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Το Αρχιπέλαγος, όπως
 λέγεται αλλιώς το 

Αιγαίο, αρχίζει να δ
ιαμορφώνεται στην μ

ορφή του με το 

τέλος της τελευταία
ς παγετωνικής περιό

δου της γης. Νερά κ
ατακλύζουν τα χαμη

λότερα σημεία της 

λεκάνης της Μεσογεί
ου δημιουργώντας συ

μπλέγματα νησιών κ
αι νησίδων. Παράλλη

λα, γεωλογικές 

μεταβολές σχηματοπ
οιούν τον χώρο. Σύμφ

ωνα με τον μύθο, το
 όνομά του οφείλετα

ι στον Αιγέα, μυθικό
 

βασιλιά της Αθήνας. 
Όταν ο γιος του, ο Θ

ησέας, έφυγε για τη
ν Κρήτη, έχοντας στ

ο πλοίο του μαύρα 

πανιά, με σκοπό να 
σκοτώσει τον Μινώτα

υρο και να απαλλάξ
ει τους Αθηναίους απ

ό τον ετήσιο φόρο 

αίματος, του ζήτησε
 αν κατάφερνε να επ

ιζήσει από τον Λαβύ
ρινθο, να αλλάξει τα

 πανιά του πλοίου 

του στην επιστροφή. 
Ο Θησέας ξέχασε να 

αλλάξει τα πανιά σε
 άσπρα, και ο Αιγαί

ας στη σκέψη ότι ο 

γιος του είχε σκοτωθ
εί έπεσε από τους βρ

άχους του Σουνίου κ
αι πνίγηκε. Ένας άλ

λος μύθος αναφέρετα
ι 

στην ανατροφή του Κ
ρηταγενή Δία στη σ

πηλιά του Δικταίου 
Άντρου. Την τροφή τ

ου κυνηγημένου Θεο
ύ 

από τον πατέρα του,
 τον Κρόνο, την εξα

σφάλιζε μια αίγα (κ
ατσίκα), η Αμάλθεια

. Όταν αυτή πέθανε, 

ο Δίας πήρε την προ
βιά της, την Αιγίδα,

 και τη φόρεσε. Αίγ
ες έλεγαν τα μεγάλ

α κύματα, οπότε το 

όνομα Αιγαίο μ' αυτ
ήν την ερμηνεία είν

αι η κυματώδης θάλα
σσα, δηλαδή αυτή π

ου είναι και στην 

πραγματικότητα.

Πέρα από τον μύθο, 
στο Αιγαίο αναπτύχθ

ηκαν σημαντικότατο
ι πολιτισμοί, και απ

οτέλεσε τον 

χώρο συνάντησης λα
ών και των τριών ηπ

είρων, με τις οποίες 
γειτνιάζει. Αποτελεί 

έως τις μέρες μας 

σημαντικό θαλάσσιο 
σταυροδρόμι, απ’ όπ

ου διέρχεται πλήθος 
ανθρώπων και αγαθώ

ν, όπως συνέβη από 
τη 

στιγμή που στα νερά
 του έπλευσε το πρώ

το κυκλαδικό πλοίο.

Αιγαίο: από τον μύθο στη σύγχρονη εποχή
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Οι σφουγγαράδες του Αιγαίου

Φάροι

Ο  λαϊκός πολιτισμός του 
Αιγαίου

Οι φορεσιές του Αιγαίου

Το Αιγαίο: χώρος και χρόνος 
μέσα από την εικόνα των 
πλοίων του

Οι ναυτικοί και οι έμποροι του 
Αιγαίου

Παραδοσιακά επαγγέλματα και 
Τέχνες

Στους ταρσανάδες του Αιγαίου
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Ο ελλαδικός χώρος με τη μεγάλη ακτογραμμή, το πλήθος των νησιών του Αιγαίου που 
βρίσκονται σε κοντινή απόσταση το ένα με το άλλο, καθώς και οι ασφαλείς μικροί και 
μεγαλύτεροι κόλποι έδωσαν τη δυνατότητα της θαλάσσιας επικοινωνίας, βοηθώντας έτσι την 
εξέλιξη της ναυσιπλοΐας. 

Φαίνεται ότι η διακίνηση πρώτων υλών και αγροτικών προϊόντων ήταν η βασική αιτία 
και για τις πρώτες, ακόμη πιο μακρινές, μετακινήσεις. Όμως, η περιέργεια, το πάθος 
της ανακάλυψης, η περιπέτεια και η νοσταλγία της επιστροφής στην πατρίδα 
δημιούργησαν τις προϋποθέσεις για την ανάπτυξη μιας ναυτικής παράδοσης 
που καθόρισε, σε μεγάλο βαθμό, και τον πολιτισμό των κατοίκων του ελλαδικού 
χώρου.

Οι κάτοικοι των Κυκλάδων ήταν οι πρώτοι στον χώρο της Μεσογείου, της 
Μέσης Ανατολής και πιθανώς σε όλο τον κόσμο, που αποτόλμησαν τη ναυσι-
πλοΐα στην ανοικτή θάλασσα. Τα νησιά του Αιγαίου μοιάζουν με σκαλοπάτια διά-
σπαρτα στο πέλαγος, που απέχουν λίγο μεταξύ τους και συχνά έχουν οπτική επαφή, 

χώρος και χρόνος μέσα από την εικόνα των πλοίων του

4
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στοιχεία που συγκεντρώνουν περισσότερο οι Κυκλάδες. Επιπλέον, το Αιγαίο 
είναι μια κυματώδης αλλά κλειστή και προσπελάσιμη θάλασσα. 
Είναι, λοιπόν, φυσικό το ότι πρώτοι οι Κυκλαδίτες ένιωσαν 
έντονη την ανάγκη να ανοιχθούν στο απέραντο γα-
λάζιο, για να έλθουν σε επαφή με τους κατοίκους 
του γειτονικού τους νησιού.

