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ΜΕΤΑΞΥ ΙΟΝΙΟΥ ΚΑΙ ΑΙΓΑΙΟΥ: ΕΠΤΑΝΗΣΙΟΙ ΚΑΡΑΒΟΚΥΡΗΔΕΣ 
ΣΤΟ ΘΑΛΑΣΣΙΟ ΕΜΠΟΡΙΟ ΤΗΣ ΧΙΟΥ (1804-1806)

στα χρόνια της Χίου 
στους φίλους του ΤΝΕΥ 

του Πανεπιστημίου Αιγαίου

Τ �ον 18ο αιώνα κύρια λειτουργία του λιμανιού της Χίου ήταν η εξυπηρέτη-
ση του εσωτερικού εμπορίου της Οθωμανικής αυτοκρατορίας και η ικανο-

ποίηση των καταναλωτικών αναγκών τόσο του νησιού όσο και της πολυάνθρωπης 
Κωνσταντινούπολης. Διαθέτοντας πλεονεκτική γεωγραφική θέση επάνω στην κύρια 
ρότα της Οθωμανικής αυτοκρατορίας, η οποία ένωνε την Κωνσταντινούπολη με την 
Αλεξάνδρεια, και σε απόσταση «αναπνοής» από τη Σμύρνη, το λιμάνι της Χίου 
αποτελούσε συνήθη ενδιάμεσο σταθμό για τα πλοία που λάμβαναν μέρος στο οθω-
μανικό εμπόριο, λειτουργώντας, όπως εύστοχα παρατήρησε ο D. Panzac,1 ως προ-
νομιακό παρατηρητήριο για τις θαλάσσιες μεταφορές που διεξάγονταν στην ανα-
τολική Μεσόγειο. 

Η διαμόρφωση του χαρακτήρα του χιακού λιμένα δεν ήταν, βέβαια, υπόθεση του 
18ου αιώνα. Ήδη στα τέλη του 16ου και στις αρχές του 17ου αιώνα μεταβολές στους 
διεθνείς εμπορικούς δρόμους, αλλά και στην ίδια τη φύση του εμπορίου που λει-
τουργούσε πλέον σε παγκόσμια κλίμακα, είχαν επιφέρει την παρακμή της Χίου ως 
ενεργητικού εμπορικού κέντρου και είχαν ανοίξει τον δρόμο για την ανάπτυξη της 
γειτονικής Σμύρνης.2 

Τα ειδικά χαρακτηριστικά που δεν διέθετε η Χίος και που, αντίθετα, διέθετε η 
Σμύρνη, θα οδηγούσαν από τα μέσα του 18ου αιώνα στη μετατροπή της τελευταί-
ας σε οικονομική πρωτεύουσα της Μικράς Ασίας και στην κυριότερη εξαγωγική 
σκάλα της Οθωμανικής αυτοκρατορίας, εξέλιξη που συντελέστηκε στο πλαίσιο του 

1. Daniel Panzac, «International and Domestic Trade in the Ottoman Empire during the 18th 
Century», International Journal of Middle East Studies, τ. 24, αρ. 2 (Μάιος, 1992), σσ. 191-192. Του 
ίδιου, «L’éscale de Chio: Un observatoire privilégié de l’activité maritime en Crète au XVIIIe siècle», 
Histoire, Èconomie et Société, τ. 4 (1985), σσ. 541-561. Του ίδιου, La caravane maritime. Marins européens 
et marchands ottomans en Méditerranée [1680-1830], Paris 2004, σσ. 193-196. 
2. Βλ. σχετικά Daniel Goffman, Izmir and the Levantine World, 1550-1650, Seattle and London 1990, 
σσ. 50-92.
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αυξημένου ενδιαφέροντος των αναπτυσσόμενων βιομηχανικά δυτικοευρωπαϊκών 
χωρών για τα διατροφικά είδη και τις πρώτες ύλες της Ανατολής. Στα συγκριτικά 
πλεονεκτήματα της Σμύρνης περιλαμβάνονταν: α) Το ευρύχωρο λιμάνι της, β) η 
ασφάλεια και ο κοσμοπολίτικος χαρακτήρας της πόλης, πράγμα ασυνήθιστο για 
οθωμανική επικράτεια σε εποχή κατά την οποία η αναρχία συνιστούσε τον κανόνα, 
γ) η πλεονεκτική γεωγραφική θέση της στο κέντρο του Αρχιπελάγους, που έδινε 
στους εμπόρους τη δυνατότητα ευχερούς πρόσβασης στα κυριότερα παραγωγικά 
κέντρα της Ανατολίας (Προύσα, Άγκυρα), αλλά και απευθείας σύνδεσης με τις αγο-
ρές της Δύσης και δ) η ευνοϊκή φορολογική πολιτική με τα μειωμένα τελωνειακά 
τέλη που παραχώρησαν οι σουλτάνοι, προκειμένου να μετατρέψουν τη Σμύρνη στο 
κυριότερο εξαγωγικό λιμάνι της αυτοκρατορίας.3 

Χάρη σε αυτές τις ιδιότητες η Σμύρνη έγινε ο χώρος συγκέντρωσης όλων των 
παραδοσιακών προϊόντων της Ανατολής (μαλλί, μετάξι, βαμβάκι, υφάσματα, φρού-
τα, βαφικές ύλες), που είτε παράγονταν τοπικά είτε συγκεντρώνονταν εκεί από μα-
κρινές ή/και κοντινές περιοχές, όπως η Χίος, οι έμποροι των οποίων δεν είχαν το δι-
καίωμα να εξάγουν τα προϊόντα τους απευθείας στο εξωτερικό παρά μόνο μέσω 
της Σμύρνης.4 Εξαιτίας όλων αυτών των περιορισμών, οι ισχυρότεροι από τους χιώ-
τες επιχειρηματίες επέλεξαν να μεταφερθούν από τις αρχές του 18ου αιώνα στη 
Σμύρνη, υιοθετώντας, με καθυστέρηση εβδομήντα περίπου χρόνων, το παράδειγμα 
των ευρωπαίων εμπόρων και των προξενικών αντιπροσωπιών τους.5 

