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ΠΡΟΛΟΓΟΣ

Τώρα, στο δειλινό του βίου µου, ένιωσα την ανάγκη να καταγρά-
ψω όσα γραπτά µου κληροδότησε ο πατέρας µου και όσες µνήµες 
µου έχουν µείνει ακόµα στο µυαλό και στα διασωθέντα αρχεία µου.

Αυτή η ανάγκη δεν πηγάζει από κάποια επιθυµία αυτοπροβο-
λής αλλά από το πιστεύω µου ότι τα ιστορικά γεγονότα πρέπει 
να καταγράφονται, έστω και µε τον τρόπο που τα είδε και τα ερ-
µήνευσε ο γράφων. Έτσι δηµιουργείται η ιστορία ενός τόπου, που 
στα χρόνια µας έχουµε την τάση να λησµονούµε. 

Την πεποίθησή µου αυτή την ενίσχυσαν µε την προτροπή 
τους η κυρία Μαρία Μαυροϊδή, ερευνήτρια βιοµηχανικής αρχαι-
ολογίας του Εθνικού Ιδρύµατος Ερευνών, που είχε το ενδιαφέρον 
να καταγράψει σε µαγνητοταινία πολλές από τις αφηγήσεις που 
αναφέρονται στα κείµενα που ακολουθούν, η κυρία Αθηνά Ανα-
στασιάδη, κόρη του ∆ηµήτρη, του οµώνυµου ναυπηγείου που 
αναφέρεται στα κείµενά µου και κυρίως ο εκλεκτός φίλος ναύ-
αρχος ε.α. και επίτιµος αρχηγός Λ.Σ. Χρήστος Ντούνης, 

Η υλοποίηση της προσπαθείας αυτής όµως δεν θα είχε πραγ-
µατοποιηθεί χωρίς την ουσιαστική συµπαράσταση του ναυάρχου 
Π.Ν. ε.α. Ιωάννη Παλούµπη και της συζύγου του Αναστασίας 
Αναγνωστοπούλου-Παλούµπη, Προέδρου του Ναυτικού Μου-
σείου της Ελλάδος.

Οι ανωτέρω, µαζί µε τον Χρήστο Ντούνη, εδιάβασαν δοκίµιο 
του πονήµατός µου αυτού και είχαν την καλοσύνη να µου στεί-
λουν τις εντυπώσεις τους, τις οποίες µε µεγάλη χαρά δηµοσιεύω 
στο τέλος του παρόντος «Προλόγου». Τους ευχαριστώ για τα 
καλά τους λόγια και τις εύστοχες παρατηρήσεις τους.
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Τέλος τις θερµές ευχαριστίες θέλω να εκφράσω στον φίλο 
µου τον αρχιµηχανικό της «Τριτέα Ναυτιλιακή» Παναγιώτη Πα-
πασηµακόπουλο, ο οποίος ήταν εκείνος που τελικά µε ενεθάρ-
ρυνε να προχωρήσω στην καταγραφή του παρόντος, καθώς και 
στους υπόλοιπους φίλους της εταιρίας αυτής που µε συνέδραµαν 
στην έκδοση των γραπτών µου αυτών. 

Το µεγάλο όµως ευχαριστώ πρέπει να το απευθύνω στον παλαιό 
φίλο και συνάδελφο ναυπηγό και τραπεζίτη Γιάννη Κωστόπουλο, 
χωρίς την ουσιαστική συµβολή του οποίου δεν θα ήταν δυνατή η 
ολοκλήρωση της εκδόσεως στη µορφή που παρουσιάζεται. 

Στις καταγραφές που περιλαµβάνονται στον Τόµο 1, γίνεται 
αναφορά στις οικογενειακές καταβολές, στην προσωπική, την κοι-
νωνική και την επαγγελµατική ζωή του πατέρα µου Αλεξάνδρου 
και εµού, όλα µε ένα ενιαίο τρόπο, για να τονισθεί έτσι καλύτερα ο 
περίγυρος της εποχής, µέσα στον οποίο δραστηριοποιηθήκαµε και 
οι δύο, στον χώρο των ναυτιλιακών και ναυπηγικών δρώµενων. 

Καλύπτονται γεγονότα όπως τα εζήσαµε και τα καταγράψαµε 
και οι δύο, καθ’ όλη την διάρκεια του 20ου αιώνα. 

Η καταγραφή αυτή εµπλουτίζεται µε έγγραφα, αναµνηστικά 
τεκµήρια, αντιπροσωπευτικά δηµοσιεύµατα, δείγµατα ναυπηγι-
κών µελετών, κείµενα τρίτων που είδαν τη δηµοσιότητα κατά 
διαφορετικές περιόδους και φωτογραφίες, τα οποία περιλαµβά-
νονται στους Τόµους 2 & 3.

Στα κείµενα γίνεται αναφορά σε πρόσωπα που έπαιξαν κάποιο 
ρόλο στην ζωή του πατέρα µου και εµού, χωρίς αυτό να σηµαίνει 
ότι δεν υπήρξαν και άλλα, που πιθανό να µου έχουν διαφύγει. 

Στη ναυπηγική εζήσαµε από την εποχή του τέλους των ιστίων 
και των ξυλίνων σκαφών, διατρέξαµε ολόκληρη την περίοδο της 
αναπτύξεως της µεγάλης ναυτιλίας, τη ναυπήγηση των υπερδε-
ξαµενοπλοίων των 500000 τόννων και άνω, την εφαρµογή της 
προώσεως µε ατοµική ενέργεια, είδαµε τη ναυπηγική επιστήµη, 
από τις ολίγες σελίδες των υπολογισµών ευσταθείας, διαγωγής 
και κατακλύσεως ενός επιβατηγού πλοίου, στους τόµους των πο-
λυπλόκων δεδοµένων, που είναι απαραίτητοι για να εξασφαλί-
σουν την πιστοποίησή της ασφαλείας του σήµερα από πλειάδα 
εµπλεκοµένων αρχών και οργανισµών.

Στην κοινωνική ζωή ο πατέρας µου άφησε τεκµήρια µιας ζωής 
βουκολικής στην επαρχία και αστικής στην Αθήνα, τεκµήρια τα-
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ξιδιών και ζωής στο εξωτερικό στα πρώτα 20 χρόνια του αιώνα, 
ζωής στο Πολεµικό Ναυτικό και στις πρώτες δεκαετίες µετά τις 
καταστροφές του Β΄ Παγκοσµίου Πολέµου. 

Εγώ παίρνω την σκυτάλη από εκεί, µε την εξέλιξη της ζωής 
στην Αθήνα και στο εξωτερικό, την αναγέννηση της Ελληνικής 
Ναυτιλίας, τον οργασµό των ναυπηγικών εργασιών στον Πειραι-
ά και αλλού, µέχρι τα πρώτα βήµατα των δραστηριοτήτων µέσα 
στα πλαίσια µιας Ενωµένης Ευρώπης.

Έζησα µία ωραία επαγγελµατική εποχή. µία εποχή όπου οι 
δουλειές µας κυνηγούσαν, µία εποχή δηµιουργική, µε ελάχιστα 
µέσα, αλλά µε καρδιά, όρεξη για εργασία και δηµιουργία. 

Μία εποχή όπου ο καθένας από τους εµπλεκόµενους στην αλυσί-
δα του ναυπηγικού γίγνεσθαι δεν έλεγε όχι σε οιαδήποτε πρόκληση, 
επάλευε, προσπαθούσε µε υποτυπώδη µέσα, µε πολύ εφευρετικότη-
τα, να καλύψει τις προκλήσεις που του παρουσιάζοντο. 

Ήταν η εποχή των «ζεµπιλάδων» (εκεί έβαζαν τα καρφιά οι 
καρφωτές των ελασµάτων τότε) και των «δραπετών του στό-
κολου», όπως ονόµαζε τα τσούρµα των συνεργείων επισκευών 
των πλοίων και την κοινότητα των περιστασιακών πλοιοκτητών, 
αντίστοιχα, ο αείµνηστος φίλος και άριστος ναυπηγός, που χάθη-
κε νωρίς, Γιάννης Κόσκορος. 

Σαφώς ήταν η εποχή των θαυµάτων, στο Πέραµα, στα συνερ-
γεία, στα ναυπηγεία.

Ήταν η εποχή όπου ο κόπος και ο χρόνος δεν µετριόταν, αρκεί 
η δουλειά να γινόταν σωστά και το βαπόρι να έφευγε έγκαιρα 
για τα ταξίδια του.

Ήταν η εποχή που αποκαλούσα τον εαυτό µου «πόρνη» από 
το γδύσου-ντύσου όλη την ηµέρα, βάζοντας και βγάζοντας την 
φόρµα µου πέντε - έξη φορές, για να αντιµετωπίσω τις επιθεω-
ρήσεις που έπρεπε να κάνω σε πλοία, από την Ελευσίνα µέχρι το 
αγκυροβόλιο του Πειραιώς, από το Πέραµα έως τα Αµπελάκια., 
από το λιµάνι του Αγίου Γεωργίου έως τον Σκαραµαγκά.... Αύριο 
δεν υπήρχε στο λεξιλόγιο......

Το fore peak µόλις ανοιγµένο, µόλις εξαερισµένο, αλλά µε 
τη λάσπη του θαλασσίου έρµατος ακόµα, το οποίο έπρεπε να 
επιθεωρηθεί για τη ζηµιά που του είχε προξενηθεί από κάποια 
σύγκρουση.......
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Τα διπύθµενα, µέσα από τις στενόχωρες θυρίδες των εδρών 
τους, που έπρεπε να επιθεωρήσει κάποιος, σερνόµενος µε την 
κοιλιά, µέσα στο σκότος, για τυχόν ζηµίες από προσάραξη......

Τις δεξαµενές φορτίου δεξαµενο πλοίου, ακαθάριστες ακόµα, 
πατώντας στο παχύ στρώµα υπολοίπων πετρελαίου, µε τις έντο-
νες αναθυµιάσεις, για να εντοπισθούν πιθανές επικίνδυνες ρωγ-
µές στις ενδυναµώσεις του σκάφους 

Τον σκωτσέζικο λέβητα, καυτό ακόµα, που ήταν ανάγκη να 
εξετασθεί από την πλευρά των φλογοθαλάµων για να εντοπι-
σθούν ποιοι αυλοί ή «κολωνάκια» «έχαναν»......

Τον στροφαλοθάλαµο µηχανής ντήζελ, ζεστό, µε τα λιπαντέ-
λαιά της να τρέχουν ακόµα, για να εντοπισθούν κοχλίες της βάσε-
ως που πιθανό να έχουν σπάσει ή να µην είναι καλά σφιγµένοι......

Στις µόνιµες δεξαµενές του Πειραιώς ηµέρα ή νύκτα δεν 
υπήρχαν. Ότι ώρα να ήταν, και τέσσερις το πρωϊ ακόµα, η επιθεώ-
ρηση έπρεπε να γίνει για να µην έχει καθυστέρηση το πλοίο......

Σιγά - σιγά τα πράγµατα άλλαξαν. Το «αύριο», το «θα δούµε» 
και το «δεν γίνεται» άρχισαν να µπαίνουν στο λεξιλόγιο, τα «δικαι-
ώµατα» χωρίς τις «υποχρεώσεις» άρχισαν να προβάλλονται έντο-
να και η απαξίωση της δουλειάς ήρθε µαζί µε τις διεκδικήσεις. 

Βλέπω την παρακµή µιας ζωής, της ναυπηγο-επισκευαστικής, 
που εάν είχαµε µυαλό, θα έπρεπε να τρέφει εκατό χιλιάδες κόσµο, 
άµεσα και έµµεσα. Και ακόµα ψαχνόµαστε µε οµιλίες και συνέ-
δρια στο «τι έπταισε και τι δέον γενέσθαι», όταν οι λύσεις πέρα-
σαν από κοντά µας αλλά δεν τολµήσαµε να τις δούµε κατάµατα 
ενώ άλλοι, στη γειτονιά µας, από στεριανοί και ορεσίβιοι έγιναν 
ναυπηγοί πρώτης γραµµής. Κρίµα, πολύ κρίµα.... 

Σε όλη µου την ζωή θέλησα να µοιρασθώ µε άλλους αυτά που 
ήξερα ή έµαθα, να εκφράσω τις απόψεις µου και να συµβάλω, 
µε όσες γνώσεις και εµπειρίες είχα, στη πρόοδο της δουλειάς που 
είχα επιλέξει και αγάπησα. Έτσι έγραψα σε περιοδικά και τεύχη, 
σε επιστολές και άρθρα, κάπου 95 τον αριθµό, συν 20 περίπου 
µελέτες και µερικά άλλα. Οι τίτλοι των άρθρων και µελετών «Τίτ-
λοι κειµένων που δηµοσιεύθηκαν από το 1954 έως το 2005» ευ-
ρίσκονται στον  «Τόµο 2 - Παράρτηµα Β΄», και ορισµένα κείµενα 
περιλαµβάνονται αυτούσια εκεί ή έχουν ενσωµατωθεί στο σώµα 
των δικών µου αφηγήσεων (µε την πλάγια γραµµατοσειρά) . 
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Μεταξύ αυτών υπήρξε το έντυπο «Ευρετήριο Τεχνικής Νοµο-
λογίας του πλοίου και συναφών προς αυτήν θεµάτων, 1978», έκδο-
ση που παρεχώρησα στο ΕΛ.Ι.Ν.Τ., µε σκοπό να κωδικοποιηθούν 
οι σκόρπιοι τεχνικοί κανονισµοί που αφορούσαν την κατασκευή 
και λειτουργία του Ελληνικού πλοίου. Με την ολοκλήρωσή της 
θέλησα να συγκεντρώσω και αυτούς τούτους τους κανονισµούς 
από τις Εφηµερίδες της Κυβερνήσεως, που επήγαιναν πίσω στην 
δεύτερη δεκαετία του 1900 και ήσαν σε ισχύ ακόµα....., τις εγκυκλί-
ους του Υ.Ε.Ν. και της τότε Ε.Ε.Π. και άλλων αρχών. Ο νυν ναύ-
αρχος Λ.Σ. ε.α. Χρήστος Ντούνης εξετίµησε τότε την προσπάθειά 
µου και µου συµπαραστάθηκε όπως καλύτερα µπορούσε.

Η εργασία αυτή επήρε χρόνο και πολύ τρέξιµο, σε αρχές, σε 
αρχεία και βιβλιοθήκες και ενδεχοµένως περίπου ολοκληρώθη-
κε. Αποτέλεσε έναν ευµεγέθη τόµο.

Ενόµισα ότι είχα κάνει ένα χρήσιµο έργο, που για να εκδοθεί 
όµως χρειαζόταν ένα εκατοµµύριο δραχµές, τότε. Κανείς δεν το 
εστήριξε, ούτε το Ναυτικό Επιµελητήριο, ούτε η Ένωση Ελλήνων 
Εφοπλιστών.....µα κανείς......

Έτσι το εχάρισα στη βιβλιοθήκη του ΕΛ.Ι.Ν.Τ., όπου ελπίζω 
να υπάρχει. 

Οι Τόµοι 2 & 3, λόγω του όγκου τους, 1300 σελίδες περίπου, 
δεν µπορούν να τυπωθούν. Μπορούν όµως ν’ αναγνωσθούν 
στην ιστοσελίδα «www.nafpigika.gr». Ελπίζω ότι ο ενδιαφερό-
µενος αναγνώστης θα µπορεί να κάνει χρήση των ηλεκτρονικών 
µέσων που διαθέτει πλέον η παρούσα εποχή.

Το περιεχόµενο της ιστοσελίδας περιλαµβάνει τα εξής: 
Τόµος 2:
• «Παράρτηµα Α΄» - Έχουν αναπαραχθεί κείµενα, έγγραφα, 

φωτογραφίες και άλλα τεκµήρια από την διαδροµή του 
πατέρα µου. Στο Τµήµα 1, ως φοιτητού στη Γλασκώβη, στο 
Τµήµα 2 ως αξιωµατικού του Βασιλικού Ναυτικού και στο 
Τµήµα 3 ως ελεύθερου επαγγελµατία, καλύπτοντας συνο-
λικά τα έτη 1912-1972. Στο τέλος του Τµήµατος 3 υπάρχει 
ο τίτλος «Κατάλογος φακέλων που αποµένουν σήµερα» 
που περιλαµβάνει τους τίτλους αυτούσιου υλικού που εξα-
κολουθεί να ευρίσκεται στα χέρια µου. 

• «Παράρτηµα Β΄» - Περιλαµβάνει άρθρα, ιστορικές κατα-
γραφές και περιγραφές, από την προσωπική, την κοινωνι-
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κή και την επαγγελµατική ζωή µου, επιλεκτικά άρθρα και 
µελέτες µου, που µέσα από τα δικά µου τα µάτια δίνουν 
µία εικόνα της τότε ζωής, ενώ µέσα από κείµενα που σχε-
τίζονται µε το επάγγελµα, παρουσιάζονται οι γενικότερες 
ναυτιλιακές και ναυπηγικές δραστηριότητες και προβλη-
µατισµοί µου, καλύπτοντας την περίοδο 1954-2006.

 Εδώ έχει περιληφθεί ένας κατάλογος µε τίτλο «Από ηµε-
ρολόγια και ταµεία, ονόµατα πελατών & συνεργατών», 
που περιλαµβάνει τα ονόµατα των πλοιοκτητών µε τους 
οποίους είχα την τύχη να συνεργασθώ.

 Ο κατάλογος αυτός πρέπει να θεωρηθεί ως µία αναµνηστι-
κή αναφορά σε ανθρώπους και εταιρείες που διέγραψαν 
µία ιστορία στο ναυτιλιακό γίγνεσθαι κατά την εποχή της 
επαγγελµατικής µου παρουσίας στον Πειραιά.

 Με την διάλυση του γραφείου πολλά αρχεία µου, βιβλία, 
περιοδικά, έγγραφα, µελέτες, σχέδια και κανονισµούς τα 
εδώρισα σε ποικιλία φορέων και οργανισµών. Για όσους 
τυχόν έχουν το σχετικό ενδιαφέρον µπορούν να ανατρέ-
ξουν στο κεφάλαιο του «Παραρτήµατος» αυτού µε τίτλο 
«Αρχεία και πού ευρίσκονται σήµερα». 

Εξ άλλου για να πάρει ο αναγνώστης µία πιο ολοκληρωµένη 
εικόνα των όσων συνέβησαν στη ναυτιλιακή και ναυπηγο-επι-
σκευαστική δραστηριότητα της ιστορουµένης περιόδου, των προ-
βληµατισµών, των θέσεων και των έργων της εποχής, σε χωριστά 
αυτοτελή κεφάλαια, έχουν περιληφθεί στον Τόµο 3 οι τίτλοι:

Τόµος 3
• «Ναυπηγικά τεκµήρια» - Προέρχονται από τα αρχεία του 

Αλεξάνδρου και του Κωνσταντίνου Φιλίππου, ασχέτως 
του ποίος ήτο ο δηµιουργός τους. 

 Στο Τµήµα 1 προβάλλονται οι επί σειρά ετών προσπάθειες 
για νοµοθετική ρύθµιση του επαγγέλµατος του ναυπηγού 
και της εξασκήσεως των συναφών ναυπηγικών και µηχα-
νολογικών εργασιών καθώς και τις ναυπηγικές µελετη-
τικές και κατασκευαστικές απαιτήσεις της εποχής όπου 
αναδεικνύεται η απόσταση που υπάρχει µεταξύ του τότε 
και του σήµερα.  

 Στο Τµήµα 2 περιλαµβάνεται µία συλλογή από παλαιά έγ-
γραφα, προτάσεις, προδιαγραφές, µελέτες, κοστολογήσεις 
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κλπ που, καλύπτοντας την ιστορουµένη περίοδο, θέλουν 
να υπενθυµίσουν το πως εξησκήτο τότε η ναυπηγική επι-
στήµη, πως εδηµιουργούντο κάποια ναυπηγικά έργα, ο 
τύπος και µέγεθος των πλοίων και σκαφών,  πως διεµορ-
φώνοντο οι κανονισµοί, πως εγίνετο η προσπάθεια ανα-
πτύξεως της ναυπηγικής µας βιοµηχανίας  κλπ. 

 Όσον αφορά τις µελέτες να σηµειωθεί ότι το υπολογιστικό 
µεν µέρος εγένετο κατ’ αρχάς µε την προπαίδεια, µε την 
χρήση λογαρίθµων ή τον λογαριθµικό χάρακα, άρα και 
την ανάλογη µαθηµατική ακρίβεια και τον τεράστιο απαι-
τούµενο χρόνο, αργότερα, από το τέλος της δεκαετίας του 
1960 περίπου, µε την χρήση απλών ηλεκτρικών / ηλεκτρο-
νικών υπολογιστικών µηχανών µε µία ή δύο µνήµες.....το 
δε σχεδιαστικό µε την χρήση γραµµοσύρτη, σινικής µελά-
νης, χαράκων και καµπυλογράµµων.....Τεκµήρια σχεδίων, 
λόγω του µεγέθους των, δυστυχώς δεν µπορούν να συ-
µπεριληφθούν εδώ.

• «Ναυπηγικοί προβληµατισµοί» - Στο κεφάλαιο αυτό 
έχουν συγκεντρωθεί  δηµοσιεύσεις που είδαν το φως  την 
περίοδο 1954-1987, που είχαν τραβήξει την προσοχή µου  
και που σκιαγραφούν ναυπηγικούς προβληµατισµούς και 
κάποια επιτεύγµατα συναδέλφων µου.

• «Φωτογραφικά τεκµήρια» - Περιλαµβάνονται φωτογραφί-
ες της ιστορουµένης περιόδου, χωρίς να διεκδικείται κάποια 
συγκεκριµένη καταγραφή ούτε πληρότης. Απλώς  υπενθυ-
µίζονται τύποι και µεγέθη πλοίων που δεν υπάρχουν πια.  Οι 
φωτογραφίες υπήρχαν στο προσωπικό αρχείο των Αλέξ. & 
Κων. Φιλίππου εκτός εάν αναφέρεται διαφορετικά.

Στο τέλος του Τόµου 1 δηµοσιεύονται περαιτέρω λεπτοµέρει-
ες του περιεχοµένου των Τόµων 2 & 3.

Με αυτές τις ολίγες σκέψεις αφήνω τον αναγνώστη να δει τα 
κείµενα που παραθέτω µε ανοχή και συµπάθεια, εάν είναι δυνατό, 
µία και η «έκθεση» στο σχολείο δεν ήταν το µάθηµα που είχα την 
καλύτερη επίδοση.......

Σηµείωση: Τα κείµενα µε την πλάγια γραφή είναι από πρωτότυ-
πα ηµερολόγια και δηµοσιεύσεις του Αλέξ.Φ. και του Κων.Φ. Πολ-
λά από αυτά ήσαν αρχικά γραµµένα µε το πολυτονικό σύστηµα.
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Από την Πρόεδρο του Ναυτικού Μουσείου της Ελλάδος κ. 
Αναστασία Αναγνωστοπούλου - Παλούµπη

Το Ναυτικό Μουσείο της Ελλάδος αισθάνεται υπερήφανο 
διότι ένα µέλος του που χαίρει ιδιαίτερης εκτίµησης και ανα-
γνώρισης, ο κ. Κώστας Φιλίππου, αποφάσισε να εκδώσει το 
πολύ ενδιαφέρον βιβλίο του, που µέσα από την οικογενειακή του 
ιστορία, πραγµατεύεται την εξέλιξη της ναυπηγικής τεχνολογίας 
καθ` όλη τη διάρκεια του 20ου αιώνα.

Το ∆ιοικητικό Συµβούλιο του ΝΜΕ έχει και κατά το παρελθόν 
εκφράσει τις ευχαριστίες του προς τον κ. Κώστα Φιλίππου για 
την πολύτιµη εργασία που προσέφερε εθελοντικά και αφιλοκερ-
δώς, επιµελούµενος την τακτοποίηση και συντήρηση του αρχεί-
ου των παλαιών ναυπηγικών σχεδίων του Μουσείου.

Θεωρούµε πως το πνευµατικό πόνηµα του κυρίου Φιλίππου 
αποτελεί ένα ντοκουµέντο απ’ το οποίο µπορούν να αντληθούν 
στοιχεία για την ιστορική εξελικτική διαδροµή τόσο της ναυτι-
κής τεχνολογίας, όσο και της Εµπορικής µας Ναυτιλίας στη δι-
άρκεια ενός αιώνα.

Παράλληλα το βιβλίο αναδεικνύει τα πρώτα σπέρµατα δηµι-
ουργίας της Ελληνικής αστικής τάξης που προερχόταν απ` τις 
απελευθερωµένες αγροτικές περιοχές, µία διεργασία που έλαβε 
χώρα στα τέλη του 19ου αιώνα.

Πέραν του αναµφισβήτητου συναισθηµατικού οικογενειακού 
κειµηλίου για την οικογένεια Φιλίππου, το βιβλίο είναι πολύ εν-
διαφέρον γιατί περιγράφει και τις κοινωνικές συνθήκες που επι-
κρατούσαν τόσο στη χώρα µας, όσο και στη µακρινή Σκωτία στις 
αρχές του περασµένου αιώνα.

 Αναστασία Αναγνωστοπούλου - Παλούµπη
 Πρόεδρος Ναυτικού Μουσείου της Ελλάδος
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Από τον Επίτιµο Αρχηγό Λ.Σ. Ναύαρχο ε.α. κ Χρήστο Ντούνη

Έχει ειπωθεί από πολλούς ιστορικούς ότι είναι επικίνδυνο να 
κρεµάς το σώµα της ιστορίας από τον µίσχο µιας µονογραφίας.

Όµως από την άλλη πλευρά είναι δύσκολο να παραγνωρίζει 
κανείς το γεγονός ότι η καταγραφή «από κοντά και εκ των έσω» 
των δρωµένων µιας εποχής που πέρασε από τους ίδιους τους αν-
θρώπους που έδρασαν και βίωσαν αλλά και διαµόρφωσαν, στο 
µέτρο των δυνάµεών τους, την εξέλιξη του χώρου της παρουσίας 
τους, καθιστά χωρίς αµφιβολία την µονογραφία πηγή άντλησης 
πολύτιµου υλικού.

Ο ναυπηγός Κώστας Φιλίππου, µε οικογενειακή παράδοση 
στον κλάδο αφού και ο πατέρας του ήταν ναυπηγός την περίοδο 
του Μεσοπολέµου και του Β΄ΠΠ, είναι από τους πρώτους µετα-
πολεµικούς ναυπηγούς του Πειραιά µε πολλαπλή παρουσία στη 
ναυπηγοεπισκευαστική και ναυπηγική βιοµηχανία της χώρας 
και ασφαλώς από αυτούς που µπορούν να είναι υπερήφανοι ότι 
συνέβαλαν στην θεαµατική ανάπτυξη των δραστηριοτήτων της 
βάσης του Περάµατος. 

Άνθρωπος µε ευρύτερα πνευµατικά ενδιαφέροντα, επαγγελ-
µατικές ανησυχίες αλλά και ευαισθησίες, από τα πρώτα επαγγελ-
µατικά του βήµατα συγκέντρωνε ντοκουµέντα και στοιχεία αλλά 
και κατέγραφε εµπειρίες από την καθηµερινή του δραστηριότητα 
στα σχεδιαστήρια, στις σχάρες των ναυπηγείων και των καρνά-
γιων, στα κύτη και τα µηχανοστάσια των πλοίων αλλά και τις 
εµπειρίες του από την ανάµειξη του στα κοινά της ναυτιλίας.

Με το πέρασµα των χρόνων το αποθησαυρισµένο υλικό που 
περιέχεται σε αυτούς τους τόµους αποτελεί όχι µόνο µία πολύ 
ενδιαφέρουσα πνευµατική εργασία αλλά και πολύτιµη συµβο-
λή του Κώστα Φιλίππου στην διατήρηση της ιστορικής µνήµης 
φωτίζοντας πτυχές της µεταπολεµικής ναυπηγικής και ναυπηγο-
επισκευαστικής δραστηριότητας της χώρας µας καθώς και της 
µεταπολεµικής µας ναυτιλίας γενικότερα.

 Χρήστος Ντούνης
 Αντιναύαρχος Λ.Σ.
 Επίτιµος Αρχηγός Λιµενικού Σώµατος 
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Από τον Αντιναύαρχο Π.Ν. ε.α. κ. Ιωάννη Παλούµπη

Ο Κώστας Φιλίππου είναι ναυπηγός. Προέρχεται από την πα-
λιά εκείνη φρουρά των επιστηµόνων µηχανολόγων που σπούδα-
ζαν την επιστήµη τους ξεκινώντας απ` τις στοιχειώδεις βασικές 
αρχές της Φυσικής και ανέβαιναν σκαλί, σκαλί την κλίµακα της 
γνώσης, για να φτάσουν στη θεωρητική κορύφωση του σχεδια-
σµού υπερωκεανίων, φορτηγών, πολεµικών και γενικά όλων των 
τύπων των πλοίων.

Στη διαδροµή αποκτούσαν ένα τρόπο «σκέπτεσθαι» που 
ανταποκρινόταν στην επίλυση µαθηµατικών ή µηχανολογικών 
προβληµάτων και εφαρµοζόταν παράλληλα σε όλα τα στάδια και 
τις καταστάσεις της ζωής, ανεξάρτητα αν, σ` αυτά τα τελευταία, 
δεν χρησιµοποιούνταν λογάριθµοι ή τριγωνοµετρικοί αριθµοί 
υπολογισµένοι µε τη βοήθεια µαθηµατικών σειρών.

Ο µαθηµατικός αυτός τρόπος «σκέψης»είναι εµφανής στο πό-
νηµα του Κώστα Φιλίππου, στο οποίο ο συγγραφέας αφιέρωσε 
ένα σηµαντικό χρονικό διάστηµα για να το συνθέσει και να το 
παρουσιάσει, µε την αναµενόµενη, από εµάς τους επίσης «παλιάς 
φρουράς» αναγνώστες, επιµέλεια, σειρά, κατάταξη των γεγονό-
των και στοιχείων που όσο πάει και σπανίζουν τη σηµερινή επο-
χή, τώρα που η τεχνολογία καλπάζει και τα στοιχεία ξεχειλίζουν 
σε αφθονία από τις ηλεκτρονικές βιβλιοθήκες, του υπολογιστές 
και το διαδίκτυο.

Έτσι ενώ θα µπορούσε, ενδεχοµένως, να προσδώσει µία περισ-
σότερο «συγγραφική» προσέγγιση στο περιεχόµενο του βιβλίου 
του, ξεκινώντας π.χ. µε τη δική του µαθητεία στο Πανεπιστήµιο 
της µακρινής και οµιχλώδους Γλασκώβης και να παρουσιάσει 
στη συνέχεια µε αναδροµές την αντίστοιχη περίοδο του Αλέξαν-
δρου, πατέρα του, όπως αναδύεται µέσα απ` τα νεανικά ηµερο-
λόγια του τελευταίου, προτίµησε την απλή, σοβαρή και στιβαρή 
εξιστόρηση της οικογενειακής ιστορίας των Φιλίππου, από τη 
Θεσσαλική φάρµα µε την αγροικία του 19ου αιώνα, στην ανατο-
λή του 21ου, µε τη διαφορετικότητα σπουδών και επαγγέλµατος 
των γιών, του Αλέξανδρου και του Ανδρέα, δείγµα κι αυτό της 
εποχής και της καλπάζουσας τεχνολογικής ανάπτυξης.

Ήταν ό,τι ακριβώς θα περίµενε κανείς από ένα µηχανολόγο-ναυ-
πηγό που µε µόνα βοηθήµατα το λογαριθµικό κανόνα και το σχεδι-
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αστικό «Ταυ» και βέβαια τη βαθιά θεωρητική γνώση της επιστήµης 
του υπολόγιζε και σχεδίαζε βυθίσµατα, εκτοπίσµατα, ναυπηγικές 
γραµµές, πειράµατα ευσταθείας και αντιµετώπιζε ένα πλήθος δια-
φορετικών µηχανολογικών προβληµάτων σε καζάνια, τουρµπίνες, 
µηχανές εσωτερικής καύσεως, ιππάρια, εργάτες, τζιφάρια κλπ κλπ.

Ο Κώστας Φιλίππου παρακινήθηκε να συγγράψει το βιβλίο 
του, από τα νεανικά ηµερολόγια του πατέρα του και βέβαια από 
το εκπληκτικό αρχείο του οικογενειακού γραφείου, το οποίο 
κληρονόµησε ο ίδιος και το διατήρησε και το συνέχισε µε µία 
ιεραποστολική, θα έλεγε κανείς, αφοσίωση και συνέπεια. Αυτό 
το αρχείο, αυτή η καταγραφή τόσων πολλών περιστατικών και 
επιθεωρήσεων πλοίων, που διατρέχει ένα αιώνα, αποτέλεσε το 
κύριο εργαλείο της επαγγελµατικής διαδροµής του Κώστα Φι-
λίππου, αλλά παράλληλα και το κύριο αποδεικτικό στοιχείο της 
επιστηµονικής του κορύφωσης.

Μέσα απ` το θαυµαστό ντοκουµέντο αναδύεται ανάγλυφα 
η ιστορία της καθιέρωσης του ναυπηγικού επαγγέλµατος στην 
Ελληνική ναυτική κοινωνία καθ` όλο τον 20ο αιώνα, συγχρόνως 
όµως σε δεύτερο πλάνο ξεδιπλώνεται η εξέλιξη της Εµπορικής 
µας Ναυτιλίας απ` τα καρβουνιάρικα των αρχών του αιώνα, στα 
υπερσύγχρονα εξειδικευµένης χρήσης των αρχών του 21ου.

Τρεις γενιές Φιλίππου….!! Αλέξανδρος - Κώστας - Αλέξαν-
δρος. Κι οι τρεις ναυπηγοί µηχανολόγοι απ` το Πανεπιστήµιο της 
Γλασκώβης.

Αναµφισβήτητα µεγάλης οικογενειακής και συναισθηµατικής 
αξίας. Για τον απλό όµως αναγνώστη που ενδεχοµένως δεν θα 
συµµερισθεί αυτό το οικογενειακό συναισθηµατικό δέσιµο, το βι-
βλίο έχει να του δώσει µία πολύ ωραία διατριβή της εξέλιξης της 
ναυπηγικής τεχνολογίας κατά τη διάρκεια του περασµένου αιώνα 
και µία, συνδικαλιστικής φύσεως, προσπάθεια των Φιλίππου για 
την κατοχύρωση του επαγγέλµατος του Ναυπηγού, που παρουσι-
άζει ακόµη σήµερα τα ίδια περίπου προβλήµατα απ` την εποχή του 
πρώτου Έλληνα ναυπηγού Γεωργίου Τοµπάζη το 1837.

Ενδιαφέρον πόνηµα, µε ωραίες αφηγηµατικές εικόνες της κοι-
νωνικής ζωής της Ελληνικής επαρχίας και πρωτεύουσας, αλλά 
και της µακρινής Σκωτίας των αρχών του περασµένου αιώνα.

Αντιναύαρχος Ιωάννης Παλούµπης Π.Ν. ε.α.
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ΟΙ ΠΡΩΤΟΙ ΝΑΥΠΗΓΟΙ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α

Από την αρχαιότητα οι Έλληνες εζούσαν από τη θάλασσα. 
Έκαναν πλοία θαυµαστά, άρα είχαν ναυπηγούς. Η ιστορία όµως 
δεν διεφύλαξε παρά σπαράγµατα από τα έργα τους χωρίς ονόµα-
τα των δηµιουργών τους, πλην βέβαια των φιλοσόφων και πολυ-
µηχανικών όπως ο Αρχιµήδης κλπ. 

Ναυπηγοί, καραβοµαραγκοί, κατά το πλείστον ανώνυµοι, µε 
την παράδοση και την πείρα έφτιαξαν τα πλοία που συνέβαλαν 
στον πλούτο της Ύδρας, των Σπετσών, του Γαλαξειδιού, της Σκύ-
ρου και των άλλων τόπων που στη συνέχεια τα προσέφεραν 
στον Απελευθερωτικό Αγώνα του 1821. 

Με την δηµιουργία του ελεύθερου Ελληνικού Κράτους και τη 
συγκρότηση ενός οργανωµένου πολεµικού ναυτικού καταγράφο-
νται οι πρώτοι ναυπηγοί ονοµαστικά, µε το βιογραφικό τους, στα 
Αρχεία Ναυπηγίας του Πολεµικού µας Ναυτικού. Αντίγραφο του 
µητρώου των επισυνάπτεται στον «Τόµο 2 - Παράρτηµα Α΄, Τµή-
µα 1». 

Στοιχεία µόνον των ανωτέρω ναυπηγών ακολουθούν κατωτέρω: 
«Απόσπασµα Μητρώου Ναυπηγικών Αξιωµατικών Ελληνικού 

Πολεµικού Ναυτικού
Τµήµα ναυπηγίας 24.04.1923
Υπογραφή Ν. Λεοντόπουλος

΄Ονοµα Έτος  Έτος κατατάξεως   
 γεννήσεως στο Π.Ν.
Παναγιώτης Τρικαλιώτης 1824 1854
Πάνος Κοµπότης 1837 1859
Σταµάτιος Μαυριπλής 1836 1874
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Γεώργιος Βίµπος 1856  1884
Άγγελος Αναστασίου 1857 1884
Παναγιώτης Πολίτης 1870 1889
Παύλος Παυλίδης 1868 1895
Γεώργιος Θεοφιλάτος 1870 1898
Αριστείδης ∆εληγιάννης ? 1898
Νικόλαος Λεοντόπουλος 1877 1902
Σωτήριος Νόταρης 1879 1905
Κλεόβουλος Παπαγεωργίου 1886 1908
Ανδρέας Τσιµένης 1877 1910
Ευάγγελος Παπαϊωάννου 1890 1911
Ιωάννης Κοκκόλης 1887 1915
Αντώνιος Μοσχοβάκης 1889 1915
Νικόλαος Πάνος 1891 1915»

Αξίζει να σηµειωθεί ότι ο ανωτέρω κατάλογος δεν περιλαµ-
βάνει το όνοµα του Επόπτη, Ναυπηγού και Εφόρου Νεωρίων, 
Γεωργίου Τοµπάζη, ο οποίος εσχεδίασε την κορβέτα «Λουδο-
βίκος». Πρωτότυπο ενός σχεδίου του µε την υπογραφή του «εν 
Πόρω, 6/18 Ιουλίου 1837», δωρηθέν από τον πατέρα µου, υπάρχει 
στο Ναυτικό Μουσείο της Ελλάδος, συνοδεύον το οµοίωµα του 
σκάφους.

Σύµφωνα µε χειρόγραφο στοιχείο, τον Ν. Πάνο ακολουθεί ο 
Πάνος Καλέλλης και περίπου εκείνη την εποχή κατατάσσεται 
στο Πολεµικό Ναυτικό και ο Αλέξανδρος Φιλίππου, συγκεκριµέ-
να από Έφεδρος Επίκουρος Ανθυποναυπηγός µονιµοποιείται µε 
τον αυτό βαθµό στις 6 Απριλίου 1920. 

Το πως ο πατέρας µου απεφάσισε να σπουδάσει την επιστήµη 
του ναυπηγού, µάλλον ασυνήθη για την εποχή εκείνη, και µάλι-
στα σε τόπο τόσο µακρινό όπως η Γλασκώβη, δυστυχώς ποτέ δεν 
τον ερώτησα. Φαίνεται πάντως πως από παιδί είχε κλίση για τα 
πλοία µια και τα εζωγράφιζε, όπως θα δούµε στη συνέχεια.

Να σηµειωθεί ότι η µεγάλη πλειονότης των ναυπηγών της 
εποχής εσταδιοδροµούσε στο Πολεµικό Ναυτικό, εφ’ όσον οργα-
νωµένη ναυπηγική δραστηριότης στην Ελλάδα δεν υπήρχε. 

Σύµφωνα µε τα αρχεία του Τεχνικού Επιµελητηρίου της Ελλά-
δος, από της ιδρύσεώς του, το ναυπηγικό επιστηµονικό δυναµικό 
του τόπου, πέραν εκείνου που περιλαµβάνεται στον ανωτέρω κα-
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τάλογο του Πολεµικού Ναυτικού, περιλαµβάνει τους κατωτέρω, 
µέχρι και του έτους 1960:

«Όνοµα Έτος λήψεως πτυχίου
Παύλος Παυλίδης 1895
Ανδρέας Τσιµένης 1903
Κλεόβουλος Παπαγεωργίου 1908
Ιωάννης Κοκκόλης 1910
Ευάγγελος Παπαϊωάννου 1910 
Αιµίλιος Παπαδόπουλος 1911
Νικόλαος Πάνος 1914 
Νικόλαος Κουτσουλέρης 1915
Θεόδωρος Μιχαήλ 1916
Αλέξανδρος Φιλίππου 1919
Ευάγγελος Ρούσσος 1919
Ιωάννης Λάσκαρης 1920
Ιωάννης Ρωσσέτος 1922
Νικόλαος Κόσκορος 1923
∆ηµήτριος Θεοδωρίδης 1926
Βασίλειος Φραγκούλης 1927
Παναγιώτης Πετρούτσης 1928
Αριστείδης Πρωτοπαπαδάκης 1929
Σταµάτιος Γιακουµάκης 1931
Φίλιππος Πήττας 1931
Χρήστος Μεσσήνης 1938
Κωνσταντίνος Στεφανίδης 1940 
Κωνσταντίνος Αράπης 1945 
Ιωάννης Χαραλάµπης 1947
Εµµανουήλ Βένιος 1952 
Ανδρέας Ερµογένης 1954
Κωνσταντίνος Φιλίππου 1955
Εµµανουήλ Ζωγραφάκης 1956
∆ηµήτριος Ανδριτσόπουλος 1956
∆ηµήτριος Ανυφαντής 1957
Ανδρέας Σκουνάκης 1957
Αντώνιος Αντωνίου 1957
Σταύρος Μαραµενίδης 1958
∆ηµήτριος Τζοάννος 1958
Ιωάννης Γουλανδρής 1958
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Αλέξανδρος Φωκάς 1958
Λάζαρος Τσούσκας 1958
Σωτήριος Γεωργιάδης 1959
Κωνσταντίνος Ραζέµ 1959
Άρης Θεοδωρίδης 1959
Χρήστος Τσίγκος 1959
Ιωάννης Κυριάκος 1959
Θεµιστοκλής Μελισσάρης 1960
Εµµανουήλ Βασσάλος 1960
Νικόλαος Παπαµιχαλόπουλος 1960 
Ιωάννης Κατράκης 1960
Απόστολος Κούρτης 1960
Πέτρος Λαλάγκας 1960»

Πρέπει να σηµειωθεί ότι ένας αριθµός ναυπηγών που απεφοί-
τησαν από διάφορες  πανεπιστηµιακές σχολές του εξωτερικού 
δεν ενεγράφησαν στο Τεχνικό Επιµελητήριο της Ελλάδος και ως 
εκ τούτου δεν περιλαµβάνονται στον ανωτέρω κατάλογο.  
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ΟΙ ΡΙΖΕΣ

ΗΛΙΑΣ & ΦΩΤΕΙΝΗ ΦΙΛΙΠΠΟΥ 

Υιός του Φίλιππου και της Κατίνας το γένος Πιστόλη.
Πιθανολογείται ότι εγεννήθη στην Άµφισσα, το 1848, ενώ η 

οικογένειά του ήταν από την Βόρειο Ήπειρο. Η πρώτη αναφορά 
στο πρόσωπό του είναι από φωτογραφία του, εφήβου όντος, µε 
την αναφορά «εν Αφίσση».

Εσπούδασε νοµικά στο Πανεπιστή-
µιο της Πίζας ή της Πάντοβας (Ιταλία). 
Εγνώριζε άριστα την Ιταλική γλώσσα 
και ήταν λάτρης της µουσικής και της 
όπερας, γονίδιο που επέρασε στους απο-
γόνους του.

Εδικηγόρησε στον Βόλο όπου είχε 
σπίτι και γραφείο στην Πλατεία των ∆ι-
καστηρίων, σήµερα Ελευθερίας. 

Η οικογένειά του µετοίκησε στην 
Αθήνα το 1903/1904, κατ’ αρχάς στην 
οδό Κυδαθηναίων 3, ενώ αργότερα, κα-
τόπιν αγοράς, εγκατεστάθη, το 1906, 
στην οδό Ιουλιανού 17, διατηρώντας 
όµως τις δραστηριότητές της στον Βόλο 
και στη Θεσσαλία. 

Απεβίωσε, από καρδιακή προσβολή 
στον Βόλο, στις 5 ∆εκεµβρίου 1911, σε 
ηλικία 63 ετών, µετά από επίσκεψή του 
στο κτήµα που είχε στη Θεσσαλία και 

Φοιτητική συντροφιά. Αριστερά ο Ηλίας Φιλίππου.
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ενώ επρόκειτο να επιβιβασθεί του πλοίου για τον Πει-
ραιά. 

