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ΤΖΕΛΙΝΑ ΧΑΡΛΑΤΤΗ 

ΕΜΠΟΡΙΟ ΚΑΙ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΤΟΝ 19ο ΑΙΩΝΑ 
ΤΟ ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΚΟ ΔΙΚΤΤΟ ΤΩΝ ΕΛΛΗΝΩΝ ΤΗΣ ΔΙΑΣΠΟΡΑΣ 

Η «ΧΙΩΤΙΚΗ» ΦΑΣΗ (1830-1860) 

Από τα τέλη των Ναπολεόντειων πολέμων μέχρι τον Πρώτο Παγκόσμιο 

Πόλεμο, το εμπόριο της Ανατολικής Μεσογείου και της Μαύρης Θάλασσας, 

και ιδιαίτερα αυτό των χύδην φορτίων1, οργανώθηκε και αναπτύχθηκε χάρη σε 

ενα επιχειρηματικό δίκτυο ελληνικών εμπορικών κοινοτήτων διασκορπισμένων 

στα κυριότερα λιμάνια της Μεσογείου και της Μαύρης Θάλασσας. Αυτό το 

εμποροναυτιλιακο δίκτυο πού ξεκίνησε άπο την περιοχή της 'Οθωμανικής αυ

τοκρατορίας άπο τα τέλη του 18ου αιώνα, είχε πάρει στα 1830 το ολοκληρω

μένο «παν-μεσογειακό»2 του σχήμα και κατά τή διάρκεια του 19ου αιώνα τα 

μέλη του υπερίσχυσαν τών άλλων Ευρωπαίων ανταγωνιστών. Οι "Ελληνες κα

τέληξαν να είναι στα μέσα του περασμένου αιώνα οι κύριοι μεταφορείς άπο και 

προς τήν 'Ανατολική Μεσόγειο ανάλογα με τήν προσφορά της 'Ανατολής και 

τή ζήτηση τής Δύσης. Έ ευημερία τους διήρκεσε δύο γενιές, άπο τή δεκαετία 

του 1830 εως και τις αρχές του εικοστού αιώνα. 

Παρ' ολο πού ό Νίκος Σβορώνος έχει δείξει, άπο τή δεκαετία του 1950, 

τή σπουδαιότητα τής ανάπτυξης τών ελληνικών εμπορικών κοινοτήτων τής δια

σποράς για τήν ελληνική 'ιστοριογραφία3, χρειάζεται περαιτέρω έρευνα για να 

ολοκληρωθεί ή εικόνα τών δραστηριοτήτων τών εμπορικών δικτύων. Ή πιο ολο

κληρωμένη θεωρητική —καί οχι μόνο— ανάλυση του δικτύου τών ελληνικών 

* Ή μελέτη αυτή είναι βασισμένη στο κεφάλαιο 2 του Gelina Harlaftis, A History 
of Greek-owned Shipping: The Making of an International Tramp Fleet in the 19th 
and 20th Centuries, Λονδίνο, Routledge, 1994, υπό Ικδοση. 

1. Τα φορτία πού μεταφέρονται με πλοία διακρίνονται σε δύο μεγάλες κατηγορίες, 
τά γενικά καί τά χύδην φορτία. Τα γενικά φορτία είναι συνήθως υψηλού κόστους καί μικρού 
όγκου, ενώ τά χύδην φορτία είναι χαμηλού κόστους καί μεγάλου όγκου. 

2. Τον δρο χρησιμοποιεί ή Patricia Herlihy δταν αναφέρεται στο ελληνικό εμπορικό 
δίκτυο του 19ου αιώνα. Βλ. Patricia Herlihy, Odessa: A History J794-1914, Καίμπριτζ 
Μασσ., Harvard University Press, Harvard Ukrainian Research Institute, 1986. 

3. Nicos Svoronos, Le Commerce de Salonique au XVIIIe siècle, Παρίσι 1956. 
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εμπορικών κοινοτήτων έχει γίνει άπο τον Χρήστο Χατζηιωσήφ, ό όποιος εξέ

τασε τις δραστηριότητες του δικτύου άπο τήν 'Αλεξάνδρεια4."Αλλη εξαιρετική 

εργασία σχετικά με τις δραστηριότητες τής εμπορικής κοινότητας της Τεργέ

στης έχει γραφτεί άπο τήν "Ολγα Κατσιαρδή-Hering5, ενώ ό Σπυρίδων Φω

κάς έχει μελετήσει τις δραστηριότητες τών Ελλήνων εμπόρων και εφοπλιστών 

στα λιμάνια του Δούναβη κατά τον δέκατο ένατο και εικοστό αιώνα6. *Η Susan 

Fairlie ήταν ή πρώτη ή οποία ανέλυσε λεπτομερώς τις εμπορικές μεθόδους τών 

«Anglo-Greeks»7, και ή Patr ic ia Herlihy μας δίνει πλούτο πληροφοριών για 

τίς δραστηριότητες τών Ελλήνων στην 'Οδησσό8. Είναι απαραίτητο να γίνουν 

περισσότερες μελέτες για τίς ελληνικές εμπορικές κοινότητες στα κύρια κέντρα 

4. Christos Hadziiossif, «La colonie grecque en Egypte (1833-1856)», Doctorat 
de troisième cycle, Université de Paris-Sorbonne, (Paris IV), Ecole Pratique des 
Hautes Études, IVe section, 1980. 

5. "Ολγα Κατσιαρδή-Hering, Ή ελληνική παροικία τής Τεργέστης (1766-1830), 2 
τόμ., 'Αθήνα, Πανεπιστήμιο 'Αθηνών, Βιβλιοθήκη Σοφίας Σαριπόλου, 1986. 

6. Σπυρίδων Φωκάς, Οι "Ελληνες εις τήν ποταμοπλοιαν τοϋ Δουνάβεως, Θεσσαλο
νίκη, "Ιδρυμα Μελετών Χερσονήσου τοϋ Αίμου, 1975. 

7. Susan Fairlie, «The Anglo-Russian Grain Trade, 1815-1861», αδημοσίευτη δι
δακτορική διατριβή, Λονδίνο 1959. Ή εργασία του Β. Τσιμπιδάρου, 01 "Ελληνες στην Αγ
γλία, 'Αθήνα, 'Αλκαίος, 1974, αποτελεί τήν μοναδική λεπτομερή πηγή σχετικά μέ τους 
Έλληνες έμπορους τής 'Αγγλίας, ενώ τά τοπικά μουσεία τών ορθοδόξων εκκλησιών τοϋ 
Μάντσεστερ, τοϋ Λίβερπουλ και τοϋ Λονδίνου έχουν στοιχεία σχετικά μέ τον έκεϊ εγκατε
στημένο ελληνικό πληθυσμό. 'Υπάρχουν επίσης δύο άλλες βασικές εργασίες για τους Έλλη
νες τοϋ Λονδίνου, αυτές τών D. Mangriotis καί Μ. W. Vidali. Βλ. D. Mangriotis, «The 
Greek Population in London, 1837-1881», M. Sc. Report, L. S. E. University of Lon
don, Σεπτ. 1984- τοϋ 'ίδιου, «Ή δημογραφική ιστορία τής ελληνικής εμπορικής κοινότητας 
τοϋ Λονδίνου, 1837-1881», Τα Ιστορικά, τόμ. 3, τχ. 6, Δεκ. 1986, 349-368" Μ. W. Vidali, 
«Chiot Shipowners in London and the Persistence of Ethnicity», M. Phil thesis, The 
Polytechnic of Central London, 1988. Ό Stanley Chapman στο πρόσφατο βιβλίο του 
Merchant Enterprise in Britain, Cambridge Univ. Press 1992, στο κεφάλαιο 5, αναφέ
ρεται αρκετά αναλυτικά στους ελληνικούς εμπορικούς οίκους τοϋ Λίβερπουλ, τοϋ Μάντσε
στερ καί τοϋ Λονδίνου. 

8. Patricia Herlihy, «Russian Wheat and the Port of Livorno», The Journal of 
European Economic History, 5 (1976), 45-68" της ίδιας, «The Ethnic Composition of 
the City of Odessa in the Nineteenth Century», Harvard Ukrainian Studies, 1, τχ. 1 
(1977), 53-78· τής ίδιας, «Greek Merchants in Odessa in the Nineteenth Century», 
Harvard Ukranian Studies, 3-4 (1979-1980), 399-420" τής ίδιας, Odessa: A History, 
ΜΑ, Καίμπριτζ, Harvard University Press, 1987" τής ίδιας, «The Greek Community 
in Odessa, 1861-1917», Journal of Modern Greek Studies, 7 (1989), 235-252. Βλ. επίσης, 
Viron Karidis, «The Greek Communities in South Russia: Aspects of their forma
tion and commercial enterprise, 1774-1829», M. A. thesis, University of Birmin
gham 1976, καί τοϋ ίδιου, «A Greek Mercantile Paroikia: Odessa 1774-1829», στο 
Richard Clogg (έκδ.), Balkan Society in the Age of Greek Independence, Λονδίνο, Mac
millan, 1981, σ. 111-136. 
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του εμπορίου, δηλαδή τή Μαύρη Θάλασσα, την Κωνσταντινούπολη, το Λιβόρνο, 

τη Μασσαλία και τα λιμάνια της 'Αγγλίας προκειμένου να συμπληρωθεί ή συ

νολική εικόνα για τήν οργάνωση, τή δομή και τις επιχειρηματικές τους στρα

τηγικές9. 

Ό στόχος όμως αυτής της μελέτης δεν είναι να παρουσιάσει μια ολοκλη

ρωμένη ανάλυση των δραστηριοτήτων τών εμπορικών παροικιών άλλα να δια

κρίνει εκείνα τα στοιχεία του επιχειρηματικού τους δικτύου πού επηρέασαν τήν 

ανάπτυξη της ελληνικής ναυτιλίας τον 19ο αιώνα. Έ ανάπτυξη της ελληνικής 

ναυτιλίας τον 19ο αιώνα βασίστηκε στα έμποροναυτιλιακά δίκτυα τών Ελλή

νων της διασποράς. Μαζί με το εμπορικό δίκτυο πού απλωνόταν σε δλη τή Με

σόγειο και σε μέρος της Βόρειας Ευρώπης, ύφάνθηκε ενα παράλληλο ναυτιλια

κό δίκτυο πού άνοιξε τον δρόμο για τον 20ο αιώνα: τή μετάβαση άπο το ιστίο 

στον ατμό. 'Επιπλέον, ή οργάνωση, ή δομή και οί μέθοδοι εμπορίας τών Ελ

λήνων εμπόρων και εφοπλιστών της διασποράς έγιναν παράδειγμα προς μίμηση 

για τους εφοπλιστές του 20ου αιώνα μέχρι ακόμα καί τή σημερινή εποχή. 

Σε αυτή τή μελέτη παρακολουθούμε τα ίχνη πού άφησαν οί "Ελληνες έμπο

ροι καί εφοπλιστές στή διασπορά ακολουθώντας ή ανοίγοντας οί ίδιοι τους θα

λάσσιους εμπορικούς δρόμους πού διαμόρφωσαν το έμποροναυτιλιακό τους δί

κτυο. Το δίκτυο πέρασε άπο δύο φάσεις: τή «χιώτικη» φάση καί τήν «ιόνιο» 

φάση. Οί έμποροι καί εφοπλιστές άπο το νησί της Χίου, πού γνώρισαν τή 

μεγαλύτερη τους ευημερία άπο τα 1830 μέχρι τα 1860, σχημάτισαν το «χιώ

τικο» δίκτυο, το όποιο παρήκμασε τή δεκαετία του 1860 καί αντικαταστάθηκε 

άπο το «ιόνιο» δίκτυο πού άνθησε άπο εφοπλιστές καί έμπορους κυρίως τών 

'Ιονίων νήσων άπο τα 1870 μέχρι τις αρχές του 20οΰ αιώνα10. Οί εφοπλιστές 

καί έμποροι τών 'Ιονίων νήσων ήταν αυτοί πού έκαναν τήν επιτυχημένη μετά

βαση άπο τα ιστιοφόρα στα ατμόπλοια καί άπο τις μικτές δραστηριότητες έμ-

πορίου-έφοπλισμοΰ στον «καθαρό» εφοπλισμό. "Ομως, επειδή οί Χίοι έ'μποροι 

ήσαν αυτοί πού έθεσαν τις βάσεις καί τις στρατηγικές πάνω στις όποιες κτί

στηκε καί λειτούργησε το έμποροναυτιλιακό δίκτυο τών Ελλήνων τον 19ο αίώ-

9. Ή 'Ολυμπία Σελέκου, ερευνήτρια τοΰ Εθνικού Κέντρου Κοινωνικών Ερευνών, 
ετοιμάζει διδακτορική διατριβή σχετικά με τήν ελληνική εμπορική κοινότητα του Ταϊγα-
νίου. Ή "Αννα Μανδηλαρα ετοιμάζει διδακτορική διατριβή σχετικά με τις δραστηριότητες 
της εμπορικής παροικίας της Μασσαλίας στο Ευρωπαϊκό Πανεπιστήμιο της Φλωρεντίας, 
ένώ στο ϊδιο Πανεπιστήμιο ή Δέσποινα Βλάμη ετοιμάζει διδακτορική διατριβή σχετικά 
μέ τήν ελληνική εμπορική κοινότητα τοΰ Λιβόρνου. Γιά τήν ελληνική κοινότητα της Μασ
σαλίας τών πρώτων χρόνων βλ. Pierre Echinard, Grecs et Philhellènes à Marseille de 
la Révolution Française à I'Independence de la Grèce, Thèse de doctorat publiée sous 
les auspices de l'Institut Historique de Provence et avec le concours du Centre Na
tional de la Recherche Scientifique, 1973. 

10. Βλ. Gelina Harlaftis, Λ History of Greek-owned Shipping, δ.π., κεφάλαιο 3. 
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να, γι' αυτό και εδώ θα ασχοληθούμε με τήν πρώτη, τη «χιώτικη» φάση του. 

Καταρχήν θα εξετάσουμε τήν οργάνωση του δικτύου, δπου εντοπίζονται οι κύ

ριοι κόμβοι του, οι έμποροι, το είδος και οι ποσότητες των μεταφερομένων φορ

τίων καθώς και ή χωρητικότητα των πλοίων πού προσέγγιζαν τους κύριους 

κόμβους του δικτύου, ιδιαίτερα τα λιμάνια της Μαύρης Θάλασσας, τή Μασσα

λία και τα λιμάνια της 'Αγγλίας. Κατόπιν θα ασχοληθούμε με τήν εμπορική 

στρατηγική των μελών του δικτύου, τή συνεισφορά του στην ανάπτυξη του 

ελληνικού στόλου, καθώς και τους λόγους πού συνέτειναν στή συρρίκνωση του 

και το πέρασμα του στην «ιόνιο» φάση. 

Κατά τή διάρκεια της «χιώτικης» φάσης, το δίκτυο αποτελείτο άπο τα 

μέλη 60 περίπου οικογενειών (Παράρτημα 1). Παρόλο πού οι 29 άπο τις 60 

οικογένειες δεν ήταν άπο το νησί της Χίου, ήταν ε'ίτε συγγενείς με τους Χιώ

τες άπο γάμο (βλέπε Παράρτημα 2), ε'ίτε ξεκίνησαν τήν καριέρα τους άπο χιώ

τικες επιχειρήσεις, εϊτε υποστηρίχτηκαν άπο Χιώτες έμπορους. Έκτος αύτοΰ 

καθορίζουμε το δίκτυο ώς «χιώτικο» ή «ιόνιο» ανάλογα οχι μόνο με τήν κα

ταγωγή της πλειοψηφίας του άριθμοΰ τών μελών του άλλα και με τήν κατα

γωγή τών πλουσιοτέρων και ισχυρότερων οικογενειών του δικτύου, αυτών δη

λαδή πού διαμορφώνουν τή φυσιογνωμία του. Το εμπόριο πού διεξαγόταν ήταν 

κατά κύριο λόγο μεταφορά χύδην φθηνών φορτίων όπως δημητριακά, μαλλί, 

μπαμπάκι, λιναρόσπορος καί ζωικό λίπος και δευτερευόντως αποικιακών προϊόν

των και προϊόντων δπως κρασί, ξερά φρούτα καί λάδι άπο τις χώρες της ανα

τολικής Μεσογείου καί της Μαύρης Θάλασσας προς τις χώρες της Δυτικής 

Μεσογείου καί της Βορείου Ευρώπης· άπο τις δυτικοευρωπαϊκές χώρες γινό

ταν κυρίως μεταφορά νημάτων καί υφασμάτων. 

Το δίκτυο ((απλωνόταν» άπο τή Μαύρη Θάλασσα εως τήν 'Αγγλία με 

υποκαταστήματα σε δλη τή Μεσόγειο. Οι κύριοι κόμβοι του δικτύου, δπως 

βλέπουμε καί άπο τον Χάρτη 1 ήταν τα δύο άκρα, ή 'Αγγλία καί ή Μαύρη Θά

λασσα* ανάμεσα τους είχε διαμορφωθεί μια αλυσίδα υποκαταστημάτων στις 

κύριες πόλεις-λιμάνια της Μεσογείου: ή Μασσαλία ήταν ό δεύτερος μετά τήν 

'Αγγλία μεγαλύτερος δέκτης ελληνικών πλοίων στή Δυτική Ευρώπη, το Λι

βόρνο καί ή Τεργέστη ήταν τα λιμάνια-διαμετακομιστικοί σταθμοί, ή 'Αλεξάν

δρεια, ή κύρια αγορά μπαμπακιοϋ, ή Σύρα, το ναυτιλιακό κέντρο του ελληνικού 

στόλου, ή Κωνσταντινούπολη καί ή Σμύρνη, τα χρηματοπιστωτικά κέντρα της 

'Ανατολικής Μεσογείου. Κλειδί για τήν επιτυχία του δικτύου υπήρξε ή διείσ

δυση του αφενός στις κύριες δυτικοευρωπαϊκές αγορές, κυρίως της 'Αγγλίας, 

καί αφετέρου στή δύσκολη καί ανεκμετάλλευτη ενδοχώρα της Μαύρης Θά

λασσας. 

"Ενας σημαντικός αριθμός Ελλήνων έμπορων πήγε στην 'Αγγλία στα τέλη 

της δεκαετίας του 1810 καί ιδιαίτερα κατά τή διάρκεια του έθνικοαπελευθε-

ρωτικοΰ αγώνα στα 1820. Προέρχονταν κυρίως άπο τή Χίο καί γι' αυτό έχουν 



< 
UJ 
α. 
< 
ζ 
< 
Ili 
LU 

I 
h-

< 
X 



74 Τζελίνα Χαρλαύτη 

ΠΙΝΑΚΑΣ Ι 

'Αφίξεις πλοίων για εκφόρτωση στο λιμάνι τον Λίβερπουλ προερχόμενα από 

τα λιμάνια της 'Ανατολικής Μεσογείου 

('Αλεξάνδρεια, Βηρυτό, Κωνσταντινούπολη, Κέρκυρα, Γαλάτσι, Βραίλα, Μάλτα, 

Μαριούπολη, 'Οδησσό, Πάτρα, Θεσσαλονίκη, Σμύρνη και Σύρο) 

Ναυλωμένα ή 
Ιδιόκτητα άπα 

Α. "Ελληνες 

Γιαννακόπουλος 

Καβάφης και Σία 

Άφοί Κασσαβέτη 

Μαυροκορδάτος 

Παπαγιάννης 

Σκυλίτσης 

Σπάρταλης & Λασκαρίδης 

Τύμπας 

Φραγκόπουλος 

Σ ύ ν ο λ ο (Α) 

Β. "Αλλοι 

Bahr, Behrend 

Burns & Mac'iver 

Dixon 

Lamport & Holt 

Nichols & Maunder 

Pothonier 

Preston & Watson 

Διάφοροι 

Σ ύ ν ο λ ο (Β) 

Σ ύ ν ο λ ο (Α)+(Β) 

Πλοία 

26 

52 

9 

87 

18 

14 
10 

26 
IG 

84 

1850 

Τόνοι 

3.944 

8.229 

1.403 

13.576 

3.559 

4.171 

2.907 

4.676 

4.392 

19.705 

33.281 

(%) 
συν. 

4 1 % 

5 9 % 

100% 

Πλοία 

'.Ι 

1 

1 

'. 

9 

14 

3 
2 

Ι 

44 

5 

12 

7 

16 
4 

8 
12 

64 

1853 

Τόνοι 

2.654 

221 

270 
608 

1.944 

2.344 

733 
650 

95 

9.519 

1.477 

9.461 
2.780 

4.341 
886 

2.887 

2.511 
12.157 

36.500 

46.019 

συν. 

2 1 % 

79% 

100% 

Π η γ ή : The Liverpool Journal of Commerce, 1850, 1853. 

μείνει γνωστοί ως «Άγγλο-Χιώτες» 1 1 ή «Άγγλο-Έλληνες» 1 2 . Στα 1850 υπήρ

χαν κάπου 60 εμπορικοί οίκοι στο Λονδίνο, στο Μάντσεστερ καί στο Λίβερ-

11. Βλ. Β. Τσιμπιδάρος, ό'.π., σ. 53. Για την εγκατάσταση των Χίων στην 'Αγγλία, 

Ερμούπολη, Πειραιά κλπ., βλ. Γ. Βλαχογιάννης, Χιακον Άρχεΐον, τόμ. 1-5. 

12. S. Fairlie, «The Anglo-Russian Grain Trade, 1815-1861», αδημοσίευτη διδα

κτορική διατριβή, University of London, 1959. 



'Εμπόριο και ναυτιλία τον 19ο αιώνα 75 

πουλ. 'Από τους οίκους αυτούς, στους οποίους περιλαμβάνονταν σχεδόν όλες 

οι οικογένειες του δικτύου, ό πιο γνωστός ήταν δ οίκος τών 'Αδελφών Ράλλη. 

Πληροφορίες πού συγκεντρώθηκαν από την εφημερίδα The Liverpool 

Journal of Commerce δείχνουν οτι κατά τη δεκαετία του 1850 οι "Ελληνες 

έμποροι είχαν σε μεγάλο βαθμό τον έλεγχο του εμπορίου του Λίβερπουλ μέ τα 

κυριότερα λιμάνια της 'Ανατολικής Μεσογείου καί της Μαύρης Θάλασσας. Πιο 

συγκεκριμένα, οι οίκοι Σκυλίτση, Παπαγιάννη και Τύμπα, έλεγχαν το 4 1 % 

της χωρητικότητας πού είχε εισέλθει στο λιμάνι του Λίβερπουλ κατά το 1850 

άπο τα λιμάνια της 'Ανατολικής Μεσογείου καί τής Μαύρης Θάλασσας. Ό οί

κος Σ τ . Π. Σκυλίτση καί Σία του Λίβερπουλ, ό όποιος αποτελούσε τον μεγα

λύτερο διαχειριστή τόσο ανάμεσα στους "Ελληνες οσο καί ανάμεσα στους "Αγ

γλους μεσίτες (βλέπε Πίνακα 1), αποτελούσε υποκατάστημα του ο'ίκου τών 

'Αδελφών Ράλλη του Λονδίνου (βλέπε Χάρτη 3). Ό Παπαγιάννης, έμπορος καί 

πλοιοκτήτης, ήταν γνωστός σαν ό μεταφορέας τών Χίων έμπορων. Δυστυχώς, 

ή εφημερίδα The Liverpool Journal of Commerce μας παρέχει τέτοιου είδους 

λεπτομερή καί ακριβή πληροφόρηση, όπως αυτή εμφανίζεται στον Πίνακα 1, 

μόνο για δυο ή τρεΙς χρονιές, πράγμα πού δεν μας επιτρέπει να αποτυπώσουμε 

καί να αναλύσουμε περισσότερο τήν παρουσία τών Ελλήνων στο λιμάνι του 

Λίβερπουλ13. 

"Ομως, τα Βρετανικά Τελωνειακά 'Αρχεία (London Customs Bills of 

Entry) παρέχουν λεπτομερή στοιχεία για τις καθημερινές αφίξεις δλων τών 

πλοίων πού μπήκαν σε δλα τα βρετανικά λιμάνια προερχόμενα άπο λιμάνια του 

εξωτερικού1 4. Μέ αυτό τον τρόπο έχουμε συγκεκριμένες καί ακριβείς πληρο

φορίες σχετικά μέ το έργο τών μελών του «χιώτικου)) δικτύου σε ολα τα λιμά

νια τής Βρετανίας. Ό Πίνακας 2 δείχνει δτι το 3 1 % το 1850 καί το 5 7 % το 

1860 τής συνολικής χωρητικότητας τών πλοίων πού αφίχθησαν στα βρετανικά 

λιμάνια προερχόμενα άπο τα λιμάνια τής 'Ανατολικής Μεσογείου καί τής Μαύ

ρης Θάλασσας, ελέγχονταν άπο "Ελληνες εμπόρους. Οι "Ελληνες έμποροι τής 

'Αγγλίας δεν συμμετείχαν μόνον στα χύδην φορτία, άλλα κατά τή διάρκεια 

13. Σύντομη αναφορά στους Έλληνες του Λίβερπουλ γίνεται άπο τον P. L. Co-

trell, «Liverpool Shipowners, the Mediterranean and the Transition from Sail to 

Steam during the Mid-Nineteenth Century», L. R.Fisher (έκδ.), From Wheel House to 

Counting House: Essays in Maritime Business History in Honour of Professor Peter Ne

ville Davies, International Maritime Economic History Association, Research in Ma

ritime History, άρ. 2, 'Ιούνιος 1992. 

14. Περιέχουν το λιμάνι προέλευσης τοΰ πλοίου καθώς καί δλα τα λιμάνια δπου 

προσέγγισε καί ξεφόρτωσε το πλοίο, το λιμάνι άφιξης στην 'Αγγλία, το όνομα τοϋ πλοίου, 

τή χωρητικότητα καί τή σημαία του, το όνομα τοϋ καπετάνιου, το όνομα τοΰ ναυτικού 

πράκτορα, τον αριθμό τοΰ πληρώματος, τήν ακριβή σύνθεση καί ποσότητα τοϋ φορτίου, κα

θώς καί τα ονόματα τών εμπόρων/παραληπτών τοΰ φορτίου. 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 2 

"Ελληνες έμποροι/εφοπλιστές που έλεγχαν το εμπόριο της 'Ανατολικής 

Μεσογείου και της Μαύρης Θάλασσας στα λιμάνια της 'Αγγλίας 

"Εμποροι/ 

Πλοιοκτήτες 

1850 

Άμηρος 

Άργέντης 

Γαλάτης 

Γεραλόπουλος 

Ζαρίφης 

Ζιζίνιας 

Ζίφος 

'ίωνίδης 

Καβάφης 

Κασσαβέτης 

Κορτάτσης 

Κυριάκος 

'Ομήρου 

Παπαγιάννης 

Πετροκόκκινος 

Πρώιος 

Άφοι Ράλλη 

Ράλλης Κ. 