Οι αντίθετες πορείες των δύο γειτονικών λιμανιών, όπως σημειώνει η Ε. Φρα-
γκάκη-Syrett, αντανακλώνται και στα περιηγητικά κείμενα που επιβεβαιώνουν ότι 
η Χίος εξακολούθησε και μετά τον 17ο αιώνα να είναι ένα ζωηρό εμπορικό κέντρο, 
επισκιασμένο, ωστόσο, από τον πανίσχυρο γείτονά του. Όμως τη στιγμή που η Χί-
ος παρήκμαζε εμπορικά, ένας μεγάλος αριθμός χίων εμπόρων ευημερούσαν. Η εξέ-
λιξη αυτή τοποθετείται χρονικά κυρίως στα χρόνια μετά το 1780, οπότε επετράπη 
η διακίνηση του εμπορίου με τη Δύση και στους Οθωμανούς. Οι Χιώτες, εγκατεστη-
μένοι πλέον στη Σμύρνη και ενισχυμένοι από τη συγκρότηση ισχυρών επιχειρημα-
τικών δικτύων οικογενειακού χαρακτήρα στα σημαντικότερα λιμάνια της Ευρώπης 
και της Ανατολής,6 κυριάρχησαν στο εμπόριο υφασμάτων και στις χρηματοπιστω-

3. Για τους παράγοντες που συνετέλεσαν στην ανάπτυξη της Σμύρνης και στην παρακμή γειτονι-
κών λιμανιών όπως η Χίος βλ. Elena Frangakis-Syrett, The Commerce of Smyrna in the Eighteenth 
Century (1700-1820), Athens 1992, Κεφ. 2. Της ίδιας, Οι Χιώτες έμποροι στις διεθνείς συναλλα-
γές (1750-1850), Αθήνα 1995.
4. Frangakis-Syrett, The Commerce of Smyrna, ό.π., σ. 26.
5. Φραγκάκη-Syrett, Οι Χιώτες έμποροι στις διεθνείς συναλλαγές, ό.π., σσ. 9-15.
6. Για τη μετέπειτα επιτυχία των Χίων στο διεθνές θαλάσσιο εμπόριο και τον τρόπο οργάνωσης 
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τικές δραστηριότητες, μεταφέροντας μέρος του πλούτου τους στο νησί με τη μορ-
φή νεότευκτων μεγαλόπρεπων κατοικιών. 

Όσοι επιχειρηματίες επέλεξαν να μείνουν στο νησί ακολούθησαν διαφορετικές 
τακτικές. Όπως χαρακτηριστικά έγραψε ο υποπρόξενος της Γαλλίας στη Χίο Louis 
Jouvin σε έκθεσή του το 1760, οι χιώτες έμποροι αγόραζαν στη Σμύρνη εισαγόμε-
να προϊόντα απευθείας από τους Ευρωπαίους και στη συνέχεια τα μεταπουλούσαν 
λιανικά εντός του νησιού.7 Οι τακτικές αυτές, σύμφωνα με τη Φραγκάκη-Syrett, δεν 
πρέπει να μεταβλήθηκαν κατά τρόπο ουσιαστικό μέχρι τα μέσα περίπου του 19ου 
αιώνα, παρατήρηση που επιβεβαιώνεται και από τις περιγραφές περιηγητών και 
προξένων ευρωπαϊκών κρατών.8 

Το παρόν κείμενο εστιάζει χρονικά στις αρχές του 19ου αιώνα, περίοδο κατά την 
οποία η Μεσόγειος υφίστατο τις συνέπειες των Ναπολεόντειων πολέμων. Οι ποικί-
λες μεταβολές και ανακατατάξεις που προκάλεσαν οι πολεμικές συγκρούσεις στη 
στεριά και τη θάλασσα, άφησαν τα σημάδια τους και στο αρχειακό υλικό, που, σε 
ό,τι αφορά τουλάχιστον τα περισσότερα ευρωπαϊκά αρχεία, δεν περιλαμβάνει ση-
μαντικές πληροφορίες για το θαλάσσιο εμπόριο της Ανατολής.9 Σε αυτό το πλαίσιο 
επιχειρήσαμε να αναλύσουμε την εμποροναυτιλιακή κίνηση στο λιμάνι της Χίου μέ-
σα από αρχειακές πηγές, όπως οι εκθέσεις (reports) του προξένου της Επτανήσου 
Πολιτείας στο νησί Giovanni Reggio. Πρόκειται για έγγραφα που προσφέρουν ποσο-
τικά και ποιοτικά δεδομένα με τεκμηριωτική ισχύ και μας επιτρέπουν να διαπιστώ-
σουμε κατά πόσον ίσχυαν και στις αρχές του 19ου αιώνα οι εικόνες που έχουν δια-
μορφωθεί για την εμπορική και ναυτιλιακή κίνηση της Χίου για προγενέστερες πε-
ριόδους. Οι κύριοι άξονες, γύρω από τους οποίους θα αναπτυχθεί το κείμενό μας 
αφορούν: α) την εξέταση των συνθηκών που οδήγησαν στην ίδρυση της Επτανήσου 
Πολιτείας ως προϋπόθεση για την ενεργό συμμετοχή των Ιονίων στο ενδο-οθωμανικό 
εμπόριο και β) την ανάλυση της γεωγραφίας και της φύσης των ιονικών εμπορικών 
και ναυτιλιακών δραστηριοτήτων στη Χίο σε επίπεδο ποσοτικό και ποιοτικό.

