε τη λειτουργία του σιδηροδροµικού δικτύου την περίοδο 

1882-1914. Η ανταγωνιστικότητα του σιδηροδρόµου κλιµακώθηκε σταδιακά και σίγουρα δεν ήταν 

ιδιαίτερα έντονη την περίοδο που µας απασχολεί. Τα λόγια εποµένως του ∆ηµ. Ι. Καλλιµασιώτη θα 

πρέπει να εξεταστούν µε προσοχή (είναι ενδεικτικό ότι ο συγγραφέας δεν παρουσιάζει αριθµητικά 

στοιχεία σχετικά µε τον ανταγωνισµό σιδηροδρόµου � λιµανιού) και µάλλον θα πρέπει να τα 

εντάξουµε στην προσπάθειά του να κάνει πειστική την επιχειρηµατολογία του προς το υπουργείο. Βλ., 

σχετικά, Κ. Βοβολίνης, Μέγα Ελληνικόν Βιογραφικόν Λεξικόν, Αθήνα, χ.χ. [1958], σελ. 305. 
xc Η κατασκευή σιδηροδρόµου στον ελληνικό χώρο, ενός έργου τεχνολογικής πρωτοπορίας για την 

εποχή εκείνη, δηµιούργησε ελπίδες για τα προσδοκόµενα οικονοµικά οφέλη που αυτός θα επέφερε, 

ενώ παράλληλα γέννησε και µια έντονη συζήτηση, τόσο σε επίπεδο δηµοτικής αρχής όσο και σε 

επίπεδο τοπικού λόγου, η οποία περιστρεφόταν γύρω από ζητήµατα τεχνικής φύσεως έως και 

αντιπαραθέσεις τοπικιστικού χαρακτήρα. Σε ό,τι αφορά την πόλη του Πειραιά ήδη από το 1869, χρονιά 

κατασκευής της σιδηροδροµικής σύνδεσης Αθηνών � Πειραιάς, ο ∆ήµος Πειραιά, αλλά και ο τοπικός 

Τύπος, επεµβαίνει αποφασιστικά στις εργασίες κατασκευής, εκφράζει και διεκδικεί συγκεκριµένες 

τροποποιήσεις. Αντίστοιχη κινητικότητα παρατηρούµε στην κατασκευή των άλλων δύο 

σιδηροδροµικών δικτύων. Για µια περιληπτική αποτύπωση των προβληµάτων που έθεσε ο 

σιδηρόδροµος στην πόλη του Πειραιά και της συµµετοχής του ∆ήµου στις εργασίες, βλ., Μαριάνθη Γ. 

Κοτέα, Η Βιοµηχανική Ζώνη του Πειραιά, ό.π., σσ. 119-125. Χαρακτηριστική είναι και η αρθρογραφία 



                                                                                                                                            
της εφηµερίδας «Σφαίρα» στο ζήτηµα του σιδηροδρόµου. Οι συντάκτες και οι αρθρογράφοι της 

εφηµερίδας παρεµβαίνουν στις διαδικασίες ανάθεσης του έργου και µε επιχειρήµατα διατυπώνουν τις 

δικές τους θέσεις σε τεχνικά ζητήµατα που αφορούσαν τη σχέση του έργου µε την πόλη του Πειραιά 

(π.χ. τοποθεσία κατασκευής του τερµατικού σταθµού). Ενδεικτικά είναι τα άρθρα της 27ης Απριλίου 

1902, καθώς και µια σειρά άρθρων της 8ης, 10ης και 17ης Μαΐου του ίδιου έτους. Γενικότερα για τις 

προσδοκίες που εξέθρεψε το σιδηροδροµικό εγχείρηµα και τη διαµόρφωση µιας συλλογικής 

νοοτροπίας τόσο στον ελλαδικό χώρο όσο και στην Οθωµανική Αυτοκρατορία είναι ενδεικτικό το 

άρθρο του Basil G. Gounaris, «Greco � Turkish Railway Connection: Illusions and Bargains in the 

Late Nineteenty Century Balkans», Balkan Studies, Vol. 30, No.2, 1989, ιδίως σσ. 311-314. 
xci Εφηµ. «Σφαίρα», 22 Ιουλίου 1902. 
xcii Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance. Greece. Report for the year 1901 on the 

Trade of the Piraeus. ∆έκα χρόνια νωρίτερα το 1891, σε αντίστοιχη αναφορά του Βρετανού προξένου 

για την τοπική οικονοµία του Πειραιά, διαβάζουµε την πληροφορία για το ενδιαφέρον της βρετανικής 

εταιρίας Glamorgan Coal Company να διαµορφώσει ένα σταθµό ανθράκευσης στη Ζέα για τα 

βρετανικά ατµόπλοια που έρχονταν από τη Μαύρη Θάλασσα, καθώς στο λιµάνι της 

Κωνσταντινούπολης παρατηρούνται σηµαντικά προβλήµατα και καθυστερήσεις («� coaling under 

existing circumstances is subject to vexations delay, owing to the large number of vessels recurring to 

that port [ενν. την Κων/λη] for their supplies �»). Diplomatic and Consular reports on trade and 

finance. Greece. Report for the year 1890 on the trade of the Piraeus. 
xciii Αντίστοιχη αύξηση παρατηρείται και στον αριθµό των εµπόρων που απασχολούνταν στις 

εισαγωγές γαιανθράκων στο λιµάνι του Πειραιά. Το 1882 ο Παντ. Καµπούρογλου εγγράφει πέντε 

«εµπόρους γαιανθράκων και καυσοξύλων» (ό.π., σελ. 66), το 1900 ο Σ. Κουσουλίνος στην κατηγορία 

«γαιανθρακέµποροι» καταχωρεί δέκα άτοµα (ό.π., σελ. 120), ενώ το 1902 σύµφωνα µε την εφηµερίδα 

«Σφαίρα» (2 Ιανουαρίου 1902) υπήρχαν 14 έµποροι γαιανθράκων. Τέλος, το 1906 ο Γ. Ν. Αλεξάκης 

ανεβάζει τον αριθµό τους στους 15 (ό.π., σελ. 119). Οι αριθµοί αυτοί ωστόσο είναι ενδεικτικοί, καθώς 

δεν γνωρίζουµε την αξία που αντιπροσώπευε το συγκεκριµένο είδος εµπορίου στη συνολική εµπορική 

δραστηριότητα της πόλης. Ενδεικτικά αναφέρεται µόνο σε άρθρο της εφηµερίδας «Σφαίρας» της 1ης 

Φεβρουαρίου 1902 ότι η αξία των εισαχθέντων γαιανθράκων στον Πειραιά για το 1899 ήταν της τάξης 

των 13 εκατ. δρχ. περίπου και 15 εκατ. δρχ. για το 1900. Επιπλέον, είναι πιθανόν να υπήρχαν και άλλοι 

που να συµµετείχαν σε αυτό το είδος εµπορίου και να εγγράφονταν σε ευρύτερες κατηγορίες (π.χ. 

«έµποροι», «µεγαλέµποροι» κ.ο.κ.). Σε ό,τι αφορά τις εισαγωγές πετρελαίου στο λιµάνι του Πειραιά 

αυτές είναι περιορισµένες, καθώς η νέα αυτή ενεργειακή πηγή δεν είχε ακόµη κυριαρχήσει στον 

ελληνικό χώρο, την περίοδο που εξετάζουµε, ως πηγή κίνησης στο χώρο της ναυτιλίας και της 

βιοµηχανικής παραγωγής. Εντούτοις, έχουµε µια τάξη µεγέθους για τα έτη 1890 και 1891 µέσα από τις 

αντίστοιχες Βρετανικές Προξενικές Εκθέσεις για την πόλη του Πειραιά. Το 1890 λοιπόν αφίχθηκαν 

στο λιµάνι του Πειραιά τρία πλοία µε πετρέλαιο αξίας 108.984 λιρών, ενώ το 1891 αφίχθηκαν δύο 

πλοία συνολικής χωρητικότητας 2.406 τόνων µε πετρέλαιο αξίας 52 χιλιάδων λιρών. Οι ποσότητες 

αυτές είναι ωστόσο ενδεικτικές για τις ποσότητες που εισάγονταν στο λιµάνι του Πειραιά, καθώς 

αφορούσαν µόνο αγγλικά πλοία προερχόµενα από τις Η.Π.Α. Την ίδια εποχή και λίγο αργότερα 



                                                                                                                                            
βρίσκουµε και έλληνες εµπόρους � πλοιοκτήτες (Αφοί Σιδερίδη, Κοσµάς Αρβανιτίδης) που 

ασχολούνταν µε το εµπόριο και τη διακίνηση ρωσικού πετρελαίου. Ένα µέρος του τελευταίου, αν µη τι 

άλλο, θα διερχόταν και θα τροφοδοτούσε και το λιµάνι του Πειραιά. 
xciv Το 1863 σε σύνολο εισαγωγών αξίας 23.800.000 φράγκων τα δηµητριακά αντιπροσώπευαν 6 εκατ. 

Φράγκα, ενώ το 1881 σε σύνολο εισαγωγών αξίας 41.500.000 φράγκων τα σιτηρά αντιπροσώπευαν 

αξία 13.900.000 φράγκων (το 33,5% του συνόλου των εισαγωγών). Ακόµη πιο νωρίς το 1852, ο Γ. 

Αγγελόπουλος σηµείωνε τα εξής διαφωτιστικά στη «Στατιστική» του για την πόλη του Πειραιά: «Το 

µάλλον εισαγώµενον ήδη εν Πειραιεί προϊόν είναι ο σίτος της Ρωσίας. Και άλλοτε µεν εναποταµιεύετο 

το προϊόν τούτο εις Σύρον, και εκείθεν επροµηθεύοντο, εν καιρώ σιτοδείας, διάφορα της Ελλάδος 

µέρη. ήδη όµως κατά µέγα µέρος επροτιµήθη η εν Πειραιεί εναποταµίευσις αυτού δια τα εξής αίτια: Α) 

∆ιότι εις τον Πειραιά υπάρχουσι πολλαί και ευρύχωροι αποθήκαι µ� ενοίκιον υποφερτόν �», Β) ∆ιότι 

η πόλις αύτη υπάρχει πλησίον της πρωτευούσης, και εις αυτήν µόνην, [�.], καταναλίσκονται καθ� 

ηµέραν υπέρ τα 1.500 κιλά σίτου �., Γ) ∆ιότι η γεωγραφική του Πειραιώς θέσις είναι τοιαύτη ώστε, 

εν καιρώ σιτοδείας, δύνανται µετά µεγίστης ευκολίας να προµηθευθώσιν εξ αυτού σίτον αρκεταί της 

Ελλάδος επαρχίαι �, ∆) ∆ιότι η εκφόρτωσις εν Πειραιεί είναι ευκολωτέρα εκείνης της Σύρου �». 

Βλ., Γ. Αγγελοπούλου, ό.π., σσ. 35-36. Στο ίδιο συµπέρασµα καταλήγει και ο ∆.Θ. Σπηλιωτόπουλος 

αναφερόµενος στη δεύτερη δηµαρχιακή περίοδο του Λουκά Ράλλη το διάστηµα 1858�62, λέγοντας 

χαρακτηριστικά για την τοπική οικονοµία του Πειραιά ότι «� αυξήθηκαν τα µακαρονοποιεία και οι 

ατµόµυλοι και ήρξατο να συγκεντρούται το εµπόριον των σιτηρών εις τον Πειραιά δια των ιστιοφόρων 

πλοίων». Βλ., ∆. Θ. Σπηλιωτόπουλος, ό.π., σελ. 65. 
xcv Από τις δεκαετίες του 1880 και 1890 παρατηρούνται αξιοσηµείωτες αλλαγές στο εµπόριο 

δηµητριακών µεταξύ της Ρωσίας και της υπόλοιπης Ευρώπης. Την περίοδο αυτή το παλιό πρότυπο 

εξαγωγών, που συνίστατο στην πώληση µαλακού σιταριού κυρίως στην Αγγλία, αλλάζει και σταδιακά 

αντικαθίσταται από εξαγωγές χαµηλότερης ποιότητας σιταριού (σκληρού σιταριού) που κατευθύνονται 

πλέον στις αγορές της Κεντρικής και Νότιας Ευρώπης (συµπεριλαµβανοµένης και της Ελλάδας). 

Σχετικά βλ., Μ. Ε. Falkus, ό.π., σελ. 422. Σύµφωνα µε τον πίνακα που παραθέτει ο ίδιος ο συγγραφέας 

(σελ. 423), ο µέσος όρος εξαγωγών ρωσικού σιταριού στην Ελλάδα την περίοδο 1881-1913 ήταν της 

τάξης του 4,17% επί των συνολικών εξαγωγών. 
xcvi Ο τελευταίος παράγοντας προσδιόρισε σε κάποιο βαθµό και το χαµηλό ποσοστό εµπορευµατικής 

παραγωγής δηµητριακών στο εσωτερικό της χώρας. Στο µέτρο πάντως που αναπτύχθηκε η θεσσαλική 

παραγωγή, αυτή κατευθύνθηκε περισσότερο προς το λιµάνι του Πειραιά και λιγότερο προς το Βόλο. 

Σύµφωνα µε την Ευδοκία Παπαγιαννοπούλου, η σιδηροδροµική γραµµή Αθήνας � Λάρισας συντέλεσε 

στο να κερδίσει έδαφος ο Πειραιάς, σε βάρος των λιµανιών που εξυπηρετούσαν το εµπόριο της 

Θεσσαλίας. Καθώς η διαµετακόµιση των εµπορευµάτων µε το πλοίο από τον Πειραιά στο Βόλο ενείχε 

πάντα κινδύνους αβαρίας, ένα µέρος της εµπορικής πελατείας της Θεσσαλίας προτίµησε το 

σιδηρόδροµο που συνέδεε τον Πειραιά µε τη Λάρισα (κυρίως επιβάτες και σφάγια). Περισσότερα για 

την ανάπτυξη του λιµανιού του Βόλου τον 19ο αιώνα και τη θέση του στο εσωτερικό και διεθνές 

σύστηµα µεταφορών, βλ., Ευδ. Παπαγιαννοπούλου, «Το λιµάνι του Βόλου στα τέλη του 19ου αιώνα. Η 

ανάπτυξή του σε σχέση µε τα δίκτυα θαλασσίων και χερσαίων συγκοινωνιών», στο Η πόλη στους 



                                                                                                                                            
νεότερους χρόνους. Μεσογειακές και Βαλκανικές όψεις (19ος- 20ός αι.), Αθήνα  2000, σσ. 487-498. 

Αναφορά στις αρνητικές συνέπειες που προκάλεσε η σιδηροδροµική γραµµή Πειραιά-∆εµερλή-

Σύνορα, που λειτούργησε το 1908, στη κίνηση των θεσσαλικών σιδηροδρόµων και στο εµπόριο του 

λιµανιού του Βόλου, και από την Αίγλη ∆ηµόγλου, «Το εργοστάσιο του ΟΣΕ στον Βόλο», στο 

Ιστορικός βιοµηχανικός εξοπλισµός στην Ελλάδα, επιµ. Χρ. Αγριαντώνη, Ν. Μπελαβίλας, Αθήνα 1998, 

σελ. 158.  
xcvii Εφηµ. «Σφαίρα», 11 Φεβρουαρίου 1899. Χαρακτηριστικά επίσης τα άρθρα της ίδιας εφηµερίδας 

της 11ης Μαρτίου 1899 και της 13ης Μαρτίου 1899, όπου αναφέρονται στα εξαγωγικά επιτεύµατα της 

αλευροβιοµηχανίας και των µακαρονοποιείων του Πειραιά στην Οθωµανική Αυτοκρατορία και στην 

περιοχή των Βαλκανίων. Για τον αριθµό των ατµόµυλων στην πόλη του Πειραιά την περίοδο 1883-

1906 οι πληροφορίες έχουν αντληθεί για το έτος 1883 από τον Παντ. Καµπούρογλου (ό.π., σσ. 89-91), 

για το 1891 από τον Χ. Μακρίδη, Οδηγός του εµπορίου και της βιοµηχανίας της Ελλάδος, Αθήνα 1891, 

σσ. 161-62, για το 1900 από τον Σ. Κουσουλίνο, Οδηγός Αθηνών � Πειραιώς και των κυριοτέρων 

πόλεων της Ελλάδος 1900, Αθήνα, χ.χ., για το 1904 από την εφηµερίδα «Σφαίρα» (5 Ιανουαρίου 1904) 

και για το έτος  1906 από τον Γ. Ν. Αλεξάκη (ό.π., σσ. 118-119). 
xcviii Βλ., εφηµ. «Σφαίρα», 27 Απριλίου 1899 («Τελωνείον Πειραιώς») και 8 Ιουλίου 1900 («Το 

εµπόριον του Πειραιώς»). 
xcix Στο Βόλο, την Καβάλα και την Καλαµάτα το εµπορικό ισοζύγιο το 1920 είναι καθαρά 

πλεονασµατικό Η αξία των εισαγωγών σε σχέση µε την αξία των εξαγωγών αποτελούσε ποσοστό 

84,88%, 24,52% και 31,73% αντίστοιχα, για τα τρία προηγούµενα λιµάνια. Επίσης θα πρέπει να 

σηµειώσουµε ότι για την ίδια χρονιά τα λιµάνια του Βόλου, Καλαµάτας, Πάτρα και Καβάλας 

διεξήγαγαν µόλις το 11,51%  του εισαγωγικού εµπορίου. Βλ., σχετικά, Στ. Τσοτσορός, ό.π., σσ. 199-

202. 
c Η τάση αυτή δεν εµφανίζεται µόνο σε ό,τι αφορά τη σύνθεση των εισαγόµενων προϊόντων στο λιµάνι 

του Πειραιά. Παρατηρείται συνολικά στη σύνθεση των ελληνικών εισαγωγών στη διάρκεια του 

δεύτερου µισού του 19ου αιώνα και στις αρχές του 20ού. Ειδικότερα, στο δεύτερο µισό του 19ου αιώνα 

το ποσοστό δηµητριακών στο σύνολο των εισαγωγών σχεδόν διπλασιάστηκε: από 15% την τριετία 

1858-1860 έφτασε το 27% την τριετία 1893-1895. Από την άλλη πλευρά, τα ορυκτά και τα 

ακατέργαστα µέταλλα συγκεντρώνουν κατά µέσο όρο το 11% της αξίας των εισαγωγών µέχρι το 1910, 

για να φτάσουν στο 17,7% µέχρι το 1914. Οι παραπάνω πληροφορίες έχουν αντληθεί από την Μ. 