Ράλλης Π. Τ. 

Ροδοκανάκης 

Σεβαστόπουλος 

Σεκιάρης 

Σκυλίτσης 

Σοφιανός 

Σπάρταλης 

Σωτηρίχος 

Ταμπάκης 

Τύμπας 

Χρηστάκης 

Ψυχας 

Α. Σύνολο 'Ελλήνων 

Β. Σύνολο αφίξεων 

στη Βρετανία 

(Α)/(Β) 

Τόνοι 

42.306 

135.727 

3 1 % 

"Εμποροι -7 
Πλοιοκτήτες 

1860 

'Αγέλαστος 

Άργέντης 

Αυγερινός 

Βαλλιάνος 

Γαλάτης 

Γεραλόπουλος 

Γερούσης 

Γεωργακόπουλος 

Γεωργαλας 

Γιαννακόπουλος 

Λέλτας 

Δουμάς 

Εύμορφόπουλος 

Εύστρατιάδης 

Ζαρίφης 

Ζιζίνιας 

Ζίφος 

Ίωνίδης 

Καβάφης 

Καλλιμασσιώτης 

Καραγιαννάκης 

Κασσαβέτης 

Κοργιαλένιος 

Κούβελας 

Κουκούσης 

Κούππας 

Κρεμμύδης 

Λασκαρίδης 

Μελάς 

Νεγρεπόντης 

Νικολόπουλος 

.Νομικός 

Ξένος 

'Ομήρου 

Παλαιολόγος 

Πάνας 

Παπαγιάννης 

Πετσάλης 

Πότους 

Ράλλης 

Ροδοκανάκης 

Σκαραμαγκάς 

Σκυλίτσης 

Σπαρτάλης 

Ταμπάκης 

Φακίρης 

Φραγκιάδης 

Φραγκόπουλος 

Χατζόπουλος 

Τόνοι 

176.126 

308.860 

57% 

Π η γ ή : British Customs Bills of Entry, Bill A, 1850, 1860. 
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αυτής της περιόδου κρατούσαν υπό τον έλεγχο τους το μεγαλύτερο μέρος των 

γενικών φορτίο^ν πού έρχονταν άπο την 'Αλεξάνδρεια, την Κωνσταντινούπολη 

και τη Σμύρνη. Επιπλέον, δπως μας πληροφορούν τα Βρετανικά Τελωνειακά 

'Αρχεία (Β.Τ.Α.), το 1860 οί έμποροι Άφοί Ράλλη, Ροδοκανάκης, Σπάρταλης, 

Φακίρης, Πανάς, Κρεμμύδης, Φραγκιάδης, Κουκούσης, Γερούσης καί Γεραλό-

πουλος είχαν σχεδόν τον αποκλειστικό έλεγχο του εμπορίου σταφίδας της Πά

τρας πού εξαγόταν στην 'Αγγλία 1 5 . 

Είναι δύσκολο να εξακριβωθεί άπο τα Β.Τ.Α. το μέγεθος της χωρητικό

τητας πού διαχειριζόταν κάθε "Ελληνας έμπορος. Το τεχνικό πρόβλημα προ

κύπτει από το γεγονός Οτι Ινας μεγάλος αριθμός Ελλήνων, συνήθως 10-12 

έμποροι, ναύλωναν ενα πλοίο με γενικά καί χύδην φορτία. Τα Β.Τ.Α. αναφέ

ρουν με λεπτομ.έρεια την ποσότητα καί το είδος του φορτίου πού παρελάμβα-

νε κάθε έμπορος, όμως ό υπολογισμός του συνόλου των εμπορευμάτων πού δια

κινούσε ό καθένας ξεχωριστά απαιτεί μια ιδιαίτερη μελέτη. Για τους σκοπούς 

αυτής της εργασίας, έχουμε καταγράψει τη χωρητικότητα των πλοίων στα όποια 

συμμετείχαν κατά πλειοψηφία οί "Ελληνες έμποροι. Σύμφωνα με αυτά τα στοι

χεία, οί Ά φ ο ί Ράλλη, ό Σκυλίτσης, ό Κασσαβέτης, ό Ίωνίδης καί ό Σπάρ

ταλης θεωρούνται οί μεγαλύτεροι επιχειρηματίες πού εμπορεύονταν με την 'Ανα

τολική Μεσόγειο καί τη Μαύρη Θάλασσα κατά την υπό εξέταση περίοδο. 'Από 

τα Β.Τ.Α. είναι επίσης δυνατό να βρεθεί το κύριο λιμάνι άπο το όποιο οί "Ελ

ληνες λειτουργούσαν καί αυτό φυσικά ήταν το λιμάνι του Λίβερπουλ. 

Έκτος άπο τα βρετανικά λιμάνια, ή Μασσαλία ήταν ό κύριος δυτικοευ

ρωπαϊκός δέκτης φορτίων άπο τους ελληνικούς εμπορικούς οίκους της 'Ανα

τολικής Μεσογείου καί τής Μαύρης Θάλασσας. Οί Πίνακες 3, 4 καί 5 είναι 

βασισμένοι σε πληροφορίες πού βρίσκουμε στην κυριότερη γαλλική έμποροναυ-

τιλιακή εφημερίδα τής Μασσαλίας, τή Semaphore de Marseille™. Σύμφωνα με 

τα στοιχεία αυτά, ή ελληνική εμπορική παροικία διαχειριζόταν περισσότερο 

15. Οί έμποροι αυτοί, χρησιμοποιούσαν κατά κύριο λόγο μικρά βρετανικά ιστιοφόρα 

χωρητικότητας 90-120 τόνων για τή μεταφορά τής σταφίδας. Άπο τις λίγες μελέτες για 

τους εμπόρους τής εποχής βλ. Μαρία-Χριστίνα Χατζήιωάννου, «Ό εμπορικός οίκος Γερού-

ση, 1823-1870. Άπο την οθωμανική αυτοκρατορία στο ελληνικό κράτος», διδακτορική δια

τριβή, Παπεπιστήμιο Αθηνών, 1989. 

16. Ό Χρήστος Χατζηιωσήφ μοΰ συνέστησε να χρησιμοποιήσω αυτή τήν εφημερίδα 

καί θα ήθελα να τον ευχαριστήσω για αυτό καί άπο αυτή τή θέση. Ή εφημερίδα αυτή πού 

άρχισε να εκδίδεται το 1827, δίνει συστηματική καί αποκλειστική πληροφόρηση για τις 

αφίξεις καί τις αναχωρήσεις πλοίων στο λιμάνι τής Μασσαλίας, στις όποιες περιέχονται 

το λιμάνι καί ή ήμερα αναχώρησης, το όνομα του πλοίου καί του καπετάνιου, ή χωρητι

κότητα, τα φορτία, ό παραλήπτης τοϋ φορτίου καί ό μεσίτης τοϋ πλοίου. Ή αξιοπιστία τής 

εφημερίδας μπορεί φυσικά να αμφισβητηθεί σε έναν αριθμό περιπτώσεων, καθώς δέν είναι 

γνωστό ποιος συγκεκριμένα τής παρείχε αυτή τήν πληροφόρηση. Παρά το μικρό ποσοστό 

λαθών (δπως διαφορετικά στοιχεία για το ΐδιο πλοίο), ή πηγή αυτή παρέχει συνολικές στα-



78 Τζελίνα Χαρλαύτη 

άπο το ενα τρίτο της χωρητικότητος των πλοίων πού έφθαναν στο λιμάνι της 

Μασσαλίας μέ προέλευση τα ανατολικό μεσογειακά λιμάνια άπο τη δεκαετία 

του 1830 εως τη δεκαετία του 1860 (Πίνακας 3). 

Μέλη των 21 άπο τις 60 οικογένειες του δικτύου είχαν υποκαταστήματα 

στη Μασσαλία και ή ελληνική παροικία της Μασσαλίας διατήρησε την ευημε

ρία της καθόλη τή διάρκεια του 19ου αιώνα. Το 1840, δ εμπορικός οίκος των 

αδελφών Ροδοκανάκη ξεπερνούσε κατά πολύ σε οικονομική δύναμη τους υπό

λοιπους ελληνικούς και γαλλικούς εμπορικούς οίκους, άφοΰ τή συγκεκριμένη 

αυτή χρονιά είχε ναυλώσει τον απίστευτο αριθμό των 48 πλοίων, πού ήταν Ολα 

φορτωμένα σχεδόν αποκλειστικά μέ σιτηρά άπο τήν 'Οδησσό, το Μπερντιάνσκ, 

το Ταϊγάνιο, τήν Βραιλα καί το Γαλάτσι (Πίνακες 3 καί 4). Ό οίκος των 

'Αδελφών Ζιζίνια ήταν ό δεύτερος μεγαλύτερος εμπορικός οϊκος καί εισήγε 

βαμβάκι, σιτάρι, αραβόσιτο, λιναρόσπορο καί κριθάρι άπο τήν 'Αλεξάνδρεια, 

ακολουθούμενος άπο τον οίκο τών Ράλλη, Σκυλίτση καί Άργέντη, το υποκα

τάστημα τών 'Αδελφών Ράλλη του Λονδίνου, ό όποιος εισήγε κυρίως σιτάρι 

καί λιναρόσπορο άπο τήν 'Οδησσό καί το Ταϊγάνιο. Ό οίκος Άργέντη ήταν 

τέταρτος στή σειρά καί εισήγε σιτάρι, αραβόσιτο καί λιναρόσπορο άπο το Γα

λάτσι καί τή Βραιλα, ενώ πέμπτος τήν 'ίδια χρονιά ήταν ό οίκος Δρομοκαΐτη, 

ό όποιος εισήγε βαμβάκι, λιναρόσπορο, δέρματα καί αποικιακά προϊόντα άπο 

τήν Κωνσταντινούπολη καί τή Σμύρνη. Δέκα χρόνια αργότερα, το 1850, οι οί

κοι τών 'Αδελφών Ζιζίνια, του Δρομοκαΐτη καί Ροδοκανάκη καί Σία, εξακο

λουθούν να περιλαμβάνονται στους πέντε μεγαλύτερους εμπορικούς οίκους της 

πόλης. Ό οίκος Πετροκόκκινου καί 'Αγέλαστου, πού το 1835 ήταν μια μικρή 

επιχείρηση (Πίνακας 3), έφτασε το 1850 να περιλαμβάνεται στους πέντε με

γαλύτερους εισαγωγικούς οίκους. Ό πιο σημαντικός νέος οίκος κατά τή δε

καετία του 1840 στή Μασσαλία, ήταν ό οίκος Ζαρίφη, ό όποιος, σύμφωνα με 

τα στοιχεία του Πίνακα 5, το 1850 είχε ήδη πάρει τή δεύτερη θέση. Γύρω στα 

1860 το εμπόριο της 'Ανατολικής Μεσογείου μέ τή Μασσαλία τριπλασιάστη

κε καί οι "Ελληνες, παρόλη τήν μείωση τής ποσοστιαίας συμμετοχής τους σε 

σχέση μέ το 1850, διατήρησαν το ενα τρίτο του εμπορίου. Το 1860 βρίσκει 

τον Σπάρταλη σαν τον κύριο "Ελληνα έμπορο τής Μασσαλίας, ακολουθούμενο 

άπο τους Ράλλη, Σκυλίτση καί Άργέντη, τον Ροδοκανάκη, τους Αδελφούς 

Μελά καί τον Παπούδωφ (Πίνακας 3). 

Έ εξάπλωση καί ή εδραίωση τών Ελλήνων στο εμπόριο τής Ανατολικής 

Μεσογείου καί τής Μαύρης Θάλασσας άπο τα 1830 μέχρι τά 1860 Ιλαβε χώρα 

μέσα σε άγριο ανταγωνισμό άπο Δυτικούς καί Λεβαντίνους εμπόρους. Ή άνά-

τιστικές εξαιρετικής σημασίας, οι όποιες μποροΰν να δώσουν μια πλήρη εικόνα τών δρα
στηριοτήτων τοϋ λιμανιού καί τών εμπορικών καί ναυτιλιακών εταιρειών πού λειτουργού
σαν σέ αυτό. 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 3 

"Ελληνες έμποροι/εφοπλιστές που είχαν τον έλεγχο τον εμπορίου με προέλευση 

την 'Ανατολική Μεσόγειο και τη Μαύρη θάλασσα στο λιμάνι της Μασσαλίας 

"Εμποροι 

'Αγέλαστος 

Άμβρόσης 

Άμπανόπουλος 

Άπαλύρας 

Άργέντης & Σία 

Άργέντης & Σεκ'.άρης 

Βλαστός & Σία 

Γαννώτης 

Δρομοκαί'της 

Άφοί Ζαρίφη 

Ζαρίφης & 
Ζαφειρόπουλος 

Άφοί Ζιζίνια 

Καρακούσης 

Καρίσσης & Βρυσάκης 

Κατσικογιάννης 

Ααζαρίδης 

Άφοί Μαρούλα 

Μαυροκορδάτος & Σία 

Μαϋρος & Βασιλείου 

Μαϋρος και Σία 

Άφοί Μελά 

Μικρουλάκης & 
Μαυροκορδάτος 

Μονόπουλος 

Άφοί Μπαλτατζή 

Μπάτης Γ. 

Παπούδωφ 

Πασχάλης 

Πετροκόκκινος 

Πετροκόκκινος & 
Αγέλαστος 

Ράλλης & Βλαστός 

Ράλλης & Καραμάνιας 

Ράλλης & Νεγρεπόντης 

Ράλλης & Σκαραμαγκάς 

Ράλλης, Σκυλίτσης & 
Άργέντης 

Ροδοκανάκης & Σία 

Σατζίλης 

Σεκιάρης 

1835 
Πλοία Τόνοι 

7 1.190 

7 1.269 

7 1.185 

3 433 

2 318 

2 353 

3 503 

1840 
Πλοία Τόνοι 

2 227 

1 228 

12 2.174 

5 1.102 

9 1.424 

29 6.211 

11 2.137 

1 122 

2 276 

19 3.789 

48 11.952 

1850 
Πλοία 

4 

8 

•2 

1 

18 

20 

28 

1 

Ι 

9 

Γι 

ti 

5 

13 

13 

14 

Τόνοι 

817 

1.649 

468 

280 

3.648 

4.685 

6.610 

370 

118 

2.169 

1.439 

1.663 

886 

2.255 

1.648 

2.553 

1860 
Πλοία 

Ili 

5 

1 3 

9 

13 

7 

'. 
2 

Ι 

2 

•") 

29 

2 

1 

S 

19 
2 

10 

3 

1 

Ι 

4 

46 

38 

'. 

ti 

Τόνοι 

3.608 

1.355 

2.596 

1.723 

3.645 

1.648 

1.303 

215 

246 

454 

1.121 

6.156 

498 

277 

2.052 

4.592 

409 

2.165 

1.162 

450 

277 

1.203 

9.962 

9.835 

1.447 

1.202 



.so Τζελίνα Χοφλαύτη 

"Εμποροι Πλο 

Σεκιάρης, Άργέντης 
& Σία 

Σκαραμαγκάς 

Σπάρταλης 
Σπάρταλης & 

Λασκαρίδης 

Ταμβάκος, Μικρουλάκης 
& Μαυροκορδάτος 

Χριστοδούλου 

Α. Σύνολο Ελλήνων 

(Α)/(Α)+(Β) 

Σύνολο Μασσαλίας 

ΠΙΝΑΚΑΣ 3 

1835 
Ία Τόνοι 

5.251 

32% 

16.809 

(Συνέχεια) 

1840 
Πλοία Τόνοι 

2 294 

29.936 

3 3 % 

91.380 

1850 
Πλοία 

12 

5 

'* 

Τόνοι 

2.393 

575 

1.041 

35.267 

4 3 % 

81.124 

ÎIL·^ 

•ι 

61 

2 

I860 
ι Τόνοι 

535 

12.353 

325 

72.814 

3 1 % 

237.085 

Π η γ ή : Semaphore de Marseille, Ίαν.-Δεκ. 1835, 1840, 1850, 1860. 

λήψη του λεβαντίνικου εμπορίου άπο τους "Ελληνες δεν συνάντησε μεγάλο αν

ταγωνισμό άπο τους "Αγγλους οσο άπο τους Γάλλους και ιδιαίτερα άπο τους 

έμπορους και πλοιοκτήτες της Μασσαλίας17, πού μετέφεραν παραδοσιακά το 

εμπόριο τοϋ Λεβάντε τον 18ο αιώνα. Γύρω στο 1850 παρατηρούμε μια φανερή 

συστολή της λειτουργίας των μασσαλιώτικων ο'ίκων. Αυτή τή χρονιά μόνο δύο 

εϊχαν ναυλώσει περισσότερα άπο 10 πλοία. Παρά τίς σταθερές εξαγωγές γαλ

λικών υφασμάτων στο Λεβάντε, τελικά οί "Ελληνες αποδείχτηκαν οι καλύτεροι 

προωθητές των αγγλικών υφασμάτων του Μάντσεστερ και του Λίβερπουλ στην 

'Ανατολική Μεσόγειο και τή Μαύρη Θάλασσα, ζημιώνοντας μέ αυτό τον τρόπο 

τους Γάλλους παραγωγούς, εμπόρους καί πλοιοκτήτες. Οί Πίνακες 4 και 5 εμ

φανίζουν αναλυτικά τους τύπους των φορτίων πού οί μεγαλύτεροι "Ελληνες έμ

ποροι της Μασσαλίας εισήγαν. Τα στοιχεία πού περιέχονται σέ αυτούς, δεί

χνουν καθαρά οτι ήδη άπο τίς δεκαετίες του 1840 καί του 1850, οί κυριότεροι 

"Ελληνες έμποροι καί πλοιοκτήτες ασχολούνταν σχεδόν αποκλειστικά μέ το 

εμπόριο καί τή μεταφορά τών χύδην φορτίων άπο τήν 'Ανατολική Μεσόγειο 

καί τή Μαύρη Θάλασσα. 

Στην άλλη πλευρά του δικτύου, ή 'Οδησσός ήταν το κύριο εξαγωγικό 

λιμάνι δημητριακών κατά τή διάρκεια τής περιόδου πού εξετάζουμε. Σύμφωνα 

17. Elena Frangakis, «Izmir. An International Port in the Eastern Mediterra
nean», στο Economies Méditerranéennes. Equilibres et Intercommunications, XIHe-XIXe 
siècles, τ. Ι, 'Αθήνα 1985, σ. 107-127- Hadziiossif, ό'.π., σ.262-72. 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 4 

Εισαγωγές από τα λιμάνια της 'Ανατολικής Μεσογείου και της Μαύρης 

Θάλασσας στη Μασσαλία από τους πέντε μεγαλύτερους ελληνικούς εμπορικούς 

οίκους κατά το 1840 

Έμποροι 

Ροδοκανάκης & Σία 

Άφοί Ζιζίνια 

Ράλλης, Σκυλίτσης & 

Άργέντης 

Άργέντης & Σία 

Δρομοκαΐτης 

Προέλευση 

Βραΐλα 

Γαλάτσι, 

Κωνσταντινούπολη 

'Οδησσός 

Μπερντιάνσκ 

Ταιγάνιο 

Σμύρνη 

'Αλεξάνδρεια 

'Αλεξάνδρεια 

Βραΐλα 

Γαλάτσι 

Κωνσταντινούπολη 

Κωνσταντινούπολη 

'Οδησσός 

Ταιγάνιο 

Γαλάτσι 

Κωνσταντινούπολη 

Θεσσαλονίκη 

Γαλάτσι 

Βραΐλα 

Σμύρνη 

Κωνσταντινούπολη 

'Οδησσός 

2.518 

10.000 

49.498 

38.202 

13.936 

5.134 

420 

253.359 

4.539 

424 

613 

13.703 

15,409 

8.299 

11.547 

8.420 

9.070 

322 

9 

3.478 

55.000 

18.500 

152 

1.642 

1.107 

153 

81.000 

759 

Εμπορεύματα 

ρουμανικά κοίλα σιτάρι 

τουρκικά κοίλα σιτάρι 

τουρκικά κοίλα σιτάρι 

ψάθες σιτάρι 

ψάθες σιτάρι 

ψάθες σιτάρι 

métaux ελαιόλαδο 

αΓ(ίβρ$(άρδέπια) δημητριακά 

μπάλλες βαμβάκι 

ρουμανικά κοιλά σιτάρι 

ρουμανικά κοιλά σιτάρι 

τουρκικά κοιλά καλαμπόκι 

τουρκικά κοιλά σιτάρι 

ψάθες σιτάρι 

ψάθες σιτάρι 

τουρκικά κοιλά σιτάρι 

τουρκικά κοιλά καλαμπόκι 

μπάλλες μαλλί 

μπάλλες μετάξι 

ρουμανικά κοιλά σιτάρι 

τουρκικά κοιλά σιτάρι 

τουρκικά κοιλά σιτάρι 

μπάλλες μετάξι 

μπάλλες βαμβάκι 

μπάλλες μαλλί 

μπάλλες δέρματα 

τουρκικά κοιλά σιτάρι 

ψάθες λιναρόσπορος 

Π η γ ή : Le Sémaphore de Marseille, Ίαν.-Αεκ. 1840. 

μέ τήν τοπική εφημερίδα Journal d'Odessa της 28ης 'Ιανουαρίου 1847, ό οί

κος του Θεόδωρου Ροδοκανάκη (αδελφού του Εμμανουήλ Ροδοκανάκη της 'Ο

δησσού και του Γεωργίου Ροδοκανάκη του Λιβόρνου) ήταν ό μεγαλύτερος της 

'Οδησσού. Ό οίκος αυτός πού εμπορευόταν αγαθά συνολικής αξίας 3,5 εκατ. 

ρουβλίων (1 εκατ. περισσότερο άπο τον επόμενο σε μέγεθος οίκο), έλεγχε το 

6 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 5 

Εισαγωγές από τα λιμάνια της 'Ανατολικής Μεσογείου και της Μαύρης 

Θάλασσας στη Μασσαλία από τους πέντε μεγαλύτερους ελληνικούς εμπορικούς 

οίκους κατά το 1850 

"Εμποροι Προέλευση 'Εμπορεύματα 

Άφοί Ζιζίνια 

Ζαρίφης 

Δρομοκαΐτης 

Ροδοκανάκης & Σία 

Αλεξάνδρεια 

Κωνσταντινούπολη 

Χάιφα 

Θεσσαλονίκη 

'Ορφανό 

Σμύρνη 

Γαλάτσι 

Βραΐλα 

'Οδησσός 

Ταϊγάνιο 

3.374 

4.053 

4.759 

70.000 

610 

17.000 

3.020 

22 

350 

19.200 

100 

3.184 

2.519 

1.673 

8.400 

17.530 

1.500 

'Οδησσός 

Θεοδοσία 

Βραΐλα 

Γαλάτσι 

Βάρνα 

Χάιφα 

Κωνσταντινούπολη 

Σμύρνη 

Γιάφα 

'Αλεξάνδρεια 

Αΐνος 

'Οδησσός 

μπάλλες βαμβάκι 

άρδέπια σιτηρά 

άρδέπια σουσάμι 

οκάδες σουσάμι 

μπάλλες βαμβάκι 

τουρκικά κοιλά (kilos) σιτηρά 

τουρκικά κοιλά σουσάμι 

σάκκοι λιναρόσπορος 

μπάλλες μαλλί 

οκάδες σουσάμι 

μπάλλες βαμβάκι 

métaux ελαιόλαδο 

ρουμανικά κοιλά (quilots) σιτάρι 

ρουμανικά κοιλά σιτάρι 

τουρκικά κοιλά σιτάρι 

ψάθες (chetwerts) σιτάρι 

ψάθες σιτάρι 

15.390 ψάθες σιτάρι 

950 ψάθες σιτάρι 

681 ρουμανικά κοιλά σιτάρι 

2.916 ρουμανικά κοιλά σιτάρι 

2.400 τουρκικά κοιλά σιτάρι 

12.600 τουρκικά κοιλά σιτάρι 

10.673 τουρκικά κοιλά σιτάρι 

19.280 τουρκικά κοιλά σουσάμι 

4.219 μπάλλες βαμβάκι 

2.550 parcels αποξηραμένα φροϋτα 

8.887 άρδέπια σουσάμι 

720 μπάλλες βαμβάκι 

916 μπάλλες μαλλί 

60 μπάλλες βαμβάκι 

4.640 ψάθες σιτάρι 

3.000 ψάθες λιναρόσπορος 

395 τόνοι λιναρόσπορος 

1.187 μπάλλες μαλλί 

2.700 δέρματα 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 5 
(Συνέχεια) 

"Εμποροι Προέλευση 'Εμπορεύματα 

Ταΐγάνιο 2.110 ψάθες λιναρόσπορος 
2.250 ψάθες σιτάρι 

282 μπάλλες μαλλί 

Πετροκόκκινος & 
'Αγέλαστος 

Μπερντιάνσκ 
Βραΐλα 

Ταρσός 

'Οδησσός 

Μπερντιάνσκ 
Κύπρος 

1.630 ψάθες σιτάρι 

150 ρουμανικά κοίλα σιτάρι 

585.066 οκάδες σουσάμι 
88.000 οκάδες λιναρόσπορος 

42 μπάλλες μαλλί 

183 μπάλλες βαμβάκι 
4.055 ψάθες σιτάρι 
6.574 ψάθες σιτάρι 

201 μπάλλες βαμβάκι 

Π η γ ή : Στοιχεία συγκεντρωμένα άπο την εφημερίδα Le Sémaphore de Marseille, Ίαν. 
Δεκ. 1850. 