Η πιο σημαντική ένδειξη για την ύπαρξη 
ναυσιπλοΐας στο Αιγαίο, είναι η ανακάλυψη 
οψιανού, μιας σκληρής πέτρας, στο σπή-
λαιο Φράγχθι της Ερμιονίδας στην Πελο-
πόννησο. Αυτό το ηφαιστειακό πέτρωμα, 
πολύτιμο για την καθημερινή ζωή των 
ανθρώπων της Μεσολιθικής εποχής, δεν 
υπάρχει στην περιοχή της Πελοποννή-
σου, αλλά θεωρείται ότι είχε εισαχθεί κατά 
την 8η χιλιετία π.Χ. στην Ερμιονίδα από 
τις Κυκλάδες. Η χρήση του οψιανού σε 
πολλούς απομακρυσμένους οικισμούς της 
Νεολιθικής περιόδου, στους οποίους μπο-
ρούσε να μεταφερθεί μόνο διά θαλάσσης, φα-
νερώνει εκτεταμένη ναυσιπλοΐα στον χώρο του 
Αιγαίου και της Κύπρου.

Οι Κυκλαδίτες ναυπήγησαν τα πρώτα πραγματικά 
πλοία στην ανθρώπινη ιστορία, αυτά που διέθεταν τρό-
πιδα, δηλαδή καρίνα. Τα «τηγανόσχημα» σκεύη της Σύρου, 
όπως και μερικά πήλινα ομοιώματα, αποδίδουν τα σκάφη της 
εποχής, επιτρέποντάς μας να αποκαταστήσουμε τη μορφή τους. 
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Είναι αναμφισβήτητο πλέον το γεγονός ότι από το 2800 π.Χ. μέχρι το 2300 π.Χ. η ναυπηγική 
στον χώρο του Αιγαίου εξελίχθηκε με γοργούς ρυθμούς.

Τα πλοία αυτά ήταν αποκλειστικά κωπήλατα, με ευθείες γραμμές, στενά και χαμηλά, κατα-
σκευασμένα από ξύλο το οποίο υπήρχε σε αφθονία στο Αιγαίο της εποχής.

Τα μινωικά σκάφη, αρχικά, ανήκαν στον ίδιο τύπο με τα κυκλαδικά. Μετά το 
1700 π.Χ., που σηματοδοτεί την επικράτησή τους στη Μεσόγειο, οι Κρήτες είχαν πλέον αναπτύ-
ξει ένα νέο είδος πλοίου, το οποίο, όταν έλαβε την τελική του μορφή, ελάχιστα θύμιζε το αρχικό 
μοντέλο. Μια καινοτομία είναι τα ιστία, ένα ή περισσότερα, τα οποία συνυπήρχαν με τα κουπιά. 
Θεωρείται ότι οι Μινωίτες επινόησαν το κωπήλατο ιστιοφόρο σκάφος. Στη χρυσή εποχή της θα-
λασσοκρατορίας, από τον 17ο αιώνα. έως τα μέσα του 15ου, είχε αναπτυχθεί το κλασικό μινωικό 
πλοίο, απαλλαγμένο από τις κυκλαδικές επιρροές.
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Οι Μυκηναίοι έγιναν οι διάδοχοι των Μινωιτών στο 
Αιγαίο, αλλά η ναυτική τους δραστηριότητα είχε ξεκινή-

σει αρκετά χρόνια πριν την καταστροφή της Κρήτης, 
από εκρήξεις του ηφαιστείου της Θήρας. Αναμφισβή-
τητα, η μυκηναϊκή ευημερία κατά τον 15ο και 14ο 
π.Χ. αιώνα, οφείλεται στο πλοίο... 

Η πλειονότητα των παραστάσεων πλοίων κατά 
τα Μυκηναϊκά χρόνια ανήκει στον τύπο των μα-
κρών πλοίων. Οι ομοιότητες αυτών των 

παραστάσεων με τις παλαιότερες και τις μεταγενέστερες 
απεικονίσεις είναι ιδιαίτερα εμφανείς, υποδεικνύοντας με 

σαφήνεια μια συνέχεια στους τύπους των σκαριών. Παράλ-
ληλα με τα μακρά πλοία, μπορούμε να πούμε, με μια σχετική 

ασφάλεια, ότι οι Μυκηναίοι χρησιμοποιούσαν τα κοίλα πλοία, τα εμπορικά, όπως αυτά 
αναφέρονται στην Οδύσσεια. Σ’ αυτά παρατηρείται μια κύρτωση σε όλο το μήκος του πλοίου. 
Από τον 8ο αιώνα π.Χ. έχουμε την αναγέννηση της ελληνικής ναυσιπλοΐας.
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Στη Γεωμετρική και Αρχαϊκή περίοδο συναντούμε 
συχνότερα τα πλοία τριακοντόρους και πε-
ντηκοντόρους... 

Η πιο διαδεδομένη μορφή ελληνικού σκάφους της 
Προκλασικής εποχής είναι ο συνδυασμός πολεμικού και 
εμπορικού πλοίου, εφοδιασμένου με ένα τετραγωνικό 
ιστίο, δύο πηδάλια και δώδεκα κωπηλάτες.

Αργότερα, εμφανίζονται οι διήρεις, πλοία με 
δύο σειρές κουπιών. Το όφελος αυτής της καινοτομίας 
ήταν διπλό. Ο διπλασιασμός των κουπιών διπλασίασε 
την κινητήρια δύναμη του πλοίου, χωρίς να αλλάξει 
σχεδόν καθόλου το μήκος του. [...] 

Γοργοτάξιδα πλοία, πολε-
μικά, ελαφρά και στενόμακρα 
με έμβολο, αλλά και εμπο-
ρικά, κοίλα με λίγα κουπιά, 
μεταφέρουν πολεμιστές, οικι-
στές και αγαθά, διασχίζοντας 
με τη βοήθεια του ανέμου ή 
των κουπιών, τις θάλασσες.
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Η τριήρης ήταν απόγονος 
παλαιότερων πλοίων της προ-
Κλασικής περιόδου, της τρι-
ακοντόρου, της πεντηκο-
ντόρου και, κυρίως, των δι-
ήρων, με μεγάλες ναυπηγικές 
αναπροσαρμογές. Η τριήρης 
υπήρξε ένα πανίσχυρο, εξαιρε-
τικά γρήγορο και ευέλικτο πο-
λεμικό σκάφος της Κλασικής 
περιόδου, με κύριο μέσο 
προώθησης τα κουπιά.

