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Κυρικακή 22 Ιανουαρίου 2017

 

ΟΜΑΔΑ Α΄ 

σελ. 20 «Με τη συνθήκη του Κιουτσούκ Καϊναρτζή… δραστηριοτήτων τους.»

Από τα πολλά προβλήματα που κληροδότησε

Η Ελλάδα… οι ίδιοι αριθμοί ήταν τριψήφιοι.» 

χολ. βιβλ. σελ. 11: «Οι εικόνες… που απέπνεε το τοπίο.» 

Η ελληνική εμπορική δραστηριότητα… ισχυρών βιομηχανικών 

χολ. βιβλ. σελ. 20: «Ακολούθησαν δύσκολα χρόνια… η γνώση των ναυτικών υποθέσεων.»

 

 

 
ΠΡΟΣΑΝΑΤΟΛΙΣΜΟΥ ΠΡΟΕΤΟΙΜΑΣΙΑ  

 

Κυρικακή 22 Ιανουαρίου 2017 

σελ. 20 «Με τη συνθήκη του Κιουτσούκ Καϊναρτζή… δραστηριοτήτων τους.» 

τα πολλά προβλήματα που κληροδότησε… 4.000 έως 5.000 

ισχυρών βιομηχανικών 

χολ. βιβλ. σελ. 20: «Ακολούθησαν δύσκολα χρόνια… η γνώση των ναυτικών υποθέσεων.» 



ΟΜΑΔΑ Β΄ 

 

ΘΕΜΑ Γ1 

Σχολ. βιβλ. σελ. 22 

Οι πρωτοβουλίες και οι συγκροτημένες προσπάθειες για την είσοδο της ελληνικής 

ναυτιλίας στην εποχή του ατμού ξεκίνησαν μετά τα μέσα του 19ου αιώνα. Όπως 

χαρακτηριστικά αναφέρει το κείμενο 1, πάνω από τα μισά ιστιοφόρα πλοία των ελληνικών 

εφοπλιστικών οικογενειών που δραστηριοποιούνταν στα νησιά την περίοδο πριν από την 

ελληνική επανάσταση είχαν πλέον καταστραφεί. Το γεγονός αυτό σε συνδυασμό με την 

αντικατάστασή τους από ατμόπλοια, κυρίως μετά το 1850, έπληξε τις παραδοσιακές δυνάμεις 

που επικρατούσαν μέχρι τότε στα νησιά και οδήγησε στη συγκέντρωση της ναυτική δύναμης 

σε κέντρα με μεγαλύτερη εμβέλεια, όπως είναι ο Πειραιάς. 

Τα κεφάλαια που χρειάζονταν για την κατασκευή ή την αγορά και τη συντήρηση των 

ατμόπλοιων ήταν σημαντικά, με αποτέλεσμα να ανατραπούν οι παραδοσιακές εφοπλιστικές 

σχέσεις που ίσχυαν για τα ιστιοφόρα και να αναζητηθούν κεφάλαια μέσω εταιρειών και 

ισχυρών επιχειρηματικών σχημάτων. Το κράτος, οι τράπεζες (η Εθνική Τράπεζα ιδιαίτερα) 

και οι εκτός συνόρων ομογενείς συμμετείχαν ενεργά σ’ αυτές τις πρωτοβουλίες. Οι 

πρωτοβουλίες της ελληνική κυβέρνησης προς αυτή την κατεύθυνση ήταν σημαντικές, καθώς, 

όπως σχολιάζεται στο κείμενο 2, ίδρυσε στη Σύρο μία ανώνυμη εταιρεία, την «Ελληνική 

Ατμοπλοϊκή Εταιρεία», με σκοπό την ατμοπλοϊκή σύνδεση των νησιών με την κυρίως 

Ελλάδα. συμμετέχοντας σε αυτή με 800 μετοχές των 500 δρχ. η καθεμία, ποσόν το οποίο 

αυξήθηκε στην πορεία. Παράλληλα, την ενίσχυσε παρέχοντας οικόπεδα στη Σύρο και στον 

Πειραιά με δάνειο και αγόρασε 3 επιβατικά ατμόπλοια από την Αγγλία τα οποία γρήγορα 