1 0 % περίπου του εξωτερικού εμπορίου της 'Οδησσού κατά το 1846 1 8. Σύμ

φωνα με τον ίδιο κατάλογο των εμπορικών οίκων της 'Οδησσού πού συντά

χτηκε το 1847, ό 'Ιωάννης Ράλλης, ένας άπο τους 'Αδελφούς Ράλλη του ομώ

νυμου οίκου του Λονδίνου, διηύθυνε τον πέμπτο μεγαλύτερο εμπορικό οίκο της 

πόλης και διαχειριζόταν το 5,2% του συνολικού εξωτερικού της εμπορίου κατά 

το 1846 1 9. 

Ό οίκος Ροδοκανάκη εξήγε κυρίως σιτηρά και λιναρόσπορο στα λιμάνια 

της 'Αγγλίας καί τη Μασσαλία, ενώ ή σπουδαιότητα τών Ά φ ώ ν Ράλλη στην 

'Αγγλία τους καθιστούσε αναμφισβήτητα τους μεγαλύτερους εξαγωγείς ζωι

κού λίπους καί μαλλιού από την 'Οδησσό και το Ταϊγάνιο στη Μεγάλη Βρε

τανία (Πίνακες 6-7). Σε κάθε περίπτωση, είναι φανερό δτι το «χιώτικο» δί

κτυο έλεγχε σχεδόν το 4 0 % τοΰ εξαγωγικού εμπορίου τής 'Οδησσού με κα

τεύθυνση τη Βρετανία, στα μέσα τής δεκαετίας τοΰ 1840. Το δίκτυο επεκτά

θηκε στην 'Αζοφική άντιπροσωπευόμενο άπο τήν εταιρεία Ράλλη & Σκαρα

μαγκά πού ήταν υποκατάστημα τών Ά φ ώ ν Ράλλη τοΰ Λονδίνου, καί άπο τους 

18. Βλ. Patricia Herlihy, «Greek Merchants in Odessa in the Nineteenth 
Century», Harvard Ukrainian Studies, 3-4 (1979-1980), 399-420. Ή αξιόλογη εφημε
ρίδα Journal d'Odessa εκδιδόταν άπο το 1824 εως το 1881 καί δπως μας πληροφορεί ή 
Patricia Herlihy βρίσκεται στη βιβλιοθήκη τοΰ Πανεπιστημίου τής Νοβορωσσίας στην 
'Οδησσό. 

19. Στο ϊδιο. 
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Ροδοκανάκη, Παπούδωφ και Αυγερινό, οι όποιοι έλεγχαν περισσότερο άπο το 

μισό των συνολικών εξαγωγών σιτηρών και σχεδόν το σύνολο τών εξαγωγών 

ζωικού λίπους και μαλλιού προς τή Μεγάλη Βρετανία (Πίνακας 7). Οι άλλοι 

"Ελληνες έμποροι πού λειτουργούσαν άπο τα λιμάνια της 'Αζοφικής καί του 

Δούναβη, ενώ είχαν ήδη αρχίσει τις δραστηριότητες τους άπο την πρώτη «χιώ

τικη» φάση, ήκμασαν στή δεύτερη φάση του δικτύου, την «ιόνιο», άπο τή δε

καετία του 1870 εως τίς αρχές του εικοστού αιώνα. Μέλη τών είκοσι άπο 

τις εξήντα οικογένειες του «χιώτικου» δικτύου, ήταν εγκατεστημένα στην 'Ο

δησσό καί το Ταϊγάνιο (Χάρτης 1 καί 2, Παράρτημα 1). 

ΠΙΝΑΚΑΣ 6 

Εξαγωγές τών ελληνικών εμπορικών οίκων της 'Οδησσού 

προς τή Βρετανία 

"Εμποροι 

Α. 'Εξαγωγές σιτηρών και 

Ροδοκανάκης 
Ράλλης 
Παπούδοοφ 
Σεβαστόπουλος 
Μαϋρος 

Σύνολο Ελλήνων 

Σύνολο Όδησσοΰ 

Συμμετοχή τών Ελλήνων 

Β. 'Εξαγωγές ζωικού λίποι 

Ράλλης 
Ροδοκανάκης 
Παπούδωφ 

Σύνολο Ελλήνων 

Σύνολο Όδησσοΰ 

Συμμετοχή τών Ελλήνων 

1841 

λιναρόσπορου 

7.460 
17.646 

8.410 

33.516 

159.858 

21% 

,>ς καί μαλλιού 

143.014 

4.173 

147.187 

371.254 

40% 

1842 

(Chetwerts) 

38.431 
25.071 

5.800 
2.827 
4.410 

76.539 

295.424 

26% 

: (Poods) 

224.484 
6.232 

230.716 

611.582 

38% 

1843 

17.302 
13.445 
2.350 

4.385 

37.482 

109.421 

34% 

84.689 
17.387 
1.327 

103.403 

357.934 

29% 

1844 

23.694 
27.123 
12.405 

63.222 

182.940 

35% 

68.139 
15.210 

83.349 

460.736 

18% 

1845 

42.881 
15.544 
11.688 

70.113 

181.903 

38% 

35.715 
8.975 

859 

45.549 

264.036 

17% 

Σημείωση: Μια κατά προσέγγιση ισοδυναμία είναι 1 Chetwert=5.77 bushels (8 bushels= 
=1 Imperial quarter, 4 Imperial quarters=l ton. 1 Pood=36 lbs. 

Π η γ ή : Στοιχεία συγκεντρωμένα άπο το Public Record Office (P.R.O.), Foreign Office 
(FO) 359/1. 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 7 

'Εξαγωγές τών ελληνικών εμπορικών οίκων τον Ταϊγανίον 

προς τη Βρετανία 

Εμπορικοί οίκοι 

Α. ((Χιώτικο» δίκτυο 

Ράλλης & Σκαραμαγκάς 
Ροδοκανάκη Τίοί 

Άλέξ. Αυγερινός Τίοί 
Παπούδωφ & Λασκαρίδης 

Β. (('Ιόνιο» δίκτυο 

Μαριολάκης 
Μαρής Βαλλιάνος 

Άλέξ. Φωκάς 
Γ. Δαλλαπόρτας 
Κωνστ. Μουσούρης 
Γ. Βαρσάμης 

Σύνολο Ταϊγανίου 
Συμμετοχή των Ελλήνων στο 
συνολικό εμπόριο της 'Οδησσού 

Σιτηρά και λιναρόσπορος 
Chetwerts 

1851 

119.980 
26.176 
13.011 
14.852 

24.835 
27.130 
13.428 

5.030 

306.912 

72% 

1852 

260.500 
76.500 
24.500 

7.000 

79.620 
54.435 
20.640 
10.000 

7.300 

646.410 

84% 

Ζωικά λίπη και μαλλί 
Poods 

1851 1852 

170.761 173.000 

197.938 202.420 

91% 89% 

Π η γ ή : Στοιχεία συγκεντρωμένα άπα P.R.O., FO 359/1. 

Τα πριγκιπάτα του Δουνάβεως υπήρξαν για αιώνες οι αποκλειστικοί προ

μηθευτές σιτηρών της Κωνσταντινούπολης. Έ αγορά σιτηρών των Πριγκηπά-

των άνοιξε για τις άλλες χώρες μόνο μετά τη Συνθήκη τής Άδριανουπόλεως 

το 1829, και τότε ήταν πού οί κάτοικοι, κυρίως, τών 'Ιονίων νήσων άρχισαν 

να εγκαθίστανται στα λιμάνια του Δούναβη και να εργάζονται εκεί, κάτω άπο 

την προστασία τής Βρετανίας. Μαζί με αυτούς δμως και μέχρι τον πόλεμο τής 

Κριμαίας, μέλη του «χιώτικου» δικτύου κατάφεραν να εισχωρήσουν και να εκ

μεταλλευτούν την αγορά σιτηρών τών παραδουνάβιων περιοχών κατά τη διάρ

κεια τής περιόδου 1829-1856. Ό Π. Άργέντης και ό Φ. Σεκιάρης ήταν άπο 

τους πρώτους Χιώτες πού εγκαταστάθηκαν εκεί αύτη την περίοδο20 και ήταν 

20. Paul Cernovodeanu, «L'activité des maisons de commerce et des négociants 
ioniens du Bas-Danube durant l'intervalle 1829-1853», στο Economies Méditerranéen
nes. Equilibres et Intercommunications, XIHe-XIXe siècles, δ.π., σ. 91-106. 
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άπο τους μεγαλύτερους εξαγωγείς σιτηρών, δπως μπορούμε να συμπεράνουμε 

άπο τις ποσότητες πού παρελάμβανε δ οίκος Άργέντη στο άλλο καταληκτικό 

σημείο του εμπορίου, τή Μασσαλία (Πίνακες 3, 4 καί 5). Μέλη των οικογε

νειών Ράλλη, Βούρου, Μελά, καθώς καί ένας πράκτορας του οίκου Ξένου στην 

'Αγγλία, είχαν επίσης εγκατασταθεί στο λιμάνι της Βραΐλας καί έστελναν φορ

τία στά υποκαταστήματα της Μασσαλίας καί τών λιμένων της Βρετανίας. Σύμ

φωνα με τα στοιχεία πού έχουμε άπο την Semaphore de Marseille, το 1 / 3 έως 
1/é του αριθμού τών πλοίων καί της χωρητικότητας τους, πού ναυλώνονταν 

άπο "Ελληνες έμπορους καί έφθανε άπο τή Μαύρη Θάλασσα στή Μασσαλία, 

προέρχονταν άπο τα λιμάνια του Δούναβη. 

Ή συρρίκνωση τών εισαγωγών τών οίκων Ροδοκανάκη & Σία καί Ράλλη, 

Σκυλίτση καί Άργέντη στή Μασσαλία το 1850 (Πίνακας 3) σε συνδυασμό μέ 

τις αυξανόμενες εξαγωγές σιτηρών άπο τήν 'Οδησσό καί το Ταϊγάνιο προς τή 

Μεγάλη Βρετανία πού πραγματοποιούσαν οι εταιρείες τών Ροδοκανάκη καί 

Ράλλη, αντικατοπτρίζουν τις σημαντικές μεταβολές πού συνέβησαν στο εμπό

ριο σιτηρών της Μεσογείου κατά τή δεκαετία του 1840. Μέχρι τή δεκαετία 

αύτη, τα φορτία σιτηρών άπο τήν 'Ανατολική Μεσόγειο καί Μαύρη Θάλασσα 

κατευθύνονταν προς λιμάνια-διαμετακομιστικούς σταθμούς, όπως ήταν το Λι

βόρνο, ή Γένοβα, ή Τεργέστη καί ή Μασσαλία, άπο δπου ξαναφορτώνονταν για 

να μεταφερθούν στην 'Αγγλία καί σε άλλα βορειοευρωπαϊκα λιμάνια. Η κα

τάργηση τών Νόμων τών Σιτηρών το 1846 καί της Ναυσιπλοΐας το 1847 κα

θιέρωσαν τή νέα οικονομική καί ναυτιλιακή πολιτική της Μεγάλης Βρετανίας, 

της φιλελευθεροποίησης του εμπορίου μεταξύ τών κρατών. Ή επικράτηση του 

ελευθέρου εμπορίου προώθησε τις κατευθείαν συναλλαγές μεταξύ τών κρατών 

καί μέ αυτόν τον τρόπο τις κατευθείαν θαλάσσιες διαδρομές μεταξύ Μαύρης 

Θάλασσας καί 'Αγγλίας, παρακάμπτοντας τους ενδιάμεσους διαμετακομιστικούς 

σταθμούς-λιμάνια της Μεσογείου. 

Το Λιβόρνο μέ τήν υποδομή του σαν porto franco υπήρξε άπο τά πρώτα 

λιμάνια αποθήκευσης φορτίων σιτηρών της Δυτικής Μεσογείου άπο τή Μαύρη 

Θάλασσα κατά τις δεκαετίες του 1820 καί 1830. Τα σιτηρά άπο εκεί μετα-

φορτώνονταν σε πλοία μέ προορισμό κυρίως τήν 'Αγγλία, ένώ τα πλοία επέ

στρεφαν στο Λιβόρνο γεμάτα φορτία μέ αγγλικά υφάσματα. Είναι φανερό 'ότι 

το Λιβόρνο έγινε ένας άπο τους κύριους τόπους εξαγωγών της βρετανικής βιο

μηχανίας κατά τις δεκαετίες του 1820 καί 183021. "Ενα μεγάλο μέρος του εμ

πορίου αύτου ήταν υπό τον έλεγχο του «χιώτικου» δικτύου. Ή Patricia Her-

lihy αναφέρει δτι «το 1839, λίγοι μεγάλοι εμπορικοί οίκοι, οχι περισσότεροι 

άπο οκτώ έως δέκα, είχαν κυριαρχήσει στο εξωτερικό εμπόριο του Λιβόρνου 

21. Μεγάλο μέρος τών αγγλικών υφασμάτων έφτανε στην 'Αλεξάνδρεια μέσω του Λι
βόρνου στα χρόνια τοϋ 1820 καί 1830. Christos Hadziiossiff, δ.π., 138. 
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και αυτοί οι οίκοι ήταν όλοι ξένοι, ελληνικοί και εβραϊκοί»22. ΟΊ "Ελληνες έμ

ποροι αποτελούντο άπο τον Ροδοκανάκη, πού ήταν άπό τους πρώτους "Ελληνες 

εμπόρους του Λιβόρνου, τον Σεβαστόπουλο, πού διετέλεσε Πρόεδρος του Εμπο

ρικού Επιμελητηρίου του Λιβόρνου κατά το έ'τος 185023, άπο τον Μαυρογορ-

δάτο και τον Παπούδωφ, πού συνδέονταν με τις οικογένειες των Ροδοκανάκη 

και Σεβαστόπουλου με δεσμούς γάμου. Βρίσκουμε επίσης τον Γεώργιο Το

σίτσα, αδερφό του Μιχαήλ Τοσίτσα, του μεγαλέμπορου της 'Αλεξάνδρειας. 

Άπο την Τεργέστη, το κυριότερο διαμετακομιστικό κέντρο της Αυτοκρα

τορίας των 'Αψβούργων, οι "Ελληνες μπορούσαν να διοχετεύουν φορτία σιτη

ρών στην αυστριακή και γερμανική αγορά και νά τροφοδοτούν το Λεβάντε με 

αυστριακά και γερμανικά βιομηχανικά προϊόντα. Ή πλειοψηφία των εμπόρων 

του «χιώτικου» δικτύου εγκαταστάθηκαν στην Τεργέστη κατά τή δεκαετία του 

1820, οπότε και βρίσκουμε μέλη των οικογενειών Άμηροΰ, Γαλάτη, Πετρο-

κόκκινου, Ράλλη, Ροδοκανάκη, Σκαραμαγκά, Σεβαστόπουλου, Βλαστού και άλ

λων χιώτικων οικογενειών24. Έ Τεργέστη έγινε επίσης κέντρο για έναν αριθμό 

ασφαλιστικών εταιρειών πού δημιουργήθηκαν άπο Έλληνες εμπόρους25. 

Στην 'Αλεξάνδρεια, οι "Ελληνες έμποροι είχαν ειδικές σχέσεις με τήν κυ

βέρνηση της Αιγύπτου. Μέχρι το 1829 ò Muhamed Ali πουλούσε βαμβάκι στην 

Ευρώπη για δικό του λογαριασμό χρησιμοποιώντας σαν μεσάζοντες τους "Ελ

ληνες, οι όποιοι είχαν ισχυρές διασυνδέσεις με τις ευρωπαϊκές αγορές. 'Από τό 

1829 και έπειτα, ό Muhamed Ali για να ξεπεράσει τις χρηματοπιστωτικές 

δυσκολίες της Αιγύπτου πουλούσε το μεγαλύτερο μέρος της συγκομιδής της 

χώρας του σε μεγάλους εμπορικούς οίκους, οι περισσότεροι άπο τους οποίους 

ήταν ελληνικοί. Ό Μιχαήλ Τοσίτσας, ό 'Αναστασίου (D'Anastassy) και ό χιώ-

της Ε. Ζιζίνιας ήταν ο'ι πιο σημαντικοί έ'μποροι της Αιγύπτου26. Δεκαεπτά άλλα 

μέλη των εξήντα οικογενειών του «χιώτικου» δικτύου έκαναν εμπόριο άπο τήν 

'Αλεξάνδρεια. Περίπου 10-15% της συνολικής χωρητικότητας τών πλοίων πού 

έφτασε στή Μασσαλία το 1840 και το 1850 ερχόταν άπο τήν 'Αλεξάνδρεια. 

Ή ποσότητα τών φορτίων πού μεταφέρονταν άπο τήν Κωνσταντινούπολη, 

τή Σμύρνη και τή Σύρα στή Μασσαλία και το Λίβερπουλ το 1850 αντιπρο

σώπευαν λιγότερο άπο 15% της συνολικής χωρητικότητας τών πλοίων πού ναυ

λώνονταν άπο "Ελληνες έμπορους. Λύτες ο'ι τρεις πόλεις δμως, έκτος άπο τή 

διακίνηση φορτίων, είχαν ενα ιδιαίτερα σημαντικό ρόλο στή λειτουργία του δι

κτύου, πολύ διαφορετικό άπό αυτόν πού είχαν οι άλλες πόλεις-λιμάνια: ήταν τα 

22. Herlihy, «Russian Wheat and the Port of Livorno», ο.π. 
23. Στο Ιδιο. 
24. "Ολγα Κατσιαρδή-Hering, ο.π., σ. 431-34, 537-56. 
25. Στο ίδιο, σ. 468-474. 
26. Hadziiossiff, ο.π., σ. 113, Πίνακας III. 
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τρία άκρα άπο όπου το δίκτυο ξεκίνησε και επεκτάθηκε, ή «υποδομή» χωρίς 

την οποία το δίκτυο δεν θα μπορούσε να πλεχτεί. ~Ηταν το φυτώριο των έμπο

ρων πού αργότερα εγκαταστάθηκαν στο εξωτερικό, τα κέντρα εκπαίδευσης και 

μαθητείας τους. Έ Κωνσταντινούπολη και ή Σμύρνη ήταν τα κύρια χρηματο

πιστωτικά κέντρα οπού υπήρχαν διαθέσιμες όλες οι τραπεζικές υπηρεσίες, δα

νεισμός και αγοραπωλησίες συναλλάγματος. Ή Κωνσταντινούπολη και ή Σύ

ρος ήταν τα ναυτιλιακά κέντρα τής περιοχής και εξασφάλιζαν ναυτικούς, ναυ

πήγηση, επισκευές, συντήρηση, αγοραπωλησίες και ναυλώσεις πλοίων, καθώς 

και το πιο σημαντικό, πληροφόρηση για τήν αγορά. 

Έ Κωνσταντινούπολη περιείχε τον μεγαλύτερο ελληνικό αστικό πληθυ

σμό27 στην 'Ανατολική Μεσόγειο και ήταν το μεγαλύτερο εμπορικό, τραπεζικό 

καί ναυτιλιακό κέντρο τής περιοχής. Οι εμπορικοί οίκοι των Ζαρίφη, Ζαφει-

ρόπουλου, Λασκαρίδη, Ράλλη καί Σκυλίτση, αναφέρονται στο Παράρτημα 1 σαν 

οι κύριοι σύνδεσμοι του χιώτικου δικτύου στην Κωνσταντινούπολη. Αυτός 6 μι

κρός αριθμός όμως αντιπροσωπεύει ένα μικρό κομμάτι τής πραγματικότητας 

καί δεν αντανακλά τή σπουδαιότητα αυτής τής μεγάλης πόλης του Λεβάντε στή 

λειτουργία του δικτύου. "Εχει αναφερθεί οτι το 1868 άπο τα 1100 πρόσωπα 

πού αναμιγνύονταν στο εμπόριο, τις τράπεζες, τή βιοτεχνία, τις υπηρεσίες 

κ.λ.π., τα 348 ήταν "Ελληνες, ενώ άπο αυτούς οί 133 ασχολούνταν με το 

εμπόριο . 

Ή Σμύρνη ήταν το κύριο κέντρο συναλλαγών των εμπόρων τής Μασσαλίας 

τον 18ο αιώνα καί αυτών τής Τεργέστης στις αρχές του 19ου αιώνα. Εκείνη 

τήν εποχή, οί Χιώτες έμποροι έλεγχαν το λιανικό εμπόριο υφασμάτων, λινών 

καί μεταξωτών πού εισάγονταν στή Σμύρνη μέσου ανταποκριτών στή Βιέννη, 

τήν Τεργέστη, το Λιβόρνο, τή Γένοβα, τή Μασσαλία, το Παρίσι καί το "Αμ

στερνταμ29. Για τήν ακρίβεια, έχει αναφερθεί ότι υπήρχαν 500 χιώτικοι εμπο

ρικοί οίκοι πού λειτουργούσαν άπο τή Σμύρνη στα τέλη του 18ου αιώνα30. Οί 

οίκοι τών Μπαλτατζή, Όμηρου, Σκυλίτση καί Ράλλη πού αναφέρονται στο 

Παράρτημα 1, αντιπροσωπεύουν μόνο ένα μέρος τών χιώτικων οικογενειών τής 

πόλης. 

Ή Σύρος ήταν το κύριο ναυτιλιακό κέντρο του νέου ελληνικού κράτους. 

Ή ανάπτυξη του κατά τή διάρκεια τής υπό εξέταση περιόδου συνδέεται άμε

σα με το χιώτικο δίκτυο. "Ετσι δεν εκπλήσσεται κανείς όταν βρίσκει ότι 15 

άπο τους 20 πιο σημαντικούς έμπορους τής Σύρου ήταν Χιώτες, μέλη οίκο-

27. Harris Exertzoglou, «Greek Banking in Constantinople, 1850-1881», ph. D. 
thesis, University of London, 1976, σ. 78-79. 

28. Στο ϊδιο, σ. 84. 
29. Frangakis, «Izmir. An Internationa] Port», δ.π, 
30. Κατσιαρδή, ο.π., σ. 556. 
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γενειών του «χιώτικου» δικτύου31. Έκτος άπο τή διακίνηση του εμπορίου του 

νησιού, οί έμποροι αυτοί χρηματοδοτούσαν τήν ανάπτυξη του ελληνικού στό

λου, πάνω άπο το μισό δυναμικό του όποιου κατασκευάστηκε στα καρνάγια 

της Σύρου άπό Χιώτες ναυπηγούς ανάμεσα στο 1843 και 185832. Τα θαλασ

σοδάνεια ε'ίτε για ναυπηγήσεις ε'ίτε για κεφάλαιο κινήσεως ήταν τεράστια επι

χείρηση για τους Χιώτες εμπόρους, οί όποιοι δεν δάνειζαν μόνο, άλλα «πουλού

σαν» και ναυτιλιακή πληροφόρηση, μέσω τών διασυνδέσεων τους με το δίκτυο, 

για ασφάλιση και ναύλωση. Έ ακμή και ή παρακμή της Σύρου ακολούθησε 

αυτή του χιώτικου δικτύου. Διήρκεσε βασικά μια γενιά, άπο το 1830 μέχρι το 

1870, οπότε άρχισε ή άνοδος του Πειραιά. 

Είναι επομένως εμφανές Οτι ή περιπλάνηση και εγκατάσταση τών Ελλή

νων στα κυριότερα λιμάνια της Μεσογείου και της Βορείου Ευρώπης δημιούρ

γησε πολυάριθμες ανθηρές ελληνικές εμπορικές κοινότητες πού στα μέσα του 

19ου αιώνα έλεγχαν το εμπόριο της Ανατολικής Μεσογείου και της Μαύρης 

Θάλασσας. "Οπως όμως ό Χρήστος Χατζηιωσήφ σωστά παρατηρεί, δέν είναι 

ή αύξηση του αριθμού τών αλληλοσυνδεόμενων εμπορικών παροικιών πού μας 

επιτρέπει να μιλάμε για δίκτυα, άλλα ή ύπαρξη μιας κοινής εμπορικής στρα

τηγικής σέ δλες τις παροικίες33. 

Ή εμπορική στρατηγική του δικτύου αποτελείτο άπο δύο σκέλη: πρώτον 

άπο τον τρόπο οργάνωσης τών επιχειρήσεων και δεύτερον άπο τις μεθόδους 

εμπορίας (Διάγραμμα 1). 

Ή συνήθης νομική μορφή ενός εμπορικού οίκου ήταν αυτή της «συλλο

γικής» εταιρείας. "Ενας εμπορικός οίκος αποτελούσε τήν κύρια εταιρεία ενώ οί 

άλλες εταιρείες παρουσιάζονταν σαν υποκαταστήματα. Οί συνεταίροι μοίραζαν 

μεταξύ τους τή διεύθυνση τών διαφόρων υποκαταστημάτων ενώ ή διεύθυνση τής 

κύριας εταιρείας, πού προσδιόριζε και τήν «εθνικότητα» του οϊκου, δινόταν στο 

πιο ικανό μέλος. "Ολοι οί διευθυντές τών διαφόρων υποκαταστημάτων εμφανί

ζονταν ως ίσοι σέ τρίτους και δλοι είχαν το δικαίωμα τής υπογραφής. "Ενα 

άλλο οργανωτικό σχήμα ήταν δταν οί εμπορικοί οίκοι ήταν νομικά ανεξάρτη

τοι ό ένας άπο τον άλλο, άλλα μοιράζονταν τα κέρδη34. Ό διεθνικός χαρακτή

ρας αυτών τών εμπορικών εταιρειών συχνά δημιουργούσε εξαιρετικά πολύπλο

κες νομικές καταστάσεις. Σέ αυτή τή διεθνικότητα και νομική πολυπλοκότητα 

έχουν στηριχθεί οί ελληνικής διαχείρισης ναυτιλιακές εταιρείες του 20οΰ αίώ-

31. Β. Καρδάσης, Σύρος: Σταυροδρόμι τής 'Ανατολικής Μεσογείου (1832-1857), 

'Αθήνα, Μορφωτικό "Ιδρυμα Εθνικής Τραπέζης, 1987, Πίνακας 30. 

32. Στο ϊδιο, Πίνακας 26 και σ. 172. 
33. Hadziiossif ό'.π., σ. 265. 
34. Στο ϊδιο, σ. 262-272. 
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ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ 1 

'Εμπορική στρατηγική τον «χιώτικου)) δικτύου 

! 