Στους Κορινθίους ανήκει η τιμή ότι πρώτοι αυτοί επινόησαν τον καινούργιο αυτόν τύπο 
πλοίου. Σύμφωνα με ιστορικές πηγές, οι πρώτες τριήρεις ναυπηγήθηκαν μεταξύ του 650-610 
π.Χ.. Έφτασαν, όμως, στο ανώτερο σημείο τελειότητας στην Αθήνα, σε τέτοιον βαθμό, ώστε 
θεωρήθηκαν κατ’ εξοχήν αθηναϊκό επίτευγμα. Στην πιο εξελιγμένη μορφή της έφτασε γύρω στα 
τέλη του 5ου π.Χ. αιώνα.

Ένας από τους αντιπροσωπευτικότερους τύ-

πους φορτηγού πλοίου του 4ου αιώνα π.Χ. είναι 

το γνωστό πλέον στον κόσμο πλοίο της 
Κερύνειας, του οποίου το ναυάγιο έδωσε 

σήμερα τη δυνατότητα να το ανακατασκευάσου-

με και να γνωρίσουμε πώς ήταν αυτός ο χαρα-

κτηριστικός τύπος πλοίου του Αιγαίου.

Τα πλοία που ναυπήγησε ο Μ. Αλέξανδρος, 

με αρχηγό τον Νέαρχο έφτασαν ως τις ακτές της 

Ινδίας και τον Περσικό κόλπο. Τα Ελλη-
νιστικά χρόνια, που ακολούθησαν, 

χαρακτηρίζονται από τον ανταγωνισμό των 

διαδόχων του Μ. Αλεξάνδρου, για τη δημιουρ-

γία όλο και μεγαλύτερων πλοίων, των γι-
γάντων των θαλασσών. Παρ’ 

όλα αυτά, όμως, τα πιο αποτελεσματικά πλοία 

στις ναυμαχίες ήταν τα πιο μικρά, η τριήρης, η 

τετρήρης και η πεντήρης.
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Η Ρώμη δεν είχε ναυτική εμπειρία. Βασίστηκε, όμως, στην πείρα των Ελλήνων και απέκτησε 

τριήρεις, καθώς και μεγαλύτερα πλοία με πέντε σειρές κουπιών. Κατά τη Ρωμαϊκή πε-
ρίοδο, κατασκευάζονται από τους Ρωμαίους πλοία- 
γαλέρες, τα οποία αγγίζουν τους 1.000 μετρικούς 
τόνους εκτόπισμα και χρησιμοποιούνται και για πο-
λεμικούς και για εμπορικούς σκοπούς. [...] 

Από τον 4ο μέχρι τον 7ο αιώνα μ.Χ. έχουμε ση-

μαντικές εξελίξεις στη ναυπήγηση των πλοίων.  Το-

ποθετείται πρώτα ο σκελετός και μετά οι σανίδες του 

πετσώματος, που λυγίζονται και καρφώνονται πάνω 

στον σκελετό. Κατά την ίδια περίοδο, εμφανίζεται το 

τριγωνικό πανί «λατίνι», που βελτιώνει κατά πολύ τη 

δυνατότητα πλεύσης και έχουμε και δεύτερο ιστίο. Τότε 

βλέπουμε και τη σιδερένια άγκυρα, που σιγά-σιγά εξε-

λίσσεται και φτάνει στη γνώριμη και σε μας μορφή της.

Στη Βυζαντινή αυτοκρατορία ο τύπος της γαλέρας θα πε-ράσει ως δρόμων, το βασι-κό πλοίο μάχης του βυζαντινού ναυτικού. Διέθετε κωπηλατικό πλήρωμα 50 κωπηλατών και μεταφορική ικανότητα έως και 200 ατόμων. Είχε την ικανό-τητα μεταφοράς καταπελτών, βαλλιστρών κ.λπ..
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 Αργότερα, κατά τον 7ο-8ο αιώνα μ.Χ., οι Βυζαντινοί επιστήμονες επινοούν το «υγρόν 

πυρ» και οι Βυζαντινοί ναυπηγοί το τοποθετούν ως κύριο όπλο στους δρόμωνες, δημιουργώντας, 

έτσι, την πασίγνωστη και ιδιαίτερα τρομακτική για τους αντιπάλους κατηγορία των πυρφόρων 

δρομώνων.

Η ολκάδα, εμπορικό πλοίο του 7ου αιώνα, ήταν εξαιρετικά καλοσχεδιασμένη με εκτόπισμα 40 

τόνων. Η μεγαλύτερη καινοτομία του πλοίου αυτού για την εποχή του ήταν ότι διέθετε μαγειρεία, τα 

οποία είχαν επενδυθεί με πλάκα, για να προστατεύεται το πλοίο από τυχόν φωτιά. Αργότερα, ναυπη-

γείται η «καμπαρέα», ιστιοφόρο εμπορικό πλοίο του 14ου μ.Χ. αιώνα. [...]

Κατά τη Βενετοκρατία, ο τύπος της γαλέρας ήταν αυτός που κυριάρχησε στις θαλάσσιες μεταφορές 

τον 15ο αιώνα, τόσο για εμπορικούς σκοπούς όσο και για πολεμικούς, η οποία, όμως, στα πρώτα τρι-

άντα πέντε χρόνια του 16ου αιώνα χάθηκε από τη θάλασσα, επειδή ήταν αργό σκάφος, όταν κάνουν 

την εμφάνισή τους τα ιστιοφόρα πλοία. H ναυμαχία της Ναυπάκτου, το 1571, είναι η τελευταία ναυ-

μαχία στη ναυτική ιστορία όπου συμμετέχουν κωπήλατες γαλέρες[...]
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Από τις αρχές του 16ου αιώνα, κατά τη διάρκεια της Οθωμανοκρατίας, 

άρχισε να αμφισβητείται σοβαρά η κυριαρχία της Βενετίας στη Μεσόγειο, 

καθώς έχασε από τους Τούρκους ένα σημαντικό μέρος του στόλου της. 