∆ηµοσίευση σε εφηµερίδα του Βόλου αναφέρει : 
«ΗΛΙΑΣ ΦΙΛΙΠΠΟΥ - Έγκριτος του Βόλου δικηγό-

ρος τιµώµενος και αγαπώµενος υπό της εκεί κοινωνίας 
διά τον χαρακτήρα, την πολυµάθεια και την πείραν, ο 
Ηλίας Φιλίππου απεβίωσεν αιφνιδίως, ενώ επέστρεφε εκ 
των κτηµάτων του εις την οικογένειαν του ενταύθα. Την 
κηδείαν του παρηκολούθησεν εν συντριβή η κοινωνία 
του Βόλου, ήτις τόσον τον ηγάπησε και εξετίµησεν αυτόν, 
πρωτοστατούντος του ∆ικηγορικού Συλλόγου, παρ’ου και 
κατετέθη βαρύτιµος στέφανος. Εγκάρδια συλλυπητήρια 
εις την βαρυπενθούσαν χήραν και τα τέκνα του, άτινα 

τόσον επιµελώς ανέθρεψε και απεκατάστησεν εις την κοινωνίαν 
ευτυχή».

Κατά την εποχή των αναστα-
τώσεων στην Θεσσαλία και την 
αποχώρηση των Τούρκων, είχε την 
ευκαιρία να αποκτήσει από µία 
Τουρκάλα, το 1881, εκτάσεις, στην 
περιοχή των Φαρσάλων, κάπου τρι-
άντα χιλιάδες στρέµµατα, όπου πε-
ριελαµβάνοντο δύο χωριά, τα οποία 
υπάρχουν και σήµερα, το Θετίδιο, 
που παλιά ονοµάζετο Αλχανί (τουρ-
κικά «κόκκινο χάνι») και η Σκοτού-
σα πρώην Κολιαλέξι ή Κολαξοί.

Το Θετίδιο υπήρχε και στην αρχαιότητα όπου υπήρχε ναός 
της Θέτιδος.

Το κτήµα παρήγαγε σιτάρι τύπου «Diveta», «Λή-
µνος» και «Μαξικάλι» και βαµβάκι. Επίσης εξετρέφο-
ντο αγελάδες, κότες και περιστέρια.

Το 1918 επωλήθησαν από τους κληρονόµους/
παιδιά του 16000 περίπου στρέµµατα. 

Αγοραστές παρουσιάζονται οι Θωµάς Μπένος, 
Παπάς, Γκίζας, Αθανασίου και Μπρισίµης. Ησαν Σα-
ρακατσαναίοι. Ο Μπρισίµης υπήρξε επιστάτης του 
κτήµατος, τον δε υιό του ∆ηµήτρη τον εγνώρισε ο 

O Ηλίας Φιλίππου.

Η οικογένεια του Ηλία Φιλίππου.

Το σπίτι, το «Κονάκι» στο κτήµα.
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γράφων το 1995. Ορισµένες από τις ανωτέρω πληρο-
φορίες προέρχονται από τα λεγόµενά του.

Με την Μικρασιατική Καταστροφή, το 1923, απαλ-
λοτριώθησαν 7164 στρέµµατα (πράξις απαλλοτριώσε-
ως της 13.08.1923).

Σε κληρονοµητήριο της 21.01.1925 γίνεται καθορι-
σµός των δικαιωµάτων των κληρονόµων επί κτήµατος 
επιφανείας 7014 στρεµµάτων, το οποίο φαίνεται να 
επωλήθη το 1926 (το πωλητήριο της 28.01.1926 ανα-
φέρει έκταση 6967 στρεµµάτων). Τούτο περιελάµβανε 
το σπίτι (κονάκι), τις αποθήκες και τους µπαξέδες. 
Αγοραστές εµφανίζονται οι Παπάς, Γκίλας, Κυρίτσης, 
Κατσίβελας και οι οικογένειές τους, «σκηνίτες», κατοι-
κούντες µέσα στο κτήµα. 

Το µόνο που είχε διατηρηθεί στις δεκαετίες µετά το 
1950 ήταν η φιλοξενία κάποιων χωριανών, όταν καµιά 
φορά επήγαιναν µέλη των οικογενειών Φιλίππου, που τους υπο-
δέχοντο µε νταούλια και γιορτές. Εχαίροντο που επήγαιναν στο 
κτήµα, στο πρώην σπίτι τους.

Το 1954, µε τους σεισµούς, τα κτίσµατα έπαθαν µεγάλες ζηµί-
ες και εγκατελείφθησαν.

Το 1995 ο γράφων πρόφθασε να δει ένα µέρος µίας αποθήκης 
που υπήρχε ακόµα µισογκρεµισµένη.

Οι απόγονοι των τότε κατοίκων (1998) ενθυµούνται ακόµα 
την οικογένεια Φιλίππου από τους πατεράδες τους, οι οποίοι κα-
τοικούσαν όλοι στο κτήµα της εποχής εκείνης.

Η σύζυγός του Ηλία, Φωτεινή, το γένος Αργυροπούλου, 
εγεννήθη το έτος 1853. Ο πατέρας της Παναγιώτης απέθανε στις 
18.01.1882.

Ιστορικό της οικογενείας αναφέρει: 
«Το γένος των Αργυρόπουλων περιλαµβάνει ένα µεγάλο γενε-

αλογικό δέντρο, που καταγράφεται από τον µέχρι τούδε γνωστό 
γενάρχη Ιάκωβο (1760-1826), από την περιοχή Καλαβρύτων. Οι 
Αργυρόπουλοι είχαν έντονη παρουσία στους απελευθερωτικούς 
αγώνες προ του 1821, όπως φυσικά και κατά την διάρκειά τους 
και στην συνέχεια στην κοινωνική, πολιτική και στρατιωτική ζωή 
του τόπου.

Η Φωτεινή Αργυροπούλου-
Φιλίππου.
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Ο Ιάκωβος είχε τουλάχιστον τέσσερα αγόρια, τον Παναγιώτη, 
τον Αθανάσιο, τον Χρήστο και ένα τέταρτο του οποίου το όνοµα 
δεν διεσώθη. Και τα τέσσερα παιδιά έλαβον µέρος στους απελευθε-
ρωτικούς αγώνες κατά των Τούρκων. Κατετάγησαν ως εθελοντές 
κυρίως εις τα σώµατα των Καλαβρυτινών καπεταναίων Μπενιζέ-
λου, Πετιµεζά και Ρούφου.

Κατά την πολιορκίαν του Μεσολογγίου ο Αθανάσιος, µετά του 
αγνώστου σήµερον αδελφού του, ησχολήθησαν και µε την φυγά-
δευση γυναικοπαίδων εκ της πόλεως, και κατά µαρτυρίας, µε την 
προσπάθειαν περισώσεώς των, την οποίαν εξετέλουν κολυµβώ-
ντες και σύροντες σχεδίαν, επί της οποίας υπήρχαν γυναικόπαι-
δα, παρέµειναν εντός της θαλάσσης επί πολλές ώρες και όταν τα 
Ελληνικά πλοία τους περισυνέλεξαν σε κακήν κατάστασιν ο µεν 
άγνωστος αδελφός του απέθανε επί του σκάφους, ο δε Αθανάσιος 
εσώθη µετά δυσκολίας. 

Και τα τρία αδέλφια έφθασαν µέχρι του βαθµού του πρωτοπαλ-
λήκαρου των ως άνω καπεταναίων και παρασηµοφορήθησαν µε το 
Αριστείον του Αγώνος, ιδρυθέν το 1834 και κυρωθέν το 1843.

Από ότι περιγράφεται από πηγές όλοι οι Αργυρόπουλοι, Αχαΐ-
ας, Λακωνίας, Κορινθίας, Καλαβρύτων, Αιγιαλείας είναι της αυτής 
προελεύσεως, εκ του κλάδου των Αργυρόπουλων της Κωνσταντι-
νουπόλεως. 

Με την δηµιουργία του Ελληνικού Κράτους και την εγκαθί-
δρυση της βασιλείας ο Παναγιώτης Αργυρόπουλος εκλήθη να 
υπηρετήσει στα Ανάκτορα του Όθωνος, σε τιµητική θέση που του 
απενεµήθη ως «Αρχιοινοχόος», σε αναγνώριση της δράσεώς του 
κατά τον αγώνα του 1821.

Αναφέρεται ότι η πρώτη Κυβέρνηση του Όθωνος θέλουσα να 
δηµιουργήσει µίαν ιθύνουσα τάξη, και επειδή το Σύνταγµα δεν 
επέτρεπε την απονοµήν τίτλων, είχε πάρει την απόφαση να δώσει 
τιµητικές θέσεις σε όσους έκρινεν ότι προσέφεραν υπηρεσίες στον 
αγώνα κατά του Τούρκου κατακτητού. Έτσι τους καπεταναίους 
τους έκανε στρατηγούς, εκατόνταρχους κλπ. άλλους εδιώρισεν 
αναλόγως των γραµµατικών τους γνώσεων εις διαφόρους θέσεις 
του κρατικού µηχανισµού κλπ.. Έτσι στον Παναγιώτη και στον 
αδελφό του Αθανάσιο εδόθησαν θέσεις στα Ανάκτορα και κρατικά 
κτήµατα.
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Ο Παναγιώτης έλαβε κτήµα στην Αθήνα που ορίζετο από 
τις σηµερινές οδούς Σταδίου, Οµήρου, Λυκαβηττού και µέχρι 
του βράχου του οµωνύµου λόφου. Λέγεται ότι το κτήµα αυτό 
ενδεχοµένως επωλήθη αντί 400000 δρχ που εχρησιµοποιήθησαν 
για την µόρφωση και την προικοδότηση των τέκνων του.» 

Η Φωτεινή ήταν µορφωµένη και πολύ δυναµική γυναίκα, 
αφού από τον καιρό που απέθανε ο άνδρας της ανέθρεψε µία 
µεγάλη οικογένεια πέντε αγοριών και δύο θυγατέρων. Απεβί-
ωσε στην διάρκεια της Γερµανικής Κατοχής, στις 28.07.1943, 
σε ηλικία 90 ετών. 

Τα τέκνα ήσαν κατά σειράν γεννήσεως:
• Φίλιππος - ∆ικηγόρος (Αθήνα 31.7.1885 - Αθήνα 

13.12.1967)
• Ιωάννης - Στρατηγός Ε.Σ. (Αθήνα 5.12.1887 - Αθήνα 

9.3.1946)
• Αικατερίνη - Σύζυγος Χρ. Κονιάλη, ναυάρχου Β.Ν. (Βόλος 

23.12.1889 - Αθήνα 1.1968) 
• Παναγιώτης - Έµπορος (Βόλος 1891 - Αθήνα 8.11.1976)
• Αλέξανδρος - Ναυπηγός & αξιωµατικός Β.Ν. (Βόλος 2 ή 

3.7.1894 - Αθήνα 22.11.1972)

Αθανάσιος 
Αργυρόπουλος.

Αθανάσιος Αργυρόπουλος, Παναγιώτης Αργυρόπουλος, Χρήστος Αργυρόπουλος.
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• Κωνσταντίνος - Ναύαρχος Β.Ν. (Βόλος 11.6.1898 - Αθήνα 
1.10.1975)

• Μαρία - Σύζυγος Βρ. Παπαγιαννόπουλου, στρατηγού Ε.Σ. 
(Αθήνα 6.5.1897 - Αθήνα 1.8.1986)

Υπάρχει οικογενειακός τάφος Φιλίππου στο Κοιµητήριο του 
Βόλου.
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ΑΠΟ ΤΙΣ ΑΡΧΕΣ ΤΟΥ 1900

ΜΟΣΧΑ (ΜΟΣΧΟΥΛΑ) ΦΙΛΙΠΠΟΥ: 
Η ΣΥΖΥΓΟΣ ΚΑΙ ΜΗΤΕΡΑ
(Σύζυγος του Αλεξάνδρου και µητέρα του Κωνσταντίνου)

Κόρη του Γεωργίου Ανδρονίκου και της Ηλέκτρας, 
το γένος Αθανασίου και Ελένης Βορριά.

Το γένος Ανδρονίκου στοιχειοθετείται στα µέσα 
του 19ου αιώνος στη Σύρο και πιθανολογείται ότι 
προήρχετο εκ Κωνσταντινουπόλεως από όπου είχε 
εκδιωχθεί στην Χίο και από εκεί µε τις σφαγές, το 
1828, στη Σύρο καθώς και στα Κύθηρα, όπου το επί-
θετο Ανδρόνικος συναντάται ευρέως. Επίσης το γένος 
Βορριά, ήτο εκ Χίου, πιθανολογείται δε ότι προήρχετο 
και αυτό εκ Κωνσταντινουπόλεως αρχικά. 

Για τους Ανδρόνικους υπάρχουν έγγραφα στα 
Γενικά Αρχεία του Κράτους της Ερµουπόλεως. Εκεί 
εµφανίζονται να δίδουν όρκο. Ενδιαφέρουσες είναι οι 
καταγραφές:

∆ηµήτριος Γεωργίου Ανδρόνικος
Ηλικία: 30
Πατρίς: Αιγαίον
Άγαµος
Επάγγελµα: Εµποροϋπάλληλος 
Τόπος όρκου: ∆ήµος Ερµουπόλεως
Χρόνος όρκου: 19.3.1869
Εγενήθη: 1839

Γεώργιος Ανδρόνικος
Ηλέκτρα Βορριά - Ανδρονίκου.
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Ο ∆ηµήτριος παντρεύτηκε την Μόσχα (εκ Χίου) το 1867 
ή 1869 στην Ερµούπολη και απέκτησαν τα παιδιά Καλλιόπη, 
Ασπασία, Γεώργιο, Μιχαήλ και Παναγιώτη.

Αδελφός του ∆ηµητρίου ήτο ο
Νικόλαος Γεωργίου Ανδρόνικος
Ηλικία: 25
Πατρίς: Κύθηρα
Επάγγελµα: Εµπορος
Τόπος όρκου: Νοµαρχία
Χρόνος όρκου: 9.8.1867
Εγενήθη: 1842
Υπήρχε και τρίτος αδελφός ο Μηνάς, στοιχεία του οποίου 

όµως λείπουν.
Στα Κύθηρα στη µονή της Παναγίας της Μυρτιδιώτισσας 

υπάρχουν δύο πλάκες εντοιχισµένες, η µία στα κελιά που λέγει: 
«Οικοδοµήθη τη δαπάνη των εν Σύρω υιών Γεωργίου Ανδρονίκου, 
∆ηµητρίου και Μηνά - Την ...Αυγούστου 1864» και άλλη µία στο 
πηγάδι «Τη δαπάνη των εν Σύρω υιών Γεωργίου Ανδρονίκου, ∆η-
µητρίου και Νικολάου - 1866 Οκτωβρίου».

Στην Ερµούπολη, την οποία επισκέφθηκε ο Ελευθέριος Βενι-
ζέλος ερχόµενος από την Κρήτη στον Πειραιά, έµεινε στο σπίτι 
του ∆ηµητρίου Ανδρονίκου, από το µπαλκόνι του οποίου έβγαλε 
λόγο. 

Ως έµποροι οι ανωτέρω ησχολήθησαν κυρίως µε την εισα-
γωγή γαιανθράκων, εφ’ όσον η Σύρος ήταν κέντρον ανεφοδια-
σµού των πλοίων. Με την εξέλιξη των ατµοκινήτων πλοίων, την 
παρακµή της Σύρου ως ανεφοδιαστικού κέντρου και την κυρι-
αρχίαν του Πειραιώς οι απόγονοί των µετώκησαν στην περιοχή 
Αθηνών-Πειραιώς.

Ο Γεώργιος, υιός του ∆ηµητρίου που αναφέρεται ανωτέρω, πα-
τέρας της Μοσχούλας, ησχολήθη εκτός από το εµπόριο γαιανθρά-
κων και µε την πλοιοκτησία, µε άτυχα όµως αποτελέσµατα αφού 
το πλοίο στο οποίο ήταν συµµέτοχος, το «Germaine», νηολογίου 
Πειραιώς 269, εβυθίσθη στον Πρώτο Παγκόσµιο Πόλεµο, η δε πε-
νιχρή αποζηµίωση εκ 171870 δρχ, η οποία επεδικάσθη τελεσιδί-
κως, εξωφλήθη µόλις το 1977 στους κληρονόµους του.... 

Απεβίωσε στις 22.02.1932.
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Η Μοσχούλα εγενήθη στον Πειραιά στις 
30.1.1910 και έζησε µέχρι του γάµου της στην οδό 
Υψηλάντου 119. 

Ενυµφεύθη τον Αλέξανδρο Φιλίππου το 1929 
στον οποίο εστάθη πολύτιµο στήριγµα. Σε δύσκο-
λες στιγµές, όπως εκείνες της Γερµανικής Κατοχής 
και του Εµφυλίου, έδειξε µεγάλη αντοχή και εβοή-
θησε συνανθρώπους όσον καλύτερα της ήταν δυ-
νατόν. Εστήριζε µε εθελοντική εργασία, επί σειρά 
ετών, την Παιδική Στέγη «Κρώσφηλντ» στο Κερα-
τσίνι. Υπήρξε πολύ κοινωνική και αγαπητή και ευ-
τύχισε να απολαύσει και δισέγγονα

Είχε δύο αδελφούς τον ∆ηµήτριο και το Νικόλα-
ο, και τους δύο εµπόρους. Ο δεύτερος υπήρξε στέ-
λεχος του Ολυµπιακού µε τους Ανδριανόπουλους. 

Από τον κλάδο του Παναγιώτη Ανδρονίκου 
απόγονος ήταν η Αντιγόνη Μεταξά «Η Θεία Λένα» και η κόρη 
της Λύδα, που χρόνια εγοήτευσαν από το ραδιόφωνο της Ε.Ρ.Τ. 
τις παιδικές ψυχές µε τα παραµύθια τους και τις άλλες παιδαγω-
γικές εκποµπές.. 

Η Μοσχούλα Φιλίππου απεβίωσε στις 3 ∆εκεµβρίου 2005.

Η Μοσχούλα Ανδρονίκου-Φιλίππου.
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ΑΠΟ ΤΙΣ ΑΡΧΕΣ ΤΟΥ 1900

ΑΛΕΞΑΝ∆ΡΟΣ ΦΙΛΙΠΠΟΥ: 
ΑΠΟ ΤΑ ΓΡΑΠΤΑ ΤΟΥ ΚΕΙΜΕΝΑ

Υιός του Ηλία και της Φωτεινής το γένος Αργυροπούλου.
Εγεννήθη στον Βόλο στις 3 Ιουλίου 1894 και είχε τέσσερις 

αδελφούς και δύο αδελφές.
Την πρώτη παιδική του ηλικία την επέρασε στον Βόλο και στο 

οικογενειακό κτήµα στην Θεσσαλία, στο Αλχανί, σήµερα ονοµα-
ζόµενο Θετίδιο, κοντά στο Βελεστίνο. 

Πολύ όµορφα τεκµήρια είναι τα σχολικά 
απολυτήριά του από το «Ιδιωτικόν Παρθενα-
γωγείον εν Βόλω «Η Αθηνά»» του 1899-1900, 
το «Ανώτερον Παρθεναγωγείον Ιουλίας Ανα-
στασάκη εν Βόλω» του 1900-1901, το «Εκ-
παιδευτήριον Ν.∆.Νικολαϊδου εν Βόλω» των 
µετέπειτα ετών.

Στο σηµείο αυτό είναι ενδιαφέρον να ση-
µειωθεί ότι ενώ η οικογένεια Φιλίππου έζησε 
στον Βόλο, τότε δήµο Παγασών, και ορισµένα 
από τα τέκνα εγεννήθησαν εκεί, όπως ο Αλέ-
ξανδρος, στα δηµοτολόγια του Βόλου που 
διερεύνησα, δεν υπάρχει αναφορά για την 
γέννησή των ή γενικά για την οικογενειακή 
κατάσταση της οικογενείας.

Τα παιδιά του Ηλία και της Φωτεινής Φι-
λίππου ήσαν, κατά σειράν γεννήσεως:

Το απολυτήριον του 1899 - 1900. 
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Φίλιππος, Ιωάννης, Αικατερίνη, Παναγιώτης, Αλέξανδρος, 
Μαρίκα και Κωνσταντίνος. 

Στο τέλος του 1904 αρχές 1905 (η ηµεροµηνία δεν είναι ακρι-
βώς γνωστή) η οικογένεια µετεκόµισε στην Αθήνα, στην οδό 
Κυδαθηναίων 3, στην Πλάκα.

Το 1906-1909 ο Αλέξανδρος φοιτά στο «Ε΄ Ελληνικόν Σχολεί-
ον εν Αθήναις» ενώ στην συνέχεια το «Α΄ εν 
Αθήναις Γυµνάσιον» στις 10 Οκτωβρίου 1912 
βεβαιώνει ότι ο «Φιλίππου Ηλ. Αλέξανδρος εκ 
Βόλου, ετών 16, πατρός δικηγόρου, εγγραφείς 
εις τους µαθητάς της τετάρτης τάξεως του 
γυµνασίου τούτου κατά το παρελθόν σχολικόν 
έτος 1911-12, υπ’ αυξ. αριθ. µαθητολογίου 7, 
ηκροάσατο των εν αυτή διδαχθέντων µαθη-
µάτων και κατ’ Ιούνιον εξετασθείς και κριθείς 
άξιος απολύσεως και της εις το Πανεπιστήµιον 
φοιτήσεως έλαβε το υπ’ αριθ. 179/11 της από 
4ης Ιουλίου 1912 απολυτήριον µετά του βαθµού 
καλώς (6,50) και διαγωγής κοσµίας - Ο Γυµνα-
σιάχης Εµµ. Γούγκας».

Το 1906 ο Αλέξανδρος άρχισε να κρατά 
ηµερολόγιο της ζωής του, το οποίο παρουσι-
άζει ενδιαφέρον για το πως ένα αστικό παιδί 
της ηλικίας του εζούσε την εποχή εκείνη και 

Το 1904 το τέρµα του «Ηλεκτρικού» ήταν στο Θησείο. Στο κτίσµα στο βάθος έµενε ο Σταθµάρχης. Από την 
ταράτσα του έβλεπε τους συρµούς έως το Νέο Φάληρο. (Αρχείο Η.Σ.Α.Π.)

Το αποδεικτικόν του 1912-1913.
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πως έβλεπε τα γεγονότα να εκτυλίσσονται µπροστά του. Το ηµε-
ρολόγιο αυτό διετηρήθη µέχρι το 1919. Kάποια άλλα ενδιαφέρο-
ντα αποσπάµατα αναφέρονται και σε µετέπειτα χρόνια.

Έτσι σταχυολογώντας παρακάτω διάφορες περιγραφές γί-
νεται προσπάθεια αναδείξεως της προσωπικότητάς του και της 
ζωής στην Αθήνα στις αρχές του 20ου αιώνα.

• Το 1908, σε ηλικία 14 ετών, ζωγραφίζει πλοία, αναφέροντας 
το εµπορικόν «Πατρίς» και το πολεµικόν «Καταστροφή», 
το οποίον, λέγει «το ονόµασα ούτω εις ανάµνησιν άλλου 
πλοίου που είχοµεν ονοµαζόµενον ούτω» (εν τούτοις πουθε-
νά δεν αναφέρεται ελληνικό πολεµικό µε το όνοµα αυτό).

• Πηγαίνει στο γυµναστήριον, στον Πανελλήνιον και παίζει 
ποδόσφαιρο στον Ποδοσφαιρικό Σύλλογο. Γίνεται εδώ 
αναφορά στο όνοµα του Λευκαδίτη και τα Τσικλιτήρια.

• ∆ιαβάζει «∆ιάπλασιν των Παίδων».
• Κάνει βόλτες, και µε ποδήλατο, στο Μουσείο και στο Ζάπ-

πειο. Παίρνει το τραµ για το Σύνταγµα και το τραίνο για το 
Νέο Φάληρο, όπου το καλοκαίρι κάνει µπάνιο. Αναφέρει 
και το ξενοδοχείο «Ακταίον». 

• Πηγαίνει στο θέατρο, στο «Αθήναιον», στην «Αλάµπρα» 
και στο Ποδηλατοδρόµιο. Στο Φάληρο, στο Ιπποδρόµιο 
Πιεραντώνη παρακολουθεί την όπερα «Οι παλιάτσοι». 

Η Αθήνα της εποχής. (Ξένη δηµοσίευση)
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• Φίλοι που αναφέρει, µεταξύ άλλων, είναι ο Ι.Λάσκα-
ρης (µετέπειτα ναυπηγός του Β.Ν.) ο Αλ.Φορτούνας, ο 
Ηλ.Κουρής, ο εκ Βόλου Πέρβελης κλπ.

• Το κουλούρι κάνει µία πεντάρα.
• Πρώτη φορά γίνεται αναφορά σε συλλογή γραµµατοσή-

µων (που διετήρησε και αργότερα).
• Στις 22 Αυγούστου 1908 γράφει «Έρχεται ο µπαµπάς µε ένα 

κάρο φορτωµένο µε 3 τουλούµια τυρί, 6 ντενεκέδες βούτυρο, 
τραχανά και κότες πολλές».

• ∆ύο ηµέρες αργότερα «Πηγαίνω µε τον µπαµπά στη «Νέα 
Σκηνή» όπου έπαιζον τα «Νέα Παναθήναια» και του είπα να 
πάµε επειδή δεν επήγαµε εις την παράστασιν του Λάσκαρη 
και Γιαννουκά «Στα παραπήγµατα»».

• Παίζει θέατρο στο υπόγειο του σπιτιού του. Παίζει «βαπό-
ρια» µε τον αδελφό του τον Γιάννη «1 πολεµικό και 2 εµπο-
ρικά».

• Τον Σεπτέµβριο 1908 πηγαίνει στο Α΄ Γυµνάσιο (γυµνασι-
άρχης «ο πολύς Ρούγγας»). 

• Στις 22 Σεπτεµβρίου πηγαίνει στου Θάνου Αργυρόπουλου 
(συγγενής) και την εποµένη «επέστρεψα στο σπίτι όπου 
ήτο ο κ. Πέρβελης, η κυρία και ο Γιώργος» (παιδικός φίλος 
από τον Βόλο).

• Το 1909, στις 20 Απριλίου γράφει «Την παρελθούσα Πα-
ρασκευήν µετέβην εις τον Παρνασσόν όπου «Η ∆ιάπλασις» 
είχεν εορτήν επί τη 30ετηρίδι της και έλαβον µέρος 1) Κος 
Κακλαµάνος 2) Κος Άννινος 3) Κος Προβελέγγιος µε εν ποί-
ηµα 4) ο Σουρής, όπου παραθέτω κάτωθεν το ποίηµά του 
κλπ. 

 Τώρα, που µες ΄στόν «Παρνασσόν» 
    λαµπρώς πανηγυρίζει
των «Παίδων η ∆ιάπλασις» 
    κι` ο νους πολλών γυρίζει
`στην ηλικία την µικρή
    πούπαιζαν τους διαβόλους
τα κότσα, τον αυγατιστή
   τους κλέφταις και τους σβόλους,....
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αν και τους κλέφταις κάποτε
    πολλοί τους παίζουν πάλι
  και σαν γενούν µεγάλοι

  Τώρα κι’  εγώ που `γέρασα
  και την ζωή µου πέρασα
  µε στίχων πακτωλόν
  και λύραις µ` υψιλόν

Τώρα µου ξεµωράθηκα 
   κι’ είµαι παππούς µ’ εγγόνια
πως τα θυµούµαι τα µικρά,
    τα παιδικά µου χρόνια

Πως τα θυµάµαι τα παληά, 
   τα χρόνια που περάσανε,
τους φίλους µου τους παιδικούς
   που τώρα θα `γεράσανε

Άς ήξευρα που `βρίσκονται
   ποιός πέθανε, ποιός ζη
  και ποιός δεν έχει δόντι
Όλοι οι µικροί `µεγάλωσαν
   κι εγώ µ’ αυτούς µαζή .....
  Περίεργον τωόντι 

Μέρος Β΄ εις το οποίον έλαβον µέρος µόνον συνδροµηταί της ∆ι-
απλάσεως. Ετραγούδησαν η Κοροµηλά, απήγγειλον ποιήµατα ο κ. 
Λαπαθιώτης, µία δεσποινίς και τέλος το φινάλε ήταν µία ωραία 
κωµωδία «Τα έξοδα της δίκης», η οποία επαίχθη παρά του µικρού 
Αγγ.Λάσκαρη, όστις διεκρίθη, του κ. ∆ηµ.Μαρίου Γιαννουκάκη.  
Έπαιξαν άπαντες ωραία διότι είχον διδαχθεί παρά του κ. Λάσκαρη, 
του καθηγητού της απαγγελίας κ. Σιγάλα και του κ. Σακελλαρί-
δου, µουσικού. Ελαβε έκαστος έν κουτί γλυκισµάτων». 
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• 30 Απριλίου 1909, η οι-
κογένεια Πέρβελη αναχωρεί 
για την Αµερική (ίδε σχετική 
αφήγηση του Κων. Φιλίππου 
αργότερα).
• Κυριακή 3 Μαϊου 1909 
γίνονται αγώνες στον «Πα-
νελλήνιον».
• 15 Ιουνίου 1909 κατεβαί-
νει στον Πειραιά να αποχαι-
ρετίσει τον φίλο του Γιάννη 
Λάσκαρη που φεύγει για τη 
Νάξο και γράφει «Εφθάσαµε 
εις τον Πειραιά - µε άµαξα - 
και απεβιβάσθηµεν εισήλθον 
εις µίαν λέµβον.....ανέβην κι 
εγώ επί του πλοίου διά τον 
αποχαιρετισµόν. Αφού εξήλθον 
εκ της λέµβου διευθύνθην αµέ-
σως εις τον σταθµό όπου αφού 

ελάβαµεν εισιτήριον εισήλθον εις το υπ’ αριθµόν 3 τραίνο. Εν 
τούτοις το τραίνο µας δεν ανεχώρησεν αυτό αλλά εν άλλο 
το υπ’ αριθµόν 6. Μετά αναχωρήσαµεν και ηµείς και καθ’ 
όλον το διάστηµα από τον Πειραιά εις Αθήνας εσυλλογιζό-

µην πόσον ταχέως διήλ-
θον τα πάντα. Έβλεπον 
τα µέρη από τα οποία 
διήλθοµεν µε την άµαξαν. 
Να εκεί ήτο όπου έπεσε 
το καπέλλο του αµαξά! 
Να εκεί εστάθηµεν διά να 
ποτίσωµεν τους ίππους, 
εκεί ίδωµεν το υπ’ αριθ-
µόν 3 τραίνο διαβαίνον 
και είποµεν ότι εις την 
επιστροφήν ακόµη θα µας 
έφθανε! Αχ ήτο ωραία, 
τώρα όµως πολύ......άσχη-
µα. Επέστρεψα περίλυπος 

Απόκοµα εφηµερίδας σχετικό µε αγώνες 
του Πανελληνίου».

 Το λιµάνι του Πειραιά το 1910. (Αρχείο  Η.Σ.Α.Π.)
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έκαµον µάθηµα και εσκε-
πτόµην να υπάγω εις το 
θέατρον όπου επαίζοντο 
«Οι δύο λοχίαι».......»

• Καλοκαίρι 1909. «Ήρχισα 
να εκδίδω την «Εβδοµά-
δα», την οποίαν έστελνον 
εις την Νάξον, και εις την 
οποία είχα πολλούς συν-
δροµητάς, αλλά επειδή 
µου ήτο κουραστικόν, δι-
ότι έπρεπε να αντιγράφω 
εξάκις έκαστον φυλλάδιον 
προσέτι διότι είχον και άλλας εργασίας και µαθήµατα, έπαυσα 
να εκδίδω την «Εβδοµάδα» προς λύπην και εµού και άλλων».

• Εκδροµή του Α΄ Γυµνασίου Αθηνών κατά την 15ην Μαΐ-
ου 1910 εις Ελευσίνα και Σαλαµίνα.

• «.....µετέβηµεν εις τον σταθµόν του Ηλεκτρικού εις την Οµό-
νοια κατά 6 και 5 π.µ....Ανεχωρήσαµεν µε το τρένο των 7 
π.µ. και φθάσαντες εις τον Πειραιά εσπεύσαµεν εις το πλοί-
ον, το οποίον ήτο ο «Ποσειδών», πλοίον µικρόν αλλά ωραίον 
και καθαρόν.....Εξήλθοµεν του λιµένος του Πειραιώς και δι-
ευθύνθηµεν εις Ελευσίνα, διήλθοµεν δε το µέρος όπου εγένε-
το η εν Σαλαµίνι ναυµαχία. Εις το σηµείον αυτό ο κ. Κωνστ. 
Ζησίου οµίλησε περί της ναυµαχίας. .......οι µαθηταί ανερχό-
µενοι εις 125 και οι συνοδεύοντες αυτούς καθηγηταί, εκτός 
του αρχηγού της εκδροµής κ. Κων. Ζησίου, κ.κ. Σταθόπου-
λος, ∆αµάσκος, Ανδριόπουλος και ο επιστάτης Χαράλαµπος 
Αργυρόπουλος.......Μετά διήλθοµεν εκ του ναυστάθµου εν 
Σαλαµίνι και κατευθύνθηµεν προς Ελευσίνα......Μετά....µε-
τέβηµεν εις το ιερόν όπου πάλιν εµίλησεν εκεί ο κ. Ζησίου 
και την 12 και τέταρτο αναχωρήσαµεν διά την Σαλαµίνα 
και το δάσος της Φανερωµένης.......Ανεχωρήσαµεν την 6 
παρά 8 ....διά Πειραιά. Εις τον σταθµό το τραίνο επήρε άλλα 
δύο βαγόνια δι’ ηµάς και ούτω ετελείωσεν η ωραία αυτή εκ-
δροµή από την οποίαν ευχαριστήθηµεν πολύ.»

• Η Νέα Γενεά
«Εις Ελλην πατριώτης ονόµατι Σ. Ι. Ματσούκας θέλων να ίδη 
µίαν ηµέραν την πατρίδα του µεγάλην και θέλων να υπηρε-

 Η Ακτή Μιαούλη από την περιοχή του Αγίου Νικολάου 
το 1920. (Αρχείο Π. Καραµάνη)
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τήση αυτήν απεφάσισε να περιέλθη όλον τον κόσµον και να 
κάνη εράνους διά την Ελλάδα. ∆ιήλθε όλα τα σχολεία της 
Ελλάδος και έκαστος µαθητής έδιδε ποσόν και ελάµβανε 
µίαν απόδειξιν ήτις έλεγε ότι συνείσφερε ο ....... διά την κα-
τασκευήν της πυροβολαρχίας «Νέας Γενεάς» (πρόκειται για 
αντιτορπιλικό που εναυπηγήτο στην Γερµανία και το µεγα-
λύτερο µέρος της αξίας του συγκεντρώθηκε µε εράνους του 
ποιητή Σ.Ματσούκα, ο οποίος έδωσε και το όνοµα αυτό στο 
πλοίο). ∆ιήλθε από το σχολείον µας κατά την 23/10/908 ώραν 
9 π.µ. όπου αφού µας εµίλησε ενθουσιωδώς διά την γλυκιάν 
µας πατρίδα και απήγγηλε λόγον και ποιήµατα, διά τα οποία 
ο πατριώτης καθηγητής κ. Ζησίου εδάκρυσε, µας διένειµε τα 
«Σαλπίσµατά» του, δηλ. ποιήµατα ενθουσιώδη και πατριωτι-
κότατα. Την 27ην αυτού του µηνός ήλθε και συνήθροισε υφ’ 
εκάστου ένα ποσόν και έδιδε την απόδειξιν.»

 • ∆ευτέρα εκδροµή διά Πόρον και αντ’ αυτού (λόγω κακο-
καιρίας) εις Άγιον Κοσµάν την 20 Μαΐου: 
«......Ο Άγιος Κοσµάς κείται εις 1½ ώραν µακράν του Ν. 
Φαλήρου. Μετέβηµεν σχεδόν όλοι εις τον σταθµόν του τρο-
χιοδρόµου εις την Ακαδηµίαν και εισήλθοµεν εις το τραίνο. 
Είµεθα εν όλω 72 και εδώσαµε 25 λεπτά µόνον διά να ηπά-
γοµεν και επανέλθοµεν δηλ. εργατικόν εισιτήριον. Εφθάσαµε 
εις τον Αγ. Κοσµάν. Ο Αγ. Κοσµάς δεν ήτο τίποτε άλλο παρά 
ένα παντοπωλείον το οποίον πλησίον είχε µερικά καλοκτι-
σµένα δωµάτια και ένα καλό υπόστεγον και πλησίον µίαν 
µικροσκοπικήν εκκλησίαν.......Μετά 2 περίπου ώρας έπιασε 
φοβερή µπόρα και πάντες κατεφύγοµεν εις το υπόστεγον.....3 
µαθηταί της Γ΄ τάξεως είχον µεταβεί εις το δάσος ......Επει-
δή ήσαν µεθυσµένοι και ένεκα της οµίχλης δεν ηδυνήθησαν 
να µας διακρίνουν από µακρυά και διευθύνοντο εις Αθήνας 
αντί να έλθωσι προς ηµάς. Τέλος ήλθαν µούσκεµα......Αν και 
είχε βρέξει πολύ εν τούτοις διόλου δεν έµεινε νερό διότι όλο 
το πέριξ µέρος ήτο πλήρες άµµου 2-3 πιθαµές........................ 
Έγραψα εις ένα κοµάτι χαρτί µερικάς λέξεις και τας έθεσα 
εις µίαν βουκάλαν την οποίαν βουλώσας καλά έρριψα εις 
την θάλασσαν και ήτις κατ’ αρχάς µετέβη εις την παραλίαν 
ένεκα των κυµάτων κατόπιν όµως ηνοίχθη εις το πέλαγος. 
Το χαρτί περιείχε τα εξής περίπου µε ανορθογραφίας «Ερρί-
φθη αύτη κατά την εκδροµήν την γενοµένην την 20 Μαΐου 

 Η απόδειξη εισφοράς για 
τη «Νέα Γενεά».
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1910 υπό µαθητών του Α΄ Γυµνασίου. Οι 
γράψαντες Αλ. Φιλίππου, Ι.Ν. Λάσκαρης, 
Γ. Αναγνώστου, Α. Αναγνώστου, Ευστρά-
τιος Παπαευστρατίου και πρόεδρος του 
µαθητικού συλλόγου».
Η βουκάλα παρά τας προσδοκίας µας 
έφθασε µετά µίας άλλης ριφθείσης υπ’ 
άλλων µαθητών εις ένα καφενείον του 
Π. Φαλήρου δηλ. µεγάλην, πολύ µεγάλην 
απόστασιν. Κατά την επιστροφήν µας ο 
καφετζής µας έδειξε το σηµείωµα και 
όλοι εγελάσαµεν όχι µόνον δι’ αυτό αλλά 
και διά τας ανορθογραφίας µας.......»

• Ταξίδιον απ’ Αθηνών εις Αλχανί

«Η αναχώρησίς µας, εµού, του Φιλίππου, 
του Κώστα και Γιάννη εγένετο κατά την 
5:30 µ.µ. ηµέραν Παρασκευήν, την 9 Ιουλίου.
Αναχωρήσαµεν και διευθύνθηµεν εις Πειραιά δι’ αµάξης και 
την 6:40 εφθάσαµεν εις Πειραιά. Εισήλθοµεν εις το πλοίον 
«Αντιγόνη» της εταιρείας του Τζων και την 7ην, και την 
8ην ακριβώς ανεχωρήσαµεν µε καιρόν ωραίον και µε παν-
σέληνον.........Εκοιµήθην περί την 10 διότι το βαπόρι εκινήτο 
πολύ και δεν ηδυνάµην να ανθέξω περισσότερον. Η καµπίνα 
µας, ήτις είχε 4 κρεβάτια και ήτο πολύ στενή ήτο πλήρης κο-
ριών.........εκοιµήθην µέχρι 5ης πρωϊνής δηλ. µέχρι Χαλκίδος. 
Επειδή το πλοίον δεν επρόφθασεν τα νερά της Χαλκίδος διά 
τούτο εξήλθοµεν µετά του Φιλίππου εις Χαλκίδα ην περιήλθο-
µεν. Μετά επανήλθοµεν εις το πλοίον και ανεχωρήσαµεν την 
10:30 αφ’ου επεριµέναµεν το εξ Αθηνών κοµίζον εφηµερίδας 
τραίνο και κατευθύνθηµεν εις Αιδηψόν εις ην εφθάσαµεν την 
2:30 µ.µ.. Μετά 5 δε ώρας εφθάσαµεν εις Βόλον όπου επε-
βιβάσθηµεν και διηυθήνθηµεν εις του Θεοδόση Ζωγράφου, 
όπου εκοιµήθηµεν έξοχα. Την εποµένην µας εξύπνησαν ενω-
ρίς διότι ήτο Κυριακή και έπρεπε να υπάγοµεν εις την εκκλη-
σίαν..........Μετά το φαγητόν απεκοιµήθην και µε εξύπνησεν 
ο Φίλιππος βιαστικός και έτοιµος διά να µας επιβιβάση του 
τραίνου. Τέλος επεβιβάσθηµεν εις την τρίτην θέσιν (προς 3,55 
έκαστος) και µε τας συστάσεις εκ µέρους του Φιλίππου κα-
τήλθοµεν αισίως εις Ορµάν Μαγούλαν όπου µας επερίµεναν ο 
αγροφύλαξ ∆ηµήτρης Ντούµας και Κωνστ. Ντρίβας.

 Ο σταθµός του «Ηλεκτρικού» στο 
Μοναστηράκι το 1910.  (Αρχείο Γ. Νάθενα)
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.....Ανεβήκαµεν στα γαϊδούρια και εφθάσαµεν εις Αλχανί, 
διελθόντες εκ του χωρίου Μπεκήδες. Ο Πατέρας προς υπο-
δοχήν του Κωστάκη είχεν ειπεί εις χωριατόπουλα να παρα-
ταχθώσιν εις δύο σειράς και να ζητοκραυγάσουν υπέρ του 
Σβέγκου. Αυτό είναι εν ολίγοις ωραίον και αλησµόνητον 
ταξείδι από Αθηνών µέχρι Αλχανί.»

• ∆ιαµονή εις το Αλχανί και η Επιστροφή

Μία τυπική ηµέρα στο «Κονάκι» στο χωριό παριγράφεται 
ως εξής:
«Έκτοτε άρχισαν οι διασκεδάσεις και το φαγί το καλό.
Κάθε πρωί έκαστος (προφανώς έκαστος εκ των αδελφών) 
έκαµνε 2 αυγά κτυπητά µετά εσηκώναµεν το στάρι ή αλωνί-
ζαµε (σπανίως όµως), µετά ετρώγαµε, µετά εκοιµώµεθα, µετά 
εσηκωνόµεθα και µεταβαίναµεν εις τα αλώνια όπου ελίχνι-
ζαν ή µεταβαίναµεν εις κυνήγι και εσκοτώναµεν πουλιά.
Επηγαίναµεν εις διάφορα πλησίον χωριά....εις το Σου-
πλί.....το Χατζή-µπεη όπου είχε αλωνιστική µηχανή......εις το 
Αρναουτλί ....εις το ∆ουβλατάν..... εις τους Κολαξούς.....τους 
Μπεκήδες..... Καθ΄οδόν είδοµεν λαγόν, τριγόνες, πέρδικες 
και κάναµε σκοποβολή µε χαρά.»
Στα κείµενα αναφέρονται ονόµατα χωριανών ως ο Πιπί-
νος, ο Θωµάς (πρώην επιστάτης), ο Μήτρος Ντούµας, ο 
Κώστας Μπρισίµης, ο Κώστας Κωνσταντάρας. 
Για την επιστροφή επήραν το τραίνο µέχρι το Βόλο και 
µετά το ατµόπλοιο «Αντιγόνη» για τον Πειραιά.

Όπως είδε το «Κονάκι» ο φίλος του Γιάννης Λάσκαρης.
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• Θεατρική περίοδος 1910

 «Η φετεινή θεατρική περίοδος ήτο πλήρης θεάτρων εκ των 
οποίων τα κυριότερα ήσαν η «Νέα Σκηνή» και το «Βαριετέ». 
Αλλ΄εκτός των θεάτρων τούτων ήσαν και Μελοδράµατα, 
δύο τον αριθµόν δηλ. το Ελληνικόν Μελόδραµα, µε τους 
Μωραΐτην (τενόρον), Βακαράλην, Αγγελόπουλον (βαρύτο-
νον) και Βλαχόπουλον (βαθύφωνον) και τας κ. Μολυνίδου, 
Κυπαρίσσην (υψίφωνον) και Βλαχοπούλου κτλ. Το µελόδρα-
µα τούτο ήτο ένα εκ των καλλίστων. Εις αυτό διά πρώτην 
φοράν και πρώτον έργον ήκουσα τον «Ερνάνη» και την 
«Κάρµεν» µε την Μολυνίδου.
Το Μελόδραµα µετ΄ολίγας ηµέρας προσέλαβε και µίαν Ιτα-
λίδα υψίφωνον την Dora Domar και διά της οποίας είδον 
τον Rigoletto διά πρώτην φοράν, τριάκις......Επίσης είδον την 
Domar και µε έναν Ιταλικό Θίασο µε την «Τραβιάτα» και 
την «Αΐδα». Το Ελληνικόν Μελόδραµα ήλθεν κατόπιν εις το 
Πανελλήνιον όπου έδωσε την «Καβαλερία Ρουστικάνα» και 
τους «Παληάτσους»......»