Συναρέλλη, «Το εξωτερικό εµπόριο της Ελλάδος», ό.π., σελ. 364, Πίνακας 9, Στ. Ν. Τσοτσορός, ό.π., 

σσ. 154-166, Πίνακας 18 και Γ. Ν. Μητροφάνης, ό.π., σελ. 115, Πίνακας 1. 
ci Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance. Greece. Report for the year 1901 on the 

Trade of the Piraeus. Επίσης, προκειµένου να έχουµε µια εικόνα µεγέθους, η αντίστοιχη προξενική 

έκθεση για το έτος 1889 υπολόγιζε τη συνολική αξία των εξαγωγών από το λιµάνι του Πειραιά σε 

701.990 αγγλικές λίρες. 
cii Στον αντίποδα αυτού του είδους της ναυτιλιακής δραστηριότητας βρίσκονται τα επιβατηγά πλοία 

τακτικών γραµµών (liner shipping). Τα τελευταία, λόγω της µεγαλύτερης ταχύτητας τους, εκτός από 

την εξυπηρέτηση της επιβατικής κίνησης, συνδέθηκαν µε τη λειτουργία των ταχυδροµικών υπηρεσιών 



                                                                                                                                            
και µε τη µεταφορά φορτίων µικρού όγκου και υψηλής εµπορευµατικής αξίας (general cargoes), όπως 

υφασµάτων, αποικιακών ειδών, καπνού, φαρµακευτικών ειδών, χρηµατοδεµάτων, κ.ά. Περισσότερα 

για τη διάκριση των παραπάνω εννοιών, βλ., Κ. Χλωµούδης, Συνεργασία και συµπλοιοκτησία στην 

ελληνική φορτηγό ναυτιλία. Η περίοδος του Μεσοπολέµου, Αθήνα 1996, σσ. 39-42.  
ciii Ενδεικτικά να αναφέρουµε ότι αναφορικά µε τις εισαγωγές γαιανθράκων στο λιµάνι του Πειραιά, ο 

µεταφερόµενος όγκος µε ατµόπλοια ελληνικής σηµαίας αντιπροσώπευε το 15,5% της συνολικής 

εισαγόµενης ποσότητας για το 1897, το 27% για το 1898 και τα 21,4% για το 1901. 
civ Σιµ. ∆. Κατακουζηνός, ό.π., σελ. 11. Στην περιοχή του Κάτω ∆ούναβη οι κυριότεροι ανταγωνιστές 

των ελλήνων οµογενών ήταν οι δυτικοί εµπορικοί οίκοι των Moki Fisher, Manissalian, Mendl και 

Lobl. Περισσότερα για τον ανταγωνισµό στο εµπόριο των σιτηρών στην περιοχή του Κάτω ∆ούναβη 

µεταξύ των ελληνικών και ξένων εµπορικών οίκων, βλ., Σπυρ. Γ. Φωκάς, ό.π., σσ. 117-144, όπου και 

σχετικός πίνακας (σσ. 129-130) µε ονοµαστική κατάσταση των εβραίων εφοπλιστών στην 

ποταµοπλοΐα του ∆ούναβη το 1900. Επίσης, βλ., Τζ. Χαρλαύτη, Ιστορία της ελληνόκτητης ναυτιλίας 

19ος�20ός αιώνας, ό.π., Παράρτηµα 3.3, σσ. 518-521, µε όλους τους έλληνες πλοιοκτήτες 

ποταµόπλοιων στον ρουµανικό ∆ούναβη και τον Προύθο το 1895. Αλλά και στο χώρο των µεταφορών 

η κατάσταση δεν ήταν καλύτερη. ∆ιαβάζουµε µέσα από την εισήγηση των εκπροσώπων της 

κυβέρνησης για το ζήτηµα της εµπορικής ναυτιλίας: «Η ηµετέρα ιστιοφόρος ναυτιλία επί χρόνους 

µακρούς ενήργει αποκλειστικώς σχεδόν την µεταφοράν των σιτηρών εκ των Παραδουνάβιων χωρών 

εις τους διαφόρους της Ευρώπης λιµένας. Αλλά µετά την εκβάθυνσιν του στοµίου του Σουλινά, 

επήλθον δεινοί ανταγωνισταί της ιστιοφόρου ελληνικής ναυτιλίας τα ατµόπλοια των άλλων 

ευρωπαϊκών κρατών, και ιδία τα αγγλικά». Έκθεσις περί της καταστάσεως της ελληνικής εµπορικής 

ναυτιλίας και περί των ληπτέων κυβερνητικών µέτρων προς εµψύχωσιν και προαγωγήν αυτής. 

Συνταχθείσα υπό επιτροπής διορισθείσης επί τούτω υπό του Υπουργείου των Ναυτικών, Ερµούπολη 

1899, σελ. 11. Στο ίδιο µήκος κύµατος και η εφηµ. «Σφαίρα». ∆ιαβάζουµε τα εξής από άρθρο της 3ης 

∆εκεκµβρίου 1899: «Η ελληνική ιστιοφόρος ναυτιλία εχρησιµοποιείτο κατ� εξοχήν εις την µεταφοράν 

σιτηρών, ιδία εκ του ∆ουνάβεως και της Αζοφικής. Την ηγεµονίαν του σιτεµπορίου εν Ανατολή είχον 

οίκοι ελληνικοί, οίτινες προετίµων τα ελληνικά ιστιοφόρα. ∆υστυχώς από τινών ετών η ανάµιξις των 

Εβραίων εις το εµπόριον του σίτου αφήρεσε το πλείστον του σιτεµπορίου της Αζοφικής και του 

∆ουνάβεως από των ελληνικών χειρών. Το γεγονός τούτο υπέρ παν άλλο έπληξε καιρίως την 

ελληνικήν ιστιοφόρον ναυτιλίαν, ης οι χορηγοί ηραιώθησαν». 
cv Εκτός από τον εφοπλισµό, οι έλληνες οµογενείς της Μαύρης Θάλασσας στράφηκαν επιπλέον σε 

εξωοικονοµικές τοποθετήσεις κεφαλαίων (αγορά γης και αστικών κατοικιών) και σε πολύ µικρότερο 

βαθµό στον τοµέα της βιοµηχανίας/βιοτεχνίας (κυρίως αλευροποιείες). Μια διαφορετική ανάγνωση 

της λειτουργίας των ελληνικών παροικιακών εγκαταστάσεων στη Νότια Ρωσία µας παρουσιάζει η 

Ioanna Pepelasis Minoglou στο άρθρο της «The Greek Merchant House of the Russian Black Sea: A 

Nineteenth � Century Example of a Trader�s Coalition», International Journal of Maritime History, 

Vol. X, No 1 (June 1998). Σε γενικές γραµµές η συγγραφέας ισχυρίζεται ότι οι ελληνικές αυτές 

επιχειρήσεις, τουλάχιστον οι πιο εύρωστες, διαµόρφωσαν σε όλη τη διάρκεια του 19ου αιώνα µέχρι και 

τις αρχές του 20ού µια εµπορική πρακτική που όχι µόνο δεν ήταν αρχαϊκή, αντιθέτως ήταν πρωτοπόρα 



                                                                                                                                            
και εξαιρετικά ευέλικτη. («� the large Greek houses of the Russian Black Sea represented the final 

and arguably most sophisticated phase of the evolution of the Greek merchant diasporα»). Μάλιστα, 

όπως υποστηρίζει η ίδια η συγγραφέας (σελ. 90), η επενδυτική διαφοροποίηση των ελληνικών 

οµογενειακών οίκων δεν ήταν αποτέλεσµα τόσο της πτώσης των κερδών από το εµπόριο των σιτηρών 

όσο προϊόν µιας επιθετικής πολιτικής (aggressive strategic move) σε ποικίλους επενδυτικούς τοµείς. 
cvi Πρέπει να αναφέρουµε βέβαια σε αυτό το σηµείο ότι αγορές ατµοπλοίων από Έλληνες, κυρίως 

εµπόρους χιώτικης καταγωγής εγκατεστηµένους στη Μαύρη Θάλασσα, στη Μασσαλία και στο 

Λονδίνο, συναντάµε ήδη από τις αρχές της δεκαετίας του 1860. Ωστόσο, ήταν περιορισµένες και 

λειτουργούσαν πάντα συµπληρωµατικά των κυρίως εµπορικών τους δραστηριοτήτων. 
cvii Χ. Χατζηιωσήφ, «Η µπελ επόκ του κεφαλαίου», στο Ιστορία της Ελλάδος του 20ού αιώνα, 1900-

1922, Οι Απαρχές, ό.π., σελ. 335. 
cviii Τα ναυτιλιακά κέρδη στα τέλη του 19ου αιώνα ξεπερνούσαν το 25%, ενώ σύµφωνα µε τις 

πληροφορίες της εφηµερίδας «Σφαίρα» στην περίοδο του πολέµου των Μπόερς έφταναν και το 40%. 

Αντίθετα, την ίδια περίπου εποχή οι αποδόσεις από επενδύσεις σε ακίνητα και µετοχές κινούνταν 

ανάµεσα στο 4 µε 6%. 
cix Εκτός από αυτούς τους τρόπους χρηµατοδότησης υπήρχαν φυσικά και τα κεφάλαια που 

προέρχονταν από τους έλληνες οµογενείς που ήταν εγκατεστηµένοι στη Νότια Ρωσία, στο ∆ούναβη 

και στην Κωνσταντινούπολη, η αγορά του Λονδίνου και ο χρηµατοδοτικός ρόλος αρχικά των αδελφών 

Βαλλιάνων και φυσικά η αυτοχρηµατοδότηση µέσω της συµπλοιοκτησίας και της εταιρικής µορφής 

στους κόλπους ενός στενού συγγενικού ή τοπικού πλαισίου. Χαρακτηριστικό είναι το άρθρο της 

εφηµερίδας «Σφαίρα» της 22 Απριλίου 1899 µε τίτλο «Ελληνικοί οίκοι», στο οποίο γίνεται αναφορά 

στις χρηµατοδοτικές προσπάθειες του Λ. Ζαρείφη και του Π. Βαλλιάνου για την ανάπτυξη του 

εµπορικού στόλου, καθώς και το άρθρο της 7 ∆εκεµβρίου 1899 µε τίτλο «Η ελληνική ατµήρης 

ναυτιλία», στο οποίο εγκωµιάζονται συνολικά οι οµογενείς του εξωτερικού για τις επενδύσεις τους στη 

φορτηγό ναυτιλία.  Λεπτοµέρειες για τις πηγές και τους τρόπους χρηµατοδότησης τις πρώτες δεκαετίες 

της ανάπτυξης του ελληνόκτητου ατµήρους στόλου, βλ., Τζ. Χαρλαύτη, Ιστορία της ελληνόκτητης 

ναυτιλίας, ό.π., σσ. 252-266, Β. Καρδάσης, Από του ιστίου εις τον ατµόν, ό.π., σσ. 147-153 και Χ. 

Χατζηιωσήφ, Η Γηραιά Σελήνη, ό.π., σσ. 61-62. Αναφορά και στον ∆. Γ. Παπαµιχαλόπουλο, Περί 

Ναυτικής Πίστης, Αθήνα 1930, σσ., 39-42. Επίσης, βλ., Gelina Harlaftis, «Patterns of ownership and 

finance in the Greek � owned deep � sea steamship fleet, 1880-1914», Management, Finance and 

industrial relations in the maritime industry, edit Simon P. Ville and David M. Williams, Eleventh 

International Economic History Congress, Milan, September 1994, καθώς και της ίδιας συγγραφέως 

«The Greek Shipping Enterprise: Investment Strategies, 1900 �1939», στο European Enterprise: 

Strategies of adaption and renewal in the Twentieth Century, edit by Marg. Dritsas and Terry 

Gourvish, Athens, 1997. Για το ρόλο του Λονδίνου ειδικότερα και των ελληνικών ναυτιλιακών 

γραφείων στη χρηµατοδότηση του ελληνόκτητου στόλου κυρίως την περίοδο του Μεσοπολέµου, αλλά 

µε αναφορές και για την προ του 1914 εποχή, βλ., Gelina Harlaftis and Costas Chlomoudis, «Greek 

Shipping Offices in London in the Interwar Period», International Journal of Maritime History, V, No 

1, June 1993, ιδίως σσ. 9-10. 



                                                                                                                                            
cx Χ. Χατζηιωσήφ, «Η µπελ επόκ του κεφαλαίου», ό.π., σελ. 337. 
cxi Ενδεικτικές στη διαφορά των αντιλήψεων πάνω σε αυτό το ζήτηµα αποτελούν οι θέσεις του Χ. 

Χατζηιωσήφ και της Τζ. Χαρλαύτη. Σύµφωνα µε τον πρώτο, («Η µπελ επόκ του κεφαλαίου», ό.π., σσ. 

334-35) το γεγονός της ποσοτικής ανάπτυξης και του εύρους των δραστηριοτήτων του ελληνόκτητου 

στόλου δεν αναιρεί τα «αρχαϊκά στοιχεία» της οργάνωσής του και της αδυναµίας του να ακολουθήσει 

σύγχρονες µορφές λειτουργίας. Αντίθετα, η Τζ. Χαρλαύτη µέσα από το σύνολο του έργου της ανάγει 

τη σηµασία των οικογενειακών δικτύων οργάνωσης ως βασικού λόγου επιτυχίας της ελληνόκτητης 

ναυτιλίας και ως στοιχείου δυναµικότητας των ελληνικών ναυτιλιακών επιχειρήσεων. Με το βασικό 

αυτό αξίωµα συµφωνεί και ο John Theotokas στο άρθρο του για την οργάνωση και τη φυσιογνωµία 

των ελληνικών ναυτιλιακών επιχειρήσεων για την περίοδο από το Μεσοπόλεµο µέχρι το 1990. Μέσα 

από την ανάλυσή του παρατηρούµε ότι ο οικογενειακός χαρακτήρας, ως βασικού δοµικού στοιχείου 

συγκρότησης, οργάνωσης και διαχείρισης της ναυτιλιακής επιχείρησης παρέµεινε αναλλοίωτος και για 

την µετά το 1918 εποχή. Ακόµη και στις µεγάλες πλοιοκτητικές εταιρίες ο διαχωρισµός πλοιοκτησίας 

και διαχείρισης (management) δεν συναντάται ευρέως και όποτε γίνεται η διαχείριση συνήθως 

ανατίθεται είτε σε συγγενείς του πλοιοκτήτη είτε σε µετόχους. Ένα άλλο δεδοµένο που σχετίζεται 

άµεσα µε το ερώτηµα του κατά πόσο η συγκεκριµένη οργανωτική δοµή της ελληνικής πλοιοκτησίας 

ήταν ικανή να λειτουργήσει ανταγωνιστικά στο διεθνές ναυτιλιακό περιβάλλον, είναι το στοιχείο 

εκείνο που ο συγγραφέας ονοµάζει συνεταιριστική/συλλογική κουλτούρα (corporate culture). Το 

χαρακτηριστικό αυτό, παρόν οπωσδήποτε και στον ελληνόκτητο ατµοπλοϊκό στόλο των ετών 1880-

1914, έδωσε σύµφωνα µε τον συγγραφέα, τη δυνατότητα στους έλληνες πλοιοκτήτες εφαρµογής 

εναλλακτικών µορφών επένδυσης, που βοήθησαν την αύξηση του ελληνόκτητου στόλου, ευελιξία στις 

εταιρίες απέναντι στις αλλαγές του διεθνούς οικονοµικού περιβάλλοντος και επιπλέον τη δυνατότητα 

διαµόρφωσης ενός κλίµατος εµπιστοσύνης µεταξύ πλοιοκτησίας και εργατών. Ειδικότερα, βλ. John 

Theotokas, «Organizational and Managerial Patterns of Greek � Owned Shipping Enterprises and the 

Internationalization Process From the Interwar Period to 1990», Clobal Markets: The 

internationalization of the sea transport  industries since 1850, edited by David J. Starkey and Gelina 

Harlaftis, στο Research in Maritime History, No 14, St. John�s Newfoundland, 1998. 
cxii Θα πρέπει να τονίσουµε βέβαια σε αυτό το σηµείο ότι η συγκρότηση στόλου τακτικών γραµµών, 

είτε εµπορικού είτε επιβατηγού, δεν εξαρτάται µόνο από τη δοµή και την οργάνωση της ναυτιλιακής 

επιχείρησης. Ο οικογενειακός χαρακτήρας εξάλλου αποτέλεσε τη βάση για ορισµένες επιτυχείς 

προσπάθειες σε αυτόν το χώρο (π.χ. η βρετανική Blue Funnel Line) αν και όχι πάντως τον κανόνα. 

