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Κ Α Τ Ε Ρ Ι Ν Α Γ Α Ρ Δ Ι Κ Α 

ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ ΤΗΣ ΕΜΠΟΡΙΚΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΓΥΡΩ ΣΤΟ 1875 

Τα προβλήματα της ελληνικής ναυτιλίας είναι ζωτικά γενικά για τήν 
ελληνική οικονομία και ειδικά για τις τάξεις πού εξαρτώνται άπο τή ναυτι
λία : πλοιοκτήτες και άλλους κεφαλαιούχους, ναυτικούς καί πλοιάρχους, 
εμπόρους καί ναυπηγούς, ολόκληρες ναυτικές κοινότητες Χ. Τα συμφέ
ροντα όλων αυτών των τάξεων καί κυρίως τ ο ύ ελληνικού κεφαλαίου κρί
νονται στο ακόλουθο επεισόδιο του τέλους τ ο ύ 1875. 

Το τρίτο τέταρτο του 19ου αιώνα ή άλλοτε ακμαία ελληνική ναυτι
λία έχει χάσει τήν παλιά της δύναμη. Ανταγωνίζεται μέ ξένους εμπορι
κούς στόλους πού διαθέτουν ατμόπλοια, ένω στην Ελλάδα σπανίζει ή 
συγκέντρωση κεφαλαίου πού κάνει εφικτές τέτιες πολυδάπανες επιχειρή
σεις. Τό 1856 το ελληνικό δημόσιο αγόρασε από τήν Αγγλία τρία επι
βατηγά ατμόπλοια για 24.000 λίρες καί τά παραχώρησε μέ σύμβαση 
στην «Ελληνική Ατμοπλοϊκή Εταιρεία», πού ιδρύθηκε τότε στή Σύρο 2. 

1. Χαρακτηριστικός είναι ό διπλασιασμός τ ο ύ πληθυσμού του Πειραιά ανά
μεσα στο 1870 καί στο 1879 παράλληλα μέ τή σύγχρονη μείωση των πληθυσμών 
τής Υδρας, των Σπετσών, τού Γαλαξιδίου καί τής Ζακύνθου. Ή Αθήνα, ή Πάτρα 
καί αλλες πόλεις αυξάνονται κατά λιγότερο από 50%. Βλ. Foreign Office 286/337, 
Merlin προς Corbett, Πειραιάς 12 Απριλίου 1880, Report on the Trade and Com¬ 
merce of Continental Greece for 1879. Πρβλ. Ε. Κο1οdny, La Population 
des Iles de la Grèce, I, Aix - en - Provence 1974, p. 108, 197 καί τού αΰτού 
«Hermoupolis - Syra. Naissance et évolution d' une ville insulaire Grecque», 
Mediterranée, 2, Avril - Juin 1969, 192, 207, 216. 

2. «...Δυνάμει τ ο ύ ΣΠΑ' νόμου τ ο ύ 1855 «περί συστάσεως ακτοπλοϊκής συγ
κοινωνίας μεταξύ των νήσων καί παραλίων μέρων της Ελλάδος», ίδρύθη τω 1856, 
ή πρώτη ελληνική ναυτική εταιρία, κληθείσα Ελληνική Ατμοπλοία, μέ Εδραν τήν 
Σύρον. Εις τήν έταιρίαν ταύτην το κράτος έλαβε μέρος α) ώς μέτοχος, είσενεγκόν 
3 ατμόπλοια έκτιμηθέντα αντί £ 24.000 καί άτινα ήγόρασε, δια λογαριασμόν τού 
Δημοσίου, έν Αγγλία ό τότε πρωθυπουργός Ά . Μαυροκορδάτος· β) ήγγυήθη εις 
τους μετόχους της επιχειρήσεως ταύτης τόκον προς 5% ετησίως- επειδή δέ ή έκμε¬ 
τάλλευσις των πλοίων ύπήρξεν, ώς μή έδει, παθητική καθ' όλην τήν διάρκειαν τής 
επιχειρήσεως, 1857-1892, τό κράτος κατέβαλε τήν έγγύησιν ταύτην, άνελθούσαν 
εις δρχ. 1.080.000. 

» Ουδέ ήτο δυνατόν ίνα ένθαρρυνθωσι τά ιδιωτικά κεφάλαια καί άναλάβωσι 
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Ως το 1875 ή ελληνική ναυτιλία είχε 28 ατμόπλοια (8.241 τόννους) και 
1107 ιστιοφόρα μεγαλύτερα από 30 τόννους (210.079 τόννους), δηλαδή σέ 
χωρητικότητα ή ιστιοφόρος ναυτιλία ήταν περίπου 25 φορές μεγαλύτερη 
από τήν ατμοκίνητη 3. 