Οι συνθήκες του Κάρλοβιτς (1699) και του Πασάροβιτς (1718) είχαν ως 

αποτέλεσμα την επικράτηση ειρηνικού κλίματος στη βορειοανατολι-

κή Μεσόγειο. Οι πλέον, όμως, καθοριστικές συνθήκες για τον ελληνικό 

εμπορικό στόλο ήταν η συνθήκη του Κιουτσούκ - Καϊναρτζή (1774) και 

του Αϊναλή – Καβάκ (1775), που επέτρεψαν στα εμπορικά πλοία των μειο-

νοτήτων της Οθωμανικής αυτοκρατορίας να πλέουν ελεύθερα στο Αιγαίο και 

στη Μαύρη Θάλασσα, με ρωσική ή αυστριακή σημαία.

Έτσι, σ’ αυτήν την περίοδο η παρουσία ελληνικής ναυσιπλοΐας περιορίζεται σε μικρά εμπορι-

κά σκάφη. Μπρίκι, μπρικογολέτα, μπάρκο, γολέτα, δρόμων, ήταν μερικά από τα ελληνικά σκάφη 

που όργωναν τις ελληνικές θάλασσες. Η ικανότητα των Ελλήνων καραβομαραγκών να χτίζουν, 

να τροποποιούν σκάφη για τις δύσκολες ελληνικές θάλασσες, σε συνδυασμό με τη ναυτοσύνη 

των Ελλήνων καπεταναίων συνέβαλε τα μέγιστα, ώστε να αναγεννηθεί κατά το δεύτερο μισό του 

18ου αιώνα η ελληνική ναυτιλία. [...] 

Για τους
 Έλληνε

ς ναυτικ
ούς ο πι

ο αγα-

πητός τύ
πος πλοί

ου ήταν 
το μπρίκ

ι ή 

πάρων, ό
πως είνα

ι η λόγι
α ονομα

σία του.
 

Είχε δύο
 κατάρτι

α, με πα
νιά σταυ

ρώσεις κ
αι 

φλόκους
 στην π

λώρη κα
ι σταυρώ

σεις και
 

τραπεζοε
ιδή «μπ

ούμα» σ
το πρυμν

ιό κατάρ
τι. 

Αυτό το 
είδος αυ

τό του π
λοίου θα

 χρησιμο
-

ποιηθεί 
από τους

 Έλληνε
ς ναυτικ

ούς τόσο
 

στα εμπ
ορικά το

υς ταξίδ
ια στη Μ

εσόγειο 

όσο και 
στον Αγ

ώνα της
 Ανεξαρτ

ησίας το
υ 

1821. [..
.]
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 Ένα άλλο δικάταρτο, η γολέτα ή 

σκούνα, όπως ονομαζόταν αλλιώς. 

Το επίσημο όνομά της είναι ημιο-

λία. Με δεύτερη μπούμα στο πλω-

ριό κατάρτι αντί για πανιά σταυ-

ρώσεις, ήταν μικρότερη σε μέγεθος 

από το μπρίκι, άρα πιο ελαφριά και 

ευέλικτη, με πιο εύκολη στον χειρι-

σμό ιστιοφορία.

O βασικός τύπος τρικάταρτου ήταν το μπάρκο ή «δρόμων», κατά την επίσημη ονομασία του. 
Το σκαρί του ήταν κυκλικό στην πρύμνη, μεγαλύτερο από 40 μέτρα, και λεγόταν 
συνήθως καραβόσκαρο. Στα τρία κατάρτια του είχε σειρές από πανιά σταυρώσεις, σειρά από φλό-
κους στο πλωριό και μπούμα στο πρυμνιό. Τα μεγάλα ελληνικά εμπορικά, που ταξίδευαν σε όλα 
τα μεσογειακά λιμάνια, αποτελούσαν συγχρόνως και ένα σημαντικό μέσο επικοινωνίας και μετα-
φοράς ιδεών, μεταξύ των χωρών της δυτικής Ευρώπης και της Ελλάδας. [...]

Αναφορές για ναυπηγεία στο τέλος του 18ου αιώνα υπήρχαν στην Κύμη, στη Ζαγορά, στην 
Πάργα, στο Τρίκερι, στη Σκιάθο, στα Σφακιά, στο Μεσολόγγι, στο Αιτωλικό, στην Πρέβεζα, στην 
Καλαμάτα, στη Σκόπελο, στο Λιτόχωρο, στο Άγιον Όρος, στην Αίνο, στην Αγία Μαρίνα, στη Μι-
ντζέλα (Πήλιο), στην Πύλο, στην Πάρο, στη Μύκονο, στην Πάτμο, στη Χαλκίδα, στην Άνδρο, στο 
Αϊβαλί, στο Τσεσμέ, στα νησιά του Μαρμαρά, στον Πόρο, στη Σκύρο, στη Λίμνη (Εύβοια) και στο 
Κρανίδι. [...]

13
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Κύρια ναυπηγική δραστηριότητα της Σύμης ήταν η κατασκευή ψαράδικων ή σφουγγαράδι-
κων σκαφών. Επίσης, τα ναυπηγεία της κατασκεύαζαν τον τοπικό τύπο της συμιακής σκάφης 
«simbequirs». Στην Ύδρα τα ναυπηγεία ειδικεύονταν στα τρεχαντήρια, στα Ψαρά στην κατασκευή 
σακολέβας και στη Χίο ονόμαζαν τα σκάφη τους «λεύκες». Ο πιο συνηθισμένος τύπος σκάφους, 
στις αρχές του 19ου αιώνα, ήταν το μπρίκι, που κατασκευαζόταν στο Αιγαίο και είχε σχέση με 
την εξέλιξη και τον εκσυγχρονισμό των ναυπηγείων στο τέλος περίπου του 18ου αιώνα.

Στη μετεπαναστατική Ελλάδα η Σύρος, αν και στο παρελθόν δεν είχε επιδείξει καμία ναυτι-
κή δραστηριότητα, τα πρώτα χρόνια μετά τη δημιουργία του νέου ελληνικού κράτους έγινε 
το πρώτο ναυπηγικό κέντρο της χώρας. 