α) Η προέλαση του στρατού του Ναπολέοντα στην Ανατολή από το 1797 τερμάτι-
σε την κυριαρχία των Βενετών στα νησιά του Ιονίου πελάγους, μια κυριαρχία που 
μετρούσε ήδη τέσσερις αιώνες. Για πρώτη φορά στους νεότερους χρόνους το διε-

των δικτύων τους βλ. Τζελίνα Χαρλαύτη, Ιστορία της ελληνόκτητης ναυτιλίας (19ος-20ός αι.), 
Αθήνα 2001, Κεφ. 3: «Ελληνικά εμπορικά και ναυτιλιακά δίκτυα: η “χιώτικη φάση”, 1830-1860».
7. Philip P. Argenti, Diplomatic Archive of Chios, 1577-1841, τ. II, Cambridge 1954, σ. 573.
8. Φραγκάκη-Syrett, Οι Χιώτες έμποροι, ό.π., σσ. 19-20, 29-30. 
9. Για τα γαλλικά αρχεία βλ. Panzac, «International and Domestic Trade in the Ottoman Empire», 
ό.π., σσ. 191-192.
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θνές διπλωματικό παιχνίδι επέτρεψε στον χώρο αυτό να αποκτήσει πολιτική ενό-
τητα στα 1800 με την ίδρυση της Επτανήσου Πολιτείας (στο εξής Ε. Π.). Η δημι-
ουργία της Ε. Π. έγινε εφικτή χάρη στην πρόσκαιρη ταύτιση των συμφερόντων της 
Ρωσίας και της Οθωμανικής αυτοκρατορίας, οι οποίες εγγυήθηκαν τη λειτουργία 
της, έχοντας ήδη εξασφαλίσει τη σύμφωνη γνώμη των Άγγλων.

Η εμπορική ναυτιλία των κατοίκων του Ιονίου πελάγους ευνοήθηκε ιδιαίτερα 
από αυτές τις εξελίξεις για τρεις κυρίως λόγους:

Κατά πρώτον, οι Επτανήσιοι εξασφάλισαν την άμυνα και την κρατική ακεραι-
ότητά τους, καθώς το κύριο βάρος των αμυντικών δαπανών στα νησιά το επωμί-
σθηκαν οι Ρώσοι που συντηρούσαν εκεί πολυάριθμα μισθοφορικά στρατεύματα.10 

Κατά δεύτερον, οι Ρώσοι και οι Οθωμανοί ανέλαβαν την προστασία των ιονικών 
εμποροναυτιλιακών δραστηριοτήτων με διάφορους τρόπους. Οι πρώτοι ήδη από το 
1774 με τη συνθήκη του Κιουτσούκ Καϊναρτζή έδωσαν τη δυνατότητα στους Έλλη-
νες να χρησιμοποιούν ελεύθερα τη ρωσική σημαία και να έχουν πρόσβαση στα λι-
μάνια εξαγωγής σιτηρών των βόρειων ακτών της Μαύρης θάλασσας, όπου ιδρύθη-
καν πολυάριθμες παροικίες ομοεθνών τους,11 πλεονέκτημα που οι Έλληνες αξιοποί-

10. Ermanno Lunzi, Della Republica Settinsulare libri due, Bologna 1863, σσ. 107, 119, 177-178. Charles 
William Crawley, «John Capodistrias and the Greeks before 1821», Cambridge Historical Journal, τ. 13, 
αρ. 2 (1957), σσ. 167-168. Ελένη Ε. Κούκκου, Ιστορία των Επτανήσων από το 1797 μέχρι την Αγ-
γλοκρατία, Αθήνα 19852, σσ. 145-149. Nicholas Charles Pappas, Greeks in Russian Military Service in 
the Late Eighteenth and Early Nineteenth Centuries, Thessaloniki 1991, σσ. 326, 334. Για την οργάνω-
ση του στρατού της Επτανήσου Πολιτείας βλ. κυρίως Νικόλαος Κουρκουμέλης, «Εμμανουήλ Πα-
παδόπουλου: Διδασκαλίαι Στρατιωτικαί (1804)», στο Γεώργιος Ν. Μοσχόπουλος – Γεράσιμος Ν. 
Μπάλλας (επιμ.), Πρακτικά του Συνεδρίου: Επτάνησος Πολιτεία (1800 1807). Tο πρώτο ανε-
ξάρτητο Ελληνικό Κράτος (1800-1807). 200 χρόνια από την ίδρυσή της (1800-2000) (Αργοστό-
λι, 28-31 Οκτωβρίου 2000), Αργοστόλι 2003, σσ. 229-237. Στον ίδιο τόμο βλ. επίσης, Κατερίνα 
Ζαρίδη, «Ρώσοι στρατιωτικοί στην Κεφαλονιά στα χρόνια της Επτανήσου Πολιτείας», σσ. 121-125.
11. Για την ελληνική διασπορά στη νότια Ρωσία βλ. κυρίως Γιάννης Κ. Καρράς, Εμπόριο, πολιτι-
κή και αδελφότητα: Ρωμιοί στη Ρωσία 1700-1774. Αδημοσίευτη διδακτορική διατριβή, Πανεπι-
στήμιο Αθηνών 2010. Gelina Harlaftis, «Participation of Greek Merchants and Shipowners in the 
Black Sea in the 19th Century (1830-1900)», στο Lewis R. Fisher & Heldge W. Nordvik (επιμ.), 
Shipping and Trade (1750-1950), Leuven 1990, σσ. 47-55. Βασίλης Καρδάσης, Έλληνες ομογενείς 
στη νότια Ρωσία (1775-1861), Αθήνα 1998, σσ. 41-96. Του ίδιου, Diaspora Merchants in the Black 
Sea: The Greeks in Southern Russia, 1775-1861, Lanam 2001. Βλ., επίσης, Patricia Herlihy, Odessa: A 
History 1794-1914, Massachusetts 1986, σσ. 12-20, 23-24, 27-29. Από την παλαιότερη βιβλιογρα-
φία βλ. Παντελής Κοντογιάννης, Οι Έλληνες κατά τον πρώτον επί Αικατερίνης Β΄ Ρωσσοτουρκι-
κόν Πόλεμον (1768-1774), Αθήνα 1903, σσ. 298-308. Απόστολος Βακαλόπουλος, Ιστορία του Νέ-
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ησαν κατά κανόνα μετά την εμπορική συμφωνία του 1783, όταν η Μαύρη θάλασσα 
έπαψε να είναι mare clausum.12 Οι Επτανήσιοι, εξάλλου, μπορούσαν να υπολογίζουν 
στις υπηρεσίες των ρωσικών προξενικών αρχών, στις περιοχές όπου δεν είχαν δικό 
τους αντιπρόσωπο.13

Οι Οθωμανοί, από την άλλη, ανέλαβαν την υποχρέωση να προστατεύουν τα πλοία 
και τους καραβοκύρηδες των νησιών από τους κουρσάρους της Μπαρμπαριάς. Ακρι-
βώς σε τούτο απέβλεπε ο εφοδιασμός των πρώτων όχι μόνο με επίσημη άδεια ναυ-
σιπλοΐας (regia patente), αλλά και με σουλτανικό φιρμάνι.