Περισσότερο ίσως σηµασία έχει η οικονοµική διάσταση του γεωγραφικού χώρου µέσα στον οποίο 

λειτουργεί µια τακτική γραµµή (π.χ. ο όγκος του εξωτερικού εµπορίου του), καθώς και οι δυνατότητες 

ευρείας κεφαλαιακής άντλησης και υποστήριξης, παράλληλα µε αντίστοιχα µέτρα κρατικής 

επιχορήγησης, στοιχεία απαραίτητα για τη διείσδυση στις γραµµές εκείνες υψηλής εµπορευµατικής 

αξίας και για την ανθεκτικότητα απέναντι στον ανταγωνισµό. Ενδεικτικό για τις συνθήκες 

ανταγωνισµού που επικρατούσαν στις θαλάσσιες εµπορικές γραµµές υψηλού επιχειρηµατικού 

ενδιαφέροντος, καθώς και για τα µεγέθη των ναυτιλιακών εταιριών που δραστηριοποιούνταν στον 

τοµέα των τακτικών γραµµών είναι το άρθρο του Robert G. Greenhill, «Competition or Co-operation  



                                                                                                                                            
in the Global Shipping Industry: The Origins and Impact of the Conference System for British 

Shipowners before 1914», Global Markets: The internationalization of the sea transport industries 

since 1850, ό.π. Τελειώνοντας και σε ό,τι αφορά τους έλληνες πλοιοκτήτες χρειάζεται να 

υπογραµµίσουµε ότι η αδυναµία των τελευταίων να διεισδύσουν στο χώρο των τακτικών γραµµών θα 

πρέπει να αναζητηθεί και στην έλλειψη «συνεργατικού πνεύµατος». Το στοιχείο αυτό αναδεικνύεται 

και στηλιτεύεται από πολλούς µελετητές και αρµόδιους της εποχής (βλ. Εµπειρίκος, Κατακουζηνός, ∆. 

Γ. Παπαµιχαλόπουλος κ.ά.) και θεωρείται ως βασική αιτία και για άλλα µειονεκτήµατα του 

ναυτιλιακού χώρου ( έλλειψη ναυτικής τράπεζας, αδυναµία συγκρότησης κοινού ασφαλιστικού φορέα 

κ.ά). 
cxiii Ο εντυπωσιακός ρυθµός ανάπτυξης της χωρητικότητας του ελληνικού ατµήρους στόλου είναι 

ωστόσο σε κάποιο βαθµό παραπλανητικός εάν αναλογιστούµε ότι ο αριθµός ατµοκίνητων σκαφών 

πριν από το 1870 ήταν αµελητέος. Εντούτοις, η αύξηση της συνολικής χωρητικότητας των ατµοπλοίων 

από το 1883 και εξής αποδεικνύει ένα έντονο ρυθµό µετάβασης των ελλήνων πλοιοκτητών στη νέα 

τεχνολογία. Εάν αυτός ο µετασχηµατισµός ήρθε καθυστερηµένα ή όχι εξακολουθεί να αποτελεί ένα 

ανοικτό ερώτηµα, αν και σε τελευταία ανάλυση πρόκειται για ζήτηµα ερµηνείας. Μεγαλύτερη 

σηµασία ίσως έχει το ερώτηµα εάν η επέκταση του ατµού στο χώρο της ελληνόκτητης ναυτιλίας 

συµπαρέσυρε σε µια αντίστοιχη ποιοτική ανάπτυξη τόσο τις οργανωτικές δοµές και λειτουργίες των 

ελληνικών ναυτιλιακών εταιρειών όσο και συνολικά το χώρο που εµπλεκόταν µε τον τοµέα των 

θαλάσσιων µεταφορών (θεσµικό/νοµοθετικό πλαίσιο, χρηµατοπιστωτική αγορά, ναυπηγοεπισκευαστι-

κός τοµέας). Επίσης προκειµένου να έχουµε µια εικόνα εξέλιξης της ελληνικής ναυτιλίας σε σχέση µε 

το ναυτικό των άλλων κρατών, να υπογραµµίσουµε ότι το 1900 η ελληνική ναυτιλία ήταν η δωδέκατη 

ναυτιλιακή δύναµη στον κόσµο κατέχοντας το 2% της παγκόσµιας χωρητικότητας και ενδέκατη το 

1914 µε το ίδιο ποσοστό χωρητικότητας επί του συνολικού ποσού χωρητικότητας του παγκόσµιου 

στόλου. Βλ. σχετικά, Τζ. Χαρλαύτη, Έλληνες ναυτικοί και ελληνικά ατµόπλοια τις παραµονές του 

Πρώτου Παγκοσµίου Πολέµου, Μύκονος 1994, Πίνακες 2.1 και 2.2, σσ. 43-44. Τρία χρόνια αργότερα, 

το 1916-17, προς το τέλος του Α΄ Παγκοσµίου Πολέµου και µετά τις καταστροφές που αυτός επέφερε 

στο δυναµικό του ελληνόκτητου στόλου, η Ελλάδα (εµπορικά ατµόπλοια άνω των 100 τόνων µε 

ελληνική σηµαία) κατείχε την 14η θέση στην παγκόσµια κατάταξη, µε τα πλοία της να 

αντιπροσωπεύουν το 1,5% του συνολικού αριθµού ατµοπλοίων και το 1,6% της αντίστοιχης συνολικής 

ολικής χωρητικότητας. Στοιχεία από το Lloyd�s Register of Shipping για το έτος 1916-17 που 

παρατίθενται στο περιοδικό Ναυτική Επιθεώρηση, τόµος Ι. �1917, έτος Α΄, Αθήνα 1917, σελ. 174. 
cxiv Η στροφή αυτή αποτυπώνεται χαρακτηριστικά και µέσα από την αρθρογραφία του τοπικού Τύπου 

του Πειραιά, καθώς από το 1899 και εξής πληθαίνουν οι αναφορές για επενδυτικές δραστηριότητες 

στο χώρο της εµπορικής ατµήρους ναυτιλίας από έλληνες κεφαλαιούχους του εσωτερικού (κυρίως 

συριανούς). Ενδεικτικά, βλ., εφηµ. «Σφαίρα», 1η Μαΐου 1899 («Νέα ελληνικά ατµόπλοια»), 11 Μαΐου 

1899 («Αγορά ατµοπλοίων»), 5 Ιουνίου 1899 («Νέα ατµόπλοια») 24 Φεβρουαρίου 1900 («Σύνδεσµος 

εφοπλιστών προς αγοράν ατµοπλοίων») και 8 Αυγούστου 1900. Σύµφωνα µε τα επεξεργασµένα 

στοιχεία της Τζ. Χαρλαύτη από τα νηολόγια της Σύρου και του Πειραιά την περίοδο 1880-1910, που 

αφορούν συνολικά 188 πλοία σχεδόν 190.000 κκχ., και τα οποία αντιπροσώπευαν το 35% του 



                                                                                                                                            
συνολικού αριθµού ατµοπλοίων και το 37% της συνολικής χωρητικότητας που αποκτήθηκε την 

περίοδο αυτή, η χρηµατοδότηση από το εσωτερικό του κράτους (έµποροι/τραπεζίτες της Σύρου, 

αυτοχρηµατοδότηση, Τράπεζα Αθηνών) ήταν της τάξης του 63%. Για τη συγγραφέα η στροφή του 

επενδυτικού ενδιαφέροντος των κεφαλαιούχων του ελληνικού χώρου στον τοµέα της ναυτιλίας και η 

αντίστοιχη µεταφορά του κέντρου βάρους της ναυτιλιακής δραστηριότητας από τη Μαύρη Θάλασσα 

στο ελληνικό κράτος κυρίως και δευτερευόντως στο Λονδίνο αιτιολογείται από την ίδια την 

εξειδίκευση που επέβαλε η ανάπτυξη της ατµήρους ναυτιλίας στα τέλη του 19ου αιώνα, η οποία δεν 

απαιτούσε πλέον την εµπορική αξιοποίηση ενός συγκεκριµένου φορτίου όσο τη σύνδεση µε τα µεγάλα 

εφοπλιστικά κέντρα της εποχής. Μια διαφορετική ερµηνεία παρουσιάζει ο Χ. Χατζηιωσήφ, για τον 

οποίο ο «επαναπατρισµός» των εφοπλιστών στον Πειραιά και η ενδογενής χρηµατοδότηση της 

ναυτιλίας από τις τράπεζες και τους ανεξάρτητους κεφαλαιούχους του ελληνικού βασιλείου ήταν µια 

από τις κύριες εκφάνσεις του εξωστρεφή και επεκτατικού χαρακτήρα που παρουσίαζε η ελληνική 

οικονοµία συνολικά την περίοδο 1890-1914. Η έλλειψη κερδοφόρων τοποθετήσεων στο εσωτερικό της 

ελληνικής οικονοµίας έστρεψε µέρος των χρηµατικών διαθεσίµων σε τοποθετήσεις στο χώρο της 

εµπορικής ναυτιλίας, όσο και στο χώρο της ακτοπλοΐας, οι οποίες ωστόσο, λόγω του διεθνικού τους 

χαρακτήρα και της µικρής σύνδεσής τους µε την ελληνική οικονοµία δεν θα πρέπει να θεωρούνται, 

σύµφωνα µε το συγγραφέα, ως παραγωγικές επενδύσεις στο εσωτερικό του ελληνικού οικονοµικού 

σχηµατισµού. Βλ. σχετικά, Τζ. Χαρλαύτη, Ιστορία της ελληνόκτητης ναυτιλίας, 19ος � 20ός αιώνας, ό.π., 

σσ. 244-247 και Χ. Χατζηιωσήφ, «Η µπελ επόκ του κεφαλαίου», στο Ιστορία της Ελλάδας του 20ού 

αιώνα, ό.π., σελ. 338 και εξής. 
cxv Βλ., Τζ. Χαρλαύτη, Ιστορία της ελληνόκτητης ναυτιλίας, 19ος � 20ός αιώνας, ό.π., Πίνακας 5.5, σελ. 

246 και Παράρτηµα 4.9 έως 4.14. σσ. 535-561. 
cxvi Για τη διαδικασία εκρουµανισµού των ελληνικών πληθυσµών στα τέλη του 19ου αιώνα, βλ., Σπυρ. 

Γ. Φωκάς, ό.π., σσ. 110-111. Αναφορά και στον Σιµ. ∆. Κατακουζηνό, ό.π., σσ. 110-111. Για τη Νότια 

Ρωσία, βλ., Βασ. Καρδάσης, Έλληνες Οµογενείς στη Νότια Ρωσία, 1775-1861, ό.π.,σελ. 236, καθώς και 

Χ. Χατζηιωσήφ, «Εισαγωγή», στο Ιστορία της Ελλάδας του 20ού αιώνα, τ. Α΄, Μέρος 1, ό.π., σελ. 14. 
cxvii Στο σηµείο αυτό, προκειµένου να µην δηµιουργηθούν παρανοήσεις, χρειάζεται να τονίσουµε για 

άλλη µια φορά ότι η διάσταση της σηµασίας και του ρόλου του ελληνικού χώρου στην εξέλιξη της 

ελληνόκτητης ναυτιλίας είναι σε αρκετά σηµεία παραπλανητική. Λόγου χάρη η εγγραφή των 

φορτηγών ατµοπλοίων στα ελληνικά νηολόγια δεν σήµαινε τις περισσότερες φορές ότι τα πλοία αυτά 

λειτουργούσαν και στο εσωτερικό του ελληνικού κράτους. Το ίδιο συνέβαινε και για µεγάλο µέρος 

των ναυτιλιακών εταιριών, οι οποίες, αν και τυπικά έδρευαν στα ελληνικά λιµάνια, ωστόσο η 

πραγµατική διαχείριση προερχόταν από τα ναυτιλιακά κέντρα της ∆υτικής Ευρώπης, κυρίως το 

Λονδίνο. Αν µη τι άλλο, όπως και κατά την περίοδο της ιστιοφόρου ναυτιλίας, η σύνδεση του 

ελληνόκτητου ατµήρους στόλου µε το ελληνικό κράτος ήταν εξαιρετικά περιορισµένη και αυτό γιατί 

το µέγεθος του ελληνικού εξωτερικού εµπορίου δεν µπορούσε σε καµιά περίπτωση να δικαιολογήσει 

και να εξυπηρετήσει αντίστοιχα τις διαστάσεις της ελληνικής εµπορικής ναυτιλίας. 
cxviii Εφηµ. «Σφαίρα», 8 Ιανουαρίου 1902. 
cxix Εφηµ. «Σφαίρα», 2 Ιανουαρίου 1902 και 9 Ιανουαρίου 1904. 



                                                                                                                                            
cxx Για το έτος 1891, βλ., Χ. Μακρίδης, ό.π., σσ. 160-61. Για το έτος 1902, βλ., εφηµ. «Σφαίρα», 2 

Ιανουαρίου 1902, ενώ για το έτος 1906-1907, βλ., Γ. Ν. Αλεξάκης, ό.π., σσ. 117-118. Ο τελευταίος 

καταγράφει και τρεις ναυλοµεσίτες (ό.π., σελ. 133). ∆υστυχώς δεν έγινε δυνατόν να βρεθούν 

αντίστοιχα αριθµητικά στοιχεία που να παρουσιάζουν το µέγεθος των επαγγελµατικών κατηγοριών 

που σχετίζονταν µε το χώρο της ναυτιλίας για την περίοδο 1880-1914. Ο Παντ. Καµπούρογλου µόνο 

καταγράφει στην Ιστορία του Πειραιώς (ό.π., σσ. 106-107) για το έτος 1883, 800 «ναυτικούς» και 800 

«λεµβούχους» σε σύνολο 31.071 ατόµων, δηλαδή ένα ποσοστό γύρω στο 5%, το οποίο είναι στην 

πραγµατικότητα λίγο µεγαλύτερο εάν συνυπολογίσουµε και κάποιο µέρος από τα 300 άτοµα που 

καταγράφονται στην κατηγορία «Υπάλληλοι εµπορικών και βιοµηχανικών καταστηµάτων, 

ασφαλιστικών εταιριών και ατµοπλοϊκών». Τέλος, σε τουλάχιστον 5.000 άτοµα υπολογίζει το 1899 η 

εφηµερίδα «Σφαίρα» τους απασχολούµενους µε την ναυτιλία και στις σχετικές ασχολίες, ποσοστό που 

προσεγγίζει το 10% µε βάση τα συνολικά πληθυσµιακά δεδοµένα του Πειραιά για το 1896. 
cxxi Το τελευταίο αποδεικνύεται µέσα από τις ίδιες τις ποσότητες γαιανθράκων που εισάγονταν στο 

λιµάνι του Πειραιά, οι οποίες ήταν κατά πολύ υπέρτερες των αναγκών της τοπικής βιοµηχανίας 

(περίπου 100.000 τόνοι το 1912 για τα εργοστάσια και τα µικρά επιτόπια ατµόπλοια, σύµφωνα µε 

πληροφορίες του τοπικού Τύπου). Μάλιστα, µέσα από τις στήλες της εφηµερίδας «Σφαίρα», της 26ης 

Ιουλίου 1912, διαβάζουµε τα εξής διαφωτιστικά: «Το εµπόριον των γαιανθράκων δεν δύναται να κριθή 

δια τον Πειραιά ως βιοµηχανικήν και εµπορικήν πόλιν, αλλ� ως σταθµόν ανθρακεύσεως, καθότι τα ¾ 

περίπου των κατ� έτος εισαγοµένων εις τον λιµένα µας 400.000 τόνων, καταλίσκονται δι� ατµόπλοια, 

καταπλέοντα κατά µέγα µέρος αποκλειστικώς προς ανθράκευσιν». Ενδεικτική είναι αρθρογραφία της 

εφηµερίδας τον Ιούλιο και τον Αύγουστο του 1912, όπου λόγω της απεργίας των εργατών 

φορτοεκφορτώσεως γαιανθράκων δηµοσιεύθηκαν αρκετά άρθρα στα οποία εκφράζονταν φόβοι ότι ο 

Πειραιάς θα χάσει το ρόλο του ως σταθµός ανθράκευσης και αντίστοιχα τα ατµόπλοια θα καταφύγουν 

σε άλλα λιµάνια της Μεσογείου (Σύρο, Μάλτα, Αλγέρι κ.ά.). 
cxxii Εφηµ. «Σφαίρα», 17 ∆εκεµβρίου 1899. Στο ίδιο άρθρο συγκρίνονται οι ποσότητες εισαγόµενων 

γαιανθράκων από την Αγγλία κατά το µήνα Νοέµβριο ανάµεσα στον Πειραιά, την Κωνσταντινούπολη, 

τη Μάλτα, τη Σµύρνη, την Οδησσό, την Τεργέστη, τη Νεάπολη και τα λιµάνια του ∆ούναβη. 