Κάθε πλοίο έπρεπε να είναι εφοδιασμένο με δύο βασικά έγγραφα : 
το ενα πιστοποιούσε ότι τό πλοίο είναι ελληνικό καί το άλλο, το ναυτι
λιακό δίπλωμα, ήταν ένα είδος άδειας κυκλοφορίας καί είχε ορισμένη 
διάρκεια πού χρειαζόταν ανανέωση μετά τή λήξη του. Ό πρώτος νόμος, 
τό διάταγμα της 15/27 'Οκτωβρίου 1833, άρθρο 19, όριζε τή διάρκεια του 
διπλώματος σέ ενα χρόνο άν τό πλοίο ταξίδευε μέσα στή Μεσόγειο καί ενα 
ταξίδι αν ταξίδευε εξω απ' τή Μεσόγειο 4. Σύντομα όμως αντικαταστάθηκε 
μέτό διάταγμα περί εμπορικής ναυτιλίας της 14 Νοεμβρίου 1836, του οποίου 
τα άρθρα 20 καί 21 όριζαν τή διάρκεια του διπλώματος σέ ενα χρόνο 
άλλα έδιναν τήν ευκολία της παρατάσεως για ενα ταξίδι, αν τό ζητοϋ-

τήν ιδρυθείσαν επιχείρησιν, αν μή ήγόραζε πρότερον το κράτος τά πρώτα ατμό
πλοια καί ύπέσχετο τήν πληρωμήν τού τόκου. Βραδύτερον, τω 1859, προς τον σκο¬ 
πόν της παρεκτάσεως των πλόων των ατμόπλοιων της εταιρίας καί εις τήν ύπό¬ 
δουλον... Ελλάδα τό κράτος είσέφερεν εις τήν επιχείρησιν εν ετι έκατομμύριον 
δρχ., ούτως ώστε έπί συνολικού κεφαλαίου έκ 5 εκατομμυρίων ή κρατική εισφορά 
άντεπροσώπευε τό εν καί ήμισυ». «Ή ατμοπλοία αϋτη, συνεπεία κακής διοικήσεως, 
αλλά καί της χρησιμοποιήσεως των πλοίων ΰπό τ ο ύ κράτους εις σκοπούς ξένους 
προς τήν άποστολήν της, ήτοι εις καταστολήν στάσεων, έξυπηρέτησιν επαναστά
σεων, δίωξιν ληστείας, έκτέλεσιν νόμων, ήναγκάσθη, προς αποφυγήν τής επικεί
μενης πτωχεύσεως, να ζητήση τήν άρωγήν του κράτους, ήτις καί τη παρεσχέθη 
μετά πάσης προθυμίας. Ούτω διά μέν του νόμου ΨΓ', ώς ούτος έτροποποιήθη δια 
του ΨΜΓ' του 1862 καί ΛΘ' του 1871, παρεχώρησεν ετησίαν έπιχορήγησιν έκ 
δρχ. 650.000, διά δέ του νόμου ΧΚΔ' τ ο ύ 1861 τό κράτος ήγγυήθη παρά τή Εθνική 
Τραπέζη τήν παραχώρησιν είς τήν έταιρίαν δανείου έκ δρχ. 1.500.000. 

» Ο απολογισμός τής άμεσου καί έμμεσου κρατικής οικονομικής αρωγής προς 
τήν ατμοπλοΐαν κατά τον τριακονταεξαετή (1857-1892) βίον της αναβιβάζει εις 
δρχ. 31.441.333 τήν ύλικήν ταύτην άρωγήν». Βλ. Δ. Γ. Π α π α μ ι χ α λ ο π ο ύ λ ο υ , 
Περί ναυτικής πίστεως, Αθήναι 1930, σ. 37-38. Κύριοι μέτοχοι τής εταιρείας 
ήταν ή Κυβέρνηση (800 μετοχές), ή Εθνική Τράπεζα (400 μετοχές), ό Γεώργιος 
Σταύρου, ό Λαζαρής, ό Ευθύμιος καί ό Ηλίας Κεχαγιάς, πού έγινε διευθυντής 
τής εταιρείας, καί ό Γεώργιος Αντωνόπουλος, πεθερός τ ο ύ Ευθ. Κεχαγιά. Βλ. Μ. 
Σ. Ε υ λ α μ π ί ο υ , Ή έν τή Εθνική Τραπέζη τής Ελλάδος καί τω Κοινοβουλίω 
Δρασις Ευθυμίου Ι. Κεχαγιά, τ. Β', εν Αθήναις 1931, σ. 194. Βλ. επίσης Ί . Ά . 
Β α λ α ω ρ ί τ η , 'Ιστορία τής Εθνικής Τραπέζης, 1842-1902, τ. Α', μέρος Α', 
Αθήναι 1902, σ. 32 καί 59. Για τή σοβαρή εξάρτηση τής «Ελληνικής Ατμο
πλοίας» από τό κράτος βλ. καί Ή Εργαζομένη Ελλάς, εκδ. Βλ. Γαβριηλίδη, τ. Γ ' , 
Τό έμπόριον, Ν. Κοτσοβίλλη, Ή Σύρος κέντρον τού εμπορίου, Αθήναι 1918, σ. 321. 