Στη δεκαετία 1830 – 1840, η ναυπηγική στη Σύρο αναπτύχθηκε ραγδαία εξαιτίας της άν-
θησης των νέων εμπορικών δραστηριοτήτων. Κινητήρια δύναμη στην ανάπτυξη του ναυτικού 
εμπορίου και των ναυπηγείων αποτέλεσαν τα χιώτικα κεφάλαια που επενδύθηκαν στη Σύρο, 
αφού εκεί οι συνθήκες ήταν ευνοϊκότερες από κάθε άλλο μέρος της ελεύθερης Ελλάδας.
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 Ο 19ος αιώνας υπήρξε αιώνας- 
ορόσημο. Με τη Βιομηχανική επανά-
σταση οι αλλαγές που σημειώνονται 
στην παγκόσμια οικονομία είναι 
κοσμογονικές. Κατά τη διάρκεια του 
αιώνα αυτού, διαμορφώθηκαν οι συν-
θήκες για την ανάπτυξη ελληνικών 
εμπορικών δικτύων που διακινούσαν 
το μεγαλύτερο μέρος του εμπορίου της 
Μεσογείου και της Μαύρης θάλασσας. 
Η ξυλοναυπηγική άρχισε να παρακμά-
ζει πριν από το 1880, αν και στις δύο 
τελευταίες δεκαετίες του 19ου αιώνα τα φαινόμενα 

παρακμής γίνονται εντονότερα. Η Σύρος παύει 
πλέον να είναι το πρώτο λιμάνι της χώρας, 

και τα ξύλινα ιστιοφόρα χάνουν διαρκώς 
έδαφος σε σχέση με τα ατμοκίνητα 

ξύλινα και, στη συνέχεια, τα σιδε-
ρένια σκάφη. Το 1850 – 1853 

γίνονται οι πρώτες απόπειρες 
μετασκευής και ναυπήγη-

σης ξύλινων ατμόπλοιων 
στη Σύρο και το 1893 

χτίζεται το πρώτο σι-
δερένιο πλοίο.

Ο Πειραιάς γίνεται το πρώ-

το λιμάνι με την ανάπτυξη της 

νέας πρωτεύουσας. Το πρώτο ναυ-

πηγείο στον Πειραιά εμφανίστηκε 

το 1845 με 1846. Τα πρώτα 20 

χρόνια του 20ού αιώνα, η περιοχή 

του Περάματος και της Σαλαμί-

νας εξελίχθηκαν στις κυριότερες 

περιοχές με ναυπηγικές δραστηρι-

ότητες, κυρίως μετά τη Μικρασια-

τική καταστροφή το 1922, όταν 

πρόσφυγες ναυπηγοί από τη Μικρά 

Ασία εγκαταστάθηκαν και στις 

περιοχές αυτές. [...]
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Τα πρώτα ατμόπλοια που έπλευσαν ήταν ξύλινα με πλευρικούς τροχούς. Το τοπικό εμπορικό 

φορτηγό ατμόπλοιο από το 1880 περίπου μέχρι τον Α΄ Παγκόσμιο πόλεμο ήταν τύπου tree - 
island. Αυτός ο τύπος πλοίου, φτιαγμένος στα βρετανικά ναυπηγεία στις αρχές του αιώνα, έφθα-
νε τους 5.000 κ.ο.χ. (ολική χωρητικότητα που υπολογίζεται σε κόρους). Οι Έλληνες αγόραζαν τα 
πλοία αυτά μεταχειρισμένα και αντικατέστησαν ολοκληρωτικά τα ιστιοφόρα τους. 

Η πρώτη ατμοπλοϊκή εταιρεία της Ελλάδας ιδρύθηκε το έτος 1857, με έδρα τη Σύρο και με 
την επωνυμία «Ελληνική Ατμοπλοΐα». Αυτή μετέτρεψε σε ατμοκίνητη τη γολέτα της 
«ΑΙΓΑΙΟΝ» και ναυπήγησε δύο ακόμη καινούργια ατμόπλοια χωρητικότητας 200 κ.ο.χ. το καθέ-
να, τα «ΙΡΙΣ» και «ΚΑΡΤΕΡΙΑ».

Στα τέλη του 19ου αιώνα, άρχισε να δημιουργείται και η υπερωκεάνια ναυτιλία για την εξυ-
πηρέτηση του μεταναστευτικού ρεύματος που είχε αρχίσει να ογκώνεται. Οι ελληνικές υπερ-
πόντιες γραμμές που αναπτύχθηκαν ήταν κυρίως δύο: η γραμμή Βορείου Ατλαντικού (1907– 
1977), που τη διέκοψε για επτά χρόνια ο Β’ Παγκόσμιος πόλεμος, και η γραμμή Αυστραλίας 
(1947 – 1977).

Αμέσως μετά το τέλος του Β΄ Παγκοσμίου πολέμου, η ελληνική ναυτιλία άρχισε και πάλι την 
προσπάθεια για την ανασυγκρότησή της. Τότε, με την εγγύηση του ελληνι-
κού κράτους, οι Η.Π.Α. παραχώρησαν το 1947, με ευκολίες πληρωμής, 100 
πλοία πολεμικής κατασκευής τύπου «Λίμπερτυ» και 7 δεξαμενόπλοια τύπου 
T-2, σε Έλληνες εφοπλιστές, για να καλύψουν τις πολεμικές τους απώλει-
ες. Ήταν τα πλοία που αποτέλεσαν τον βατήρα για ένα τεράστιο άλμα που 
πραγματοποίησε η ελληνική ναυτιλία στα μεταπολεμικά χρόνια. Από τα 

154 πλοία που αριθμούσε το 1947, έφτασε το 1982 στα 4.257 και βρέθηκε 
στην πρώτη παγκόσμια θέση.
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Οι κάτοικοι των νησιών, οι έμποροι και οι ναυτικοί 
επικοινωνούσαν οικονομικά και πολιτισμικά από τις αρ-
χές της Νεολιθικής εποχής με τα απέναντι νησιά, αλλά 
και τις πιο απομακρυσμένες στεριές. Μακρινά ναυτικά τα-
ξίδια γίνονταν από το 7000 π.Χ. (Τζαμτζής, 1992). Νησιά 
όπως η Πάρος, η Νάξος, η Ρόδος και η Θήρα ανέπτυξαν 
σημαντική αποικιακή δραστηριότητα ήδη από τον 8ο αιώ-
να π.Χ.. 