Το «Κονάκι» στο Αλχανί.
Η ζωή στο κτήµα.

Οι χωρικοί. Οι γυναίκες.
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• Εκδροµή την 26ην Σε-

πτεµβρίου 1910 εις Τατόϊον

 «Προ πολλών ηµερών ο 
κ. Αρνιώτης διά µεγάλων ρε-
κλαµών ανήγγειλε την προσεχή 
πτήσιν του διά µονοπλάνου συ-
στήµατος Πλεριό εις την πεδιά-
δα του Τατοϊου. 
Μόλις εγνώσθη τούτο (παρά 
του κ. Κτενά) µας εγενήθη η επι-
θυµία να υπάγωµεν και ηµείς. 
Αλλά τη προτάσει της µητέρας 
απεφασίσθη να υπάγωµεν από 

πρωίας. Η µετάβασις έπρεπε να γίνη ή σιδηροδροµικώς (διά 
του Λαρισαϊκού), οπότε δάσος προ του εκεί σταθµού διά να 
γευµατίσωµεν και µείνωµεν δεν υπήρχε παρά εις απόστασιν 
µικράν µεν αλλά εις αυτό αδύνατον ήτο να προµηθευθώ-
µεν ύδωρ και άλλα αναγκαία, ή δι΄αµάξης, αλλά τότε έγινε 
απεργία των αµαξηλατών. Αλλ΄ευτυχώς ο κ. Σπανδωνής είχε 
διοργανώσει εκδροµήν επίσης εις Τατοϊον δι΄αµαξών αντί 12 
δρχ. το άτοµον µε φαγητόν και επιστροφήν. Αλλ΄επειδή η 
απεργία δεν έληγε τότε ο κ. Σπανδωνής εξέλεξε άλλο µέσον: 
η µετάβασις µέχρι Κηφισίας σιδηροδροµικώς και εκείθεν 
δι΄αµάξης µέχρι Τατοϊου αντί 7 δρχ. δι΄έκαστον.
Το µέσον τούτο ήτο το κάλλιστον, ελλείψει άλλου......
....Την 6:45 συνηντήθη η ιδική µας παρέα αποτελουµένη εκ 
των κ.κ. Κτενά Πέτρου, Φιλίππου (αδελφός) και Αικατερίνης, 

Φιλίππου Φωτεινής (µητέρα), 
Αικατερίνης, Πάνου (αδελφών), 
Αλέκου (ο ίδιος) και Αριστάρχου 
Τζιβόπουλου, εις τον σταθµόν σι-
δηροδρόµου Κηφισσιάς.»
Ακολουθεί το ταξίδι µέχρι Κη-
φισσιάς όπου επιβιβάζονται 
αµαξών.
«Το ταξείδι αυτό, την αµαξοδρο-
µίαν αυτήν, την επί 1 ώραν και 10 
λεπτά διαρκέσασαν, δεν θα λη-
σµονήσω. Ούτε τους ωραιοτάτους 

Το τραίνο της Κηφισιάς, το αποκαλούµενο «Θηρίο» στην 
αφετηρία του, στην Πλατεία Λαυρίου. (Αρχείο Π. Καραµάνη) 

Το «Θηρείο» σε χιονισµένο τοπείο πριν από τον σταθµό της 
Κηφισιάς. (Αρχείο Μ. ∆ηµητρίου)



49

τόπους ους διήλθοµεν, ούτε την µαγευτικήν θέαν του πευκώνος 
όστις έκειτο προ των οφθαλµών και τον οποίον εβλέπαµεν εκ 
των οδών των κειµένων επί της Πάρνηθος, ούτε την ωραίαν 
δίοδον υπό τας πεύκας ούτε, ...ούτε, ...ούτε... πλήθος ούτε.
Τέλος εφθάσαµεν και πεζεύσαντες συνηθροίσθηµεν διά να 
ακούσουµε την διάλεξιν του κ. Σπανδωνή σχετιζοµένην προς 
το Τατόϊον.
Μετά επεσκέφθηµεν τον Βασ. Κήπον και επιστρέψαντες 
εγευµατίσαµεν. 
Εις το διάστηµα αυτό κατεύθασεν και ο κ. Αρνιώτης και 
έγιναν προπόσεις µε ένα ποτητάκι κρασί και του ευχόµεθα 
επιτυχίαν µε το τετράστοιχο
   Προπίνω στην υγειά του Λεωνίδα
   Που σε λίγο θα πετάξει στα ψηλά
   Κι΄από κει θα δεί και την Αθήνα
   Και την τσέπη θα γεµίσει µε ψιλά
Και προσθέτει ο Αρνιώτης
   Πράµα που συµφέρει τον Κτενά
.........Την 3:30 δίδοντος το παράδειγµα ο κ. Σπανδωνής επε-
βιβάσθηµεν των αµαξών και εφθάσαµεν εις το αεροδρόµιον 
όπου πλήθος ήτο ανθρώπων, εκ των οποίων οι περισσότεροι 
χωρικοί, ήσαν δε οι Βασιλείς. 
Μετ΄ολίγον εξέρχεται εκ του υποστέγου θριαµβευτικώς το µονο-
πλάνον ωθούµενον και παιανιζούσης της µουσικής και πηγαίνει 
εις το µέρος διά να επιβιβασθεί ο κ. Αρνιώτης. Μετ΄ολίγον άρχε-
ται να κινείται αλλά να µην υψούται. Αφ΄ου επί πολύ επεδεύθη 
και αφού εκυνήγησε τον κόσµο και τον βασιλέα έσπασε την 
οπισθίαν ρόδα και ησύχασε. Τότε ο κόσµος ήρχισε να τον γιουχά-
ζει. Μετ΄ολίγον αναχωρήσαµεν και ηµείς .....και φθάσαντες εις 
Κηφισσίαν όπου µετέβηµεν εις το ξενοδοχείον του σταθµού και 
εδειπνήσαµεν καλά και µε το τραίνο της 9ης αναχωρήσαµεν.....»
Ακολουθεί γνωµικόν
«Όστις ταπεινούται χάριν ευγενούς σκοπού δεν εκπίπτει της 
θέσεώς του, οιουδήποτε είδους και αν είναι οι εξευτελισµοί 
εις ους υποβάλλεται»
και 
«Χάριν ποικιλίας:
Αυλικός τις ηράσθη βασιλίσσης τινός της Ισπανίας, αλλά 
δεν ετόλµα να δηλώση προς αυτήν το αίσθηµά του.
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Η βασίλισσα εννοήσασα 
τούτο τω είπε µίαν ηµέραν 
µεταξύ λόγων ότι επεθύµη 
να τω στείλη την εικόνα 
εκείνης την οποίαν ηγάπα. 
Ο αυλικός τη έπεµψε µικρόν 
κάτοπτρον.»
• Νέον έτος 1911
Κατά τα πατροπαράδο-
τα παίζουν χαρτιά µικροί 
και µεγάλοι, τόµπολα, και 
µπακαρά προς ½ λεπτό την 
φίσαν.
• Απόκρεω

Τα σχολικά µαθήµατα διεκόπησαν στις 3 Φεβρουαρίου λόγω 
επιδηµίας µηνιγγίτιδος και γρίπης λόγω του βαρέως χειµώνος, 
των χιόνων και του ψύχους. Επανελήφθησαν στις 16 Μαρτίου.
«Στις 6 του µηνός εγένετο είσοδος του Καρναβάλου. Εγένετο δε 
αύτη ως εξής. Προηγείτο µία άµαξα παριστώσα ιχθύν,  ίσως καρ-
χαρίαν ή φάλαιναν, εις το στόµα της οποίας ευρίσκονται....δύο 
κόµητες. Οι κόµητες δε ούτοι ήσαν ο Άγγελος Λάσκαρης και η 
φάτσα µου. Κατόπιν ήρχετο η βασίλισσα ήτις εκάθητο επί µίας 
ωραίας εστολισµένης .....νεκροφόρας. ∆εν ελήφθη όλη η νεκρο-
φόρα αλλά το κάτω µέρος αυτής δηλ. έλαβον τας ρόδας και το 
ενώνον τας ρόδας τα οποία εστόλισαν και εις το ύψος αυτού 

του στολίσµατος εκάθησε 
η βασίλισσα ήτις εκαλεί-
το Madame d’ Argent και 
ήτο η Ευσταθία Λάσκαρη. 
Και ούτω αφού εφωτο-
γράφισαν την γόνδολαν 
ανεχωρήσαµεν και διευ-
θύνθηµεν οδός Κοραή, 
όπου τα άρµατα εστάθ-
µευσαν. ∆ιήλθοµεν τρεις 
φοράς από της εξέδρας, 
καθ΄ώς και όλα τα άρµα-
τα και το µεν α΄ βραβείον 
έλαβεν ο Φλεριανός.......»

Απόκρεω 1911.

Απόκρεω 1911.
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• Στις 27 Μαρτίου επισκέπτεται µετά της 
οικογενείας του τον Ναύσταθµο στη 
Σαλαµίνα. Εκεί επιβιβάζεται του πλοι-
ου «Ναύαρχος Μιούλης» «ο εξαρµατί-
ζετο διότι εξεποιείτο», τα αντιτορπιλικά 
και τον ναυτώνα «Ελλάς».

• Το καλοκαίρι 1911
«Επειδή ο Γιάννης Λάσκαρης ήθελε να 
γίνη µηχανικός διά τούτο ώφειλε να έχει 
απολυτήριον Πρακτικού Λυκείου διά να 
εισέλθει εις το Πολυτεχνείον. Ως εκ τού-
του απεφάσισε να δώσει εξετάσεις διά το 
Πρακτικόν µαζί µε τον Αλεξ. Φορτούνα. 
Επειδή κι΄εγώ είχον αρχίσει Γαλλικά µε 
µίαν Γαλλίδα και εξηκολούθουν και τα 
αγγλικά διά τούτο οι διασκεδάσεις µας 
δεν ήσαν πολλαί. Εν τούτοις εις το θέα-
τρον επήγαινα συχνά ιδίως εις την Κυ-
βέλην, επίσης εις την Νέα Σκηνή, όπου 
εδίδοντο τα Παναθήναια του 1911, εις 
τα οποία επήγα µέχρι σήµερον 7 φοράς, 
τόσον ήσαν ωραία και των οποίων την 
µουσικήν των τραγουδιών την ηγόρασε 
και έπαιζε ο Φίλιππος (αδελφός) εις το 
πιάνο και των οποίων Παναθηναίων τα 
τραγούδια τα έχω κολληµένα .....»
Άσµατα των Νέων Παναθηναίων 
του 1911
Άσµα Βιενναίων Φοιτητριών
Αφράτες της Βιέννης φραντζόλες,
Στην πόλι σας ήλθαµε χθες
Στους δρόµους γυρίζοµε όλες
Ξανθές, γελαστές, πεταχτές,
Και µπίρες µας φιλεύουν,
Τραπέζια και φαγιά,
Μα κάποτε γυρεύουν
Φιλί µε πονηριά
 Γιά

Η πρώτη σελίδα.

Η αναφεροµένη στο ηµερολόγιο υψίφωνος.
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Στ’ αρχαία όλη µέρα γυρνούµε,
Μαθήµατ’ ακούµε σοφά,
Μα νόστιµα µούτρα αν ιδούµε,
Κυττάµε κ΄ εκείνα κρυφά,
Και σαν κανείς µας γνέψη,
Με κάποια πονηριά,
Μπορεί και να µας κλέψη,
Φιλί µε µαστοριά
 Γιά 

•  Συνεχίζει
«Την 1ην Σεπτεµβρίου 1911 κατέπλευσεν εις Φάληρον το 
νέον µας θωρηκτόν «Γεώργιος Αβέρωφ», τόνων 10.000, τιµής 
25.000.000 περίπου, συνοδευόµενο µετά της λοιπής ναυτικής 
µοίρας υπό το πρόσταγµα του αντιναυάρχου κ. Τώφνελ.»

• Επισκέπτεται στο Φάληρο το θωρηκτό «Ύδρα», του οποί-
ου Α΄ υποπλοίαρχος είναι ο ∆ηµ. Ζώρας, τότε σύζυγος της 
αδελφής του Κατίνας, καθώς και το θωρηκτό «Γ. Αβέρωφ» 
το οποίον «ήτο ωραίον πλοίον και κατά το λέγειν άλλων 
σπουδαίον υπό πολεµικήν άποψιν.»

• Σχολικόν έτος 1911 
«Κατά τας αρχάς του µηνός Σεπτεµβρίου ενεγράφην εις το 
αυτό σχολείον δηλ. το Α΄ εν Αθήναις γυµνάσιον. Μεταξύ των 
νέων µαθητών που ενεγράφησαν ήσαν και οι από της Αης 
τάξεως συµµαθηταί µου Σπυρίδων Ν. Φαραντάτος, κατοικών 
επί της οδού Ζαλοκώστα αριθµός 5, έξοχος πιανίστας, Κων-

σταντίνος Επαµ. Εµπειρίκος, κατοικών επί της οδού 
Οµήρου 20, Μιχαήλ Γ. Γεωργαντάς, επί της οδού Κη-
φισίας αριθ. 19 έναντι της οικίας Πεσµατζόγλου, Αγη-
σίλαος Καντώρος, ανθοπώλου, οδός Σταδίου, Κωνστ. 
∆. Χρυσανθάκης, εις Πλέσσαν Ερατινής, Ν.Ι. Κουτσου-
λήρης, κατοικών Σαλαµίνος 20 και µέλλων ναυπηγός!, 
Βασίλειος Οικονόµου, της καπελού, οδός Ερµού, Γεώργι-
ος Αναγνωστόπουλος, Μάρκου Αυρηλίου 5.
Εκτός τούτων είχον συµµαθητάς, αλλά δυστυχώς επί 
δύο µόνον έτη διότι εισήλθον κατόπιν εις την Ναυτικήν 
Σχολήν ∆οκίµων, τους κ.κ. Αλ. Λεβίδη, οδός Πατησίων, 
Σπυρ. Μάτεση, οδός Πανεπιστηµίου.
Επίσης, φίλος όµως, ο κ. Αλεξ. Φορτούνας, Αλ. Νικα-
ρούσης.

Τα Παναθήναια του 1912.
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 Σελίς 85 του ηµερολογίου του.
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Εκ των µαθηµάτων του σχολείου επειδή εσκόπευον να µε 
στείλουν εις Αγγλίαν δι΄αυτό παρηκολούθουν Αγγλικά µαθή-
µατα εις µίαν Γαλλοαγγλικήν Σχολήν επί της οδού Αγχέσµου 
18, υπό του κ. Duckworth. Επίσης δις της εβδοµάδος ελάµβα-
νον µαθήµατα εις το σπίτι παρά µιάς Γαλλίδος µετά της Μα-
ρίκας (αδελφή), ως εκ τούτου είχον αρκετήν µελέτην.......
Σήµερον 24/10/911 ήρχισεν επί της οδού Ιουλιανού 17 οικίας 
µας εγκατάστασις ηλεκτρικού φωτός. Σήµερον 30/11/911 εγέ-
νετο χρήσις του ηλεκτρικού φωτός ελθόντος του ρεύµατος, µη 
ευτυχήσαντος του πατρός µου όµως να το απολαύσει.»

• ∆ευτέρα 5/12/911
«Σήµερον τη 5 ∆εκεµβρίου ηµέρα ∆ευτέρα του έτους 1911 
και ώρα 7:15 µ.µ. εν Βόλω συνέβη ο θάνατος του αγαπητού 
µας πατρός εν ηλικία 65 ετών ακριβώς. Προ ηµερών είχεν 
αναχωρήσει, παρά τας παρακλήσεις µας, διά Θεσσαλίαν 
δι΄υποθέσεις σπουδαίας......Την παρελθούσαν όµως ∆ευτέ-
ραν 29 Νοεµβρίου ενώ ευρίσκετο µετά του κ. Ευστ. Ευσταθί-
ου εις το ατµόπλοιον δι΄Αθήνας προσβάλλεται η καρδιά του 
και πίπτει χαµαί......»
 Με την επιµέλεια ιατρών εµφανίζει βελτίωση της υγείας 
του. Η σύζυγός του Φωτεινή και ο υιός του Πάνος φεύγουν 
για τον Βόλο µέσω Χαλκίδος. Στον Βόλο φροντίζουν τον 
ασθενή εν τω µεταξύ ο Θεοδώσιος Ζωγράφος, Βασιλειάδης, 
κ. Ευγένιος και η Ζωή Φιλίππου (σύζυγος του Φιλίππου, 
πρωτότοκου αδελφού του Αλεξάνδρου). Εν τούτοις την 
∆ευτέρα 5 ∆εκεµβρίου υπέκυψε στο µοιραίο, στον ύπνο του, 
παρουσία της συζύγου του και του κ. Ευγένιου. 
«Κατά τας αφηγήσεις του Φιλίππου και της Μαµάς η κηδεία, 
προς µικράν παρηγορίαν, του πατέρα ήτο λαµπρά. Όλος ο Βό-
λος ηκολούθησε την εκφορά του νεκρού πατρός µου. Συσσω-
µος ο δικηγορικός σύλλογος παρηκολούθησε και κατέθεσεν 
στέφανον, τα ανώτερα µέλη αυτού εκράτουν τας ταινίας του 
φερέτρου του πατρός µου, ο δε πρόεδρος αυτού εξεφώνησεν 
λόγον.......Η εκκλησία εξ ής εξήχθη ο νεκρός ήτο η της Με-
ταµορφώσεως, η ενοριακή µας δηλ. εκκλησία.......Πάντως οι 
φίλοι του πατρός µου και πάντες οι ευεργετηθέντες άλλοτε 
υπό του πατρός µου, και οι οποίοι ήσαν πολλοί, ηκολούθησαν 
την εκφοράν......Η κηδεία εγένετο την 2:30 περίπου µ.µ. την 
Τρίτην 6 ∆εκεµβρίου 1911.»
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•  Και πνεύµα της εποχής από τον φίλο του Γιάννη Λάσκαρη:

Εορταί επί τη ενηληκιώσει της α΄ θυγατρός του διαδόχου και νυν βασιλέως Κωνσταντίνου. 29 Απριλίου 1912
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Aντίγραφο του Βρετανικού περιοδικού «Th e Sphere» µε ηµεροµηνία 15 Φεβρουαρίου 1913 σχετικό µε τις 
ναυτικές επιχειρήσεις του πολέµου 1912 -13. 
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• «Χθες το βράδυ 11 Ιουνίου 1912 διά πρώτην φοράν ανήλθον 
επί αυτοκινήτου. Είχαµε εξέλθει µε τον Πάνο (αδελφός) έως 
το «Πανελλήνιον» όπου εκεί ήτο ο σωφέρ Αλέκος Μπαχά-
ουερ, όστις ήτο φίλος του Πάνου. Μας ανέβασε λοιπόν και 
εκάναµε µίαν βόλτα έως το Ζάππειον».

• Αι τελαυταίαι σχολικαί εξετάσεις 
 «...... Β. ∆ιάταγµα του Υπουργού επί της παιδείας κ. Αλεξαν-
δρή κατά τον ψηφισθέντα νόµον της εθνοσυνελεύσεως του 
18?? διατάσσει όπως οι εξετάσεις αρχίσουν την 1ην Ιουνίου 
και τελειώσουν την 20 του αυτού µε ενδιαµέσους διακοπάς 
προς µελέτην και όπως αύται γίνωσιν αυστηρόταται. Μπό-
µπα στα κεφάλια µας!!......Στις 20 Ιουνίου 1912 ώρα 11:15 
ετελείωσα τις εξετάσεις µου καλώς. Είµαι...Ακαδηµαϊκός 
πολίτης.»

• «Προ ηµερών οι εφηµερίδες ανήγγειλον την ίδρυσιν µίας 
Luna Park εις Φάληρον.....το καλύτερον νούµερο ήτο η 
Roulette Humaine. Αύτη απετελείτο εξ ενός δαπέδου από 
παρκέτο λείον το οποίον εις τα πλάγια είχε ελαστικά µα-
ξιλάρια προφυλακτικά. Το δάπεδον τούτο εις το µέσον 
έφερε κύκλον ακτίνος 1,80 µ. περίπου όστις περιεστρέφετο 
κατ΄αρχάς σιγά κατόπιν ταχέως, ταχύτατα. Επ΄αυτού του 
κινητού κύκλου εκάθηντο νέοι και παιδία ή κορίτσια µε την 
σειρά και ο κύκλος ήρχιζε να περιστρέφηται, περιστρεφό-
µενος δε έρριπτε έξω προς τα µαξιλάρια τους επιβάτας, µε 
τόσην χάριν, µε διαφόρους ξεκαρδιστικούς τρόπους που όλοι 
οι θεαταί έσκαζαν στα γέλια.......»

• Εκδροµή εις Βουλιαγµένη
«......Με γέλια εφθάσαµεν εις το Φάληρον και απ΄εκεί στο 
πλοίο το οποίον ήτο η «Ελένη» του Γκίκα. Αναχωρήσαµε 
την 7:40 και κατόπιν ωραίου ταξειδίου κατά την διάρκειαν 
του οποίου εκαθήµεθα εις την πρώραν, εφθάσαµεν εις την 
ωραίαν Βουλιαγµένην µετά 1 ώραν και ¾........Όταν εφθά-
σαµεν µας υπεδέχθησαν τα παιδάκια τα οποία υπό την προ-
στασίαν του νεοσυσταθέντος Συλλόγου υπό την κ. ??????? 
επερνούσαν το καλοκαίρι των εκεί, τα σπιτάκια δε τα οποία 
είχε κτίσει ο Σύλλογος είναι του «ΣΣ». Αφού επήραµε τον 
καφέ µας εις το καφενείον «κ» και αγοράσαµε ροϊδίτες διά 
το µεσηµέρι επήραµε τον δρόµον διά το σπίτι του Κοσονά-
κου «Α», το οποίον απετελείτο από µίαν µεγάλην κάµαραν 
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Ο κόλπος της Βουλιαγµένης όπως τον είδε το 1912.
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σχηµατισθείσαν υπό του ιδίου 
µε την συναρµολόγησιν δια-
φόρων τελάρων από τενεκέ 
χρωµατιστό......Επήγαµε εις 
την θάλασσαν διά µπάνιο......ε-
φάγαµε......εκοιµηθήκαµε κάτω 
από τα πεύκα......και εις τας 7 
µ.µ. εισήλθαµε εις την «Αντιγό-
νην» και µε σελήνην εκάναµε 
ένα ωραιότατο ταξειδάκι έως 
το Φάληρον.»

• 30 Αυγούστου 1912

 «Σήµερα είναι εορτή του ονόµατός µου......Είχα προσκαλέ-
σει τους κ.κ. Ιωάννη Λάσκαρη, Αλεξ. Φορτούνα και Ν. Τσι-
βόπουλον να έλθουν να φάµε.»
 Στο διάστηµα αυτό είχε αποφασισθεί ο Α.Φ. να σπουδάσει 
ναυπηγός σε Αγγλικό Πανεπιστήµιο. 
«∆ιά να αποφύγω τας εκεί εν τη προπασκευαστική σχολή 
εισαγωγικάς εξετάσεις ήτο καλύτερον να εγγραφώ εις το 
εδώ Πανεπιστήµιον και να αναχωρήσω αµέσως µετά διά 
Γλασκώβην. Η αργοπορία της αναχωρήσεώς µου προήρχετο 
εκ της αγνοίας εις ποίαν σχολήν Αγγλικήν εγκεκριµένην υπό 
του Ελλ. Υπουργείου πρέπει να υπάγω ώστε επιστρέφων να 
δύναµαι να εισέλθω εις το Βασ. Ναυτικόν. Ούτως εντός της 
παρούσης εβδοµάδος, Θεού θέλοντος, αναχωρώ.»

Εδώ τελειώνει η περίοδος της ζωής του στην Αθήνα και αρχίζει 
το ταξίδι του και η διαµονή του στην Γλασκώβη, όπου πηγαίνει 
για να σπουδάσει Ναυπηγός, µία επιστήµη όχι διαδεδοµένη την 
εποχή εκείνη και µε δυνατότητες σταδιοδροµίας στην Ελλάδα 
µόνον στο Πολεµικό Ναυτικό. Λόγω του ενδιαφέροντος τόσον 
του ταξιδίου αυτού όσον και της παραµονής του στην µακρινή 
αυτήν πόλη παραθέτονται κατωτέρω πολλά αυτούσια αποσπά-
σµατα του ηµερολογίου του. 

Η Πανεπιστηµιακή του ταυτότητα.
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Ν έ ο ς  Β ί ο ς

Εν Γλασκώβη
από 7 μ.μ. 17/30 Σεπτεμβρίου 1912

Περιγραφή του από Αθήνας μέχρι Γλασκώβης 
ταξειδίου μου

«......Ελήφθη επίσης η οριστική απόφασις της ηµέρας της ανα-
χωρήσεώς µου εις Γλασκώβην. ΄Ηρχισαν λοιπόν αι προετοιµασίαι 
αφ’ ενός της γλυκιάς µου Μητέρας, αφ’ ετέρου του Μιµάκι (Μί-
µης Ζώρας, γαµβρός, αξιωµατικός του βασιλικού ναυτικού), του 
Γιάννη (αδελφός, αξιωµατικός του στρατού) και εµού.

Και η µεν καλή µου Μαµά εφρόντιζε διά τα ρούχα κ.λ.π., ο 
δε Μίµης ελάµβανε σηµαντικάς επιστολάς διά τον Πρόξενον της 
Ελλάδος εν Γλασκώβη κ. Τοµπάζην εκ µέρους του εξαδέλφου του, 
2) Ετέραν διά τον Πρεσβευτήν της Ελλάδος κ. Γεννάδιον, 3) Εκ 
µέρους του κ. Sabinon διά τον κ. Biles καθηγητήν της ναυπηγικής 
εν Γλασκώβη, 4) Εκ µέρους του Κου Παπαγεωργίου, ναυπηγού 
επιστολάς προς Κον Τοµπάζην, προς τον κ. Simons και προς τον κ. 
Biles.΄Ηµουν ευτυχώς από συστατικάς επιστολάς κάλλιστα εφοδι-
ασµένος τη ευγενή φροντίδι του αγαπητού Μίµη.

Αι δε φροντίδες του αγαπητού µου αδελφου Γιάννη ήσαν και 
αυταί πολλαί 1) Εφρόντισε διά το Πανεπιστήµιον, διά να πιστο-

ποιήσουν τας υπογραφάς των Καθηγητών, 2) διά το 
Passport 3) διά την πιστοποίησιν της υπογραφής εκ 
µέρους του ΄Αγγλου Προξένου.

Και αι ιδικαί µου φροντίδες ήσαν να πηγαίνω 
τακτικά εις το Υπουργείον των Ναυτικών όπου ηρ-
γάζετο ο Μίµης και να µε συσταίνει εις τον ένα και 
άλλον ΄Αγγλον της Αγγλικής Ναυτικής αποστολής 
παρ’ ών ελάµβανον διαφόρους συστάσεις ως έλα-
βον παρά του Κου Watson και να κάµω διάφορα 
ψώνια και αποχαιρετιστηρίους επισκέψεις. 

΄Ετσι λοιπόν επερνούσαν αι τελευταίαι ηµέραι 
µου εν Αθήναις και επλησίαζεν η ηµέρα της ανα-
χωρήσεώς µου. Κάθε απόγευµα ήµουν µε τους τρείς 
αγαπητούς µου φίλους, µέχρι της τελευταίας στιγ-
µής εις την ταράτσαν του νέου σπιτιού που έκτισεν 
ο Αλέκος Φορτούνας (φίλος), οδός Αριστοτέλους 

Το διαβατήριό του.
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37, όπου επαίζαµε διά παιγνίδια, σκάκι, τάβλι κ.λ.π. και εγελούσα-
µε. ΄Ηθελα όλο να τους βλέπω για να τους χορτάσω.

Μετά το φαγητό το βράδυ εβγαίναµε µε το Γιάννη (Λάσκαρη, 
φίλος) και µε την αδελφήν του Ελένην εις το θέατρον και την προ-
τελευταίαν βραδυάν επήγαµε εις τα «Ολύµπια» πρώην Αρνιώτη 
και είδαµε την «Μαµζέλ Νιτούς». Την τελευταία 9/10/912 Κυριακή 
βραδυάν έµεινα σπίτι µου.

Τελευταίαι στιγµαί στο σπίτι µου.
Εξύπνησα την εποµένην 10/10/912 ενωρίς κατά τας 7 π.µ. ενε-

δύθην και ετοίµαζα τα τελευταία ρούχα µου. Είχαµε έβγη µε την 
µητέρα µου και µε την Μαρίκα (αδελφή) προ ηµερών και εψω-
νίσαµεν µίαν βαλίτσαν πρόχειρον διά το ταξείδι, κάλτσες και οµ-
βρέλλα, σαπουνάκι κλπ. Θα µε εσυνόδευαν ο Γιάννης (αδελφός), η 
Μαρίκα και ο Γιάννης Λάσκαρης όστις ήλθεν 8:30 σπίτι. ∆υστυχώς 
ο Κωστάκης (αδελφός) ο καϋµένος όστις είχε καθ’ όλον το καλο-
καίρι µελέτην µε δύο δασκάλους διά τας εξετάσεις του εις το Πρα-
κτικόν και τας οποίας είχε την ηµέρα της αναχωρήσεώς µου, έτυχε 
κατά κακήν τύχην να έχη πυρετόν από την προηγουµένην ηµέραν 
και τον αποχαιρέτησα τον δυστυχή µε πυρετόν. Ελπίζω ο καλός 
Θεός να τον κάµη καλά ταχέως.

Την προηγουµένην νύκτα απεχαιρέτησα τους Τσιβοπουλαίους 
(φίλοι). Το πρωϊ δε της αναχωρήσεώς µου ήλθε ο Νίκος Τσιβόπου-
λος και ο ανεψιός του Λ. Καλογεράς και τους αποχαιρέτησα γιατί 
µετά θα επήγαιναν σχολείο. Μετ’ ολίγον έφθασε και ο φίλος µου 
Αλέκος Φορτούνας όπου εκαθήσαµε µε το Γιάννη (Λάσκαρη) εις 
κάµαρά µου και εγώ ητοίµαζον τα ρούχα τα τελευταία.

Ο Γιάννης µας είχε πάρει εισητήριον από τον Cook µέχρι Λον-
δίνον Β΄ θέσεως και εκεί επληροφορήθη ότι το βαπόρι φεύγει την 
11ην και έπρεπε εκεί κάτω να κλείσωµεν καµπίναν.

∆ι’ αυτό την 9:15 έφερε ένα αµάξι και αφ’ ού απεχαιρέτησα 
όλους και τον καϋµένο τον Κωστάκη (τον Μίµην τον απεχαιρέ-
τησα ενωρίς διότι επήγε εις το Υπουργείον) ανήλθα µε τον Γιάννη 
µας, Μαρία και Γιάννη (Λάσκαρη) εις ένα µόνιππον, φέρων µαζύ 
µου µίαν βαλίτσαν και το βαλιτσάκι. Επεράσαµε από το Τελωνείον 
απ’ όπου επήρα το γράµµα διά κ. Γεννάδιον πρεσβευτή εν Λονδίνω, 
το οποίον είχε εκεί ξεχάσει ο Μίµης, διευθύνθηµεν εις το Σύνταγµα 
εις το γραφείον Cook. Ο Γιάννης Λ. εις την Οµόνοιαν κατέβη κατά 
συµφωνία µας διά να αγοράση δύο πακέττα τσιγάρα διά το ταξείδι 
µου.
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Μετά επιστρέψαµεν, εφ’ αµάξης εννοείται, εις τον Σταθµόν 
Οµονοίας όπου µας περίµενε ο Γιάννης Λ. µε τα πακέττα. Επήραµε 
το τραίνο της 9:45 π.µ. και όλοι µαζί κατεβήκαµε εις Πειραιά και 
µε µία άµαξα εις το µέρος όπου ήτο του Μεσαζερή το Paquebot 
«Niger» όπου µε λέµβον επιβιβάσθηκα και µου έδωκαν καµπίνα 
αριθ. 165 µε 5 άλλους, ωραίαν, ευρύχωρον,.

Ο Γιάννης και η Μαρίκα, επειδή το βαπόρι δεν θα έφευγε παρά 
την 1 µ.µ. µε απεχαιρέτησαν και έφυγαν. Από το βαπόρι εγώ τους 
έκαµνα σινιάλο µέχρι της στιγµής που εχάθησαν από τα µάτια µου 
τα υγρά από τα δάκρυα. Η Μαρίκα µε το µαντηλάκι της µε απο-
χαιρέτα.

΄Εµεινα µόνος µε τον Γιάννην (Λάσκαρη) µέχρι τις 12:45 οπότε 
ανεχώρησε και αυτός και έµεινα µόνος αφ’ ού απεχαιρετούσα τον 
Γιάννη µέχρις ότου τον έχασα. Ευτυχώς η κίνησις διά την αναχώ-
ρησιν του πλοίου δεν µου επέτρεψε να περιπέσω σε ρεµβασµούς. 
Την 1.30 µ.µ. το πλοίον έθεσεν ολοταχώς και εξερχόµεθα του Πει-
ραιώς. Τον αποχαιρέτησα µε πολλά φιλιά και έκαµα από µέσα µου 
προσευχή ίνα κατά την διάρκειαν της ξενητιάς µου αι ευχαί όλων 
των γνωρίµων και πρό πάντων του σπιτιού µου µε διαφυλάττουν 
υγιή και να κατορθώσω να ίδω πάλιν την γλυκειά µου πατρίδα και 
όλους τους οικείους µου εντελώς καλά!

Συντροφιά εις το ταξείδι, είχα µάθει από την προηγουµένην 
ηµέραν από την θείαν Περσεφόνην ότι θα είχα την Miss Ella Howell 
µία αγγλίδα διδασκάλισσά τους και τον Βάσον Οικονόµου συµ-
µαθητήν µου όστις µετέβαινεν εις Παρισίους αλλά κατόπιν έµαθα 
ότι επήγαινε via Printezi ενώ επήγαινον via Marseilles, ώστε µό-
νην συντροφιά θα είχα την Miss Ella την οποίαν µόλις αντίκρυσα 
έσπευσα να πλησιάσω, να τη χαιρετήσω και να κουβεντιάσωµε. 
Παρ’ αυτής έµαθα ότι συνταξιδιώται ούς δεν είχα ιδεί ακόµη ήσαν 
ο Αττίλιος και Ιάσων Αργυρόπουλοι και ο Γουσταύος ∆επιάν εξά-
δελφός των µεταβαίνοντες εις Saint-Etienne διά σπουδάς Μηχα-
νικού. Ηυχαριστήθην πολύ διότι και το βράδυ τους συνήντησα επί 
τέλους επί του καταστρώµατος, διότι είχον µείνει εις την καµπίναν 
των ενοχλούµενοι από την θάλασσαν. Εσυριανήσαµε όλοι µαζί µε 
την Miss Ella και εκουβεντιάζαµε.

 ΄Ητο 7:30 µ.µ. πανσέληνος, η θάλασσα ήτο ήσυχος και το τα-
ξείδι µας ευχάριστον. Με τον Γιάννη (Λάσακρη) είχαµε συµφωνή-
σει την 7:: 30 µ.µ. να κοιτάξουµε και οι δύο την Σελήνην αυτός από 
τας Αθήνας εγώ δε από το πλοίο για να συναντηθούν τα βλέµµατά 
µας. Εκύταξα! Αλλά δεν είδα παρά τα γελαστά µάτια της Σελήνης, 
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ως ήτο επόµενο! Την 11ην επέσαµε να κοιµηθούµε. Εις την καµπί-
ναν µου συνταξειδιώτας είχον ένα φίλον του εξαδέλφου µου από 
το Λαύριον Πυζάνην ονοµαζόµενον, ένα Εγγλέζον πολύ καλόν, ένα 
γάλλο Παππάν και έναν εκ Σµύρνης ΄Ελληνα.

 Επεράσαµε τον Κάβο Μαλιά πολύ ήσυχα, αλλά την 3 π.µ. ήρχι-
σε τρικυµία, το πλοίο εκινείτο πολύ. Καθ’ όλην την εποµένην ηµέρα. 
Τρίτην είχαµε τρικυµία κατά την διάρκεια της οποίας εγώ καλώς 
ποιών δεν έφαγα τίποτε, άλλως θα έκαµα εµετόν. ΄Ολην την ώραν 
ήµουν εις το κατάστρωµα µε ολίγην συντροφιάν γιατί άλλοι ήσαν 
εις τας καµπίνας των, εκτός από λίγα µικρά κορίτσια που έπαιζαν 
εις το κατάστρωµα. Το απόγευµα κάπως ησύχασε και κατώρθωσα 
να δώ τα παιδιά µε τα οποία αγοράσαντες µίαν τράπουλα χαρτιά 
επαίξαµε για να σκοτώσουµε την ώραν. Το βράδυ ήρχισε πολύ δυ-
νατή τρικυµία εγώ έκαµα το σφάλµα να πάρω µίαν λεµονάδα ήτις 
µου έφερε εµετόν, ολίγον αλλά ευχάριστον γιατί εκοιµήθηκα έπειτα 
καλά.

 Την εποµένη Τετάρτη ήτο ησυχία σχετική και πεινών εκάθησα 
και έφαγα καλά. Το φαγητόν ήτο το εξής 6-8 το πρωϊνό, γάλα ή 
καφέ ή κακάο κ.λ.π. το γεύµα της ιδικής µας σειράς, (γιατί ήταν δύο 
σειραί) των 10. Το απογευµατινό εις τας 4 και δείπνον 7 µ.µ. πολλά 
και αρκετά καλά φαγητά. Από φαΐ και ύπνο επέρασα καλά. Αλλά 
επίσης εις το βαπόρι, καµµία συντροφιά, αν δεν είχα και τους εξα-
δέλφους µου δεν ξεύρω τι θα έκαµνα. Ευτυχώς επέρασα καλά….

 Την Πέµπτην το βράδυ 7 περίπου φθάνοµεν εις την Νεάπολιν. 
Εγώ καθώς και όλος ο κόσµος, νοµίζω ότι θα εξέλθωµεν εις Νεά-
πολιν ετοίµασα ένα γράµµα για την γλυκιά µου Μητερούλα και 
ήµουν έτοιµος καθ’ όλα να εξέλθωµεν µε τα παιδιά. Αλλά επειδή εί-
χοµεν ασθενείς εις την 4ην θέσιν εις ήν ήσαν πλήθος µεταβαίνοντες 
εις Μασσαλίαν δι’ Αµερικήν, ο γιατρός της Νεαπόλεως απηγόρευσε 
πάσαν έξοδον. Και έτσι επί 2-3 ώρες έως ότου το βαπόρι πάρει νερό 
εµείς εχαζέψαµε µε τους κανταδόρους που ήλθαν κάτω από το 
βαπόρι µε βάρκες. Τέλος την 11 µ.µ. ανεχωρήσαµεν µε ωραίαν σε-
λήνην ήτις εφώτιζε τον Βεζούβιον και Νεάπολιν και τα οποία ήταν 
πολύ ωραία. Επειδή όµως έκαµνε πολύ κρύο επήγα και εκοιµήθην.

 Την Παρασκευήν κατά τας 10 π.µ. εφάνη η Μασσαλία, η Νή-
σος του Μοντεχρίστου. Μου ήρεσαν πολύ η από µακράν θέα του 
λιµένος και διαφόρων νήσων που ήσαν προ του λιµένος. Επειδή εί-
χαµε καραντίνα να κάµοµε επήγαµε εις το Λοιµοκαθαρτήριο όπου 
εβγάλαµε όλους της 4ης και µετά κατά τις 2 µ.µ. εφύγαµε απ’ εκεί 
διά Μασσαλία. Μου ήρεσε πάρα πολύ η Μασσαλία, ο λιµήν κλπ. 
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η µεγάλη γέφυρα που είναι στην είσοδο του Vieux Port. Αράξαµε 
εις τον προλιµένα, αριστερά προς τον Φάρον εκεί που αράζουν τα 
πλοία Μ.Μ. (βλ. Μεσαζαρή Μαριτίµ). Προηγουµένως είχα ετοιµά-
σει τα πράγµατά µου και ήµουν έτοιµος. Εβγήκαµε τέλος και επή-
γαµε στο Τελωνείον. Εκεί µετά τυπική εξέτασιν, καθ’ ήν εξέσχισα το 
παντελόνι µου της µπλέ φορεσιάς, επήραµε και οι 5 δύο αµάξια και 
επήγαµε εις Gare Principale διά Παρίσι. Αφού αφήκαµε τα bagages 
εις στον σταθµόν, κατεβήκαµε µε τα πόδια εις την Rue Cannebière 
όπου αγοράσαµε κάρτες της Μασσαλίας εκ των οποίων εστείλαµε 
εις όλους τους φίλους µας έκαστος και εγώ έγραψα εις την Μητέ-
ρα µου, εις του Λάσκαρη, Τζιβοπούλου, Φαραντάτου, Φορτούνα. 
Μετά επήγαµε και φάγαµε εις ένα ρεστωράν και έπειτα σιγά ανε-
βήκαµε την Cannebière ήτις ήτο θαυµασία την ώραν εκείνην όσον 
δεν ήτο κανένα άλλο µέρος και επήγαµε εις ένα σταθµό όπου για 
να πιάσωµε θέση εδώσαµεν 5 δρχ. εις ένα υπάλληλον.

 Ως συνταξιδιώτας διά το 10ωρον νυκτερινόν ταξείδι µας είχο-
µεν ένα ΄Ελληνα και την Μητέρα του και είµεθα πολύ ωραία. Καθ’ 
όλον το ταξείδι εκοιµώµην µόνον εις τον Σταθµόν που θα κατέβαι-
νε ο Αττάλιος κ.λ. εξύπνησα και τους αποχαιρέτησα και επήρα και 
ένα γάλα εις το ρεστωράν.

Επί τέλους ξηµερώµατα εξύπνησα και δεν ήθελα πλέον να κοιµη-
θώ. Αλήθεια, ήλλαξα ρούχα διότι το µπλέ ήταν ξεσχισµένο και αρχί-
σαµε την κουβένταν οι 4 µας, οι δύο ξένοι και ο Πιζάνης και εγώ.

Στο Παρίσι εφθάσαµε την 10 και µε τον Πιζάνην επήραµε ένα 
αµάξι και επήγαµε εις την Gare de St Lazare. Ακολουθήσαµε δε τον 
εξής δρόµο διά την Gare. Επήραµεν Quai Henri IV µετά Av. De l’ 
Hotel de Ville, εστρίψαµε µετά Rue de Rivoli, επεράσαµε το Louvre 
όπου εστρίψαµεν διά το Th eatre Francais. Απ’ εκεί εβγήκαµε στην 
ωραία Avenue de l’ Opera, είδαµε την ΄Οπερα έπειτα Rue de Rome 
και εφθάσαµεν εις Gare St. Lazare όπου εµάθαµε ότι το τραίνο που 
θα έπαιρνε ο Πιζάνης έφευγε την 12:30 µ.µ., ώστε θα εχωριζόµε-
θα. Eγώ µεν αφήκα τα ρούχα εκεί ο δε Πιζάνης εµπήκε στο τραί-
νο. Εχωρισθήκαµε και ευρέθηκα αίφνης µόνος µέσα εις το ωραίο 
Παρισάκι. Τι κίνησις, τι κακό, τι ωραιότης εις τα κτήρια, εις τα 
Boulevards, τι ωραίες γυναίκες, όλα ήσαν ωραία γύρω σου, εσυρ-
γιανούσες και δεν ησθάνεσο την κούρασιν. Εγώ µόλις απεχαιρέτη-
σα τον Πιζάνη επήρα άγνωστον διεύθυνσιν και εβγήκα Boulevard 
Hausman όπου ευρέθην εις ένα Τηλεγραφείον. Εισέρχοµαι και 
στέλνω ένα τηλεγράφηµα εις το σπίτι µου: «Φιλίππου Ιουλιανού 17 
Αθήναι, bonne santé. Alex.» και µετά επειδή δεν επεινούσα επήρα 
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τους δρόµους και δός του περίπατο. Περπατούσα τόσο πολύ εντού-
τοις δεν ησθάνθην κούρασιν, διεσκέδαζα τόσον πολύ βλέπων και 
χαζεύων. Κατέβηκα Rue de la Paix εβγήκα εις το Louvre, απ’ εκεί 
εις Jardins de Tuilleries µε διεύθυνσιν προς τον ποταµόν. ΄Εσπευσα 
µετά να υπάγω εις Place de la Concorde αλλά δυστυχώς µε πιάνει 
βροχή και τότε παίρνω ένα αµάξι και του λέω να µε πάει εις ένα 
ρεστωράν να φάω. Με επήγε όπου έφαγα καλά και έµεινα µέχρις 
που ετελείωσε η βροχή δηλ. 2 µ.µ. 