Εξαιρουµένης της Μάλτας, ο Πειραιάς, σύµφωνα µε τα στοιχεία που παραθέτει η εφηµερίδα, εισήγαγε 

τις περισσότερες ποσότητες, ούτως ώστε «� ο Πειραεύς, όστις µέχρι τούδε ήτο η γαιανθραποθήκη της 

Ελλάδος, δύναται να κληθή ακριβέστερον η γαιανθραποθήκη της Ανατολικής λεκάνης της 

Μεσογείου». 
cxxiii Προσωπική επεξεργασία αριθµητικών στοιχείων που προέρχονται από την εφηµ. «Σφαίρα» της 4ης 

Απριλίου 1902 και 24ης Νοεµβρίου 1904 και αφορούσαν τη συµµετοχή των κυριότερων ευρωπαϊκών 

εµπορικών στόλων στο λιµάνι του Πειραιά ως προς τον αριθµό των εισερχόµενων ατµόπλοιων και της 

χωρητικότητάς τους. Την ίδια σειρά κατάταξης δίνει και ο Ξ. Ζολώτας για το έτος 1912, µέσα από τα 

στοιχεία του Υπουργείου Εθνικής Οικονοµίας. Αντίθετα, δέκα σχεδόν χρόνια αργότερα, το 1923, 

βάσει πάντα των πληροφοριών από το υπουργείο, παρατηρούνται ορισµένες αξιοσηµείωτες µεταβολές: 

η ελληνική σηµαία εξακολουθεί και κατέχει την πρώτη θέση στην ολική κίνηση του πειραιώτικου 

λιµανιού (40,5% κ.ο.χ.), µε την αγγλική σηµαία ωστόσο να βρίσκεται στη δεύτερη πλέον θέση 



                                                                                                                                            
(21,2%), την ιταλική (16,6%) και γαλλική (6%) στην τρίτη και τέταρτη θέση αντίστοιχα και µε την 

αξιοσηµείωτη είσοδο της σηµαίας των Η.Π.Α. στην πέµπτη θέση (4,5%). Βλ. σχετικά, Ξ. Ζολώτας, 

ό.π., σσ. 66-67. 
cxxiv Ενδεικτική της κυριαρχίας του Πειραιά στο χώρο της εσωτερικής ναυτιλιακής κίνησης είναι η 

εικόνα που παρουσιάζουν τα κυριότερα λιµάνια του ελληνικού κράτους ως προς τον απόπλου και 

κατάπλου ατµόπλοιων για τα έτη 1899, 1901 και 1902. Συγκεκριµένα η εικόνα είναι η εξής: 

 

Απόπλοι και κατάπλοι ελληνικών ατµόπλοιων και συνολικές χωρητικότητες 

 1899 1901 1902 

 Ατµόπλοια Χωρητ/τα Ατµόπλοια Χωρητ/τα Ατµόπλοια Χωρητ/τα 

Σύρος 485 411.299 537 507.505 832 933.075 

Βόλος 290 71.714 198 46.582 242 80.214 

Πάτρα 10 9.078 10 7.409 5 6.686 

Κέρκυρα 361 197.221 337 201.243 268 146.247 

Καλαµάτα 8 4.485 2 1.236 3 2.798 

Πειραιάς 1.238 930.775 1.001 772.643 1.545 1.408.808 

 

Πηγή: Εφηµ. «Σφαίρα», 20 Ιουλίου 1902. 

 
cxxv Εφηµ. «Σφαίρα», 6 Απριλίου 1902. Οι αισιόδοξες ωστόσο απόψεις της εφηµερίδας δεν 

αποκαλύπτουν όλη την αλήθεια. ∆εκαπέντε χρόνια αργότερα, το 1917, ο Κ. Ν. Ροβολόπουλος, 

υφηγητής του Ναυτικού ∆ικαίου στο Πανεπιστήµιο Αθηνών, αναδεικνύει µια ουσιαστική 

αναντιστοιχία του λιµανιού του Πειραιά, ως συνολικής παραγωγικής µονάδας:  τη διαφορά µεταξύ 

ναυτιλιακής και εµπορικής κίνησης. Πιο συγκεκριµένα, ο συγγραφέας συγκρίνοντας τα λιµάνια του 

Πειραιά, της Μασσαλίας και της Γένοβας, ενώ κατατάσσει τον Πειραιά τρίτο λιµάνι στη Μεσόγειο ως 

προς τη συνολική ναυτιλιακή του κίνηση µε 12.000 πλοία ετησίως, εντούτοις το ίδιο λιµάνι έρχεται 

µόλις προτελευταίο σε εµπορική κίνηση σε σχέση µε τα υπόλοιπα µεσογειακά λιµάνια µε µόλις 

900.000 τόνους. Η διάσταση αυτή από µόνη της φανερώνει όχι µόνο τον περιφερειακό ρόλο και το 

χαµηλό επίπεδο των παραγωγικών και καταναλωτικών δυνατοτήτων της ελληνικής οικονοµίας 

συνολικά, στην οποία ο Πειραιάς λειτουργούσε ως βασικός της τροφοδότης, αλλά σε ένα δεύτερο 

επίπεδο ανάγνωσης επιβεβαιώνει και το διαµετακοµιστικό ρόλο που επιτελούσε το λιµάνι, ως 

κυρίαρχου γνωρίσµατος της λειτουργίας του. Τέλος, η χαµηλή εµπορική κίνηση του πειραιώτικου 

λιµανιού, εν αντιθέσει µε την πολύ πιο αναπτυγµένη ναυτιλιακή του κίνηση, αποτελεί παράλληλα µια 

έµµεση ένδειξη της δυσλειτουργίας ή της ατέλειας που παρουσίαζε το όλο λιµενικό συγκρότηµα, 

καθώς και του θεσµικού πλαισίου βάσει του οποίου λειτουργούσε (µηχανολογικός εξοπλισµός, 

εγκαταστάσεις, ναυτιλιακά τέλη, τελωνειακές διατυπώσεις κ.ο.κ). Περισσότερα, βλ., Κ. Ν. 

Ροβολόπουλος, «Μελέτη περί του λιµένος Πειραιώς και προτάσεις διαρρυθµίσεως αυτού», Ναυτική 

Επιθεώρηση, τόµος 2ος, έτος Α΄, Ιούλιος � ∆εκέµβριος 1917. 



                                                                                                                                            
cxxvi Η γαλλική εταιρία Messageries Maritimes ήδη από το 1836 διέσχιζε µε οκτώ καράβια δύο 

γραµµές, από τη Μασσαλία στην Κωνσταντινούπολη µέσω Λιβόρνο, Τσίβιτα-Βέτσια, Νάπολης, 

Μεσσίνας, Μάλτας, Σύρου και Σµύρνης και από τον Πειραιά στην Αλεξάνδρεια µέσω Σύρου, στην 

οποία οι δύο γραµµές διασταυρώνονταν. Αργότερα, η πρώτη γραµµή συµπεριέλαβε τη Γένοβα και η 

δεύτερη επεκτάθηκε µέχρι τα παράλια της Συρίας. Η αυστριακή Lloyd κάλυπτε τρεις γραµµές: η πρώτη 

από την Τεργέστη µέσω Αγκόνας, Κέρκυρας, Πατρών, Αιγίου, Λουτρακίου, Ισθµού, και από την άλλη 

πλευρά του Ισθµού από το Καλαµάκι στον Πειραιά. η δεύτερη από την Τεργέστη µέσω Κέρκυρας, 

Σύρου και Σµύρνης µέχρι την Κωνσταντινούπολη. και η τρίτη, η οποία ένωνε τις δύο προηγούµενες, 

έκανε το δροµολόγιο ανάµεσα στον Πειραιά και τη Σύρο. Την ίδια εποχή οι βρετανοί λειτουργούσαν 

µια ελάσσονα ατµοπλοϊκή γραµµή ανάµεσα στην Κέρκυρα και τον Πειραιά, η οποία περνούσε από 

τους Παξούς, τη Λευκάδα, την Κεφαλονιά, τη Ζάκυνθο, την Πάτρα, το Αίγιο, το Λουτράκι και το 

Καλαµάκι. Περισσότερα για την εµφάνιση του ατµού στις ελληνικές συγκοινωνίες την περίοδο 1833-

1857, βλ., Κων. Παπαθανασόπουλος, Ελληνική Εµπορική Ναυτιλία, ό.π., κεφ. ∆΄-Ζ΄. 
cxxvii Για το χρονικό ίδρυσης της Ελληνικής Ατµοπλοΐας και της πρώτης περιόδου λειτουργίας της µέχρι 

το 1872, χρονιά επέκτασης των κρατικών της προνοµίων, βλ., Κων. Παπαθανασόπουλος, Εταιρία 

Ελληνικής  Ατµοπλοΐας (1855-1872). Τα αδιέξοδα του προστατευτισµού, Αθήνα 1988, καθώς και Β. 

Καρδάσης, Από του ιστίου εις τον ατµόν, ό.π., Μέρος Α΄: «Η ταχυδροµική ατµοπλοΐα στην εκκίνηση 

της αναπροσαρµογής: κρατική παρέµβαση και ιδιωτικό κεφάλαιο». 
cxxviii . Η ίδια η εισηγητική έκθεση του Μαυροκορδάτου, πρωθυπουργού της Ελλάδας και εµπνευστή  

της ίδρυσης κρατικής ατµοπλοϊκής εταιρίας, στη συνεδρίαση της Βουλής την 31η Μαρτίου 1855 είναι 

αποκαλυπτική των προθέσεων που χαρακτήριζαν την επίσηµη κρατική πολιτική: «Η Κυβέρνησις 

βλέπουσα  ότι αι ιδιωτικαί προσπάθειαι περιορίσθησαν εις απλάς µόνον ευχάς, και πεπεισµένη ότι η 

εκτέλεσις τούτων σχεδίων θέλει βραδύνει επί πολύ, αν δεν επιληφθή αυτή πρώτη της µεγάλης ταύτης 

επιχειρήσεως, απεφάσισε να καταστήσει την Ελλάδα όσον το δυνατόν ταχύτερον κοινωνόν των 

ευεργετηµάτων των νέων µέσων της συγκοινωνίας�κλπ.». Παρατίθεται στον Κων. 

Παπαθανασόπουλο, Εταιρία Ελληνικής  Ατµοπλοΐας, ό.π., σελ. 27. Αντίστοιχη κρατική λογική 

συναντάµε τριάντα περίπου χρόνια αργότερα, κατά τη διάρκεια της πρωθυπουργίας του Χ. Τρικούπη, 

σε ό,τι αφορούσε την κατασκευή του σιδηροδροµικού δικτύου. Όπως χαρακτηριστικά υπογραµµίζει ο 

Ε. Παπαγιαννάκης, αναφερόµενος στη σιδηροδροµική προσπάθεια του ελληνικού κράτους στα τέλη 

του 19ου αιώνα: «Στην Ελλάδα η γεωγραφική διεύρυνση της αγοράς µε το σιδηρόδροµο προηγήθηκε, 

αλλά σε πλήρη αναντιστοιχία, µε την κοινωνικοοικονοµική στενότητα µιας έντονα προκαπιταλιστικής 

αγοράς. Η προσφορά σύγχρονου µεταφορικού έργου έρχεται να ικανοποιήσει µια ζήτηση που 

πρακτικά δεν υπάρχει». Βλ., Ε. Παπαγιαννάκης, ό.π., σελ. 394. 
cxxix  Ο ίδιος ο γάλλος πρόξενος στη Σύρο, στην αναφορά του στη γαλλική κυβέρνηση το 1881, 

περιέγραφε τον έντονο εµποροναυτιλιακό ανταγωνισµό που ασκούσε ο Πειραιάς στο κυκλαδίτικο 

λιµάνι, υπογραµµίζοντας µάλιστα ότι «το Αυστριακό Λόυδ µετέφερε στον Πειραιά το κέντρο των 

δραστηριοτήτων του». Παρατίθεται από τη Μαρία Συναρέλλη, ∆ρόµοι και Λιµάνια, ό.π., σελ. 179. 

Χαρακτηριστικά να αναφέρουµε ότι ακόµη πιο νωρίς, το 1843, στις προτάσεις του Αυστριακού Lloyd 

προς την ελληνική κυβέρνηση, η πόλη του Πειραιά είχε επιλεγεί ως λιµάνι άφιξης της νέας, υπό 



                                                                                                                                            
σχεδιασµό, ατµοπλοϊκής γραµµής που θα συνέδεε την Τεργέστη  µε τον ελληνικό χώρο. Αναφέρεται 

από τους Β. Καρδάση, Κων. Παπαθανασόπουλο, «Ατµοπλοΐα και συριανό εµπόριο», ό.π., σελ. 137. 
cxxx Για το έτος 1875, βλ., Μιλτ. Μπούκας, ό.π., σσ. 291-292. Για τα έτη 1882 και 1887, βλ., Παντ. 

Καµπούρογλου, ό.π., σσ. 13-15 και Μ. Γρηγορόπουλος, ό.π., σελ. 124, αντίστοιχα. Τέλος, για το έτος 

1891, βλ., Χ. Μακρίδης, ό.π., σσ. 162-163. 
cxxxi Για το έτος 1900, βλ., Σ. Κουσουλίνος, ό.π., σσ. 118-119. Για το έτος 1906-7, βλ., Γ. Ν. Αλεξάκης, 

ό.π., σσ. 117-118. Στον Πειραιά είχαν πρακτορεία επιπλέον και οι ατµοπλοϊκές εταιρίες του Χατζή 

∆αούτ Φαρκούχ και του Πανταλέοντος, µε έδρα τη Σµύρνη και οι δύο, οι οποίες ήταν ελληνικής 

πλοιοκτησίας, αλλά έπλεαν µε οθωµανική σηµαία. Θα πρέπει να υπογραµµίσουµε σε αυτό το σηµείο 

ότι εκτός από όσες ξένες ατµοπλοϊκές εταιρίες διατηρούσαν πρακτορεία στον ελληνικό χώρο, υπήρχαν 

και άλλες που πραγµατοποιούσαν τακτικούς ελλιµενισµούς στα λιµάνια του ελληνικού βασιλείου. 