Το τρίτο συγκριτικό πλεονέκτημα της ιονικής ναυτιλίας ήταν η ουδετερότητα 
που τήρησε η Ε. Π. στους πολέμους αυτής της περιόδου14 και ειδικότερα στον πό-
λεμο της Αγγλίας με τη Γαλλία (1803) και στις συγκρούσεις της Γαλλίας με τη Ρω-
σία στο πλαίσιο του τρίτου συνασπισμού κατά του Βοναπάρτη (από το 1805).15

Ο συνδυασμός όλων αυτών των παραγόντων δείχνει ότι η συγκυρία ήταν ιδιαί-
τερα ευνοϊκή για τους Επτανησίους, προκειμένου να ακολουθήσουν ό,τι είχε εφαρ-
μοστεί στα χρόνια της βενετικής κυριαρχίας, δηλαδή η ανάπτυξη εμπορικών και 
ναυτιλιακών επιχειρήσεων σε καθεστώς αυστηρής προστασίας. Διαμόρφωσαν, λοι-
πόν, το κατάλληλο θεσμικό πλαίσιο για την εύρυθμη λειτουργία της ναυτιλίας τους16 

ου Ελληνισμού, τ. 4, Θεσσαλονίκη 1973, σσ. 457-464. Γεώργιος Λεονταρίτης, Ελληνική εμπορική 
ναυτιλία (1453-1850), Αθήνα 1981, σ. 35.
12. Panzac, «International and Domestic Trade in the Ottoman Empire», ό.π., σσ. 195, 203-204.
13. Gerassimos D. Pagratis, «I Consolati della Repubblica Settinsulare (1800-1807) in Sicilia», στο 
Michela d’Angelo – Gelina Harlaftis – Carmel Vassallo (επιμ.), Proceedings of the 2nd Mediterranean 
Maritime History Network Conference, Messina/Taormina (3-7 May 2006) (Messina, υπό δημοσίευση).
14. Lunzi, Della Republica Settinsulare, ό.π., σ. 181.
15. Οwen Connelly, The Wars of the French Revolution and Napoleon 1792-1815. Warfare and History, 
London – New York 2006, σσ. 115, 128-141. Roger Charles Anderson, Naval Wars in the Levant, 
1559-1853, Liverpool 1952, σ. 427 κ.εξ. Norman Saul, Russia and the Mediterranean, 1797-1807, 
Chicago 1970, σσ. 187-193.
16. Έτσι, το 1803 συνέταξαν έναν κανονισμό για τη λειτουργία της επτανησιακής εμπορικής ναυ-
τιλίας, στον οποίο προστέθηκε δύο χρόνια αργότερα ο κανονισμός δικαιωμάτων των αντιπροσώ-
πων της πολιτείας στο εξωτερικό. Regolamento della Marina della Repubblica Jonia con la tariffa dei dir-
itti da percepirsi dai consoli, vice-consoli ed agenti della Repubblica, Corfù 1803. Κανονισμός και διόρ-
θωσις της Ναυτιλίας της Ιωνικής Πολιτείας κατά της προσδιορισμένης δαπάνης των δικαιωμά-
των διά τους Κονσώλους, Υποκονσώλους και ενεργούς της αυτής Πολιτείας, Εν τη του Γένους 
Τυπογραφία, Εν Κερκύρα 1805. Σε επανέκδοση από τους Ντίνο Κονόμο, Ο πρώτος Κανονισμός 
της ελληνικής εμπορικής ναυτιλίας (1803), Αθήνα 1970 και Γεράσιμο Μ. Βλάχο, Επτάνησος Πο-
λιτεία. Ο Κανονισμός της ναυτιλίας (1803/1805), Αθήνα 2005.
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και συγκρότησαν ένα πυκνό προξενικό δίκτυο το οποίο έστησαν επάνω στα χνά-
ρια του προγενέστερου βενετικού προξενικού χάρτη.17

Οι παραπάνω συνοπτικά περιγραφόμενες εξελίξεις αποκτούν ξεχωριστή σημασία, 
αν αναλογιστούμε ότι για πρώτη φορά στη νεότερη ελληνική ιστορία έλληνες έμποροι, 
πλοιοκτήτες και ναυτικοί έγιναν κυρίαρχοι στον χώρο τους και υφίσταντο συνειδητά 
την προστασία και την ενθάρρυνση της κρατικής πολιτικής, έστω και με τους περιο-
ρισμούς που συνεπαγόταν το νομικό και διπλωματικό καθεστώς του νέου κρατιδίου. 

Μέσα σε αυτό το ευνοϊκό πλαίσιο, στα νησιά του Ιονίου αναπτύχθηκε ένας δυ-
ναμικός εμπορικός στόλος που έλαβε πρωτόγνωρες για τον χώρο διαστάσεις. Η 
έρευνά μας στα αρχεία της Ε. Π. έχει οδηγήσει μέχρι σήμερα σε εντυπωσιακά απο-
τελέσματα. Για την περίοδο 1801-1807 τεκμηριώσαμε την ταυτότητα 441 πλοίων 
επτανησιακής ιδιοκτησίας με συνολική χωρητικότητα 57.000 περίπου τόνων και μέ-
ση χωρητικότητα τους 129 τόνους ανά μονάδα.18

Το πυκνό προξενικό δίκτυο της Ε. Π., πέρα από τους ειδικούς απεσταλμένους 
στην Κωνσταντινούπολη, το Παρίσι και την Αγία Πετρόπουλη, περιελάμβανε: 

– Γενικά Προξενεία στη Σμύρνη,19 το Παλέρμο,20 το Λέτσε, την Πάτρα, την Άρ-
τα κ.λπ., καθώς και 

– Προξενεία στην Τεργέστη, τη Νάπολη, τη Βενετία, το Λιβόρνο, τη Γένοβα,21 τη 
Μεσσίνα, το Ότραντο, τη Μάλτα, την Μπαρλέττα, το Μεσολόγγι, τη Θεσσαλονίκη, 
την Άβυδο, την Κυπαρισσία, την Κρήτη, την Πρέβεζα, τη Χίο, τη Σάμο, τη Σαντορί-
νη, την Κύπρο, την Τύνιδα, την Οδησσό, τη Χερσόνα, το Αλέπι, την Αθήνα κ.α.