 Εδώ συνέβη και συµβάν, κάποιος συνώδευε µίαν νέαν και έτρω-
γαν εκεί, αίφνης ακούµε οµιλίες δυνατές σαν µαλώµατα, στρέφο-
µεν και βλέποµε αυτούς τους δύο. Η γυναίκα ήτις αυτή ήτο που 
εφώναζεν εις µίαν στιγµήν εξάψεως πίπτει ανάσκελα λιπόθυµος. 
Ο Κος στεναχωρηµένος έσπευσε εις βοήθειαν και µετά κλάµατα. Η 
Κα ήτις τέλος παρηγορήθη δεν ξεύρω πώς και επείσθη, µε πολλά 
χάδια και εναγκαλισµούς που έκαµε στον Κον και ο Κος σ’ αυτήν, 
να έµβη εις αυτοκίνητον και να φύγουν. ΄Ητο, φαίνεται ερωτική 
περιπέτεια µέσα στο Παρίσι! 

 Εγώ αφ’ ού επλήρωσα κάπου 2,5 δραχ. επήγα εις την Gare St 
Lazare απ’ όπου επήρα το παλτό µου και οµβρέλα µου και εξε-
κίνησα. Επήρα ένα αµάξι και διηυθύνθην προς τον Tour d’ Eiff el. 
Ανέβηκα επάνω και απ’ εκεί έστειλα µίαν κάρταν του Γιώργου 
προς την αγαπητή µου Μαµά και στον αγαπητό Γιάννη Λ. Επίσης 
επεσκέφθην το Trocadero, το Grand, Petit Palais. Με το αµάξι δε 
διήλθον Champs Elysées, Arc de Triomphe και πολλούς ωραίους 
δρόµους µέχρις ού έφθασα εις τον Tour. Επάνω εκεί µε έπιασε η 
µελαγχολία και λύπη που ήµουν µακρυά από το σπίτι µου και, δεν 
το κρύπτω, έκλαυσα πολύ εκεί. Μετά κατέβην και επήγα σιγά σιγά 
εις την ΄Οπεραν όπου εκεί πλησίον εις την οδόν Victoire ήτο εν 
εστιατόριον, όπου έφαγα χωρίς όρεξιν. ΄Ηµουν πολύ κουρασµένος. 
όταν ετελείωσα το φαγητόν µου εσκέφθην να φύγω. Αλλά ησθάν-
θην βάρος στο κεφάλι µου και ήτο ζεστό. Εφοβήθηκα µήπως είχα 
πυρετόν, ήτο αδύνατον να εξακολουθήσω το ταξείδι µου εκείνο το 
βράδυ. Ευτυχώς εκεί κοντά ήτο έν ξενοδοχείον Helios Hotel Rue de 
la Victorie 75. Επήγα , εζήτησα ένα δωµάτιο να κοιµηθώ και αφού 
επλήρωσα 4 δρχ. έπεσα να κοιµηθώ αφ’ ού προηγουµένως έκαµα 
θερµήν προσευχήν, παρακαλώ τον Θεόν να µου διαφυλάσσει την 
υγείαν καθώς και τη χρυσής µου Μαµάς και όλου του σπιτιού από 
του οποίου ήµουν τόσα µίλλια µακρυά. Εκοιµήθηκα αµέσως κατά 
τας 8 και εξύπνησα την άλλην ηµέραν εντελώς καλά την 9ην. Αφ’ 
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ού ενεδύθην επήρα ένα αµάξι, κατά τας 11 π.µ. και διευθύνθην εις 
του Αλ. Αργυροπούλου, rue des Ecoles 33 Νο 22.

Επήγα δε εκεί διότι τον είχα συναντήση την προηγουµένην 
ηµέραν εις την Gare. Εζήτα δε την Miss Ella ήν κατόπιν εύρεν εις 
Gare St. Lazare. Εγώ επήγα εκεί µε την ιδέαν µήπως η Miss µη 
αναχωρήσασα την προηγουµένην ηµέραν έµελλε να φύγει απόψε 
Κυριακήν 16/10/912 αλλά δυστυχώς δεν εύρον κανένα εκεί. Απ’ 
εκεί επήγα και εκουρεύτηκα και έφαγα και µετά επήγα εις Jardins 
des Plantes όπου έµεινα σχεδόν όλο το απόγευµα. Με έπιασε βροχή 
και αναγκάσθηκα να καταφύγω εις την οµβρέλλαν την οποίαν εί-
χαµε αγοράσει από τας Αθήνας µε τη χρυσή µου Μαµά και Μαρί-
κα (αδελφή) και µετά µε εν αµάξι εις την ΄Οπερα απ’ όπου επήρα 
το ωραιότερο από όλα τα Βd που µου ήρεσαν το Bd des Italiens. 
Επήγα εις το Pathé Palace Cinema όπου είδα µία ταινία του ??? και 
εθυµήθηκα τας Αθήνας, τον Γιάννη Λ. κλπ που πηγαίναµε εις του 
Pathé κλπ. Αφού πάλιν γύρισα Bd des Italiens, κατά τις 8:20 επήρα 
ένα αµάξι και διηυθύνθην εις Gare St Lazare έπιασα µία θέσιν και 
εκοιµήθην και την 1:30 ευρέθην εις ∆ιέππην. 

Aπ’ εκεί εις το βαπόρι το οποίον επερίµενε, απ’ εκεί εις Newhaven 
και απ’ εκεί εις Λονδίνον. ΄Ητο πολύ κουραστικό αυτό το ταξείδι 
έως Λονδίνον αλλ’ ευτυχώς εκοιµώµην ολοένα, είχαµε και τρικυµία 
από ∆ιέππη εις Newhaven. 

 Εις το London δεν έµεινα παρά 10 λεπτά έως να µεταφέρω τα 
πράγµατα από το ένα τραίνο εις το άλλο και να πάρω κάτι τι για-
τί ήµουν νηστικός. Από το Λονδίνον απ’ όπου εξεκίνησα 8:5 µέχρι 
Γλασκώβης ήλλαξα 2 τραίνα. Το ταξείδι ήτο κουραστικό. ΄Ηµουν 
πολύ πλέον αποκαµωµένος από το συνεχές ταξείδι. ΄Εφθασα εις 
Γλασκώβην µετά 10ωρον ταξείδι σιδηροδροµικόν την 7 µ.µ. ∆ευ-
τέρα 17/10 και µε έν αµάξι κατέλυσα εις το Balmoral όπου έδιδα 5 
σελίνια και ήµουν ηναγκασµένος να παίρνω breakfast. 

 Αυτό λοιπόν είναι εν ολίγοις το µόνον έως Παρισίους ευχάρι-
στον ταξείδι µου και από της 7 µ.µ. είµαι εν Γλασκώβη µε καρδί-
αν πολύ λυπηµένην για την τόσην απόστασιν που µε χωρίζει από 
γλυκό µου σπιτάκι το οποίον τόσον πολύ τόσον επιθυµεί κανείς εις 
την ξενητειάν και εις το οποίον επέρασα τόσας ευτυχείς ηµέρας 
του βίου µου.

 Ελησµόνησα να προσθέσω ότι προτού να φύγω εξ Αθηνών ένα 
βράδυ µε τον Γιάννη Λ. µετά από το θέατρο εκάθισα εις τα «Ηνω-
µένα Βουστάσια» ένα ζαχαροπλαστείον, όπου αγοράσαµε ένα λα-
χείο διά τους δύο µας, από 50 λ. έκαστος. ΄Ηθελα να δω τι ακόµα 
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καλό θα έχω από την Πατρίδα µέσα στα τόσα καλά που είχα. Πε-
ριµένω λοιπόν ειδήσεις περί αυτού του πράγµατος.

Ετελείωσε η αφήγησίς µου αυτή την 24/7 Σεπτεµβρίου 1912.

Γλασκώβη
Την πρωϊαν της εποµένης δηλ. Τρίτης 18/10/912 εξύπνησα εντε-

λώς καλά ευτυχώς κατόπιν ωραίου αναπαυτικού ύπνου αλλά µε 
καρδιάν λυπηµένην πολύ. Επήρα ένα µπάνιο το οποίον άµα εβγή-
κα ήλλαξε χρώµα. Το χρώµα δε το οποίο έλαβε, καθώς δύναται να 
εννοήση επλησίαζε προς το µαύρο! Τόση λέρα από τους καπνούς 
του σιδηροδρόµου. Εκατέβηκα κάτω και επήρα ένα ωραίο πρόγευ-
µα από αυγά και ζαµπόν κ.λ. Μετά έλαβα την διεύθυνσιν του κ. 
Προξένου ήν εζήτησα από το ξενοδοχείον, ήτο δε η εξής: Mr George 
A. Tombazis 213 West George str. ΄Εσπευσα αµέσως εκεί όπως τον 
εύρω και µε υπεδέχθη και επεριποιήθη πολύ και µου έδωκε επιστο-
λήν εκ µέρους του Κου Παπαγεωργίου. Εκ του σπιτιού µου καµµία 
είδησις. Την ήνοιξα µε µεγάλην µου χαράν όπου εύρον συστατικάς 
επιστολάς δι’ εµέ προς τον Κον Τοµπάζη, Κον Simons και Κον Biles, 
καθηγητών Πανεπιστηµίου.

Εκ του Κου Τοµπάζη επήγα εις τον Κον Simons, 173 Saint Vicent 
str., εις όν έδωκα την επιστολήν του Κου Κλεοβ. Παπαγεωργίου και 
προθυµοποιήθη να µε οδηγήση και µου έδωκε διαφόρους οδηγίας 
ως προς το Πανεπιστήµιον µου είπεν ότι είναι 2 ή 3 ΄Ελληνες εδώ 
ούς δύναµαι να συναναστραφώ και µου έδωκε την διεύθυνσιν ενός 
΄Ελληνος εξ Αλεξανδρείας του Κου. Α.Ρ. Valenti & Georg. Yovanoff , 
101 Norse Road Scotstoun Επίσης µε προσεκάλεσε ο Κος Τοµπά-
ζης την Κυριακή 4-5 σπίτι του να πάρω το τσάϊ. Μετά διηυθύνθην 
εις το Πανεπιστήµιον µε τα χαρτιά µου. Εκεί κάποιος καλός κύρι-
ος, φαίνεται καθηγητής, µε επήρε εις το γραφείον και µου έδωσε 
πολλάς οδηγίας τέλος δε µου είπεν ότι θα αποστείλη το εισιτήριον 
του Πανεπιστηµίου µου εις την Πρυτανείαν και αν γίνει δεκτόν 
θα αποφύγω τας εξετάσεις. ΄Αλλως θα δώσω τον Μάρτιον εις τα 
Μαθηµατικά και Αγγλικά και θα προπαρασκευασθώ έν έτος και 
µετά θα δώσω εξετάσεις δι’ ών θα εισέλθω, Θεού θέλοντος, εις το 
University απ’ όπου θα εξέλθω µετά 3 έτη και ότι χρειάζοµαι 17 
λίρας για την εγγραφή µου και ότι τα µαθήµατα αρχίζουν 1/14 
Οκτωβρίου. Εγώ λοιπόν σπεύδων ετηλεγράφησα την Τετ. ή Πέµ. 
ζητών 20 λίρας.
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Ευχαριστηµένος εκ των αποτελεσµάτων αυτών και ελπίζων 
όλα να τελειώσουν καλά έσπευσα να εύρω δωµάτιον και εύρον τοι-
ούτον πλησίον του University, εις την Bank Street 45, παρά τη Miss 
Currie ένα δωµάτιον φτωχικό µε 14/6 εις ό την εποµένην Τετάρ-
την 19/2 Οκτωβρίου µετέφερα τα πράγµατά µου από το Balmoral 
Hotel εις ό επλήρωσα διά 2 νύκτας 12/9.

Μεγάλη στεναχώρια µε κατελάµβανεν εις εκείνο το δωµάτιο, 
διότι συγκατοίκους δεν είχον άλλους παρά την γριά σπιτονοικοκυ-
ρά και µίαν άλλην γρηά. Επίσης δε επειδή δεν εύρον τον ΄Ελληνα 
Κον Βαλεντήν εις το µέρος που µου είχον δείξει ήµουν πολύ απελ-
πισµένος και διότι νέα διεύθυνσίς του δεν υπήρχε.

Ευτυχώς την εποµένην έλαβα την διεύθυνσίν του και έσπευ-
σα εκεί. Με υπεδέχθη µε µεγάλην χαράν γιατί ήτο και αυτός στο 
Πανεπιστήµιον και θα συµµελετούσαµε. Οµιλήσαµε περί πολλών 
πραγµάτων και έµαθα παρ’ αυτού ότι δεν θα ήτο δυνατόν να έµβω 
αµέσως εις το Πανεπιστήµιον εκτός εάν είχον δυνάµεις Μαθηµατι-
κά - Αγγλικά και ότι έκαµα άσχηµα πολύ να µη φύγω αµέσως από 
τας Αθήνας οπότε εις την Αγγλίαν θα είχον ευχέρειαν και δεν θα 
εύρισκον τόσην δυσκολίαν εις το Πανεπιστήµιον και υπήρχε ελπίς, 
µελετών πολύ µέχρι του παρελθόντος Σεπτεµβρίου, να εισέλθω εις 
το University και µη χάσω ένα χρόνον.

Το Σάββατο το πρωϊ επήγα να εύρω τον Yovanoff . Εκάθετο 
πολύ µακρά. Ευτυχώς εύρον το σπίτι του αλλά δεν ήτο εκεί. Μου 
είπεν η γυναίκα του ότι θα τον εύρω εκεί 6-7 το βράδυ.

Το βράδυ επήγα εκεί όπου ήταν προσκαλεσµένοι και ο Κος και Κα 
Τοµπάζη επήρα τσάϊ και εκαθήσαµε έως τας 11 µ.µ. Επέρασα καλά 
παρακολουθών τας ευχαρίστους συνοµιλίας των ή ακούων την Κα 
Τοµπάζη τραγουδούσαν, αλλά ουδείς υπαινιγµός εκ µέρους του Κου 
Yovanoff , εκ Σµύρνης, ότι ηυχαριστήθη, ούτε καµµία άλλη φορά µε 
προσεκάλεσε να υπάγω να τους ίδω. ΄Οτε απεχωρίσθην του Τοµπάζη 
µε προσεκάλεσαν την εποµένην Κυριακήν να φάγω µαζί τους. Εδέ-
χθην και επήγα. ΄Εφαγα καλά και πέρασα µέχρι της 8 µ.µ. λαµπρά.

Την ∆ευτέραν µε τον Βαλεντή συνηντήθηµεν την 4.30 µ., µεθ’ 
ού έκαµα ψώνια αγοράσας καπέλλο σκληρό, κολλάρα, γραβάτα, 
φανέλλες διά τα οποία εξόδευσα 1 λίρα και πάνω.

Την εποµένην επήγα εις το Προξενείον όπου εύρον επιστολή 
από τον Αττίλιον (εξάδελφος). Ελησµόνησα τα εξής. Το Σάββατο 
22/5 ∆εκεµβρίου το πρωί µεταβάς ως σύνηθες εις το Προξενείον 
έµαθα µετά χαράς ότι ο Κος Τοµπάζης είχεν λάβει δύο επιστολάς. 
Σπεύδω εις του Κου Τοµπάζη όστις µου δίδει επιστολήν εκ µέρους 
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της αγαπητής µου µητέρας και µία εκ µέρους του Φιλίππου (α-
δελφός) προς αυτόν µε επιταγήν επ’ ονόµατί µου εξ 20 λιρών. Το 
γράµµα της Μητέρας ήτο πολύ σύντοµον µου έλεγεν ότι όλα ήσαν 
καλά και ο Κωστάκης (αδελφός) επίσης όστις δυστυχώς ένεκα της 
ασθενείας του δεν κατόρθωσε να εισέλθη εις Πρακτικόν, και ότι ο 
Φίλιππος (αδελφός) έφθασεν εις Αθήνας αισίως µίαν ηµέραν µετά 
την αναχώρησίν µου.

Με πολλήν µου χαράν έλαβα το πρώτο γράµµα της Μητέρας 
µου το οποίον εφίλησα πολλές φορές και ό είχε ηµεροµηνίαν 16 Σε-
πτεµβρίου 1912 Κυριακή.

Την επιταγήν την κατέθεσα µετά του Κου Τοµπάζη εις την 
Scotland Bank, λαβών µόνον 2 λίρας, την ∆ευτέραν 24/7 ∆εκεµβρί-
ου κατά τας 1:30 µ.µ.

Σήµερον δε Τετάρτην µετέβην εις του Κου Biles όστις δεν µου 
είπε τίποτε περισσότερον παρά ότι ήλθα αργά και ότι του χρόνου, 
δώσας εξετάσεις, θα εισέλθω εις Πανεπιστήµιον.

Αυτά µέχρι 4 µ.µ. 26/9 Οκτωβρίου 1912.

10/23 Οκτωβρίου 1912
Η εγγραφή εν τω Πανεπιστηµίω έγινε τη οδηγία του Βαλεντή 

και µετά την 1/14 Οκτωβρίου ήρχισαν τα µαθήµατα. 
Την πρώτην ηµέραν δεν µας είπον τίποτε παρά τα βιβλία. Εγώ 

σκοπόν είχον κατ’ αρχάς να ίδω αν θα κατόρθωνα να εννοήσω την 
Αγγλικήν και έπειτα να αποφασίσω, παρετήρησα δε ευτυχώς ότι 
κάτι καταλάβαινα.

Κατόπιν πολλών συζητήσεων µε τον Βαλεντή και συµβουλών 
άλλων απεφάσισα τα εξής: Να παρακολουθήσω εις το Πανεπιστή-
µιον µόνον τα Μαθηµατικά 12-1 εις ά να κατορθώσω να πάρω το 
Class Ticket Α΄ τάξεως όπερ θα µου επέτρεπε την είσοδον εις την 
Βαν τάξιν και 2) να παρακολουθήσω εις το Skerry’s College µαθή-
µατα Αγγλικής και παράλληλα διά το Prelim από 9-10 και 10-11. 
Απεφάσισα λοιπόν και ενεγράφην 7/21.10.912 πληρώσας λίρας 
5.15.0 διά το Skerry’s από Οκτώβριον µέχρι Μάρτιον και Λίρες 5.5 
διά το University και ελπίζω θεού θέλοντος να περάσω καλά και 
προετοιµαστώ διά τας Preliminary Examinations κατά τον Μάρ-
τιον.

Τα µαθήµατα έχουν αρχίσει πλέον τακτικά και άγρια! ∆εν προ-
φθάνω να µελετώ έχω όλο το απόγευµα από 2:30 µ.µ. διά µελέτην 
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και πάλιν δεν προφθάνω, ήθελα να είχα περισσότερο καιρό! Τώρα 
στας αρχάς δεν ευρίσκω πολλάς δυσκολίας αλλ’ αργότερα.

Από το σπιτάκι µου έχω ειδήσεις, έλαβα και τρίτο γράµµα απ’ 
την αγαπητή µου Μητέρα.

Αλλά όσο και τακτικά ειδήσεις των να έχω πάλιν ανήσυχος 
είµαι ένεκεν του Πολέµου. Εκηρύχθη πόλεµος εκ µέρους Μαυρο-
βουνίου, Σερβίας, Βουλγαρίας και Ελλάδος εναντίον της Τουρκίας 
και έγινεν επιστράτευσις και ως εκ τούτου Φίλιππος (αδελφός), 
Γιάννης (αδελφός) και Μίµης (γαµβρός) είναι στο στρατό.

Είχα διά της τελευταίας επιστολής της Μητρός µου πληροφο-
ρηθεί ότι ο Φίλιππος (αδελφός) αργήσας να προσέλθη έµεινε εις 
την φρουράν της πόλεως Λαρίσσης ως ????, ο Γιάννης (αδελφός) 
γυµνάζει πεζοναύτας εις Πειραιά ο δε Πάνος (αδελφός) όστις ως 
κληρωτός έπρεπε να προσέλθη δεν προσελήφθη διότι χρειάζονται 
γυµνασµένους στρατιώτας και όχι κληρωτούς και άγνωστον πότε θα 
τους καλέσουν και αυτούς. Αυτός όµως, επειδή όλα τα αυτοκίνητα 
τα επήραν στο πόλεµο και ζητούν σωφέρ διά το στρατό, γνωρίζων να 
οδηγεί έλαβεν άδειαν και ούτω θα καταταχθή ως σωφέρ. Ο δε Μίµης 
(γαµβρός) µετέβη προς παραλαβήν των αντιτορπιλλικών άτινα η 
Ελλάς είχεν αγοράσει από Liverpool ένεκα του πολέµου. Αυταί είναι 
αι µέχρι σήµερον 10/23 Οκτωβρ. πληροφορίαι από το σπίτι µου και 
ότι ο Κώστας (αδελφός) εισήλθεν εις το Βον Βαρβάκειον επιτυχών.

Αι δε πληροφορίαι από την παρέαν µου είναι αι εξής: ∆ι’ επι-
στολής του Γιάννη (Λάσκαρη) και Αλέκου (Φορτούνα) άς έλαβα 
συγχρόνως έµαθα ότι περνούν ωραία, ότι το Πανεπιστήµιον, Πο-
λυτεχνείον µετεβλήθησαν εις Νοσοκοµεία, ότι γίνεται χαλασµός 
κόσµου από τας φωνάς πόλεµος!! κλπ.

Ο Αλέκος (Φορτούνας) µου έστειλε µίαν ωραίαν επιστολήν που 
µου εδείκνυε τι αισθήµατα έχει για µένα και την φωτογραφίαν του.

Αρκετά! 11 µ.µ. 10/23- 10-12
Είναι ένας µήνας ακριβώς που αποχαιρέτησα το σπιτάκι µου. 

27/9 Noεμβρίου 1912
Κατόπιν της προσκλήσεως που έλαβον εκ µέρους της Miss 

Macαlpine, της πρώην διδασκαλίσσης µου, απεφάσισα να µεταβώ 
εις Largs.

Επήρα λοιπόν εκ του St Enoch Station το τραίνο της 1 µ.µ. το 
Σάββατον 27/9 Νοεµ. και µετά µίαν ώραν έφθασα εις Largs όπου 
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µε πολλήν µου συγκίνησιν είδον την στενώς συνδεδεµένην µε το 
σπίτι µου, Miss Jane.

Εκ του σταθµού µετέβηµεν εις το σπίτι της όπου εκατώκει µετά του 
αδελφού της εις Brisbane street, Parkview, όπου µου παρέθεσε γεύµα.

31/13-11-912
Την παρελθούσαν Τετάρτην ήλλαξα κατοικίαν µεταβάς εις της 

Κας Watson University Avenue 14. 
΄Εχων συντροφιάν καλήν αποτελουµένην εκ των Sharp, τελειο-

φοίτου της Μηχανικής και Cox. 
Η κάµαρά µου είναι µικρή αλλά νοστιµότατη έχουσα ένα αναπαυ-

τικό κρεβάτι, µία ντουλάπα ωραία, νιπτήρα και τουαλέττα όλα και-
νουργή. ∆εν µένω δε εκεί διόλου αλλά πάντοτε κάτω ή εις το γραφείο, 
όπου και διαβάζω και εις την τραπεζαρία ή τη σάλα. ΄Εχοµε δε και 
συντροφιάν δεσποινίδων σουφραζετών τις Miss Ricky & Miss ???

Κάθε πρωΐ στας 8 εξυπνώ και παίρνω breakfast και κατευθείαν 
εις Skerry’s College εις ό ήλλαξα µία τάξιν, αντί των Higher English 
παίρνω Lower Engineering επειδή δεν τα κατελάµβανα. Και από 
10-11 Dynamics - όχι εύκολα.

Από τις 11-12 έχω ανάπαυσιν και µετά 12-1 µ.µ. στο University πα-
ρακολουθών την τάξιν των Μαθηµατικών του α΄ έτους ως ακροατής, 
δηλ. µη έχων καιρόν να διαβάζω ως εκ της πολλής άλλης µελέτης. 

∆εν ξεύρω όµως αν θα µε απαλλάξουν του Prelim και θα υπο-
στώ αυτάς, πράγµα πολύ άσχηµον!!

Από διασκεδάσεις ολίγας όπως πρέπει.
Επήγα και είδα την περασµένην εβδοµάδα την διάσηµον Ρωσ-

σίδα χορεύτριαν κ. Pavlova. ΄Ητο εξαίσιον πράγµα ο χορός της, τον 
οποίον συνώδευε πολυµελής ορχήστρα. Εις το τέλος, ως fi nale, εχό-
ρευσε Αρχαίον Ελληνικόν χορόν µε αρχαίας Ελληνικάς ενδυµασίας 
και σκηνοθεσίας.

Ημέρα Τετάρτη 6/19 Μαρτίου 1913
Εκ της νέας μου κατοικίας 80 Great Western Road

Ο πόλεµος εξακολουθεί µε µεγάλην επιτυχίαν των Ελληνικών 
όπλων. Ο στρατός οδηγούµενος υπό του ∆ιαδόχου προελαύνει 
νικηφόρος και από νίκην εις νίκην φθάνει εις Θεσσαλονίκην ήν 
καταλαµβάνει. Επί τη ειδήσει ταύτη πανδαιµόνιον γίνεται εν Αθή-
ναις, κατά τας διαφόρους πληροφορίας.
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Εις Θεσσαλονίκην µεταβαίνει ο Βασιλεύς µετά της Βασιλίσσης,  
Πρίγκηπος Νικολάου, Γεωργίου κ.α.

Ο Πρίγκηψ Νικόλαος διορίζεται διοικητής της Θεσσαλονίκης, ο 
Πρίγκηψ Γεώργιος υπασπιστής του Βασιλέως.

Η Πριγκήπισσα Μαρία ιδίαις δαπάναις διατηρεί το πλωτόν νοσο-
κοµείον και πλείστα άλλα άτινα είναι υπό την υψηλήν εποπτείαν της 
Βασιλίσσης ήτις από πόλεως εις πόλιν µεταβαίνει επιβλέπουσα αυτά.

Ο Νικητής ∆ιάδοχος µετά την κατάληψιν της Θεσσαλονίκης 
µεταβαίνει µεθ’ ικανού στρατού προς βοήθειαν του πολιορκούντος 
τα Ιωάννινα στρατηγού Σαπουντζάκη.

Την 21 Φεβρουαρίου τα Ιωάννινα πίπτουν εις χείρας του Στρα-
τηλάτου.

Γενικός ενθουσιασµός πληροί όλων τις καρδιές διά τον µέλλο-
ντα βασιλέα µας. Αλλ’ η χαρά αυτή, κατά κακήν µοίραν, την 5 
Μαρτίου µεταβάλλεται εις ατελείωτον θρήνον…. Ο βασιλέας µας 
δολοφονείται την 5 Μαρτ. το απόγευµα εν Θεσσαλονίκη παρ’ ΄Ελ-
ληνος ονοµαζοµένου Αλέκου Σχινά εκ Βόλου.

Η είδησις αυτή, ήτις µοι εγνωστοποιήθη παρ’ ενός Ισπανού φί-
λου την πρωϊαν 6 Μαρτίου περί ώραν 10 π.µ. µε εξέπληξε φοβερά. 
Λύπη µεγάλη µε εκράτη καθ’ όλην την ηµέραν. Αµέσως ηγόρασα 
εφηµερίδας αίτινες περιέγραφον τα καθ’ έκαστα µετά µεγάλης συ-
µπαθείας εις τον beloved και δηµοκρατικόν βασιλέα της Ελλάδος.

21/4 Μαϊου 1913 ημέρα Κυριακή
Αι εξετάσεις εισαγωγικαί ευτυχώς επέρασαν αισίως. Την επιτυ-

χίαν µου την ετηλεγράφησα σπίτι µου, διά της λέξεως «Success» 
Αι εξετάσεις εγένοντο εις τα Αγγλικά 14ην και 15ην Μαρτίου 

και ούτω καθ’ εξής διά τα άλλα. ΄Επειτα δε από 10 ηµέρας είχαµεν 
τα αποτελέσµατα.

Κατόπιν των εξετάσεων είχαµεν διακοπάς µέχρι Απριλίου, 
οπότε ήρχισα πάλιν να µελετώ, παρακολουθών συγχρόνως στο 
«Skerry’s» Μαθηµατικά και εις το Πανεπιστήµιον την τάξιν του 
Physical Laboratory µε ένα ισπανό συµµαθητή µου ονοµαζόµενον 
Bartolome Munoz.

 Aναχώρησις διά τας Αθήνας
 Ημέρα Τετάρτη 19 Ιουνίου 1913

Αφ’ ού ετελείωσαν αι παραδόσεις και η φοίτησις εις την τάξιν 
Physical Laboratory, ετοιµάσθηκα διά την προσχεδιασθείσαν µου 
αναχώρησιν δι’ Αθήνας.
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Η αναχώρησις εγένετο υπό αίσιους οιωνούς έπειτα από ωραίο 
γεύµα. Ανεχώρησα µε το τραίνο την 10:45 µ.µ. και το πρωϊ 7:10 π.µ. 
ήµουν εις Λονδίνον όπου κατέλυσα εις το ξενοδοχείον St. Ermins 
(St James Park S.W.). ΄Εµεινα εις Λονδίνον µέχρι της Παρασκευής 
οπότε την 11 π.µ. ανεχώρησα (Victoria Station) διά Παρίσι όπου 
ήµουν την 6:45 π.µ. 

Από Λονδίνον µέχρι Παρισίου είχα συντροφιά ένα ΄Ελληνα 
σπουδάζοντα εν Εδιµβούργω. ΄Εµεινα µαζί (εις το Helios Hotel Rue 
de la Victoire) του Παρισίου µέχρι του Σαββάτου 10:15 µ.µ. οπότε 
έλαβα το τραίνο από Gare de Lyon διά το Τουρίνον. 

Το ταξείδι µου από Modane έως Τουρίνον ήτο ωραιότατο! ΄Ε-
φθασα εις Τουρίνον 2 µ.µ. και στις 8:10 την αυτήν ηµέραν Κυρια-
κήν ανεχώρησα διά Brindisi όπου έφθασα 10:24 µ.µ. την ∆ευτέραν 
και την Τρίτην 1:30 π.µ. ανεχώρησα διά Αθήνας (µέσω Πατρών) 
όπου έφθασα την Τετάρτην 5 ή 6 µ.µ. και τους εύρον όλους καλά, 
εντελώς καλά.

Η χαρά ήταν µεγάλη όταν είδα τους αγαπητούς µου φίλους εις 
τας ωραίας Αθήνας, Φάληρο κλπ.

Από εκείνη την στιγµή ήρχισαν αι διασκεδάσεις και αι διηγήσεις 
των διαφόρων περί των ενδόξων νικών κατά τους δύο πολέµους, 
τους οποίους δεν ηµπορούσα να παρακολουθήσω καταλλήλως 
όταν ευρισκόµην εις Γλασκώβην.

΄Επειτα από λίγο καιρό πάλι εχωρίσθηκα από την παρέα µου 
γιατί επήγα εις το κτήµα όπου έµεινα περί τας 40 ηµέρας. 
Επέρασα ωραία εκεί µε την Μητέρα και Μαρίκα (αδελφή)! 
Επιστρέψαµε πάλι εις Αθήνας όπου πάλιν ήρχισαν γερές δια-
σκεδάσεις και αλησµόνητες βαρκάδες µε την παρέαν. Ο χρό-
νος όµως ήτο ολίγος έπρεπε να αποχωρήσω δι’ εδώ. Η ηµέρα 
επλησίαζε. Τέλος έφθασε. Ήτο Κυριακή 8 Σεπτεµβρίου καθ’ 
ήν µαζί µε τον Γιάννη (Λάσκαρη) και Αλέκο (Φορτούνα) 
κατέβηκα εις Πειραιά. Το εισιτήριο το είχα πάλι από του 
Cook, 242 δρχ. µέχρι Λονδίνον 2α θέσις αλλά δεν είχα µάθει 
το σπουδαιότερο, ότι έπρεπε να έχω άδεια! Όταν το έµαθα 
έµεινα κόκαλο! Τρέχω αµέσως στο Λιµεναρχείο µου αρνήθη-
σαν. ΄Επρεπε να είχα άδεια της Νοµαρχίας. Τρέχω λοιπόν εις 
Αθήνας, πηγαίνω εις την Νοµαρχίαν, δεν µου δίδουν τίποτε. 
Βέβαιος πλέον ότι το ταξείδι µου αναβάλλεται, διευθύνοµαι 
στου Cook να παραδώσω το εισιτήριο. Μου έρχεται όµως η 
έµπνευση να πάω στου Μίµη (γαµβρός, αξιωµατικός ναυτι-
κού). ΄Ελειπε και αυτός, πηγαίνω στο σπίτι όπου µου λέγουν 

Η απόδειξη του Helios 
Hotel και επικολληµένη 

η κάτοψη του θεάτρου 
Glasgow Alhambra.
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ότι θα τον εύρω εις το Σύνταγµα. Πηγαίνω και εκεί τον βρίσκω 
και πηγαίνοµε εις το Υπουργείο (Ναυτικών) όπου τηλεφωνούν 
να έχουν έτοιµο την ατµάκατο. Απ’ εκεί φθάνοµε εις τον Πειραιά 
(όλα αυτά εγίνοντο από της 11:15 π.µ.) όπου ψάχνοµε διά τα ρού-
χα µου. ∆εν τα βρίσκοµε (τα είχα αφήσει υπό φύλαξιν του Γιάννη 
και Αλέκου) (φίλοι). Τέλος πέρνοµε την ατµάκατο και µε µεγάλη 
ταχύτητα φθάσαµε εις το πλοίον Messageries Maritimes «OXUS» 
το οποίον µόλις ανεχώρει. Πηδώ από την ατµάκατο στο πλοίον και 
έπειτα µου φέρνουν και τα ρούχα από το άλλο βαποράκι εις το 
οποίον ευρίσκοντο µαζί µε τα παιδιά. Ούτω εγένετο η αναχώρησίς 
µου εκ Πειραιώς. Αλλά αν και τοιαύτη ήτο η αναχώρησίς µου εν 
τούτοις όλο το ταξείδι µέχρι Λονδίνον ήτο θεσπέσιο.

Στο βαπόρι είχα δύο συνταξειδιώτας περισινούς και άλλους φί-
λους, τον ∆έρβο, Αργυρίου κλπ. µεθ’ ών επέρασα λαµπρά. 

Επίσης ήσαν και ο Πάντος εκ Βόλου και η Κα Χόρν πρώην δ/νίς 
Ιωαννίδου εκ Βόλου. Εφθάσαµε εις Μασσαλίαν την Πέµπτην 12 
Σεπτεµβρίου περί 4 µ.µ. όπου διευθύνθηµεν εις τον σταθµόν. Αφ’ 
ού εγυρίσαµε ολίγο την Μασσαλίαν επήγαµε εις τον σταθµόν, απ’ 
όπου εφύγαµε 8:25 µ.µ. ∆εν κατώρθωσα να κλείσω µάτι εκείνο το 
βράδυ εξ αιτίας καµάτου όν............ ας είναι. Έφθασα εν Παρισίοις 
10:31, την Παρασκευή όπου µαζί µε ένα ΄Ελληνα µεταβαίνοντα εις 
Μanchester εµείναµε πάλιν εις Helios Hotel και το Σάββατο βράδυ 
απεχωρήσαµε από το Gare St Lazare διά Dieppe - Νewhaven την 
9:15 µ.µ.

∆εν ήτο µόνον η ευχαρίστηση του ταξειδίου απλά που µας 
έκαµε να χαιρόµεθα αλλά ήταν και τα διάφορα τυχερά που µας 
έπεφταν εις το παρόν. Είµεθα στο διαµέρισµα του τραίνου διά την 
Dieppe και εγώ κουρασµένος ακουµπούσα στην θύραν. ΄Οτε περ-
νούσαν απ’ έξω ζητούσαν θέσιν δύο κόµµατοι του Moulin Rouge! 
Εγώ χάριν αστειότητος κάµω δήθεν ότι ανοίγω την θύραν για να 
τους προσφέρω θέσιν παρά την επιθυµίαν του φίλου µαζί µε τον 
οποίον είµεθα µόνοι εις το διαµέρισµα. Αυτές είδαν την κίνησίν µου 
και έσκασαν στα γέλια. Φαίνεται όµως ότι δεν ευρήκαν θέσιν ή 
µάλλον έκαναν πως δεν ευρήκαν και µία και δύο έρχονται στο δικό 
µας. Αµέσως, ξεκούραστος µονοµιάς, ανοίγω την πόρτα και αρχίζω 
µε το bonjour και ετελείωσα µε.......

Ε δεν λέγεται τι ωραία περάσαµε µέχρι Rouen όπου κατήλθον! 
Και η κούρασίς µου είχε περάσει και όλα!! ́ Ησαν και οι δύο τρέλλα, 
όµορφες και χαριτωµένες και........ σταµατώ εδώ (shocking).
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Τέλος εφθάσαµε εις Λονδίνον την 7 
π.µ. (Victoria Stn) όπου διηυθύνθηµεν 
εις St Enoch Stn. Τραίνο διά την Γλα-
σκώβη έφευγε την 8:15 µ.µ. είχα λοιπόν 
να περιµένω όλην την ηµέραν και είχα 
µίαν κούραση!

Στις 12 έφυγε ο Καστρίσιος διά το 
το Manchester και έµεινα µόνος. Φαίνε-
ται ότι µου ήτο γραφτό να µη περάσω 
άσχηµα µία και εκεί που περπατούσα 
στο Trafalgar Square µία µου γελά και 
της χαµογελώ κλπ.......

Στις 8:15 µ.µ. Κυριακή ανεχώρησα 
και έφθασα εις Γλασκώβη εις St Εnoch 
Stn την 6 π.µ. ∆ευτέραν. Επήγα εις το 
Balmoral Ηοtel όπου εκοιµήθην µέχρι 10 π.µ. ΄Επειτα εβγήκα και 
συνάντησα τον Baglietto.

΄Ετσι λοιπόν έγινε εν ολίγοις το ταξείδι µου της αναχωρήσεως 
και της επανόδου µου εις Γλασκώβην.

Εν ώρα 10:45 µ.µ. Τετάρτη 18 Σεπτεµβρίου/Οκτωβρίου 1913.
Montague str. 11.

28/10 Απριλίου 1914
Από της κατοικίας εις ήν έµενον, αφ’ ής στιγµής επανήλθον εξ 

Αθηνών, µετά του Capra εν Montague str., µετέβην εις ένα boarding 
house, τη υποδείξει ενός φίλου µου εκ Ν. Αµερικής Victor Regusei, 
κειµένου εν India str. near Charing Cross όπου έµεινα µέχρι των 
διακοπών των Χριστουγέννων. Παρηκολούθουν πάλιν το Πανεπι-
στήµιον δηλ. έπαιρνα Maths, Nat. Phylosophy & Chemistry. Εις τα 
Maths ήµουν καλός. 

Κατά τις διακοπές δηλ. την 23 ∆εκ. µετέβην εις Newcastle 
upon Tyne όπου είχον προσκληθεί παρά του Νίκου Κουτσουλέρη 
όστις εσπούδαζε εκεί και αυτός την Ναυπηγικήν εις το Armstrong 
College. Εκεί συνήντησα και άλλους ΄Ελληνας, γνωρίµους µεταξύ 
των οποίων ήτο και ο Νόντας Τρίµης. Εκάθησα µίαν εβδοµάδα, 
επέρασα αρκετά καλά οµιλών την γλώσσαν µου.

Μετά την επιστροφήν µου εις Γλασκώβην µετέβην εις την νέαν 
µου κατοικίαν, ήτις ήτο fl at εν 56 Queensborough Gardens, και εις 
την οποίαν συγκατοίκησα µε έναν W. Panton καλούµενον.

Το Glasgow University σε φωτογραφία της εποχής.
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Η ζωή ήτο ευχάριστος εις αυτό το fl at αλλά πολύ βλαβερά δι’ 
εµέ, διότι όχι µόνον µου εκόστισε πολλά χρήµατα, αλλά και έχασα 
τα δύο class ticket της Chemistry & Nat. Phil.

Είχα ευχάριστον καιρόν εν σχέσει µε το ωραίον φύλον. Πολλάκις 
έδωκα τσάϊ προσκαλών διαφόρους φίλους και φίλας και περνών 
ευχάριστον καιρόν µετ’ αυτών, αλλά δυστυχώς πολύ βλαβερόν!

Εκ του εν 56 Queensborough fl at 10/4/914 
Αύριον δίδω και party.

Από 10/4/914 έως 24/4/915
Πολύς καιρός επέρασε χωρίς να γράψω τίποτε εξ όσων µου συνέ-

βησαν καθ’ όλον αυτό το διάστηµα του ενός έτους. Και δεν είναι ολίγα 
εκείνα που µου συνέβησαν. Το σπουδαιότερον και χειρότερον είναι 
ότι ένεκεν της ζωής εν τη κατοικία µου (fl at) της 56 Queensborough 
Gardens έχασα τα δύο class-ticket, της Χηµείας και Nat. Philosophy. 

Mόλις τώρα µπορώ να υπολογίσω το µέγεθος της απωλείας 
ταύτης, αλλ’ είναι αργά.

Το party το οποίον έδωσα εις το fl at ήτο πολύ ωραίον και τελεί-
ως επιτυχές. ΄Ολοι κατευχαριστήθησαν.

Ολίγας ηµέρας µετά από αυτό το party ανεχώρησα από το 
fl at και συνεκατώκησα µετά ενός φίλου µου Valentine Martin 
καλουµένου εκ Βραζιλίας εις το Scotstoun παρά τω κ. Miller, 111 
Campertown Rd.

Aυτός ο φίλος µου, όστις είχε και αυτοκίνητον ποδήλατον, ειργά-
ζετο προς πρακτικήν εξάσκησιν εις εν εργοστάσιον παρά τω Yoker, 
εκεί πλησίον εγώ δε εµελέτουν την ηµέραν, το δε απόγευµα µετά τας 
6 µ.µ. εβγαίναµε µε το ποδήλατο και πηγαίναµε καµµιά 60-80 µίλλια 
δρόµο! Την ευχάριστον αυτήν ζωήν την διέκοψε ασθένεια του φίλου 
µου δι’ ήν ήτο ανάγκη εγχειρήσεως. Η εγχείρησίς του επέτυχεν, αλλά 
δεν του επέτρεπε να εργασθή πλέον. Ούτος λοιπόν απεφάσισε να µε-
ταβεί εις γνωστήν οικογένειαν εις την εξοχήν (Berryhill House, Near 
Stonehaven). Επειδή δε δεν του επέτρεπον να οδηγή αυτός το αυτο-
κίνητον ποδήλατόν του µου έµαθε πώς να το οδηγώ και έτσι µίαν 
ηµέραν ανεχωρήσαµεν διά Stonehaven δηλ. περί 153 µίλλια διάστη-
µα. Εφθάσαµε αισίως εκεί όπου έµεινον 2-3 ηµέρες και απ’ εκεί εις 
Aberdeen όπου ο αδελφός του John Martin έµενε. Είχα ευχάριστον 
καιρόν εκεί, πολύ ευχάριστον. ΄Επειτα από 19 ηµερών απουσίαν επέ-
στρεψα εις Γλασκώβην εις το νέον σπίτι µου εις το Great Western Rd 
όπου µετ’ ολίγον καιρόν εδέχθην την επίσκεψιν του Νίκου Κουτσου-
λέρη εκ Newcastle. Απ’ αυτό το σπίτι µετέβην µετά εις το 12 India 
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Str. Κατ’ εκείνην (Αύγουστος) δε την εποχήν ο Ευρωπαϊκός πόλεµος 
είχε κηρυχθή. Επίσης τότε εγνώρισα και τον Λεωνίδαν Καζέζογλου 
εκ Καππαδοκίας, ελθόντα εδώ διά Mechanical Engineer.

Tην 12 Οκτωβρίου 1915 ήρχισαν τα µαθήµατα πάλιν. Ενε-
γράφην δι’ Ανώτερα Μαθηµατικά, Engineering Laboratory, Nat. 
Philosophy (ordinary) & Chemistry.

Κατά δε τον Νοέµβριον µετέβην και εκάθησα µετά του Καζέζο-
γλου (ή Καζέζη) εις το 17 Arlington Str off  Woodland Rd παρά της 
Mrs McGregor.

Ηργάσθηµεν πολύ καλά τούτο το έτος. Καθ’ εκάστη εσπέραν 
µέχρι 1 πρωϊνής ηργαζόµεθα.

Αι εργασίαι µας εστέφθησαν υπό επιτυχίας και οι δύο µας επή-
ραµε όλα τα class ticket των µαθηµάτων. Μόνον ότε εκαθήσαµεν 
διά το Degree Examination Chemistry απετύχαµε! και µείς δεν ξεύ-
ροµε τον λόγον! 

Τώρα ευρισκόµεθα εις διακοπάς και κυττάζοµε διά πρακτικήν 
εργασίαν εις κανέν εργοστάσιον.

Glasgow 11/24-4-915.
1 a.m. εν 17 Arlington Str.

 Καλοκαίρι 1915
Κατά τάς αρχάς Μαΐου 1915 ανεχώρησα από το εν Arlington 

str. σπίτι µου και µετέβην εις το Dennistown παρά τω Kennedy, 80 
Garthland Drive όπου ευρίσκετο και ο Λεωνίδας Καζέζης µετά του 
οποίου και επήραµε µίαν κάµαρα µαζί.

Το καλοκαίρι αυτό επεθύµουν να κάµω πρακτικήν εις κανέν 
Ναυπηγείον αλλ’ ένεκεν του Ευρωπαϊκού πολέµου δεν επέτρεπον 
την πρόσληψιν ξένων εις τα Ναυπηγεία, ως εκ τούτου απεφάσισα 
και επήγα να εργασθώ εις του «Duncan & Stewart & Co Ltd» όπου 
ηργάζετο και ο Καζέζης.