Σύµφωνα µε την αναφορά του Βρετανού Προξένου στον Πειραιά (παρατίθεται από τον Β. Καρδάση, 

Από του ιστίου εις τον ατµόν, ό.π., σελ. 65) στις αρχές της δεκαετίας του 1890 λειτουργούσαν επιπλέον 

στον ελληνικό χώρο οι βρετανικές ατµοπλοϊκές εταιρίες Eire Steamship Co., Gunard Steamship Co., 

F. Leyland and Co., Papagianni and Co, The Anglo- Hellenic Steamship Co., Prince Line, η δανική 

United Steamship Co. of Copenhagen και η γερµανική εταιρία Jehederieh Line.  
cxxxii Βλ., Παντ. Καµπούρογλου, ό.π., σελ. 12, όπου παρατίθεται αναλυτικά το εβδοµαδιαίο πρόγραµµα 

αναχωρήσεων της εταιρίας του ∆ηµ. Γουδή 
cxxxiii Συµµέτοχοι στην Πανελλήνιο Ατµοπλοΐα ήταν η εταιρία του Α. Γιαλούση, η οποία παραχώρησε 

και τρία ατµόπλοια, το «Θεσσαλία», «Ήπειρος» και «Μακεδονία», ο Παύλος Καλλιγάς, οι τραπεζίτες 

Παντ. Θεολόγος, Ιωάννης Π. Νεγρεπόντες, ∆ηµήτριος Μακκάς και ο κτηµατίας Έκτωρ Ψύχας. Βλ. 

επίσης, εφηµ. «Σφαίρα», 14 Μαρτίου 1881, στην οποία αναγγέλλεται η έναρξη των εγγραφών για την 

αγορά µετοχών της νέας εταιρίας. Η εφηµερίδα εξαίρει την οικονοµική σηµασία αυτής της κίνησης και 

προτρέπει τους αναγνώστες στην αγορά µετοχών. 
cxxxiv Για µια αναλυτική παρουσίαση των µετόχων και της κεφαλαιακής τους επένδυσης στην 

Πανελλήνιο Ατµοπλοΐα το 1883, βλ., Β. Καρδάσης, Από του ιστίου εις τον ατµόν, ό.π., σελ. 68, Πίνακας 

10. 
cxxxv ∆ιαβάζουµε χαρακτηριστικά µέσα από την Έκθεση των αρµοδίων του Υπουργείου των Ναυτικών 

για την κατάσταση του ελληνικού ακτοπλοϊκού στόλου το 1899: «Ο από ετών όµως αρξάµενος και εις 

βαθµόν επικίνδυνον αναπτυχθείς λυσσώδης µεταξύ των ατµοπλοϊκών εταιρειών συναγωνισµός είναι 

βεβαίως εν εκ των αιτίων της εν τω παρόντι παρατηρουµένης ήκιστα ευαρέστου καταστάσεως αυτών. 

Όντως δ� ο εξευτελισµός των ναύλων, συνεπεία του αναπτυχθέντος συναγωνισµού, καταντά µυθώδης 

και απίστευτος. Πολλάκις ο από Πειραιώς εις τους διαφόρους λιµένας του Αργολικού ναύλος 

κατέρχεται εις 50 λεπτά κατ� άτοµον, δεν είναι δε σπάνιον να ταξιδεύη τις από Πειραιώς ή από Βόλου 

εις Κέρκυραν µε ναύλον ελάσσονα του από Πατρών επιβαίνοντος του αυτού ατµοπλοίου δια τον αυτόν 

προορισµόν», Έκθεσις περί της καταστάσεως της Ελληνικής Εµπορικής Ναυτιλίας, ό.π., σελ. 34. 
cxxxvi Βλ. ενδεικτικά, εφηµ. «Σφαίρα», 1 Απριλίου 1888, 15 Ιανουαρίου 1899, 12 Ιουλίου 1899, 8 

∆εκεµβρίου 1899, 24 Ιανουαρίου 1900, 3 Φεβρουαρίου 1900, 21 ∆εκεµβρίου 1902. Τα ίδια αιτήµατα 

υποστήριζαν και όσοι σχετίζονταν µε το χώρο της ελληνικής ναυτιλίας. Χαρακτηριστικές είναι οι 



                                                                                                                                            
απόψεις του Ε. Εµπειρίκου. Βλ. σχετικά, Περί εµψυχώσεως της Ελληνικής Ναυτιλίας, Αθήνα 1890, σσ. 

22-25 και Περί της ατµήρους ηµών ναυτιλίας. Αι πρόοδοι και αι νέαι αυτής ανάγκαι, Αθήνα 1900, σσ. 

20-27, καθώς και η Έκθεσις περί της καταστάσεως της Ελληνικής Εµπορικής Ναυτιλίας, ό.π., σσ. 27-35. 

Προς την κατεύθυνση της ίδρυσης µιας µεγάλης ατµοπλοϊκής εταιρίας, µε παρουσία και στις γραµµές 

του εξωτερικού, ήταν οι ανεπιτυχείς πρωτοβουλίες ελλήνων και ξένων κεφαλαιούχων το 1881 µε 

προεξάρχοντα τον οµογενή Στ. Σκουλούδη, καθώς και ελλήνων κεφαλαιούχων της 

Κωνσταντινούπολης (Λεωνίδας Ζαρίφης, Ζαννής Στεφάνοβικ, Θεόδωρος Κουρτζής) το 1890. Μια 

τελευταία πρωτοβουλία ήταν εκείνη του οµογενή Ζ. Στεφάνοβικ, µεγαλοµετόχου της ατµοπλοϊκής 

εταιρίας Φώσκολος � Μάγκος & Σία, η οποία ωστόσο ξεσήκωσε θύελλα αντιδράσεων στον Τύπο της 

εποχής, λόγω του κερδοσκοπικού χαρακτήρα της πρότασης. Για τα παραπάνω, βλ. αναλυτικά, Β. 

Καρδάσης, Από του ιστίου εις τον ατµόν, ό.π., σσ. 47-49, 69-70 και 74-76. Οι µετοχές των ακτοπλοϊκών 

εταιριών αποτέλεσαν αντικείµενο κερδοσκοπίας και αργότερα, το 1918, λόγω των υψηλών κερδών που 

απέφερε η ναυτιλία στη διάρκεια του Α΄ Παγκοσµίου Πολέµου («ατµοπλοϊκή φρενίτιδα», σύµφωνα µε 

τον χαρακτηρισµό του Τύπου της εποχής). Αναφορά στον Χ. Χατζηιωσήφ, Η µπελ επόκ του κεφαλαίου, 

ό.π., σελ. 343. 
cxxxvii Για τα έτη 1902 και 1904, βλ., εφηµ. «Σφαίρα», 2 Ιανουαρίου 1902 και 9 Ιανουαρίου 1904, 

αντίστοιχα. 
cxxxviii Κάποια σύµπραξη ελληνικών και ξένων κεφαλαίων παρατηρείται από το τέλος της δεκαετίας του 

1900 µε επενδύσεις στο χώρο των ελληνικών ναυτιλιακών επιχειρήσεων. Η τάση αυτή εντάσσεται στη 

συνολική πολιτική επέκτασης του ευρωπαϊκού κεφαλαίου και της επένδυσής του σε κερδοφόρους 

τοµείς, όπως ο κλάδος των συγκοινωνιακών επιχειρήσεων. Εντούτοις, το περιορισµένο βάρος του 

ελληνικού οικονοµικού χώρου προσδιόρισε και το χαµηλό µέγεθος των επενδύσεων. Ειδικότερα, το 

1908 ιδρύθηκε µε αγγλικά κυρίως κεφάλαια η «Αχαϊκή Ατµοπλοΐα», µε έδρα την Πάτρα. Ένα χρόνο 

αργότερα, ιδρύεται στον Πειραιά η «Αγγλοελληνική Ατµοπλοΐα», µε ιδρυτές τους αδελφούς Εµπειρίκου 

και τους άγγλους Furness και Lewis και ιδρυτικό κεφάλαιο 10 εκατ. δρχ. Το 1910 δηµιουργείται από 

άγγλους και έλληνες εφοπλιστές η «Αγγλοϊονική Ατµοπλοΐα», µε έδρα την Αθήνα και αρχικό κεφάλαιο 

700.000 δρχ., ενώ το 1912 ιδρύθηκε µε έδρα τον Πειραιά η «Ρωσσοελληνική Ατµοπλοΐα» από ρώσους 

και έλληνες εφοπλιστές και κεφάλαιο 10 εκατ. δρχ. Βλ. σχετικά, ∆ηµ. Σ. Στεφανίδης, ό.π., σσ. 228-

229. Αναφορά και στον Α. Κ. Γιαννίτση, ό.π., σελ. 250. Αντίθετη ήταν η πορεία που ακολούθησε η 

βρετανική επιβατηγός ναυτιλία από το τελευταίο τρίτο του 19ου αιώνα µέχρι το 1914. Μπροστά σε 

συνθήκες ύφεσης της αγοράς και µειωµένων κερδών και της αβεβαιότητας που πήγαζε από την έντονη 

αυξοµείωση που παρουσίαζαν τα επίπεδα ζήτησης, οι βρετανοί πλοιοκτήτες, όσοι βεβαίως διέθεταν 

επιχειρήσεις κλίµακας, διαµόρφωσαν ένα ολιγοπωλιακό σύστηµα εκµετ  άλλευσης των πλέον 

επικερδών επιβατηγών γραµµών. Μέσω της πρακτικής των ναυτιλιακών συνεδρίων (conference 

system), οι πλοιοκτήτες προσπάθησαν, όχι µε ιδιαίτερη επιτυχία πρέπει να οµολογήσουµε, να ελέγξουν 

τις τιµές, τους τρόπους διανοµής της αγοράς και να διαµορφώσουν ένα ανταγωνιστικό πλαίσιο τέτοιο, 

που αφενός θα προάσπιζε τα συµφέροντά τους και αφετέρου θα µείωνε τις δυνατότητες εισόδου νέων 

ανταγωνιστών στις σηµαντικές εµπορικές οδούς. Αν και τα µεγέθη ανάµεσα στην ελληνική και 

βρετανική επιβατηγό ναυτιλία ήταν εξαιρετικά άνισα, εντούτοις το βρετανικό παράδειγµα, ως µοντέλο 



                                                                                                                                            
διαχείρισης και οργάνωσης, θα µπορούσε να λειτουργούσε ικανοποιητικά και στην µικροκλίµακα της 

ελληνικής περίπτωσης.  Για το ζήτηµα αυτό, περισσότερα στον R. G. Greenhill, ό.π. 
cxxxix Βάσει αυτής της νοοτροπίας θα πρέπει να ιδωθεί και ο ιδιαίτερος λόγος που εκφράζει ο πειραϊκός 

Τύπος, εµφανώς µαχητικός και αυτόνοµος, ιδίως σε σχέση µε το αθηναϊκό κέντρο, όπως επίσης και η 

επιχειρηµατολογία του τοπικού δηµοσίου λόγου απέναντι σε σηµαντικά για την πειραϊκή κοινωνία 

ζητήµατα (π.χ. τη συγκρότηση ελεύθερης ζώνης στο λιµάνι του Πειραιά, την ίδρυση χρηµατιστηρίου 

και εµπορικού επιµελητηρίου, την ανάδειξη της πόλης του Πειραιά ως αυτόνοµης εκλογικής 

περιφέρειας, κ.α.). 
cxl Κωνστ. Θ. Ζουµπουλίδης, ό.π., σσ. 40-41. 
cxli Χαρακτηριστική περίπτωση αποτελεί η έκθεση του αµερικανού προξένου στην Πάτρα το 1911, την 

οποία δηµοσίευσε η εφηµερίδα «Σφαίρα» στο φύλλο της 29ης ∆εκεµβρίου. Στην έκθεση αυτή ο 

πρόξενος αφού κάνει µια σύντοµη περιγραφή των λιµενικών συνθηκών της Πάτρας και του Πειραιά 

παρουσιάζοντας τα προβλήµατα που τα τελευταία αντιµετώπιζαν, αναφέρεται στην κίνηση των ξένων 

ατµοπλοϊκών εταιριών, καθώς και στα προβλήµατα που είχε δηµιουργήσει το ανθελληνικό µποϋκοτάζ 

της Τουρκίας έναντι των ελληνικών ατµοπλοίων. Τονίζει τις καθυστερήσεις που η κατάσταση αυτή 

επέφερε στα ατµοπλοϊκά υπερπόντια δροµολόγια των ελληνικών εταιριών και γνωστοποιεί την 

παρέµβασή του για τη ρύθµιση των προβληµάτων που είχαν δηµιουργηθεί. Βλ., εφηµ. «Σφαίρα», 29 

∆εκεµβρίου 1911. 
cxlii Παρά τις προσδοκίες για προσέλευση ξένων επενδυτών, η ροή ιδιωτικών κεφαλαίων (πλην του 

δηµοσίου δανεισµού) στην ελληνική οικονοµία µετά το 1873 ήταν ιδιαίτερα περιορισµένη, όπως ήδη 

έχουµε επισηµάνει σε άλλο σηµείο αυτής της µελέτης. Ακόµη και στον τοµέα της χρηµατοδότησης 

των συγκοινωνιακών έργων η συµµετοχή του κράτους ήταν κυρίαρχη. Ήδη το 1892, δέκα χρόνια µετά 

την έναρξη της σιδηροδροµικής προσπάθειας, το κράτος συµµετέχει στην προσπάθεια µε ένα ποσοστό 

της τάξης του 50% της συνολικής δαπάνης, για να φτάσει στο 62% το 1909. Βλ. σχετικά, Ε. 

Παπαγιαννάκης, ό.π., σσ. 390-92. Ακόµη πιο απογοητευτική ήταν η κατάσταση στο χώρο της 

λιµενικής χρηµατοδότησης. Παρά την προσφορά υψηλών επιτοκίων (8 µε 9% στο διάστηµα της 

«Μεγάλης Ύφεσης», όταν το µέσο επιτόκιο στις ανεπτυγµένες χρηµαταγορές της ∆υτικής Ευρώπης 

κυµαινόταν γύρω στο 2%) η επένδυση στο λιµενικό τοµέα δεν βρήκε απήχηση από την πλευρά των 

ιδιωτών, ξένων και ελλήνων, µε εξαίρεση τη ∆ιώρυγα της Κορίνθου, που κατέληξε ωστόσο σε 

επενδυτική αποτυχία των ευρωπαίων κεφαλαιούχων και στην ουσιαστική χρηµατοδότηση του έργου 

από την πλευρά του κράτους. Για το ζήτηµα αυτό, βλ. σχετικά, Εύη Παναγιαννοπούλου, «Η 

αναγκαιότητα ναυτιλιακών υποδοµών. Η ∆ιώρυγα της Κορίνθου», ό.π., σσ. 250-51. 
cxliii Είκοσι νέα λιµάνια, µικρών διαστάσεων που βρίσκονταν τα περισσότερα στο γεωγραφικό χώρο 

των εµπορευµατικών καλλιεργειών της σταφίδας, έρχονται να προστεθούν αυτήν την περίοδο στο ήδη 

υπάρχον λιµενικό σύστηµα. Οι περιοχές αυτές εκµεταλλευόµενες τη δυνατότητα για προσφυγή σε 

δανεισµό από την Εθνική Τράπεζα και προσβλέποντας στις θετικές εξελίξεις που το εξωτερικό 

εµπόριο της σταφίδας καθόριζε, προχώρησαν σε µια πρώτη αξιοποίηση του θαλάσσιού τους χώρου. 