3. Μεγάλη Ελληνική Εγκυκλοπαίδεια, τ. Γ. Ελλάς, Ναυτιλία, σ. 200γ-201α. 
4. Εφημερίς Κυβερνήσεως, 1833, αριθ. 36, σ. 273. 
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σαν καί ό πλοίαρχος και ό ιδιοκτήτης. Σέ εξαιρετικές περιπτώσεις επι
τρεπόταν καί δεύτερη παράταση από τίς προξενικές αρχές με σχετική 
ενημέρωση της Γραμματείας των Ναυτικών. Ή ανανέωση έπρεπε πάντα 
να γίνεται στο λιμάνι νηολογήσεως του πλοίου5. Στην εφαρμογή του ό 
νόμος αποδείχτηκε ελαττωματικός για τή ναυτιλία γενικά. Οί πλοίαρχοι 
ζητούσαν συνεχώς παρατάσεις του διπλώματος τών πλοίων τους καί άπ' 
αυτή τήν ανάγκη ήσαν εκτεθειμένοι στους εκβιασμούς τών προξενικών 
υπαλλήλων. Οί πιστωτές πάλι τής ναυτιλίας καί οί ιδιοκτήτες δέν έβλε
παν σχεδόν ποτέ τα πλοία τους καί έτσι έχαναν τον ελεγχό τους. Κατά 
καιρούς καί οί δύο παρατάξεις έστελναν παράπονα προς το Υπουργείο Ναυ
τικών ζητώντας προστασία. Μεταξύ 1836 καί 1871 τα εμπορικά επιμελητήρια 
της Σύρου καί της Πάτρας παραπονούνταν για τίς καταχρήσεις τών πλοιάρ
χων πού έπαιρναν δύο καί τρεις παρατάσεις. Επίσης παράπονα συγκεντρώ
νονταν στο εμπορικό γραφείο της πρεσβείας της Κωνσταντινουπόλεως από 
πλοιάρχους καί ιδιοκτήτες, ότι καταστρέφονται τα συμφέροντα τους επειδή 
αναγκάζονται να επιστρέφουν στα λιμάνια νηολογήσεως τους, καθώς καί 

από ίδιοκτήτες, πού ζητούσαν από τους προξένους να εξαναγκάζουν τους 
πλοιάρχους να επιστρέφουν τουλάχιστο μία φορά το χρόνο. Το 1869 
μάλιστα οί πλοιοκτήτες της Σύρου κινήθηκαν για να συνταχτή νομο
σχέδιο πού ζητούσε τον περιορισμό τών πλοιάρχων ώστε να επιστρέ
φουν κάθε χρόνο, τό πολύ μετά δύο χρόνια : αυτό απαιτούσε ή προστα
σία της ναυτικής πίστεως6. Το 1871 ό Υπουργός Ναυτικών Περικλής 
Πετράκης προκειμένου να καταρτήσει νομοσχέδιο πού να συμβιβάζει τα 
συμφέροντα τών δύο ομάδων συμβουλεύτηκε τους νομικούς όλων τών εμ
πορικών επιμελητηρίων καί μερικούς εμποροπλοιάρχους. Τα εμπορικά 
επιμελητήρια ζήτησαν τήν αυστηρή εφαρμογή του νόμου, δηλαδή διάρ
κεια διπλώματος ενός χρόνου, ενώ τα εμπορικά επιμελητήρια της Σύρου 
καί της Πάτρας ζήτησαν επί πλέον να καταργηθούν οί παρατάσεις7. 
Στο νομοσχέδιο του ό Π. Πετράκης πρότεινε διάρκεια δεκαοκτώ μηνών 

5. Έφημερίς Κυβερνήσεως, 1836, αριθ. 68, σ. 347. 
6. Έφημερίς των Συζητήσεων της Βουλής, 1875, Περίοδος Ζ', Σύνοδος Α', 

συνεδρίαση 45, 19 Νοεμβρίου 1875, αγόρευση Γ. Ζωχιοϋ, σ. 285α. Ό Ζωχιος 
υπενθυμίζει επίσης ότι άλλοτε είχε ύποβληθή νομοσχέδιο ιδρύσεως ναυτικής τρά
πεζας με κεφάλαια πού θα χορηγούσε τό ναυτικό απομαχικό ταμείο. 

7. Έφημερίς των Συζητήσεων της Βουλής, 1871, Περίοδος Γ', Σύνοδος Β', 
συνεδρίαση 88, 25 Μαΐου 1871, αγορεύσεις Π. Πετράκη, σ. 904β, 907β καί 1875, 
Περίοδος Ζ', Σύνοδος Α', συνεδρίαση 45, 19 Νοεμ. 1875, σ. 282 α καί 296 α-β, 
συνεδρίαση 46, 20 Νοεμ. 1875. Τα εμπορικά επιμελητήρια περιλάμβαναν καί τους 
πλοιοκτήτες. Βλ. αυτόθι, 1871, συνεδρίαση 88, 25 Μαΐου, σ. 907 β. 