΄Αρχισα λοιπόν εργασίαν εις το Engineering Shop ως second 
year apprentice µε µισθόν 7 σελινίων εβδοµαδιαίως από της 3ης 
Μαΐου. Εσηκωνόµεθα την 5:30 π.µ. καθ’ εκάτην, την 6ην ήρχιζεν η 
εργασία την 9-9:45 είχοµεν breakfast, την 1-2 dinner και την 5:30 
µ.µ. απόλυσιν. ΄Ητο κάπως βαρυά διά µε τον ασυνήθιστον, αλλά 
ήτο όµως ευχάριστον.

Εκ της εργασίας µου αυτής ωφελήθην πολλά υπό πρακτικήν έπο-
ψιν και υπό σωµατικήν. Αισθανόµην τον εαυτόν µου υγιέστατον.

Κατά τας αρχάς Ιουλίου απεφάσισα να διακόψω την εργασίαν και 
επιδοθώ εις µελέτην διά δύο εξετάσεις µου Mathematics I & Chemistry.
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……Κατ’ εκείνον τον χρόνον µε προσκαλεί ο Κος και Κα Το-
µπάζη να παραθερίσω µαζί τους δι’ ολίγον χρόνον εις Blairmore.

Eκάθισα µαζύ τους περί τας 15 ηµέρας τας οποίας και απήλαυ-
σα! Τακτικώς είχαµεν Pic-nic µε την βάρκαν τους ως και ψάρευµα. 
Επήρα µερικάς φωτογραφίας του µικρού των Γεωργίου άς έχω εις 
τον άλµπουµ µου.

Μετά την ωραίαν αυτήν διακοπήν επέστρεψα εις Γλασκώβην 
όπου ήρχισα την µελέτην µου.

Μίαν Τετάρτην βράδυ 12η ή 14η Ιουλίου εν ώ εκαθίµην µόνος 
εις το «Saloon Tea Rooms» βλέπω ένα συµµαθητήν µου καθήµενον 
µε δύο δεσποινίδες. Ο συµµαθητής µου, ονοµαζόµενος Christopher 
W. Hsiung µε εχαιρέτησε και µετ’ ολίγον έρχεται εις το τραπέζι µου 
(επάνω εις το Balcony) και µε ερωτά εάν θέλω να κάµω την γνωρι-
µίαν δύο Βελγίδων και µε παρακαλά να υπάγω και εγώ µαζί τους 
ως γνωρίζων κάπως τα Γαλλικά και επειδή δεν ήθελε να είναι µό-
νος µε τας δύο. ∆εν έφερα καµµίαν αντίρρησιν και του είπον ότι θα 
τους συναντήσω κάτω εις την είσοδον αµέσως.

Μόλις εσηκώθησαν να φύγουν µετ΄ολίγον εσηκώθηκα και εγώ, 
αλλά δεν εύρισκον το παλτό µου. Κάποιος το είχε πάρει κατά λάθος 
και είχε αφήκει το ιδικόν του. Τούτο µε αργοπόρησεν ολίγον. Τέλος 
τους συνήντησα κάτω και τους εξήγησα τον λόγον της αργοπορίας 
µου. Ο φίλος µου µε εσύστησε εις τας δεσποινίδας ονοµαζοµένας 
Filine Hoagstoel & Renée Leruth (19 Canning Place) ήν και συνό-
δευσα εκείνο το βράδυ όπως και πολλά άλλα βράδυα……

Επήγαµε εις το «Lyric Music Hall» εκείνο το εσπέρας την παράστα-
σιν του οποίου δεν παρηκολούθησα καθόλου διότι την προτοµήν (profi le) 
του προσώπου της συντρόφου µου ήτις ήτο θαυµασία και κανονικοτάτη 
κατά την ιδέαν µου. Mε όσα Γαλλικά ήξευρα της οµίλησα.

Τας συνοδεύσαµε µέχρι της κατοικίας των χωριστά έκαστον 
ζεύγος!…..

Μου υπεσχέθη να µου γράψη. Και µου έγραψε. Με δύο λόγια 
µου έδωκε να καταλάβω πώς επεθύµη να µε ίδη την ερχοµένην. 
Παρασκευήν 29ην Ιουλίου. Μετέβην εις το rendez vouz όπου ευρί-
σκετο και ο Hsiung.

Μετ’ ολίγον φθάνουν συνοδευόµεναι από ένα Βέλγο στρατιώτη 
ονοµαζόµενον Bauhes Rogez όστις ευρίσκετο επ’ αδεία εν Γλασκώ-
βη.

Ο Rogez µετ’ ολίγας ηµέρας ωραίων διασκεδάσεων ανεχώρησε 
διά το «front». ΄Ητο πολύ καλός νέος. Εις ανάµνησίν µου αφήκε 
την φωτογραφίαν του και άλλας αναµνήσεις. Εξηκολούθη και 
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εξακολουθεί να µου γράφη 
από το Βελγικόν µέτωπον του 
Πολέµου.

∆ια µέσου της Renée έκαµα 
την γνωριµίαν και των αδελ-
φών της Jeanne & Lucie. ΄Η-
µουν τακτικός εις το πτωχικόν 
τους και µε ηγάπων πολύ σαν 
αδελφό τους. Πολλάς φοράς 
τους επισκέπτοµαι και τρώγω 
µαζί τους….

Αίφνης την 28ην Αυγού-
στου την 3ην π.µ. λαµβάνω 
τηλεγράφηµα εκ Λονδίνου από 
τον Γιάννην Λάσκαρη. ΄Εφθανε 
την 9 π.µ.. Τον συνήντησα εις 
το St Enoch Station 9:20 π.µ. χαρούµενον όπως ήµουν και εγώ.΄-
Ολος ο κόσµος είχεν αναστατωθή από τις φωνές του!… ΄Εµεινε 
µαζί µου επ’ ολίγον καιρό µέχρις ότου εύρον σπίτι διά τους δύο µας 
(c/o Mackenzie, 23 Glasgow Str., Hillhead).

Εις δύο εξετάσεις εκάθισα και εις τας δύο απέτυχον! Mathematics 
I & Chemistry. Ατυχία µεγάλη ήταν, πολύ µας απηγοήτευσε …….

΄Αρχισαν πάλιν τα µαθήµατα εις το Πανεπιστήµιον. Ολίγοι µεν 
µαθηταί αλλά πολλά και δύσκολα µαθήµατα. 

Ο Γιάννης απεφάσισε να πάρη Maths I & Physical Lab. ως και 
µαθήµατα της Αγγλικής. Εγώ παίρνω Engineering IV & Naval 
Arhitecture & Ship Drawing.

Εν τη 23 Glasgow Str. νέα κατοικία µου.
19/10/915

Πανεπιστημιακόν ΄Ετος 1915-16-17
Πολλά συνέβησαν αφ’ ότου έγραψα τα ανωτέρω.
Ο µέγας Ευρωπαϊκός Πόλεµος εξακολουθεί.
Η Ελλάς ευρίσκεται εις µεγάλας εσωτερικάς ταραχάς. Η ταχυ-

δροµική συγκοινωνία µετά της Ελλάδος πολύ άτακτος.
Τούτο µας έχει εις διαρκή ανησυχίαν.
Ολίγας ειδήσεις λαµβάνοµεν από το σπίτι.
…………………………………………………………
Και εις τας δύο αυτάς τάξεις δηλ. Εng. IV & Nav. Arch.I (& 

Drawing) επήρα τα class tickets.

Τα εργαστήρια του Πανεπιστηµίου.
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Το καλοκαίρι του 1916 δεν εργάσθηκα αλλ’ εδιάβασα, επίσης 
επέρασα ευχάριστα κάτω εις το Blairmore. ΄Ηλθε και ο Γιάννης 
(Λάσκαρης), τραβήξαµε και φωτογραφίες τας οποίας είχα κολλή-
σει εις το Album.

Όταν επέστρεψα από το Blairmore έµαθα πως η τάξις της Ναυ-
πηγικής δεν θα εξακολουθήσει κατά την διάρκεια του πολέµου, 
επειδή και ο βοηθός του καθηγητού κ. Robb είχε κληθή υπό της 
Αγγλ. Κυβερνήσεως διά εργασίας εν σχέσει µε τον πόλεµον. Ως εκ 
τούτου εγώ ευρέθην εις άσχηµον θέσιν. Να παραµείνω πότε να τε-
λειώση ο πόλεµος, για να εξακολουθήσω και πάρω την τελευταίαν 
µου τάξιν, δεν έπρεπε ούτε να το συλλογίζοµαι. ΄Εγραψα αµέσως 
σπίτι να µου ειπούν εάν συµφωνούν µε την ιδέαν µου, περί µετα-
βάσεως εις Αµερικήν και συνέχισιν των σπουδών µου. Πρίν όµως 
λάβω απάντησίν των απεφάσισα να παρακολουθήσω τα µαθήµατα 
του Royal Technical College εις την Ναυπηγικήν (ήτις δεν ανεγνω-
ρίζετο από το Πανεπιστήµιο) και ούτω να πάρω το ∆ίπλωµα του 
College, ήλπιζα δε εν τω µεταξύ να τελειώση ο πόλεµος και δυνηθώ 
να τελειώσω και τας σπουδάς εις το Πανεπιστήµιο. Αµέσως γράφω 
εις το σπίτι και εξηγώ. Επίσης επειδή ήτο και ο καιρός, εγγράφοµαι 
εις το δεύτερον έτος του College. Ούτω έπεσα πάλιν στην µελέτη.

 Ειδήσεις, όµως από το σπίτι, ως εκ της καταστάσεως εκεί, δεν 
ελαµβάνοµεν τακτικά καθόλου.

Είχα µείνει χωρίς χρήµατα επ’ αρκετόν χρόνον.
Τέλος ετελείωσε και αυτό το έτος µε µεγάλην επιτυχίαν εις τας 

τάξεις µου. Επήρα αρκετά «Second Certifi cates of Merit».
 Το καλοκαίρι 1917 επήγα και ηργάσθηκα εις Beardmore’s, 

Parkhead ως fi tter εις 6» Naval Guns. Εκάθησα µε τον Καζέζη πά-
λιν εις την Kennedy 80, Garthland Drive, Dennistown.

Επέρασα καλά και έβγαλα και παράδες. ́ Επερνα περί τας λίρας 
4.5.0 καθ’ εβδοµάδα. ΄Επειτα από δύο µήνες εσταµάτησα δουλειά 
και επήγα µε τον Καζέζη κάτω στο Blairmore, ως προσκεκληµένος 
του Κου Τοµπάζη. Εκάθησα εκεί επί ένα µήνα και επέρασα θαυµά-
σια µε καλή συντροφιά.

Ο Καζέζης ανεχώρησε 15 ηµέρας προ εµού και αντ’ αυτού ήλθε 
ο Λάσκαρης και Βαρβιτσιώτης (αφιχθείς τον Σεπτ. ή Οκτ. του 
1916) ως σπουδάζων Πολιτικάς επιστήµας, εκ Σπάρτης ετων 18).

Εγώ επέστρεψα εις Γλασκώβην (23 Glasgow Str.) και ήρχισα µε-
λέτη και τον Σεπτέµβριο επέρασα επί τέλους τα αναθεµατισµένα 
δύο µαθήµατα Maths I. & Chemistry.

7/7/1918
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Πανεπιστημιακό ΄Ετος 1917-18
΄Αρχισαν πάλι τα µαθήµατα του College.
Παρακολουθώ το τρίτον έτος. Είµεθα δε εις την τάξιν της Ναυπηγι-

κής µόνον 3 µαθηταί µεταξύ των οποίων και ο Aagaard (Νορβηγός).
Στο τέλος όµως του σχολικού έτους έµεινα µόνος των άλλων 

συµµαθητών µου αναχωρησάντων. 
Επήγα πολύ καλά εις τας τάξεις µου, µελετών κάθε βράδυ 

εκτός του Σαββάτου το οποίον το διέθετον για την Renée.
Εξακολουθώ να κάθοµαι στο 23 Glasgow Str. µε τον Γιάννη Λά-

σκαρη µε τον οποίον αργότερον κάπως τα τσουγκρίσαµε και του 
είπα να µε αφήση µόνον µου.

Στου κ. Τοµπάζη το σπίτι ήµουν τακτικός ως αγαπητός των. Τα 
Χριστούγεννα κάθε χρόνο εγώ εστόλιζα το «δένδρο» τους. 

Η παρέα είχε µεγαλώσει, άλλοι εν Γλασκώβη, ΄Ελληνες φοιτη-
ταί ήσαν:

 Σπύρος Κάγιας (Τσαγκαράδα), Mechanical Eng.
 Ιάκωβος Ξενάκης (Σουλινά), Electrical Eng.  B.Sc. 
 Λεωνίδας Καζίζης (Καισαρεία)      ΄΄   ΄΄
 Αναστάσιος Κυπριώτης (Κέρκυρα) ΄΄    ΄΄
 Σπύρος Μπαρµπιτσιώτης (Σπάρτη), Πολιτικές Επιστήµες
 Αναστάσιος Ζερβός (Κέρκυρα), Civil Eng. R.T.C.
 Ανδρόνικος ∆ιαµαντίδης (Αίγυπτος), Civil & Mechanical Eng.
 ∆ιαµάντης ∆ιαµαντής (Αίγυπτος), (nothing ?) R.T.C.
 Υποδηµατάς (Ρωσσία), Electrical Eng. B.Sc. 
 Με τον Λάσκαρη και Μπαρµπιτσιώτη έκανα τακτικά παρέα. 

Εκάθησαν κοντά στο δικό µου σπίτι και έτσι βγαίναµε όλοι µαζί 
συχνά µε τα κορίτσια µας. Μάλιστα δε κατά τας αρχάς του 1918 
ιδρύθη και το Foreign Students’ Foyer, 23 Douglas Str. Glasgow τη 
φροντίδι του Students’ Movement. Τα µέλη του ήσαν όλο ξένοι φοι-
τηταί και το Συµβούλιον αποτελείτο από φοιτητάς ξένους:

 President: Tore Blomberg ( Finland ) Φιλανδός
  Vice- President: Dupré Γάλλος 
  Secretary : H.H. Eiricksson (Island) Ισλανδός 
  Treasurer : Aagaard (Νορβηγός) δι΄ολίγον καιρόν 
  και έπειτα εγώ 
  Warden: Traube (Ρώσσος) 
  Honorary Treasurer: Mr. Hart C. A. 
 Eκεί πηγαίναµε τακτικά. Είχαµε διαλέξει χορούς, και πολ-

λάς διασκεδάσεις. Το είχαµε σαν σπίτι µας. Οι χοροί όµως ήτο η 
µεγαλυτέρα µας ευχαρίστηση. Σ’ αυτούς ήµουν πολλάς φοράς ο 
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«Master of Ceremonies» (M.C.) και δεν έλειπε ο Μπαρ-
µπιτσιώτης µε την Sara Bamerman (34 Smith Str) και 
ο Λάσκαρης µε την Bessie Ferrier (80 Great Western 
Road) και οι λοιποί ΄Ελληνες µε τις δικές των. Επίσης 
αυτό το έτος ήµουν και President of the Students’ Union, 
Royal Technical College. Εδώκαµε και χορό στο Prince 
of Wales Hall, Sauchiehall Str, έως την 2 α.m. όπου εγώ 
ήµουν M.C.. Επίσης έδωκα µίαν στας 15/11/18 διάλεξιν 
στο Foyer:  «Some series of Experiments on H.M.S.T.B.D. 
«Wolf»», ως έκαµον και άλλοι.

 Μέσα σ’ όλες αυτές τις διασκεδάσεις έµαθα την 
7/11/18 το λυπηρόν γεγονός του θανάτου του γαµβρού 
µου ∆. Ζώρα γενοµένου την 7/20 Σεπτεµβρίου 1918.

 Τον Μάρτιον 1918 επέρασα και εις το Πανεπιστήµι-
ον και τας Degree εξετάσεις των Higher Mathematics.

To καλοκαίρι του 1918 δεν ηργάσθηκα εις εργοστάσιο. Εµελε-
τούσα και εδιασκέδαζα.

Στο Foyer ήµουν τακτικός, επίσης και εις του κ. Τοµπάζη την 
εξοχική έπαυλη Broadfi eld, όπου είχε έλθει και ο Ν. Ζαχαρίας από 
το Λιβερπούλ. 

΄Ετος 1918-19
Στις 22 Απριλίου δηµοσιεύονται τα αποτελέσµατα των επιτυ-

χόντων «Bachelor of Science», µεταξύ των οποίων και ο Αλέξαν-
δρος Φιλίππου.

Ακολουθεί η επιστροφή του στην Ελλάδα τον Ιούνιο 1919.
Εδώ τελειώνει το ηµερολόγιο των µαθητικών και φοιτητικών 
του χρόνων.

Ακολουθεί ένα βιογραφικό σηµείωµα της εν συνεχεία επαγγελ-
µατικής του σταδιοδροµίας όπως το έγραψε ο ίδιος:
            «1919 Έλαβε το δίπλωµα του Ναυπηγού Μηχανικού 

από το Royal Technical College (νυν University of 
Strathclyde) και το Glasgow University (B.Sc. in 
Naval Architecture & Marine Engineering) και επέ-
στρεψε στην Ελλάδα.

           1920   Οκτώβριος. Κατετάγη ως έφεδρος επίκουρος Αν-
θυποναυπηγός Β.Ν., µονιµποιηθείς την 6ην Απρι-
λίου 1920. Αποστρατευθείς τη αιτήσει του τον 

Με την πανεπιστηµιακή τήβενο.
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Φεβρουάριο 1945, µε τον βαθµόν 
του Πλοιάρχου Ναυπηγού, ως συ-
µπληρώσας υπερεικοσιπενταετή 
συντάξιµον υπηρεσίαν. 

            1925   Τακτικόν µέλος του Τεχνικού Επι-
µελητηρίου της Ελλάδος  και από 
1955 έως 1964 µέλος της Αντιπρο-
σωπείας αυτού.

  1925-1927   Μέλος της Επιτροπής Εποπτείας 
Γενικής Επισκευής του Θωρη-
κτού «Αβέρωφ», του Ευδρόµου 
«Έλλη» (παλαιά), της ναυπηγή-
σεως του Εκπαιδευτικού «Άρης» 
(εις Forges et Chantiers de la 
Mediterranée,  Toulon), του πλοίου 
Φάρων «Πλειάς» (Breda, Venezia), 
των τεσσάρων ρυµουλκών (εις 
Chandroneries de Midi, Marseilles).

   1927-1928 Μέλος της Επιτροπής ∆οκιµών 
και Παραλαβής των Υποβρυχίων  
«Παπανικολής» και «Κατσώνης» 
(εις Toulon).

            1930 Μέλος της επιτροπής ∆οκιµών 
και Παραλαβής του Υποβρυχίου 

«Γλαύκος» (εις Brest).

    1930-1931 Βοηθός Ναυτικού και Αεροπορι-
κού Ακολούθου εν Λονδίνω.

    1931-1933 Επιθεωρητής πλοίων παρά τη 
Επιθεωρήσει Εµπορικών Πλοίων 
(Ε.Ε.Π.) του Υπουργείου Εµπορι-
κής Ναυτιλίας.

 Από του 1924, περιοδικώς, εχρη-
µάτισε ως ναυπηγός της Ε.Ε.Π. 
και Σύµβουλος επί τεχνικών θε-
µάτων, διαµορφώσεως κανονι-
σµών και εκπαιδεύσεως. 

     1933-1937 Εις συνεργεία Β. Ναυστάθµου Σα-
λαµίνος.

     1937-1940 Εις Βάσιν Υποβρυχίων Β. Ναυ-
στάθµου. Εις ειδικήν απόρρητον 

Ο κατάλογος των επιτυχόντων. 

Η επιστροφή από την Αγγλία έως την 
Μασσαλία µε το ss «Manora».

Η επιστροφή στην Ελλάδα από την 
Μασσαλία µε το «Μεγάλη Ελλάς» 15/28 

Ιουνίου 1919.
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Υπηρεσίαν του Γ.Ε.Ν. διά τον εξοπλισµόν διά πυ-
ροβόλων των εµπορικών σκαφών και µετασκευήν 
επιβατηγών ακτοπλοϊκών εις νοσοκοµειακά. - Εις 
Ανωτάτην ∆ιοίκησιν Παρακτίου Αµύνης. - Καθη-
γητής εις Σχολήν Εµπορικής Ναυτιλίας (Υ.Ε.Ν.) εν 
Ύδρα µέχρι ενάρξεως Ελληνο-Ιταλικού Πολέµου 
(Οκτ. 1940). 

              1941 Κατά την διάρκεια του Ελληνοϊταλικού πολέµου ως 
Επόπτης Επισκευών, Μετασκευών και Εξοπλισµού 
των Εµπορικών Πλοίων παρά τα επιτεταγµένα εν 
Πειραιεί εργοστάσια.

    1941-1945 Αποσπασµατικά Σύµβουλος εις τον Οργανισµόν 
Λιµένος Πειραιώς και Καθηγητής εις Σχολήν Μη-
χανικών «Ο Αρχιµήδης» του Υπουργείου Εθνικής 
Οικονοµίας.

             1945 Απεστρατεύθη τη αιτήσει του του Β.Ν. µε τον βαθ-
µόν του Πλοιάρχου ε.α..

    1947-1947 Προσελήφθη παρά U.N.R.R.A. διά ζητήµατα ορ-
γανώσεως της αλιείας και εφοδιασµού αλιευτικών 
σκαφών, εξαρτηµάτων και εφοδίων.

    1945-1968 Ασχολείται εις Πειραιά εις επαγγελµατικάς εργασί-
ας Ναυπηγού-Μηχανικού, εις επισκευάς, µελέτας, 
µετασκευάς επί φορτηγών, επιβατηγών και εν γένει 
πλωτών κατασκευασµάτων, αποσταλείς πλειστά-
κις, παρά διαφόρων εφοπλιστών εις το εξωτερικόν 
δι’ αγοράς ή επιθεωρήσεις κλπ πλοίων. Εχρηµάτισε 
Σύµβουλος εις πλείστα ιδρύµατα και οργανισµούς 
ως, πλην της U.N.R.R.A., εις το Υδροβιολογικό 
Ινστιτούτο της Ακαδηµίας Αθηνών, Ο.∆.Ι.Σ.Υ., 
Ο.Χ.Ο.Α., Ε.Τ.Β.Α., της Εταιρείας Ισθµού Κορίνθου 
κλπ. 

    1946-1962 Γενικός Επιθεωρητής εις τον Ελληνικόν Νηογνώ-
µονα, πιστεύσας ιδιαιτέρως εις την ανάγκην ανα-
πτύξεως ενός Εθνικού Οργανισµού Κατατάξεως 
Πλοίων.

    1947-1949 Μέλος της Ανωτάτης Επιτροπής και του Συµβουλί-
 &1950-1967 ου Ελέγχου Ναυτικών Ατυχηµάτων (Υ.Ε.Ν.).
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    1947-1965  Ιδρυτικόν µέλος και Αντιπρόεδρος του Συλλόγου 
∆ιπλωµατούχων Μηχανολόγων - Ηλεκτρολόγων -
Ναυπηγών & Μεταλλειολόγων Ελλάδος.

             1949  Τακτικόν µέλος της Society of Naval Architects & 
Marine Engineers (U.S.A.). 

             1968  Τον Σεπτέµβριο του έτους αυτού απεσύρθη των ερ-
γασιών.»

Από την επαγγελµατική του σταδιοδροµία, που περιγράφεται 
ανωτέρω, παρουσιάζονται στη συνέχεια ορισµένες γραπτές του 
µαρτυρίες, όπως διεσώθησαν µέχρι σήµερα.
Το 1922 φαίνεται να έχει τοποθετηθεί επί του θωρηκτού «Αβέ-
ρωφ»:

«Έτος 1922

Ηµεροµηνία          Ώρα

Αυγούστου    27      14:00  Αναχώρησις εξ Αθηνών
Αυγούστου    28      05:00  Αναχώρησις εκ Πειραιώς διά της «Άν-

δρου»
Αυγούστου    29       06:00  Άφιξις εις Kum Kale - ∆αρδανέλια
                            εσπέρας  Άφιξις εις Μουδανιά - Καλολύµνιον. 

Ειδοποίησις εκ της «Εσπερίας» να µη 
εισέλθωµεν εις Μουδανιά. Παρετη-
ρήσαµεν τουρκικά εις Κίον και παρά 

Τα πέντε αδέλφια της οικογενείας σε 
φωτογραφία της εποχής.

Το έγγραφον αγγελίας µονιµοποιήσεως 
του µε τον βαθµό του ανθυποναυπηγού.
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τα Μουδανιά. ∆ιά του ασυρµάτου 
επικοινωνήσαµεν µε «Ιέρακα» όστις 
γνωρίζει ότι «κατ’ ουδένα λόγον να 
εισέλθωµεν εις Μουδανιά». Παρατη-
ρούµεν πλοία πολεµικά και εµπορι-
κά περισυλλέγοντα πρόσφυγας και 
στρατόν. ∆ιανυκτερεύοµεν παρά Κα-
λόλυµνον.

Αυγούστου    30      06:00  ∆ιαταγή όπως κατευθυνθώµεν εις 
Ραιδεστόν να λάβωµεν εκείθεν δια-
ταγάς.

                               12:00  Άφιξις εις Ραιδεστόν. Πλήθος προ-
σφύγων εις την παραλίαν. Περί τα 
27 πλοία αγκυροβοληµένα εκεί εξ ών 
πολλά µε στρατόν, υλικά και πρόσφυ-
γας.

                               17:30  Αναχώρησις εκ Ραιδεστού µε διατα-
γήν κατάπλου εις Πάνορµον. Εν συ-
νοδεία και άλλων πλοίων. 

Κατά τον τελευταίο δεξαµενισµό του «Άρη» του Τσαµαδού (της Επαναστάσεως) στην παλαιά δεξαµενή του 
Ναυστάθµου Σαλαµίνος, ο υποναυπηγός Αλεξ. Φιλίππου περί το 1920-21.
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Αυγούστου    31     01:00  Άφιξις εις Πάνορµον όπου ευρίσκεται 
ο «Αβέρωφ» και πλείστα άλλα εµπο-
ρικά πλοία.

                               01:30  Επιβίβασίς µου επί του «Αβέρωφ». 
Ανάπαυσις εις καρέ αξιωµατικών. 
Καθ’ όλην την ηµέραν επιβίβασις 
στρατού και υλικού επί των µεταγω-
γικών.

Σεπτεµβρίου  01  Eξακολούθησις επιβιβάσεως του 
στρατού. Βοήθεια εκ µέρους «Αβέ-
ρωφ». ∆ιαταγή κατασκευής ξυλίνου 
δωµατίου δι’ ασύρµατον «Μ. Σο-
φιού».

Σεπτεµβρίου  02  Eξακολούθησις επιβιβάσεως του  
στρατού επί µεταγωγικών. 

Σεπτεµβρίου  03  « 
                                   µ.µ.  Μάχη δύο συνταγµάτων υποστηρί-

ξεως. Το αριστερόν µας ζητεί επει-
γόντως υποστήριξιν εκ µέρους µας 
καθ’ ότι επιέζετο πολύ. Αποστέλλε-
ται «Αετός» και «Βέλος» παρά την 
παραλίαν και ήρξατο λίαν επιτυχώς 
πυρός. Προς το εσπέρας συµπτύσσο-
νται τα στρατεύµατά µας προς τον 
Λαιµόν χερσονήσου Αρτάκι. Σφο-
δρός άνεµος και κακοκαιρία αρχίζει. 
Προσπάθεια µεγάλη περισυλλογής 
ρυµουλκών, φορτηγίδων. Αδύνατος 
περαιτέρω επιβίβασις. ∆ιαταγή όπως 
υπολειπόµενος στρατός κατευθυνθεί 
εις Αρτάκι. Εγκατάλειψις της πόλεως. 
Απώλεια 2ας ατµακάτου «Κίτσος» του 
«Αβέρωφ» και ενός βενζινοκινήτου 
ρυµουλκού λιµεναρχείου Πανόρµου. 
Πολλά ρυµουλκά και πλοία απέρχο-
νται µη δυνάµενα να παραµείνωσι.

                                22:30 Έναρξις πυρκαϊάς Πανόρµου. Το 
θέαµα µεγαλοπρεπές και απαίσιον 
συγχρόνως. Άπασα η πόλις καίεται. 
Ρυµουλκόν µας ειδοποιεί όπως σώ-
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σωµεν δύο ανδρας και δύο γυναίκας 
επί ενός σλεπίου µεγάλου. Ρυµουλκόν 
αρνείται ρυµούλκησιν ως δήθεν µη 
δυναµένου. Αναλαµβάνει ανθυπο-
πλοίαρχος Παπασπύρος ρυµούλκη-
σιν αυτού εις Αρτάκι. Παραλαµβάνει 
φρουράν και επιβαίνει ρυµουλκού. 
Καιρός τρικυµιώδης. Επιτυγχάνει 
ρυµούλκησιν και αναχωρεί. Το ιδικόν 
µας άγηµα και αξιωµατικοί επιβαί-
νουν «Μ. Σοφιού». 

Σεπτεµβρίου  04       03:00  «Αβέρωφ» βάλλεται υπό Τουρκικού 
πυροβολικού καταλαβόντος υψώ-
µατα αριστερά Πανόρµου. Πολεµι-
κή έγερσις! Κάλυψις παραφωτίδων! 
Σβύσις φωτισµού! Εις τάξιν απάρ-
σεως.

                                 15:20  «Αβέρωφ» αναχωρεί και βάλει ενα-
ντίον εχθρικού πυροβολικού. Παραµέ-
νουν εις λιµένα «Αετός» και «Βέλος». 
∆ιευθυνόµεθα εις Αρτάκι. Στρατός 
υποστηρίζει Λαιµόν Αρτακίου.

                                18:00  Εις Αρτάκι γίνεται επιβίβασις στρα-
τού. Αγκυροβολούµεν εις Λαιµόν 
έτοιµοι προς υποστήριξιν διαβάσεως 
στρατού διά Λαιµού. ∆ιάβασις στρα-
τού αποφασίζεται να γίνει το εσπέρας 
5ην προς 6ην Σεπτεµβρίου. Σκότος 
επί του πλοίου. Συνεννόησις µετά 
οπτικού εκ ξηράς.

                                 21:00  Πυρκαϊά εις Αρτάκι. Πρόσκλησις Υπο-
στρατήγου Πολυµενάκου «προς Θεού 
σπεύσατε εις σωτηρίαν µας!». Η πυρ-
καϊά παραλόγως τεθείσα υπό στρατι-
ωτών κωλύει σπουδαίως επιβίβασιν.

                                 23:00  «Αβέρωφ»  απάρει εκ Λαιµού κατευ-
θυνόµενος εις Αρτάκι. Αποβιβάζει 
αγήµατα και αξιωµατικούς. Επιβοη-
θεί διά προβολέων επιβίβασιν. Περι-
συλλέγει ρυµουλκά άτινα φοβούµενα 
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πυρκαϊάν έχουσιν αποχωρήσει. Επα-
ναρχίζει η επιβίβασις.

                                 24:00  Στρατός Λαιµού εγκαταλείπει θέσεις 
συµφώνως σχεδίω και σπεύδει επι-
βιβασθεί. «Αβέρωφ» παραµένει εις 
Αρτάκι µέχρι 5ης πρωϊνής Τρίτης 5 
Σεπτεµβρίου.

Σεπτεµβρίου  06      06:00  Καταπλέοµεν εκ νέου εις Λαιµόν χερ-
σονήσου Αρτάκι. «Ιέραξ» και «Πάν-
θηρ» ακολουθεί. ∆ιατάσσονται να 
αρχίσουν πυρ εναντίον υψωµάτων 
και χωρίου.

                                06:30  Έναρξις πυρός «Αβέρωφ» µέχρι 11.00 
ώρας. ∆ιατάσσεται αλιευτικόν (?) 
«Υ4» παραπλέει άλλην ακτήν προς 
φρούρησιν οδού. «Αετός», «Βέλος» 
και «Λόγχη» βάλλουσιν λίαν επιτυ-
χώς εκ της άλλης πλευράς Λαιµού 
(Πανόρµου πλευρά) και διασκορ-
πίζουσιν τµήµατα εχθρικά. Επίσης 
βάλλουν εναντίον δύο φορτηγίδων 
πυροµαχικών εγκαταλειφθεισών υφ΄ 
ηµών ως και ενατίον 2ας ατµακάτου 
και βενζινοπλοίου εγκαταλειφθέ-
ντων εις Πάνορµον. Βαλλόµεθα λίαν 
επιτυχώς υπό εχθρικού πυροβολικού. 
Πάντες προφυλασσόµεθα. Ο εχθρός 
βάλει µε «Σκόντα» των 75 χ/µ. Πλη-
γώνεται ο Υποπλοίαρχος Ζίµλας (?). 
Βάλλοµεν οµοβροντίας των 190 χ/µ. 
«Ιέραξ», «Πάνθηρ» ακολουθούσιν µα-
κράν.

                                 12:00  Αποχώρησις «Αβέρωφ». Υποστράτη-
γος Πολυµενάκος γνωρίζει ότι επε-
ρατώθη επιβίβασις ανδρών. Τα λοιπά 
καίονται ως και το χωρίον Αρτάκι. 
∆ιευθυνόµεθα εις Αρτάκι και Γωνίαν 
όπου εκεί εγένετο επιβίβασις. Άπαντα 
τα πλοία αναχωρούσιν πλήρη. «Ιέ-
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ραξ», «Πάνθηρ» ακολουθούσιν ηµάς 
διευθυνοµένους εις Πασσά λιµάνι. 

                                    µ.µ  Αγκυροβολία εις Πασσά λιµάνι. Τρία 
Αγγλικά αντιτορπιλλικά. (?)

Σεπτεµβρίου    7       04:30  Έναρξις ανθρακεύσεως.
Σεπτεµβρίου   10      11:00  Αναχώρησις εκ Πασσά λιµάνι 
                                 18:30  Άφιξις εις Κωνσταντινούπολιν. 
Σεπτεµβρίου  11       17:30  Έξοδός µου εις Κωνσταντινούπολιν 

µε Υποπλοίαρχον Φλόκαν. Μετά-
βασίς µας εις οδόν του Πέρα, Ταξίµ 
κλπ.

                                22:00  Επάνοδός µας εις πλοίον. 
Σεπτεµβρίου   12  Συνήθης υπηρεσία εν Όρµω. Προετοι-

µασία δι΄ανθράκευσιν. 
Σεπτεµβρίου   13          µ.µ.  Ο Ναύαρχος του εν Κωνσταντινου-

πόλει ορµούντος Αγγλικού Στόλου 
επεσκέφθη Ναύαρχόν µας Ηπίτη και 
εδήλωσεν ότι θα γίνει βοµβαρδισµός 
του «Αβέρωφ» µε αεροπλάνα Κεµα-
λικά εάν δεν απέλθωµεν. Απαίτησις 
Κεµάλ αυτή.

                                18:00  Παύσις ανθρακεύσεως. Γνωστοποίη-
σις ότι αναχωρούµεν την εποµένην 
διά Πασσά λιµάνι.

                                23:00  Γνωστοποίησις εκ µέρους Ανθυπο-
πλοιάρχου Χατζηπέτρου προς εµέ 
και επί παρουσία και άλλων αξιω-
µατικών ότι εκ τηλεγραφηµάτων 
άτινα έχει εις χείρας του ο Αντιπλοί-
αρχος Μπαλτατζής εγένετο κίνηµα 
εν Αθήναις, επίσης ότι «Λήµνος» και 
«Κιλκίς» µεθ΄όλων αντιτορπιλλικών 
και τορπιλλοβόλων επανεστάτησε 
και έστειλε παντού τηλεγραφήµατα 
ενθουσιαστικά προς σωτηρίαν της 
πατρίδος! Το κίνηµα είναι εθνικόν και 
ουχί κοµµατικόν. ∆ύναµαι να συµµε-
τάσχω του κινήµατος της συλλήψεως 
του Κυβερνήτου µας Πορτάρου, του 
Υπάρχου Οικονόµου, Αρχιεπιστολέως 
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Μπούµπουλη και Πλωτάρχου Θεο-
δωρόπουλου ή να µείνω ουδέτερος. 
∆έχοµαι αµέσως και λαµβάνω και 
πιστόλιον. Ορίζοµαι µετά του Ανθυ-
ποπλοιάρχου Λίβα διά την σύλληψιν 
του Αρχιεπιστολέως (τούτο έγινε την 
εποµένην διότι κατ΄αρχήν ορίσθην 
διά την σύλληψιν του Κυβερνήτου 
µετά του εφ. Υποπλοιάρχου Φώκια, 
Υποπλοιάρχου Γ.Γεωργούλη και 
Πλωτάρχου Γαλιούτσα, Κυβερνήτου 
«Μυκόνου»). Ο Πλωτάρχης ηλεκτρο-
λόγος Σταµατόπουλος ορίσθη διά την 
σύλληψιν Θεοδωροπούλου. Οι κκ 
Κατσιγιάννης, ιατρός, ...??...,  διά την 
σύλληψιν του Υπάρχου. Μένω µέχρι 
3ης πρωϊνής της 14ης συσκεπτόµε-
νος µετά των άλλων. Αδύνατον να 
κοιµηθώ. Αναχώρησις Γαλιούτσα εις 
«Μύκονον». 

Σεπτεµβρίου  14  Έγερσις 07:00 συνάθροισις αξιω-
µατικών εις καρρέ κατά τα συµ-
φωνηθέντα. Έξοδος Ναυάρχου εις 
Κωνσταντινούπολιν. Έξοδος Ανθυ-
ποπλοιάρχου Παπασπύρου. Αναµένε-
ται Γαλιούτσας. Φθάνει αλλά δείχνει 
ενδοιασµούς και αναχωρεί εις πλοίον 
του.

                                 09:30  Κατάλληλος στιγµή. Άπαντες οι συλ-
ληφθησόµενοι είναι εις τα δωµάτιά 
των. Εφορµώµεν µε πιστόλια στο χέρι. 
Ο Φώκιας συλλαµβάνει Κυβερνήτην 
ανθισταµένου. Ο Ύπαρχος και Αρχι-
επιστολεύς ανίδεοι της καταστάσεως 
εξυρίζοντο εις το δωµάτιόν των. Προς 
αυτούς σπεύδουν ο ιατρός Κατσιγιάν-
νης και Λίβας, Ανθυποπλοίαρχος. 
Εγώ πρώτον σπεύδω εις το δωµάτιον 
του Πλωτάρχου Θεοδωροπούλου µε 
Σταµατόπουλον. Εκείθεν εις Ύπαρχον 
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και τέλος εις Αρχιεπιστολέα. Άπα-
ντας κλείοµεν εις τα γραφεία Κυ-
βερνήτου, Ναυάρχου και Επιτελείου 
εις ΠΜ εκτός Θεοδορωπούλου όστις 
κλείεται εις το δωµάτιόν του. Ταύτα 
εγένοντο εν ριπή οφθαλµού. Κλεί-
ονται, κατόπιν οδηγιών, αι κάθοδοι 
ΠΜ. Φρουροί έξωθεν φυλακισµένων 
Σταµατόπουλος, Κατσιγιάννης, Φι-
λίππου. Πρόσκλησις εις ΠΜ, οµιλεί 
ο Μπαλτατζής, πλήρης ενθουσιασµός 
πληρώµατος.

  Εις τάξιν απάρσεως! Υποπλοίαρχος 
Σκληβανιώτης εις ΠΡ. Πλήρωµα 
µετά προθυµίας εκτελεί προσταγάς. 
«Μύκονος» διέρχεται πλησίον µε 
ζητοκραυγάς. Ανερχόµεθα Βόσπο-
ρον διά να στρίψωµεν. Εµφανίζεται 
βενζινάκατος Βάσεως µε Ναύαρχον. 
Μας ακολουθεί κατά της στροφήν 
µας πλησιάζει να επιβή του σκά-
φους. Ρίπτεται φιάλη µε διάγγελµα 
γραµµένον υπό του Επιτελείου του 
πλοίου γνωστοποιόν την λύπην διά 
συµπεριφοράν προσωπικώς προς 
αυτόν αλλ΄ότι λόγοι εθνικοί κλπ. Ο 
Ναύαρχος αποχωρεί. Χαιρετίζονται 
κανονικώς πάντα τα πολεµικά µε 
µουσικήν. Μετά 1 µ.µ. γίνεται ∆ευ-
τέρα Κλήσις. Αναγιγνώσκονται διά-
φορα τηλεγραφήµατα και Ηµερησία 
∆ιαταγή και ο Σεβασµιότατος Ανδρ. 
Τριανταφύλλου κάµνει συγκινηκο-
τάτην δέησιν. Μεγάλη συγκίνησις. 
Πλήρωµα ζητωκραυγάζει υπέρ επι-
τελείου πλοίου. Πάντα βαίνουσιν 
καλώς. Πλέοµεν προς Μαρµαράν. 
∆ιερχόµεθα Μαρµαράν και φθάνοµεν 
εις Χώραν (Θράκης). Αποβιβάζοµεν 
Πλωτάρχην Θεοδωρόπουλον και 
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Κυβερνήτην Πορτάρον µε αποσκευ-
άς των κατά τας 10 µ.µ.. Ύπαρχος 
και Αρχιεπιστολεύς εγκλείονται εις 
τα δωµάτια αυτών. Κανονίζονται αι 
βάρδιαι ασφαλείας έξωθι συλληφθέ-
ντων. Σταµατόπουλος, Φιλίππου 12-4 
µ.µ.. 

Σεπτεµβρίου  15     01:00  Απάροµεν εκ Χώρας. Φθάνει «Αιγαί-
ον». Επιβαίνει πλοίου µας Αντιπλοί-
αρχος Χατζηκυριάκος. ∆ιερχόµεθα 
τα Στενά. Βάρδια 8-12 Κατσιγιάννης, 
Φιλίππου. Πλείστα τηλεγραφήµατα. 
«Λήµνος», «Κιλκίς» καταπλέει εις 
Φάληρον. «Αετός» πλησιάζει. Στεκό-
µεθα έξωθι Στενών. Επιβαίνουν Αν. 
Λόντος, απελθόντος εκ «Βέλους» και 
Κυβερνήτης «Αετού» Αντιπλοίαρχος 
∆ρόσης. Αποφασίζεται «Αετός» και 
«Μύκονος» ακολουθήσει «Αβέρωφ» 
εις Φάληρον. Καθίσταται γνωστόν 
εις «Ιέρακα» ότι δέον παραµείνει εις 
Πασσά λιµάνι δι΄εθνικούς λόγους 
προφυλάξεως προσφύγων. Ο πλους 
εξακολουθεί άνευ απευκταίου. Πά-
ντα έχουσι καλώς. Κανονίζεται τα-
χύτης όπως φθάσωµεν εις Φάληρον 
9ην πρωϊνήν. Ακολουθεί «Αετός» και 
µακρόθεν «Μύκονος». 

Σεπτεµβρίου  16       02:00  Βάρδια ασφαλείας Κατσιγιάννης, Φι-
λίππου. 

Σεπτεµβρίου  17       09:30  Άφιξις εις Φάληρον.

ΡΑ∆ΙΟΓΡΑΦΗΜΑ
ΘΩΡΗΚΤΟΝ ΑΒΕΡΩΦ

«Γενοµένων αποδεκτών των αιτηµάτων της επαναστάσεως 
χθες Τετάρτης απόγευµα στόλος κατέπλευσε Φάληρον τα δε µε-
ταγωγικά εις Πειραιά ένθα απεβιβάσθησαν εν πλήρη ησυχία τα 
στρατεύµατα Στοπ Η τάξις εν Αθήναις και Πειραιεί όπου εισήλθον 
τα επαναστατικά στρατεύµατα απόλυτος Στοπ Βασιλεύς Γεώργιος 
Β΄ ωρκίσθη χθες η δε νέα Κυβέρνησις καταρτίζεται τάχιστα λαός 
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οµοθύµως και ενθουσιωδώς απεδέχθη πρόγραµµα επαναστάσεως 
Στοπ Επαναστατική Κυβέρνησις εζήτησε όπως Βασιλεύς και Βασί-
λισσα ως και Βασιλόπαιδες Νικόλαος και Ανδρέας αποµακρυνθούν 
το ταχύτερον του Ελληνικού εδάφους Στοπ Σύµπας ο Στόλος προ-
σεχώρησεν εις το κίνηµα 
ΛΗΜΝΟΣ» 

Το διάστηµα 1925-1927 τοποθετείται στη Γαλλία ως µέλος 
της Επιτροπής Εποπτείας Γενικής Επισκευής του Θωρηκτού 
«Αβέρωφ», του Ευδρόµου «Έλλη» (παλαιά), της ναυπηγήσε-
ως του Εκπαιδευτικού «Άρης» (εις Forges et Chantiers de la 
Mediterranée, Τoulon), του πλοίου Φάρων «Πλειάς» (εις Breda, 
Venezia), των τεσσάρων ρυµουλκών (εις Chaudronneries de 
Midi, Marseilles).