Λίγο πιο μετά, στην Αρχαϊκή εποχή (7ος - 6ος αιώνας 
π.Χ.), οι Κυκλάδες γνώρισαν ιδιαίτερη ακμή με την ίδρυση 
αποικιών, αναπτύσσοντας το εμπόριο και διακινώντας τα 
προϊόντα τους σε όλη τη λεκάνη της Μεσογείου. 

Από την εποχή του ερχομού των Λατίνων στο Αρχιπέλα-
γος, τον 13ο αιώνα, κωπήλατα σκάφη πήραν τη θέση των 
παλαιότερων βυζαντινών δρομώνων. 

Μετά τον 16ο αιώνα περάσαμε από τα κουπιά στα πανιά, με τα ιστιοφόρα να εκτοπί-
ζουν τα παλιά κωπήλατα πλοία στους θαλάσσιους δρόμους του Αιγαίου και όλης της Μεσογείου. 
Από τον 16ο αιώνα η πειρατεία είχε γίνει η πιο διαδεδομένη ναυτική απασχόληση. 

Τον 18ο αιώνα πολλά προϊόντα νησιών του Αιγαίου, όπως το εξαιρετικό κρασί της Σαντορίνης 
και οι σπόγγοι της Σύμης, της Καλύμνου και του Καστελόριζου, εξάγονταν σε μακρινές περιοχές, 
όπως η Ρωσία. Στο πρώτο μισό του 19ου αιώνα, οι θαλάσσιες μεταφορές άνθησαν και μαζί τους 
αναπτύχθηκε η ξυλοναυπηγική.

και οι έμποροι του Αιγαίου
Οι ναυτικοί
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Τους δυο περασμένους α
ιώνες, οι κλειστές νησιώ

τικες κοινωνίες 

ανοίγονταν προς τον έξ
ω κόσμο και με έναν ά

λλο τρόπο: τη με-

τανάστευση. Ομάδες μαστόρ
ων νησιωτών, όπως οι κ

εραμουργοί 

και οι αγγειοπλάστες τ
ης Σίφνου, οι βαρελάδες

 της Σαντορίνης, οι 

μαρμαροτεχνίτες και οι 
λιθοξόοι της Τήνου, οι 

κτίστες από την Αν-

δρο και τη Σίφνο, μετα
νάστευσαν προσωρινά στ

η Μικρά Ασία, στην 

Κωνσταντινούπολη, στη 
Σμύρνη και, λίγο αργότ

ερα, στην Αθήνα, 

στις αρχές του 19ου αιώ
να. Μια άλλη ομάδα με

τακινουμένων αφο-

ρούσε υπηρέτριες ή ψυχ
οκόρες, νεαρές κοπέλες 

που, λόγω έλλειψης 

οικονομικών μέσων ή γ
ια να εξασφαλίσουν την

 προίκα τους, έφευ-

γαν από το νησί τους, 
την Άνδρο, την Τήνο, τ

η Σέριφο, την Ίο, τη 

Φολέγανδρο, με προορισ
μό τον Πειραιά, τη Σμύ

ρνη, την Κωνσταντι-

νούπολη, την Αίγυπτο.
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Επαγγέλματα και Τέχνες
Παραδοσιακά

Αγγειοπλάστες, καλαθοπλέκτες, ξυλογλύπτες και αγιογράφοι, 
μαρμαροτεχνίτες και γλύπτες, καραβομαραγκοί, πεταλωτήδες και 
σιδεράδες, αγωγιάτες, μυλωνάδες και σφουγγαράδες, υφάντρες, τε-
χνίτες της πέτρας... Δεκάδες είναι τα παραδοσιακά επαγγέλματα στα 
νησιά του Αιγαίου, αρκετά από τα οποία έχουν πλέον περιοριστεί ή 
και εγκαταλειφθεί, με τη χρήση των σύγχρονων τεχνολογιών και τα 
φτηνά εισαγόμενα προϊόντα, που μείωσαν σημαντικά τη ζήτηση για 
χειροποίητα. [...]

Περίφημοι ήταν οι 
καλαθοπλέκτες του τηνιακού χωριού 

Βώλαξ, που ακόμη συνεχίζουν να φτιά-
χνουν χειροποίητα 
καλάθια με λυγα-ριές.
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Όπως κάθε «μπουλούκι» μαστόρων στις αγροτοκτηνοτροφικές κοινωνίες 
ακολουθούσε τη δική του οργάνωση, κώδικες και τελετουργίες, έτσι και οι Αι-
γαιοπελαγίτες μαστόροι των καραβιών ακολουθούσαν το δικό τους, ιδι-
αίτερο πλαίσιο. 

Μια σειρά από διαφορετικές ομάδες 
τεχνιτών και εργατών εργαζόταν στο 
κτίσιμο του καραβιού, με μια απαράλ-
λακτη μεθοδικότητα, που η αρχή της 
χάνεται στα βάθη της ιστορίας. 

Στους ταρσανάδες
του Αιγαίου 

 Υλοτόμοι, μουλαράδες, 

μπαλτατζήδες, καραβομα-

ραγκοί, καραβοκύρηδες, 

καπεταναίοι, ψαράδες, καϊ-

κτσήδες, καλφάδες και ναυτι-

κοί εναλλάσσονταν σε ρόλους 

μαστορικούς και ναυτι-

κούς. 
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Μια σκληρή, βαριά χειρωνακτική δουλειά 
αυτοδίδακτων τεχνιτών, που το αποτέλεσμά 
της θα κρινόταν στη θάλασσα, αποτιμώντας 
κόπους, περιουσίες και ζωές.

Στον ταρσανά κτίζονταν λογιών – λογιών 
σκαριά, τρεχαντήρια, περάματα, καραβόσκα-
ρα, βαρκαλάδες, ανεμότρατες, τράτες, μπότη-
δες κ.ά.. 