Ψηφιοποιήθηκε από τη Βιβλιοθήκη του Ιονίου Πανεπιστημίου
Με την άδεια της Εταιρίας Μελέτης Νέου Ελληνισμού



156 Κατερίνα Γαρδίχα 

για τα διπλώματα χωρίς δικαίωμα παρατάσεως, άλλα στο τέλος της συ
ζητήσεως στή Βουλή δέχτηκε διάρκεια δύο ετών8. 

Στις αρχές Σεπτεμβρίου 1875 60 περίπου ελληνικών πλοίων άπο αυτά 
πού ήσαν συγκεντρωμένα στην Κωνσταντινούπολη είχαν λήξει τα ναυτι
λιακά διπλώματα. Οί πλοίαρχοι όμως, πού είχαν συμφέρον να ασχοληθούν 
με τή μεταφορά σιτηρών, ζητούσαν άπο τον πρέσβυ Κωνσταντινουπόλεως 
Ανδρέα Κουντουριώτη να μεσολαβήσει στην Κυβέρνηση για να απαλ
λαγούν άπο τήν υποχρέωση νά επιστρέψουν, αλλιώς, δήλωναν, το συμφέ
ρον τους καλούσε νά αλλάξουν εθνικότητα καί νά φύγουν για τήν Αζο
φική 9. Στην Αθήνα παράγοντες της ναυτιλίας άλλα καί βουλευτές πίεζαν 
τήν Κυβέρνηση Τρικούπη νά παραχωρήσει τήν άδεια πού ζητούσαν, πολ
λοί βουλευτές μάλιστα προσφέρθηκαν νά υπογράψουν έγγραφο μέ το 
όποιο νά αναλαμβάνουν τήν ευθύνη της παραβάσεως του νόμου. Έγιναν τρία 
υπουργικά συμβούλια γι' αυτό το ζήτημα καί ή Κυβέρνηση, προκρίνον
τας τήν ανάγκη σεβασμού τών νόμων, αρνήθηκε νά υποχωρήσει στους 
πλοιάρχους χωρίς τή σύμπραξη της Βουλής, άλλα υποσχέθηκε στους εν
διαφερόμενους ότι στή Βουλή θα υποστηρίξει τή διευκόλυνση της ναυτι
λίας 10. Τελικά ô πρόξενος Κωνσταντινουπόλεως έδωσε στους πλοιάρχους 
«αποδημητήρια» για τήν Ελλάδα, ή οθωμανική υγειονομική αρχή τους 
έδωσε πιστοποιητικά για τή Μαύρη Θάλασσα καί ό λιμενάρχης τους 
έδωσε φιρμάνια για τή Μαύρη Θάλασσα. Πέντε ή έξη πλοία γύρισαν 
στην Ελλάδα, πέντε άλλαξαν σημαία (τρία πήραν βλάχικη, ενα ρώσικη 
καί ενα τούρκικη) καί τα υπόλοιπα συνέχισαν το ταξίδι τους μέ τά πα
ραπάνω έγγραφα11. 

Στο μεταξύ ό Τρικούπης, πού είχε παραιτηθή άπο τις αρχές 'Οκτω
βρίου, υπέβαλε, σύμφωνα μέ τή δέσμευση του, νομοσχέδιο στις 18 'Οκτω
βρίου, πού επέτρεπε στους προξένους, σέ ορισμένες περιπτώσεις, νά δί
νουν νέα ναυτιλιακά διπλώματα 12. Συγχρόνως ό Υπουργός τών Ναυτικών 

8. Αυτόθι. Έτσι εκδίδεται ό νόμος ΥΛΔ' «περί ισχύος ναυτιλιακών διπλω
μάτων» τής 5 'Ιουνίου 1871. Βλ. Έφημερίς Κυβερνήσεως, 1871, αριθ. 27, σ. 183. 

9. Άρχείον Υπουργείου Εξωτερικών, 1875, 58/1, αριθ. 3 270, 3 Σεπτ. 1875, 
σημείωμα διαβιβάσεως εγγράφου μέ περίληψη του περιεχομένου, καί 8129, Κων
σταντινούπολις 10 Σεπτ. 1875, Πλοίαρχοι προς Πρεσβυ Ανδρέα Κουντουριώτη, μέ 
ευνοϊκή εισήγηση του Κουντουριώτη προς τον 'Υπουργό Εξωτερικών στο περι
θώριο. 

10. Έφημερίς τών Συζητήσεων της Βουλής, Περίοδος Ζ' , Σύνοδος Α', συνε
δρίαση 45, 19 Νοεμ. 1875, αγόρευση Χ. Τρικούπη, σ. 289α. 