Το 1927-1928 τοποθετείται ως µέλος της Επιτροπής ∆οκιµών 
και Παραλαβής των Υποβρυχίων «Παπανικολής» και «Κατσώ-
νης» (εις Toulon), το δε 1930 ως µέλος της επιτροπής ∆οκιµών 
και Παραλαβής του Υποβρυχίου «Γλαύκος» (εις Brest).

Ο «Αβέρωφ» εν δράσει.

Ένα από τα αντιτορπιλλικά 
τύπου «Αετός».

Ένα από αδελφά θωρηκτά «Κιλκίς» και «Λήµνος».
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«1925 Νοέμβριος - Αποστολή εις Toulon 
•  8 Νοεµβρίου - Φύλλον πορείας διά «Αβέ-

ρωφ». 
• 11 Νοεµβρίου - Αναχώρησις «Αβέρωφ» εκ 

Ναυστάθµου 2 µ.µ. διά την γενικήν αυτού 
επισκευήν (αλλαγή λεβήτων, εγκατάστα-
σις fi re detector, εγκατάστασις τριποδικού 
ιστού, αντικατάστασις ουρανού διπυθµέ-
νου υπό τα λεβητοστάσια κλπ) εις Forges 
et Chantiers de la Mediterranée, La Seyne, 
Toulon.

• 13 Νοεµβρίου - 4 µ.µ. εις Μεσσίνα Σικελί-
ας.

• 15 Νοεµβρίου - 1:30 µ.µ. San Remo. 
 3:00 µ.µ. Manton.
  3:15 µ.µ. Monte Carlo.
  4:30 µ.µ. Nice.
• 16 Νοεµβρίου - 10 π.µ. άφιξις εις Toulon.
• 18 Νοεµβρίου - Μετατόπισις «Αβέρωφ» εις 

ναυπηγείον Forges et Chantiers de la Mediterranée.
• 16 ∆εκεµβρίου - Με τον Γεωργούλην εις Μασσαλίαν διά 

τα ναυπηγούµενα εκεί 4 ρυµουλκά από το ναυπηγείον 
Fondronnerie du Midi στο Etang de Beure.

1926 
• 6 Φεβρουαρίου - Αναχώρησις διά Παρισίους και την 12ην 

Φεβρουαρίου διά Bruxelles. Την 15ην Φεβρουα-
ρίου αναχώρησις διά Lille και εκείθεν διά Toulon. 
Κυρίως διά ζητήµατα ηλεκτρικών εγκαταστάσεων 
«Αβέρωφ». 

• 2 Μαΐου - Πάσχα µας. Γλέντι εις Bandol. 3 αρνιά. 
Όλοι οι αξιωµατικοί.

• 20 Μαΐου - Μετάβασις εις Μασσαλίαν διά δοκιµήν 
του ρυµουλκού «Σαµψών».

• 22 Μαΐου - Επιτυχείς δοκιµαί του ρυµουλκού «Κε-
νταύρου».

• 2 Ιουλίου - Επιτυχής δοκιµή ρυµουλκού εις Μασ-
σαλίαν.

• 21 Ιουλίου - Εις Μασσαλίαν δοκιµή ευσταθείας ρυ-
µουλκού 250 ίππων.

Οι Παπανικολάου και Λεβίδης επί του 
«Κιλκίς» στο Ναύσταθµο 10.12.1922.

Ένα από τα αντιτορπιλλικά 
τύπου «Βέλος».
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• 3 Αυγούστου - Εις Μασσαλίαν δοκιµή ευσταθείας του ρυ-
µουλκού «Κύκλωψ».

• 7 Αυγούστου - Εις Μασσαλίαν τελική επιθεώρησις του ρυ-
µουλκού «Αίας» και «Κύκλωψ». 

[28 Σεπτεµβρίου - Προβιβασµός είς υποπλοίαρχο - Μισθός µε 
οικογενειακά βάρη & επίδοµα 4791,20 frs]

• 2 Οκτωβρίου - Παράδοσις εγγράφων εκπαιδευτικού σκά-
φους «Άρης» εις τον ναυπηγόν Μοσχοβάκην Αντώνιον, 
αντικαταστάτην µου.

• 23 Οκτωβρίου - Παράδοσις από ναυπηγόν Μοσχοβάκην του 
εκπαιδευτικού «Άρης» λόγω µεταθέσεώς του εις Παρισίους 
διά τα υποβρύχια, τα µεγάλα, τύπου «Γλαύκος».

• 31 Οκτωβρίου - Αναχώρησις µε µηχανικόν Αλιφαντήν ως 
επιτροπή διά την ναυπήγησιν του πλοίου φάρων «Πλειάς», 
παραγγελθείσης εις τα ναυπηγεία Breda, Venice.

 Λόγω όµως µη κανονικής τακτοποιήσεως των διαβατηρίων 
µας, εκ Ventimiglia, µας έστειλαν πίσω στο Monaco, όπου 
και το προξενείο µας, και µείναµε ένα βράδυ διά νέαν θεώ-
ρησιν προς είσοδόν µας εις Ιταλίαν (Βενετίαν). Η αποστολή 
ήτο διά δοκιµάς του «Πλειάς» δυνάµει της διαταγής ΤΥ/
4375/14298. ∆υστυχώς ουδεµία θεώρησις έγινε και ούτω 
τελικώς κατευθύνθηµεν εις Μασσαλίαν.

• 1 Νοεµβρίου - Επίσκεψις εις τον Ιταλόν πρόξενον εν Monaco, 
όστις ηρνήθη να µας δεχθεί. Αναχώρησις διά Μασσαλίαν. 
10:55 άφιξις εις Μασσαλίαν και συνάντησις µε Έλληνα πρό-
ξενον όστις υπεσχέθη να ενεργήσει την εποµένην.

• 2 Νοεµβρίου - Παραλάβαµε το passport και 15:45 ανεχωρή-
σαµεν διά Ventimiglia 23:55 και από Ventimiglia εφθάσαµε 
εις Savonna στις 3:55 π.µ. Εκ Savonna εφύγαµε 6.20 π.µ. και 
εφθάσαµε εις Genova 9.00 π.µ. Άφιξις εις Milano 15:15 και 
τελικώς εφθάσαµε εις Venezia 8:30 βράδυ 3 Νοεµβρίου.

• 4 Νοεµβρίου - Εορτή εις Βενετίαν διά λήξιν πολέµου και 
ούτω εµείς ελεύθεροι επισκέφθηµεν την εκκλησίαν Αγ. Πέ-
τρου, Murano, Torella, Durano, Lido. Το βράδυ µε Αλιφαντή 
εις κινηµατογράφο.

• 5 Νοεµβρίου - Μετάβασις εις προξενείον θεώρησις φύλλου 
πορείας και συνάντησις µε Cantiere Breda. Συνάντησις µε 
διευθυντήν Breda την 2:00 µ.µ διά συνεννόησιν ενάρξεως 
δοκιµών «Πλειάδος». 
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• Μετάβασις εις Cantiere Breda (Margetta, Maestre). Εξέτασις 
πλοίου κλπ. 

• 8 Νοεµβρίου (∆ευτέρα) - Μετάβασις εις ναυπηγείον και δο-
κιµαστικός πλους «Πλειάς» ουχί επιτυχής. 

• 9 Νοεµβρίου - Μετάβασις εις ναυπηγείον προς παρακολού-
θησιν εργασιών διορθώσεως ανωµαλιών µηχανής. Αναβολή 
δοκιµής διά Πέµπτην. 

• 11 Νοεµβρίου - Αναβολή δοκιµών διά Παρασκευήν λόγω 
βαριάς οµίχλης. Το απόγευµα εις ναυπηγείον.

• 12 Νοεµβρίου - ∆οκιµή «Πλειάς». Ταχύτης 12,7 περίπου επί 
του µιλίου. ∆οκιµή άνευ αποτελέσµατος λόγω µη καλής λει-
τουργίας µηχανών.

• 13 Νοεµβρίου - Προσπάθεια προς προετοιµασίαν διά δοκι-
µάς ευσταθείας την Κυριακήν αίτινες γενόµεναι δεν επέτυ-
χαν.

• 15 Νοεµβρίου - Νέα δοκιµή «Πλειάδος» αλλά ανεπιτυχής. 
Παρών και Lloyd’s Representative.

• 16 Νοεµβρίου - Νέαι δοκιµαί ευσταθείας άνευ σηµαντικής 
επιτυχίας. Τηλεγράφηµα εις Υπουργείον.

•  17 Νοεµβρίου - Αναχώρησις εκ Βενετίας 7:20 π.µ. µε κατευ-
θείαν επιστροφήν εις Toulon όπου έφθασα 18 τρεχ. 15.42.

• 7 ∆εκεµβρίου - Αναχώρησις διά Βενετίαν 9:28 π.µ.. Άφιξις 
Ventimiglia 3:45 µ.µ. Αναχώρησις διά Genova 4:15 µ.µ. όπου 
έφθασα. Αλλαγή τραίνου και αναχώρησις διά Μιλάνον 0:35.
Άφιξις εις Μιλάνον (8 ∆εκεµβρίου) 5:15 π.µ. Αλλαγή τραί-
νου και αναχώρησις διά Venezia 6:30 π.µ όπου αφήχθην 
11:30 π.µ.

• 9 ∆εκεµβρίου - Μετάβασις εις Cantiere Breda. Γνωστοποίη-
σις ότι λόγω θραύσεως της τροφοδοτικής αντλίας αι δοκιµαί 
αναβάλλονται διά Τρίτην 14/12/1926.

• 10 ∆εκεµβρίου (Παρασκευή) - Επιστροφή εις Toulon. 10:25 
π.µ. αναχώρησις διά Μιλάνον µόνος µου. Κατάκλισις εις ξε-
νοδοχείον.

• 12 ∆εκεµβρίου - Επιστροφή εις Βενετίαν µε τραίνο 3:15 µ.µ.
• 13 ∆εκεµβρίου - Μετάβασις εις ναυπηγείον. Αναβολή δι’ αύριον 

κατόπιν µεταβάσεως εις Trieste διά δοκιµάς «Πλειάδος».
• 14/15 ∆εκεµβρίου - Μετάβασις εις ναυπηγείον. Λόγω οµί-

χλης αναβάλλεται η αναχώρησις δι’ αύριον διά Trieste. Άφι-
ξις εις Τεργέστην το εσπέρας.
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• 16 ∆εκεµβρίου - ∆οκιµαί «Πλειάδος» εις Τεργέστην. Ταχύτης 
12.5 κόµβοι.

• 17 ∆εκεµβρίου - Επιστροφή εις Βενετίαν. Αγκυροβολία 2-3 
µίλια έξωθεν Lido λόγω οµίχλης ως και την εποµένην οπότε 
εγκαταλείψαµε το πλοίο και επιστρέψαµε διά βενζινακάτου 
εις Cantiere Venezia. Τηλεγράφηµα εις Υπουργείον.

• 19 ∆εκεµβρίου - Υπογραφή πρωτοκόλλου δοκιµών και γενι-
κής επιθεωρήσεως µηχανής και βοηθητικών µηχανηµάτων 
του «Πλειάς».

• 20 ∆εκεµβρίου - ∆οκιµαί ευσταθείας, ιππαρίων, βιντσιών κλπ.
• 23 ∆εκεµβρίου - Μετά το τηλεγράφηµα εις Υπουργείον 

ανεχώρησα δι’ επιστροφήν εις 7 µ.µ. από Maestre µε άφιξιν 
εις Μιλάνον 12 µεσονύκτιον. Αναχώρησις εκ Μιλάνου 1ην 
πρωϊνήν και άφιξις εις Genova 5:30 π.µ. Αναχώρησις εκ 
Genova 7:30 π.µ. και άφιξις Ventimiglia 12:30 µεσηµβρινήν 
και αναχώρησις 13:35 διά Toulon.

1927
• 7 Ιανουαρίου - Παραλαβή εγγράφων εκπαιδευτικού «Άρης».
• 10 Ιανουαρίου - Αναχώρησις Οικονοµικών Αξιωµατικών 

Αποστολής.
• 28 Ιανουαρίου - Καθέλκυσις εκπαιδευτικού «Άρης».
• 14 Φεβρουαρίου - Είσοδος «Αβέρωφ» εις δεξαµενήν 11:30 π.µ.
• 15 Φεβρουαρίου - Υποστήριξις «Αβέρωφ» εις δεξαµενήν.
• 25 Φεβρουαρίου - Έξοδος «Αβέρωφ» εκ δεξαµενής.
• 8 Μαρτίου - Μετάβασις εις «Αβέρωφ» διά ρύθµιση πυξίδων. 

Αναβολή διά την Πέµπτην.
• 10 Μαρτίου - ∆οκιµή 10ωρος «Αβέρωφ». ∆εν εγένετο δεκτή 

λόγω θερµάνσεως ωστικών τριβέων.
•  22 Μαρτίου - 10ωρος δοκιµή «Αβέρωφ».
• 26 Μαρτίου - ∆οκιµαστική 3ωρος δοκιµή ταχύτητος «Αβέ-

ρωφ». Επιτυχία. Ταχύτης µέχρι 21 µιλίων.
• 5 Απριλίου - Αφιξις Μεζεβύρη, Ναυτικού Ακολούθου στο 

Παρίσι (νοµίζω).
• 14 Απριλίου - ∆οκιµαί «Αβέρωφ» µεγάλης ταχύτητος. Έναρ-

ξις δοκιµών 12 µεσηµβρινή περάτωσις 3 µ.µ. Συνέβη και το 
ευτράπελον ότι τότε είχαν έλθει και οι ατµάκατοι διά τον 
«Αβέρωφ». Οι µηχανικοί του «Αβέρωφ», καλή τη πίστει, εθε-
ώρησαν ότι όλα ήσαν εν τάξει, χειριστήρια πρόσω-ανάποδα 
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κλπ. Καθώς είχε διατάξει ο κυβερνήτης Θεοχάρης ήλθαν, για 
ρεκλάµα, να µας παραλάβουν από την αποβάθρα του λιµένος 
της Toulon. Όταν έφθασαν όµως στο µώλο έκανεν µεν «κρά-
τει» η ατµάκατος αλλά όχι και «ανάποδα» και έτσι έπεσε στην 
σκάλα επικοινωνίας µε την ξηράν ενός κοτέρου. Φαντάζεσθε 
την όρεξιν του Κυβερνήτου µε τας επιπλήξεις του παρακολου-
θούντος κόσµου. Τελικώς µετέβηµεν µε την ατµάκατον στο 
πλοίο αφού κατωρθώθη επιτοπίως και σφίξανε τα παξιµάδια 
του χειριστηρίου που οι Άγγλοι τα είχαν αφίσει λάσκα.

• 20 Απριλίου - Από πρωίας εις Μασσαλίαν διά αξιολόγησιν 
νέου τύπου αγκύρας εφευρέσεως Παναγιώτου (αξιωµατικού 
του Ναυτικού). Σχετικώς ελησµονήθη να αναφέρω ότι ο πλω-
τάρχης Παναγιώτου είχε σχεδιάσει και κατασκευάσει (πιθα-
νώς στο Acier du Midi, Marseilles) µίαν άγκυραν µε τα νύχια 
της ελικοειδούς κατευθύνσεως. Με έπαιρνε µαζί του στις δο-
κιµές αλλά τελικώς η έλικα εδοκιµάσθη στην Ελλάδα σε Α/Τ 
µε τον Αγγελή (Κυβερνήτη) αλλά δεν έδωκεν τα υποτιθέµενα 
αποτελέσµατα, να χώνονται τα νύχια µέσα στο βυθό. 

• 11 Μαΐου - Μετάβασις εις Μασσαλίαν διά σωλήνας ρυµουλ-
κών και διά την άγκυραν του αξιωµατικού Παναγιώτου.

• 20 Μαΐου - ∆οκιµαί ευσταθείας «Αβέρωφ».
• 25 Μαΐου - Μετατόπισις «Αβέρωφ» από Chantiers εις τσα-

µαδούραν Tamaris διά ρύθµισιν πυξίδων.
• 27 Μαΐου - Ρύθµισις πυξίδων «Αβέρωφ» και πρόσδεσις αυ-

τού εις τσαµαδούραν Νο 7.
• 30 Μαΐου - Έξοδος διά δοκιµήν «ανάποδα» 1 ώρα δι’ «Αβέρωφ».
• 31 Μαΐου - Έλαβον φύλλον πορείας διά Επιτροπήν «Έλλης» και 

«Άρεως», διαταγή 4843. Εµισθοδοτήθην µέχρι τέλους Απριλίου.
• 5 Ιουνίου - Αποχαιρετιστήριο γεύµα επί του «Αβέρωφ». Απο-

βιβάσθηµεν 2 µ.µ. Αναχώρησις «Αβέρωφ» δι’ Ελλάδα 4:00 
µ.µ.

• 21 Ιουνίου - Είσοδος «Άρη» εις δεξαµενήν, εις Toulon.
• 24 Ιουνίου - Έξοδος «Άρη» εκ δεξαµενής, εις Toulon
• 28 Ιουνίου - Πρώτη δοκιµή εκπαιδευτικού «Άρης». Ταχύτης 

δοκιµών 10,718 κόµβοι.
• 2 Ιουλίου - ∆ευτέρα δοκιµή «Άρη» (καταναλώσεως).
• 3/4 Ιουλίου - Φύλλον πορείας διά Επιτροπήν Υποβρυχίων 

τύπου Schneider (Toulon). Πρωΐαν κατάδυσις µε τον «Κα-
τσώνη». Το απόγευµα κατάδυσις µε τον «Παπανικολή» µέ-
χρι 14 µέτρων.
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• 5 Ιουλίου - «Παπανικολή» ηµερησία δοκιµή µε diesel µηχα-
νάς και µε ηλεκτροκινητήρας εν επιφανεία.

• 6 Ιουλίου - Κατάδυσις µε «Παπανικολή» µ.µ. µέχρι 16 µ. 
προς δοκιµήν πηδαλίων κλπ.

• 9 Ιουλίου - Μετάβασις εις Μασσαλίαν διά σωλήνας ρυµουλ-
κών και 16 clarinettes υποβρυχίων.

• 11 Ιουλίου - Κατάδυσις µε τον «Κατσώνη» δι’ απλήν ζύγισιν. 
• 26/27 Ιουλίου - Κατάδυσις µε «Παπανικολή» προς εκσφεν-

δόνισιν τορπιλλών. 
• 12 Αυγούστου - Είσοδος «Παπανικολή» εις δεξαµενήν.
• 30 Αυγούστου - Έξοδος «Παπανικολή» εκ δεξαµενής όπου 

µεταξύ των λοιπών δοκιµών πρεσαρίσµατος εζητήθη και το 
πρεσάρισµα θαλασσερµάτων. Ο Μαρίνος έκανε τεχνικόν 
σφάλµα και εζήτησε όπως ο σωλήν ο δίδων εκ της πρέσας 
πίεσιν να είναι 1 τετρ. εκατοστόν διά να είναι η πίεσις η σω-
στή ως ατµοσφαιρών ανά τετρ. εκατοστόν. Τούτο βεβαίως 
δεν χρειάζεται και φαίνεται το έµαθε ο Βανδώρος και ο ναυ-
πηγός Μοσχοβάκης και ήλθαν στην δεξαµενή το απόγευµα 
να εξετάσουν γιατί εµείς θέσαµε τέτοιο αντιεπιστηµονικόν 
ζήτηµα. Εγώ αντελήφθην το σφάλµα του Μαρίνου αµέσως 
και τους απήντησα ότι δεν έχει σχέσιν η διάµετρος του σω-
λήνος αλλά εζητήθη µεγαλυτέρας διαµέτρου σωλήν προς 
αποφυγήν τυχόν ....εµφράξεως του της µικροτέρας διαµέ-
τρου. Και έτσι εκολάσθη το όλον σφάλµα.

• 2 Σεπτεµβρίου - Κατάδυσις µε «Παπανικολή» και δοκιµαί 
ταχύτητος επιφανείας, αποτυχούσα.»  

Ανύψωση Ελληνικής σηµαίας επί του Υ/Β  
«Παπανικολής» Toulon 21.12.1927.

Γάλλοι εργάτες επί του Υ/Β «Γλαύκος» 
Brest 1930.
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Ο υποπλοίαρχος Αλεξ. Φιλίππου 
εις Toulon 1927.

Επί του «Αβέρωφ» οι µηχανικοί 
Γεώργιος Βασιλειάδης και Χρήστος 

Σίδερης, στη Toulon.

Το Επιτελείο του «Αβέρωφ» κατά τις δοκιµές στα ανοικτά της 
Toulon 26.03.1927.

Αξιωµατικοί του «Αβέρωφ» κατά 
τις δοκιµές στις 26.03.1927.

Ο Αλεξ. Φιλίππου µετά της  
Ελένης Λάσκαρη,  συζύγου 

του αξιωµατικού ναυπηγού και 
φίλου του Ιωάννη Λάσκαρη 

κατά τις δοκιµές του «Αβέρωφ» 
26.03.1927.

Τελετή καθελκύσεως του εκπαιδευτικού «Άρης» 
Toulon 28.01.1927.

Η καθέλκυση του εκπαιδευτικού «Άρης» Toulon 
28.01.1927.
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Κατωτέρω παρατίθεται χειρόγραφος µαρτυρία του Αλεξ.Φιλίπ-
που σχετική µε τις δοκιµές και την παραλαβή των Υ/Β «Κατσώ-
νης» και «Παπανικολής».
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Οι ταυτότητές του.

Προσκλήσεις.
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Κατά την περίοδο 1931-1934 ο Α. Φ. τοποθετηθείς στην 
Επιθεώρηση Εµπορικών Πλοίων είχε την ευκαιρία να κάνει 
ενδιαφέρουσες παρεµβάσεις για την βελτίωση των υπηρεσιών 
επιθεωρήσεως των πλοίων και την ανύψωση της ποιότητας των 
εργασιών της ναυπηγο-επισκευαστικής βιοµηχανίας, µε αναφο-
ρές τόσον προς την Υπηρεσίαν του όσον και προς το Τεχνικόν 
Επιµελητήριον της Ελλάδος. Είναι χαρακτηριστικόν ότι επιση-
µάνσεις και προτάσεις που εγιναν τότε εξακολουθούν και σήµε-
ρα, δυστυχώς, να είναι επίκαιρες. ∆είγµατα από σχετικά έγγραφα 
έχουν περιληφθεί στον «Τόµο 2 - Παράρτηµα Α΄, Τµήµα 2 & 3» 
και στον «Τόµο 3, Τµήµα 1». 
Κατά το διάστηµα 1937-1940 είχε αναλάβει ειδικήν απόρρητον 
υπηρεσίαν του Γ.Ε.Ν. µε σκοπό την εκπόνηση µελετών για την 
τοποθέτηση πυροβόλων σε επιβατηγά και φορτηγά πλοία, καθώς 
και την µετατροπή επιβατηγών σε νοσοκοµειακά, σε περίπτωση 
πολέµου, που προφανώς ήδη εφοβείτο η Ελληνική Κυβέρνηση. 
Λόγω του απορρήτου οι µελέτες και οι σχεδιάσεις εγένοντο σε 
γραφείο που είχε διαµορφωθεί στο σπίτι µας. 
Κατά την περιόδο της Γερµανικής Κατοχής,  ησχολήθη µε την σχε-
δίαση κάποιων καραβόσκαρων και ιστιοπλοϊκών αναψυχής, για 
πιθανή µελλοντική χρήση, καθώς και µε θέµατα που άπτοντο της 
ανυψώσεως του επιπέδου και της κατοχυρώσεως του επαγγέλ-
µατος του διπλωµατούχου ναυπηγού µηχανικού µέσα στα πλαί-
σια του Τεχνικού Επιµελητηρίου της Ελλάδος και του Συλλόγου 
Μηχανολόγων, Ηλεκτρολόγων, Ναυπηγών και Μεταλλειολόγων 
Ελλάδος.
Το 1945, έχων συµπληρώσει 25ετή υπηρεσίαν στο Β.Ν., αποστρα-
τεύθη µε τον βαθµό του Πλοιάρχου ε.α.
Ως ελεύθερος επαγγελµατίας ανέλαβε τεχνικός σύβουλος του 
οργανισµού των Ηνωµένων Εθνών U.N.R.R.A. και του Υδροβι-
ολογικού Ινστιτούτου της Ακαδηµίας Αθηνών και συνέβαλε στην 
αναδιοργάνωση της ελληνικής αλιείας. 
Στην συνέχεια άρχισε την συνεργασία του µε τον Ελληνικό Νηογνώ-
µονα ως Γενικός Επιθεωρητής, καθώς και ως Τεχνικός Σύµβουλος σε 
Οργανισµούς, Υπουργεία και Τράπεζες, ενώ ανελάµβανε πλέον ναυ-
πηγικές µελέτες, σχεδιάσεις και επιβλέψεις εργασιών σε πλοία 
πάσης φύσεως. 
Η συνεργασία του µε τον Ελληνικό Νηογνώµονα ήτο µακροχρό-
νιος, από το 1946 έως το 1962, µέσα σε ένα περιβάλλον που ξεκί-
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νησε από την µεταπολεµική περίοδο έως τα πρώτα δείγµατα της 
δηµιουργίας της νέας µεγάλης Ελληνικής Ναυτιλίας. Ήταν πολύ 
σκληρές επαγγελµατικές ηµέρες. Τα διοικητικά γραφεία του Ελ-
ληνικού Νηογνώµονος, δηµιούργηµα της Πανελληνίου Ασφαλι-
στικής Εταιρίας του Ιωάννη Κούτση, έδρευαν στην Αθήνα, στην 
οδό Σταδίου, ενώ το γραφείο επιθεωρήσεων ήταν στον Πειραιά, 
κατ’ αρχάς στο τότε Μέγαρο της Λαϊκής Τραπέζης, γωνία Γού-
ναρη & Ναυάρχου Τσαµαδού. Πολύτιµος βοηθός του ήταν ο  εκ 
Κούλουρης Σαλαµίνος Κούτελης, µε τις όσες γνώσεις είχε ως 
πρώην αρχιτεχνίτης του Ναυστάθµου. 
∆ύο κατάλογοι µε στοιχεία των δραστηριοτήτων του ως ελεύθε-
ρου επαγγελµατία ακολουθούν.

ΑΠΟ ΗΜΕΡΟΛΟΓΙΑ ΕΡΓΑΣΙΩΝ 
ΜΕ ΟΝΟΜΑΤΑ ΠΛΟΙΩΝ, ΠΕΛΑΤΩΝ, ΣΥΝΕΡΓΑΤΩΝ κλπ

1946
Μάρτιος 

• George Livanos
Απρίλιος

• Μεσσαριά
• Γεώργιος Κρίνης

Ιούνιος
• Αγιος Σπυρίδων
• Ευαγγελίστρια

Η Ακτή Μιαούλη του 1930 περίπου. 
(Αρχείο Ηνωµ. Φωτορεπόρτερς)

Το Ερευνητικόν «Αλκυώνη» του Ελληνικού 
Ινστιτούτου της Ακαδηµίας Αθηνών. Αρχικώς ήτο 

αλιευτικόν εξ εκείνων που έφερε στην Ελλάδα η 
U.N.R.R.A.
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• Αρετή
• Αης Γιώργης

Ιούλιος
• Φλώρα Νοµικού (Λ. Νοµικός)
• Σεµίραµις (Α. Ποταµιάνος)
• Αντίκλεια

Αύγουστος
• Kaptaltepe
• Τάσσος

Σεπτέµβριος
• Μαριόνικα Θερµιώτη
• Παναγιώτης
• Θηρεσία Νοµικού (Λ. Νοµικός)
• Τάκης

Οκτώβριος
• Θηρεσία
• Αντώνιος
• Νάγος
• Μαργαρίτα
• Ιάκωβος

Νοέµβριος
• Εβρος
• Ουρανία
• Τάκης Κ.
• Αντώνιος Κ. 
• Σ.Ε.Ν.Α.

∆εκέµβριος
• Αης Γιώργης

Ακολουθεί επιλογή ορισµένων πλοίων µόνον:
1947

• Φλώρα Νοµικού (Λ. Νοµικός)
• Σοφία Τόγια (Ι. Τόγιας)
• Γ. Μπλέσσας
• Πατρίς (Χαδούλης)
• Κάρυστος (Ι. Τόγιας)
• Α.Ε.Ν.Α.
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1948
• Ελση (Τόγιας)
• Κόνιτσα
• Θηρεσία Νοµικού (Λ. Νοµικός)
• Καδιώ (Σιγάλας)
• Μαρία Νοµικού (Λ. Νοµικός)

Αναφορά ονοµάτων: 
• Βερνίκος
• Σόλων Κοντός
• Αντ. Χανδρής
• Χαλκούσης & Περατικός
• Λουκάς Νοµικός
• Γαγάνης
• Ιωαν. Τόγιας
• Ν. Καβουνίδης
• Ι. Λάτσης
• ∆ρακούλης

1949
Αναφορά ονοµάτων: Πλοιοκτήτης: Καβουνίδης 

Συνεργεία: Γουζούαση, Ντούρος & Κων-
σταντάρας

1950
• Κυκλάδες (Ι. Τόγιας, έναρξη µετασκευής)
• Κορινθία (ΕΛΜΕΣ)
• Σοφία Τ.
• Ιωάννης Νοµικός (Λ. Νοµικός)
• Μαρία Νοµικού (Λ. Νοµικός)
• Κύκνος (ΣΠΑΠ)
• Καλυδών (ΣΠΑΠ)
• Μαργαρίτα Χανδρής
• Νικόλαος Νοµικός
• Κωστάκης Τόγιας
• Χρυσάνθη
• Φιλ. Καβουνίδης

1954
• Ελση (Μεγάλη µετασκευή) (Συνεργάτες Κούτελης, Με-

νούνος)
1955

• Κωστάκης Τόγιας
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• Φλώρινα (Λ. Νοµικός, δεξαµενόπλοιο)
• Αλέξανδρος Τ.
• Καλυδών (ΣΠΑΠ)
• Φλώρα (Λ. Νοµικός)
• Ελση (Ι. Τόγιας)
• Κύκνος (Χαλκίς)
• Κυκλάδες (Ι. Τόγιας)

1956
Αναφορά ονοµάτων: Νίκος Κοζιάς
1957

• Τιτάν (∆ιώρυξ Κορίνθου) 
• Blue Horizon (Κουβάτσος) (εργασία και Κ.Φ.)
• Σοφία Τ. (Τόγιας)
• Everest (Α. Ποταµιάνος)

Αναφορά ονοµάτων:  Πλοιοκτήτες: Τετενές, Κ. ∆ιαµαντής
Νηογνώµονες: Fraser & Reid, του L.R.S. 

1958
• Μαριάνθη Τετενέ
• Σεµίραµις (Α. Ποταµιάνος)
• Ερµής (Α. Ποταµιάνος)
• Αιολία (ΕΛΜΕΣ)
• Φρυγία (ΕΛΜΕΣ)
• Ιωνία (ΕΛΜΕΣ)
• Φίλιππος (Καβουνίδης)
• Γλάρος (Καβουνίδης)
• Παναγιώτης Βενετσάνος
• Ελάκι (Ι. Τόγιας)
• Λιγυρία (ΕΛΜΕΣ)
• Ελλη Τόγια (Ι. Τόγιας)
• Πλωτά Ο.Λ.Π.

Αναφορά ονοµάτων:  Ναυπηγοί: Ι. Ρωσσέτος, Κ. Στεφανίδης, 
Ι. Λάσκαρης,  Α. Πρωτοπαπαδάκης 
Νηογνώµονες: L. Minnett του A.B.S., 
Ν. Σεφερτζής του G.L. 
Συνεργεία: Τσεµπελής, ΝΑΥΣΙ
Πλοιοκτήτες: Ν. Καβουνίδης, Τ. Ποταµιά-
νος, Αγγελικούσης 

1959  Νέα γραφεία στο µέγαρο Βάτη
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• Ατρεύς (Ποταµιάνος)
• Αιγεύς (Ποταµιάνος)
• Ελλάς (Τυπάλδος)

Αναφορά ονοµάτων: Πλοιοκήτες: Τυπάλδοι
1960

• Ελλάς (Τυπάλδος)
• Καλυδών (ΣΠΑΠ)
• Ατλάς (ΕΤΜΛΕ, Ταµείο λιµενικών έργων)
• Μεσσαριά
• Ποσειδών (∆ιώρυξ Κορίνθου)
• Μιαούλης (Νοµικός)
• Καραϊσκάκης (Νοµικός)
• Κύµο (Εµπειρίκος)
• Μηδία (ΕΛΜΕΣ)
• Φρυγία (ΕΛΜΕΣ)
• Λυδία (ΕΛΜΕΣ) 
• Πόρτολος
• Φλώρινα
• Παναγία Τήνου
• Λέρος (ΕΤΜΛΕ)
• Σαµψών (ΕΤΜΛΕ, γερανός)
• Τιτάν (ΕΤΜΛΕ, γερανός)
• Χριστόφορος (Βασιλάτος)
• Σ.Ε.Ν.Α., Α.Ε.Ε.Ν.Α., Ο.Β.Α., Ο.∆.Ι.Σ.Υ., Ο.Χ.Ο.Α., Ε.Τ.Β.Α., 

Σχολές Ε.Ν.
Αναφορά ονοµάτων:  Πλοικτήτες: Κ. ∆ιαµαντής
Αναφορά σε Νηογνώµονες: Χατζηφωτίου, Saunders, Blakeman,       

           του L.R.S.
1961 Τέλος συνεργασίας µε Ελληνικό Νηογνώµονα, Ιούνιος

• Μαριάννα (Ι. Λάτσης)
• Εριέττα (Ι. Λάτσης)
• Νεραϊδα (Ι. Λάτσης)
• Σπύρος (Ι. Λάτσης)
• Φρύνη (Ι. Λάτσης)
• Ερµής (Α. Ποταµιάνος)
• Χρυσάνθη (Ν. Πατέρας)
• Μυρτιδιώτισσα (Μπιλίνης)

Αναφορά ονοµάτων: Ναυπηγοί: Α. Ερµογένης
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1962   Στο µέγαρο Βάττη, πλησίον Ποταµιάνου ή Αγγελάτου ?
• Ήπειρος (Π. Ποταµιάνος)
• Παναγία (Τσουρινάκης)
• Σεµίραµις (Α. Ποταµιάνος) (εργασία και Κ.Φ.)
• Henrietta (Ι. Λάτσης, δεξαµενόπλοιο)
• Εργασία σε SOLAS 1960 για Υ.Ε.Ν.

1963
• Σεµίραµις (Α. Ποταµιάνος)
• Bretagne (Χανδρής, Α.Ε.Ε.Ν.Α., Σ.Ε.Ν.Α.)
• Carina (Χανδρής)
• Φαιστός (Ευθυµιάδης)
• Missr Trader
• Everest (Α. Ποταµιάνος)
• Y.E.N. - SOLAS 1960

1964
• Ατρεύς (Α. Ποταµιάνος)
• Αργοναύτης (Α. Ποταµιάνος)
• Fantasia (Χανδρής)

1965
• Πλοία Α. Ποταµιάνου 

1966  Γραφείο Κωνσταντίνου Φιλίππου. στη Β΄ Μεραρχίας 2, 
          στου Α. Σαχίνη

• Fiesta (Χανδρής)
• Πλοία Χανδρής)
• Α.Ε.Ε.Ν.Α.

1967
• Α.Ε.Ε.Ν.Α. & Σ.Ε.Ν.Α.

1968
• Τέλος της επαγγελµατικής σταδιοδροµίας.
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Ο Αλεξ. Φιλίππου επιβλέπων την 
µετασκευή από κορβέτα σε φορτηγό του 
«Κωνσταντίνος Σ.» περί το 1950 εµπρός 

από το εργοστάσιο «Κανέλλου».

Η κορβέτα του 1950 η οποία, µετά την 
µετασκευή της, έγινε το ατµοκίνητο 
ακτοπλοϊκό επιβατηγό «Κυκλάδες».

(Αρχείο Σ. Τόγια)
Το «Κυκλάδες» του αγαπητού του φίλου Ι. Τόγια, 

ως ατµοκίνητο, του οποίου είχε επιµεληθεί την µετασκευή.Το κλιµακοστάσιο του «Κυκλάδες».
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«Ως Ελεύθερος Επαγγελµατίας εργάσθηκε εντατικά, µε τα 
πενιχρά και νηπιώδη µέσα της αµέσως µεταπολεµικής επισκευ-
αστικής µας βιοµηχανίας, προσφέρας πολλά στην ανόρθωση της 
ακτοπλοΐας µας και ιδίως της επιβατηγού τοιαύτης.

Το ναυπηγικόν του έργον υπήρξε πλουσιότατο και ήτο πάντοτε 
γνωστός για την ακρίβεια, µεθοδικότητα και τιµιότητά της εργα-
σίας του. Η συµβολή του εις τη ναυπηγική επιστήµη, η φιλική του 
διάθεση προς όλους είχαν εκτιµηθεί τόσον στον Πειραιά όσον και 
στους εφοπλιστικούς κύκλους του Λονδίνου. Είχε στενή γνωριµία 
και φιλία, αρχίζοντας από τους απλούς τεχνίτες των συνεργείων 
µέχρι τους ναυτιλιακούς και κρατικούς παράγοντες της εποχής.» 

(Τ’ ανωτέρω είναι ελευθέρα απόδοση δηµοσιεύµατος στο 
ναυτιλιακό τύπο, µετά τον θάνατό του)

Καλοί πελάτες και φίλοι του ήσαν, µεταξύ άλλων, οι Λουκάς 
και Νίκος Νοµικός, ο Σόλων Κοντός, οι Αντώνης και ∆ηµήτρης 
Χανδρής, ο Αχιλλέας Χαλκούσης, οι Μιχάλης και Τάκης Περατι-
κός, οι Ιωάννης και Ευάγγελος Τόγιας, οι αδελφοί Καβουνίδη, ο 
Τάσος Ποταµιάνος, ο Μιχαήλ Καραγεώργης, ο Παναγής Γιαννου-
λάτος, ο Ιωάννης Λάτσης, ο Χαράλαµπος Τυπάλδος, ο Γ. Εµπειρί-
κος, ο Νικ. Πατέρας, ο Κώστας ∆ιαµαντής, ο Έκτωρ ∆ρακούλης, ο 
Τσουρινάκης, ο Όθων Τετενές, ο Νίκος Βαλµάς κλπ.

Ο δεσµός µε τον Καπετάν Γιάννη Τόγια και την οικογένεια 
του υπήρξε ιδιαίτερος και διαχρονικός.
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Είχε επίσης δεσµούς φιλίας µε τον L. Minett του 
A.B.S., τον Embom της B & W και τους Λιµενικούς 
αξιωµατικούς Β. Χανίδη και Ε. Γεωργαντόπουλο, κα-
θώς και µε τους συναδέλφους του Ι. Λάσκαρη, Ι. Ρωσ-
σέτο, Σωτηριάδη και άλλους και τους νεωτέρους του 
K. Στεφανίδη και A. Ερµογένη.

 Εξ άλλου τα τότε συνεργεία που δραστηριο-
ποιούντο στον Πειραιά και αναφέρονται στα αρ-
χεία του ήσαν του Κανέλλου, του Γουζούαση, του 
∆ούρου, του Λιάτσου και Μαρινάκη, του Κωνστα-
ντάρα, του Σινούλη, των Νοµικού, Λύρα και Τσε-
µπελή (η µετέπειτα ΝΑΥΣΙ) κλπ. 

Χαρακτηριστικό ήταν το συγκινητικό επεισόδιο 
όταν γύρω στο 1970, ενώ είχεν έλθει στον Πειραι-
ά να επισκεφθεί κάποιους φίλους και γνωστούς, 
περπατώντας στην Ακτή Μιαούλη, εµπρός από το 
Μέγαρο Βάττη, τον εσταµάτησε ένας άγνωστος, 
ώριµος σε ηλικία άνδρας, και τον φίλησε λέγο-
ντας «Κύριε Φιλίππου είµαι καπετάνιος και δεν 
µε θυµάσαι ίσως από την Σχολή της Υδρας αλλά 
τα µαθήµατα ναυπηγίας που µας έκανες τότε έσωσαν εµένα και 
το πλοίο µου όταν άρχισε να κάνει νερά στη µέση του ωκεα-
νού»........ Κάποια δάκρυα εκύλησαν στο πρόσωπο του......

 Συµπλήρωµα των ανωτέρω ήτο και η κλίση του για προσφο-
ρά σε σκοπούς προς όφελος του κοινωνικού συνόλου. Έτσι στον 
επαγγελµατικό τοµέα κατά την µακρόχρονη δραστηριοποίησή 
του στον Σύλλογο των ∆ιπλωµατούχων Μηχανολόγων-Ηλε-
κτρολόγων-Ναυπηγών & Μεταλλειολόγων Ελλάδος και σαν 
µέλος του Τεχνικού Επιµελητηρίου Ελλάδος και µέλος της Αντι-
προσωπείας το 1955 συνέβαλε στην προώθηση της κατοχυρώ-
σεως του ναυπηγικού επαγγέλµατος και της κλίµακας αµοιβών 
των εργασιών τους καθώς και στην επίλυση των προβληµάτων 
της ναυπηγο-επισκευαστικής βιοµηχανίας του τόπου µας (ίδε 
«Τόµος 2 - Παράρτηµα Α΄»). 

 Εδώρισε µέρος του αρχείου και της βιβλιοθήκης του στο Πο-
λεµικό Ναυτικό, στο Τεχνικό Επιµελητήριο της Ελλάδος, στην 
Χριστιανική Αδελφότητα Νέων, στην Ακαδηµία Αθηνών και στο 
Ναυτικό Μουσείο της Ελλάδος.

Ο Αλέξανδρος Φιλίππου στη µέση µε 
τον Νίκο ∆ουζίνα αριστερά του και 
τον υιό του Κωνσταντίνο δεξιά του, 

περί το 1970.
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Είχε παρασηµοφορηθεί µε τα παράσηµα του Τάγµατος του 
Φοίνικος (1936), της Στρατιωτικής Αξίας Γ΄ (1936), του Τάγµα-
τος του Γεωργίου Α΄ (1939) και του Ρουµανικού Cavaler pe Dl 
Locotenent (1923).

 Ήταν µέλος του Βρετανικού Institution of Naval Architects 
από το 1928, του Αµερικανικού Society of Naval Architects & 
Marine Engineers και του εν Ελλάδι Propeller Club. 

Στον κοινωνικό τοµέα υπήρξε πολύ παλαιό µέλος του Ναυτι-
κού Οµίλου, που εστεγάζετο στο περίτεχνο ξύλινο περίπτερο του 
Νέου Φάληρου, που δεν υπάρχει δυστυχώς πιά, στην Περιηγητι-
κή Λέσχη, στο Propeller Club κλπ.

  1972,  22 Νοεµβρίου απεβίωσε.
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Η ΣΥΝΕΧΕΙΑ

ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΦΙΛΙΠΠΟΥ: 
ΑΠΟ ΤΙΣ ΑΝΑΜΝΗΣΕΙΣ ΜΟΥ 

Το πρώτο φως

Είδα το φως της ηµέρας στη Βρέστη της Γαλλίας το 1930 όπου 
ο πατέρας µου, ναυπηγός αξιωµατικός του Β.Ν., είχε διαταχθεί να 
εποπτεύσει των δοκιµών παραλαβής του υποβρυχίου «Γλαύκος», 
που είχε ναυπηγηθεί στην Γαλλία για ενίσχυση του στόλου µας.

Ενθυµούµαι ότι µου εδιηγείτο αργότερα ότι κατά την διάρ-
κεια των δοκιµών αυτών, εν καταδύσει, εκόλλησαν τα πηδάλια 
βάθους και το υποβρύχιο οδηγείτο προς τα βάθη και ότι µόνον 
µε ταχείαν ανάδυση µε την αποβολή υγρού έρµατος ήλθαν πάλι 
στην επιφάνεια. Το γεγονός µου είχε µείνει χαραγµένο στο µυαλό 
µου......  

Στον Πολεµικό Ναύσταθµο Σαλαµίνος

Ο πατέρας µου τοποθετείται υπεύθυνος ναυπηγός των συ-
νεργείων επισκευών του Ναυστάθµου της Σαλαµίνας τις χρονιές 
1933-1937.  

Εκεί αρχίζουν οι πρώτες θολές µου αναµνήσεις.
Τις πρώτες χρονιές µείναµε σε ένα οίκηµα κοντά στη φαρµα-

καποθήκη και εµπρός από το γήπεδο ασκήσεων των ναυτών.
Το σπίτι ήταν µονώροφο µε κήπο που θυµάµαι υπήρχαν φυτε-

µένες ντοµατιές, κολοκυθιές, φραουλιές κλπ.  
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Εκεί έπαιζα µε τον συνοµήλικό µου Νίκο Μιχαήλ, 
ζωηρό γιό  του ναυπηγού Μιχαήλ. Εκεί επίσης στην 
παρέα, ολίγον µεγαλύτερος, ήταν και ο Γιώργος Κρέ-
µος, γυιός του αξιωµατικού ιατρού, ο οποίος είχε µίαν 
αδελφή, την Άκαλα. 

Ο Γιώργος, σταδιοδρόµησε στο Πολεµικό Ναυτικό 
και η τελευταία του θέση, αν δεν κάµω λάθος, ήταν 
κυβερνήτης του «Αβέρωφ», παθιασµένος µε την µου-
σειακή του  αποκατάσταση.  Ήταν δεινός ιστιοπλόος, 
αθυρόστοµος και καλόκαρδος. 