Σύµφωνα µε την Μαρία Συναρέλλη, ∆ρόµοι και λιµάνια, ό.π., σελ. 200, από το 1882 έως το 1900, σε 

σύνολο 14 εκατ. δρχ., που χορήγησε η Εθνική Τράπεζα για λιµενικά έργα, το µισό του συνόλου των 



                                                                                                                                            
δανείων απορροφήθηκε από τους νέους αυτούς ναυτικούς δήµους, ενώ το υπόλοιπο καλύφθηκε από τα 

πέντε κυριότερα λιµάνια της χώρας (Πειραιάς, Πάτρα, Σύρος, Καλαµάτα, Κατάκωλο). Ωστόσο, η 

πτώση των τιµών της σταφίδας από το 1890 και µετά και η κάµψη των εισαγωγών από το 1883, λόγω 

της προστατευτικής πολιτικής της κυβέρνησης Τρικούπη, είχε ως αποτέλεσµα τη δραστική αντιστροφή 

των δεδοµένων. Ήδη από τη δεκαετία του 1890 τα λιµάνια, παλιά και νέα, που είχαν συνδέσει τη 

λειτουργία τους µε το εξαγωγικό εµπόριο της σταφίδας, αντιµετωπίζουν οξεία κρίση και αναγκάζονται 

εκ των πραγµάτων να επανατοποθετήσουν το ρόλο τους. Η στροφή στις εσωτερικές ανταλλαγές και η 

σύνδεσή τους στο επεκτεινόµενο σύστηµα των επιβατηγών ακτοπλοϊκών µεταφορών θα αποτελέσει 

πλέον το κυρίαρχο χαρακτηριστικό της λειτουργίας τους, ακόµη και για τα µεγάλα λιµάνια της Πάτρας 

και της Καλαµάτας. 
cxliv Η κλήση ξένων αποστολών στον ελληνικό χώρο από το 1881 και εξής ήταν συνολική και δεν 

αφορούσε φυσικά µόνο την οργάνωση των θαλασσίων υποδοµών. Κάλυπτε το σύνολο σχεδόν των 

µεγάλων δηµοσίων έργων (διώρυγα της Κορίνθου, αποξήρανση της λίµνης Κωπαΐδος, σιδηρόδροµοι), 

όπως και άλλους κρατικούς τοµείς (αναδιοργάνωση του στρατού και του στόλου, οργάνωση της 

τηλεγραφικής και ταχυδροµικής υπηρεσίας κ.α.). Η παρουσία ωστόσο των γάλλων, είτε µε τη µορφή 

των τεχνικών αποστολών είτε µε τη µορφή γαλλικών εταιριών, ήταν κυρίαρχη για την περίοδο µέχρι 

και το τέλος του 19ου αιώνα. Ιδίως στον τοµέα των λιµενικών έργων οι γαλλικές εταιρίες και η γαλλική 

τεχνογνωσία ήταν ιδιαίτερα έντονη στις προσπάθειες εκσυγχρονισµού των λιµανιών της Ανατολικής 

Μεσογείου: ο A. Stoecklin και ο E. Quellenec εργάστηκαν στο Σουέζ, την Αλεξάνδρεια, τη Βηρυτό 

και τον Πειραιά, ο P. Vitali στη Σµύρνη και τη Θεσσαλονίκη, ο L. Barret στην Κωνσταντινούπολη και 

τη Θεσσαλονίκη. Η «Μασσαλία», όπως υπογραµµίζει η Βίλµα Χαστάογλου, «ήταν ο βασικός 

εξαγωγέας λιµενικής τεχνογνωσίας και τα κύρια λιµάνια του Λεβάντε κατασκευάστηκαν πάνω σε 

ενιαία πρότυπα». Βίλµα Χαστάογλου, «Από τις σκάλες του Λεβάντε στις σύγχρονες εµπορικές 

προκυµαίες. Λιµενικά έργα και όψεις του αστικού εκσυγχρονισµού στην ανατολική Μεσόγειο, 1870-

1910», στο Η πόλη στους νεότερους χρόνους, ό.π., σελ. 59. Για τη γαλλική αποστολή του Σώµατος των 

Μηχανικών και την κατάρτιση ειδικευµένου προσωπικού ελλήνων µηχανικών στα τέλη του 19ου 

αιώνα, βλ., Μαρία Συναρέλλη, ∆ρόµοι και Λιµάνια, ό.π., σσ. 97-103. 
cxlv Κωνστ. Θ. Ζουµπουλίδης, ό.π., σελ. 35. 
cxlvi Λίγα χρόνια αργότερα, το 1902, και αφού είχε ολοκληρωθεί η κατασκευή του µεγαλύτερου 

τµήµατος των σιδηροδροµικών γραµµών, η εφηµερίδα «Σφαίρα» δηµοσιεύει ένα ενδιαφέρον άρθρο. 

Αφορµή για τη δηµοσίευσή του ήταν οι ισχυρισµοί του γάλλου µηχανικού Γρανζέ, ο οποίος 

υποστήριζε ότι η ολοκλήρωση του σιδηροδροµικού δικτύου µέχρι τα σύνορα και η ατµοπλοϊκή 

σύνδεση µε την Ινδία, θα απέβαινε εναντίον του Πειραιά και υπέρ των λιµανιών του Βόλου και της 

Πάτρας. Η εφηµερίδα αντιδρά και υποστηρίζοντας σθεναρά τα τοπικά συµφέροντα ανταπαντά 

υπογραµµίζοντας χαρακτηριστικά τα εξής: «Μέχρι τούδε π.χ. η εξαγωγή ζώων έχει δύο κυρίως κέντρα, 

τον Βόλον και την Στυλίδα, ως και η εξαγωγή σιτηρών. Αλλ� υπάρχει αµφιβολία ότι συντελουµένου 

του σιδηροδρόµου των συνόρων ο Πειραιεύς θα προσελκύση µέγα µέρος του εµπορίου τούτου; Το 

συµπέρασµα προκύπτει αυτοφυώς � Η δια αποπερατώσεως του σιδηροδρόµου των συνόρων άµεσος 

αυτού συγκοινωνία προς την Κεντρικήν Ευρώπην θα τον ωφελήση πάντως. Μέρος δε του 



                                                                                                                                            
διαµετακοµιστικού δια Σουέζ εµπορίου θα προσελκύση ο Πειραιεύς. Επίσης δια του σιδηροδρόµου 

των συνόρων η αγορά αυτού θα ευρύνη τας πολυειδείς αυτής σχέσεις προς την δυσµικήν Θεσσαλία και 

µέγα µέρος της Στερεάς». Εφηµ. «Σφαίρα», 27 Μαρτίου 1902 («Το µέλον των λιµανιών. Αι Πάτραι και 

ο Βόλος»). Υπέρ των θετικών πολλαπλασιαστικών αποτελεσµάτων που το σιδηροδροµικό δίκτυο 

Πειραιώς � Λαρίσης � ∆εµερλή, θα δηµιουργούσε στην τοπική οικονοµία της πόλης είναι και τα 

συνεχόµενα άρθρα της εφηµερίδας από της 20 έως της 25 Ιουλίου της ίδιας χρονιάς. Η αναντιστοιχία 

ανάµεσα στα προσδοκόµενα οφέλη και τα πραγµατικά δεδοµένα καθίσταται ιδιαίτερα εµφανής στην 

περίπτωση του Ισθµού της Κορίνθου. Η διάνοιξη της διώρυγας δεν προκάλεσε ποτέ τη δραστική 

αύξηση της λιµενικής και εµπορικής κίνησης που ευελπιστούσαν οι αρµόδιοι του έργου, όπως και η 

τοπική κοινωνία του Πειραιά. Η κίνηση βεβαίως αυξήθηκε, ωστόσο, όπως αποδεικνύουν τα σχετικά 

στοιχεία, αυτή οφειλόταν περισσότερο στα περιορισµένης χωρητικότητας πλοία της ελληνικής 

ακτοπλοΐας και όχι στις µεγάλες δυτικοευρωπαϊκές επιβατηγές εταιρίες (Messageries Maritimes, 

Αυστριακός Lloyd), οι οποίες εξακολουθούσαν να παραπλέουν την Πελοπόννησο, ισχυριζόµενες ότι τα 

τέλη διέλευσης ήταν πολύ µεγάλα σε σύγκριση µε τους κινδύνους που παρουσίαζε η διάπλευση του 

Ισθµού. Για το ζήτηµα αυτό και ιδίως για τον παρασκηνιακό πόλεµο των µεγάλων ναυτιλιακών 

εταιριών απέναντι στη διώρυγα της Κορίνθου, βλ., Εύη Παπαγιαννοπούλου, Η ∆ιώρυγα της Κορίνθου. 

Τεχνικός άθλος και οικονοµικό τόλµηµα, Αθήνα, σσ. 105-109. Επίσης βλ., Α. Ν. Βερναρδάκης, ό.π., 

σσ. 177-179, ενδεικτικό σηµείο για τις προσδοκίες που το έργο αυτό γεννούσε για την εµπορική 

ανάπτυξη του Πειραιά. 
cxlvii  Το κόστος κατασκευής της διώρυγας βάσει του σχεδίου Gotland είχε υπολογισθεί από την 

εφηµερίδα «Σφαίρα» σε 3.150.000 δρχ., ποσό εξαιρετικά υπέρογκο για την εποχή και φυσικά και για 

τις δυνατότητες του τοπικού ∆ήµου και του Λιµενικού Ταµείου (ενδεικτικά να αναφέρουµε σε αυτό το 

σηµείο ότι ο αρχικός προϋπολογισµός της κατασκευής των µόνιµων δεξαµενών του Πειραιά το 1898 

ήταν σχεδόν 2.200.000 δρχ., για να φτάσει στα 3,5 εκατ. δρχ. µε την τελική περάτωσή τους το 1911). 

Ενδιαφέρον παρουσιάζει και η στάση της εφηµερίδας «Σφαίρα» απέναντι στο έργο. Ενώ στέκεται 

ευνοϊκά την περίοδο που καταστρώνονται τα σχετικά πλάνα, αργότερα αλλάζει στάση κατηγορώντας 

τους υπεύθυνους του Υπουργείου των Εσωτερικών, καθώς και τους εµπνευστές των σχεδίων, 

(Quellenec και Gotland) ως µεγαλοµανείς και φαντασιόπληκτους. Βλ., χαρακτηριστικά, εφηµ. 

«Σφαίρα», 15 και 25 Ιουλίου 1886, καθώς και 24 Απριλίου και 11 Μαΐου 1902. 
cxlviii  Θα διαφωνήσουµε εποµένως µε τον Β. Τσοκόπουλο, που υποστηρίζει ότι η φτώχεια σε λιµενικά 

έργα αυτή την περίοδο ήταν συνέπεια της βιοµηχανικής κρίσης των µέσων της δεκαετίας του 1880 και 

της οικονοµικής ύφεσης στη συνέχεια. Βεβαίως η οικονοµική κρίση, καθώς και η πτώχευση του 

κράτους, επηρέασε τους ρυθµούς ανάπτυξης του Πειραιά, πολύ περισσότερο µάλιστα από οποιαδήποτε 

άλλη πόλη της επικράτειας, ακριβώς λόγω της µεγάλης οικονοµικής συγκέντρωσης που αυτός 

αντιπροσώπευε. Το γεγονός αυτό ήταν εµφανές και σε καµιά περίπτωση δεν έµεινε απαρατήρητο ούτε 

και από τον τοπικό Τύπο. Ενδεικτικά να αναφέρουµε ότι η εφηµερίδα «Σφαίρα», σε άρθρο της 22ας 

Απριλίου 1900, σχολιάζοντας τη µείωση των εσόδων του τελωνείου σε σχέση µε εκείνη του 1898, 

υποστηρίζει ότι αυτή οφείλεται στη φτώχεια, την απορία και την οικονοµική κρίση που µάστιζε την 

τοπική κοινωνία. Εντούτοις, η συνολική αύξηση των τελωνειακών και λιµενικών εσόδων ήταν γεγονός 



                                                                                                                                            
και η ίδια η χρηµατοδότηση του µεγάλου έργου κατασκευής των µόνιµων δεξαµενών µας παρουσιάζει 

τις πραγµατικές οικονοµικές διαστάσεις των τοπικών αρχών. Επίσης δεν πρέπει να αγνοούµε ότι την 

ίδια περίοδο η Λιµενική Επιτροπή χρηµατοδότησε την κατασκευή εκτεταµένων αντιπληµµυρικών και 

υδραυλικών έργων στις κοίτες των ποταµών Κηφισού και Ιλισού, την κατασκευή και επισκευή οχετών 

και υπονόµων, τη διάνοιξη νέων δρόµων, καθώς και την επισκευή και συντήρηση των ήδη 

υπαρχόντων. Για την άποψη του Β. Τσοκόπουλου, βλ., Μεγάλα τεχνικά έργα στην Ελλάδα, Τέλη 19ου � 

αρχές 20ού αιώνα, Αθήνα 1999, σελ. 134. Για το εκτεταµένο έργο της δηµοτικής αρχής και του 

Λιµενικού Ταµείου στο χώρο των υποδοµών, εκτός από τις αναφορές στον τοπικό ηµερήσιο Τύπο, 

υπάρχουν εκτενείς αναφορές και σε αυτοτελή έργα. Ενδεικτικά βλ., Ηλίας Ν. Στρούµπος, ό.π., σσ. 19-

24, Κωνστ. Θ. Ζουµπουλίδης, ό.π., σσ. 38-39, ∆. Θ. Σπηλιωτόπουλος, ό.π., σελ. 123 και εξής και Γ.Ν. 

Αλεξάκης, ό.π., σσ. 19-20. 
cxlix  Αντίστοιχη ανάπτυξη παρουσιάζουν και οι εισπράξεις του λιµενικού φόρου από τα εισαγόµενα 

από το εσωτερικό του κράτους εµπορεύµατα. Ενδεικτικά η εικόνα είχε ως εξής: 

Έτος ∆ραχµές 

1882   75.010 

1888   68.883 

1891   87.087 

1894 137.200 

1900 180.225 

1906 162.567 

1911 139.320 

1913 151.200 

1914 163.188 

Πηγή: ∆. Ι. Καλλιµασιώτης, Ο Λιµήν του Πειραιώς. Πεπραγµένα Επιτροπείας Λιµένος, Πειραιάς 1914. 

 
cl Λίγο αργότερα, το 1902, είχε προηγηθεί ένα σχέδιο διαρρύθµισης του λιµανιού από τη γερµανική 

εταιρία Βένραθερ, η οποία, µαζί µε τα έργα αποπεράτωσης της σιδηροδροµικής γραµµής των συνόρων 

που σκόπευε να αναλάβει, επιθυµούσε την παράλληλη ανάληψη των λιµενικών έργων του Πειραιά, 

καθώς και τη διαχείριση των τελωνειακών εισπράξεων του λιµανιού. Για το σχέδιο αυτό βλ., Ιστορικό 

Αρχείο ∆ήµου Πειραιώς, Συλλογή Ι. Α. Μελετόπουλου (ΙΙΙ ΜΕΛ 273), Η εν Βένραθ παρά την 

∆υσσελδόρφην Μηχανουργική Εταιρία Βένραθερ. Η διαρρύθµισις του λιµένος Πειραιώς, Αθήνα 1902. 

Βλ. επίσης, εφηµ. «Σφαίρα», 8 Μαρτίου 1902, µε τις αντιδράσεις που προκάλεσε η εν λόγω πρόταση. 

Επίσης το 1907 βρίσκουµε άλλο ένα σχέδιο από τον µηχανικό Άγγελο Γκίνη, ο οποίος συνέταξε στα 

γαλλικά µια πλήρη µελέτη για την οργάνωση του λιµενικού χώρου του Πειραιά. (�Royaume de Grèce. 

Commission de surveillance du port du Pirée. Le port du Pirée. Notice par A. Ghinis inspecteur des 

travaux publics�). Πληροφορία από τον Κ. Βοβολίνη, ό.π, σελ. 276. Για τα υπόλοιπα σχέδια βλ., 

Ιστορικό Αρχείο ∆ήµου Πειραιώς (IV ΜΕΛ 288), Παπαδόπουλος Γεώργιος Γρ., Λιµενικά έργα. 

Πραγµατεία περί των δυνατών επινείων της πόλεως Αθηνών και ιδιαιτέρως περί της διαρρυθµίσεως του 

λιµένος Πειραιώς, Αθήνα 1913. Ιστορικό Αρχείο ∆ήµου Πειραιώς (IV ΜΕΛ 290), Kummer E., 



                                                                                                                                            
Σχεδιαγράµµατα της µελέτης µετά προτάσεων περί της αναπτύξεως του Πειραϊκού Λιµένος. 