17. Γενικά για την οργάνωση του βενετικού προξενικού δικτύου βλ. Maria Pia-Pedani, «Consoli 
Veneziani nei porti del Mediterraneo in età moderna», στο Rossella Cancila (επιμ.), Mediterraneo in 
armi (secc. XV-XVIII), τ. I, Palermo 2007, σσ. 175-205.
18. Βλ. αναλυτικότερα Gerassimos D. Pagratis, «Shipping and Trade in the Ionian Islands: the 
Merchant Marine of the Septinsular Republic (1800-1807)», εισήγηση στο 5th International Congress 
of Maritime History, University of Greenwich (23 June 2008 – 27 June 2008), υπό δημοσίευση στο 
Τζελίνα Χαρλαύτη – Κατερίνα Παπακωνσταντίνου (επιμ.), Αμφιτρίτη: η άνοδος της ναυτιλίας 
των Ελλήνων στο μεσογειακό εμπόριο του 18ου αιώνα, εκδόσεις Νεφέλη. 
19. Στο αρχείο του Γενικού Προξενείου Σμύρνης στηρίχθηκαν οι μελέτες του γράφοντος: «Η Επτα-
νησιακή παροικία της Σμύρνης στις αρχές του 19ου αιώνα (1800-1807)», Επετηρίδα της Φιλοσο-
φικής Σχολής του Πανεπιστημίου Αθηνών, τ. 36 (2004-2005), σσ. 223-255 και «From the Ionian 
Islands to the “White Sea”: Ionian Shipping in the Port of Smyrna in the years of the Septinsular 
Republic», Journal of Mediterranean Studies, τ. 19, αρ. 2 (2010), σσ. 335-350.
20. Pagratis, «I Consolati della Repubblica Settinsulare (1800-1807) in Sicilia», ό.π.
21. Βλ. Gerassimos D. Pagratis, «Il Consolato della Repubblica Settinsulare (1800-1807) a Genova», υπό 
δημοσίευση στο 9th Annual Mediterranean Studies Association in Genoa, Italy, (Genoa, 24-27 May 2006).
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β) Tο προξενείο της Ε. Π. στη Χίο, σύμφωνα με τη διασωθείσα ισχνή αλληλογρα-
φία του προξένου Giovanni Reggio με τις αρχές της Ιονικής δημοκρατίας, λειτούρ-
γησε τουλάχιστον κατά την τριετία 1804-1806. Για το πρόσωπο του προξένου δεν 
διαθέτουμε σημαντικές πληροφορίες. Όσα γνωρίζουμε αφορούν την οικογένειά του, 
που ανήκε στις παλαιότερες λατινικές οικογένειες του νησιού. Η παρουσία των 
Reggio μαρτυρείται σε εκκλησιαστικά αρχεία τουλάχιστον από το 1580, πράγμα 
που θα μπορούσε ενδεχομένως να συνδεθεί με γενοβέζικη καταγωγή της.22 Δεν εντο-
πίσαμε πληροφορίες για την εν γένει παρουσία Επτανησίων στη Χίο, πράγμα που 
δεν συμβαίνει με την περίπτωση της Σμύρνης.23 

Αντίθετα με τα παραπάνω, οι δραστηριότητες των ιόνιων καραβοκύρηδων της Ε. 
Π. στο λιμάνι της Χίου μόνο ισχνές δεν θα μπορούσαν να χαρακτηριστούν, καθώς σε 
χρονικό διάστημα 2 περίπου ετών (από την 1η Ιουνίου 1804 μέχρι την 21η Ιουλίου 
1806) ο πρόξενος κατέγραψε 52 ταξίδια τους, τα οποία πραγματοποίησαν 38 πλοία 
με μέση χωρητικότητα τους 101 τόνους. Τα επτανησιακά πλοία στη συντριπτική τους 
πλειονότητα (73%) ανήκαν σε καραβοκύρηδες από την Κεφαλονιά, νησί που κυρι-
αρχούσε στα ναυτιλιακά πράγματα του Ιονίου πελάγους ήδη από τον 18ο αιώνα.24

Το 1804 είναι το έτος με την πυκνότερη κίνηση, καθώς σε διάστημα 6 μηνών κα-
ταγράφηκαν 21 αφίξεις/αναχωρήσεις που αντιπροσωπεύουν το 40,3% των συνολι-
κών ταξιδιών των Επτανησίων στη Χίο. Από τα υπόλοιπα ταξίδια τα 18 πραγμα-
τοποιήθηκαν το 1805 (34,6%) και τα 13 το 1806 (25%). Αν και το δείγμα είναι σχε-
τικά μικρό και το χρονικό διάστημα σύντομο, παρατηρείται, ωστόσο, εμφανώς φθί-
νουσα πορεία που θα μπορούσε να αποδοθεί στις ζημιές που υφίσταντο τα επτα-
νησιακά πλοία εξαιτίας του συνεχιζόμενου αγγλο-γαλλικού πολέμου και της ιδιό-
τητας των νησιών του Ιονίου πελάγους ως βάσεων του ρωσικού στόλου ο οποίος  
μετά το 1805 είχε προχωρήσει σε αποκλεισμούς γαλλικών λιμανιών.25