! 
Γρόποι οργάνωσης των 

επιχειρήσεων 

. Δομή των εταιρειών 

. Συγγένεια και οργάνωση 

'Εμπορικές μέθοδοι 

1. Διείσδυση στις αγορές των παραγωγών 

και καταναλωτών 

2. Εμπόριο «φορτίου» 

3. 'Εμπόριο και πλοιοκτησία 

να για να διατηρήσουν φοροαπαλλαγή άπο δλες τις χώρες. Σε μια εποχή πού 

το ταχυδρομείο ήταν το μόνο μέσο επικοινωνίας, δ έλεγχος της επιχείρησης 

μέσω της οικογένειας ήταν κύρια λειτουργία του δικτύου. Ή συγγένεια και ό 

κοινός τόπος καταγωγής σήμαινε «εμπιστοσύνη» στις επιχειρήσεις και εξα

σφάλιζε το εισιτήριο για τήν είσοδο στη «λέσχη» τών Ελλήνων εμπόρων, μια 

((λέσχη», ένα κλειστό κύκλωμα, πού μοναδικός του σκοπός ήταν ή ανταλλαγή 

αποκλειστικής εμπορικής καί ναυτιλιακής πληροφόρησης35. 

Ή δύναμη τών χιώτικων οικογενειών βασίστηκε στην πειθαρχία πού κα

θόριζε ή ιεραρχία και ή συνεκτικότητα της οικογένειας. Οι διάφοροι γάμοι με

ταξύ τών οικογενειών ήταν κοινή πρακτική: παντρεύονταν μεταξύ τους θείοι, 

ανιψιές, πρώτα ξαδέρφια, ενάντια στους κανόνες τής ελληνικής ορθοδοξίας, για

τί ό στόχος ήταν ένας, ή διατήρηση τής επιχείρησης μέσα στην οικογένεια. 

«Τοιαύτα ήσαν τής Χίου τα έθιμα. Έκαστη οικογένεια επεδίωκε τήν μετά 

όμοτίμων έπιμιξίαν, και επειδή ό αριθμός τών εκλεκτών ήτο περιορισμένος, 

ήρχιζε πρωίμως ό συναγωνισμός προς συνδυασμον καταλλήλων συνοικεσίων, ή 

δε αριστοκρατική τών συμβαλλομένων άποκλειστικότης καί το στενον του χια-

κοΰ κύκλου έφεραν έξ ανάγκης τους μεταξύ στενών συγγενών επιτέλους γά

μους... Καί εγώ ή μην παιδιόθεν μνηστευμένος, άλλα είχα χηρεύσει πριν νυμ

φευθώ, άποθανούσης προ ετών τής μνηστής μου... Οι νεώτεροι ήγοντο υπό τών 

35. Βλ. Gelina Harlai'tis, Greek Shipowners and Greece: From Separate Deve

lopment to Mutual Interdepedence (1945-1975), Λονδίνο, Athlone Press, 1993, κεφ. J. 
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πρεσβυτέρων, έθεώρουν δε τοΰτο ώς πράγμα φυσικον μή έπιδεχόμενον συζή

τησιν. Δια της πειθαρχίας εκείνης και δια της σύμπνοιας ή οικογένεια άπετε-

λεΐτο ισχυρά, έπηύξανε δε την δύναμίν της δ σύνδεσμος των επιμιξιών»3 6. 

Το Παράρτημα 2 παρέχει ενα πρόχειρο σκαρίφημα των σχέσεων των οι

κογενειών και έχει κατασκευαστεί με μοναδικό σκοπό να δώσει κάποια ιδέα 

για τον βαθμό τών έπιμικτικών γάμων πού πραγματοποιούνταν και τών σχέ

σεων στο εσωτερικό της χιώτικης ομάδας. Οι οικογένειες πού περιλαμβάνον

ται συνδέονται μεταξύ τους μέ πρώτου βαθμού συγγένεια, δηλαδή με γάμο είτε 

τών ίδιων τών εμπόρων ή τών αδελφών τους ή τών γονέων τους ή τών αδερ

φών τών γονέων τους. "Εχει γίνει προσπάθεια να περιοριστούν ο'ι συγγενικές 

σχέσεις όπως διαμορφώθηκαν κατά τή διάρκεια της περιόδου 1820-1860, πού 

σημαίνει οτι οι γάμοι τών παιδιών τους μετά τή δεκαετία του 1860 δεν λαμ

βάνονται υπόψη. 

Είναι φανερό δτι και οι 28 χιώτικες οικογένειες του δικτύου ήταν στενά 

συνδεδεμένες μεταξύ τους μέ έπιμικτικούς γάμους 3 7. 'Από αυτές οι Ράλληδες 

ήταν ή μεγαλύτερη και ισχυρότερη οικογένεια οχι μόνο μεταξύ τών Ελλήνων 

της 'Αγγλίας άλλα και ολόκληρου του δικτύου. Μεταξύ του 1830 και 1860 

υπήρχαν 66 μέλη της οικογένειας Ράλλη μέ πρώτο βαθμό συγγένειας μεταξύ 

τους (δηλαδή, γονείς, αδέρφια και πρώτα ξαδέρφια), δλα ενεργά μέλη του δι

κτύου, πού παντρεύτηκαν είτε μεταξύ τους είτε μέ τα μέλη άλλων 24 χιώτι

κων οικογενειών. Οί Ροδοκανάκηδες, ή πιο σημαντική οικογένεια της Μαύρης 

Θάλασσας, ήταν ή δεύτερη πιο πολυάριθμη χιώτικη οικογένεια καί ακολουθού

σαν οί οικογένειες τών Σκυλίτση, Σκαραμαγκά, Νεγρεπόντη, Σεβαστόπουλου 

κ.ο.κ. Οί άλλες, μή χιώτικες, οικογένειες του δικτύου λειτουργούσαν κατά τον 

ίδιο τρόπο μέ τους Χιώτες. Ή μίμηση και ό εσωτερικός ανταγωνισμός ήταν 

Ινας άπο τους κύριους κανόνες του επιχειρηματικού «παιχνιδιού» ανάμεσα στις 

εμπορικές κοινότητες. 

Για να κατανοήσουμε καλύτερα τον τρόπο μέ τον όποιο λειτουργούσαν οί 

ελληνικές εμπορικές επιχειρήσεις, θα αναφερθούμε πιο λεπτομερώς στην οργά

νωση καί δομή δύο συγκεκριμένων επιχειρήσεων τοΰ δικτύου. Πρόκειται για 

τον χιώτικο οίκο τών 'Αδελφών Ράλλη μέ έδρα το Λονδίνο, καί τον μή χιώ-

36. Λ. Βικέλας, Λονκής Λύρας. Αυτοβιογραφία γέροντος Χίον, 'Αθήνα, 'Οδυσσέας, 

1988, σ. 116-17 (α' εκδ. 1879). Σύμφωνα μέ τον Β. Τσίμπιδάρο (δ.π., σ. 146), ή Ιστορία 

τοϋ Λουκή Λάρα βασίζεται στον Χίο έμπορο Λουκή Ζίφο. 

37. Αξίζει να αναφέρουμε το γεγονός δτι οί ίδιες πρακτικές εξακολουθούν να ισχύουν 

στους χιώτικους εφοπλιστικούς οίκους τοϋ Λονδίνου καθόλη τή διάρκεια τοϋ 20οΰ αιώνα 

(ακόμα καί σήμερα), παρόλο πού οί σημερινοί Χιώτες εφοπλιστές δέν έχουν καμία συγ

γενική σχέση μέ τους Χιώτες έμπορους τοΰ περασμένου αιώνα. Για περισσότερες λεπτομέ

ρειες βλ. Harlaftis, Greek Shipowners..., δ.π., κεφ. 1. 
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TUO οίκο του Μαύρου με έδρα την 'Οδησσό. Στις αρχές του 18203 8 πέντε αδέρ

φια της οικογενείας Ράλλη, è Ζαννής, ό Στρατής, ό Αύγουστής, ό Παντιάς και 

ό Τομαζής Ράλλης 'ίδρυσαν μαζί με τα μέλη μιας άλλης χιώτικης οικογένειας, 

τους Πετροκόκκινους, μια εταιρεία υπό την ονομασία 'Αδελφοί Ράλλη, RalJi 

Brothers, με έδρα το Λονδίνο. "Οπως βλέπουμε στον Χάρτη 3, τα διάφορα 

υποκαταστήματα των 'Αδελφών Ράλλη ήταν ως έξης: 'Αδελφοί Ράλλη στο Λον

δίνο υπό τη διεύθυνση του Παντιά, ό Στρατής Ράλλης πρώτα στή Σύρο και 

μετά στο Μάντσεστερ, ό Στέφανος Π. Σκυλίτσης και Σία στο Λίβερπουλ, ή 

εταιρεία Ράλλη, Σκυλίτση και Άργέντη στη Μασσαλία υπό τή διεύθυνση του 

Αύγουστή, ό Τομαζής Ράλλης και Σία στην Κωνσταντινούπολη και Τραπε

ζούντα, 'Αδελφοί Ράλλη υπό τή διεύθυνση του Ζαννή στην 'Οδησσό, οι Ράλλη 

και Σκαραμαγκά στο Ταιγάνιο, ό Σ τ . Σκαραμαγκάς στο Ροστοβ-ον-Ντόν, Ράλ

λης και 'Αγέλαστος στην Ταυρίδα και ό Πέτρος Π. Ράλλης στο Rescht. "Οπως 

βλέπουμε, οι Ράλληδες κάλυπταν τα κύρια λιμάνια της Μεσογείου και της Βο

ρείου Ευρώπης, και σε αυτά πού δεν είχαν κατευθείαν δικά τους υποκαταστή

ματα καλύπτονταν από αυτά τών συγγενών τους. Με αυτό τον τρόπο ήταν σε 

κάθε περίπτωση και οι φορτωτές άλλα και οι παραλήπτες τών φορτίων τους. 

'Από τήν 'Οδησσό και τήν 'Αζοφική φόρτωναν ζωικό λίπος, λιναρόσπορο και 

δημητριακά, ενώ άπο τήν Τραπεζούντα, Rescht, Ταυρίδα και Κωνσταντινού

πολη, αποικιακά και άλλα προϊόντα. Τα φορτία άπο τήν 'Αγγλία ήταν υφά

σματα και νήματα άπο το Μάντσεστερ. Ό θάνατος του Ζαννή Ράλλη στα τέλη 

του 1850 και του Παντιά Ράλλη το 1863 έφερε πλήρεις ανακατατάξεις στην 

εταιρεία. Το εμπόριο του Λεβάντε εγκαταλείφθηκε και τα υποκαταστήματα της 

Τραπεζούντας, της Κων/πόλης, του Rescht και της Ταυρίδας έκλεισαν, ένώ 

τήν ϊδια στιγμή το ρωσικό εμπόριο σιτηρών πέρασε στον έλεγχο της οικο

γενείας Σκαραμαγκά. Οι 'Αδερφοί Ράλλη, υπό τήν αιγίδα του Στέφανου Ράλ

λη, διεύρυναν τους εμπορικούς τους ορίζοντες και μπήκαν επιτυχώς στο βρε

τανικό εμπόριο βαμβακιού άπο τήν Καλκούτα, τή Βομβάη και τή Νέα Υόρκη, 

οπού άνοιξαν υποκαταστήματα το 1851, το 1861 και το 1871 αντίστοιχα3 9. 

'Από το Λονδίνο περνάμε το')ρα στην 'Οδησσό, στην επιχείρηση πού 'ίδρυσε 

38. Το 1818 ό Ζαννής και ό Στρατής Ράλλης πήγαν στο Λονδίνο, άφοϋ είχαν πριν 

εμπορευθεί στο Λιβόρνο. Ό αδερφός τους Αύγουστής εγκαταστάθηκε στή Μασσαλία. Το 

1823 ιδρύθηκε ό οίκος Ράλλη και Πετροκόκκινου στο Λονδίνο και το 1824 ό νεώτερος α

δελφός Παντιάς, ακολούθησε τους υπόλοιπους στο Λονδίνο. Ό Παντιάς, πού αποδείχθηκε 

ό «εγκέφαλος» της επιχείρησης, παρέμεινε στο Λονδίνο, ό Στρατής πήγε στο Μάντσεστερ, 

ό Ζαννής στην 'Οδησσό το 1827 και ό Τομαζής στην Κωνσταντινούπολη. Βλ. Μικές Συριώ-

της, «Ό Οίκος τών Αδελφών Ράλλη», Χιακά Χρονικά, 1 (1911), 101-109. Τα στοιχεία 

για τον οίκο Ράλλη βασίζονται επίσης σε γραπτή αναφορά πού δόθηκε άπο έναν εργαζό

μενο στην επιχείρηση: Χρ. Μουλάκης, Ό οίκος τών 'Αδελφών Ράλλη, 'Αθήνα 1964. 

39. Στο ίδιο, σ. 8. 
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ό Στέφανος Μαύρος. Ό Στέφανος Μαύρος καταγόταν άπο τις Κυκλάδες και 

εγκατέστησε στην 'Οδησσό τα πρώτα χρόνια της δεκαετίας του 1820 μια μι

κρή άλλα επιτυχημένη εμπορική επιχείρηση. "Ενα άπο τα κυριότερα μειονεκτή

ματα πού είχε ώς έμπορος ήταν ή έλλειψη μιας μεγάλης οικογένειας, εξειδι

κευμένης στο εμπόριο, μειονέκτημα πού ξεπέρασε μετά τον γάμο του με την 

Ευφροσύνη Βασιλείου στο τέλος της δεκαετίας του 1820. Οι Βασιλείου ήταν 

εύποροι έμποροι της Βιέννης και της Λειψίας στα τέλη του 18ου αιώνα. "Ενας 

άπο τους απογόνους τους, ό Μιχαήλ Βασιλείου, πού παντρεύτηκε χιώτισσα άπο 

τήν οικογένεια Σεβαστόπουλου, —οι γονείς της Ευφροσύνης—, ήταν έ'μπορος 

πού χρεωκόπησε κατά τή δεκαετία του 1820. Επομένως με τον γάμο του με 

τήν κόρη του Μιχαήλ Βασιλείου, ό Μαύρος συνεδύασε δύο εξαιρετικά σημαντι

κά για τις επιχειρήσεις του πλεονεκτήματα: κατά πρώτο συνδέθηκε με δεσμούς 

συγγένειας με τους Χιώτες και κατά δεύτερο απέκτησε μια οικογένεια έμπο

ρων χωρίς επιχείρηση. Με αυτό τον τρόπο επέκτεινε τήν επιχείρηση του, προσ

λαμβάνοντας σαν διευθυντές τών υποκαταστημάτων του τα αδέλφια ή τους συ

ζύγους τών αδελφών της συζύγου του. "Ετσι, ό εμπορικός οίκος Μαύρου της 

'Οδησσού είχε υποκατάστημα στο Ταϊγάνιο, πού διευθυνόταν άπο τον Γεώρ

γιο Μελά (γαμπρό της συζύγου του), στο Λιβόρνο, πού διευθυνόταν άπο τον 

Δημήτριο Βασιλείου (αδερφό της συζύγου του) και τον 'Ηλία Πάνα (γαμπρό 

της συζύγου του), στή Μασσαλία, πού διευθυνόταν άπο τον 'Αλέξανδρο Βασι

λείου (αδερφό της συζύγου του) καί τέλος στο Λονδίνο, πού διευθυνόταν άπο 

τους Βασίλειο καί Λέοντα Μελά (ανίψια της συζύγου του). Ό Κριμαϊκός πό

λεμος καί ό θάνατος τών ηλικιωμένων διευθυντών προκάλεσε ανακατατάξεις 

στην επιχείρηση. Οι Βασίλειος καί Λέων Μελάς, παιδιά του Γεωργίου Μελά, 

ίδρυσαν τή δική τους ανεξάρτητη επιχείρηση με έδρα το Λονδίνο το 1854. 

Παντρεύοντας τήν αδερφή τους Ευφροσύνη με τον μεγάλο έ'μπορο της Μασσα

λίας 'Ανδρέα Βαλλιάνο το 1850, συνδέθηκαν με τή μεγαλύτερη επιχείρηση του 

« ιονίου» δικτύου, τους 'Αδελφούς Βαλλιάνου, καί έτσι συνέχισαν με επιτυχία 

τις δραστηριότητες τους εως το τέλος του 19ου αιώνα. Ό Βασίλειος Μελάς 

παρέμεινε στο Λονδίνο, ένώ ό Λέων καί ό Κωνσταντίνος πήγαν στή Μασσα

λία το 1857 καί ό νεώτερος αδερφός Μιχαήλ στο Γαλάτσι40. 

Ή δεύτερη γενιά διευθυντών τόσο του οίκου τών 'Αδερφών Ράλλη, δσο 

καί του οίκου Μαύρου, επαναπροσδιορίζοντας τή δομή καί τήν οργάνωση τών 

επιχειρήσεων τους, μετά τα τέλη της δεκαετίας του 1850, ώστε να ανταποκρί

νονται στις νέες ανάγκες, κατόρθωσαν να συνεχίσουν τή λειτουργία τους κατά 

το τελευταίο τρίτο του 19ου αιώνα. Ή πλειοψηφία τών άλλων οίκων όμως 

40. Οι πληροφορίες για τον οϊκο Μαύρου προέρχονται άπο τους Δ. Βικέλα, Ή ζωή 
μου, 'Αθήνα 1908 καί Sturdza, Dictionnaire Généalogique..., ο.π. 
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διαλύθηκαν και το «χιώτικο» δίκτυο παρήκμασε μετά το τέλος της δεκαετίας 

του 1860. 

Ή μαθητεία και ή εκπαίδευση στο εμπόριο άρχιζε σέ πολύ νεαρή ηλικία 

για τους άνδρες των εμπορικών οικογενειών. Έ κύρια εκπαίδευση τους ήταν 

σέ ξένες γλώσσες, ενώ μέσα στην οικογενειακή επιχείρηση μάθαιναν προηγμέ

νες εμπορικές τεχνικές, όπως οί συναλλαγματικές και τα βιβλία διπλών εγγρα

φών. 'Αναφέρει δ Δημήτριος Βικέλας σχετικά με τήν εκπαίδευση του στην 

'Οδησσό41: 

«...Κυρία δμως φροντίς του πατρός μου ήτο ή εμπορική μου έκπαίδευ-

σις.'Όσας ώρας της ημέρας δέν άπησχόλει ή έκμάθησις τών δύο γλωσσών, διηρ-

χόμην εις το γραφεΐον, αντιγράφων έμπορικας έπιστολάς. Ταυτοχρόνως ήρχι-

σα να διδάσκομαι πρακτικώς και τήν διπλογραφίαν, κρατών τινά τών Κατά

στιχων, υπό τάς οδηγίας και τήν έπίβλεψιν του συνεταίρου του πατρός μου, 

ειδικού περί τα τοιαύτα». 

Έ στελέχωση τών εταιρειών καί ή επιλογή τών συνεταίρων στις εταιρείες 

γινόταν άπο τα πιο ικανά μέλη τών πολυάριθμων συγγενών καί επιβαλλόταν 

άπο τα αρχαιότερα μέλη της οικογένειας. "Οπως αναφέρει πάλι ό Δημήτριος 

Βικέλας, πού δούλευε για το υποκατάστημα του Λονδίνου της εταιρείας Μαύ

ρου της 'Οδησσού42: 

«Άνεχώρησα από τήν Κωνσταντινούπολη [για Λονδίνο] τήν 16 Μαίου 

1852. Είχα μόλις συμπληρώσει προ τριών μηνών το 17ον έτος της ηλικίας 

μου... [Οί 'Αδελφοί Μελά] έπροθυμοποιήθησαν να μέ προσλάβουν εις το κα

τάστημα των... να μέ χειραγωγήσουν εις τα του εμπορίου... Κατόπιν εννόησα 

πόσην εύγνωμοσύνην έχρεώστουν εις τον πάππον μου ό όποιος ύπηγόρευσε, καί 

εις τους θείους, οί όποιοι άδιστάκτως άπεδέχθησαν το μέτρον μεταβάσεως μου 

πλησίον των. 'Αληθώς το σύστημα της συγγενικής αλληλοβοήθειας καί της οι

κογενειακής συνεργασίας έπεκράτει τότε, ακόμη περισσότερον ή σήμερον, χά

ρις δέ εις αύτο ευδοκίμησαν τόσον οί ελληνικοί εμπορικοί οίκοι, καί ιδίως οί 

τών Χίων». 

Οί "Ελληνες στις διάφορες εμπορικές κοινότητες της διασποράς δέν ανα

μιγνύονταν μέ τον ντόπιο πληθυσμό, τις περισσότερες φορές μάλιστα έμεναν 

σέ ξεχωριστές «ελληνικές» γειτονιές σέ κάθε πόλη, δπου συναναστρέφονταν σχε-

41. Δ. Βικέλας, Ή ζωή μου, δ.π., σ. 89-90. Ό Δημήτριος Βικέλας ήταν έμπορος 
στην 'Αγγλία πριν γίνει συγγραφέας. Ήταν ανιψιός της Ευφροσύνης Μελά, καί ή εμπο
ρική του σταδιοδρομία άρχισε άπο το υποκατάστημα της επιχείρησης στο Λονδίνο, τών 
'Αδελφών Μελά. 

42. Στο ϊδιο, σ. 168-169, 181. 
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δον άποκλεοστικά μεταξύ τους. Παρέμεναν προσκολλημένοι στην ελληνική τους 

ταυτότητα καί δεν θεωρούσαν την πόλη πού τους φιλοξενούσε, είτε Λονδίνο ήταν 

αυτή είτε 'Οδησσός είτε Ταϊγάνιο, σαν μόνιμο τόπο διαμονής. Παρόλα αυτά 

σε πολλές περιπτώσεις υιοθετούσαν τήν υπηκοότητα της χώρας στην οποία έ'με-

ναν για να απολαύσουν τα προνόμια πού είχαν οι ντόπιοι έμποροι. Οι κυριό

τεροι "Ελληνες έμποροι πού κατοικούσαν στην 'Οδησσό, για παράδειγμα, είχαν 

πάρει τή ρωσική υπηκοότητα μετά άπο μία πολύ σύντομη διαδικασία, δπως 

μας αποκαλύπτει ή προξενική αλληλογραφία: 

«Σέ απάντηση του μηνύματος σας της 5ης Φεβρουαρίου, το όποιο έ'φτασε 

μόνο δύο μέρες πρίν, σπεύδω να δηλώσω Οτι κάθε ξένος μπορεί να γίνει Ρώ

σος πολίτης ανά πάσα στιγμή μέσα σέ λίγες ώρες, με μια τυπική διαδικασία 

καί θα αντιμετωπίζεται σαν τέτοιος σύμφωνα με το ρωσικό δίκαιο χωρίς κα

μία διάκριση άπο τους ντόπιους. Άπο τους εμπόρους του Ταγκαρόκ πού ανα

φέρατε, οι Ράλλης καί Σκαραμαγκάς είναι μια επιχείρηση πού λειτουργεί ως 

πράκτορας καί για λογαριασμό των Ράλλη καί Σκαραμαγκά της 'Οδησσού, οι 

όποιοι έχουν καταχωρηθεί στην "Ενωση σαν Ρώσοι πολίτες. Το ίδιο ισχύει 

για τον Β. Μελά, ό όποιος ενεργεί για λογαριασμό του Σ. Μαύρου της 'Οδησ

σού, ενός Ρώσου πολίτη...»43. 

Βρίσκουμε πολλά μέλη των οικογενειών του δικτύου να έχουν υιοθετήσει 

τήν αυστριακή, τή γαλλική ή τή βρετανική υπηκοότητα. Με στόχο να αποκτή

σουν υψηλότερη κοινωνική διάκριση καί πολιτική προστασία, τα πιο επιφανή 

μέλη κάθε εμπορικής κοινότητας στις κυριότερες πόλεις-λιμάνια, γίνονταν πρό

ξενοι της Ελλάδας ή άλλων κρατών, δπως γίνεται φανερό άπο τόν Πίνακα 8. 

Άλλωστε, δπως γράφει καί ό Χρήστος Χατζηιωσήφ, «τελικά ήταν ή κοινή οι

κονομική προέλευση, ή χαρακτηριστική επιχειρηματική στρατηγική καί ή ορ

γάνωση αυτών τών εμπορικών οίκων περισσότερο άπο τήν εθνική προέλευση 

τών εμπόρων πού τους χαρακτήριζε ως "Ελληνες καί τους ξεχώριζε άπο τους 

ανταγωνιστές τους. Ή υπηκοότητα τών εμπόρων ήταν λίγο πολύ ευκαιριακή 

καί συνδέεται μέ τα πλεονεκτήματα πού μπορούσε να φέρει στον εμπορικό 

οίκο»44. 

Το δεύτερο σκέλος της εμπορικής στρατηγικής του χιώτικου δικτύου ήταν 

οι εμπορικές τους μέθοδοι. Αυτές αποτελούνταν, πρώτον άπο τή διείσδυση στις 

αγορές τών παραγωγών καί τών καταναλωτών καί δεύτερον άπο τόν τρόπο 

οργάνωσης του εμπορίου καί τών θαλάσσιων μεταφορών. Καί οι δύο μέθοδοι 

43. FO 257/1, Γράμμα άπο τον Βρετανό Πρόξενο Yeames στην 'Οδησσό στον Βρε
τανό Πρόξενο John Green στην 'Αθήνα, 13 Μαρτίου 1850. 

44. Hadziiossif, δ.π., σ. 185. 

7 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 8 

Έλληνες που διετέλεσαν πρόξενοι στις κύριες πόλεις-λιμάνια (1830-1860) 

Πόλη 

Αονδίνο 

Μασσαλία 

Λιβόρνο 

'Αλεξάνδρεια 

'Οδησσός 

Ταϊγάνιο 
Ροστώφ 

"Ονομα 

Παντιας Ράλλης 

Γεώργιος Ζιζίνιας 
Παύλος Ροδοκανάκης 

Κωνστ. Τοσίτσας 

Μιχαήλ Τοσίτσας 
Ε. Ζιζίνιας 
D' Anastassy 

'Ιωάννης Ράλλης 
Θ. Ροδοκανάκης 
Παντιας Ζιζίνιας 

Κ. Ν. Μαυρογορδατος 
Κ. Ν. Μαυρογορδατος 

Γενικός πρόξενος 

Ελλάδας 

Ελλάδας 
Τοσκάνης 

Ελλάδας 

Ελλάδας 
Βελγίου 
Σουηδίας 

Η.Π.Α. 
Τοσκάνης 

Ελλάδας 

'Ελλάδας 
Ελλάδας 

Πηγή: Christos Hadziiossif: «La colonie grecque en Egypte (1833-1856)», Doctorat 
de troisième cycle, Université de Paris-Sorbonne, 1980- Patricia Herlihy, Odessa: 
A History, Harvard Uvinersity Press, (MA: Cambridge, 1987)· P. Herlihy, «Greek 
Merchants in Odessa in the Nineteenth Century», Harvard Ukrainian Studies, τ. 3-4, 
1979-80, σ. 399-420· P. Herlihy, «Russian Wheat and the Port of Livorno», The 
Journal of European Economic History, τ. 5, 1976. σ. 45-68. 