Συµπληρωµατική κατασκευή του Κωφού Λιµένος µετά διευρύνσεως των κρηπιδωµάτων και του 

Τελωνειακού Καταστήµατος, Αθήνα 1914. Για το σχέδιο του ∆. Ι. Καλλιµασιώτη, βλ., Μελέτη περί 

διαρρυθµίσεως του λιµένος Πειραιώς υπό ∆ηµητρίου Ι. Καλλιµασιώτη, προέδρου Επιτροπείας Λιµένος 

Πειραιώς, 1913. Το σχέδιο Καλλιµασιώτη στηριζόταν σε µεγάλο βαθµό στην επιτόπια έρευνα και 

µελέτη που είχε πραγµατοποιήσει δύο χρόνια πριν, το 1911, ο Θ. Ματαράγκας στα λιµάνια του 

Μπρίντεζι, Τάραντα, Νάπολης, Λιβόρνου, Γένοβας, Βενετίας και Τεργέστης. Τα πορίσµατα αυτά 

παρέµειναν ωστόσο αδηµοσίευτα. Πληροφορίες για την έκθεση Ματαράγκα στην εφηµ. «Σφαίρα», 17 

Οκτωβρίου 1911. 
cli  «Ουδενί ευτυχώς διαφεύγει η επείγουσα ανάγκη διαρρυθµίσεως του λιµένος Πειραιώς, ίνα δυνηθή 

ούτος και ανταποκριθή εις τας παρούσας ανάγκας και εις τας απαιτήσεις του µέλλοντος, χάριν της 

ναυτιλίας και του εµπορίου. Εν τη ηµετέρα µελέτη διαρρυθµίσεως των του λιµένος Πειραιώς, 

απεκρυσταλλώθησαν άνευ άλλης λεπτοµερούς αναγραφής, αι ως άνω γενόµεναι παρατηρήσεις ηµών 

εις τους άλλους λιµένας, καταλλήλως προς τας ανάγκας του λιµένος και τας εν αυτώ επικρατούσας έξεις 

προσαρµοσθείσαι». (Η υπογράµµιση δική µας). Η παραπάνω αναφορά προέρχεται από την εισηγητική 

έκθεση του αρχιµηχανικού της Λιµενικής Επιτροπής Θ. Ματαράγκα και αποτυπώνει µε εύγλωττο 

τρόπο την νέα αντίληψη και τη διαφορετική φιλοσοφία που χαρακτήριζε τις µελέτες για τη 

διαρρύθµιση του λιµανιού του Πειραιά τη δεύτερη δεκαετία του 20ού αιώνα. Ο Ματαράγκας και η 

Λιµενική Επιτροπή προσεγγίζουν την ανάγκη σχεδιασµού νέων λιµενικών υποδοµών τόσο από τη 

συγκριτική µελέτη αντίστοιχων µεσογειακών παραδειγµάτων όσο και από µια συνολική επέµβαση στο 

λιµενικό χώρο. Ειδικότερα η έκθεση Ματαράγκα πρότεινε: α) την κατασκευή επιπλέον αποβαθρών, 

κρηπιδωµάτων και λιµενοβραχιόνων, β) την εκβάθυνση της λιµενικής λεκάνης µέχρι και 10 µέτρα, γ) 

την ανέγερση γενικών αποθηκών και υποστέγων, δ) τη διαρρύθµιση του τελωνείου και της 

τελωνειακής υπηρεσίας, ε) τον εξοπλισµό του λιµανιού µε µηχανολογικό εξοπλισµό (γερανούς, 

αυτόµατους ζυγούς, ρυµουλκά, εκφορτωτικών µηχανηµάτων), στ) τη σιδηροδροµική σύνδεση µε τον 

νέο χώρο των ναυπηγείων µε προέκταση µέχρι και το Πέραµα και ζ) τη συνολικότερη οργανωτική 

αναδιάρθρωση της λειτουργίας του λιµανιού (αποµάκρυνση των ναυπηγείων από τον κυρίως χώρο του 

λιµανιού και εγκατάστασή τους στον όρµο του Αγίου Γεωργίου στο Κερατσίνι, την κατασκευή ειδικών 

αποβαθρών  αποκλειστικά για τους επιβάτες, τον εκσυγχρονισµό των κανονισµών λιµενικής 

λειτουργίας). Βλ., εφηµ. «Σφαίρα», 17 Οκτωβρίου 1911. 
clii «Το πλήθος των µελών των απαρτιζόντων την Επιτροπείαν του λιµένος και η προέλευσις αυτών, 

δεικνύει ότι η Κυβέρνησης ηθέλησε να δώση µεγαλυτέραν κάπως σηµασίαν εις τον λιµένα του 

Πειραιώς, τον πρώτο άλλωστε λιµένα του Κράτους και ο οποίος πρέπει να οµολογηθή, ότι παρά πάσας 

τας πολυετείς εργασίας αι οποίαι εγένοντο εν αυτώ, παν άλλο ήτο παρά λιµήν συγχρονισµένος και 

αντάξιος του ονόµατος αυτού». Κωνστ. Θ. Ζουµπουλίδης, ό.π., σελ. 40. Ένα επιπλέον στοιχείο που 

φανερώνει το αυξηµένο κρατικό ενδιαφέρον για το λιµάνι του Πειραιά είναι η εγγραφή στον κρατικό 

προϋπολογισµό του έτους 1912 του ποσού των τριών εκατ. δρχ., ως οικονοµικής συνδροµής της 

κυβέρνησης στα υπό µελέτη σχέδια της Επιτροπής Λιµένος για τη διαµόρφωση των λιµενικών 

υποδοµών, συνολικού ύψους οκτώ εκατ. δρχ. Η πληροφορία αυτή προέρχεται από τον προϋπολογισµό 



                                                                                                                                            
της Επιτροπής Λιµένος Πειραιώς του έτους 1912, στη συνεδρία της 20ης ∆εκεµβρίου 1911. Βλ., Κ. 

Βοβολίνη, ό.π., σσ. 282-83. 
cliii Το ζήτηµα του µηχανολογικού εξοπλισµού του λιµανιού του Πειραιά αποτελούσε ένα ορατό 

πρόβληµα που υπογραµµιζόταν σε όλες τις µελέτες διαρρύθµισης που εκπονήθηκαν την περίοδο 1882-

1914. Παραθέτουµε εδώ ωστόσο ένα χαρακτηριστικό σηµείο της µελέτης Κούµµερ, ενδεικτικό των 

απόψεων που διέκρινε το συγκεκριµένο µηχανικό: «Τα εµπορεύµατα ταύτα κείνται πολλάκις 

εκτεθιµένα εις την επήρειαν της κακοκαιρίας εντός των φορτηγίδων ή µεταφέρονται επί των ώµων 

εργατών εις την ξηράν κατά πρωτογενή εντελώς τρόπον, περιφερόµενα επί της οδού της προκυµαίας 

εις το ύπαιθρον µέχρις ότου µεταφερθώσιν προς αποθήκευσιν, συνήθως δια κάρων, εις τους προς 

τούτο ωρισµένους χώρους και αποθήκες [�]. Εν πρώτοις τοιαύτη οπισθοδροµική κίνησης λιµένος 

είναι καθ� ευατήν πολυδάπανος, καθ� όσον διενεργείται σχεδόν αποκλειστικώς δια του ακριβωτέρου 

κινητήρος, της ανθρωπίνης δυνάµεως, χωρίς να αναφέρωµεν ότι ο ευρωπαϊκός πολιτισµός θα εθεώρει 

µίαν τοιαύτην κατάχρησιν των ανθρωπίνων δυνάµεων ως πράγµα ανάξιον δια την λευκήν φυλήν. (Η 

υπογράµµιση δική µας). Kummer E., ό.π. σσ. 23-24. 
cliv  Ενδεικτικά να αναφέρουµε ότι στον απολογισµό του Λιµενικού Ταµείου για το έτος 1913 το ύψος 

του χρηµατικού ποσού που αφορούσε την πραγµατοποίηση λιµενικών έργων εκείνης της χρονιάς ήταν 

της τάξης των 1.406.078 δρχ., ενώ η χρηµατοδότηση των σχετικών επεµβάσεων στο λιµενικό χώρο 

(πλην των µόνιµων δεξαµενών) την περίοδο 1893-1904 έφτασε στα 2.110.000 δρχ. Η διαφορά είναι 

εµφανής και ενδεικτική για το µέγεθος των εργασιών και των διαστάσεων των έργων µετά το 1923, 

καθώς την περίοδο 1924-1930, βάσει του λεγόµενου Προγραµµατικού Σχεδίου, οι συνολικές δαπάνες 

έφτασαν τα 455.000.000 δρχ. Να σηµειώσουµε επιπλέον ότι καθ� όλη τη διάρκεια της περιόδου 1880-

1914 συνεχίστηκαν τόσο σε επίπεδο δηµοτικής αρχής και Επιτροπής Λιµένος όσο και στον τοπικό 

Τύπο οι συζητήσεις για τη δηµιουργία ελεύθερης ζώνης στο λιµάνι του Πειραιά. Η εντύπωση που 

απορρέει µέσα από την εκτεταµένη για το ζήτηµα αυτό αρθρογραφία της εφηµερίδας «Σφαίρα» είναι 

ότι το αίτηµα αυτό ήταν γενικό στην τοπική κοινωνία του Πειραιά, καθώς θεωρείτο καταλυτικός 

παράγοντας ανάπτυξης του εµπορίου και ιδίως της βιοµηχανίας της πόλης. Οι προσπάθειες αυτές 

ωστόσο δεν καρποφόρησαν παρά µόνο µετά από 14 χρόνια, το 1932, µε την νέα πλέον οργανωτική 

µορφή του λιµανιού, του Οργανισµού Λιµένος Πειραιώς. 
clv  Καταλυτικό ρόλο για την συγκεκριµένη απόφαση της κυβέρνησης ∆εληγιάννη διεδραµάτισαν οι 

δηµοτικές εκλογές του ∆εκεµβρίου του 1895. Μπροστά στην επαπειλούµενη νίκη του τρικουπικού Θ. 

Ρετσίνα, που κατείχε ήδη το δηµαρχιακό αξίωµα, ο πρωθυπουργός ∆εληγιάννης επισκέφτηκε τον 

Πειραιά παραµονές των δηµαρχιακών εκλογών και εξάγγειλε την κατασκευή του έργου των µόνιµων 

δεξαµενών στον όρµο του Κανθάρου, µε αποτέλεσµα να στρέψει µεγάλες µάζες των εκλογέων προς 

την υποψηφιότητα του πολιτικού του φίλου και τελικού νικητή των εκλογών του 1895, Τρύφωνα 

Μουτζόπουλου. Σε αυτήν ακριβώς την φιλία µεταξύ των δύο ανδρών οφείλεται και η ψήφιση του 

Ερµηνευτικού Νόµου ΒΥΓ΄ του 1895, µε τον οποίο απαλλασσόταν ο ∆ήµος Πειραιά, και µαζί του και 

οι άλλοι δήµοι της επικράτειας, από την υποχρέωση αποζηµίωσης των ιδιωτών για κτήµατα που 

κατελάµβανε ο ∆ήµος, προκειµένου να κατασκευάσει δρόµους και πλατείες. Για τα ζητήµατα αυτά, 

βλ., ∆. Θ. Σπηλιωτόπουλος, ό.π., σσ. 138-143. Θα πρέπει επίσης να υπογραµµίσουµε ότι την ίδια 



                                                                                                                                            
χρονιά που δηµοσιεύτηκε η απόφαση για την νέα θέση των µόνιµων δεξαµενών του Πειραιά, το 1896, 

ο ∆ήµος Ερµούπολης είχε αναθέσει στον ιταλό µηχανικό Ιωσήφ Ριβαµπέλλα την εκπόνηση µελέτης 

για την κατασκευή µεγάλης λιθόκτιστης δεξαµενής στο λιµάνι της Ερµούπολης. Η µελέτη 

δηµοσιεύτηκε το 1897, µε προϋπολογιζόµενο κόστος 2,5 εκατ. δρχ., αλλά το έργο ως γνωστό 

παρέµεινε ανεφάρµοστο, µέχρι την αποστολή στη Σύρο της πρώτης πλωτής σιδερένιας δεξαµενής το 

1953, µέσω των γερµανικών επανορθώσεων. Περισσότερα για το θέµα αυτό, βλ., Χριστίνα 

Αγριαντώνη, «Νεώριον Σύρου. Μια υπεραιωνόβια επιχείρηση» στο Ιστορικός βιοµηχανικός 

εξοπλισµός στην Ελλάδα, ό.π., σσ. 169-184. Ο ίδιος ο ιταλός µηχανικός εµφανίζεται και στον ∆ήµο 

Πειραιά το 1905 µε προτάσεις για την ύδρευση της πρωτεύουσας και του επινείου της. Βλ. σχετικά, 

Ριβαµπέλλα Ιωσήφ, Προτάσεις περί υδρεύσεως των δύο πόλεων Αθηνών και Πειραιώς, Αθήνα 1905, 

Ιστορικό Αρχείο ∆ήµου Πειραιώς (ΙΙΙ ΜΕΛ 274). 
clvi  Στη διάρκεια των τριών αυτών ετών (1896-98) η εφηµερίδα «Σφαίρα» ανέπτυξε έντονη 

αρθρογραφία. Εκτός από τους συνεχείς εγκωµιασµούς του Θ. ∆εληγιάννη, τον οποίο η εφηµερίδα 

αποκαλούσε «σωτήρ της πόλεως», η αρθρογραφία της «Σφαίρας» παρενέβαινε ενεργά στη σχετική 

συζήτηση υποστηρίζοντας τους έλληνες µειοδότες (Μάτσας� Βλάγκαλης, Βλησίδης, 

Πρωτοπαπαδάκης, Γούναρης, Κυριακός) στο σχετικό διαγωνισµό. Όταν µάλιστα αποτυγχάνει η πρώτη 

προσπάθεια ανάθεσης, η εφηµερίδα δεν διστάζει να κατηγορήσει ανοικτά τη Λιµενική Επιτροπή για 

πληµµελή καταρτισµό του σχεδίου και του προϋπολογισµού, τον οποίο χαρακτηρίζει µάλιστα 

«τραγελαφικόν». Βλ. ενδεικτικά, εφηµ. «Σφαίρα», 21 ∆εκεµβρίου 1897, («Η δηµοπρασία δια τας 

µόνιµας δεξαµενάς απέτυχε») και 30 ∆εκεµβρίου 1897 («Πειραϊκά ζητήµατα. Αι µόνιµαι δεξαµεναί»). 
clvii Το πρόβληµα αυτό αφορούσε τα νερά που ανέβλυζαν από το έδαφος, όταν η εκσκαφή είχε πλέον 

προχωρήσει σε µεγάλο βάθος και της αδυναµίας των υπαρχόντων αντλιών να στεγανοποιήσουν το 

χώρο. Λόγω ασάφειας του άρθρου 70 του σχετικού συµβολαίου ανάθεσης του έργου, οι εργολάβοι 

υποστήριξαν την υποχρέωση του Λιµενικού Ταµείου να καταβάλει αποζηµίωση όχι µόνο για τα έξοδα 

κίνησης των αντλιών, αλλά και για την ίδια την αγορά νέων ισχυρότερων, σε αντίθεση µε την 

Λιµενική Επιτροπή που θεωρούσε ότι δεν υποχρεωνόταν παρά µόνο στην καταβολή των σχετικών 

εξόδων κίνησης. Για τη διαµάχη αυτή και το σκεπτικό των δύο πλευρών, βλ., Άγγελος Γκίνης, 

«Συνοπτική έκθεσης περί αποπερατώσεως των εν τω όρµω Κανθάρου του λιµένος Πειραιώς δύο 

µόνιµων δεξαµενών επισκευής και καθαρισµού πλοίων», στον Κ. Βοβολίνη, ό.π., σσ. 274-276. Βλ. 

επίσης το άρθρο της εφηµ. «Σφαίρα» («Η εγχώριος µηχανοποιΐα. Αι ατµαντλίαι της Λιµενικής 

Επιτροπής») της 21 Αυγούστου 1902, µε το οποίο ο αρθρογράφος τόνιζε την ανάγκη η Λιµενική 

Επιτροπή να παραγγείλει τις απαραίτητες αντλίες από τα τοπικά µηχανοποιεία του Πειραιά, οι οποίες, 

σύµφωνα µε την εφηµερίδα, δεν υστερούσαν  σε ποιότητα σε σχέση µε εκείνες του εξωτερικού και 

παράλληλα θα κόστιζαν πιο φθηνά. 
clviii  Το µεγαλύτερο τεχνικό πρόβληµα που αντιµετώπιζαν οι µόνιµες δεξαµενές µε την αποπεράτωσή 

τους ήταν η δυσλειτουργία των αντλιών διήθησης και εκκένωσης. Οι συγκεκριµένες αντλίες είχαν 

παραγγελθεί από τη Γερµανία (Allgemeine Elektricitats � Gessellschaft), ωστόσο παρουσίασαν από 

την πρώτη στιγµή της εγκατάστασής τους σηµαντικά προβλήµατα, σε σχέση µε το χρόνο της 

εκκένωσης των δεξαµενών από το θαλασσινό νερό. Η εταιρία απέστειλε ειδικούς τεχνίτες προκειµένου 



                                                                                                                                            
να επιλύσει το πρόβληµα, οι οποίοι ωστόσο δεν κατάφεραν να επιφέρουν σηµαντικές βελτιώσεις, µε 

αποτέλεσµα η Λιµενική Επιτροπή να συνάψει το 1913 συµφωνητικό αξίας 218.990 δρχ. µε ελβετική 

εταιρία για την προµήθεια νέων αντιλών. 
clix  Αριθµητικά στοιχεία από την εφηµ. «Σφαίρα» της 3 Ιουνίου 1914. 
clx Σύµφωνα µε τον προϋπολογισµό του Λιµενικού Ταµείου για το έτος 1914 το σύνολο των 

δικαιωµάτων της χρήσης των µόνιµων δεξαµενών για το τελευταίο 9µηνο του 1913 ήταν της τάξης 

των 220.000 δρχ. Το ποσό αυτό εγγράφεται χωρίς περαιτέρω λεπτοµέρειες ως προς τον αριθµό των 

πλοίων και τη χωρητικότητά τους. Υιοθετούµε ωστόσο το ποσό που αναφέρεται στην εφηµερίδα 

«Σφαίρα», καθώς παρουσιάζονται στο σχετικό φύλλο όλες οι λεπτοµέρειες ως προς τον αριθµό των 