Στη γεωγραφία του επτανησιακού θαλάσσιου εμπορίου διακρίναμε δύο κύρι-

22. Οι Reggio εντοπίζονται σε κατάστιχο βαπτίσεων της καθολικής εκκλησίας του Αγίου Νικολά-
ου Χίου ήδη από το 1580. Σε άλλο κατάστιχο της ίδιας εκκλησίας από το 1707 έως το 1727 έχει 
καταγραφεί η βάπτιση οκτώ τέκνων που ανήκαν σε τρεις οικογένειες με αυτό το επώνυμο. Βλ. 
Rinaldo Marmara, Chio, Istanbul 2005, σσ. 34, 135-36.
23. Παγκράτης, «Η Επτανησιακή παροικία της Σμύρνης στις αρχές του 19ου αιώνα», ό.π., σσ. 
223-255.
24. Για την κυριαρχία των Κεφαλονιτών στην ιονική εμπορική ναυτιλία βλ. Gerassimos D. Pagratis, 
«Shipping Enterprise in the Eighteenth Century: the Case of the Greek Subjects of Venice», 
Mediterranean Historical Review, τ. 25, αρ. 1 (2010), σσ. 67-81.
25. Σαράντης Ορφανουδάκης, «Συνταγματικά κείμενα των Ιονίων Νήσων: Μελέτημα», στο Αλίκη 
Νικηφόρου (επιμ.), Συνταγματικά Κείμενα των Ιονίων Νήσων, Αθήνα 2008, σ. 42 κ.εξ.
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ους πυλώνες: Από τη μία τις πατρίδες των καραβοκύρηδων και τον εν γένει θαλάσ-
σιο χώρο του Ιονίου πελάγους που καταλαμβάνει ποσοστό 19% σε ό,τι αφορά τα 
λιμάνια αφετηρίας, και από την άλλη την Κωνσταντινούπολη που κυριαρχούσε στους 
πλόες των Ιονίων τόσο ως λιμάνι προέλευσης (19%, 10/52) όσο και ως λιμάνι προ-
ορισμού (35%, 18/52), ακολουθούμενη ως προς την εμπορική αξία από τη Σμύρνη 
(αντιπροσωπεύει αντίστοιχα το 10% των ταξιδιών ως λιμάνι προέλευσης και το 19% 
ως λιμάνι προορισμού).

Οι τάσεις στις διακινήσεις των Ιονίων που διεξάγονταν μέσω Χίου διακρίνονται 
καθαρά στον Πίνακα 1, για τη σύνταξη του οποίου ακολουθήσαμε το παράδειγμα 
του Panzac που ανέλυσε τον ρόλο του νησιού ως προνομιακού παρατηρητηρίου για 
τη ναυτιλιακή κίνηση της ανατολικής Μεσογείου τον 18ο αιώνα.26 Οι δύο σημαντι-
κότερες ρότες που ακολουθούσαν ήταν αυτές που ξεκινούσαν από τις πατρίδες τους 
αφενός για την Κωνσταντινούπολη και αφετέρου για το κεντρικό και ανατολικό Αι-
γαίο, όπου ο συνηθέστερος προορισμός ήταν η Σμύρνη. Είναι ευδιάκριτα μέσα από 
τον Πίνακα τόσο ο ενδο-οθωμανικός χαρακτήρας του χιακού εμπορίου των ιόνιων 
καραβοκύρηδων όσο και η προσαρμογή των τελευταίων σε αυτά τα δεδομένα, κα-
θώς διακινήσεις αυτού του τύπου αντιπροσωπεύουν το 45% του συνόλου. Από τα 
υπόλοιπα ταξίδια ποσοστό 35% αφορά μεταφορές προς και από τις πατρίδες των 
καραβοκύρηδων. Με δεδομένο όμως τον ρόλο της Οθωμανικής αυτοκρατορίας ως 
εγγυήτριας δύναμης της Ε. Π., ούτε αυτό το εμπόριο θα μπορούσε να χαρακτηρι-
στεί ως εξωτερικό. Στο καθαρά εξωτερικό εμπόριο ουσιαστικά εντάσσονται δύο 
μόνο ταξίδια (3,8%): Πρόκειται για τη διαμετακόμιση μέσω Χίου σιτηρών από την 
Κωνσταντινούπολη για το Λιβόρνο (1804), καθώς και για τη μεταφορά βελανιδιών 
από τη Χίο για τη Βενετία (1805), δεδομένα που υποδεικνύουν ότι στις αρχές του 
19ου αιώνα εξακολουθούσε να βρίσκεται σε ισχύ η ειλημμένη από τον 17ο αιώνα 
απαγόρευση άσκησης εξωτερικού εμπορίου από άλλα –πλην της Σμύρνης– λιμά-
νια.27 Τούτο επιβεβαιώνεται και από τα αντίστοιχα ποσοστά του εξαγωγικού εμπο-
ρίου των Επτανησίων από τη Σμύρνη, που κυμαίνονται γύρω στο 45%.28

Τα ταξίδια των επτανήσιων καραβοκύρηδων στη Χίο, με κριτήριο τα φορτία, θα 
μπορούσαν να χωριστούν σε τρεις μεγάλες κατηγορίες: α) στις τυπικές θαλάσσιες 
μεταφορές, β) στη διαμετακόμιση φορτίων, και γ) στην προσέγγιση στο λιμάνι σκα-
φών που κατέπλεαν εκεί χωρίς φορτίο και απέπλεαν με παρόμοιο τρόπο.

α) Στην εξυπηρέτηση της αγοράς της Χίου στόχευε το 23% των ταξιδιών (12/52). 