τελικά χρησίμευαν στη μείωση του κόστους και στον έλεγχο της άγορας άπο 

την επιχείρηση. 

"Ενα εξαιρετικά σημαντικό στοιχείο στην εμπορική στρατηγική των Ελ

λήνων ήταν ή αγορά αγαθών κατευθείαν άπο τους παραγωγούς στην ενδοχώρα 

της 'Ανατολικής Μεσογείου και της Μαύρης Θάλασσας, πού τους επέτρεπε να 

αγοράζουν φθηνά και να αποφεύγουν τους μεσάζοντες. Το σιτάρι άπο την 'Οδησ

σό, για παράδειγμα, συνήθως πουλιόταν είτε τήν ώρα της παραλαβής του κα

τευθείαν άπο τις αποθήκες στο λιμάνι είτε άπο τα παζάρια και τά αγροκτή

ματα στην ενδοχώρα. Το σιτάρι άπο τις αποθήκες συνήθως άνηκε σε μεγαλο

κτηματίες πού είχαν τήν οικονομική δυνατότητα να διατηρούν μεγάλα αποθέ

ματα καί να πληρώνουν νοίκι στις αποθήκες του λιμανιού. Με αυτό τον τρόπο 

δμως, το σιτάρι των μεγαλοκτηματιών άπο τις αποθήκες του λιμανιού ήταν 

μεν άμεσα διαθέσιμο, άλλα πιο ακριβό. Το πιο φθηνό σιτάρι ήταν των μικρο-

αγροτών πού δεν είχαν τή δυνατότητα να το αποθηκεύσουν και να περιμέ

νουν αύξηση τής τιμής του άλλα έπρεπε να το πουλήσουν τήν εποχή της 

συγκομιδής. Οι "Ελληνες έμποροι είχαν εγκαταστήσει ενα ολόκληρο σύστημα 
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ντόπιων πρακτόρων στην ενδοχώρα πού εξασφάλιζε τα αναγκαία φορτία για 

τήν εξαγωγή δημητριακών. *Η τοκογλυφία ήταν και ένας τρόπος έλεγχου των 

παραγωγών. Οί ντόπιοι πράκτορες τών Ελλήνων εμπόρων δάνειζαν τους αγρό

τες οί όποιοι, πολλές φορές, αναγκάζονταν να προπωλήσουν τή σοδειά σε πολύ 

χαμηλότερες τιμές για να ξεπληρώσουν τα δάνεια τους. "Ετσι στην ενδοχώρα 

κάθε πόλης-λιμανιοΰ υπήρχε ένα εσωτερικό δίκτυο πού δούλευε παράλληλα με 

το εξωτερικό δίκτυο του εμπορίου μεταξύ τών πόλεων-λιμανιών45. Το εμπό

ριο της 'Αζοφικής και του Δούναβη ήταν λιγότερο οργανωμένο άπο αυτό τής 

'Οδησσού και μέ αύτο τον τρόπο υπήρχε μεγαλύτερη ευχέρεια εκμετάλλευσης 

του ντόπιου αγροτικού πληθυσμού και επομένως εξασφάλιση μεγαλύτερων κερ

δών για τους εξαγωγείς. 

Οί περιοχές γύρω άπο τή Μαύρη Θάλασσα, δπου οί "Ελληνες είχαν εγκα

τασταθεί, ήταν εντελώς υποανάπτυκτες. Οί εμπορικές διασυνδέσεις τών Ελλή

νων, ή ύπαρξη σημαντικού ελληνικού πληθυσμού σέ δλα τα παράλια καθώς και 

ή γνώση τών τοπικών διαλέκτων και εθίμων, έκανε τήν πρόσβαση στις τοπι

κές αγορές ευκολότερη για τους "Ελληνες από δ,τι για τους εμπόρους άλλων 

εθνικοτήτων46. 'Επιπλέον, το περιβάλλον τής Μαύρης Θάλασσας, ή οποία προ

σέφερε τον κύριο όγκο τών μεταφερομένων φορτίων του δικτύου, ήταν εξαιρε

τικά δύσβατο, ιδιαίτερα πριν άπο τον Κριμαϊκό πόλεμο. Μέ σκοπό να τονίσουν 

το εχθρικό περιβάλλον τής Μαύρης Θάλασσας, οί αρχαίοι "Ελληνες τήν απο

καλούσαν ακριβώς το αντίθετο, Εύξεινο Πόντο. Έ Μαύρη Θάλασσα ήταν γνω

στή για τις ναυσιπλοϊκές δυσκολίες της, δπως τα ισχυρά ρεύματα, οί ξαφνικές 

θύελλες και οί πυκνές ομίχλες. ' Η είσοδος άπο τον Ελλήσποντο ή τα στενά τών 

Δαρδανελλίων μέ ρεΰμα νότιας κατεύθυνσης ταχύτητας 2-4 μιλίων τήν ώρα σή

μαινε μεγάλες καθυστερήσεις για τα ιστιοφόρα, πού έπρεπε να περιμένουν τον 

κατάλληλο άνεμο για να περάσουν. 'Εξάλλου οί ισχυροί βόρειοι άνεμοι κρατού

σαν για μήνες τα πλοία δεμένα στον Βόσπορο χωρίς να τους δίνουν τή δυνα

τότητα να περάσουν, ενώ οί βορειοδυτικοί άνεμοι έφερναν βροχή και ομίχλη 

και οί βορειοανατολικοί ισχυρές τρικυμίες47. Οί περισσότεροι άπο τους μεγά

λους ποταμούς τής Ευρώπης, όπως ό Δούναβης, ό Δνείστερος, ό Δνείπερος, ό 

Μπάγκ και ό Δον έκβάλλουν στή Μαύρη Θάλασσα. Εκατοντάδες μίλια άπο 

βάλτους κάλυπταν τις ακτές της, οί όποιες υπέφεραν άπο τήν έλλειψη φυσικών 

45. Στο Ιδιο, σ. 262-272. 
46. Για περισσότερες λεπτομέρειες για τον ρόλο τών Ελλήνων στή Μαύρη Θάλασσα, 

βλ. Gelina Harlaftis, «The Role of the Greeks in the Black Sea Trade: 1830-1900», 
στο L. R. Fischer και Η. W. Nordvik (έκδ.), Shipping and Trade, 1750-1950.-Essays in 
International Maritime Economic History, Lofthouse Publications, 1990, σ. 63-95. 

47. Sailing Directions for the Euxine or Black Sea and the Seas of Marmora and 
Azov: Embracing also the Navigation of the Dardanelles and Bosphorus, Λονδίνο, James 
Imray, 1853, σ. 1-22. 
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λιμανιών. Τα ποτάμια, άπό τον Δούναβη μέχρι την 'Αζοφική, ήταν παγωμένα 

για περισσότερο από τρεις μήνες κατά τη διάρκεια του χειμώνα και οι ξαφνι

κοί πάγοι ήταν ένας συχνός κίνδυνος. Ή ελονοσία και ή χολέρα αποτελούσαν 

πρόσθετη απειλή. Τα πλοία πού περνούσαν άπό τήν Κωνσταντινούπολη έπρε

πε να μείνουν σε καραντίνα στα ρωσικά λιμάνια και αυτό αποτελούσε σημαντι

κή αιτία καθυστέρησης. Τα περισσότερα άπό τα λιμάνια είχαν πρόχειρα κατα

σκευασμένα κρηπιδώματα, και αυτά σε πολλές περιπτώσεις δέν υπήρχαν, οπό

τε τα πλοία έπρεπε να φορτώσουν στα ανοιχτά. 

Οι δρόμοι των μαυροθαλασσίτικων πόλεων στην πλειονότητα τους δέν ήταν 

στρωμένοι με πλάκες ή πέτρες, με αποτέλεσμα να βρίσκει κανείς στις βρετα

νικές προξενικές εκθέσεις συνεχή παράπονα σχετικά μέ τον όγκο της λάσπης 

στους δρόμους, ιδιαίτερα το φθινόπωρο και τήν άνοιξη, πράγμα πού καθιστού

σε κάθε μετακίνηση εξαιρετικά δύσκολη. Επιπλέον, στίς περισσότερες πόλεις-

λιμάνια δέν υπήρχαν τραπεζιτικές ή ασφαλιστικές υπηρεσίες, ενώ το ταχυδρο

μείο, ή βάση της εμπορικής επικοινωνίας, παρουσίαζε ιδιαίτερα προβλήματα 

γιά τους ξένους εμπόρους και πλοιοκτήτες. Το 1877, ό Βρετανός πρόξενος Bar

row στο Κέρτς αναφέρεται, εξοργισμένος, στον Ρώσο ταχυδρομικό υπάλλη

λο σαν «τον άνθρωπο πού δέν μπορεί να διαβάσει ή να γράψει, άλλα πού εξα

κολουθεί να παραδίδει μόνο τή ρωσική αλληλογραφία σωστά. "Ομοχ, ή αγ

γλική αλληλογραφία, καί κάθε γράμμα μέ μή ρώσικους χαρακτήρες, επιδει

κνύονται σέ κάθε διερχόμενο πού επιθυμεί να τήν ελέγξει, ενώ κάποιος κακο

προαίρετος μέ λίγα καπίκια στον ταχυδρόμο μπορεί να αποκτήσει δποια επι

στολή επιθυμεί, δηλώνοντας άπλα καί μόνο δτι είναι ταχυδρομημένη γι' αυ

τόν»48. 

Στην άλλη πλευρά του εμπορίου, στην 'Αγγλία, τα φορτία, καί ιδιαίτερα 

τα ζωικά λίπη, ό λιναρόσπορος καί τα δημητριακά προωθούνταν στή βρετα

νική καί βορειοευρωπαϊκή αγορά μέσω του Βαλτικού κέντρου (Baltic Ex

change). Το «Μπώλτικ»49, δπως κοινά άποκαλεΐτο, έγινε ή κυριότερη αγορά 

φορτίων του Λονδίνου, ό κυριότερος χώρος γιά τήν ανταλλαγή πληροφοριών 

σχετικά μέ πλοία καί φορτία. Το Βαλτικό καφενείο ιδρύθηκε το 1823 μέ σκο

πό να περιορίσει τον αριθμό τών απασχολούμενων έμπορων καί να προστατέ-

48. «Report by Consul Barrow on the Trade and Commerce of Kertch for the 
Year 1877», British Parliamentary Papers, LXXV (1878), 86. 

49. Ή ονομασία «βαλτικό» αρχικά αναφερόταν στο εμπόριο με τις χώρες πού συνό
ρευαν μέ τή Βαλτική Θάλασσα, πού ήταν ουσιαστικά οί χώρες μέ τις όποιες συναλλασσόταν 
ή 'Αγγλία μέχρι τον 16ο-17ο αιώνα. Ή ονομασία παρέμεινε ώς συνώνυμη μέ το εξωτερι
κό εμπόριο της Βρετανίας, παρόλη τήν τεράστια διεύρυνση καί τήν ποικίλη προέλευση τών 
φορτίων της Μεγάλης Βρετανίας άπό τον 18ο αιώνα καί έπειτα. Βλ. Η. Barty-King, 
The Baltic Exchange, Λονδίνο, Huntchinson Benham, 1977. 
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ψει άπό ανεπιθύμητους κερδοσκόπους τα 300 μέλη του. Μια περιγραφή του 

Βαλτικού καφενείου το 1845 έχει ως έξης50: 

«Είναι Ινα μακρύ, στενό διαμέρισμα, χωρίς ιδιαίτερα χαρακτηριστικά, 

έκτος άπο μια ελαφριά μυρωδιά πού αναδύεται άπο τα δείγματα πού εκτίθεν

ται καί την μουντή Οψη του χώρου πού είναι πασαλειμένος με μελάνια άπο τις 

πένες των νεαρών ή τών υπαλλήλων πού προσέχουν τους παράγοντες πού δεν 

είναι αγοραστές, καί οι όποιοι άπο τήν ηλικία τών δώδεκα ετών καί άνω ση

μειώνουν τις τιμές στους καταλόγους τους... Οι πωλήσεις διαρκούν περίπου δύο 

ώρες...». 

Το 1854 ό Παντιάς Ράλλης ήταν μέλος της 24μελούς επιτροπής του Βαλ

τικού καφενείου πού έθετε τους δρους καί αποφάσιζε για τα διάφορα ζητήματα 

αυτού του οργανισμού51. "Οταν, μετά τον Κριμαϊκό πόλεμο, το Βαλτικό καφε

νείο αναδιοργανώθηκε σε Βαλτικό Κέντρο, δύο άπό τους 12 διευθυντές του ήταν 

οι Μ. Ε. Ροδοκανάκης καί 'Αντώνιος Ράλλης, ένώ 37 άπό τους μετόχους ήταν 

"Ελληνες52. Τό 1886, εκατό άπό τα 1.386 μέλη του Βαλτικού καφενείου ή τό 

7% του συνόλου τών μελών ήταν "Ελληνες καί μάλιστα, κατά πλειοψηφία, 

απόγονοι τών εμπόρων του «χιώτικου» δικτύου (βλέπε Πίνακα 9). 

Έ πρόσβαση στό Βαλτικό Κέντρο, τήν κύρια βρετανική καί σε τελική 

ανάλυση παγκόσμια ναυλαγορά, ήταν εξαιρετικά σημαντική για τήν επιτυχία 

του ελληνικού έμποροναυτιλιακοΰ δικτύου. "Αλλωστε ή συμμετοχή τών Ελλή

νων στό Βαλτικό κέντρο εξυπηρετούσε τα συμφέροντα καί τών δύο πλευρών. 

Άπό τή βρετανική πλευρά, ή ανάγκη για άγορες μεγάλων ποσοτήτων ξένων 

δημητριακών σήμαινε ότι ό Βρετανός έμπορος θα έπρεπε να ρισκάρει μεγάλα 

ποσά καί να συνεργαστεί με ξένους εμπόρους τών οποίων τήν τιμιότητα δεν 

γνώριζε πάντα. Οι Βρετανοί έλυσαν τα προβλήματα τους με τό να αφήσουν σε 

ξένους τή διακίνηση μέρους του εξωτερικού τους εμπορίου, οι όποιοι εισήγαν 

γι' αυτούς σε φθηνές τιμές τα αγαθά πού είχαν ανάγκη, ένώ έξήγαν καί προ

ωθούσαν τα βιομηχανικά τους αγαθά σε νέες αγορές. "Ετσι, «ό πονηρός "Ελ

ληνας, καί ό ακόμα πιό πονηρός Εβραίος, ό συμπαθής Γιάνκης καί ό Γερ

μανός με τα γυαλιά στα εξωτερικά καί εσωτερικά του μάτια βρίσκονται [στό 

Βαλτικό καφενείο] μαζί με μερικούς άπό τους πιό επιδέξιους Βρετανούς, αστούς 

καί επαρχιώτες...»53. 'Από τήν ελληνική πλευρά, ή πρόσβαση καί τελικά ή κα-

50. Barty-King, σ. 68. 
51. Στο ϊδιο, σ. 97. 
52. Στο ίδιο, σ. 113-114. 
53. Στο ίοιο, σ. 237. Άπο μια σειρά σατιρικών άρθρων πού γράφτηκαν άπο τον 

«Baltico» στο Fairplay, τά όποια εκδόθηκαν το 1895-96 καί επανεκδόθηκαν σε βιβλίο 
άπό τον Ward Lock το 1903. 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 9 

Κατάλογος 'Ελλήνων-μελών τοϋ Βαλτικού Κέντρου (1886) 

'Αγέλαστος Ιωάννης Μ. 

'Αγέλαστος Στέφανος Α. 

Άργέντης Γεώργιος Α. 

Άργέντης Λεωνίδας Α. 

Βαλλιάνος 'Αλέξανδρος Α. 

Βαλλιάνος 'Αλκιβιάδης 

Βαλλιάνος Παναγής 

Βασιλείου 'Αριστείδης Ι. 

Βλαστός 'Αλέξανδρος Α. 

Βογιαζόγλου Νικόλαος 

Γαλάτης Κωνσταντίνος Σ. 

Γαλάτης Νικόλαος Κ. 

Γαρόφαλος 'Ιωάννης Α. 

Γρηγορόπουλος Γεώργιος 

Δαμαλάς Εμμανουήλ Μ. 

Εύμορφόπουλος 'Αριστείδης Γ. 

Εύμορφόπουλος Γεώργιος 

Ζαρίφης 'Ιωάννης Μ. 

Ζαρίφης Θεόδωρος Μ. 

Ζαρίφης Μιχαήλ 

Ζιζίνιας Δημήτριος 

Ζίφος Γεώργιος Σ. 

Ζίφος Μιλτιάδης Λ. 

Ζούλας Σπυρίδων Σ. 

Ζυγομαλάς 'Ιωάννης Κ. 

Θεολόγος Σοφοκλής 

Ίωνίδης 'Αλέξανδρος Α. 

Ίωνίδης Κωνσταντίνος Α. 

Ίωνίδης Λουκάς Α. 

Καβάφης Γεώργιος Ι. 

Καράλης Νικόλαος Μ. 

Καράλης Παύλος Ι. 

Κατινάκης Δημήτριος Μ. 

Κεσισσόγλου 'Ιωάννης 

Κεφάλας Γεώργιος 

Κοργιαλένιος Μαρίνος 

Κορωνιος Θεόδωρος Ι. 

Κούππας Λεωνίδας Ι. 

Κωνσταντινίδης 'Αλέξανδρος 

Κωνσταντινίδης Δημήτριος Σ. 

Κωνσταντινίδης Σοφοκλής 

Λαμπρινούδης Λεωνίδας 

Λινός (Λένος) Παναγιώτης Δ. 

Μαργαρίτης 'Αντώνιος Ι. 

Μαυρογιάννης 'Αλέξανδρος 

Μαυρογορδάτος Μιχαήλ Γ. 

Μαυρογορδάτος Μιχαήλ Ε. 

Μαυρογορδάτος Νικόλαος Α. 

Μαυρογορδάτος Παντελής Α. 

Νικολόπουλος 'Ιωάννης Δ. 

Νομικός Περικλής 

Πασπάτης Φίλιππος 

Περόγλου Νικόλαος 

Πετροκόκκινος 'Αλέξανδρος Π. 

Πετροκόκκινος Δημήτριος 

Πετροκόκκινος Ευστράτιος Ε. 

Πετροκόκκινος 'Ιωάννης Α. 

Πετροκόκκινος Παντιάς Ε. 

Πιτζιπιος Μιχαήλ Δ. 

Πιτζιπιος Στέφανος Δ. 

Πολυχρονιάδης Σπυρίδων 

Ποτούς Δημήτριος 

Ράλλης 'Αμβρόσιος Ι. 

Ράλλης 'Αμβρόσιος Ι. Κ. 

Ράλλης Δημήτριος Τ. 

Ράλλης 'Εμμανουήλ Ι. 

Ράλλης 'Ιωάννης Α. 

Ράλλης Λουκάς Ε. 

Ράλλης Παντιάς Π. 

Ράλλης Στέφανος Α. 

Ροδοκανάκης 'Εμμανουήλ Μ. 

Ροδοκανάκης 'Ιωάννης Τ. 

Ροδοκανάκης Μιχαήλ Ε. 

Ροδοκανάκης Μιχαήλ Μ. 

Ροδοκανάκης Παντιάς Π. 

Ροδοκανάκης Πέτρος Π. 

Σγούτας Στυλιανός Λ. 

Σεβαστόπουλος Γεώργιος Μ. 

Σεβαστόπουλος Δημήτριος Σ. 

Σεκιάρης Παντελής 

Σεκιάρης Παρασκευας 

Σινανίδης 'Αλέξανδρος Π. 

Σκαραμαγκάς Γεώργιος Ε. 

Σκαραμαγκάς 'Εμμανουήλ Γ. 

Σκαραμαγκάς 'Ιωάννης Π. 

Σκλάβος Παναγής Κ. 

Σκυλίτσης Δημήτριος Γ. 

Σκυλίτσης Δημήτριος Σ. 
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Σκυλίτσης Θεόδωρος Ε. Σπαρτάλης Δημήτριος Μ. 
Σκυλίτσης 'Ιωάννης Σπαρτάλης Ευστράτιος Μ. 
Σκυλίτσης Ιωάννης Τσοκανάκης Δημήτριος Α. 
Σκυλίτσης Ιωάννης Σ. Φραγκιάδης Στέφανος Ε. 
Σκυλίτσης Μιχαήλ Γ. Φραγκόπουλος Ι. Σ. 

Α'. Έλληνες 98 8% 
Β'. "Αλλοι 1.286 

Σύνολο 1.386 

Π η γ ή : Baltic Exchange, List of members, 1886. 

θιέρωση στη μεγαλύτερη ναυλαγορά του κόσμου εξασφάλιζε άμεση και στα

θερή αγορά για τα φορτία, τά πλοία και τις εν γένει, θαλάσσιες μεταφορικές 

υπηρεσίες. 'Από τα μέσα του 1850 μέχρι σήμερα, τά πρόσωπα, τα φορτία, τα 

πλοία, τα θαλάσσια δρομολόγια, τα δίκτυα, τα περισσότερα άλλαξαν στην κα

θημερινή ζωή του Βαλτικού Κέντρου. Αύτο πού παρέμεινε δμως είναι μια δλο 

και αυξανόμενη παρουσία των Ελλήνων εφοπλιστών στον κατάλογο των με

λών του Βαλτικού κέντρου καθόλη τη διάρκεια του 20οΰ αιώνα. Έ εγκατά

σταση τών Ελλήνων έμπόρο^ν στο Βαλτικό κέντρο στα μέσα του περασμένου 

αιώνα αποδείχτηκε καταλυτική για τήν ανάπτυξη της ελληνικής ναυτιλίας. 

Άλλα ό επιτυχημένος συνδυασμός του εμπορίου και της ναυτιλίας ήταν 

αυτός πού συνέτεινε στην τελική επιτυχία του δικτύου τών εμπόρων της Χίου. 

Οι "Ελληνες έμποροι στηρίζονταν σε μόνιμους δικούς τους πράκτορες στα διά

φορα λιμάνια της Μεσογείου και της Βορείου Ευρώπης, οι όποιοι ήταν πάντα 

μέλη της 'ίδιας οικογένειας και παρελάμβαναν ή έστελναν τα φορτία. Με αύτο 

τον τρόπο φρόντιζαν για τή διακίνηση τών φορτίων και στα δύο άκρα του 

εμπορίου χωρίς ενδιάμεσους ή μεσάζοντες, πάντα αγοράζοντας ή πουλώντας 

για δικό τους λογαριασμό. 

Αυτή ή οργάνωση εξασφάλιζε πάντα τήν παρουσία του 'ίδιου του εμπόρου 

ή του άμεσου συνεργάτη του στις ντόπιες και ξένες αγορές. Για παράδειγμα, 

δταν ό 'Ιωάννης (Ζαννής) Ράλλης στην 'Οδησσό φόρτωνε σιτηρά σε ενα άπο 

τα δικά του ή ενα ξένο ναυλωμένο πλοίο, ταχυδρομούσε τις φορτωτικές καθώς 

και ενα δείγμα τών σιτηρών στον αδερφό του Παντιά στο Λονδίνο. Ο Παντιας 

Ράλλης εν συνεχεία πουλούσε το εμπόρευμα μέσα άπο το Βαλτικό Κέντρο σε 

κάποιον τρίτο έμπορο, παρόλο πού το πλοίο δεν είχε φθάσει ακόμα στην 'Αγ

γλία. Ό τρίτος έμπορος εν συνεχεία μπορούσε να πουλήσει το εμπόρευμα σέ 

ενα τέταρτο έμπορο. Με αύτο τον τρόπο ένα φορτίο μπορούσε να αλλάξει ιδιο

κτήτη 3 ή 4 φορές τουλάχιστον ενώ βρισκόταν ακόμη εν πλώ, και ό τελικός 

παραλήπτης μπορεί να μήν ήταν ό Παντιάς Ράλλης άλλα μια γαλλική εται

ρεία στην Δουνκέρκη. 'Επειδή δμως ό τελευταίος αγοραστής του φορτίου δέν 
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ήταν γνωστός στον καπετάνιο του πλοίου πού μετέφερε το εν λόγω εμπόρευμα, 

υπήρχαν ορισμένα προσυμφωνημένα με τήν εταιρεία των 'Αδελφών Ράλλη «λι

μάνια προσεγγίσεως» (Ports of Call), στα όποια ό καπετάνιος ελάμβανε δια

ταγές με ταχυδρομείο ή τηλέγραφο για τον τελικό τους προορισμό. Τυπικά 

«λιμάνια προσεγγίσεως» για ολα τα ελληνικά πλοία τήν εποχή εκείνη στή Με

σόγειο ήταν ή Κωνσταντινούπολη, ή Μάλτα και το Γιβραλτάρ, και στή Βό

ρειο Ευρώπη το Φάλμουθ και το Κόρκ (βλέπε Χάρτη 4). Αυτή ή μέθοδος εμ

πορίας, το «εμπόριο φορτίων» όπως έχει αποκληθεί, διευκόλυνε τήν αύξηση του 

άνατολικομεσογειακοϋ εμπορίου δημητριακών καί πιθανολογείται ότι ήταν χιώ

τικη «ανακάλυψη»54. Το «εμπόριο φορτίων» στην εξελιγμένη καί σύγχρονη του 

εκδοχή είναι αύτο πού αποκαλούμε σήμερα «tramp-shipping». Μόνο πού τα 

«λιμάνια προσεγγίσεως» έχουν αντικατασταθεί με τον ασύρματο καταρχήν, έπει

τα το τέλεξ καί σήμερα το φάξ. 