αυξήθηκαν σε 11. Όμως και οι ομογενείς συνέβαλαν στην ανάπτυξη της ελληνική 

ατμοπλοΐας, καθώς για να αντιμετωπιστεί η γενικότερη κρίση της ναυτιλίας την περίοδο της 

μετάβασης από τα ιστιοφόρα στα ατμόπλοια, ιδρύθηκε το 1860 στην Πάτρα ειδική τράπεζα, 

«Ελληνική Ναυτική Τράπεζα», με μετόχους εμπόρους Έλληνες και ομογενείς. Σκοπός ήταν 

να καλύψει πολλούς τομείς ναυτιλιακής δραστηριότητας, γι’ αυτό και πολύ γρήγορα άνοιξε 

υποκαταστήματα σε πολλά ελληνικά λιμάνια.  

Παρ’ όλα αυτά, η περιορισμένη διαθεσιμότητα κεφαλαίων και ο αυξημένος 

επιχειρηματικός κίνδυνος ανέστειλαν την ανάπτυξη της ελληνικής ατμοπλοΐας. Η παρουσία 

της άρχισε να γίνεται αισθητή μόλις την τελευταία δεκαετία του 19ου αιώνα. Τα 97 ελληνικά 

ατμόπλοια του 1890 έγιναν 191 το 1901 και 389 το 1912. Η ανάπτυξη αυτή στηρίχθηκε στην 

κυριαρχία Ελλήνων επιχειρηματιών στις μεταφορές στην περιοχή του Δέλτα του Δούναβη 

αλλά και στην κίνηση στο ίδιο το ποτάμι. 

 

 

ΘΕΜΑ Δ1 

Σχολ. βιβλ. σελ. 17 

 Τα οικονομικά μεγέθη της χώρας, ο μικρός πληθυσμός, η περιορισμένη αγοραστική 

δυνατότητα των κατοίκων της, η απουσία παραγωγικών μονάδων μεγάλου μεγέθους 



καθήλωναν, σε ολόκληρο το 19ο αιώνα, την εσωτερική εμπορική κίνηση σε πολύ χαμηλά 

επίπεδα. Μόνο προς τις τελευταίες δεκαετίες του αιώνα δημιουργήθηκε στις μεγαλύτερες 

πόλεις μια άξια λόγου εμπορική κίνηση, η οποία όμως, σε μεγάλο ποσοστό, τροφοδοτήθηκε 

από εισαγόμενα καταναλωτικά προϊόντα. 

Η συμβολή των εμποροπανηγύρεων στη δημιουργία εσωτερικού εμπορίου στην Ελλάδα 

του 19ου αιώνα ήταν θετική και σημαντική. Πρόκειται ουσιαστικά για εμπορικές 

συγκεντρώσεις που πραγματοποιούνταν από εμπόρους μέσα στις πόλεις ή τους αγροτικούς 

δήμους, σε συγκεκριμένες εποχές και με συγκεκριμένη διάρκεια (αρχικά 3-8 μέρες και μετά το 

1847 3-12 μέρες), με σκοπό την αγοραπωλησία εμπορευμάτων. Με ψήφισμα του Καποδίστρια 

επιβλήθηκε φόρος στα προϊόντα των εμποροπανηγύρεων, ο οποίος αποτελούσε τακτικό 

έσοδο των δήμων.  

Όπως σχολιάζει και Βερναδάκης το 1885, το 1840 υπήρχαν 40 εμποροπανηγύρεις σε 

διάφορα μέρη της Ελλάδας, οι οποίες παρείχαν σπουδαίες υπηρεσίες αφήνοντας σημαντικά 

έσοδα στους δήμους. Αργότερα έχασαν όμως τη σημασία τους, καθώς η απελευθέρωση του 

εμπορίου και η ανάπτυξη των μέσων συγκοινωνίας περιόρισαν τη δραστηριότητά τους. 

Αναμφίβολα, η σημασία του εμπορίου για την Ελλάδα ήταν μεγάλη. Όχι μόνο συνέβαλλε 

στην αντιμετώπιση του επισιτιστικού προβλήματος της χώρας, αλλά ταυτόχρονα 

αποτελούσε και την πλέον αξιόπιστη πηγή εσόδων για τα δημόσια ταμεία. Τα έσοδα των 

τελωνείων αποτελούσαν πραγματικά ένα σημαντικό ποσοστό των δημοσίων εσόδων. 

 

 