Θυµάµαι ότι στα συνεργεία του Ναυστάθµου µου 
είχαν κάνει ένα ωραίο ξύλινο όπλο, µε επινικελωµένη 
κάννη και ωραία λουστραρισµένο. Με το όπλο αυτό 
επ’ ώµου παρέλαυνα κι εγώ πίσω από τους «γιάννη-
δες», τους κληρωτούς ναύτες, που δεν µπορούσαν να 
µάθουν ποιό  ήταν το δεξί πόδι και ποιό το αριστερό. 
Έτσι ο εκπαιδευτής µε έβαζε στη γραµµή για παρά-
δειγµα..... 

Μεγάλο σεβασµό είχα προς τους σκοπούς των φυλακίων οι 
οποίοι έλεγαν το «τις ει», ακόµα και στους αξιωµατικούς, και 
ήθελα κι εγώ να γίνω ένας εξ αυτών άµα µεγάλωνα.....       

Αργότερα µετακοµίσαµε σε ένα από τα επάνω διώροφα οι-
κήµατα των αξιωµατικών, που έβλεπαν προς την Βάση Υποβρυ-
χίων. 

Εκεί θυµάµαι την αναταραχή και τους πυροβολισµούς του 
κινήµατος του 1935. Ο πατέρας µου έλειπε εκτός Βάσεως, στην 
Αθήνα, και η µητέρα µου ήταν µόνη. Επήγαµε για συντροφιά στο 
οίκηµα του Βανδώρου, όπου η γυναίκα του Ντόλη ήταν πολύ 
φίλη της µητέρας µου.               

Ονόµατα αξιωµατικών, είτε παλαιοτέρων είτε νεωτέρων, που 
από τότε µου ήσαν γνώριµα  και ήσαν κατά καιρούς στον οικο-
γενειακό µας κύκλο ήσαν:

Ι. Λάσκαρης, παιδικός φίλος του πατέρα µου, Ι. Ρωσσέτος, Ι. 
Μιχαήλ, Ν. Πάνος, Ι. Κοκόλης, Α. Μοσχοβάκης, ∆. Θεοδωρίδης, 
Σωτηριάδης, Β. Φραγκούλης, Α. Ερµογένης,  όλοι ναυπηγοί-µηχα-
νικοί, Π. Βανδώρος, Μπαχάς, Καββαδίας, Μετζεβύρης, Νικοτσά-
ρας, Παπαβασιλείου, ∆ελαγραµµάτικας, Τεζεδάκης, Ζαρόκωστας, 

Στα «ορεινά» του Ναυστάθµου ο 
Γιώργος Κρέµος µε το όπλο, την 
αδελφή του Άκαλα και εµένα.
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∆ερτούζος, ∆ανηλάτος, Φω-
κάς, Κώνστας, Παπαβασι-
λείου, Σαρρής, Γεωργαντάς 
µάχιµοι, Γιώργος Αυλωνίτης, 
οικονοµικός, Ιωαννίδης, Κ. 
Αγγελίδης, Π. Κρέµος ιατροί 
κ.ά.. ∆ιοικητής του Ναυ-
στάθµου ήταν ο Πλοίαρχος ή 
Υποναύαρχος, δεν ενθυµούµαι 
τον βαθµό, Π. Ιωαννίδης. Ελ-
πίζω να µην έχω κάνει λάθος 
στην περιγραφή των  κλάδων 
των αξιωµατικών.

Ο πατέρας µου επίσης 
ανεφέρετο τακτικά και στους 
πρώην συµµαθητές του από 
το Πανεπιστήµιο της Γλα-
σκώβης, µε τους οποίους διατηρούσε επαφή δι’ αλληλογραφίας,  
τους ναυπηγούς Munioz εξ Ισπανίας και Baglietto εξ Ιταλίας. Ο 
Baglietto δηµιούργησε τα περίφηµα οµώνυµα ναυπηγεία στο 
Varazze της Γένοβας, εγώ δε είχα την ευκαιρία να γνωρίσω τον 
υιό του, το 1962,  µε σκοπό µία πιθανή συνεργασία µας.

Άλλο ένα άτοµο που έµεινε στον περίγυρο της οικογενείας 
µας, ιδιαίτερα στα χρόνια της Κατοχής και µετ’ έπειτα,  ήταν  
ένας αρχιτεχνίτης των Συνεργείων, ο Γιάννης Βώρος, τον οποίο 
και είχα στεφανώσει. Τον Γιάννη τον συνήντησα τελευταία φορά 
στο Ληξούρι, απ’ όπου κατήγετο γύρω στο 1995. Λίγο µετά απε-
βίωσε.

Η ζωή µου στο Ναύσταθµο µε έκανε να ζήσω την ζωή του Πο-
λεµικού Ναυτικού από κοντά. Εγνώριζα όλα τα πολεµικά απ’ έξω. 
Ακόµα τότε στο Ναύσταθµο ναυλοχούσαν και τα πελώρια, για 
τα µάτια µου, θωρηκτά «Κιλκίς» και «Λήµνος», πρυµνοδετηµένα 
στην προβλήτα εµπρός από το Αρχηγείο.

Ο «Αβέρωφ» ήταν σε ναύδετο στα ανοικτά, καθώς και αριθ-
µός αντιτορπιλλικών κλπ.      

Εξ άλλου ο αδελφός του πατέρα µου Κώστας ήταν µάχιµος 
αξιωµατικός κι έτσι µαζί του είχα την δυνατότητα να πηγαίνω σε 
διάφορα πλοία. 

Από εκδροµή αξιωµατικών του Ναυστάθµου στην Επίδαυρο. Ο 
Α.Φ. µε το πολιτικό σακάκι στην πλάτη και έφιππος ο Νάσος 

Παπαβασιλείου. Από πίσω στο γαϊδουράκι η µητέρα µου κι εγώ. 
Περί το 1934.
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Ναυτικές διηγήσεις άκουγα επίσης και από τον άλλο µου θείο, 
τον παλαίµαχο ναύαρχο Χριστόφορο Κονιάλη.

Τα υποβρύχια µου δηµιουργούσαν ένα είδος δέους. Η βάση 
των υποβρυχίων είχε πύλη µε σκοπό, τον οποίο εθαύµαζα γιατί 
παρουσίαζε το όπλο και τον αντιχαιρετούσε ο αξιωµατικός.    

Κάποτε είχε έλθει για επιθεώρηση ο τότε ∆ιάδοχος Παύλος, 
και σε κάποιο αντιτορπιλλικό όπου ήµουν κι εγώ παιδάκι, µε 
έβαλαν εµπρός και ο ∆ιάδοχος µου έκλεισε το µάτι (αυτό που 
δεν είχε το µονόκλ) και η σκηνή έµεινε χαραγµένη στο µυαλό 
µου έκτοτε.    

Κατά καιρούς µε έπαιρνε ο πατέρας µου και στο γραφείο του, 
στα σχεδιαστήρια, στα συνεργεία και στην πλωτή δεξαµενή.

Εν τούτοις, ενώ µεν καλλιεργήθηκε µέσα µου µία αγάπη για 
τα πλοία, τελικά δεν επέλεξα να σταδιοδροµήσω στο Πολεµικό 
Ναυτικό.

Το καλοκαίρι πηγαίναµε για µπάνια στις εγκαταστάσεις που 
υπήρχαν για τους αξιωµατικούς στην βόρεια πλευρά της Σα-
λαµίνας, προς τη Μονή. Αυτό ήταν µεγάλο γλέντι για τα παι-
διά. Πηγαίναµε µε την ατµάκατο, που είχε µία απαστράπτουσα 
επιχαλκωµένη τσιµινιέρα, µε τους ναύτες πρώρα και πρύµα, µε 
άσπιλα λευκά, µε τους γάντζους τους και τα γυµνά πόδια και τα 
κελεύσµατα του κυβερνήτη.

Ο Ναύσταθµος από την Βάση Υποβρυχίων µε τα Υ/Β «Παπανικολής» και «Κατσώνης» περί το 1935.
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Την περίοδο των εορτών γινόντουσαν διάφορες παιδικές πα-
ραστάσεις σε αίθουσα συγκεντρώσεων µε ξύλινους πάγκους.

Τελευταίες αναµνήσεις είναι η µετάβαση στην Αθήνα, όπου 
όµως σπανίως µε έπαιρναν µαζί οι γονείς µου, είτε µε την «ευκαι-
ρία» «Πάραλος» για Πειραιά, είτε µέσω Περάµατος και από εκεί 
µε τραµ των Ε.Η.Σ., βαγόνια των οποίων βλέπουµε σήµερα στον 
Άλιµο ή αλλού.  Αυτή ήταν και η πρώτη µου προσέγγιση µε τα 
καρνάγια του Περάµατος, µε τις  παράγκες του, τις εγκαταστά-
σεις  των πετρελαιοδεξαµενών και, πλησιάζοντας στον Πειραιά, 
τα «Ταµπούρια», που ακόµα ήσαν εκτός του κυρίου πολεοδοµι-
κού ιστού της  πόλεως.         

Εδώ πρέπει να προσθέσω, κλείνοντας την περίοδο αυτή, ότι 
καριέρα στο πολεµικό ναυτικό έκαναν αργότερα και οι εξάδελφοί 
µου Πάτροκλος Κονιάλης, που έφθασε Αντιναύαρχος Υπαρχηγός 
Γ.Ε.Ν., και Παναγιώτης Παπαγιαννόπουλος, που ονοµάσθη Ση-
µαιοφόρος κατά τον πόλεµο του 1940,  αλλά δυστυχώς απέθανε 
την περίοδο της Γερµανικής Κατοχής.

Άποψη της Βάσεως Υποβρυχίων µε το Υ/Β «Παπανικολής» 
πρώτο. Στο βάθος αριστερά διακρίνονται τα οικήµατα των 
αξιωµατικών.

Το Α/Τ «Βασιλεύς Γεώργιος»/«Βασίλισσα 
Όλγα».

Το Α/Τ «Κουντουριώτης» ταχύτητος 41,8 
κόµβων, 1931.
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Ο Πόλεµος 1940-41 και η Κατοχή 

Το 1937 γίνεται µετεγκατάσταση της οικογενείας µου στην 
Αθήνα ενώ ο πατέρας µου υπηρετεί ακόµα στο Ναύσταθµο, στην 
Βάση Υποβρυχίων, και στη συνέχεια σε απόρρητο υπηρεσία του 
Γ.Ε.Ν., που σκοπό είχε την προετοιµασία και εξοπλισµό εµπορι-
κών πλοίων σε περίπτωση πολέµου. Επίσης υπηρετεί στην Ανω-
τάτη ∆ιοίκηση Παρακτίου Αµύνης και ως καθηγητής στην Σχολή 
Εµποροπλοιάρχων της Ύδρας.

Σχετικά µε τις ως άνω δραστηριότητες ενθυµούµαι ένα ταξίδι 
στην Ύδρα, µε το «Υδράκι», µε κακοκαιρία και ταλαιπωρία όλων 
των επιβατών περνώντας τα Τσελεβίνια, βροχή στην Ύδρα και 
πολύ κρύο στο µικρό δωµάτιο του ξενοδοχείου, δίπλα στο κα-
µπαναριό στο λιµάνι, χωρίς φως το βράδυ αφού σταµατούσε η 
λειτουργία του ηλεκτρικού εργοστασίου.

Άλλη ανάµνησή µου, που µε είχε εντυπωσιάσει, ήτο η κηδεία 
των λειψάνων του Βασιλέως Κωνσταντίνου, την οποία είχα πα-
ρακολουθήσει από κάποιο µπαλκόνι της οδού Αγίου Κωνσταντί-
νου. 

Για τους εξοπλισµούς των πλοίων, επειδή η προετοιµασία ήταν 
µυστική, τα σχέδια εγίνοντο στο γραφείο που είχε οργανωθεί στο 
σπίτι µας στην οδόν Σίνα.  Εκεί είχαν απλωθεί σχεδιαστήρια και 

Το τραµ των Ε.Η.Σ. 
προς το τέρµα 
του στο Πέραµα, 
κοντά στο φυλάκιο 
του Π.Ν., το 1936. 
(Αρχείο Η.Σ.Α.Π.)
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εσχεδιάζοντο οι εξέδρες και βάσεις των πυροβόλων που θα ετο-
ποθετούντο σε φορτηγά και επιβατηγά πλοία. 

Σε κάποια γωνιά καθόµουν συχνά κι εγώ και εσχεδίαζα τέ-
τοιες κατασκευές, µε κανονικά όργανα σχεδιάσεως, δείγµατα 
των οποίων υπάρχουν ακόµα.  

Ήλθε και ο τορπιλλισµός του ευδρόµου 
«Έλλη» στην Τήνο. Ο πατέρας µου, όπως 
µας είπε χρόνια αργότερα, είχε γνώση ότι 
η τορπίλλη που το εβύθισε ήταν ιταλική, 
πράγµα που τον προετοίµασε για το ότι 
άσχηµες ηµέρες ευρίσκοντο προ των πυ-
λών για την Ελλάδα.  

Τότε πολύ σηµαντικό µου είχε φανεί ότι 
ο πατέρας µου είχε υπηρεσιακό αυτοκίνη-
το του Β.Ν. στη διάθεσή του.

Από πολύ µικρό παιδί ο πατέρας µου µε 
έπερνε µαζί του στο Ναυτικό Οµιλο  Φα-
λήρου, τον ιστορικό αυτό Όµιλο µε έτος 
ιδρύσεως 1905, που εστεγάζετο στο περί-
τεχνο ξύλινο περίπτερο, που κατεστράφη 
πρόσφατα και ο Όµιλος παραµένει έκτοτε 
άστεγος και υπό διωγµό. Του σχολείου όπου έµαθα τα πρώτα µου 

γράµµατα, 1937.

Η πλατεία Οµονοίας 
το 1936. Η βασιλική 
ποµπή των λειψάνων 
του Βασιλέως 
Κωνσταντίνου. 
(Αρχείο Η.Σ.Α.Π.)
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Εκεί έµαθα κωπηλασία και στις διπλανές µπανιέρες κολύµ-
βηση. 

Οι µπανιέρες αυτές, της εποχής των αρχών του 20ου αιώνα 
ή και παλαιότερα, ήσαν µέσα στη θάλασσα, αντίγραφα εκείνων 
των Γαλλικών Ακτών, εκατέρωθεν της µεγάλης προβλήτας και 
χωρισµένες σε ανδρικές και γυναικείες, άνδρες δε του Λιµενικού 

Το σχέδιο βάσεως 
πυροβόλου 
προς εξοπλισµό 
εµπορικού πλοίου.
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περιπολούσαν ώστε να µην επιτρέπεται η 
επαφή µεταξύ των δύο φύλων µέσα στη 
θάλασσα.

Οι µπανιέρες και η προβλήτα διελύθη-
σαν επί Κατοχής από τους Γερµανούς για 
να κάνουν χρήση των µετάλλων τους στην 
πολεµική τους βιοµηχανία.   

Ενδεχοµένως το 1943 έγινα δόκιµον 
µέλος του Ναυτικού Οµίλου µε αυξοντα 
αριθµό 57.

Το 1940 επέτυχα στις εισαγωγικές εξε-
τάσεις του Γυµνασίου στο Πειραµατικό 
Σχολείο Πανεπιστηµίου Αθηνών, της οδού 
Σκουφά, από το οποίο και απεφοίτησα το 
1948.

Το κτίριο το επίταξαν από την αρχή της 
Κατοχής οι Γερµανοί. 

∆ιαχρονικά από το σχολείο αυτό απε-
φοίτησε µεγάλος αριθµός συµπολιτών 
µας οι οποίοι άφησαν το στίγµα τους στην κοινωνική, πολιτική, 
επιστηµονική, πολιτιστική κλπ ζωή της Ελλάδος. Ένα µικρός κα-
τάλογος τέτοιων ανθρώπων ακολουθεί, σαν φόρος τιµής για το 
σχολείο αυτό, που σήµερα, δυστυχώς, απαξιώνεται µεταξύ αλλο-
τρίων σκοπιµοτήτων, που του στερούν µία σύγχρονη και αξιο-

Κωπηλάτες στο Ναυτικό Όµιλο. Ο πατέρας 
πηδαλιούχος. Αρχές της δεκαετίας του 1930.

Το Νέο Φάληρο στις αρχές της δεκαετίας του 1930. 
∆ιακρίνονται το ξενοδοχείο των Ε.Η.Σ. «Μέγα», 
οι µπανιέρες και δεξιά η εξέδρα. (Αρχείο Η.Σ.Α.Π.)

Το Νέο Φάληρο την ίδια περίοδο. ∆ιακρίνονται 
αριστερά το ξενοδοχείο «Μέγα», στο βάθος το 

ξενοδοχείο «Ακταίον» και δεξιά το «Περίπτερο». 
(Αρχείο Η.Σ.Α.Π.)
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πρεπή στέγη. Ο κατάλογος αυτός είναι 
αυθαίρετα δικός µου, µε χρονολογία 
αποφοιτήσεως από το 1937 έως το 1974 
και µοιραίως δεν περιλαµβάνει πολλά 
άλλα επιφανή ονόµατα, λόγω περιορι-
σµένου χώρου:
Παπανδρέου Ανδρ. - Πρωθυπουργός                                        
Καραµανλής Κων. - Πρωθυπουργός
Σηµίτης Κων. - Πρωθυπουργός
Τσαλδάρης Αθαν. - Πρόεδρος Βουλής
Κουρουσόπουλος Θ. - Πρόεδρος Συµβ.  
Επικρατείας
Μαγκάκης Γεωρ.  - Υπουργός
Ιακωβίδης Σπυρ.  - Πρόεδρος 
Ακαδηµίας Αθηνών
Λόης ∆ηµ. - Ήρωας εκτελεσθείς υπό 
Γερµανών
Κύρκος Λεων. - Πολιτικός
Φατούρος  Χρ. - Αντιπρόεδρος Συµβ. 

 Επικρατείας
Θεοφάνους Γ. - Γεν. Γραµ.Υπουργείου 
Συντονισµού

Μαλασπίνας Α. - Αντιπρόεδρος Coca-Cola Η.Π.Α. 
Γιαννουλάτος Βασ. - ∆ιεθνούς φήµης βαρύτονος
Γεωργιάδης Απ. - Ακαδηµαϊκός
Βαρβιτσιώτης Ιωαν. - Υπουργός
Κουβελάκης Γεωρ. - Υπουργός
Παπαντωνίου Ιωαν. - Υπουργός
Καψάνης Γεωρ. - Ηγούµενος Αγίου Όρους
Χατζηφωτίου Ζάχος - Επιχειρηµατίας, ∆ηµοσιογράφος
Αλιβιζάτος Πέτρ. - Καθηγητής Πανεπιστηµίου
Παραράς Πετρ. - Αντιπρόεδρος Συµβ.Επικρατείας
Κανελλόπουλος Ανδρ. - Βιοµήχανος, Τιτάν

∆ιάφορες ταυτότητές µου.
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Μυτιληναίος Εµ. - Βιοµήχανος
Καλαµάκης ∆ηµ. - Βιοµήχανος
Καρέλιας Γεωρ. - Βιοµήχανος
Κορακιανίτης Γερ. - Επιχειρηµατίας
Μπακάκος ∆ηµ.- Φαρµακοποιός
Σκέντζος Γ. - Αρχηγός Αεροπορίας
Ρογκάν Σπ.- Μηχανικός 
Κολυβάς Σπ. - Αρεοπαγίτης
Πάντζαρης Θεοδ. - Πρεσβευτής
∆ούντας Μιχ. - Πρεσβευτής
Λύτρας Σωτ. - Καθηγητής Πανεπιστηµίου
Αλιβιζάτος Νικ. - Καθηγητής Πανεπιστηµίου
Αλιπράντης Νικ. - Καθηγητής Πανεπιστηµίου
Πρωτονοτάριος Πετρ. - Καθηγητής Πανεπιστηµίου
Καρύδης Π. - Καθηγητής Ε.Μ.Π.
Ρογκάν Αδ. - Καθηγητής Ε.Μ.Π.
Αραβαντινός ∆ιον. - Καθηγητής Ε.Μ.Π.
Κορωναίος Νικ. - Καθηγητής Ε.Μ.Π.
Λεγάκις Κιµ. - Καθηγητής Πανεπιστηµίου
Γαλανός ∆ηµ. - Καθηγητής Πανεπιστηµίου
Ματσούλας Ηλ. -  Καθηγητής Πανεπιστηµίου
Μαυροµάτης Εµµ. - Καθηγητής Πανεπιστηµίου
Ταµπακόπουλος Σπ. -  Καθηγητής Πανεπιστηµίου
Χαροκόπος Ευστρ. -  Καθηγητής Πανεπιστηµίου
Μπαρτσόκας Χρ. -  Καθηγητής Πανεπιστηµίου
Πουλαντζάς Νικ. - Καθηγητής Πανεπιστηµίου
Βασενχόβεν Ανδρ. -  Καθηγητής Ε.Μ.Π.
Αραβαντινός Αθ. - Καθηγητής Ε.Μ.Π.
Ζέππος Κων. - Πρεσβευτής

Εξ άλλου οι κατωτέρω απόφοιτοι, µε αλφαβιτική σειρά και 
χρονολογία αποφοιτήσεως έως το 1980, ακολούθησαν το επάγ-
γελµα του ναυπηγού: 
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Βαλσάµης ∆ηµ.
Λούβης Μιχ.
Μαγγιώρος Γεωρ.
Παπαγεωργίου Ευθ.
Πέρρας Παρ. (καθ. Ε.Μ.Π.)
Πρωτονοτάριος Αντ.
Φιλίππου Κων.
Ψαραύτης Χαρ. (Καθ. Ε.Μ.Π.)

Η ∆ευτέρα 28 Οκτωβρίου µε ευρήκε να πηγαίνω, αντί για το 
σχολείο, στην Ε.Ο.Ν..

Ακολούθησαν ηµέρες ανησυχίας αλλά και αφάνταστου εν-
θουσιασµού ότι «η Ελλάδα ποτέ δεν πεθαίνει». 

Μετά την πρώτη - δεύτερη ηµέρα τα σχολικά µαθήµατα άρχι-
σαν κανονικά. Από τα λεγόµενα των µεγάλων, από το ραδιόφω-
νο, από τις εφηµερίδες παρακολουθούσα τα γεγονότα και µαζί µ’ 
αυτά έµαθα και την γεωγραφία της Βορείας Ηπείρου.

Μετά τις µεγάλες νίκες και την προέλαση στην Αλβανία ήλθε 
και το νέον έτος 1941 µε τις µεγάλες δυσκολίες του χειµώνα, την 
ανακοπή της προελάσεως των στρατευµάτων µας στο Τεπελένι, 
τον θάνατο του Ιωάννη Μεταξά και την επίθεση των Γερµανικών 
στρατευµάτων στις 6 Απριλίου, την άφιξη των αγγλικών στρα-
τευµάτων, τις µάχες του Ρούπελ και των άλλων οχυρών, την υπο-
χώρηση, την προσπάθεια αµύνης στην περιοχή του Ολύµπου και 
την εν συνεχεία πλήρη κατάρρευση.

Κατά την διάρκεια του πολέµου στο Αλβανικό µέτωπο άνοιξα 
αλληλογραφία µε ένα φαντάρο και του έστελνα πακέτα µε τρό-
φιµα  και ένα µάλλινο περιλαίµιο, που µε βοήθησε η γιαγιά µου 
να πλέξω. Ο φαντάρος αυτός επέζησε του πολέµου και ήλθε σπίτι 
να µε γνωρίσει και να µε ευχαριστήσει. 

 Σε όλο αυτό το διάστηµα εκρατούσα ηµερολόγιο των γεγο-
νότων, όπως τα έβλεπε και τα κατέγραφε ένα παιδί της ηλικίας 
µου.

Με την κατάρρευση του ελληνικού µετώπου, έγινε µία σύ-
σκεψη της οικογένειας Φιλίππου, επειδή πολλοί της οικογενείας 
ήσαν αξιωµατικοί, για να αποφασισθεί ποιοί θα έµεναν και ποιοί 
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θα έφευγαν στην Αίγυπτο. Έτσι 
αποφασίστηκε ο θείος µου ο Κώ-
στας, αξιωµατικός Β.Ν. ο οποίος 
αν και ήταν σχετικά νεόνυµφος 
αλλά χωρίς παιδιά να φύγει, ενώ 
ο πατέρας µου να παραµείνει. Οι 
άλλοι θείοι, ο ναύαρχος Χρ.  Κο-
νιάλης καθώς κι ο στρατηγός Βρ. 
Παπαγιαννόπουλος, λόγω µεγά-
λης ηλικίας, δεν µπορούσαν να 
φύγουν.

Ο θείος Κώστας ορίσθηκε από το 
Ναυτικό Κυβερνήτης του Πλοίου Συ-
νεργείου των Υποβρυχίων «Ήφαιστος», 
το οποίο, παρ’ όλη την µικρή του ταχύ-
τητα κατόρθωσε να φθάσει στην Αλε-
ξάνδρεια ασφαλώς.

Μετά ήλθε η ηµέρα της εισόδου των 
Γερµανών στην Αθήνα, στις 27 Απριλί-
ου 1941. 

Η Αθήνα ήταν έρηµη και εγώ πίσω 
από τις γρίλιες παρακολουθούσα την 
κίνηση στην οδόν Ακαδηµίας. Τότε 
πρωτοείδα τους Γερµανούς µοτοσυ-
κλετιστές, µε τους γκριζοπράσινους 
µακρείς επενδύτες, τα κράνη και τα 
οπλοπολυβόλα, θέαµα που θα µου 
γινόταν οικείο τα επόµενα τέσσαρα 
χρόνια.

Θα διηγηθώ ορισµένα γεγονότα της 
Κατοχής, όπως έµειναν χαραγµένα στο 
µυαλό µου:

Είχαµε τύχη που ο πατέρας µου είχε 
την προνοητικότητα να προµηθευθεί 
τρόφιµα πριν από την είσοδο των Γερ-
µανών και αυτά µας εβοήθησαν να επιζήσουµε σχετικώς άνετα 
για κάποιο διάστηµα. Είχαµε κονσέρβες, σιτάρι, φακές, φάβα, που 
µε τον καιρό αποκτούσαν µαµούνια και δουλειά µου ήταν να τα 
καθαρίζω. 

Το επιστολικό δελτάριο από το Αλβανικό µέτωπο.

Η πρώτη σελίδα του ηµερολογίου µου των 
πολεµικών γεγονότων του 1940.
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Με το καθαρισµένο σιτάρι επήγαινε η 
µάνα µου σε ένα κρυφό µύλο στα Πετράλω-
να και το έκανε αλεύρι. Την θυµάµαι, µικρο-
καµωµένη όπως ήταν, να κουβαλά το σακί 
µε το αλεύρι στον ώµο, ξυπόλυτη γιατί την 
πονούσαν τα πόδια.... 

Αργότερα οι συνθήκες διαβιώσεώς µας 
έγιναν πολύ δύσκολες. 

Τον χειµώνα του 1942 η πείνα εθέριζε τους 
κατοίκους της Αθήνας. Σκελετωµένοι άν-
θρωποι κυκλοφορούσαν ψάχνοντας για οτι-

δήποτε να φάνε στα σκουπίδια. Θυµάµαι ότι έβλεπα ανθρώπους 
να πέφτουν στο δρόµο, µε αφρούς στο στόµα, και φυσικά κανείς 
δεν τους έδινε σηµασία. Που και που περνούσαν καρότσια, κάρα ή 
στην καλύτερη περίπτωση «γκαζοζέν» φορτηγά, µέσα στα οποία, 
κάτι δυστυχείς εργάτες του ∆ήµου, εστοίβαζαν τα πτώµατα. 

Στο διπλανό τετράγωνο από το σπίτι µας, στην οδό Μασσαλί-
ας, υπήρχε το Νεκροτοµείο, όπου ξεφόρτωναν τα µακάβρια φορτία 
τους οι πρόχειρες αυτές νεκροφόρες και µία - δύο φορές είχα πάρει 
το κουράγιο και να πάω παρακολουθήσω το θέαµα. Αν και µικρό 
παιδί είχα προσαρµοσθεί στην αποτρόπαια οψή των πτωµάτων. 
Αργότερα τα φορτηγά - νεκροφόρες εξελίχθηκαν λιγάκι. Έγιναν 
φορτηγά, σε χρώµα µελανί, µε ένα σταυρό επάνω και µε δύο καπά-
κια που έκλειναν για να µην φαίνονται τα πτώµατα που µετέφεραν. 
Τροµερές σκηνές τις οποίες εύχοµαι κανένας να µην  ξαναζήσει!

Το ψωµί ήταν µε δελτίο, 30 δράµια το άτοµο, ποιότης µπο-
µπότα νερουλή, µόλις ψηµένη σε ταψί, µε εφηµερίδα στρωµένη 
από κάτω, για να διατηρεί το νερό της και να βαραίνει. Έχοντας 
φιλοξενουµένους στο σπίτι µας, είχα ψωνίσει από τον φούρνο 
το ψωµί δύο ηµερών, κάπου 300 δράµια σύνολο, και γυρνούσα 
µε αγκαλιά το πολύτιµο φορτίο µου όταν επέπεσαν επάνω µου 
απελπισµένοι πεινασµένοι άνθρωποι, που στη µανία τους να µου 

αρπάξουν το ψωµί, το θρυµµάτισαν τελείως και έπεσαν 
στην  άσφαλτο του δρόµου για να µαζέψουν ότι µπο-
ρούσαν. Αυτό έγινε στην οδό Ακαδηµίας, πίσω από το 
Πανεπιστήµιο.

Αργότερα µε την άφιξη επισιτιστικής βοήθειας από 
τον ∆ιεθνή Ερυθρό Σταυρό, µε το περίφηµο τουρκικό 
πλοίο το «Kurtulus», όταν είχε οργανωθεί  συσσίτιο για 

Γερµανική Κατοχή - Σε αναζήτηση τροφής.

Το «Kurtulus». 
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το υπάρχον προσωπικό του 
πρώην Πολεµικού µας Ναυτι-
κού, επήγαινα και καθόµουν σε 
ατελείωτη ουρά, µε µία µεγάλη 
καραβάνα, για να πάρω το πλη-
γούρι ή κάτι άλλα, αγνώστου πε-
ριεκτικότητας, εδέσµατα, κάποιο 
σπανάκι βραστό, κάτι ραδίκια,  
και να τα φέρω στο σπίτι, όπου η 
µητέρα µου προσπαθούσε να τα 
βελτιώσει µε λίγο λαδάκι ή κανέ-
να µυρωδικό, εάν είχε. 

Τότε ήταν που εµφανίστηκε 
µε έξαρση το φαινόµενο του 
µαυραγοριτισµού. Ενθυµούµαι 
το κρέµασµα κάποιων εξ αυ-
τών που έγινε στην Πλατεία 
Συντάγµατος, για παραδειγµα-
τισµό. Οι γονείς µου µου απα-
γόρευσαν να πάω προς τα εκεί.

Τον βαρύ χειµώνα του 1941 
και κάθε χειµώνα µετέπειτα η 
θέρµανση στο σπίτι ήταν υπο-
τυπώδης. Είχαµε ένα  πήλινο 
µαγκάλι σε ένα δωµάτιο και 
µαζευόµαστε όλοι γύρω από 
αυτό. Ο καπνός όµως του µα-
γκαλιού µας έφερνε ναυτία 
οπότε έπρεπε να ανοίγουµε και 
το παράθυρο οπότε έµπαινε 
πάλι κρύο. Εµένα µε κρατούσαν πολλές ώρες στο κρεβάτι για να 
µην κρυώνω. Ο πατέρας µου τριγυρνούσε στο σπίτι µε µία κου-
βέρτα τυλιγµένος.

Όλους τους χειµώνες υπέφερα πολύ από χιονίστρες στα δά-
κτυλα των χεριών και των ποδιών µου. Η φαγούρα ήταν αφόρη-
τη όταν τα δάκτυλα ήταν ζεστά. Έτσι αναγκαζόµουν να τα βάζω 
σε κρύο νερό για να παγώσουν και να σταµατήσει η φαγού-
ρα. Τότε όµως τα παγωµένα µέλη µου µε έκαναν να τρέµω και 
αναγκαζόµουν να τα ζεστάνω οπότε το µαρτύριο της φαγούρας 

Ο βοµβαρδισµός του Ναυστάθµου από τους Γερµανούς.

Το θωρηκτό Θ/Κ «Κιλκίς» και στο βάθος το Θ/Κ «Λήµνος» 
στο Ναύσταθµο µετά από τους βοµβαρδισµούς των Γερµανών 

(οι δύο ανωτέρω φωτογραφίες είναι από αρχείο).
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ξανάρχιζε..... Πολλές φορές τα πόδια µου πρηζόντουσαν και δεν 
µπορούσα να βάλω παπούτσια. Ήταν πολύ δύσκολες οι ηµέρες 
αυτές.

Ο πατέρας µου στις αρχές δεν πολυκυκλοφορούσε, λόγω της 
ιδιότητος του αξιωµατικού που είχε, ώστε να µην εµπλακεί σε 
κανένα µπλόκο των Γερµανών, που έπερναν οµήρους.

Μία µόνιµη ανησυχία µε τις κατοχικές δυνάµεις ήταν αυτές 
που αφορούσαν τον έλεγχο των ραδιοφώνων. Έτσι µε διαταγή 
των Ιταλών έπρεπε να σφραγισθούν τα ραδιόφωνα ώστε να µην 
µπορούµε  να ακούµε σταθµούς των Συµµάχων, βασικά το BBC, 
και γινόντουσαν οι σχετικοί έλεγχοι στα σπίτια. Ως εκ τούτου ο 
πατέρας µου διέλυσε προσωρινά το ραδιόφωνό µας, ένα «Mende», 
και στη θέση του έβαλε ένα παµπάλαιο µηχάνηµα που µπορούσε 
να συντονισθεί σε ένα σταθµό µόνο, τον σταθµό των Αθηνών. 
Έτσι όταν γινόταν έλεγχος όλα ήταν εν τάξει. Σιγά σιγά οι έλεγχοι 
σταµάτησαν και το κανονικό µας ραδιόφωνο ξανασυναρµολογή-
θηκε και ακούγαµε, µε χίλιες προφυλάξεις βέβαια, BBC.

Άλλη περίπτωση ήταν οι επιτάξεις των σπιτιών. Τον περισ-
σότερο καιρό της Κατοχής φιλοξενούσαµε διάφορους γνωστούς 
µας που εύρισκαν καταφύγιο στην Αθήνα, από άλλα µέρη, ή γενι-
κώς δεν είχαν που την «κεφαλήν κλείναι». Έτσι συνήθως το σπίτι 
είχε στρωµένα λυόµενα κρεβάτια στο σαλόνι, είτε εκείνη την πε-
ρίοδο φιλοξενούσαµε κάποιους είτε όχι. 

Για µεγάλο χρονικό διάστηµα είχαµε φιλοξενήσει τον παλαιό 
βοηθό του πατέρα µου από τα Συνεργεία του Ναυστάθµου, τον 
Γιάννη Βώρο, που δεν µπορούσε να γυρίσει στην πατρίδα του 
την Κεφαλληνία και την υπέργηρο πρώην δασκάλα των γαλλι-
κών του πατέρα µου, την Madame Irma.     

Όταν εµφανίζοντο στην κεντρική είσοδο της πολυκατοικίας 
αξιωµατικοί των Αρχών Κατοχής ο θυρωρός κτυπούσε συνθη-
µατικά όλα τα κουδούνια των διαµερισµάτων από κάτω ώστε να 
προετοιµασθούν οι ένοικοι αναλόγως για την τυχόν επίσκεψη 
στο χώρο τους.

Ερχόµενοι σε εµάς και βλέποντας τον µικρό στρατώνα που 
είχε µεταβληθεί το σπίτι έφευγαν, εκτός από µία φορά που σε µία 
στρίγκλα φραγκολεβαντίνα διερµηνέα των γερµανών άρεσε ιδιαι-
τέρως το σπίτι και επέµεινε να το επιτάξουν. Τελικώς όµως ο Γερ-
µανός αξιωµατικός είχε αντίθετη άποψη και το κακό απετράπει.
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Ο πατέρας µου κάποτε 
έβαλε στην κρεµάστρα, 
στην είσοδο του διαµε-
ρίσµατος, το ναυτικό του 
πηλίκιο, µε την κλάρα του 
ανώτερου αξιωµατικού 
του ναυτικού. Έτσι όταν 
ήλθε πάλι κάποια άλλη 
επιτροπή επιτάξεων µόλις 
ο Γερµανός αξιωµατικός 
είδε το πηλίκιο και έµαθε 
ότι ο πατέρας ήτο αξιω-
µατικός του ναυτικού αµέ-
σως εστάθη προσοχή, τον 
εχαιρέτισε στρατιωτικά 
και απήλθε.....                          

Έτσι το σπίτι µας ποτέ 
δεν επιτάχθηκε.

Βέβαια σε άλλες περι-
πτώσεις που γνωρίζω, οι-
κογένειες αναγκάσθηκαν 
να στεγάσουν Γερµανούς 
αξιωµατικούς, η συµπε-
ριφορά των οποίων, από 
ότι θυµάµαι, ήταν γενικά 
καλή, ιδιαίτερα εάν ήσαν 
Αυστριακής καταγωγής. 
Σε κάποια περίπτωση αξιωµατικός που ήταν και αντιχιτλερικός  
εβοήθησε πάρα πολύ αυτούς τους ανθρώπους, κυρίως µε τρόφι-
µα. και σχετική ασφάλεια. 

Βασικά βέβαια δεν ήθελε κανείς να έχει έναν τέτοιον άνθρω-
πο στο σπίτι του. 

Να σηµειωθεί ότι δίπλα στο σπίτι µας στην οδό Σίνα 18, όπου 
παλαιότερα υπήρχε το Ελληνικό Φρουραρχείο των Αθηνών, σε 
όλο το διάστηµα της Κατοχής είχε εγκατασταθεί το αντίστοιχο 
Γερµανικό, µε ότι αυτό συνεπάγετο.

Το βράδυ πολλές φορές κοβόταν το ηλεκτρικό ρεύµα και εί-
χαµε έτοιµα πιατάκια µε βαµβάκι βουτηγµένο σε λίγο λάδι και 
αυτό αποτελούσε τον φωτισµό µας.

Καταγράφοντας τις στρατιωτικές επιχειρήσεις στο Ρωσσικό µέτωπο.
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Αναλόγως πόσο τεταµένη ήταν η ατµόσφαιρα, λόγω κάποιας 
δολιοφθοράς ή φόνου Γερµανού κλπ επεβάλετο απαγόρευση κυ-
κλοφορίας, άλλοτε ενωρίτερα το βράδυ άλλοτε αργότερα. Όπως 
και να ήταν εγώ έπρεπε πάντοτε να είµαι σπίτι το αργότερο έως 
τις 8 µ.µ.. Γενικώς οι έξοδοί µου από το σπίτι ήταν περιορισµένες. 
Έτσι, µε τις πολλές ώρες εντός, έµαθα να γράφω στη γραφοµηχα-
νή, στενογραφία, να σχεδιάζω από ναυπηγικά βιβλία του πατέρα 
µου, να κάνω µε γειτονόπουλα τα δικά µου επιτραπέζια παιχνί-
δια, να κάνω συλλογή γραµµατοσήµων κλπ. 

Σχετικά µε τα σχέδια, στην αρχή τα αντέγραφα βάζοντας ένα 
διαφανές από πάνω,  σύντοµα όµως τα έκανα κατ’ ευθείαν σε κα-
νονικό χαρτί σχεδιάσεως µε τη χρήση διαστηµοµέτρου και υπο-
δεκαµέτρου, µε χάρακα, µε «Τ» και γωνιακά, µε καµπυλόγραµµα 
κλπ.  

Το σχολείο µου, το Π.Σ.Π.Α., είχε καταληφθεί από τους Γερ-
µανούς, κι έτσι, όταν κάναµε µαθήµατα αυτά τα εκάναµε ή στον 
Άγιο ∆ιονύσιο, ή σε ένα υπόγειο στην οδό Τσακάλωφ ή, στην 
καλύτερη των περιπτώσεων, σε ένα κτίριο πίσω από το ιερό του 
Αγίου ∆ιονυσίου. Άλλες χρονιές δεν κάναµε καθόλου µαθήµατα 
και άλλες κάναµε δύο τάξεις σε µία σχολική περίοδο. Παρ’ όλα 
αυτά, επειδή είχαµε πολύ καλούς δασκάλους, αποκτήσαµε καλή 
παιδεία,  ιδιαίτερα δε µας καλλιεργήθησαν το ήθος, η αγάπη για 
τον τόπο µας  και η σωστή κοινωνική συµπεριφορά, που µας 
έµειναν σαν παρακαταθήκη στον µετέπειτα βίο µας. 

∆άσκαλοί µας υπήρξαν οι φιλόλογοι Καµπούκος, Καρανικό-
λας, Καµπάνη, αργότερα ο Κουρούµαλης, οι µαθηµατικοί Μαρ-
γαρίτης και Μπαρµπαστάθης, από το µαθηµατικό σύγγραµµα 
του οποίου εδιδάσκοντο όλα τα παιδιά για πολλά χρόνια, ο 
Νίκας στη φυσική, ο Ράπτης στη χηµεία, οι Λουζιώτης και Γιό-
καρης στη γυµναστική κλπ, µε διευθυντές τον Λεγάκι και τον 
Βερώνη.

Θυµάµαι τον Κουρουµάλη, ο οποίος αν και ήταν µε απόσπα-
ση στο σχολείο, λίγο µετά το τέλος του πολέµου, που µας έλεγε:  
«Στον ελάχιστο χρόνο που έχουµε θα σας µάθω ότι πρέπει για να 
περάσετε από τις εξετάσεις. Κατά τα άλλα, θα µιλήσουµε για την 
ζωή, για να γίνετε καλοί άνθρωποι». 

Είχαµε υποχρεωτικό και το µάθηµα των Γερµανικών, µε µία 
στριφνή δασκάλα και τα Ιταλικά µε µία νεαρά, µάλλον φραγκο-
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λεβαντίνα, που ηρέσκετο να κάθεται επάνω στην έδρα και να µας 
δείχνει τις γάµπες της και εµείς να προσπαθούµε να µαντέψουµε 
την συνέχειά τους.....Φυσικά δεν µάθαµε ποτέ τίποτα, εκτός του 
γερµανικού «schwein» (γουρούνι).

Ορισµένοι από εµάς, το 1943-44, εκάναµε κάποια ιδιαίτερα 
οµαδικά µαθήµατα, όπου ο δάσκαλος πολλές φορές πληρωνό-
ταν µε µία καραβάνα φαγητό.              

Έτσι ξεκίνησα να µαθαίνω και αγγλικά µε έναν πανύψηλο 
Άγγλο, που άγνωστο πως είχε ξεµείνει στην Ελλάδα και είχε ξε-
φύγει από τα Γερµανικά στρατόπεδα. Ήταν ο δυστυχής φοβερά 
αλλοίθωρος, µε ένα στόµα στραβό από το οποίο έτρεχαν συνή-
θως σάλια, φορούσε κάτι τριµµένα παράταιρα κοντά ρούχα, που 
προφανώς κάποιος, όχι στα µέτρα του, του είχε χαρίσει, και ζούσε 
κρυβόµενος σε ένα δωµατιάκι σε υπόγειο κοντά µας, στην οδό 
Καπλάνων. Ο δυστυχής αυτός άνθρωπος όµως ήταν ευγενέστα-
τος, καλλιεργηµένος και είχε µία θαυµάσια αγγλική προφορά.   Η 
αµοιβή του ήταν ένα καθηµερινό πιάτο φαγητό από ότι είχαµε 
στο σπίτι. Ποιός ξέρει τι να απόγινε.   

Κατά την διάρκεια αυτή το µεν 1943 απεβίωσε ο εξάδελφός 
µου ∆όκιµος Σηµαιοφόρος Β.Ν. Παν. Παπαγιαννόπουλος, από 
ασθένεια, πριν κατορθώσει να φύγει για την Μέση Ανατολή 
πράγµα που όµως επέτυχε µετά από περιπέτειες, σύλληψη, απει-
λούµενη εκτέλεσή του ως οµήρου, και τελικά απελευθέρωσή 
του, ο έτερος εξάδελφός µου ∆όκιµος Σηµαιοφόρος Β.Ν. Πατρ. 
Κονιάλης.

Όλα τα χρόνια της κατοχής είχαµε φυσικά συσκότιση, µε 
µπλε κόλλες χαρτί, κολληµένες στα παράθυρα µε ταινίες για να 
µη θρυµµατισθούν τα τζάµια σε περίπτωση βοµβαρδισµού. Όλη 
η Κατοχή επέρασε χωρίς σοβαρά επεισόδια βοµβαρδισµών µέχρι  
τον Ιανουάριο 1944 που έγινε ο µεγάλος βοµβαρδισµός του Πει-
ραιώς. Τότε είχαµε ένα νέο κύµα φίλων που εζήτησαν προσωρινό 
άσυλο στο σπίτι µας.