11. Αυτόθι, αγόρευση Ά . Σιμόπουλου, σ. 277α καί συνεδρίαση 46, 20 Νοεμ. 
1875, αγόρευση Δ. Θεοχάρη, σ. 293 β. 

12. Παράρτημα Εφημερίδος τών Συζητήσεων της Βουλής, Περίοδος Ζ' , Σύνο
δος Α', τόμος 2ος, αριθ. 10, σ. 5 -6 . 

Ψηφιοποιήθηκε από τη Βιβλιοθήκη του Ιονίου Πανεπιστημίου
Με την άδεια της Εταιρίας Μελέτης Νέου Ελληνισμού



Παράγοντες τής εμπορικής ναντιλίας γύρω στο 1875 157 

στην Κυβέρνηση Κουμουνδούρου Ανδρέας Αυγερινός, προκειμένου να 
ρυθμίσει το ζήτημα, ζήτησε τή γνώμη των εμπορικών επιμελητηρίων Σύ
ρου καί Πάτρας, ασφαλιστικών εταιρειών, αξιωματικών τ ο ύ πολεμικού 
καί τ ο ύ εμπορικού ναυτικού καί του καθηγητή τού εμπορικού δικαίου Γεώρ
γιου Αλ. Ράλλη, πατέρα τ ο ύ βουλευτή Αττικής Δημ. Ράλλη. Ολοι συμφώ
νησαν οτι, σαν παραχώρηση στους πλοιάρχους, ό νόμος ΥΛΔ' τ ο ύ 1871 
έπρεπε να τροποποιηθή έτσι ώστε μετά τα δύο χρόνια τής ίσχύος του 
ναυτιλιακού διπλώματος να μπορεί να δίνεται παράταση από τις προξε
νικές αρχές για ενα ταξίδι, αν συμφωνούν καί ό πλοίαρχος καί ο ιδιο
κτήτης καί αν το πλοίο είχε ναυλωθή πριν λήξει το δίπλωμα13. Στις 10 
Νοεμβρίου ή επιτροπή επί των ναυτικών τής Βουλής ομόφωνα σύστησε 
τήν υπουργική τροποποίηση 14. 

Ή συζήτηση στή Βουλή έγινε στις 19 καί 20 Νοεμβρίου. Σ' αυτήν 
πήραν μέρος από τή συμπολίτευση ό Υπουργός Ναυτικών Ανδρέας Αυ
γερινός, βουλευτής 'Ηλείας, ό Περικλής Πετράκης, βουλευτής Αττικής 
καί Υπουργός Ναυτικών το 1871, υπεύθυνος για τον άναθεωρούμενο νόμο, 
ό Δ. Θεοχάρης, βουλευτής Σπετσών καί πλοιοκτήτης15, ό Ν. Νομικός, 
βουλευτής Θήρας καί εισηγητής τής επί τών Ναυτικών Επιτροπής τής 
Βουλής 16, ό Δ. Ζέγγελης, βουλευτής Μαντινείας καί σύμβουλος τής ναυ
τικής τράπεζας «ό Αρχάγγελος», ο Γ. Μίλησης, 'Υπουργός Εκπαιδεύσεως 
καί Εκκλησιαστικών καί βουλευτής Έρμιονίδος, ô Γ. Ζωχιός, βουλευτής 
Μέσης Κερκύρας καί πρόεδρος τ ο ύ ναυτ ικού άπομαχικού ταμείου καί ό 
βουλευτής Μεσολογγίου Έπ. Δεληγεώργης. από τή συμπολίτευση ό Γ. 
Μπούμπουλης πήρε ανεξάρτητη θέση. από τήν αντιπολίτευση μίλησαν 
οί βουλευτές τ ο ύ πέμπτου κόμματος Χ. Τρικούπης, βουλευτής Μεσολογ
γίου, Ανάργυρος Σιμόπουλος, βουλευτής Παρνασσίδος 17, Ί . Δούμας, 
βουλευτής Σύρου καί Δ. Ράλλης, βουλευτής Αττικής. 

Ά π ό τή συζήτηση διαμορφώνεται ή ακόλουθη εικόνα για τήν έμπο-

13. Αυτόθι, σ. 121, αριθ. 89, καί Έφημερίς των Συζητήσεων τής Βουλής, 
1875, συνεδρίαση 45, αγόρευση Αυγερινού, σ. 275 β καί συνεδρίαση 46, σ. 300 α. 

14. Παράρτημα, ενθ' άν., αριθ. 117, σ. 208. Πρόεδρος τής επιτροπής ήταν 
ό αντ. Τσαμαδός, μέλη οί Γ. Α. Γεωργιάδης, Ν. Καλάρης, Δ. Θεοχάρης, Ιω. Χωρε¬ 
πισκοπίδης, Α. Μπαρμπαρήγος καί εισηγητής ό Ν. Νομικός. 

15. Έφημερίς τών Συζητήσεων τής Βουλής 1875, συνεδρίαση 46, αγόρευση 
Γ. Μπούμπουλη, σ. 300 β. 