26. Panzac, La caravane maritime, ό.π., σ. 193.
27. Frangakis-Syrett, The Commerce of Smyrna, ό.π., σ. 26.
28. Pagratis, «Ionian Shipping in the Port of Smyrna in the years of the Septinsular Republic», ό.π.
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Επρόκειτο κυρίως για εισαγωγές κατά κανόνα (9/12) διατροφικών ειδών (κρασί, 
ελιές, λάδι, ζάχαρη και ροσόλια από την Πάτρα, σιτάρι από την Κωνσταντινούπο-
λη, λευκός σόργος από τη Σάμο, τυρί από την Πελοπόννησο, λάδι από άγνωστο λι-
μάνι). Αντίθετα, τα λιγοστά εμπορεύματα που φορτώθηκαν σε καράβια στο λιμάνι 
της Χίου ήταν είτε διατροφικά είδη τοπικής παραγωγής (κιβώτια με μαστίχα και 
πορτοκάλια, βαρέλια με χυμό λεμονιού) είτε εμπορεύματα αποθηκευμένα στο νησί 
(καφές, βαμβακόνημα, βελανίδια), τα οποία, με την εξαίρεση των βελανιδιών, προ-
ορίζονταν για την Κωνσταντινούπολη. Η πρωτεύουσα της Οθωμανικής αυτοκρατο-
ρίας ήταν επίσης αποδέκτης πολυάριθμων επιβατών. Στη μεταφορά αυτού του 
«φορτίου» ο Μιχάλης Καλαβριάς από την Κεφαλονιά είχε αποκτήσει κάποια εξει-
δίκευση, καθώς μεταξύ Απριλίου 1805 και Φεβρουαρίου 1806 πραγματοποίησε τρία 
ταξίδια με τη μαρτιγάνα του Παναγία Τουρλιανή: Το πρώτο από τη Βεγγάζη για 
τη Χίο με σκλάβες για λογαριασμό Τούρκου (1/4/1805),29 το δεύτερο από την Κων-
σταντινούπολη για τη Χίο με σιτάρι και δύο επιβάτες, και επιστροφή στην Κων-
σταντινούπολη με φορτία μαστίχας, καφέ και 35 επιβατών (10/6/1805),30 και το τρί-
το από τη Χίο για την Κωνσταντινούπολη με επιβάτες, κιβώτια με πορτοκάλια, βα-
ρέλια με χυμό λεμονιού, βαμβακόνημα κ.λπ. (28/2/1806).31

β) Το ένα τρίτο των ιονικών σκαφών (16/52, 30,7%) παρέμειναν στο λιμάνι της Χί-
ου από λίγες ώρες μέχρι μερικά εικοσιτετράωρα, όχι για να φορτώσουν ή να ξε-
φορτώσουν εμπορεύματα αλλά για να αντικαταστήσουν μέλη του πληρώματός τους, 
να ανανεώσουν τις προμήθειές τους σε είδη διατροφής, να επισκευάσουν ζημιές στο 
σκάφος και γενικά να αξιοποιήσουν λιμενικές υπηρεσίες που ενδεχομένως κόστι-
ζαν περισσότερο στη γειτονική Σμύρνη, σε χρήμα ή/και σε χρόνο. 

Και στα διαμετακομιζόμενα φορτία παρατηρούμε ανάλογη κατάταξη με την 
προηγούμενη κατηγορία, καθώς τον κανόνα συνιστούσαν τα διατροφικά είδη (80%, 
12/16) (δημητριακά, τυρί, χαβιάρι, κρασί και αλάτι), στη διακίνηση των οποίων η 
Κωνσταντινούπολη είχε κεντρικό ρόλο τόσο ως σημείο φόρτωσης όσο και ως τελι-
κός προορισμός. Από την Κωνσταντινούπολη, λιμάνι αφετηρίας των ιονικών σκα-
φών, εξάγονταν σιτηρά για το Λιβόρνο (1), την «Άσπρη Θάλασσα» (1), την Κεφα-
λονιά (1), τη Σαντορίνη (1), τη Σάμο και την Πάτμο (2), μπιζέλια για τη Σαντορίνη 
(1), κριθάρι για την «Άσπρη θάλασσα» (1), σίκαλη για την Κεφαλονιά (1), «προμή-
θειες της Υψηλής Πύλης» για την Αλεξάνδρεια (1) και χαβιάρι για το Αιγαίο (1). 
Αντίθετα, τα εμπορεύματα που δεχόταν η Πόλη περιελάμβαναν σιτηρά από τη Θεσ-

29. Αρχεία Νομού Κερκύρας (ΑΝΚ), Επτάνησος Πολιτεία, φάκ. 56/31, αρ. 3.
30. ΑΝΚ. Επτάνησος Πολιτεία, φάκ. 56/31/, αρ. 6.
31. ΑΝΚ. Επτάνησος Πολιτεία, φάκ. 56/31/, αρ. 7.
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σαλονίκη (1), αλάτι από τη Λευκάδα (2), τυρί από την Κορώνη, αλλά και επιβάτες 
όπως ο Γιανίτσης Αγάς, που την 1η Νοεμβρίου 1804 επιβιβάστηκε μαζί με το πο-
λυάριθμο χαρέμι του στην ταρτανέλλα του Κεφαλονίτη Κουρτέλη Ληξουριώτη.32 

Σε μικρότερο βαθμό διαμετακομίζονταν μέσω Χίου πρώτες ύλες (μάρμαρα, σί-
δηρος και πίσσα από την Κύπρο για άγνωστο προορισμό), βιοτεχνικά προϊόντα 
(πιάτα από την Κύπρο και δούγες από την Κωνσταντινούπολη για την «Άσπρη θά-
λασσα»), υφάσματα σταμπωτά από την Κύπρο, σαπούνια από την Κρήτη για την 
Κωνσταντινούπολη κ.ά.

γ) Η πλέον πολυάριθμη από τις τρεις κατηγορίες ταξιδιών (24/52, 46%) αφορούσε 
πλοία που εισέρχονταν στο λιμάνι της Χίου άδεια και αναχωρούσαν επίσης άδεια. 
Η δυσκολία εξεύρεσης ναυλωτών σε ένα λιμάνι που ζούσε στη σκιά του γειτονικού 
κύριου εξαγωγικού κέντρου της Οθωμανικής αυτοκρατορίας θα μπορούσε να απο-
τελεί λογική εξήγηση. Δεν θα ήταν, επίσης, απίθανο τα ιονικά πλοία να είχαν ξε-
φορτώσει ή εκποιήσει τα φορτία τους σε ενδιάμεσους σταθμούς, όπου δεν υπήρχε 
πρόξενος της Ε. Π., με στόχο να αποφύγουν την καταβολή προξενικών τελών. 