Η ναυτιλία ήταν εξαιρετικά σημαντικός παράγοντας στή λειτουργία του 

δικτύου. Στην περιοχή της Μαύρης Θάλασσας, δπου το εισαγωγικό εμπόριο 

ήταν ελάχιστο, το πρόβλημα ήταν δτι τα πλοία έφταναν συνήθως κενά για να 

φορτώσουν δημητριακά. Οι "Ελληνες έμποροι της 'Αγγλίας μπόρεσαν να ξε

περάσουν εν μέρει τή δυσκολία αυτή, με τήν εξασφάλιση φορτίων για μέρος 

της διαδρομής. Μετέφεραν βρετανικά υφάσματα καί άλλα βιομηχανικά προϊόντα 

για τις αγορές τών μεγάλων πόλεων, κυρίως της Κωνσταντινούπολης καί της 

Σμύρνης, ταξιδεύοντας με αυτόν τον τρόπο χωρίς φορτία μόνο σε μικρή από

σταση, μέχρι τήν 'Οδησσό, τήν 'Αζοφική ή τον Δούναβη. 

Πολλοί έμποροι του «χιώτικου» δικτύου ήσαν καί πλοιοκτήτες. Σύμφωνα 

με τον Πίνακα 10, τουλάχιστον δεκαπέντε άπα τις εξήντα οικογένειες του δι

κτύου επένδυσαν στή ναυτιλία. Το πρώτο μέρος του Πίνακα είναι βασισμένο 

σε στοιχεία πού προέρχονται άπο τήν εφημερίδα Sémaphore de Marseille, ενώ 

ή πλοιοκτησία έχει υπολογιστεί άπο συνδυασμό πληροφοριών55. Οί αδερφοί Ζι-

ζίνια εμφανίζονται να έχουν κάνει μεγάλες επενδύσεις στή ναυτιλία. 'Από το 

1835 έως το 1850 ήταν ιδιοκτήτες 9 ιστιοφόρων. Το 1840 ιδιαίτερα ήταν ιδιο

κτήτες οκτώ πλοίων συνολικής χωρητικότητας 1.916 τόνων. Ό Δρομοκαίτης 

ήταν ό δεύτερος μεγάλος πλοιοκτήτης· το 1840 διέθετε 5 πλοία, με τα όποια 

διεξήγαγε αποκλειστικά το δικό του εμπόριο. Οί Παπούδωφ, Πετροκόκκινος 

54. Ή Susan Fairlie αποδίδει τήν ανάπτυξη του ((εμπορίου φορτίου» (cargo trade) 
στον Παντιά Ράλλη, «The Anglo-Russian Grain Trade», δ.π., σ. 341-365. 

55. Τα κριτήρια πού χρησιμοποιήθηκαν ήταν τά ακόλουθα: α) εάν το ί'διο πλοίο εμ
φανίζεται το 1835, το 1840 ή το 1850, β) εάν παρατηρούνται επαναλαμβανόμενα ταξίδια 
του ιδίου πλοίου σε ενα χρόνο, γ) εάν το πλοίο είχε ελληνικό όνομα καί αλλοδαπό καπε
τάνιο, δ) στοιχεία άπο άλλες πηγές πού να άφοροϋν στο όνομα ή το τονάζ τοϋ πλοίου πού 
άνηκε σε συγκεκριμένο έμπορο. 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 10 

"Ελληνες έμποροι ώς πλοιοκτήτες/εφοπλιστές (1830-1860) 

"Εμπορος 

ΜΑΣΣΑΛΙΑ 

Άφοί Ζιζίνια 

Λρομοκαΐτης 

ΓΙαπούδωφ 

ΙΙετροκόκκινος & 
'Αγέλαστος 

Ροδοκανάκης 

Ράλλης, Σκυλίτσης & 
Άργέντης 

Άργέντης & Σία 

Ζαρίφης 

ΛΙΜΑΝΙΑ ΑΓΓΛΙΑΣ 

Γ. Σκυλίτσης 

Λ. Μελάς 

"Ονομα πλοίου 

Jeune Menandre 
Jeune Cleanthe 

Penelope 

Cleopatre 

Fanny 
Nouvelle Adeline 

Leonidas 
Themistocle 

Cleanthe 

Nicolas-et-Aristide 

Aristide 

Laurent-et-Fanny 

Aspasie-et-Henriette 

Nicolas-et-Heracles 

Perle 

Constantinos 

Pandias 

Catingo 

Pegasus 

Chariklia 

Rodocanachi 

Jeune-Fanny 

Lycurgue 

St. Nicolo 
Achille 

Alexandres 

Medea 

Pantoleon 

Sea Nymph 

Senator 

Evangeline 

Gough Bg 

Michigan άτμόπλ. 

Aphroezza άτμόπλ. 

Τόνοι 

246 
126 

260 

196 
251 

190 
300 

347 
326 

189 

168 
195 

138 
199 

138 

347 

416 

150 

198 

155 

350 

94 

314 

277 

220 

231 

199 

449 
246 

318 
374 

211 

846 

133 

Χρονολογία 
στοιχείων 

1835, 1840 

1835,1840,1850 

1835, 1840 

1835,1840,1850 
1840 

1840 
1840 

1840 

1850 

1835,1840,1850 

1835 
1840,1850 

1840,1850 

1840, 1850 

1840 

1850 

1850 
1850 

1835 

1835,1840,1850 

1840 

1835 

1840 

1840 

1840 

1850 

1860 

1860 
1860 

1860 
1860 

1860 

1860 

1860 
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"Εμπορος 

Π. Τ. Ράλλης 

Σπάρταλης 

Παπαγιάννης 

Ξένος 

ΠΙΝΑΚΑΣ 10 

Ι 

"Ονομα 

Francisco 

Demetrius 

Agia Sofia 
Arcadia 
Omonia 
Thessalia 

Kanaris 
Asia 
Coletis 
Olympius 
Bozzaris 

Συνέχεια) 

πλοίου 

άτμόπλ. 

» 

ά-

Modern Greece 
Petrobeys 
Scotia 
Smyrna 
Zaimis 

» 
» 

:μόπλ. 

)) 
» 

» 
» 

» 
Ι) 

Ι) 

Τόνοι 

500 

41 S 

977 

1.164 

464 
1.169 

927 
1.093 

318 
280 

659 

753 
262 

1.196 

322 

259 

Χρονολογία 
ατοιχείων 

1860 

1860 

1860 

1860 

1860 

1860 

1860 

1860 

1860 

1860 

1860 

1860 

1860 

1860 

1860 

1860 

Π η γ έ ς : Για τα ετη 1835-1850, επεξεργασία στοιχείων άπο την Sémaphore de Marseille, 

και για το 1860, Lloyd's Register of Shipping, 1860. 

και 'Αγέλαστος, Ροδοκανάκης, Ράλλης, Σκυλίτσης, Άργέντης καί Ζαρίφης, 

εμφανίζονται να είναι ιδιοκτήτες ένδς εως τριών πλοίων ό καθένας. 

Τα στοιχεία του δευτέρου μέρους του Πίνακα 10 προέρχονται άπο τα 

Lloyd's Register of Shipping. Δυστυχώς, αντίστοιχα στοιχεία δεν υπάρχουν 

διαθέσιμα για την περίοδο πριν άπο το 1860. Γύρω στο 1860, ή εισαγωγή τής 

νέας τεχνολογίας τών ατμόπλοιων, είναι φανερή. Σύμφωνα με τους Lloyd's, 

το 1860 ό οίκος Σκυλίτση του Λονδίνου ήταν ιδιοκτήτης 6 ιστιοφόρων καί ενός 

ατμόπλοιου. Ό Σκυλίτσης ήταν ό κύριος μεταφορέας του οίκου τών 'Αδερφών 

Ράλλη. Οι Μελάς, Π. Τ. Ράλλης καί Σπάρταλης εμφανίζονται επίσης ως ιδιο

κτήτες ενός πλοίου δ καθένας, δ Παπαγιάννης τεσσάρων ατμόπλοιων, ενώ δ 

Ξένος φέρεται ως ιδιοκτήτης ενός εκπληκτικού στόλου 10 ατμόπλοιων. 

Είναι ενδιαφέρον να τονιστεί οτι καί οι 15 οικογένειες πού έμφανίζοντα1 

στον Πίνακα 10, χρησιμοποιούσαν Γάλλους καί "Αγγλους καπετάνιους στα πλοία 

τους, τα όποια ταξίδευαν υπό τήν γαλλική καί αγγλική σημαία αντίστοιχα. Ή 

επιλογή τής σημαίας ή τής εθνικότητας του καπετάνιου, εξαρτιόταν άπο τή χώ

ρα στην δποία ήταν εγκατεστημένοι. Οι "Ελληνες έμποροι του «χιοπ-ικου» δι

κτύου δεν υπήρξαν ποτέ μεγαλοεφοπλιστές στην πλειοψηφία τους. Ό έφοπλι-
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σμος λειτουργούσε σαν συμπληρωματική δραστηριότητα των επιχειρήσεων τους, 

κυρίως όμως ναύλωναν άλλα πλοία για τή μεταφορά των φορτίων τους. 

'Ακριβώς το γεγονός οτι οι Χιώτες ήταν πρωταρχικά έμποροι, και οτι 

ακόμα καί στην περίπτωση πού ήταν εφοπλιστές τα πλοία τους θεωρούνταν 

ξένα, έχει οδηγήσει πολλούς ιστορικούς στην υπόθεση οτι οι ομογενείς έμπο

ροι του εξωτερικού δέν έχουν καμία σχέση με τήν πορεία του ελληνικού στό

λου τον περασμένο αιώνα. Ή συνολική όμως επίδραση του «χιώτικου» δικτύου 

στην αύξηση του ελληνικού στόλου υπήρξε θεμελιώδης με τρεις τρόπους. Πρώ

τον, οργάνωσε το εμπόριο πάνω στο όποιο στηρίχτηκε ή μεγέθυνση του ελ

ληνικού στόλου. Δεύτερον, μαζί μέ το εμπορικό δίκτυο πού έπλεξαν οι Χιώτες 

έμποροι, δημιουργήθηκε ενα παράλληλο ναυτιλιακό δίκτυο πού απλώθηκε άπο 

τή Μαύρη Θάλασσα σέ δλη τή Μεσόγειο καί τή Βόρειο Ευρώπη. Αυτό το ναυ

τιλιακό δίκτυο υπήρξε ουσιαστικά το πλαίσιο πάνω στο όποιο στηρίχτηκε ή 

ελληνική ναυτιλία τον 19ο αιώνα. Καί τρίτον, καί πιο σημαντικό, το «χιώτικο» 

δίκτυο άνοιξε τήν πόρτα για το Αονδίνο, το μεγαλύτερο εμπορικό καί ναυτι

λιακό κέντρο της εποχής, καί μέ αυτό τον τρόπο, τον δρόμο για τήν εδραίω

ση της ελληνικής ναυτιλίας τον 20ό αιώνα. 

Ή πρώτη λοιπόν επιρροή πού είχε το «χιώτικο» δίκτυο στην αύξηση της 

ελληνικής ναυτιλίας ήταν οτι ενα μεγάλο μέρος τών πλοίων πού ναύλωνε ήταν 

ελληνικής πλοιοκτησίας, συνήθους υπό ελληνική σημαία. Ή εμπορική εφημε

ρίδα της Μασσαλίας Le Sémaphore de Marseille παρέχει ανεκτίμητα καί πλού

σια στοιχεία γι' αυτή τή σχέση, δπως φαίνεται καθαρά άπο τον Πίνακα 11. 

Μεταξύ του 1840 καί του 1860 οί αφίξεις πλοίων μέ ελληνική σημαία αυξή

θηκαν περισσότερο άπο τρεις φορές. Σύμφωνα πάντα μέ τον Πίνακα 11, το 

37% τών πλοίων πού ναυλώθηκαν άπο ελληνικούς εμπορικούς οίκους της Μασ

σαλίας το 1840, καί αντίστοιχα το 48% το 1850 καί το 60% το 1860, ήταν 

πλοία υπό ελληνική σημαία. Τα δύο τρίτα του συνόλου τών ύπό ελληνική ση

μαία πλοίων πού έφθαναν στή Μασσαλία ήταν ναυλωμένα άπο "Ελληνες εμπό

ρους του χιώτικου δικτύου. Αντίθετα, είναι φανερό οτι κατά τήν 'ίδια περίοδο 

οί "Ελληνες έ'μποροι της 'Αγγλίας χρησιμοποιούσαν σχεδόν αποκλειστικά πλοία 

άλλης σημαίας. Μόνο το 3% το 1850 καί το 1% το 1860 τών πλοίων πού 

έφθαναν στην 'Αγγλία ναυλωμένα άπο "Ελληνες έμπορους ήταν πλοία μέ ελ

ληνική σημαία. Οί "Ελληνες έμποροι του «χιώτικου» δικτύου στην 'Αγγλία 

χρησιμοποιούσαν κυρίως τα πλοία πού άνηκαν σέ μέλη του δικτύου, τα όποια 

ήταν κάτω άπο βρετανική σημαία. Τα πλοία αυτά άνηκαν κατά κύριο λόγο στις 

εταιρείες τών Ξένου, Παπαγιάννη, Σπάρταλη καί Σκυλίτση. 

Οί ανάγκες του εμπορικού δικτύου καθόρισαν τή γεωγραφία τών θαλάσ

σιων δρομολογίων καί τήν υποδομή της ελληνικής ναυτιλίας στα κυριότερα λι

μάνια ολόκληρης τής Μεσογείου καί της Βορείου Ευρώπης. Μέ αύτο τον τρό

πο τα ελληνικά ιστιοφόρα πού έψαχναν νά βρουν φορτία στα λιμάνια της No-
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ΠΙΝΑΚΑΣ 11 

'Αφίξεις πλοίων στη Μασσαλία και τα λιμάνια της 'Αγγλίας 

„ „ Σύνολο 
ΓΛος , 

τονον 

Α. ΑΦΙΞΕΙΣ ΣΤΗ 

1840 91.380 
1850 84.696 
I860 237.085 

Β. ΑΦΙΞΕΙΣ ΣΤΑ 

1850 135.727 
1860 308.860 

Ν
α

υλ
ω

μ
έν

α
 

ά
π

ό 
"Ε

λλ
η

νε
ς 

εμ
π

ό


ρ
ου

ς 
(τ

ό
νο

ι)
 

S 

•su Ο 

ζ- δ 

ΜΑΣΣΑΛΙΑ 

26.885 
34.450 
72.814 

ΛΙΜΑΝΙΑ 

42.306 
176.126 

29% 
41% 
31% 

δ 

to 

Si 

16.857 
24.256 
53.988 

ΤΗΣ ΑΓΓΛΙΑΣ 

31% 
57% 

4.271 
2.933 

5 

•co 0 
«Ν 

•-.0 £ 

^ to 

18% 
29% 
23% 

3% 
00/ 
- 0 

'Ε
λ

λ
η

νι
κ

ή
ς 

ση


μ
α

ία
ς 

να
υ

λ
ω

μ
έ

να
 ά

π
ό 

"Ε
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η


νε
ς 

(τ
ό
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ι)

 

10.035 
16.444 
43.380 

2.254 
1.143 

(%
) 

επ
ί 
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ν 
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υ

λ
ω

μ
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ω
ν 

ά
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37% 
48% 
60% 

5% 
1% 

Π η γ έ ς : Semaphore de Marseille, 1840, 1850, I860' British Customs Bills of Entry, 
Bill .4, 1850. 1860. 

τίου καί της Βορείου Ευρώπης ήξεραν δτι θα έβρισκαν παντού συμπατριώτες 

τους με τους οποίους θα μπορούσαν να συνεννοηθούν και τους οποίους κατά 

γενικό κανόνα μπορούσαν να εμπιστευθούν. "Ενα μεγάλο δίκτυο άπό ναυτιλια

κούς πράκτορες σε παραναυτιλιακές δραστηριότητες άρχισε σιγά-σιγά να ε

δραιώνεται σε ολα τα λιμάνια οπού διακινούνταν τα ελληνικά πλοία. 

Έξαλλου, ή παρουσία πολυάριθμων ελληνικών πλοίων καί ναυτικών άπό 

την 'Οδησσό μέχρι τη Μασσαλία καί το Λίβερπουλ, έγινε πηγή ευημερίας για 

Ινα μεγάλο αριθμό Ελλήνων μικροεπιχειρηματιών σε κάθε λιμάνι, πού τροφο

δοτούσαν, εξόπλιζαν καί επισκεύαζαν πλοία. Για παράδειγμα, σε διάφορα ιδιω

τικά ναυτιλιακά αρχεία56 βρίσκουμε αποδείξεις άπό ελληνικά καταστήματα εγ

κατεστημένα στή Μασσαλία, πού προσέφεραν βοηθητικές ναυτιλιακές υπηρεσίες 

καί οπού το όνομα του καταστήματος καί ή προσφερόμενη υπηρεσία είναι γραμ

μένα στην ελληνική καί τή γαλλική γλώσσα. Άπό διάφορες αποδείξεις καί άλλα 

αρχειακά έγγραφα συμπεραίνουμε δτι υπήρχαν ειδικοί «πράκτορες-μεταφρα-

στές» σε κάθε λιμάνι πού ασχολούνταν με δλα τά διαδικαστικά της άφιξης, εκ

φόρτωσης, φόρτο^σης καί αναχώρησης του πλοίου, καθώς καί όλες τις υπόλοι

πες αναγκαίες συναλλαγές με τις τοπικές αρχές. Αυτό σήμαινε δτι ό άγράμ-

56. 'Αρχείο Αρβανίτη, Ε.Λ.Ι.Α., καί 'Αρχείο Σύρμα, 'Ιδιωτική Συλλογή του ναυά: 
χου 'Αναστασίου Ζωγράφου. 
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ματος καπετάνιος ή αυτός πού δεν μιλούσε ξένες γλώσσες μπορούσε να ελλιμε

νίσει, ξεφορτώσει, επισκευάσει και εξοπλίσει το πλοίο του με την 'ίδια επάρ

κεια στα λιμάνια της Σύρου, της Μασσαλίας, του Λιβόρνου, της Νάπολης, της 

Μάλτας ή του Λονδίνου, χωρίς προβλήματα άπο τους τοπικούς παράγοντες ή 

προμηθευτές. 

Έ τρίτη πιο σημαντική επίδραση του «χιώτικου» δικτύου στην ανάπτυξη 

της έλληνόκτητης ναυτιλίας, δπως έχουμε ήδη αναφέρει, ήταν δτι ανοίχτηκε ό 

δρόμος για το Λονδίνο. Εξίσου σημαντική με τήν πρόσβαση στο Βαλτικό Κέν

τρο, τή μεγαλύτερη ναυλαγορά του κόσμου τήν εποχή εκείνη, ήταν και ή πρό

σβαση στή νέα επαναστατική τεχνολογία των θαλασσίων μεταφορών, στα ατμό

πλοια. Οί έμποροι του «χιώτικου» δικτύου ποτέ δεν επένδυσαν σε μαζική κλί

μακα στα ατμόπλοια, έκτος άπο δύο, οί όποιοι δεν ήταν Χιώτες. Οί πρώτοι 

μεγάλης κλίμακας αγοραστές ατμόπλοιων ήταν ό Στέφανος Ξένος και ό Βα

σίλειος Παπαγιάννης. Οί δύο αυτοί πρώτοι εφοπλιστές, και ιδιαίτερα ό Πα-

παγιάννης, επηρέασαν σε πολύ σημαντικό βαθμό τήν αγορά τών πρώτων ατμό

πλοιων στην ελληνική ναυτιλία. 

Ό Στέφανος Ξένος ήταν ένας πρωτοπόρος του εφοπλισμού στα μέσα του 

19ου αιώνα. Πολυπράγμων57 και ριψοκίνδυνος άνθρωπος, κατόρθωσε μέσα 

σε πολύ λίγο χρονικό διάστημα να φτιάξει τον τεράστιο, για τήν εποχή εκεί

νη, στόλο τών 10 ατμόπλοιων, εκπλήσσοντας τους συγχρόνους του. Οί ιδέες 

του ήταν ενός εφοπλιστή του 20οΰ αιώνα: αγόρασε τα ατμόπλοια μέ δάνεια 

άπο βρετανικούς χρηματοπιστωτικούς οργανισμούς, σε αντίθεση μέ τους άλλους 

εμπόρους και εφοπλιστές του κύκλου του πού ουδέποτε δανείζονταν άπο «ξέ

νους». "Οταν αντιμετώπισε οικονομικές δυσχέρειες δεν ζήτησε βοήθεια άπο τους 

συμπατριώτες του για τον λόγο δτι: 

«Δεν θα μπορούσα να έρθω σε συμφωνία μέ οποιοδήποτε ελληνικό οίκο, 

επειδή, πράττοντας αυτό, θα ήμουν υποχρεωμένος να δώσω λεπτομέρειες σχε

τικά μέ τις επιχειρήσεις μου — θα ήμουν υποχρεωμένος να πώ πώς εϊχα αγο

ράσει το στόλο μου, ποιοί ήταν οί κεφαλαιούχοι και ποιοι οί συνεταίροι μου... 

Όποιοσδήποτε ελληνικός οίκος μάθαινε δτι είχα υποχρεώσεις τόσων χιλιάδων 

λιρών οσο ή αξία τών ατμόπλοιων, θα έλεγε στους άντιπροσώπους/πράκτορές 

του να μέ αποφύγουν58. 

57. Ήταν συγγραφέας, καθώς επίσης εκδότης και ιδιοκτήτης της εφημερίδας Βρετ-
τανικος 'Αστήρ. Μέσω αυτής της εφημερίδας διέδιδε σέ δλο το Λεβάντε τις φιλοαγγλικές 
ιδέες του και υποστήριζε τον πρίγκηπα Αλφρέδο σάν διάδοχο του βασιλιά "Οθωνα. Ό 
Βρεττανικος 'Αστήρ εκδιδόταν περίπου για τρία χρόνια, στίς αρχές της δεκαετίας τοϋ 
1860, περίοδο κατά τήν οποία ό Ξένος ήταν μπλεγμένος μέ διάφορα οικονομικά προβλήμα
τα πού αφορούσαν τις ναυτιλιακές του επιχειρήσεις. 

58. Stephanos Xenos, Depredations; or Overend, Gurney and Co, and the Greek 
and Oriental steam navigation company, Λονδίνο 1869, σ. 48. 
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...[Επιπλέον] θα άνοιγα τα μάτια τους· και το αποτέλεσμα θα ήταν, οντάς 

οί ΐδιοι μεγάλης κλίμακας εισαγωγείς καί εξαγωγείς, καί έχοντας δλες τις δια

συνδέσεις και τα μέσα, να προσπαθήσουν να κάνουν οί 'ίδιοι επιχειρήσεις και 

να γίνουν οί Ϊδιοι εφοπλιστές —όπως ήδη είχαν κάνει οί Κύριοι Σπάρταλης καί 

Σία πού ξεκίνησαν άπο το Λίβερπουλ— καθώς οί "Ελληνες ακολουθούν ό ένας 

τον άλλο στις συναλλαγές»59. 

Οί ιδέες του Ξένου απέτυχαν για μια σειρά άπο λόγους. Πρώτον, ή χρη

ματοπιστωτική αγορά τού Λονδίνου δεν ήταν ακόμα έτοιμη για χαμηλού κό

στους ναυτιλιακά δάνεια καί έτσι τα δάνεια πού έκανε ό Ξένος ήταν για έξι 

μήνες ή ένα χρόνο με πολύ υψηλό τόκο. Δεύτερον, ό Ξένος δέν είχε μεγάλη 

εμπειρία άπο τις διακυμάνσεις της ναυτιλίας καί αγόρασε τόσο μεγάλο αριθμό 

ατμόπλοιων επειδή είχε μάλλον την εντύπωση οτι οί ναύλοι εϊναι πάντα στα

θεροί καί παραμένουν σε υψηλά επίπεδα για μεγάλο χρονικό διάστημα. Τρίτον, 

παρόλο πού ήταν συγγενής εξ αγχιστείας με μια ισχυρή οικογένεια άπο το «χιώ

τικο» δίκτυο, ήταν νεόφερτος καί του έλειπε δλη ή οργάνωση των υποκατα

στημάτων στην 'Ανατολική Μεσόγειο καί τή Μαύρη Θάλασσα πού χρειαζόταν 

για να δουλέψουν τα ατμόπλοια του. Επειδή επιπλέον ήταν προκλητικός καί 

εισήγαγε «καινά δαιμόνια» σε ένα κλειστό καί παραδοσιακό κύκλωμα, δέν τον 

υποστήριξε το «χιώτικο» δίκτυο για να επιβιώσει. Οί συγγραφικές του ικα

νότητες μας άφησαν ένα βιβλίο με τίτλο Depredations; or Overend, Gurney 

and Co, and the Greek and Oriental steam navigation company, το όποιο εξέ

δωσε με δικά του έξοδα τρία με τέσσερα χρόνια μετά τήν κατάρρευση της επι

χείρησης του, της «Ελληνικής καί 'Ανατολικής Ατμοπλοίας». Στο βιβλίο αύτο 

υπάρχουν αξιόλογα στοιχεία για τήν άνοδο καί τήν καταστροφή αυτής της επι

χείρησης, τις σχέσεις του με τήν ελληνική εμπορική κοινότητα, καθώς καί με 

τους βρετανικούς χρηματοπιστωτικούς οίκους Overend, Gurney and Co. Τα 

ατμόπλοια του Ξένου, κατά τή διάρκεια των 5-6 χρόνων πού ήταν υπό τήν 

ιδιοκτησία του, είχαν ονόματα ηρώων της ελληνικής επανάστασης, άλλα ταξί

δευαν σε ολα τα λιμάνια του Λεβάντε κάτω άπο τή βρετανική σημαία με "Αγγλο 

καπετάνιο καί αγγλικό πλήρωμα. 