16. Πριν δύο μήνες, κάτω από τήν πίεση τ ο ύ εκβιασμού τών πλοιάρχων, 
παρακαλούσε τήν κυβέρνηση Τρικούπη να τους αποδεσμεύσει (αυτόθι, συνεδρίαση 
45, αγόρευση Χ. Τρικούπη, σ. 289 α). 

17. Ό Ά . Σιμόπουλος μιλάει γιά λογαριασμό του Γαλαξιδίου, πού ανήκει 
στην περιφέρεια του. 
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ρική ναυτιλία και για το κεφάλαιο πού σχετιζόταν μ' αυτήν. Το ναυτι
λιακό δίπλωμα, στο μέτρο πού προϋποθέτει ανανέωση στον τόπο εγγρα
φής τ ο ύ πλοίου, εγγυάται στον ιδιοκτήτη, στο δανειστή και στον ασφα
λιστή ότι κατά τακτικά διαστήματα και σε καθορισμένο τόπο θα μπορεί 
να επιθεωρεί τήν περιουσία του, να εισπράττει τά οφειλόμενα και να βε
βαιώνεται για τήν κατάσταση τ ο ύ πλοίου. Ή ιστιοφόρος ναυτιλία κινδυ
νεύει από τον ανταγωνισμό των ξένων, κυρίως αγγλικών και ιταλικών, 
εμπορικών στόλων πού έχουν κατακλύσει τή Μεσόγειο και τήν εξωθούν 
σε τυχοδιωκτικά ταξίδια στον Ωκεανό. Ένώ παλιότερα ταξίδευαν μόνο 
τήν άνοιξη και το καλοκαίρι μέ πληρώματα 70 ως 80 ναυτών, τώρα τα
ξιδεύουν και το χειμώνα και μέ πληρώματα 12 ή 13 παρ' ολο πού τά 
πλοία είναι μεγαλύτερα. Από το 1869 στή Σύρο «οι ναυτιλλόμενοι κατι¬ 
δόντες τήν ανάγκην κατασκευάζουσι πλοία μεγάλα δια συνεταιρισμού¬ 

συνέρχονται λοιπόν 4, 5, 6, 7 και κατασκευάζουσι πλοία χωρητικότητος 
30, 35, 40 χιλιάδων κοιλών και επέκεινα, ουδείς κατασκευάζει πλέον σή
μερον πλοΐον ολιγώτερον των 25.000 κοιλών», ένώ «... το μεγαλύτερον 
πλοϊον, το όποιον είχε το κράτος κατά το 1869, δέν ήτο πλέον τών 20 εως 
25 χιλιάδων κοιλών»18. Ή ιδέα τ ο ύ συνεταιρισμού για τήν κατασκευή μεγά
λων ιστιοφόρων ανήκει στον Γ. Μπούμπουλη. από τά ιστιοφόρα τουλά
χιστο 95 % δέν ανήκουν στους πλοιάρχους τους19. Το μεγαλύτερο μέρος 
της ναυτιλίας επιβαρύνεται μέ δάνεια· κατά τον πρόχειρο υπολογισμό τού 
Θεοχάρη ίσως το 1/4 ή το 1/8 μόνο να ήταν ελεύθερο από δάνεια20. Τά 
δάνεια ήσαν ύψηλότοκα και βραχυπρόθεσμα : δίνονταν για 4 - 5 χρόνια 
μέ τόκο 20%. Υπήρχαν ναυτικές τράπεζες στην Ελλάδα σαν τον «Αρ
χάγγελο», άλλα μέ λίγα κεφάλαια21. Ναυτοδάνεια επίσης έδιναν μεγαλέμ-

18. Αυτόθι, συνεδρίαση 46, αγόρευση Γ. Μπούμπουλη, σ. 291 α-β. Το κοιλό 
είναι μονάδα χωρητικότητας ίση, στην Ελλάδα, με 20-24 οκάδες. Ή οκά σαν 
μονάδα μετρήσεως υγρών δέν είναι σταθερή, άλλα ανάλογη μέ το ειδικό βάρος του 
είδους πού μετράει και είναι ίση μέ τον όγκο τ ο ύ είδους, βάρους μιας οκάς. Ένα 
κοιλί προς 22 οκάδες είναι περίπου 28 χιλιόγραμμα, άρα ένας τόννος είναι περί
που 35 κοιλά. Ένα πλοίο 30.000 κοιλών χωράει περίπου 850 τόννους σιτηρών, 
ένώ ένα πλοίο 40.000 κοιλών χωράει περίπου 1.150 τόννους. ('Υποθέτω ότι ή μέ
τρηση τών πλοίων γινόταν μέ βάση τή χωρητικότητα τους σέ σιτηρά). 