Αξίζει όμως εδώ να εξετάσουμε τι σημαίνει άδειο πλοίο στην προξενική ορολογία, 
ειδικά όπως αυτή διαμορφώθηκε από τον κανονισμό για την οργάνωση της επτανησι-
ακής εμπορικής ναυτιλίας και τη διατίμηση των προξενικών υπηρεσιών.33 Για τον πρό-
ξενο τυπικά άδειο ήταν το πλοίο από το οποίο δεν εισέπραττε προξενικά τέλη, καθώς 
είχε λάβει το φορτίο του σε άλλο λιμάνι και προσέγγιζε τη Χίο μόνο για να αξιοποι-
ήσει τις εκεί προσφερόμενες υπηρεσίες. Τούτο συνάγεται από το 37ο άρθρο του κα-
νονισμού που υποχρέωνε τους προξένους να καταγράφουν τις αφίξεις πλοίων και τα 
εμπορεύματα που φόρτωναν ή ξεφόρτωναν, όχι όμως και όσα διαμετακόμιζαν.34 Ακό-
μη πιο σαφής είναι ο κανονισμός που καθόριζε τη διατίμηση των προξενικών υπηρε-
σιών (1805) στην Κωνσταντινούπολη, το Λεβάντε και τα καντόνια της Μπαρμπαριάς, 
καθώς από την καταβολή προξενικών τελών απαλλάσσονταν τα πλοία που δεν ξεφόρ-
τωναν εμπορεύματα σε ένα λιμάνι αλλά εισέρχονταν σε αυτό με σκοπό να προμηθευ-
τούν τρόφιμα, να προσλάβουν πιλότο ή άλλα μέλη του πληρώματος, να επισκευάσουν 
ζημιές στο πλοίο, να αποκτήσουν πρόσβαση σε ναυτιλιακή πληροφόρηση κ.ο.κ.35

Υπό αυτούς τους όρους οι δύο τελευταίες κατηγορίες ταξιδιών ουσιαστικά ταυ-
τίζονται, καθώς χρησιμοποιούσαν τη Χίο για τις λιμενικές της υπηρεσίες και όχι με 
την πρόθεση φόρτωσης ή εκφόρτωσης εμπορευμάτων. 

32. ΑΝΚ. Επτάνησος Πολιτεία, φάκ. 56/31/, αρ. 2.
33. Βλ. παραπάνω, υποσ. 16.
34. Κονόμος, Ο πρώτος Κανονισμός της ελληνικής εμπορικής ναυτιλίας, ό.π., σ. 23.
35. Στο ίδιο, σσ. 31-32 και 36.
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Επιχειρώντας, λοιπόν, έναν απολογισμό των ιονικών ναυτιλιακών δραστηριοτήτων 
στο λιμάνι της Χίου στις αρχές του 19ου αιώνα, παρατηρούμε ότι για την πλειονότη-
τα των ιονικών σκαφών (77%) το νησί της μαστίχας αποτελούσε προνομιακό σημείο 
προσέγγισης και παροχής ναυτιλιακών υπηρεσιών, χωρίς όμως να έχει γι’ αυτούς ξε-
χωριστό ενδιαφέρον ως εμπορικό ή παραγωγικό κέντρο. Οι ρότες που ακολουθούσαν 
οι Επτανήσιοι όταν έδεναν για λίγες ώρες ή, έστω, μερικά εικοσιτετράωρα στο λιμά-
νι της Χίου, ένωναν το νησί αφενός με τις πατρίδες τους και ορισμένα άλλα ναυτιλι-
ακά κέντρα του Ιονίου πελάγους όπως η Πάτρα, και αφετέρου με τα σημαντικότερα 
λιμάνια του οθωμανικού εμπορίου της εποχής, την Κωνσταντινούπολη και τη Σμύρνη. 
Στη Χίο η οποία στις αρχές του 19ου αιώνα διατηρούσε ακόμη την ιδιότητα του προ-
νομιακού παρατηρητηρίου των ναυτιλιακών διακινήσεων που διεξάγονταν στον οθω-
μανικό χώρο, είχαν τη δυνατότητα να ανανεώσουν τις προμήθειές τους σε τρόφιμα, να 
επισκευάσουν εν τάχει τα πλοία τους, να προσλάβουν νέα πληρώματα, να λάβουν ναυ-
τιλιακή πληροφόρηση αλλά και να ξεκουραστούν. Τις νέες ιδιότητες του νησιού περι-
γράφει γλαφυρά ο αυστριακός περιηγητής Joseph Hammer-Purgstall (1774-1856), που 
το επισκέφθηκε το 1800: «[...] ήταν η μόνιμη διαμονή της άνοιξης [...] [γι’ αυτό το] εί-
χαν διαλέξει οι πλούσιοι έλληνες έμποροι της Οθωμανικής αυτοκρατορίας για να περ-
νούν τον καιρό τους [...] μέσα στην ηρεμία της απραγμοσύνης».36

36. Πολυχρόνης Κ. Ενεπεκίδης, Αρχιπέλαγος: Ίμβρος, Τένεδος, Λήμνος, Λέσβος, Χίος, Σάμος, 
Πάτμος, 1800-1923, Αθήνα 1988, σσ. 16-17, 20.

Το έμβλημα της Επτανήσου Πολιτείας (1800-1807).

Πηγή: Gerassimos D. Pagratis, «Shipping and Trade in the Ionian Islands: the Merchant Marine of the 
Septinsular���������������������������������������������������������������������������������� ���������������������������������������������������������������������������������Republic������������������������������������������������������������������������� (1800-1807)», υπό δημοσίευση στο Τζελίνα Χαρλαύτη – Κατερίνα Παπακωνστα-
ντίνου (επιμ.), Αμφιτρίτη: η άνοδος της ναυτιλίας των Ελλήνων στο μεσογειακό εμπόριο του 18ου αι-
ώνα, εκδόσεις Νεφέλη.