Ή ναυτιλιακή εταιρεία του Βασίλη Παπαγιάννη είχε εντελώς διαφορετική 

μοίρα. "Οχι μόνο καθιερώθηκε άλλα καί επέζησε μέχρι τις αρχές του 20οΰ αιώ

να. Ό Γεώργιος Παπαγιάννης ήταν ό πρώτος άπο τους τρεις αδερφούς Πα

παγιάννη πού έφτασε στο Λονδίνο στις αρχές της δεκαετίας του 1840, δπου 

σύντομα ίδρυσε έναν επιτυχημένο εμπορικό οίκο. Λίγα χρόνια αργότερα τον ακο

λούθησαν τα άλλα δύο αδέρφια, άπο τα όποια ό Βασίλειος αποδείχτηκε ό πιο 

δυναμικός60. Ή επιτυχία της εταιρείας οφειλόταν στην πρώιμη καί επιτυχή 

59. Στο ϊδιο, α. 76. 
60. Fairplay, 19 Σεπτ. 1884, σ. 439-441. Περισσότερα σχετικά μέ τήν οίκογέ-
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επένδυση σε ατμόπλοια, πού ήταν απασχολημένα σε τακτικές ατμοπλοϊκές γραμ

μές μεταξύ του Λεβάντε και του Λίβερπουλ. Έ εταιρεία Παπαγιάννη 'ίδρυσε 

την ατμοπλοϊκή της εταιρεία στίς αρχές της δεκαετίας του 1850, με την υπο

στήριξη των περισσοτέρων ελληνικών εμπορικών οίκων του Μάντσεστερ και του 

Λίβερπουλ61, και συνέχισε επιτυχώς τις δραστηριότητες της Ολο τον 19ο αιώ

να σαν ιδιοκτήτης ενός μεγάλου ατμοπλοϊκού στόλου. Μια λεπτομερής αναφορά 

στίς δραστηριότητες του Βασιλείου Παπαγιάννη στο Λίβερπουλ, δίνεται με σα

τυρικό τρόπο άπο το Fairplay, το μεγαλύτερο αγγλικό ναυτιλιακό περιοδικό της 

εποχής, πού άρχισε να εκδίδεται το 1884 και συνεχίζει μέχρι σήμερα62: 

«Παρόλο δτι το Δον είναι ισπανικός τίτλος ευγένειας, οι κάτοικοι της 

'Ισπανίας δεν έχουν τήν αποκλειστικότητα του... τώρα σας γνωρίζουμε έναν 

"Ελληνα Δον —τον Δον Μπαζίλιο, τον εφοπλιστή... Το εμπόριο του Λεβάντε 

είναι επί μονίμου βάσεως στα χέρια τών ελληνικών οίκων, καί αυτός με τον 

όποιο θα ασχοληθούμε εδώ είναι, ίσως, ό πιο παλιός πού υπάρχει, καθώς πρέ

πει ήδη να έχει γιορτάσει τα γενέθλια τών σαρανταπέντε χρόνων του. Ή εται

ρεία δημιούργησε μια ατμοπλοϊκή γραμμή με ατμόπλοια πού ταξιδεύουν ανά

μεσα στο Λίβερπουλ καί το Λεβάντε καί δείχνει να διατηρεί Ινα καλό μερίδιο 

αυτού του εμπορίου, παρόλο φυσικά πού οι ανταγωνιστές σύντομα έκαναν τήν 

είσοδο τους στή γραμμή αυτή. Καθώς ήταν έμποροι καί πλοιοκτήτες ταυτό

χρονα, οι Παπαγιάννη είχαν πολλές διασυνδέσεις στίς βιομηχανικές πόλεις, κυ

ρίως μέ τους συμπατριώτες τους καί τους 'Αρμένιους. Αυτοί οι ξένοι φυσικά 

προτιμούσαν να συνεννοούνται μέ αυτούς πού μιλούσαν τη γλώσσα τους καί να 

καλούν αυτούς για τις θαλάσσιες μεταφορές, γι' αύτο το λόγο καί ή εταιρεία 

υιοθέτησε τήν αρχή να έχει στα υποκαταστήματα της καί "Ελληνες καί 'Αρμέ

νιους αντιπροσώπους / πράκτορες. [...] Για πολλά χρόνια υπήρχαν τέσσερις 

ατμοπλοϊκές γραμμές στο εμπόριο μεταξύ Λίβερπουλ καί Λεβάντε —οι ισχυ

ροί Μάκ, ό Κόμης του Μάργκεητ, αυτή του Δον Μπαζίλιο καί μια άλλη μικρό

τερη63. Οι τρεις πρώτες μέχρι πρόσφατα δούλευαν μαζί καί ή τελευταία ήταν 

γνωστή ως αντίθετη σέ αυτή τή μέθοδο64... "Οταν ή εταιρεία του Δον ήταν ενα 

νεια καί τήν εταιρεία Παπαγιάννη βλέπε στο James Taylor, Ellermans. A Wealth of Ship
ping, Λονδίνο, Wilton House Gentry, 1976, σ. 177-181. 

61. Πανδώρα, τ. 9, 1 Μάρτ. 1859, τχ. 215, σ. 521-522. 
62. Fairplay, 19 Σεπτ. 1884, σ. 439-441. 
63. Έκτος άπο τήν εταιρεία τοϋ Παπαγιάννη, ό συγγραφέας αναφέρεται στίς ατμο

πλοϊκές γραμμές τών εταιρειών Maclver, Leyland καί Moss. 
64. Αύτη είναι ή εποχή της δημιουργίας τών πρώτων «καρτέλ» της θαλάσσης, τών 

λεγομένων Διασκέψεων. Οι Διασκέψεις είναι άτυπες συμφωνίες ναυτιλιακών εταιρειών μέ 
σκοπό να μονοπωλήσουν ορισμένες θαλάσσιες διαδρομές μέ αυξημένες τιμές παροχής υπη
ρεσιών καί να εμποδίσουν τήν είσοδο άλλων ναυτιλιακών επιχειρήσεων. Για περισσότερες 
λεπτομέρειες πάνω στις Διασκέψεις καί τις μεθόδους τους, βλ. Alan Cafruny, The Poli-
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άπο τα τρία μέλη της Διασκέψεως του Αεβάντε, οί άλλοι δύο δεν μπορούσαν 

να καταλάβουν πώς γινόταν και οί φορτωτές προτιμούσαν, μηδενός εξαιρουμέ

νου, την δική του γραμμή. 'Ορισμένοι φορτοοτές, μάλιστα, ήταν κατηγορημα

τικοί στο να κρατούν τα φορτία τους αποκλειστικά για τα ατμόπλοια του Δον 

Μπαζίλιο, γεγονός πού κάθε άλλο παρά ευχάριστα αντιμετώπιζαν οί άλλες γραμ

μές. Οί ναύλοι ήταν Ι'διοι και για τις τρεις γραμμές και έτσι δεν υπήρχε κα

νένας λόγος για αύτη την προτίμηση. Ό Μπαζίλιο ήταν βέβαια "Ελληνας και 

φίλος μέ τους Αρμένιους, όμως αύτο δεν ήταν επαρκής λόγος για να κρατούν 

τα φορτία τους μακριά άπο τις άλλες γραμμές. Τώρα πρέπει να υπενθυμίσουμε 

δτι ό φίλος μας ήταν πάντα Ινας γενναιόδωρος άνθρωπος, και έτσι βγήκε στην 

επιφάνεια δτι έ'δινε στους φορτωτές δώρο μισή κορώνα τον τόνο για δλα τα 

φορτία πού φόρτωναν στα ατμόπλοια του. Αύτο το δείγμα γενναιοδωρίας δεν 

εκτιμήθηκε άπο τις άλλες γραμμές στο βαθμό πού εκτιμήθηκε άπο τους φορ

τωτές, και κάποια ψυχρότητα επήλθε στις σχέσεις του Δον Μπαζίλιο μέ τους 

συνεταίρους του. 

Ό Δον Μπαζίλιο είναι άπο αυτούς τους ανθρώπους πού ποτέ δέν προ

βλέπουν χωρίς να είναι σίγουροι —μέ άλλα λόγια, είναι πάντα γνώστης μετά 

άπο ενα συμβάν... Ό τρόπος πού μιλάει και ή συνήθεια να μασάει τα λόγια 

του δείχνει κάποιον πού ξέρει πολύ περισσότερα άπο δσα θέλει να πει. 

"Εχει τις ιδιομορφίες του, δπως δλοι οί άνθρωποι άλλωστε, και δέν έ'χει 

περάσει πολύς καιρός άπο τότε πού περηφανευόταν δτι τά ροΰχα του δέν του 

κοστίζουν πάνω άπο δέκα λίρες το χρόνο, παρόλο πού κρίνοντας άπο τήν εμ

φάνιση του, δέν υπήρχε λόγος να το αναφέρει' έτσι για μια και μοναδική φορά 

είπε παραπάνω λόγια άπο δ,τι έπρεπε. 

Ό Δον Μπαζίλιο αξίζει τον χαρακτηρισμό του έξυπνου άνθρωπου. Είναι 

πονηρός, δλο διπλωματία καί ικανότητα, και παρά το δτι είναι κάποιας ηλι

κίας, είναι τόσο ενεργητικός δσο ένας άνθρωπος είκοσι χρόνια νεώτερος του. 

Αύτο πού είναι πιο σημαντικό, δμως, είναι δτι είναι δημοφιλής παντού, πα

ρόλο πού υπάρχουν ορισμένοι πού θεωρούν δτι ενδιαφέρεται μόνο για τον εαυ

τό του. 'Αλλά στο κάτω-κάτω καί ποιος δέν ενδιαφέρεται; 'Ανταμείβει τους 

υπαλλήλους του απλόχερα καί τους μεταχειρίζεται πολύ διαφορετικά άπο τους 

περισσότερους εργοδότες. Ή συνέπεια είναι δτι σπάνια βλέπεις ενα καινούργιο 

πρόσωπο στο γραφείο του. Σαν παράδειγμα, νομίζω δτι είναι σωστό να ανα

φέρουμε δτι ό διευθυντής του είναι μαζί του για περισσότερα άπο 25 χρόνια 

καί είναι τόσο πιστός στο αφεντικό του, δσο καί τις ημέρες της νεότητας του... 

Μέ το να εμπιστεύεται τους υπαλλήλους του, ό Δον Μπαζίλιο δέχεται σαν 

ileal Economy of International Shipping, Μπέρκλεϋ, University of California Press, 
1987, κεφ.2, καί D. Marx, International Shipping Cartels, Πρίνστον, University Press, 
1953. 

s 



114 Τζελίνα Χαρλαύτη 

άνταπόδωση άπό αυτούς τις πρόθυμες υπηρεσίες τους, καί αν προσθέσουμε σε 

αυτές τις δικές του ικανότητες καί τον χαρακτήρα του, έχουμε σαν αποτέλε

σμα μια πολύ επιτυχημένη γραμμή κάτω άπό τήν διεύθυνση του. ,νΑν όλοι οι 

"Ελληνες ήταν σαν τον Δον Μπαζίλιο, καί έάν οι επιχειρήσεις παρέμεναν στα

θερές σε αυτή τη χώρα, έμεϊς θα μέναμε σύντομα εξω από αυτές. "Ομως υπάρ

χουν καί ληστές στην 'Αθήνα, καί δέν έχει γράψει ό Edmond About δτι στην 

Ελλάδα οι ληστές είναι οι μόνοι "Ελληνες πού δέν λένε ποτέ ψέμματα;» 

Δέν περιλαμβάνουμε τους Ξένο καί Παπαγιάννη στον ελληνικής ιδιοκτη

σίας εμπορικό στόλο, παρά τους ισχυρούς δεσμούς τους μέ τον ελληνικό χώρο, 

επειδή λειτουργούσαν τα πλοία τους κυρίως μέ αγγλικά πληρώματα καί θεω

ρούνταν «ξένα». "Οπως έχει ήδη αναφερθεί, ή γραμμή Παπαγιάννη ήταν μία 

άπό τις τέσσερις κύριες βρετανικές ατμοπλοϊκές γραμμές πού συμμετείχαν στο 

εμπόριο της 'Ανατολικής Μεσογείου καί της Μαύρης Θάλασσας. Έ επίδραση 

του Παπαγιάννη στην ανάπτυξη του ελληνικού εμπορικού στόλου καί τή μετά

βαση του άπό τα 'ιστιοφόρα στα ατμόπλοια ήταν ιδιαίτερης σημασίας, λόγω 

των διασυνδέσεων του μέ τή βρετανική ναυτιλιακή αγορά. Υπάρχουν στοιχεία 

δτι ό Παπαγιάννης δρούσε σαν μεσάζοντας για τήν αγορά των πρώτων ατμό

πλοιων65. Στο 'Αρχείο του Καπετάνιου 'Αναστάσιου Σύρμα66 αναφέρεται: «Τω 

1868 [οι 'Αδελφοί Κοσμά] μέ μετέθεσαν ως ύποπλοίαρχον εις έτερον πλοΐον 

ίδικόν των ονόματι Κόμνα εύρισκόμενον εις Πειραιά ύποφόρτωσιν δια Λίβερ

πουλ, εκεί δε κατά προτροπήν του πλοιάρχου Κοσμά του πλοίου Κόμνα καί 

κατά παράκλησιν του πλοιάρχου Κιβωτού έδέχθην να υπάγω ως πλοίαρχος εις 

Νιού-πορτ της 'Αγγλίας καί παραλάβω κατά διαταγήν καί πληρεξουσιότητα 

του Κιβωτού ενα πλοΐον το όποιον είχεν αγοράσει μέσον Παπαγιάννη δια λο-

γαριασμον του κ. Δ. Μάτση γαμβρού του εν Σύρω». 

Στο ίδιο αρχείο βρίσκουμε στοιχεία για επιχειρηματική συνεργασία των 

Παπαγιάννη καί Βαλλιάνου. 

Messrs Papayanni φ Co, Liverpool 

Κύριε, 

Κομιστής της παρούσης μου είναι 6 κ. 'Αναστάσιος Σύρμας όστις εχρημά-

τησεν πλοίαρχος επί πολλά ετη, καθο τοιούτος είργάσθη δια το κατάστημα 

μας, επειδή δε γνωρίζομεν αυτόν δια τίμιον και άξιον πάσης συστάσεως και 

65. Ό Παπαγιάννης δούλευε σαν μεσάζοντας οχι μόνο για ανεξάρτητους Έλληνες έμ-
πόρους/πλοιοκτήτες, άλλα επίσης καί για τήν αγορά ατμόπλοιων της ήμικρατικής Εται
ρείας Ελληνικής 'Ατμοπλοίας. Βλ. Κωνσταντίνος Παπαθανασόπουλος, 'Εταιρεία 'Ελλη
νικής 'Ατμοπλοίας. Τα αδιέξοδα τοϋ προστατευτισμού (1855-1872), 'Αθήνα, Μορφωτικό 
"Ιδρυμα 'Εθνικής Τραπέζης, 1987, κεφάλαιο 2. 

66. 'Ιδιωτική Συλλογή τοϋ Ναυάρχου 'Αναστασίου Ζωγράφου, 'Αρχείο τοΰ Καπετά
νιου 'Αναστασίου Σύρμα, Αυτοβιογραφία. 
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έρχεται αυτόν προς εϋρεσιν ενασχολήσεως τινός, ευχαρίστως σας συστείνομεν 

το παρόν συστατικον όπως τον παραλάβετε υπό της προστασίας σας και δεν 

αμφιβάλλομεν δτι θέλει σας ευχαριστήσει εις οιανδήποτε εργασ'ιαν τον ενα-

σχολήσετε. 

Δεξασθε προκαταβολικώς τα ευχαριστήρια μας και τ ας φιλικάς προσρή

σεις μας. 
Σας άσπαζόμεθα 

'Αδελφοί Βαλλιάνοι 

Λονδίνον την 12/24 7βρίου 1875. 

Φαίνεται, δτι ή εταιρεία του Παπαγιάννη κατά τις δεκαετίες 1850, 1860 

και 1870 λειτούργησε σαν κύρια πηγή πληροφόρησης και σαν δ ενδιάμεσος των 

Ελλήνων για τή βρετανική ναυτιλιακή αγορά. Τή δεκαετία του 1880 ένας αρι

θμός Ελλήνων μεγαλεμπόρων του «Ιονίου» δικτύου υπό τήν καθοδήγηση των 

'Αδελφών Βαλλιάνου άρχισαν να επενδύουν σε ατμόπλοια. Οί 'Αδελφοί Βαλ-

λιάνου εγκατέστησαν το πρώτο καί μεγαλύτερο ελληνικό ναυτιλιακό γραφείο 

στο Λονδίνο τον 19ο αιώνα, το όποιο δούλεψε και αναπτύχθηκε από τή δεκαε

τία του 1860 εως τις αρχές του 1900 σάν ναυλωτικό, ασφαλιστικό, μεσιτικό 

αγορών καί πωλήσεων πλοίων, καί σαν ναυτιλιακή τράπεζα. Αυτό το ναυτι

λιακό γραφείο, πού ήταν ό κύριος σύνδεσμος μεταξύ τών Ελλήνων καπετά

νιων/ιδιοκτητών ιστιοφόρων καί της ναυτιλιακής αγοράς του Λονδίνου, απο

δείχτηκε πρωταρχικής σημασίας για τή μετάβαση της ελληνικής ναυτιλίας από 

το ιστίο στον ατμό. 

Στή δεκαετία του 1860 υπάρχει μια σαφής συρρίκνωση τών έμποροναυ-

τιλιακών δραστηριοτήτων τών μελών του «χιώτικου» δικτύου σέ δλα τα λι

μάνια της Μεσογείου. Προσαρμοζόμενοι στα κελεύσματα τών καιρών, οί "Ελ

ληνες τών παροικιών στή δεκαετία του 1870 πέρασαν στή δεύτερη «ιόνιο» φάση, 

πού ήταν πλέον ή πορεία προς τήν εξειδίκευση, τον εφοπλισμό. 

Οί παράγοντες πού οδήγησαν στην αποχώρηση πολλών εμπόρων του «χιώ

τικου» δικτύου μετά το τέλος της δεκαετίας του 1850 εϊναι πολλοί. Μπορούμε 

να τους ταξινομήσουμε σέ τρεις κατηγορίες: πρώτον, στή μεγάλη αλλαγή τών 

συνθηκών εμπορίου της Μαύρης Θάλασσας μετά τον Κριμαϊκό πόλεμο, δεύτε

ρον στην τεχνολογική επανάσταση στις θαλάσσιες μεταφορές καί επικοινωνίες 

πού ξεκίνησε άπο τήν άλλη πλευρά του εμπορίου στή Δυτική Ευρώπη, καί τρί

τον σέ εσωτερικούς παράγοντες του δικτύου πού οδήγησαν τις επενδύσεις πολ

λών εμπόρων του «χιώτικου» δικτύου προς άλλες κατευθύνσεις. 

Μετά τον Κριμαϊκό πόλεμο μια σειρά άπο κοινωνικές καί οικονομικές με

ταρρυθμίσεις, πού έλαβαν χώρα στή Νότιο Ρωσία καί τις παραδουνάβιες πε

ριοχές, έφεραν ανακατατάξεις στην περιοχή. 'Από τις κοινωνικές μεταρρυθμί

σεις οί πιο σημαντικές πού έλαβαν χώρα στή Ρωσία ήταν ή χειραφέτηση τών 
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δουλοπάροικων το 1861, πού είχε σαν άμεσο αποτέλεσμα την αύξηση του κό

στους εργασίας και του αριθμού τών μικροκαλλιεργητών. Πολλοί μεγαλοκτη

ματίες της Νοτίου Ρωσίας βρήκαν τεράστιες οικονομικές δυσκολίες στις και

νούργιες συνθήκες καί πούλησαν τα κτήματα τους. Οί νέοι αγοραστές ήταν στην 

πλειοψηφία τους Εβραίοι. Στην περιοχή της 'Οδησσού, π.χ., το 75% τών γαιών 

πού πουλήθηκαν τήν εποχή εκείνη αγοράστηκε άπο Εβραίους67. Οί εμπορικές 

μεταρρυθμίσεις επίσης πού έλαβαν χώρα στή Ρωσία, σύμφωνα με τις όποιες 

οί ξένοι έμποροι μπορούσαν να απολαύσουν τα ίδια προνόμια μέ τους ντόπιους 

έμπορους, αναίρεσαν τήν πλεονεκτική θέση τών Ελλήνων πού είχαν πάρει τή 

ρωσική υπηκοότητα. Το λιμάνι της 'Οδησσού σταμάτησε να είναι «ελεύθερο 

λιμάνι» το 1857 καί έτσι απώλεσε τα πλεονεκτήματα του για τους εισαγωγείς 

της περιοχής. 'Επιπλέον, μία σειρά άπο κακές εσοδείες στην ενδοχώρα της 

'Οδησσού στα τέλη της δεκαετίας του 1850 έφερε μικρά περιθώρια κέρδους 

στις εξαγωγές σιτηρών. Ό ανταγωνισμός άπο άλλες σιτοπαραγωγικές χώρες, 

δπως ή Ρουμανία, ή 'Αμερική καί ή 'Ινδία, μείωσαν ακόμα περισσότερο τα 

κέρδη τών παλιών εξαγωγικών εμπορικών οίκων, Ινας μεγάλος αριθμός τών 

οποίων αποφάσισε να διακόψει τις δραστηριότητες του στην 'Οδησσό. 

"Ετσι, οί μεγάλοι εμπορικοί οίκοι της 'Οδησσού σταδιακά αντικαταστά

θηκαν άπο μεγάλο αριθμό Εβραίων μεσιτών, κερδοσκόπων, πρακτόρων καί 

προμηθευτών πού ήταν προετοιμασμένοι να αποδεχτούν μικρότερα περιθώρια 

κέρδους, ενώ μερικοί μεγάλοι εβραϊκοί οίκοι εξειδικεύτηκαν στην εξαγωγή σι

τηρών σε παγκόσμια κλίμακα, όπως αυτοί του Louis Dreyfus στο Παρίσι καί 

του Μ. Neufeld στο Βερολίνο68. Έκτος αύτοΰ, ή ανάπτυξη τών λιμένων τής 

'Αζοφικής καί τής περιοχής του Καυκάσου, μετά τήν ολοκλήρωση βασικών 

έργων υποδομής κατά τις δεκαετίες του 1860 καί 1870, δπως οί σιδηρόδρομοι 

καί οί τηλεγραφικές επικοινωνίες, μείωσαν τή σπουδαιότητα τής 'Οδησσού σαν 

τής μεγαλύτερης εξαγωγικής πόλης τής Νότιας Ρωσίας. Στο τελευταίο τρίτο 

του αιώνα οί εξαγωγές άπο τή γειτονική πόλη-λιμάνι του Νικολάγιεφ καί άπο 

τις πόλεις-λιμάνια τής 'Αζοφικής καί του Καυκάσου αυξήθηκαν καί ξεπέρα

σαν αυτές τής 'Οδησσού. 

Έκτος αύτοΰ όμως, κατά το τελευταίο τρίτο του 19ου αιώνα, οί εξαγωγές 

σιτηρών άπο τον Δούναβη αυξήθηκαν απίστευτα καί έφτασαν σχεδόν στα μισά 

τών εξαγωγών τής Μαύρης Θάλασσας69. Ή δημιουργία τής Ευρωπαϊκής Επι

τροπής του Δουνάβεως μετά τον Κριμαϊκό Πόλεμο βοήθησε στην εκβάθυνση του 

ποταμού, τήν οργάνωση καί τή σαφή βελτίωση τών συνθηκών εμπορίου στον 

67. Herlihy, Odessa: A History, δ.π., σ. 170-73. 
68. Βλ. Lewis Siegelbaum, «The Odessa grain trade», Journal of European 

Economic History, τ. 9, "Ανοιξη 1980, σ. 131-132. 
69. Gelina Harlaftis, «The Role of the Greeks in the Black Sea Trade», δ.π. 



'Εμπόριο και ναυτιλία τον 19ο αιώνα 117 

Δούναβη. Ό Κριμαϊκός πόλεμος στην πραγματικότητα αποδείχτηκε σπουδαία 

πηγή κέρδους για έναν αριθμό νεοεισερχόμενων στο εμπόριο τόσο της 'Αζοφικής 

οσο και του Δούναβη. Οι 'Αδελφοί Βαλλιάνου, ή μεγαλύτερη επιχείρηση του 

«ιονίου» δικτύου (πού έπαιξε αντίστοιχο ρόλο με αυτό των 'Αδελφών Ράλλη 

στο «χιώτικο» δίκτυο), ήταν ανάμεσα σε εκείνους πού ωφελήθηκαν από τις 

παραπάνω εξελίξεις. Οί οικογένειες πού απέμειναν από το «χιώτικο» δίκτυο 

συνέχισαν τις εμπορικές τους δραστηριότητες άπο τις νεοαναπτυγμένες περιο

χές της Νοτίου Ρωσίας στον Καύκασο, άπο τήν 'Αζοφική καί το Νικολάγιεφ, 

σε συνεργασία με τή νέα ανερχόμενη δύναμη, τους ιόνιους εφοπλιστές καί 

εμπόρους. 

Ή δεύτερη ομάδα παραγόντων πού συνέβαλαν στη μετάβαση άπο το «χιώ

τικο» στο «ιόνιο» δίκτυο, ήταν ή τεχνολογική επανάσταση στις παγκόσμιες 

θαλάσσιες μεταφορές καί επικοινωνίες: ή εισαγωγή των ατμόπλοιων καί του 

τηλεγράφου. Ό έλεγχος πού ασκούσαν οί "Ελληνες στο εμπόριο της Μαύρης 

Θάλασσας μέχρι τον Κριμαϊκό πόλεμο είχε βασιστεί στην αποκλειστική εμπο

ρική πληροφόρηση καί τήν κερδοσκοπία άπο τα φορτία, πού πωλούνταν δύο 

ή τρεις μήνες πριν φτάσουν στή Βρετανία. Έ επικοινωνία μέσω του τηλέγρα

φου καί του σιδηροδρόμου, έγινε πραγματικότητα σε δλη τή Νότιο Ρωσία κατά 

τις δεκαετίες 1860 καί 1870. Ή εισαγωγή των ατμόπλοιων στο εμπόριο της 

Μαύρης Θάλασσας μετά τον Κριμαϊκό πόλεμο προσέφερε επιπλέον ταχύτητα 

καί κατευθείαν σύνδεση με τις δυτικοευρωπαϊκές αγορές. Αυτές οί εξελίξεις 

έφεραν τεράστιες αλλαγές στην οργάνωση του εμπορίου καί των θαλασσίων με

ταφορών καί οχι μόνο έδωσαν τή δυνατότητα πρόσβασης στην εμπορική πλη

ροφόρηση σε πολύ ευρύτερο κοινό, άλλα καί οδήγησαν στον σαφή διαχωρισμό 

του εμπόρου άπο τον εφοπλιστή καί τήν εξαφάνιση του παλαιού τύπου εμπό

ρου/πλοιοκτήτη. 