Η τελετουργία του κτισίματος ξε-
κινούσε από την καρίνα του 
σκαριού, με τους κόντρα πασ-
σάλους. Αυτός που τους κάρφωνε 
έπρεπε να ’χει καταπρόσωπο 
τον ήλιο, ώστε να μην βαραίνει 
η σκιά του το σκαρί.
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Στην καθέλκυση του τελειωμένου σκαριού στηνόταν σωστό πανηγύρι στον ταρσανά. Τα 

«γκτήματα», όπως λεγόταν η καθέλκυση, περιλάμβανε αγιασμό του σκαριού, ψαλμωδίες και 
οργανοπαίκτες για το γλέντι που ακολουθούσε. Οι προσταγές που ακούγονταν, «λάσκα» και 
«βίρα», «νέτα» και «αγάντα», «ίσα» και «κάργα», «μάινα» και «βάρδα», «δώσε ντάνο» προετοί-
μαζαν το σκαρί που με την τελευταία προσταγή, «φόρα βόλτα», το έφερναν στην αγκαλιά της 

θάλασσας. Το τρίξιμο του σκαριού καθώς γλιστρούσε, «κλάνει τον ναυπηγό 
του», όπως έλεγαν, ήταν η αρχή για τον σκοπό που κτίστηκε, τα 

ταξίδια στη θάλασσα, την αναμέτρηση μαζί της, την απο-
λαβή των μόχθων όσων δούλευαν πάνω του.

Κάθε μεγάλο νησί του Αιγαίου είχε τον δικό του 
ταρσανά. Φημισμένους ταρσανάδες είχε η Σάμος, οι 

τεχνίτες της οποίας φημίζονταν για τη ναυπηγική 
τους τέχνη από τον 18ο αιώνα, συνεχίζοντας μια 

μακραίωνη ναυπηγική παράδοση από την αρ-
χαιότητα με τις ονομαστές «Σάμαινες», εμπο-

ρικές και πολεμικές διήρεις που κυριάρ-
χησαν κατά την Αρχαϊκή 

περίοδο. 
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Κατά τον 19ο αιώνα, τα ξύλινα σκάφη που ναυπηγού-
νταν στη Σάμο θεωρούνταν ως τα καλύτερα του είδους 
τους και τα πιο ανθεκτικά, καθώς μπορούσαν να αντεπε-
ξέλθουν στις δύσκολες καιρικές συνθήκες του Αιγαίου. Το 
μεγάλο τους πλεονέκτημα ήταν το ξύλο από το περίφημο 
σαμιώτικο πεύκο, που χρησιμοποιούνταν για την κατα-
σκευή τους, το οποίο ήταν ποτισμένο με ρετσίνι και αυτό 
το έκανε ανθεκτικό και ευκολοδούλευτο. 

Η «αυγή» του ατμόπλοιου περιόρισε τα κτισίματα ξύ-
λινων σκαριών, τα οποία κατά τη δεκαετία του 1950 και 
1960 περιορίστηκαν στην κατασκευή μικρών σκαριών. 
Πολλοί ταρσανάδες έπαψαν να λειτουργούν κι εγκαταλεί-
φθηκαν. Σήμερα και οι ταρσανάδες της Σάμου ανήκουν 
στο παρελθόν. Απομένουν δύο και μοναδικοί σε όλο το 
Αιγαίο με τους τελευταίους καραβομαραγκούς στο Καρλό-
βασι και τον Άγιο Ισίδωρο.
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Στα πιο σύγχρονα χρόνια, οι πρώτοι που ασχολήθηκαν με τα 
σφουγγάρια ήταν οι κάτοικοι της Σύμης. Oi ξένοι περιηγητές 
που επισκέπτονταν την Ελλάδα την εποχή εκείνη πίστευαν ότι τα 
σφουγγάρια φύτρωναν μόνο στον βυθό γύρω από τη Σύμη και 
πουθενά αλλού. 

του Αιγαίου
Οι Σφουγγαράδες
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Αργότερα, ασχολήθηκαν με τα σφουγγάρια οι Χαλκίτες και οι Καστελλο-
ριζιοί και γύρω στα 1800 ακολούθησαν οι Καλύμνιοι. 

Στα Δωδεκάνησα (Σύμη, Κάλυμνο, Χάλκη, Καστελόριζο), στα νησιά του 
Αργοσαρωνικού (Αίγινα, Ύδρα) και στη Λήμνο βρίσκονταν τα σημαντικότερα 
σπογγαλιευτικά κέντρα.

Από το 1863 οι σφουγγαράδες άρ-

χισαν να χρησιμοποιούν μια ολό-

σωμη λα
στιχένια

 στολή 

με χάλκ
ινο θώρα

κα, πάνω 

στον οποίο στερεωνόταν σφιχτά μια 

χάλκινη περικεφαλαία. Μια τέτοια 

στολή έφερε ο Συμιακός Φώτης Μα-

στορίδης και η χρήση της διαδόθηκε 

σύντομα σε όλα τα νησιά, με συνέπεια 

να λιγοστέψουν οι γυμνοί δύτες.
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Έως το 1863 στα Δωδεκάνη
σα, τα σφουγ-

γάρια τα ψάρευαν κυρίως γυμνοί β
ου-

τηχτάδες από τις αρχές Μαΐου έως τις αρχές 

Σεπτεμβρίου. Τον χειμώνα χρησιμοποιούσαν μια 

άλλη μέθοδο στη Σύμη και την Κάλυμνο, την 

«καγκάβα
», που ήταν ένα τρεχαντήρι, χω-

ρητικότητας 8 - 10 τόνων, με προσαρμοσμένο 

ένα εργαλείο στην πρύμνη, για να ξεριζών
ει 

σφουγγάρ
ια, πέτρες και ό,τι άλλο εύρισκε 

στον βυθό. 