19. Αυτόθι, αγόρευση Π. Πετράκη, σ. 296 β. Ό Ά . Αυγερινός πληροφορεί 
τή Βουλή ότι τά πλοία πού ανήκουν στους πλοιάρχους τους είναι 27, ένώ τά πλοία 
άνω τών 15 τόννων είναι 2.500 (αυτόθι, αγόρευση Ά . Αυγερινού, σ. 300 α). 

20. Αυτόθι, συνεδρίαση 45, αγόρευση Δ. Θεοχάρη, σ. 281 β. 
21. Αυτόθι, σ. 280 β και αγόρευση Ν. Νομικού, σ. 284α. Ή ναυτική τράπεζα 

«Αρχάγγελος» ιδρύθηκε το 1869 από τον Κεφαλονίτη Ιωάννη Σκαλτσούνη, σέ 
εποχή πού ή ιστιοφόρος ναυτιλία είχε σχεδόν άκινητοποιηθή από έλλειψη πιστώ
σεων. Βλ. Ανασκευή της Απολογίας τ ο ύ Προέδρου τού Ναυτικού Απομαχικού 
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πόροι και άλλοι κεφαλαιούχοι με υψηλό τόκο22. Κέντρο για σύναψη τέ¬ 
τιων δανείων ήταν ή Σύρος 23. 

Στή συζήτηση αναπτύχθηκαν τρεις απόψεις και προτάθηκαν τρία νο
μοσχέδια. Ό Ανάργυρος Σιμόπουλος πού πρότεινε δικό του νομοσχέδιο 
θεωρούσε ότι γιά να άναπτυχθή ή ελληνική ναυτιλία και να είναι σε θέση 
να ανταγωνιστή τήν ξένη έπρεπε να καταργηθή τό ναυτιλιακό δίπλωμα. Δί
σταζε όμως να προτείνει τήν απόλυτη αποδέσμευση τής ναυτιλίας· θεω
ρώντας την όμως σαν τελικό σκοπό, ζήτησε όσος έλεγχος ήταν αναγ
καίος για τήν εξασφάλιση των κεφαλαίων και τής ναυτικής πίστεως, να 
γίνεται με τα σύγχρονα μέσα επικοινωνίας : τον τηλέγραφο, τό σιδηρό
δρομο και τό διεθνές δίκτυο των ασφαλιστικών εταιρειών. Ετσι, με τή 
συγκατάθεση των ιδιοκτήτων καί των πιστωτών τα ναυτιλιακά διπλώματα 
θα μπορούσαν να ανανεώνονται στην Κωνσταντινούπολη, Αλεξάνδρεια, 
Λονδίνο, Μασσαλία καί Τεργέστη καθώς και στα ευπρόσιτα Ελληνικά 
λιμάνια τής Σύρου, του Πειραιά, τής Πάτρας, τής Ζακύνθου, τής Κεφα¬ 
λονιας καί τής Κέρκυρας, γιά να μήν αναγκάζονται τα πλοία να κά
νουν περιττές διαδρομές 24. Ό Γ. Μπούμπουλης, πού με τα λόγια του ίδιου 
«συνέζησε καί άνετράφη με τήν εμπορικήν ναυτιλίαν», διεκτραγώδησε τις 
ζημίες πού πάθαινε ή ναυτιλία από τή δέσμευση του ναυτιλιακού διπλώ
ματος καί ζήτησε τήν απελευθέρωση της. Θεωρούσε ανεπαρκές τό υπουρ
γικό νομοσχέδιο πού απλώς έδινε μία παράταση γιά ενα προσυμφωνημένο 
ταξίδι. Πίστευε στην ανάγκη απόλυτης αποδέσμευσης τής ναυτιλίας άλλα 
καί αυτός συμμεριζόταν τις προτάσεις του Σιμόπουλου σαν τις συμφορώ¬ 
τερες από τις εφικτές 25. 

Ή παράταξη του Τρικούπη ισχυρίστηκε ότι, εφ' όσον τό νομοσχέδιο 
τους εξαρτούσε τήν ανανέωση των διπλωμάτων από τήν έγκριση των ιδιο
κτητών καί των πιστωτών, περίττευαν οί άλλες δεσμεύσεις : οί προξενικές 
αρχές θα φρόντιζαν ώστε να εφαρμόζονται οί όροι των κεφαλαιούχων26. Τό 
υπουργικό όμως νομοσχέδιο πού παραχωρούσε στους πλοιάρχους τήν 
παράταση μέ τους όρους πού οί ίδιοι οί πλοιοκτήτες καί πιστωτές συμφώ-

Ταμείου Γ. Ζωχιού έπί της προς τήν Βουλήν δοθείσης ύπο των Εμποροπλοιάρχων 
Υδρας Αναφοράς, Αθήναι 1871, σ. 48. 