Ή τρίτη κατηγορία παραγόντων πού συνέβαλαν στην εξαφάνιση ενός με

γάλου αριθμού χιώτικων επιχειρήσεων άπο το επιχειρηματικό προσκήνιο ήταν 

εσωτερικοί του δικτύου. Καταρχήν, ή πρώτη γενιά τών ηγετικών στελεχών του 

«χιώτικου» δικτύου, δπως οί 'Αδελφοί Ράλλη, Ροδοκανάκη καί άλλοι, πέθα

ναν τις δεκαετίες 1850 καί 1860. Δεύτερον, πολλοί άπο τους γιους καί τα εγγό

νια τών ιδρυτών βρήκαν περισσότερο επικερδείς τις επενδύσεις σε ακίνητα στην 

Όδησσό, τή Μασσαλία ή το Λονδίνο καί μεταβλήθηκαν σε εισοδηματίες, αφή

νοντας με αυτόν τον τρόπο πίσω τους τήν χαμηλότερη κοινωνικά θέση του εμπό

ρου. Τρίτον, ένας αριθμός Χιωτών επιχειρηματιών επένδυσαν στο βρετανικό χρη

ματιστήριο καί καταστράφηκαν κατά τήν οικονομική κρίση του 1858-59 (δπως 

για παράδειγμα ό Σαλβάγος). "Ομως, ό μεγάλος αριθμός Χιωτών στον κατά

λογο τών μελών του Βαλτικού Κέντρου το 1886 δείχνει δτι το επάγγελμα του 

ναυλομεσίτη καί του ναυτιλιακού πράκτορα αποτέλεσε την κύρια απασχόληση 

για πολλούς άπο τους απογόνους τών χιωτών εμπόρων του Λονδίνου. 
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Στο τελευταίο τρίτο του 19ου αιώνα, πολλοί άπο τους γιους των Βρετα

νών εμπόρων πού είχαν αναμειχθεί με τή ναυτιλία ακολούθησαν το νέο επάγ

γελμα του ναυλομεσίτη και του ναυτιλιακού πράκτορα70. Δεν πρέπει νά ξεχνά

με δτι δ εφοπλισμός ήταν επίσης ένα νέο επάγγελμα του 19ου αιώνα. "Οπως 

μας πληροφορεί ό μεγάλος Βρετανός ιστορικός Ralph Davis, «μόνον δταν ή 

βιομηχανική επανάσταση άλλαξε τήν κλίμακα του αγγλικού εμπορίου, ό εφο

πλισμός έγινε αυτοδύναμη απασχόληση. Εφοπλιστής στά επαγγελματικά ευρε

τήρια του Λονδίνου δεν εμφανίζεται πριν από το 1815»71. 

Πριν άπο τήν ολοκλήρωση αυτής της μελέτης, θα ήθελα να αναφερθώ στην 

τάση πού υπάρχει στην ελληνική ιστοριογραφία να θεωρείται Οτι ό συνδυα

σμός εμπορίου και ναυτιλίας αποτελεί ελληνική αποκλειστικότητα κατά τον 

19ο αιώνα. Προφανώς, ή έλλειψη συγκρίσεων με τις ναυτιλιακές ιστορίες 

άλλων χωρών έχει οδηγήσει σε τέτοιες λανθασμένες υποθέσεις. Στο Μπέργκεν 

της Νορβηγίας στα μέσα της δεκαετίας του 1860, για παράδειγμα, «οί περισ

σότεροι πού παρείχαν τα προς επένδυση στή ναυτιλία κεφάλαια, ήταν στην 

πραγματικότητα έμποροι, και οί περισσότεροι άπο αυτούς χρησιμοποιούσαν τα 

πλοία πού αγόραζαν για να μεταφέρουν φορτία για δικό τους λογαριασμό στις 

παραδοσιακές αγορές της Βαλτικής, της Βόρειας Θάλασσας και της Μεσο

γείου»72. Πρόσφατες έρευνες στή ναυτιλιακή ιστορία του 'Ατλαντικού Καναδά 

έχουν δείξει επίσης δτι ό συνδυασμός εμπορίου και εφοπλισμού ήταν διαδεδο

μένος στή ναυτιλία του 'Ατλαντικού Καναδά73. "Οπως πολλά μέλη του «χιώ

τικου» δικτύου, οί Καναδοί έμποροι και εφοπλιστές, στην κρίσιμη περίοδο του 

τελευταίου τρίτου του 19ου αιώνα, αντί να επενδύσουν στα ατμόπλοια και να 

εξειδικευτούν στον εφοπλισμό, κατευθύνθηκαν σέ διάφορες άλλες στεριανές επεν

δύσεις μέ αποτέλεσμα να εξαφανιστούν άπο το ναυτιλιακό προσκήνιο και μαζί 

τους ό καναδικός στόλος. 

Ή οργάνωση και δομή τών ναυτιλιακών εταιρειών πού βασίστηκε στή συγ

γένεια και το κοινό νησί/τόπο καταγωγής, θεωρείται επίσης σαν μια ελληνική 

70. Ralph Davis, «Maritime History: Progress and Problems», στο Sheilla Mar-
riner (έκδ.), Business and Businessmen, Studies in Business. Economic and Accounting 
History, Λίβερπουλ, Liverpool, University Press, 1978. 

71. Ralph Davis, The Rise of the English Shipping Industry in the 17th and 18th 
Centuries, α' ε"κδ., MacMillan's 1962, National Maritime Museum, Modern Maritime 
Classics Reprint No. 3, σ. 81. 

72. Lewis Fischer και Helge W. Nordvik, «From Broager to Bergen: The Risks 
and Rewards of Peter Jebsen, Shipowner, 1864-1892», Sjofartshistorisk Arbok, 1985, 
σ. 41. 

73. Eric W. Sager και Gerald E. Panting, Maritime Capital. The Shipping In
dustry in Atlantic Canada, 1820-1914, Μόντρεαλ, McGill - Queen's University Press, 
1990, κεφάλαια 4 και 7. 
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ιδιαιτερότητα. Στον Ατλαντικό Καναδά, δμως, οι κυριότεροι εφοπλιστές του 

Χάλιφαξ, πού ήταν ταυτόχρονα και οι κυριότεροι έμποροι της πόλης, σχημάτι

σαν «μια εμπορική ελίτ με στενά συνδεδεμένες οικογένειες και επιχειρηματικές 

διασυνδέσεις. 'Από τους 29 κυριώτερους ιδιοκτήτες πριν τα μέσα του 19ου αιώ

να, οί δεκαπέντε ήταν μέλη εξι οικογενειών»74. Ε π ί σ η ς «ή εμπορική οικογένεια 

παρέμεινε ό κυρίαρχος τύπος πλοιοκτησίας στα κυριότερα λιμάνια της ναυτι

λίας μέχρι τα τέλη του 19ου αιώνα»7 5. Κατά τον ίδιο τρόπο ή οικογένεια και 

το κοινό λιμάνι καταγωγής έπαιζε κύριο ρόλο στή δομή τής νορβηγικής ναυ

τιλίας ως τις αρχές του 20οΰ αιώνα 7 6. Αυτό πού πιθανόν είναι μοναδικό στην 

ελληνική ναυτιλία, είναι δτι αυτά τα χαρακτηριστικά συνέχισαν να επικρατούν 

στις ελληνικές ναυτιλιακές εταιρείες καθόλη τή διάρκεια του 20οΰ αιώνα, μέ

χρι και σήμερα. 

74. Στο ϊόιο, σ. 83. 

75. Στο Ιδιο, σ. 147. 

76. Helge W. Nordvik, «The Shipping Industries of the Skandinavian countries, 

1850-1914», στο L.R. Fischer καΐ G. E. Panting (έκδ.), Change and Adaptation in Ma

ritime History, the North Atlantic Fleets in the Nineteenth Century, Newfoundland, 

Maritime History Group, 1985, σ. 117-148. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 1 

Το «χιώτικο» Οίκτνο, 1830-1860 

ΑΓΓΛΙΑ 

(Λονδίνο, Μάντσεστερ, Λίβερπουλ) 

Χιώτες 

1. 'Αγέλαστος 

2. Άμηρος 

3. Άργέντης 

4. Αυγερινοί 

5. Βλαστός 

6. Βοΰρος 

7. Γαλάτης 

8. Δαμαλάς 

9. Ζιζίνιας 

10. Ζίφος 

11. Ζυγομαλάς 

12. Καλβοκορέσσης 

13. Κοντόσταβλος 

14. Μαυρογορδάτος 

15. Μπαλτατζής 

16. Νεγρεπόντης 

17. Νικολόπουλος 

18. Πασπάτης 

19. Πετροκόκκινος 

20. Ράλλης 

21. Ροδοκανάκης 

22. Σαλβάγος 

23. Σεβαστόπουλος 

24. Σεκιάρης 

25. Σκαναβής 

26. Σκαραμαγκάς 

2 7. Σκυλίτσης 

28. Φραγκιάδης 

29. Χρυσοβελόνης 

"Αλλοι, 

30. Γεραλόπουλος 

31. Γερούσης 

32. Γεωργακόπουλος 

33. Γεωργαλάς 

34. Γεωργιάδης 

35. Γιαννακόπουλος 

36. Εύμορφόπουλος 

37. Ζαρίφης (Κων/πολη) 

38. Ζαφειρόπουλος (Ιωάννινα) 

39. Ίωνίδης (Μικρά Ασία) 

40. Καβάφης (Σμύρνη) 

41. Κασσαβέτης (Θεσσαλία) 

42. Κουκούσης 

43. Κρεμμύδης 

44. Λασκαρίδης (Κεφαλ.) 

45. Μελάς (Ιωάννινα) 

46. Νομικός 

47. Ξένος (Σμύρνη) 

48. Όμηρου (Σμύρνη) 

49. Πανάς (Κεφαλ.) 

50. Παπαγιάννης (Σμύρνη) 

51. Παπούδωφ (Ιωάννινα) 

52. Πότους 

53. Σπάρταλης 

54. Ταμπάκης 

55. Τύμπας 

56. Φακίρης 

57. Φραγκόπουλος (Κεφαλ.) 

58. Ψύχας 

ΜΑΣΣΑΛΙΑ 

Χιώτες 

1. 'Αγέλαστος 

2. Άργέντης 

3. Βλαστός 

4. Δρομοκα'ί'της 

5. Ζιζίνιας 

6. Μαυρογορδάτος 

7. Μπαλτατζής 

8. Νεγρεπόντης 

9. Πετροκόκκινος 

10. Ράλλης 

11. Ροδοκανάκης 

12. Σεκιάρης 

13. Σκαραμαγκάς 

14. Σκυλίτσης 

15. Σπάρταλης 

"Αλλοι 

16. Βασιλείου 

17. Ζαρίφης 
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18. Ζαφειρόπουλος 

19. Μαΰρος 

20. Μελάς 

21. Παπούδωφ 

ΛΙΒΟΡΝΟ 

Χιώτες 

1. Μαυρογορδάτος 

2. Ροδοκανάκης 

3. Σεβαστόπουλος 

Άλλοι 

4. Πάνας 

5. Παπούδωφ 

6. Τοσίτσας 

Τ Ε Ρ Γ Ε Σ Τ Η 

Χιώτες 

1. 'Αγέλαστος 

2. Άμηρος 

3. Αυγερινός 

4. Βασιλείου 

5. Βλαστός 

6. Βοϋρος 

7. Γαλάτης 

8. Ζίφος 

9. Μαυρογορδάτος 

10. Νεγρεπόντης 

11. Όμ-ηρου 

12. Πετροκόκκινος 

13. Ράλλης 

14. Ροδοκανάκης 

15. Σεβαστόπουλος 

16. Σκαρ αμαγκας 

"Αλλοι 

17. Καραβίας 

18. Καρίδιας 

ΑΛΕΞΑΝΔΡΕΙΑ 

Χιώτες 

1. Αυγερινός 

2. Βοΰρος 

3. Ζακαλής 

4. Ζιζίνιας 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Ι 

(Συνέχεια) 

5. Καβάφης 

6. Κασσαβέτης 

7. Μαυρογορδάτος 

8. Νεγρεπόντης 

9. Πρώιος 

10. Σαλβάγος 

11. Σεβαστόπουλος 

12. Σκαραμαγκάς 

"Αλλοι 

13. 'Αναστασίου (Anastassy) 

14. Braggiotti 

15. Ίωαννίδης 

16. Κάσδαγλης 

17. Ποπολάνης 

18. Riga Giro 

19. Σταυρονάκης 

20. Τοσίτσας 

ΚΩΝ ΣΤ ΑΝΤΙΝΟΥΠΟΛΗ 

Χιώτες 

1. Ζαρίφης 

2. Ζαφειρόπουλος 

3. Ράλλης 

4. Σκυλίτσης 

"Αλλοι 

5. Αασκαρίδης 

6. Μελάς 

ΣΜΥΡΝΗ 

Χιώτες 

1. Μπαλτατζής 

2. Όμηρου 

3. Ράλλης 

4. Σκυλίτσης 

ΣΥΡΟΣ 

Χιώτες 

Ι. Βλαστός 

2. Βουρος 

3. Γαλάτης 

4. Δαμαλάς 

5. Κασσαβέτης 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 1 
(Συνέχεια) 

6. Μαυρογορδάτος 

7. Πετροκόκκινος 
8. Ράλλης 
9. Ροδοκανάκης 

10. Σαλβάγος 
11. Φραγκιάδης 

ΜΑΤΡΗ ΘΑΛΑΣΣΑ 

Ο Δ Η Σ Σ Ο Σ 

Ασωτες 
1. Ζιζίνιας 
2. Μαυρογορδάτος 

3. Νεγρεπόντης 
4. Ράλλης 

5. Ροδοκανάκης 
6. Σεβαστόπουλος 

7. Σκαναβής 

"Αλλοι 

8. Ζαρίφης 
9. Λασκαρίδης 

10. Μαΰρος 
11. Μελάς 
12. Παπούδωφ 
13. Σκληρής 

ΑΖΩΦ 

Χιώτες 

14. Αυγερινός 
15. Ράλλης 
16. Σαλβάγος 

17. Σεβαστόπουλος 
18. Σκαραμαγκάς 

19. Σπάρταλης 

"Αλλοι 

20. Αασκαρίδης 

ΔΟΥΝΑΒΗΣ 

Χιώτες 
21. Άργέντης 
22. Βοϋρος 

23. Νεγρεπόντης 
24. Νικολόπουλος 

25. Ράλλης 

26. Σεκιάρης 
27. Χρυσοβελόνης 

"Αλλοι 

28. Ξένος 
29. Πάνας 

Π η γ έ ς : Για τους εμπόρους της 'Αγγλίας έχουν χρησιμοποιηθεί οι πηγές: The Liverpool 
Journal of Commerce, 1850, 1853" Lloyd's List 1830, 1850* Shipping and Mercantile 
Gazette, 1840-1860" British Customs Bills of Entry, 1840-1860· Stephanos Xenos, De
predations; or Overend, Guerney and Co and the Greek and Oriental Steam Navigation 
Company, Λονδίνο 1869" Β. Τσιμπιδάρος, Oi "Ελληνες στην 'Αγγλία, 'Αθήνα, 'Αλκαίος, 
1974. Για τη Μασσαλία, Le Sémaphore de Marseille, 1830-1860. Για την 'Αλεξάνδρεια, 
Christos Hadziiossif, «La colonie grecque en Egypte (1833-1856)», Doctorat de troi
sième cycle, Université de Paris-Sorbonne, (Paris IV), Ecole Pratique des Hautes 
Études, IVe section, 1980. Για την Τεργέστη, "Ολγα Κατσιαρδή-Hering, Ή ελληνική 
κοινότητα της Τεργέστης (1766-1830), 'Αθήνα 1986, τ. II, Πίνακας ΙΣΤ', επιλεγμένα 
ονόματα εμπόρων άπο τον πίνακα αυτό. Για την Μαύρη Θάλασσα, Gelina Harlaftis, «The 
Role of the Greeks in the Black Sea Trade», στο L. R. Fischer and H. W. Nordvik, 
Shipping and Trade, 1750-1950: Essays in International Maritime Economic History, 
Yorkshire, Lofthouse Publications, 1990. Για τη Σύρο, Β. Καρδάσης, Σύρος: Στανρο-
ορόμι της 'Ανατολικής Μεσόγειοι', 'Αθήνα, Μορφοοτικο "Ιδρυμα 'Εθνικής Τραπέζης, 1987. 
Γιά το Λιβόρνο, Patricia Herlihy, «Russian Wheat and the Port of Livorno», The 
Journal of Economic History 5 (1976), 45-68. Για τον Δούναβη, S. Xenos, ό'.π. και Paul 
Cernovodeanu, «L'activité des maisons de commerce et des négociants ioniens du 
Bas-Danube durant l'intervalle 1829-1853», στο Economies Méditerranéennes. Equi
libres et Intercommunications, XIHe-XIXe siècles, τ. Ι, 'Αθήνα 1985, 91-106. 



'Εμπόριο και ναυτιλία τον 19ο αιώνα 123 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 2 

Συγγένεια (πρώτον βαθμον) μεταξύ των μελών τον χιώτικου δικτύου 

(1820-1860) 

"Ονομα οικογένειας Τόπος καταγωγής Συγγένεια με τις οικογένειες 

Α. Χ ι ώ τ ε ς 

1. 'Αγέλαστος 

2. Άργέντης 

6. Γαλάτη: 

7. Δαμαλάς 

8. Δρομοκα'ί'τη: 

9. Ζιζίνιας 

13. Κοντόσταβλος 

Xioc 

Χίος 

3. Αυγερινός 

4. Βλαστός 

5. Βοϋρος 

Χίος 

Χίος 

Χίος 

Xioc 

Χίος 

Χίος 

Χίος 

10. 

11. 

12 

Ζίφος 

Ζυγομαλάς 

Καλβοκορέσης 

Χίος 

Χίος 

Χίος 

Xioc 

1. Νεγρεπόντη 

2. Ράλλη 

3. Ροδοκανάκη 

1. Ίωνίδη 

2. Ράλλη 

3. Ροδοκανάκη 

4. Σκυλίτση 

1. Νεγρεπόντη 

2. Ράλλη 

3. Σεβαστόπουλου 

1. Ράλλη 

2. Ροδοκανάκη 

1. Ζαρίφη 

2. Πασπάτη 

3. Σκυλίτση 

1. Ράλλη 

2. Ροδοκανάκη 

3. Σκαναβή 

1. Πετροκόκκινου 

2. Ράλλη 

1. Μαυρογορδάτος 

2. Νεγρεπόντη 

3. Ράλλη 

4. Ροδοκανάκη 

5. Σεκιάρη 

6. Σκαναβή 

1. Ράλλη 

1. Σκυλίτση 

1. Πετροκόκκινου 

2. Ράλλη 

3. Ροδοκανάκη 

4. Σεκιάρη 

5. Σκαναβή 

6. Σκυλίτση 

7. Χρυσοβελώνη 

1. Ράλλη 

2. Ροδοκανάκη 

3. Σεβαστόπουλου 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 2 

(Συνέχεια) 

"Ονομα οικογένειας Τόπος καταγωγής Συγγένεια μέ τις οικογένειες 

14. Μαυρογορδάτος Χίος 

15. Μπαλτατζή: Xioc 

16. Νεγρεπόντης Xioc 

17. Ιΐασπάτης 

18. Πετροκόκκινοί 

Xioc 

Xioc 

19. Ράλλης Xioc 

1. Ζιζίνια 

2. Μπαλτατζή 

3. Νεγρεπόντη 

4. Ράλλη 

5. Ροδοκανάκη 

6. Σεβαστόπουλου 

7. Σκαναβή 

8. Σκυλίτση 

1. Μαυρογορδάτου 

2. Νεγρεπόντη 

3. 'Ομήρου 

4. Πετροκόκκινου 

5. Σεβαστόπουλου 

6. Σκαναβή 

1. 'Αγέλαστου 

2. Αυγερινού 

3. Ζαρίφη 

4. Ζιζίνια 

5. Μαυρογορδάτου 

6. Μπαλτατζή 

7. Ράλλη 

8. Ροδοκανάκη 

9. Σεβαστόπουλου 

10. Σκανοβή 

11. Σκυλίτση 

12. Συνοδινοϋ 

13. Φραγκιάδη 

1. Βούρου 

2. Ράλλη 

3. Ροδοκανάκη 

4. Σκυλίτση 

5. Χρυσοβελώνη 

1. Δαμαλα 

2. Καλβοκορέση 

3. Μπαλτατζή 

4. Ράλλη 

5. Ροδοκανάκη 

6. Σκαναβή 

1. 'Αγέλαστου 

2. Άργέντη 

3. Αυγερινού 

4. Βλαστού 

5. Γαλάτη 



Εμπόριο και ναυτιλία τον 10ο αιώνα 125 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 

(Υ. υνέχεια) 

"Ονομα οικογένειας Τόπος καταγωγής Συγγένεια με τις οικογένειες 

20. Ροδοκανάκης Χίος 

21. Σαλβάγος Χίος 

6. Δαμαλά 

7. Ζιζίνια 

8. Ζίφου 

9. Καλβοκορέση 

10. Κοντοστάβλου 

11. Μαυρογορδάτου 

12. Νεγρεπόντη 

13. Όμηρου 

14. Πασπάτη 

15. Πετροκόκκινου 

16. Ροδοκανάκη 

17. Σαλβαγοΰ 

18. Σεβαστόπουλου 

19. Σεκιάρη 

20. Σκαραμαγκά 

21. Σκυλίτση 

22. Σπάρταλη 

23. Φραγκιάδη 

24. Φραγκόπουλου 

1. 'Αγέλαστου 

2. Άργέντη 

3. Βλαστού 

4. Γαλάτη 

5. Εύμορφόπουλου 

6. Ζιζίνια 

7. Καλβοκορέση 

8. Κοντοστάβλου 

9. Μαυρογορδάτου 

10. Νεγρεπόντη 

11. Παπούδωφ 

12. Πασπάτη 

13. Πετροκόκκινου 

14. Ράλλη 

15. Σαλβάγου 

16. Σεβαστόπουλου 

17. Σεκιάρη 

18. Σκαναβη 

19. Σκαραμαγκά 

20. Σκυλίτση 

21. Συνοδινοϋ 

1. Ράλλη 

2. Ροδοκανάκτ, 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 2 

(Συνέχεια) 

Όνομα οικογένειας Τόπος καταγωγής Συγγένεια με τις οικογένειες 

22. Σεβαστόπουλος Χίος 

23. Σεκιάρης Χίος 

24. Σκαναβής Χίος 

25. Σκαραμαγκάς 

26. Σκυλίτσης 

Χίος 

Xioc 

27. Συνοδινος Χίος 

1. Αυγερινού 

2. Κοντοστάβλου 

3. Μαυρογορδάτου 

4. Μπαλτατζή 

5. Νεγρεπόντη 

6. Παπούδωφ 

7. Ράλλη 

8. Ροδοκανάκη 

9. Σκαναβή 

1. Ζιζίνια 

2. Καλβοκορέση 

3. Ράλλη 

4. Ροδοκανάκη 

5. Σκυλίτση 

6. Χρυσοβελώνη 

1. Γαλάτη 

2. Ζιζίνια 

3. Ίωνίδη 

4. Καλβοκορέση 

5. Μαυρογορδάτου 

6. Μπαλτατζή 

7. Νεγρεπόντη 

8. Πετροκόκκινου 

9. Ροδοκανάκη 

10. Σεβαστόπουλου 

11. Σκυλίτση 

1. Εύμορφόπουλου 

2. Ράλλη 

3. Ροδοκανάκη 

1. Άργέντη 

2. Βούρου 

3. Ζυγομαλα 

4. Καλβοκορέση 

5. Μαυρογορδάτου 

6. Νεγρεπόντη 

7. Όμηρου 

Πασπάτη 

Ράλλη 

Ροδοκανάκη 

Σεκιάρη 

Σκαναβή 

8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

1. Νεγρεπόντη 

2. Ροδοκανάκη 
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'Όνομα οικογένειας 

28. Χρυσοβελώνης 

Β. "Α λ λ ο ι 

29. Βασιλείου 

30. Εύμορφόπουλος 

31. Ζαρίφης 

32. Ζαφειρόπουλος 

33. Ίωνίδης 

34. Κασσαβέτης 

35. Λασκαράκης 

36. Λασκαρίδη ς 

37. Μαϋρος 

38. Μελάς 

39. Ξένος 

40. 'Ομήρου 

41. Παπαγιάννης 

42. Παπούδωφ 

43. Σπάρταλης 

44. Φραγκιάδης 

45. Φραγκόπουλος 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 2 

(Συνέχεια) 

Τόπος καταγωγής 

Χίος 

"Ηπειρος 

Κωνσταντινούπολη 

Κωνσταντινούπολη 

Μ. 'Ασία 

Θεσσαλία 

"Ηπειρος 

Σμύρνη 

Σμύρνη 

Σμύρνη 

'Ιωάννινα 

Χίος 

Συγγένεια με τις οικογένειες 

1. Καλβοκορέση 
2. Λασκαράκη 
3. Νικολόπουλου 
4. Πασπάτη 
5. Σεκιάρη 

1. Μαύρου 
2. Μελά 

1. Ροδοκανάκη 
2. Σκαραμαγκά 

1. Βούρου 
2. Ζαφειρόπουλου 

1. Ζαρίφη 
2. Ίωνίδη 

1. Άργέντη 
2. Ζαφειρόπουλου 
3. Κασσαβέτη 
4. Λασκαρίδη 
5. Ξένου 

6. Σκαναβή 

1. Ίωνίδη 

1. Χρυσό βελώνη 

1. Ίωνίδη 
2. Ξένου 
1. Βασιλείου 
2. Μελά 

1. Βασιλείου 
2. Μαύρου 

1. Ίωνίδη 
2. Λασκαρίδη 

1. Μπαλτατζή 
2. Ράλλη 
3. Σεβαστόπουλου 
4. Σκυλίτση 

Ι. Ροδοκανάκη 

2. Σεβαστόπουλου 

1. Ράλλη 

Ι. Νεγρεπόντη 
2. Ράλλη 
1. Ράλλη 

Π η γ έ ς : Mihail-Dimitri Sturdza,Dictionnaire Historique et Généalogique des Grandes 

Familles de Grèce, d'Albanie et de Constantinople, Παρίσι 1983* Β. Τσιμπιδάρος, Οι 

"Ελληνες στην 'Αγγλία, 'Αθήνα, 'Αλκαίος, 1974. 
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