σκαφών, την εθνικότητά τους και το ποσό των δικαιωµάτων που το καθένα κατέβαλλε στο Λιµενικό 

Ταµείο. 
clxi Το πρώτο χαλύβδινο ατµόπλοιο που κατασκευάστηκε στη χώρα ήταν το α/π «Θεσσαλονίκη», 

µεσαίου µεγέθους (400 τόνων), µε µηχανή compound, που καθελκύστηκε το 1891 από την εταιρία 

Μάκ ∆ούαλ και Βάρβουρ, Η  ίδια εταιρία ένα χρόνο αργότερα, το 1892, ξεκίνησε στο Νεώριο της 

Σύρου την ναυπήγηση του α/π «Αθηνά» (172 τόνων), του οποίου η µηχανή τριπλής εκτόνωσης 600 

ίππων κατασκευάστηκε στις εγκαταστάσεις της επιχείρησης στον Πειραιά, ενώ µέχρι το 1893 και το 

µηχανοποιείο Βασιλειάδης είχε καθελκύσει ένα τουλάχιστον ατµόπλοιο µε µεταλλικό σκάφος. Σε 

σχέση µε την ανανέωση του τεχνολογικού εξοπλισµού των δύο αυτών επιχειρήσεων και τις επενδύσεις 

τους σε πάγιο κεφάλαιο η περίοδος από το 1890 και εξής είναι ιδιαίτερα σηµαντική. Συγκεκριµένα, η 

εταιρία του Μακ ∆ούαλ από τη δεκαετία του 1880 έως το 1903 αύξησε την ιπποδύναµη των 

κινητήριων µηχανών της από 80 ίππους σε 400 ίππους, ενώ µηχανήµατα υδραυλικής και ηλεκτρικής 

ενέργειας έκαναν την εµφάνισή τους τα χρόνια ανάµεσα στα 1900 και 1910. Το 1898 παραχωρήθηκε 

στον Βασιλειάδη µια πλατιά ζώνη κοντά στην είσοδο του λιµανιού για την επέκταση του ναυπηγείου 

του, ενώ το 1906 η Εθνική Τράπεζα παραχωρεί στην εταιρία δάνειο ύψους 300.000 δρχ. για την αγορά 

πλωτής δεξαµενής ανυψωτικής ικανότητας 3.500 τόνων. Παράλληλα, ήδη από από τις αρχές της 

δεκαετίας του 1890, συγκεκριµένα το 1892, ο Μακ ∆ούαλ είχε νοικιάσει για δέκα χρόνια τα ατµόπλοια 

και το εργοστάσιο της χρεοκοπηµένης Ελληνικής Ατµοπολοΐας στη Σύρο, σύµβαση η οποία ωστόσο 

λύθηκε µόλις ένα χρόνο αργότερα λόγω διαφωνιών µεταξύ της πειραιώτικης εταιρίας και των 

δανειστών της Ελληνικής Ατµοπολοΐας. Αναλυτικότερα για τις εξελίξεις στον κλάδο των 

µηχανοκατασκευών στα τέλη του 19ου αιώνα, βλ., Χ. Αγριαντώνη, Οι απαρχές της εκβιοµηχάνισης στην 

Ελλάδα τον 19ο αιώνα, ό.π., σσ. 238-242 και Χ. Χατζηιωσήφ, Η Γηραιά Σελήνη, ό.π., σσ. 133-151. 

Αναφορά στο α/π «Αθηνά» και την επέκταση της επιχείρησης του Μακ ∆ούαλ στο Νεώριο της Σύρου 

στην Χ. Αγριαντώνη, «Νεώριον Σύρου. Μια υπεραιωνόβια επιχείρηση», ό.π., σσ. 173-174. Ειδικότερα, 

για την ανάπτυξη του εγχώριου ναυπηγοεπισκευαστικού τοµέα, τα όρια της επέκτασής του και τα 

διαρθρωτικά προβλήµατα που αντιµετώπισε την περίοδο 1890-1914, βλ., Μ. Panopoulou, Greek 

Merchant Navy, Technological Change and Domestic Shipbuilding Industry from 1850 to 1914, Athens 

1995, ιδίως σσ. 25-33. Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει στο ίδιο έργο ο Πίνακας 5 (σελ. 29), όπου 

φαίνεται η εξέλιξη των επενδύσεων κεφαλαίου στο µηχανοστάσιο Βασιλειάδης από το 1896 έως το 

1912. Το έτος 1904 σηµειώνεται το µεγαλύτερο ποσό επένδυσης (14.510 δρχ), στοιχείο που συνηγορεί 



                                                                                                                                            
µε τη συνολική θέση του Χ. Χατζηιωσήφ, που υποστηρίζει ότι η ανάπτυξη του κλάδου των 

ναυπηγοεπισκευών έφτασε στα ανώτατα όρια επέκτασής του τα πρώτα χρόνια του 20ού αιώνα (βλ., 

Γηραιά Σελήνη, ό.π., σελ. 144). 
clxii  Πρόκειται για τους Π. Μαστραντώνη, Γ. Μαρινάκη, Ι. ∆ρίτσα, Πειθή, Κριτζέλη, Μιχ. Φιλιακό και 

Στ. Περάκη. Οι περισσότεροι από αυτούς εργάζονταν στις µεγαλύτερες επιχειρήσεις του είδους (Μακ 

∆ούαλ και Βασιλειάδη) για να ανεξαρτητοποιηθούν στα τέλη της δεκαετίας του 1890. Στον Οδηγό του 

Σ. Κουσουλίνου για το έτος 1900 εγγράφονται 13 µηχανουργικές επιχειρήσεις. Εξαιρώντας τις µεγάλες 

εταιρίες του Βασιλειάδη και Μακ ∆ούαλ, καθώς και τα µηχανουργεία των εταιριών σιδηροδρόµων 

Πειραιώς�Αθηνών�Πελοποννήσου και Αθηνών�Πειραιώς, τα οποία λειτουργούσαν αποκλειστικά για 

τις ανάγκες των σιδηροδρόµων, όλες οι υπόλοιπες χαρακτηρίζονταν από το µικρό µέγεθος (µέχρι 35 

ίππους και 150 εργάτες), το χαµηλό ύψος των πάγιων εγκαταστάσεών τους (από 25.000 δρχ έως 

300.000 δρχ. τα µηχανοποιεία του Αργυρίου και Κούππα) και την έντονη διαφοροποίηση της 

παραγωγής τους (τα περισσότερα περιελάµβαναν και ξυλουργεία). Αντίστοιχα, στον Οδηγό του Γ. Ν. 

Αλεξάκη για το έτος 1906-7 εγγράφονται δέκα επιχειρήσεις. Βλ. σχετικά, Σ. Κουσουλίνος, ό.π., σσ. 

103-105 και σελ. 145 και Γ. Ν. Αλεξάκης, ό.π., σσ. 132-133. 
clxiii  Χ. Χατζηιωσήφ, Η Γηραιά Σελήνη, ό.π., σελ. 135. Το ίδιο συµπέρασµα υιοθετεί και η Χ. 

Αγριαντώνη, που θεωρεί ότι η διαφοροποίηση της παραγωγής στο έπακρο και η τελική διέξοδος στην 

ναυπηγική αποτέλεσαν τους τρόπους επιβίωσης των επιχειρήσεων. Βλ., Χ. Αγριαντώνη, Οι απαρχές 

της εκβιοµηχάνισης στην Ελλάδα τον 19ο αιώνα, ό.π., σσ. 239-241. 
clxiv  Η µόνη ουσιαστική σχέση των µόνιµων δεξαµενών µε τα τοπικά µηχανουργεία, µε τη µορφή της 

οικονοµικής σύνδεσης του έργου µε τη βιοµηχανία του Πειραιά, ήταν η κατασκευή των δύο 

θυροπλοίων (ειδικών τύπων πλοίων που έφραζαν τις εισόδους των δεξαµενών) στα ναυπηγεία του 

Βασιλειάδη και Μακ ∆ούαλ, η καθέλκυση των οποίων πραγµατοποιήθηκε το Μάιο και τον Ιούλιο του 

1912. 
clxv  Αριθµητικά στοιχεία από την M. Panopoulou, ό.π., σελ. 27. Η συγγραφέας αναφέρεται στα 

ποσοστά του συνόλου της ναυπηγικής βιοµηχανίας. Ωστόσο, δεν θα ήταν λάθος να ισχυριστούµε ότι 

το ποσοστό των τοπικών ναυπηγείων του Πειραιά προσέγγιζε το ποσοστό που δίνει η συγγραφέας, εάν 

αναλογιστούµε ότι ήταν τα µοναδικά, µαζί µε εκείνο της Ερµούπολης, που διέθεταν τις τεχνικές 

δυνατότητες για ναυπήγηση ατµοπλοίων. 
clxvi  Το στοιχείο της ποιότητας των πρώτων υλών και της συγκεκριµένης σύστασης του ελληνικού 

υπεδάφους, σε σχέση µε τις τεχνολογικές αλλαγές που παρατηρούνται στον κλάδο της µεταλλουργίας 

στην Ευρώπη κατά τη διάρκεια του ύστερου 19ου αιώνα, θεωρείται από το Γ. ∆ερτιλή ως ο 

αποφαστικός παράγοντας για το χαµηλό επίπεδο ανάπτυξης της σιδηροβιοµηχανίας στην Ελλάδα. Βλ., 

Γ. ∆ερτιλής, ό.π., σσ. 29-30. 
clxvii Βλ. σχετικά, Χ. Χατζηιωσήφ, Η Γηραιά Σελήνη, ό.π., 129-133 και Renato Giannetti, «The Success 

of the Italian Shipbuilding Industry Between the Wars: Market, Technology, Organization», 

International Journal of Maritime  History, IV, No 1, June 1992. Ο R. Giannetti εξετάζει το παράδειγµα 

της ιταλικής ναυπηγικής βιοµηχανίας την περίοδο του Μεσοπολέµου στηριζόµενος στην ανάλυση του 

σουηδού οικονοµολόγου I. Svennilson ( Growth and Stagnation in Western Economies, Γενεύη 1954), 



                                                                                                                                            
ο οποίος δικαιολογούσε την ανάπτυξη του ναυπηγικού τοµέα της Ολλανδίας, ∆ανίας, και Ιταλίας µετά 

το 1914 σε τρεις κύριους λόγους: α) στη στροφή των συγκεκριµένων αυτών ναυπηγικών βιοµηχανιών 

σε νέες κυρίως αγορές για την πώληση των προϊόντων τους, β) στην προµήθεια σιδήρου και ατσαλιού 

από τη διεθνή αγορά µε χαµηλές τιµές και γ) στη διαδικασία συγκέντρωσης και καθετοποίησης που 

παρουσιάζεται σε αρκετές εταιρίες του είδους. Ο R. Giannetti, µέσω του ιταλικού παραδείγµατος, 

αναδεικνύει τις εξαιρέσεις του παραπάνω µοντέλου ανάλυσης και διακρίνει δύο τύπους ανάπτυξης 

στην ιταλική περίπτωση την περίοδο του Μεσοπολέµου: α) το σκανδιναβικό µοντέλο χαµηλού 

κόστους (Scandinavian type), όπου η διεθνής αγορά αποτελούσε τον προµηθευτή των πρώτων υλών 

(περιπτώσεις των ναυπηγείων Tirreno, Scoglio Olivi και Bacini) και β) το βρετανικό µοντέλο υψηλού 

κόστους (British type),  όπου παρουσιάζεται η κλασική καθετοποίηση ανάµεσα στον κλάδο σιδήρου 

και ατσαλιού στη βάση µε τον κλάδο της ναυπηγικής στην κορυφή (περιπτώσεις ναυπηγείων Odero � 

Terni και Orlando). Μια πιο «ορθόδοξη» ανάλυση της ελληνικής περίπτωσης που ακολουθεί τις 

αναλύσεις του Pollard  και Robertson  (The British Shipbuilding Industry, 1870-1914, Gambridge 

1979) ακολουθεί η M. Panopoulou, η οποία θεωρεί ότι η υποανάπτυξη του επιπέδου της εγχώριας 

σιδηροβιοµηχανίας αποτέλεσε τον καθοριστικό και καίριο παράγοντα για τη στασιµότητα της 

ελληνικής ναυπηγικής βιοµηχανίας. Βλ., M. Panopoulou, ό.π., σσ. 28-30. 
clxviii Βλ. χαρακτηριστικά, M. Panopoulou, ό.π., σσ. 30-32. 
clxix Στις αρχές του 20ού αιώνα  οι πλέον σηµαντικές τεχνικές σχολές στον Πειραιά ήταν η νυκτερινή 

Σχολή Μηχανικών του Πειραϊκού Συνδέσµου, η Βιοτεχνική Σχολή Πειραιώς, η Σχολή του 

Μηχανουργικού Συνδέσµου και ο γνωστός «Προµηθεύς» του Ατµοµηχανουργικού Συνδέσµου. 

Περισσότερα για την τεχνική εκπαίδευση στον Πειραιά στα τέλη του 19ου αιώνα, βλ., Λυδία 

Σαπουνάκη- ∆ρακάκη, «Η εκπαίδευση της εργατικής τάξης στον Πειραιά τον 19ο  αιώνα»,  Τα 

Ιστορικά, τχ.6, ∆εκέµβριος 1986. 
clxx  Χ. Χατζηιωσήφ, Η Γηραιά Σελήνη, ό.π. σελ. 144. Ο συγγραφέας µάλιστα τονίζει ότι ακριβώς αυτή 

η ανάπτυξη της ελληνικής ατµήρους ναυτιλίας δεν έφερε τη γιγάντωση των µεγάλων επιχειρήσεων του 

κλάδου, αλλά προκάλεσε τον επιµερισµό του σε πολλές µικρότερες. 
clxxi «Τα µηχανουργεία ταύτα [ενν. του Βασιλειάδη, Μακ ∆ούαλ, καθώς και το µηχανουργείο της 

Ερµούπολης] θεωρούµεν µάλιστα δίκαιον και ωφέλιµον, χάριν της ναυτιλίας ηµών ιδίως, να 

προστατευθώσι παρά των Κυβερνήσεων και να ελαφρυνθώσιν εκ των πολλών φορολογικών 

επιβαρύνσεων αίτινες κατά καιρούς επεβλήθησαν  αυτοίς. Ούτω δε και ταύτα θα δυνηθώσιν κατά 

φυσικήν συνέπειαν να ελαττώσωσιν τας ιδίας τιµάς, προς όφελος των εφοπλιστών  και βαθµηδόν ίσως 

επιδοθώσι και εις µεγαλύτερα έργα, τα οποία εν µέλλοντι χρόνω πιθανώς να οδηγήσωσι και εις ταύτην 

την ανάληψιν κατασκευής ατµοπλοίων». Ε. Εµπειρίκου, Περί της ατµήρους ηµών ναυτιλίας, ό.π., σελ. 

33. Συνεχείς είναι επιπλέον οι προτροπές της εφηµερίδας «Σφαίρα» για την ανάγκη του κράτους να 

υποστηρίξει τα τοπικά µηχανοποιεία της πόλης µέσω των κρατικών προµηθειών και να µην 

καταφεύγει στο εξωτερικό. 
clxxii  Οι µόνες κρατικές παραγγελίες που δόθηκαν στα τοπικά µηχανουργεία του Πειραιά ήταν δύο, το 

1896 και 1898, στα ναυπηγεία Βασιλειάδη και Μακ ∆ούαλ αντίστοιχα και εντάσσονταν στο πρόγραµµα 

αναβάθµισης των τριών ελληνικών θωρηκτών, καθώς και άλλων δύο ατµοπλοίων. Πρόκειται ωστόσο 



                                                                                                                                            
για εργασίες συντήρησης και αναβάθµισης και όχι κατασκευής, που δεν επέφεραν ουσιαστικές 

αλλαγές στον κλάδο και οι οποίες παράλληλα δεν ενδιέφεραν τις αντίστοιχες ξένες επιχειρήσεις. 
clxxiii Για τη σχέση ναυπηγικής βιοµηχανίας και τραπεζικού κεφαλαίου στην Ιταλία, βλ. Χ. 

Χατζηιωσήφ, Η Γηραιά Σελήνη, ό.π., σελ. 128, καθώς και αναλυτικότερα για την ίδια σχέση την 

περίοδο του Μεσοπολέµου, Giuseppe Conti, �Financial Distress and Industrial Conflict in Italian 

Shipbuilding between the two World Wars�, International Journal of Maritime History, V, No. 1, June 

1993, όπου παρατηρείται και µια διαφορετική ανάγνωση για τα αποτελέσµατα της κρατικής 

παρέµβασης στην εξέλιξη του κλάδου (ιδίως σελ. 166 και εξής). 