Όπως αναφέρεται ενδεικτικά, σε διαφορετικές 

εποχές η Σύμη έφτ
ασε να έχ

ει 400 

καγκάβες
 και η Κά

λυμνος 36
0.
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Συνήθως τα σφουγγαράδικα τρα-
βούσαν κατά τις ακτές της Βόρειας 
Αφρικής, της Κύπρου αλλά και μέ-
χρι τις ακτές της Αλγερίας και του 
Μαρόκου. Πριν την αναχώρηση, 
απαραίτητος ήταν ο αγιασμός και η 
παράκληση για βοήθεια στη χάρη του 
Αγίου Νικολάου, τον προστάτη και 
πνευματικό «καταφύγιο» των σφουγ-
γαράδων.
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Η αναγκαιότητα των φάρων για την ασφαλή ναυσιπλοΐα είναι δεδομένη. Καθοδηγούν τα πλε-
ούμενα στους θαλασσινούς δρόμους, αποτρέποντας ναυάγια ή άλλες δυσάρεστες καταστάσεις. Γι΄ 
αυτό και η όψη ενός φάρου θεωρείται συνώνυμο της σιγουριάς και της ελπίδας.

Συνολικά, η Ελλάδα διαθέτει ένα από τα μεγαλύτερα φαρικά δίκτυα στον κόσμο. 
Οι φορείς που κατασκεύασαν το φαρικό δίκτυο στην Ελλάδα ήταν αρχικά οι γαλλικές εταιρείες 
στο Αν. Αιγαίο και οι βρετανικές στο Ιόνιο, μετά δε το 1870 το ελληνικό κράτος με δικές του ανα-
θέσεις. Η ευθύνη για τη διαχείριση του δικτύου ανήκει στην Υπηρεσία Φάρων του Γενικού Επιτε-
λείου Ναυτικού (ΓΕΝ).

Το 1945 βρίσκει σε λειτουργία 28 μόνο φάρους, εκ των οποίων οι 19 ήταν 
επιτηρούμενοι. Ανάμεσά τους και ο φάρος «Σέσκλο» στα Πευκάκια Βόλου, 
σύμφωνα με τη μαρτυρία του Ανδρέα Καραχόντζα, γιου φαροφύλακα.

Η επανασυγκρότηση υπήρξε κοπιώδης και χρονοβόρα, έως ότου ολο-
κληρωθεί η αποκατάσταση, με συνεχόμενη αύξηση στις επόμενες δεκα-
ετίες του αριθμού των φάρων. Σήμερα οι φάροι, φανοί, φωτοσημαντήρες 
κ.ά. φτάνουν τους 1411.

Φάροι
του Αιγαίου
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 Σαν μικρές κιβωτοί τα νησιά του Αρχιπελάγους 
διαφυλάσσουν μέχρι τις μέρες μας τους θησαυρούς 
του λαϊκού πολιτισμού: τη μουσική, τα παραδοσιακά 
όργανα και τους χορούς, τα γαμήλια, πασχαλινά, 
χριστουγεννιάτικα και αποκριάτικα έθιμα, τις τέχνες 
και τα αναρίθμητα πανηγύρια που οργανώνονται 
όλο τον χρόνο, επηρεασμένα από τη θάλασσα. Παραδόσεις από τον κύκλο της ζωής, τη γέννηση, 
τον αρραβώνα, τον γάμο, τον θάνατο, αλλά και έθιμα, των Χριστουγέννων, της Πρωτοχρονιάς, 
των Φώτων, της Αποκριάς, του Πάσχα και του Δεκαπενταύγουστου, έχουν στοιχεία όμοια αλλά 
και διαφορετικά από νησί σε νησί.

του Αιγαίου

Ο λαϊκός πολιτισμός

Η γένν
ηση

 Στην Κάρπαθο χαρακτηριστι-

κό ήταν το έθιμο των εφτά ημε-

ρών από τη γέννηση του παι-

διού: σέρβίραν την αλευρά, ένα 

είδος γλυκού με ζύμη, βούτυρο 

και μέλι.
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Οι νησιώτισσες δε χρη-
σιμοποιούσαν τη φορεσιά 
μόνο για να καλύψουν το 
σώμα τους. Ήταν για κείνες 
ένα στοιχείο καλλωπισμού, 
εντυπωσιασμού και ανάδει-
ξης της γυναικείας ομορ-
φιάς. Υφάντρες καλές, ήδη 
από τη Νεολιθική εποχή, 
δημιουργούσαν υφάσματα 
από λινό ή μάλλινο νήμα. 
Οι γυναίκες της Θήρας 
πήγαιναν ακόμη ένα βήμα 
μπροστά, χρησιμοποιούσαν 
διάφανο ύφασμα. 

Στα προχριστιανικά χρόνια οι πιο πολλές γυναίκες 
ύφαιναν μόνες τους τα εξαρτήματα που θα φορούσαν στο 
κεφάλι τους, ενώ οι πιο πλούσιες απ’ αυτές ξεχώριζαν, κα-
θώς αγόραζαν τους φημισμένους αμοργιανούς, λινούς κόκ-
κινους χιτώνες που ονομάζονταν αμόργεια ή αμόργινα ή 
αμοργίδες.

Οι Φορεσιές
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Στο Αιγαίο κυριαρχούσαν οι λευκές φορεσιές των Κυκλά-
δων, οι οποίες είχαν διαδοθεί σε αρκετά από τα Δωδεκάνησα 
(Πάτμο, Κω, Καστελόριζο, Κάλυμνο). Ο βασικός τύπος φορεσιάς 
δεν είχε διαφορές μεταξύ των νησιών και περιλάμβανε τα εξής: 
ένα κοντό πουκάμισο με στενά μανίκια, ένα μακρύ πουκάμι-
σο με πολύ μεγάλα μανίκια, ανασκουμπωμένα συνήθως 

στους ώμους, ένα μικρό μπούστο, μια τραχηλιά και 
ένα είδος ποδιάς πάνω από μια έντονα πλισα-
ρισμένη κοντή λευκή φούστα. Λιτές είναι 
οι αντρικές φορεσιές, σε αντίθεση με τις 

γυναικείες. Διακρίνονται και 
αυτές σε επίσημες και 

ανεπίσημες-καθημε-
ρινές και εμφανί-
ζουν μια επανάλη-

ψη στα νησιά.
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