22. Αυτόθι, συνεδρίαση 46, αγόρευση Δ. Ζέγγελη, σ. 294 β - 295 β. 
23. Πρβλ. Μ. Σ. Ε υ λ α μ π ί ο υ , ενθ. αν., σ. 193 για τή δράση του "Ηλία 

Κεχαγιά. 
24. Έφημερίς των Συζητήσεων τής Βουλής, ενθ' άν., συνεδρίαση 45, αγό

ρευση Ά . Σιμόπουλου, σ. 276 α - 279 β. 
25. Αυτόθι, συνεδρίαση 46, αγόρευση Γ. Μπούμπουλη, σ. 291 α - 292 β. 
26. Αυτόθι, συνεδρίαση 45, αγόρευση Χ. Τρικούπη, σ. 288 β καί συνεδρίαση 

46, αγόρευση Δ. Ράλλη, σ. 299 β. 
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νησαν μέ τον υπουργό, δείχνει πόσο ή τάξη αυτή είχε ανάγκη άπο τήν 
κηδεμονευτική προστασία της Κυβερνήσεως και πόσο δυσπιστούσε προς 
τα όργανα της κρατικής μηχανής, τους προξένους. Άπο τή συμπολίτευση 
ό Π. Πετράκης πίστευε ότι ή παράταση πού έδινε ή Κυβέρνηση ήταν 
καταστρεπτική για τή ναυτική πίστη σαν υπερβολικά ελαστική, ενώ ο 
Επ. Δεληγεώργης πρότεινε να δίνεται σε εξαιρετικές περιστάσεις και 
δεύτερη παράταση. Τήν πρόταση αυτή δέχτηκε ο Ά . Σιμόπουλος καί ό Ά . 
Αυγερινός καί τελικά ενσωματώθηκε στο νέο νόμο ΦΝΑ'27. 

Ή ανάγκη πού ρύθμιζε τή συζήτηση αυτή ήταν ό φόβος μήπως άπο 
υπερβολικά ελαστική νομοθεσία απομακρυνθούν τα κεφάλαια πού κινού
σαν τή ναυτιλία καί αυξηθούν οί τόκοι ή και λείψουν τελείως τα δάνεια. 
Μπροστά στον κίνδυνο αυτό υποχώρησαν καί ό Σιμόπουλος καί ô Μπού¬ 
μπουλης καί δέν διεκδίκησαν τήν απόλυτη αποδέσμευση των πλοιάρχων 
πού έλεγαν πώς πίστευαν. Οί πλοίαρχοι τελικά δέν είχαν άλλη δύναμη 
πάνω στο νομοθετικό σώμα άπο τήν εκ των πραγμάτων εξουσία τους 
πάνω στην ξένη περιουσία. 

Ή ελληνική εμπορική ναυτιλία πήρε αλματώδη ανάπτυξη από τήν 
τελευταία δεκαετία του 19ου αιώνα, κάτω άπο διαφορετικούς οικονομι
κούς όρους. Οικονομικά ισχυροί Ελληνες κεφαλαιούχοι του εξωτερι
κού αγόραζαν παλιά ατμόπλοια καί τα εμπιστεύονταν σέ πλοιάρχους από 
τήν πατρίδα τους, τους οποίους έκαναν συμμέτοχους στα πλοία 28. Από 
τό 1892, όταν χρεωκοπησε ή «Ελληνική Ατμοπλοία» τής Σύρου, τό 
κράτος έπαψε να επεμβαίνει καί άφησε ελεύθερη τήν ιδιωτική πρωτοβου
λία στην ανάπτυξη τής ατμοκίνητης ναυτιλίας, πού έδειχνε μεγάλη ενερ
γητικότητα. Μαζί μέ τή δύναμη του ναυτικού κεφαλαίου ισχυροποιή
θηκε ή ανεξαρτησία καί αυτάρκεια του καθώς ό ατμός υποκαθιστούσε 
τό πανί 29. 

27. Αυτόθι, αγόρευση Π. Πετράκη, σ. 296 καί αγόρευση Έ . Δεληγεώργη, 
σ. 301 α - 302 β καί 304 α. Ό νόμος ΦΝΑ' τής 28 Νοεμβρίου 1875 «περί παρατά
σεως των ναυτιλιακών διπλωμάτων» δημοσιεύτηκε στην Εφημερίδα τής Κυβερνή
σεως, 1875, αριθ. 61, σ. 419. 

28. Βλ. Ά. Ανδρεάδη, La Marine Marchande Grecque, Paris 1913, p. 20¬ 
21,Ή Εργαζομένη Ελλάς, εκδ. Βλ. Γαβριηλίδη, τ. Β', Τό έμπορικόν ναυτικόν 
μας, Ν. Κοτσοβίλλη, «Τό ρομάντσο του ναυτικού μας», σ. 111 καί αυτόθι, «Ό 
μέγας καθιδρυτής τής άτμήρους εμπορικής ναυτιλίας Παναγής Βαλλιάνος», σ. 191. 

29. Βλ. Δ. Γ. Π α π α μ ι χ α λ ο π ο ύ λ ο υ , Περί ναυτικής πίστεως, σ. 38. 
καί Ε. Kolodny, ενθ. άν. Ι, σ. 328-9 
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