Οι βοµβαρδισµοί του Πειραιώς στη συνέχεια έγιναν πιό τα-
κτικοί. Τον Σεπτέµβριο µάλιστα, που είχα συµµετάσχει σε κατα-
σκήνωση παιδιών που ανήκαν σε οικογένειες µελών του πρώην 
Πολεµικού µας Ναυτικού, στην Κηφισιά, αναγκασθήκαµε να γυ-
ρίσουµε πίσω λόγω της εκδηλώσεως νέας σειράς τέτοιων βοµ-
βαρδισµών εκ µέρους των Συµµάχων. Ακολουθεί ηµερολόγιο της 
Κατασκηνώσεως όπως το έγραψα τότε.
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ΗΜΕΡΟΛΟΓΙΟΝ
ΤΗΣ ΕΝ ΚΗΦΙΣΙΑ ΠΑΙΔΙΚΗΣ ΚΑΤΑΣΚΗΝΩΣΕΩΣ

 Π. ΝΑΥΤΙΚΟΥ

 Από 4/9/1944 έως 15/9/1944

Την ∆ευτέρα 4 Σεπτεµβρίου έφθασαν τα παιδιά µέσα σε δύο 
µεγάλα αυτοκίνητα Πάουερ, εις τας 11 περίπου η ώρα, εις το προ-
διορισµένον σπίτι επί της οδού Τατοίου 43. 

Η ηµέρα υπήρξε κοπιώδης. Την ιδίαν και την άλλην ηµέραν 
απησχολήθησαν τα παιδιά να τακτοποιήσουν τα πράγµατά των. 
Κατά τας ώρας φαγητού ήρχοντο σε ένα άλλο σπίτι  όπου ήτο και 
το µαγειρείον, επί της οδού Κορυτσάς.

Εγερτήριον εγένετο εις τας 6:30, το µεσηµέρι ανάπαυσις από 
τας 2 περίπου έως τας 4:30, σιωπητήριον εις τας 8 περίπου. 

Την Τετάρτη 6 του µηνός εγένετο η µεταφορά των πραγµάτων 
εις το σπίτι της οδού Κορυτσάς. Εκεί ήδη εκάθηντο µέσα σε τρεις 
σκηνές τα παιδιά του Ερυθρού Σταυρού.

Οι αγγαρείες έπαιρναν και έδιναν. Και την Πέµπτη εξηκολού-
θησε η µεταφορά των πραγµάτων.

Οι ηµέρες περνούσαν ήσυχα. Το πρωί περνούσε γρήγορα. Μετά 
το κακάο τραγούδι, ιστορίες, αστεία, παιχνίδια, δουλειά. Τα από-
γευµα µετά το σταφύλι ή το σταφιδόψωµο τα ίδια.

Το Σάββατο το βράδυ έγινε µία µικρή εορτή µπροστά στον 
Αρχηγό τον κ. Κ. Ροζόλη και µερικούς άλλους. Ετραγούδησαν και 
έπαιξαν µερικά σκετς.

Εν τω µεταξύ το πρωί έγινε διαγωνισµός ποιός θα καθαρίσει  
καλύτερα ένα ορισµένο µέρος.

Την ∆ευτέρα ήλθαν επίσηµοι δηλαδή από το Υπουργείον των 
Ναυτικών διά να επιθεωρήσουν την κατασκήνωσιν. Έβαλαν όλοι 
τα δυνατά τους διά να παρουσιάσουν κάτι καλό. Παρηκολούθησαν 
την έπαρσιν της σηµαίας και την αναφορά (εγένετο κάθε πρωί) 
κατόπιν δε έπαιξαν διάφορα καινούργια παιχνίδια.

Την Τρίτη το πρωί οι µεν κάτω των 14 ετών επήγαν και έπαιξαν εις 
το δασάκι του Προφήτου Ηλίου οι δε µεγάλοι εις τον Κοκκιναρά. Εκά-
θησαν έως το µεσηµέρι. Το βράδυ κατ’ εξαίρεσιν έµειναν έως τας 9 και 
ο υπαρχηγός µας κ. Γαβριήλ µας εδιάβασε ένα ωραίο παραµύθι.

Την Τετάρτη το πρωί ανεβλήθη µία εκδροµή την οποίαν είχε 
ορίσει ο αρχηγός λόγω καιρού. Κατόπιν έγινε απογραφή των πραγ-
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µάτων καθ’ ενός. Το ίδιο βράδυ έγινε βοµβαρδισµός. Μερικοί έκλα-
ψαν από τον φόβο των βοµβών άλλά ήσαν οι πιό µικροί.

Εις την αυλήν ευρέθησαν αρκετά βλήµατα. Οι κατοικούντες τις 
σκηνές ήλθον να κοιµηθούν στο σπίτι που γέµισε τελείως. Απεφα-
σίσθη το γκρέµισµά των.

Πέµπτη 14/9/1944
Εγερτήριον εις τας 7:15 λόγω κρύου. Συνέχισις της τακτοποιή-

σεως των πραγµάτων και της απογραφής. Εις τας 6 ½ γεύµα λόγω 
του κρύου. Βοµβαρδισµός. Τελική µεταφορά των σκηνών εις το 
σπίτι.

Παρασκευή 15/9/1944
Απόφασις να αναχωρήσουν τα παιδιά δι Αθήνας. Προετοιµα-

σία προς αναχώρησιν. Συναγερµός. Όλοι µαζεµένοι στο ισόγειο 
τραγουδούν για τελευταία φορά. Εις τας 11:30 περίπου έφυγε το 
πρώτο αυτοκίνητο. Εις τας 1 µ.µ. ??

Οµάς ∆ωδεκάνησα
Ενωµοτία Κως 
Γ.Φακιλιάρης??? Άγης ????
∆. Αχτίδας Κ. Μανέτας
Ε. Θωµάς Σωτήριος ?????

Αρχηγός Χάρης Ροζόλης
Υπαρχηγός Ν. Γαβριήλ
Στρατοπεδάρχης Αντώνης  ?????
Β΄ Υπαρχηγός Ζώρας ????
Οµαδάρχαι Γούναρης
 Μάριος ????
 Ι. Λειβάνης
 Μπογδάνος

Λόγω της συσκοτίσεως που προανέφερα στα τέσσαρα χρό-
νια της παιδικής µου ηλικίας, που έµπαινε στην εφηβεία, θυµά-
µαι να κυκλοφορούµε τα βράδυα µε µικρά φανάρια. Όταν, µε 
την Απελευθέρωση, άναψαν κάποια φώτα και φωταγωγήθηκε 
η Πανεπιστηµίου και η Σταδίου, για όλα τα παιδιά έµεινε το 
θέαµα αξέχαστο.  
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Aπελευθέρωση και µέχρι το 1948  

12 Οκτωβρίου 1944. Γίνεται πανζουρλισµός. Ο κόσµος όλος 
στους δρόµους, σηµαίες και θούρια, αλλά και  άσµατα του κοµ-
µουνιστικού κόµµατος.  

Κάποια αγγλικά τµήµατα ενεφανίσθησαν πρώτα στην Αθήνα. 
Με την άφιξη και των δικών µας Ιερολοχιτών έγινε πα-
ρέλαση στην οδό Πανεπιστηµίου. Το πλήθος κόσµου 
εδηµιουργούσε ένα αδιαχώρητο µέσω του οποίου 
προσπαθούσαν να περάσουν τα αγήµατα. Εµείς, παι-
διά, στριµωχνόµαστε παντού, ανεβαίναµε σε πεζούλια, 
τοίχους, δένδρα για να δούµε καλύτερα. Θέλαµε ν’ 
ακουµπήσουµε, εάν ήταν δυνατό, τους δικούς µας µα-
χητές, της Αιγύπτου και της Ιταλίας, και τους Άγγλους. 
Αλλά υπάρχουν και οι πρώτες ντουντούκες που δεν 
µας άρεσαν ιδιαίτερα.....

Εκείνες τις ηµέρες είχαµε κατέβει στον Πειραιά µε 
τον πατέρα µου, να δούµε πως είναι το βοµβαρδισµέ-
νο λιµάνι. Η φωτογράφιση απαγορευόταν αλλά εγώ 
µε µία παλαιά Kodak µηχανή, κουτί, έβγαλα κάποιες 
φωτογραφίες. Όλα τα κτίρια του λιµένος, τα τελωνεία, 
οι αποθήκες και οι γερανοί της Ελευθέρας Ζώνης, το 
σιλό, ο περιβάλλων χώρος, όλα κατεστραµµένα. Πλοία 
βουλιαγµένα µε τα κατάρτια ή τα φουγάρα τους µόνο 
να φαίνονται επάνω από την επιφάνεια της θαλάσσης.

Περπατώντας επήγαµε από την Ακτή Ξαβερίου 
στην περιοχή της Σχολής ∆οκίµων.  Από εκεί φαινό-
ταν ο «ΑΒΕΡΩΦ», µε την µεγάλη µεταξωτή ελληνική 
σηµαία στην πρύµη να ανεµίζει και πλήθος λέµβους 
τριγύρω του. Είχαµε µάθει ότι µε τον «ΑΒΕΡΩΦ» επέ-
στρεφε ο θείος µου ο Κώστας Φιλίππου, που όπως ανέ-
φερα προηγουµένως, είχε πάει στην Μέση Ανατολή.

Πλησιάσαµε και εµείς αλλά δεν µπορέσαµε να επι-
κοινωνήσουµε µαζί του. Αργότερα τον είδαµε στην 
Αθήνα, µε πολύ συγκίνηση.

Μετά ήλθαν τα ∆εκεµβριανά και ο εµφύλιος µέσα στην Αθή-
να. Πολύ δύσκολες και δυσάρεστες στιγµές. Το πατρικό µου σπίτι 
κοντά στην έσχατη γραµµή αµύνης των κυβερνητικών στρατευ-
µάτων, στην οδόν Ιπποκράτους, καταιγίζετο ώρες-ώρες από σφαί-

Η άφιξη του Ελληνικού Στρατού 
τον Οκτώβριο 1944 (από την 
εφηµερίδα «Καθηµερινή»). 
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ρες, τα σηµάδια των οποίων 
υπάρχουν ακόµα. Ένα αγ-
γλικό απόσπασµα εγκατε-
στάθη στην ταράτσα µας. 
Το κροτάλισµα των όπλων 
ήταν τακτική µουσική αλλά 
ακόµα πιό επικίνδυνη ήταν 
η τυχόν παρουσία κάποιου 
ελεύθερου σκοπευτή.

Γι’ αυτό για ένα διάστηµα 
δεν βγαίναµε από το σπίτι, 
στο οποίο είχαν πάλιν εγκα-
τασταθεί πληθώρα φίλων, 
που είχαν εγκαταλείψει τα 
σπίτια τους, λόγω της ρευ-
στότητας της καταστάσεως, όπως ο οικονοµικός αξιωµατικός 
Β.Ν. Γ. Αυλωνίτης µε την οικογένειά του. 

Τρόφιµα δεν υπήρχαν παρά ελάχιστα και πάλι, το ηλεκτρικό 
ρεύµα διεκόπτετο τακτικά και το ∆εκεµβριανό κρύο ήταν έντονο. 

Κατά την περίοδο της Κατοχής και αµέσως µετά, την ευρύτε-
ρη οικογένειά µου έπληξαν διάφορα δυσάρεστα συµβάντα.

Έτσι, όπως ανέφερα και προηγουµένως, το 1943 εχάσαµε τον 
εξάδελφό µου Παναγιώτη Παπαγιαννόπουλο, από τις κακουχίες 
της Κατοχής.

Μετά, κατά τα ∆εκεµβριανά,  τον θείο µου τον Πάνο Φιλίπ-
που, που έµενε στην οδό Αγαθουπόλεως, κοντά στην Φωκίωνος 
Νέγρη, τον απήγαγαν οι κοµµουνιστές και εξηφανίσθη για ένα 
διάστηµα έως ότου, τυχαία, τον είδε ο µνηστήρας της οικιακής 
των βοηθού στα ∆ερβενοχώρια, χώρο εκτελέσεων, πεζοπορώ-
ντας προς Θήβα, και κατόρθωσε να τον απελευθερώσει. 

Επιπλέον λόγω εµπρησµού του καταστήµατος που διατηρού-
σε στην οδό Πατησίων,  στο ύψος της Καποδιστρίου, µε αντιπρο-
σωπείες ηλεκτρικών κινητήρων και αντλητικών συγκροτηµάτων,  
κατεστράφη οικονοµικά. 

Να σηµειώσω ότι ο θείος αυτός, άτεκνος ων, µε αγαπούσε 
ιδιαιτέρως. Την περίοδο των δύσκολων ηµερών της Κατοχής 
έφευγα από το σπίτι µου στην οδό Σίνα, παιδί 12 ετών, και πήγαι-
να στο σπίτι του µε τα πόδια και ξαναγύριζα, µόνο και µόνο για 

Η κατεστραµένη «Ελευθέρα Ζώνη» του Πειραιά. (Ξένη δηµοσίευση)



140

να φάω µαζί τους, φέροντας όµως το 
ψωµί µου, 30 δράµια. 

Πάλι κατά τα ∆εκεµβριανά, στις 
6 του µηνός, ο εξάδελφός µου Ηλί-
ας Φιλίππου, 16 ετών, ενώ ευρίσκετο 
εµπρός από το σπίτι του, στην οδό 
Μπουµπουλίνας, εξηφανίσθη, προφα-
νώς απαχθείς υπό των κοµµουνιστών. 

Για χρόνια µετά η οικογένειά του 
τον έψαχνε σε όλους  τους χώρους 
ταφής  ανά την Ελλάδα, καθώς και 
µέσω του Ερυθρού Σταυρού, στις 
Βαλκανικές χώρες, που ήσαν αποδέ-
κτες του παιδοµαζώµατος, αλλά ποτέ 
δεν ανευρέθη.

Επιστέγασµα όλων των ανωτέρω 
ήταν όταν το Πάσχα του 1945 ο θεί-
ος µου ο Κώστας, ο αξιωµατικός  του 
ναυτικού ο οποίος µε την απελευ-
θέρωση είχε µόλις γυρίσει από  την 
Αίγυπτο µε τον «Αβέρωφ», κατά το 
ταξίδι προς την Σάµο, από όπου κατή-
γετο η σύζυγός του, το γένος Ιγγλέση, 
µε το «Σπερχειός», τούτο ανετράπη 
και ενώ αυτός διεσώθη εκείνη δυστυ-
χώς επνίγη. Ήταν το πρώτο µεγάλο 
ναυτικό ατύχηµα που έπληξε την ελ-
ληνική ακτοπλοΐα µεταπολεµικώς.

Το «Σπερχειός» ήταν βοηθητικό 
του στόλου το οποίο, λόγω ελλείψε-
ως άλλων πλοίων, είχε διατεθεί για να 
εκτελέσει ακτοπλοϊκές συγκοινωνίες.   

Κατά τα ∆εκεµβριανά, σαν πολύ 
σηµαντικό γεγονός, ενθυµούµαι την 
άφιξη των Eden και Churchill, σε µία 
Αθήνα, µία Ελλάδα, που επάλευε  να 
επιβιώσει.

Το κατεστραµµένο λιµάνι του Πειραιά τις ηµέρες 
αµέσως µετά  την απελευθέρωση.

Ο «Αβέρωφ» κατά την άφιξή του από την Αλεξάνδρεια 
και την µεθόρµισή του στον Προλιµένα.
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Τα γεγονότα συν τω χρόνω επήραν την γνωστή τροπή τους 
κι εγώ επανήλθα σε έναν οµαλότερο τρόπο ζωής.

Με την ανασυγκρότηση του Ελληνικού Κράτους ήλθε και η επο-
χή που ο πατέρας µου υπέβαλε την παραίτησή του από τις τάξεις 
του Β.Ν. µε τον βαθµό του Πλοιάρχου (οι αξιωµατικοί του Τεχνικού 
Κλάδου την εποχή εκείνη δεν µπορούσαν να προβιβασθούν περαι-
τέρω), ως συµπληρώσας 25ετή ευδόκιµο υπηρεσία, και άρχισε τη 
νέα του σταδιοδροµία ως ελεύθερος επαγγελµατίας.

Από την περίοδο της Κατοχής και µετά ανεπτύχθησαν φιλίες 
µε άλλα παιδιά, που πολλές από αυτές διατηρούνται ζωντανές 
µέχρι σήµερα (για όσους είναι εν ζωή ακόµα), ιδιαίτερα  µε τον 
Γιώργο Τσάκωνα, τον Νίκο Μεταξά,  τον Γιάγκο Κρίνο, τον Ντόρη 
Χαλκιόπουλο, τον ∆ηµήτρη Κουτσουδάκη, τον Φίλιππο Νίκογλου, 
τον ∆ηµήτρη Θεοδωρόπουλο, αλλά και µε τον Γιάννη Κωστόπου-
λο, τον Κώστα Σταυρίδη, τον ∆ηµήτρη Λεούση, τον Μιχάλη Χο-
λέβα, τον Λέοντα Αργυρόπουλο και την µετέπειτα γυναίκα του 
Έρση, την Ανθή Τόγια και τα αδέφια της Κώστα και Στέφανο, την 
Λία Κόκκα, τις αδελφές Ιορδάνογλου, την Έφη Μπόµπολα, για να 
περιορισθώ σε αυτά τα ονόµατα µόνον, χωρίς να θέλω παραβλέψω 
άλλους καλούς φίλους και φίλες.

 Η οδός Αθηνάς γωνία µε την πλατεία Οµονοίας εκείνων των ηµερών. (Ξένη δηµοσίευση)
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Τα σχολεία άνοιξαν πάλι και η τάξη 
µου, µετά την  επισκευή του κτιρίου 
του σχολείου στην οδό Σκουφά από 
τις καταστροφές, που είχαν κάνει οι 
Γερµανοί, στεγάσθηκε και πάλι. 

Το 1945 επήγα στους προσκόπους, 
στην 3η  Οµάδα Ναυτοπροσκόπων 
Αθηνών (Ο.Ν.Α.), που έδρευε στα Πευ-
κάκια Αγίου Νικολάου. Η οµάδα αυτή 
σύντοµα απέκτησε πολλά προσκοπά-
κια κι έτσι χωρίστηκε σε περισσότερες 
«τρίτες». Εγώ ήµουν στην  3η Β΄ η οποία 
µετονοµάσθη σε 1η Ο.Ν.Α..

Η προσκοπική ζωή επηρέασε πολύ θετικά τον χαρακτήρα µου 
και µου έδωσε πολλά χρήσιµα εφόδια για ν’ αντιµετωπίσω την 
µετέπειτα ζωή µου. Μέσα από την οµάδα αυτή έκανα πολύ στε-
νούς φίλους, µε τους οποίους µας συνδέουν ακόµα στενοί δεσµοί 
αγάπης και µε τους οποίους, εξήντα χρόνια µετά,  εξακολουθού-
µε να βλεπόµαστε τακτικά. 

Από την οµάδα επέρασαν άτοµα που στη συνέχεια έγιναν 
επώνυµα στην κοινωνική,  επιχειρηµατική κλπ ζωή του τόπου, 
και όχι µόνον, ως ο Χρήστος Λαµπράκης, ο Αλέκος Αλεξανδρά-
κης, ο Αλέκος Αθανασιάδης, ο Νώντας Βρανόπουλος, ο πρίγκη-
πας της Έσσης, ο Παύλος Ζάννας, ο Γιάννης Μαρινόπουλος κλπ.     

Τα µέσα που διαθέταµε ήσαν ελάχιστα αλλά η διάθεση να επι-
τύχουµε στον προσκοπικό ανταγωνισµό ήταν µεγάλη. Κατορθώ-
ναµε να βγαίνουµε πρώτοι και τακτικά, στα λεγόµενα «Μεγάλα 
Παιχνίδια», παίρναµε βραβεία. Σιγά-σιγά είχαµε διαµορφώσει 
µία ωραία Λέσχη στον Λυκαβηττό.    

Στις  εορτές φτιάχναµε µόνοι µας ξύλινα παιχνίδια για να χα-
ρίσουµε σε φτωχά παιδάκια. 

Στον κήπο του σπιτιού µου κάποτε στήσαµε και κάναµε τον 
σκελετό για ένα κανό. Το πανί όµως ποτέ δεν µπήκε και το κανό 
έµεινε έτσι χρόνια και χρόνια, µέχρι τουλάχιστον το 1953, που 
το ευρήκα στην είσοδο του σπιτιού του Ντίµη Λεούση, ενός από 
τους παλαιούς υπαρχηγούς της Οµάδος.  

Οι εκδροµές και κατασκηνώσεις που κάναµε στην αρχή ήταν 
στο δασάκι της Γλυφάδας (νυν γκολφ), στο ρέµα της Φραγκο-

Παρέλαση των µαθητών της 8ης γυµνασίου του 
Πειραµατικού Σχολείου Πανεπιστηµίου Αθηνών στο 
Στάδιο, 1948.
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κλησιάς, στο Καστρί και στην Εκάλη, σε κτήµατα γνωστών οικο-
γενειών. Η πρώτη µεγάλη εκδροµή που έγινε εκτός Αθηνών ήταν 
στο Ναύπλιο, το Πάσχα του 1947. 

Η κατάσταση στην Πελοπόννησο ήταν ακόµα έκρυθµη και 
ήταν µε µεγάλη προσπάθεια που κατόρθωσε ο Αρχηγός µας να 
πείσει τους γονείς, µεταξύ των οποίων και τους δικούς µου, να 
µας αφήσουν να πάµε. Το ταξίδι έγινε µε ένα φορτηγό της εποχής 
εκείνης, από τον Ο.∆ι.Σ.Υ., που στους κατεστραµµένους δρόµους 
της εποχής, µας ταλαιπώρησε  αφάνταστα. Θυµάµαι ότι, περνώ-
ντας τα ∆ερβενάκια,  στο τραίνο των Σ.Π.Α.Π. που περνούσε 
πιό ψηλά, προηγείτο πρώτα άδειο βαγόνι και µετά, στρατιωτι-
κό απόσπασµα µε πολυβόλο και προστατευτικούς σάκκους, για 
αντιµετώπιση τυχόν ναρκών επί της γραµµής ή επιθέσεως από 
τους αντάρτες. 

Σιγά - σιγά η Οµάδα έκανε και άλλες εκδροµές και κατασκη-
νώσεις, όπως στην Αίγινα, στον Πόρο κλπ. Είµαστε η πρώτη 
οµάδα που επεσκέφθη την Ρόδο, το καλοκαίρι 1948, λίγο µετά 
την ενσωµάτωση των ∆ωδεκανήσων µε την Ελλάδα. 

Η ενθουσιώδης υποδοχή και η αγάπη µε την οποία µας περιέ-
βαλαν οι κάτοικοι και οι τοπικές Αρχές του νησιού θα µας µείνει 
αξέχαστη. Η Ρόδος τότε ήταν ένα ήσυχο νησί, καλά δοµηµένη, 
περιποιηµένη, µε παρθένο φύση, πολύ διαφορετική για µας από 
τις  τότε κατεστραµµένες ή εγκαταλελειµένες πόλεις µας και την 
ρηµαγµένη ύπαιθρο της κυρίως Ελλάδος.

Το καλοκαίρι του 1947 είχα την τύχη να επιλεγώ για να συµ-
µετάσχω στην οµάδα που θα εκπροσωπούσε την Ελλάδα στην 
πρώτη µεταπολεµική διεθνή προσκοπική συνάντηση που θα 
γινόταν στο Παρίσι, στο λεγόµενο «Jamboree de la Paix». Ήταν 
ένα ταξίδι και µία εµπειρία που µου έµειναν αξέχαστα. Το ταξίδι 
µεταξύ Πειραιά και Μασσαλίας είχε γίνει µε το α/π «Κυρήνεια» 
µε ευγενική χορηγία της εταιρείας Γιαννουλάτου, λόγω µεσολα-
βήσεως του υιού Γιαννουλάτου, Τώνη, που ήταν στέλεχος της 1ης 
Ο.Ν.Α..
   Περισσότερα, σχετικά µε τις προσκοπικές εκείνες ηµέρες, 
αναφέρονται στον «Τόµο 2 - Παράρτηµα Β΄» µε τίτλους «Η 
διαδροµή της 3ης Β΄ ή 1ης Ο.Ν.Α.», «Η γιορτή στο στάδιο των 
προσκόπων», και «Jamboree de la Paix».
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Το 1945 η Αθήνα ήταν µία ρηµαγµένη πόλη του ενός εκατοµ-
µυρίου περίπου κατοίκων. Ρηµαγµένη από τον πόλεµο, την γερ-
µανική κατοχή και τον συµµοριτοπόλεµο / εµφύλιο σπαραγµό 
που ακολούθησε. 

Οι άνθρωποι ήταν πένητες, κακοζωησµένοι αλλά η ελευθερία 
τους έδινε σιγά - σιγά αισιοδοξία για ένα καλύτερο µέλλον. Οι 
σχέσεις τους ήταν ανθρώπινες, ζεστές, το «φίλεµα» στα σπίτια, 
που άνοιγαν τις πόρτες τους, ήταν µία ευχάριστη νέα πραγµατι-
κότητα. 

Τα τρόφιµα ήσαν λίγα. Ο φούρναρης ήταν σηµείο αναφοράς 
για το ψήσιµο του φαγητού και φυσικά για το ψωµί της ηµέρας, 
αν και αυτό ήταν ενός τύπου µόνο και διατιµηµένο.

Τα µπακάλικα µύριζαν από τον παστό µπακαλιάρο, τις σαρ-
δέλες, τα όσπρια, τα λουκάνικα, όλα χύµα σε τσουβάλια ή κρε-
µασµένα από τσιγκέλια. Για τους πεινασµένους Αθηναίους η ζωή 
άρχιζε να φαίνεται καλύτερη....

Άναψαν τα φώτα στους κεντρικούς δρόµους και οι προθήκες 
των καταστηµάτων παρουσίασαν τα πρώτα «τσιτάκια» για τις 
δεσποινίδες και κυρίες της εποχής. 

Οι ράφτες άρχισαν να ράβουν µοντελάκια από φιγουρίνια του 
εξωτερικού και οι παπουτσήδες κατέβασαν τα καλαπόδια που εί-
χαν στα ράφια τους από τα προπολεµικά χρόνια µε τα ονόµατα 
παλαιών πελατών τους, εάν βέβαια ήσαν στη ζωή ακόµα.

Το «Κυρήνεια».
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Το περπάτηµα ήταν πάντοτε σε 
ηµερησία διάταξη µια και τα µεταφο-
ρικά µέσα ήσαν άθλια, αλλά κανένας 
δεν διενοείτο να χρησιµοποιήσει ταξί, 
εκτός εάν υπήρχε ιδαίτερος λόγος. 

Το σπρώξιµο και η σαρδελοποίη-
ση στα λεωφορεία και τα τραµ ήταν 
κάτι το φυσικό, αν και οι νεώτεροι 
προτιµούσαν το κρέµασµα από τα 
σκαλοπάτια ή τον προφυλακτήρα, 
έτσι δεν επλήρωναν εισιτήριο.....

Φυσικά µε την πάροδο του χρό-
νου ήλθαν «καινούργια» λεωφορεία, 
µεταχειρισµένα αµερικάνικα κυρίως, 
βαµµένα, όχι όπως τα παλαιά καφέ, 
αλλά µπλε και άσπρα, µε πόρτες 
που έκλεινε ο οδηγός ή ο εισπράκτο-
ρας......

Η Η.Ε.Μ. εκυκλοφόρησε τα κίτρι-
να τραµ και τα κίτρινα λεωφορεία.

Τότε περίπου άνοιξε και το ζα-
χαροπλαστείο «∆ιεθνές», στην οδό 
Σταδίου, απέναντι περίπου από το 
άγαλµα του Κολοκοτρώνη, και έβγα-
λε τα πρώτα παγωτά τα οποία ήταν 
σε κούπες µε µυγδαλάκια και λιγάκι 
σαντιγί, και έγινε ο σεισµός!!

Λίγο πιο επάνω ήταν και το ιστο-
ρικό εστιατόριο «Αβέρωφ», που δι-
έθετε ζωντανή µουσική, µε ελαφρές 
ελληνικές, βιενέζικες και άλλες µε-
λωδίες.

Υπήρχαν και ο Τσίτας µε τις τυρό-
πιτες, το Ρωσικόν, ο Φλώκας και του 
Ζώναρς, στην οδό Πανεπιστηµίου, 
το καφενείο του Γιαννάκη,  του Ζαχαράτου και το Ζαροβίτη στην 
πλατεία Συντάγµατος, οπού οι µεγάλοι πολιτικολογούσαν µε τις 
ώρες γύρω από έναν «πολύ βαρύ και όχι» καφέ.

Τα παλαιά πράσινα τραµ της Αθήνας. (Ξένη δηµοσίευση)

Τα ιδιωτικά λεωφορεία, τα κίτρινα τραµ και τα πρώτα 
τρόλεϋ της Η.Ε.Μ. (Ξένη δηµοσίευση)

Η αλλαγή φρουράς στον Άγνωστο Στρατιώτη. 
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Πιό ψηλά το «Μπιντέ» στο Κολωνάκι και η Φωκίωνος Νέγρη 
ήταν ραντεβού των νέων της εποχής.   

Πανεπιστηµιακός πολίτης

Το 1948 παίρνω το απολυτήριο του Γυµνασίου. Ήδη από ένα 
χρόνο πριν είχαν αρχίσει οι προσπάθειες για είσοδό µου σε κά-
ποια Πανεπιστηµιακή Σχολή Ναυπηγικής στο εξωτερικό, µία και 
στην Ελλάδα δεν υπήρχε ανάλογο τµήµα στο Ε.Μ.Π.. Στην Με-
γάλη Βρετανία τα πανεπιστήµια ήσαν πλήρη από τους νέους που 
είχαν αποστρατευθεί µε το τέλος του πολέµου. Για τις Ηνωµένες 
Πολιτείες της Αµερικής υπήρχαν µεγάλες δυσκολίες και χρονο-
βόρες διαδικασίες για την απόκτηση της περίφηµης βίζας, αν δεν 
κάνω λάθος της 5Ε. Στην Ιταλία, στην Γένοβα, µε εδέχοντο για το 
1949. Έτσι για να µην υποπέσω στην απαγόρευση εξόδου, λόγω 
στρατιωτικού που ίσχυε τότε, στις 27  Αυγούστου έφυγα για την 
Λωζάννη της Ελβετίας, όπου και ενεγράφην στην εκεί Σχολή 
Μηχανολόγων.  

Εκεί εσπούδασα δύο χρόνια µέχρι που έγινα δεκτός για ναυ-
πηγικές σπουδές τόσον στο Μ.Ι.Τ. (µαζί µε την περίφηµη βίζα) 
όσον και στο Πανεπιστήµιο Γλασκώβης, το οποίον και τελικά 
προτίµησα, αφ’ ενός γιατί ήταν το Πανεπιστήµιο που είχε σπου-
δάσει ο πατέρας µου αφ’ ετέρου δε γιατί οι Ηνωµένες Πολιτείες 
και µακρυά ήσαν και το κόστος διαβιώσεως ήτο πολύ υψηλό.

Μετά την  χαρισάµενη ζωή της Ελβετίας η ζωή στη Γλασκώβη 
ήταν µία µικρή κόλαση.

Ο καιρός απαίσιος, η οµίχλη µαζί µε την αιωρούµενη αιθάλη, 
το κακό φαγητό (ίσχυε ακόµα δελτίο στο βούτυρο, αυγά και σο-
κολάτα), τα απαράδεκτα καταλύµατα µε τα τζάκια, που εθέρµαι-
ναν µόνο κατ’ ευφηµισµό, και την καθαριότητα που εστιαζόταν 
βασικά στο λεγόµενο «spring cleaning»,  την έλλειψη διασκεδά-
σεων και ιδιαίτερα την έλλειψη του ηλίου, ήσαν παράγοντες που 
έκαναν τη διαβίωση πολύ - πολύ δύσκολη. 

Τα χρήµατα που µου έστελνε ο πατέρας µου,  µε τους συναλ-
λαγµατικούς περιορισµούς που υπήρχαν, ήταν 30 λίρες το µήνα. 
Τις 18 λιρες βασικά τις εξόδευα για το ενοίκιο του δωµατίου και 
ένα γεύµα ηµερησίως και οι υπόλοιπες 7 έπρεπε να περισσεύουν 
για όλα τα άλλα!!
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Μεγάλη µας χαρά ήταν όταν κα-
τορθώναµε να έχουµε κάποια ευκαιρία 
να πάµε σε Ελληνικό βαπόρι που ήταν 
στο λιµάνι, ώστε να καθίσουµε να φάµε 
εκεί.

Αντιθέτως το Πανεπιστήµιο της 
Γλασκώβης, παρ’ όλες τις παλαιές 
εγκαταστάσεις του, ήταν άριστο. Τα 
µαθήµατα πολύ καλά επιλεγµένα και 
οι καθηγητές φιλικοί και ευγενείς προς 
τους φοιτητές. 

Τις σπουδές µου τις εξεκίνησα ως 
µηχανολόγος, για τέσσερα χρόνια,  και 
στον πέµπτο παρηκολούθησα τα δύο 
τελευταία έτη της ναυπηγικής.  Είχα 
την τύχη να έχω ως καθηγητές, στο 
µεν Department of Mechanical Enginnering τον Professor Small 
στο δε Department of Naval Architecture τον Professor Robb, 
τον ίδιο που είχε ως Lecturer ο πατέρας µου, τριανταπέντε χρό-
νια πριν. Ο Professor Robb ήταν ο ναυπηγός των περιφήµων υπε-
ρωκεανίων «Queen Mary» και «Queen Elisabeth».

Επίσης δεν θα ξεχάσω και τον Lecturer Dr Livingston για την 
βοήθεια που µου έδωσε σε όποια απορία είχα, ακόµα και µετά 
την αποφοίτησή µου, σε κάποιο επαγγελµατικό ναυπηγικό προ-
βληµατισµό µου. 

Τότε οι πάσης φύσεως µαθηµατικοί 
υπολογισµοί εγίνοντο είτε µε το χέρι, 
είτε µε λογαρίθµους ή µε τον λογαριθ-
µικό χάρακα, µε όση ακρίβεια µπορού-
σε να δώσει το µάτι µας στην γραµµή 
του δροµέα.

Το 1954 το Department of Naval 
Architecture απέκτησε µία ηλεκτρο-
κίνητη υπολογιστική µηχανή, των 
τεσσάρων πράξεων, τετραγώνων 
και κύβων, για υπολογισµούς µε τον 
«Simpson’s Rule» επιφανειών, όγκων 
και ροπών!! Ήταν ένα θηρίο, µηχάνη-

Λωζάννη - Φοιτητικές ταυτότητες.

Όργανα σχεδιάσεως και υπολογισµών: γραµµοσύρτες, 
σινική µελάνη, πενάκια, χάρακες, καµπυλόγραµµα, 

υποδεκάµετρα σε µετρικό και αγγλικό σύστηµα, 
λογαριθµικός χάρακας, µηχανική αριθµοµηχανή 

κλπ. Τα ανωτέρω, δωρεάς του Κ.Φ., ευρίσκονται στο 
Βιοµηχανικό Μουσείο Ερµουπόλεως.
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µα σε τέσσαρα πόδια, κυλιόµενο, µε πληκτρολόγιο 
στο ύψος ενός τραπεζιού. 

Με αυτή τη µηχανή έκανα τους υδροστατικούς 
υπολογισµούς του σκάφους που µου είχαν δώσει 
να σχεδιάσω. ∆υστυχώς τα λάθη πληκτρολογίσεως 
ήσαν εύκολα και τα αποτελέσµατα, σε διασταύρω-
σή τους,  δεν συνέπιπταν. Έτσι άρχιζα από την αρχή, 
ξανά και ξανά, µε πολλά ξενύχτια, µόνος στο Πα-
νεπιστήµιο. Έπρεπε να πετύχω το στοίχηµα και να 
κάνω τις δύο διδακτικές χρονιές σε µία...... 

Οπότε επήλθε το µοιραίο....... Στις διακοπές των 
Χριστουγέννων έκλεισε το Department. Όταν άρ-
χισαν πάλι τα µαθήµατα θέλησα να επιβεβαιώσω 
κάποιες µετρήσεις µου στις γραµµές του σκάφους 
που είχα σχεδιάσει και αυτές δεν ανταποκρινόντο 
σε αυτές που είχα χρησιµοποιήσει για τους υδρο-
στατικούς µου υπολογισµούς......Τρελάθηκα....

Από τις εορταστικές εκδηλώσεις 
για την 500στη επέτιο από της 
ιδρύσεως του Πανεπιστηµίου της 
Γλασκώβης. 

Βρετανικές ταυτότητες.

Το εξώφυλλο του περιοδικού του 
Πανεπιστηµίου,  το 1951,  µε το 
Καποδιστριακό Πανεπιστήµιο. 
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Όµως ο καλός Dr Livingston µε 
καθησύχασε! Η σκεπή του σχεδια-
στηρίου έσταζε και η υγρασία είχε 
συρρικνώσει το σχέδιό µου!!          

Στη Γλασκώβη είχα την χαρά 
να γνωρίσω την οικογένεια Το-
µπάζη, την ίδια οικογένεια που 
ανέφερε ο πατέρας µου στο ηµε-
ρολόγιό του όταν ήταν φοιτητής 
εκεί. Εζούσε ακόµα η σύζυγος, 
µεγάλη κυρία που µε περιέβαλε µε 
µεγάλη αγάπη στο σπίτι της, στο 7 
Victoria Circus. 

Χάρις σε αυτή την γνωριµία 
µου και οι άλλοι Ελληνες φοιτητές, 
που εζούσαν στη Γλασκώβη, ήσαν 
προσκεκληµένοι στο σπίτι της σε 
κάθε µεγάλη εορτή µας, ιδιαίτερα 
το Πάσχα.

Κατά την διάρκεια της δια-
µονής µου εκεί, ων τελειόφοιτος,  
συνέβη το ατύχηµα στο δεξα-
µενόπλοιο του Νιάρχου «World 
Concord», που κόπηκε στα δύο 
τον ∆εκέµβριο 1954 λόγω σφο-
δράς θαλασσοταραχής στην θα-
λάσσια περιοχή µεταξύ Σκωτίας 
και Ιρλανδίας. Τότε ήλθε σε επαφή 
µαζί µου ο επίτιµος πρόξενος της 
Ελλάδος κ. Gardner µε αίτηµα 

Από φιλανθρωπική εκδήλωση στο Εδιµβούργο 
προς βοήθεια των σεισµοπλήκτων των 

Ιονίων νήσων του 1953. Από αριστερά: Μαίρη 
Τοµπάζη, Κ. Λυµπερόπουλος, Σ. Σολωµονίδης, 

Α. Γεωργίου, Χουρµούζιος, πρόξενος της 
Ελλάδος στο Λονδίνο, εγώ, Γ. Κατσέλης, Χρ. 
Παπαδηµούλης, Π. Αρβανιτάκης, Ε. Τοµπάζη 

(υπάρχει αναφορά της και στα γραπτά του 
πατέρα µου), Γ. Τοµπάζης.  

Επάνω: Ελληνική βραδυά στο Students’ International Club 
(Glasgow University) 

Κάτω: Πρωτοχρονιά 1951 στο Λονδίνο. Από αριστερά 
Γιάννης Κόσκορος (ναυπηγός), Κώστας Βαρβίας 

(µηχανικός), Φίλιππος Πίττας (ναυπηγός), άγνωστος,   
Χρήστος Παπαδηµούλης (µηχανικός), Γιώργος 

Αλεξόπουλος (ηλεκτρονικός, καθηγητής στο  Σικάγο).
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να πλαισιώσω την επιτροπή που όρι-
σαν οι Βρετανικές Αρχές, το Board of 
Trade, για την διερεύνηση των συνθη-
κών και των λόγων του ατυχήµατος 
και να χρησιµοποιηθώ ως διερµηνέας 
κατά την διάρκεια των καταθέσεων 
του πληρώµατος.

Τυπικά η αποστολή µου ήταν να µε-
ταφράζω τις καταθέσεις των Ελλήνων 
ναυτικών αλλά προφανώς, µε την πά-
ροδο του χρόνου, είχα την ευκαιρία να 
εµπλακώ στις εργασίες των Βρετανών 
ειδικών και επιστηµόνων. Πρέπει να 
τονίσω ότι µου είχε κάνει εντύπωση η 
κατάρτιση και η γνώση των µελών της 
επιτροπής και η εις βάθος έρευνά τους 
επί των αιτίων που οδήγησαν στην κα-
ταστροφή του πλοίου.

Το «World Concord» ενώ εταξίδευε 
χωρίς φορτίο στη θάλασσα της Ιρλανδί-
ας, κατά την διάρκεια θαλασσοταραχής, 
εκόπηκε στα δύο. Ήταν από τα πλοία 
που είχαν ναυπηγηθεί µε ευρεία χρήση 

των ηλεκτροσυγκολλήσεων και µάλιστα στις κάθετες ραφές.
Συγκεκριµένα, κατά την προσφιλή µέθοδο που εχρησιµοποι-

είτο τότε στην Αγγλία, είχε την σηµείωση της κλάσης Lloyd’s 
Register of Shipping, «EW except stringer bar & bilge seams» 
δηλαδή ήταν πλήρως ηλεκτροσυγκολλητό πλην των οριζοντί-

Τα παλαιά τραµ της Γλασκώβης. Τα νεώτερα τραµ. 

Επάνω: Γλεντώντας το Πάσχα µας στις όχθες 
του Loch Lomond.
Κάτω:  Άποψη του Glasgow University.
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ων ενώσεων µε την γωνία υδρορροής και 
της σειράς ελασµάτων παραπυθµενίδων, 
που ήσαν καρφωτά και εχρησίµευαν ως 
σηµεία ελαστικότητας για τις διαµήκεις 
κάµψεις του σκάφους.

Το πλοίο είχε κοπεί στη µέση περίπου, 
επάνω σε µία τέτοια ραφή. Η για την εποχή 
εκείνη πρωτόγνωρη αυτή ζηµία είχε προξε-
νήσει µεγάλη αίσθηση και ενδιαφέρον στους 
ναυπηγικούς κύκλους και είχε δηµιουργήσει 
ερωτήµατα ως προς την αποτελεσµατικότη-
τα της τεχνικής των ηλεκτροσυγκολλήσεων 
σε µεγάλα δεξαµενόπλοια, όπως εθεωρείτο 
το «World Concord» τότε.

Το σκάφος, κοµµένο στα δύο, περι-
συνελέγη από ρυµουλκά. Το πρυµναίο 
µέρος ερυµουλκήθη στο Loch Long της 
Σκωτίας. 

Το πρωραίο µέρος δεν το είδα αλλά 
νοµίζω ότι απωλέσθη κατά τις προσπά-
θειες ρυµουλκήσεως. Ενδεχοµένως το 
πρυµναίο µέρος, µετά από έναν πρώτο 
δεξαµενισµό στο Belfast, ερυµουλκήθη 
στην Ολλανδία, νοµίζω, όπου και εσυγκολλήθη σε καινούργιο 
πρωραίο τµήµα, που είχε εν τω µεταξύ κατασκευασθεί.

Ύστερα από µακροχρόνια έρευνα και µελέτες η Βρετανική 
Επιτροπή Ερεύνης Ναυτικών Ατυχηµάτων απεφάνθη πως η «αρ-
χική αιτία» της καταστροφής (the prime cause of damage) ήταν 
ότι «η συγκόλληση στην επίµαχο ραφή (όπως και σε άλλες) είχε 
γίνει κάτω από κακές καιρικές συνθήκες και χαµηλή θερµοκρα-
σία περιβάλλοντος».

Αυτή ήταν και η πρώτη επαγγελµατική συµβολή µου στη ναυ-
πηγική....

Για την ιστορία αναφέρω ότι η εµπειρία µου αυτή µου εδη-
µιούργησε στη συνέχεια ένα ιδιαίτερο ενδιαφέρον για την δι-
ερεύνηση και µελέτη των ναυτικών ατυχηµάτων, που στον 
επαγγελµατικό µου βίο εκφράσθηκε σαν µία εξειδίκευση και 
µε οδήγησε σε ιδιαίτερες µελέτες που επήγαζαν από ερευνητικά 
προγράµµατα οργάνων της Ευρωπαϊκής Επιτροπής.   

Το World Concord κοµένο σε δύο µέρη.
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Ακολουθεί η έκθεση που τότε έγραψα:
 

Some notes concerning the accident 
of the

s/s «World Concord» 
Tanker, 20125 tons gross, built by Vickers in 1952.
Accident took place somewhere between Britain and Ireland.
Time of accident 1 o’ clock in the morning; seas were heavy but 

not eccesssive.
Ship was empty of load, but tanks were cleaned of fumes. 
It was ballasted according to specifi cation of builders.
Centre tanks were full, with some wing tanks about midships. Oil 

fuel was carried at the fore end  tanks well at the aft  end near engine 
room. Quantities of water also carried; general loading seemed to be 
disposed according to hogging conditions.

Ship was traveling against the weather. 
Machinery was composed of main turbine (H.P. with astern wheel 

on), two turbogenerators, three centrifugal cargo pumps, one diesel 
electric, steam driven pumps for ballast, domestic, feed etc, condenser, 
preheaters, evaporators, compressors etc; two boilers were completing 
the engine room equipment (boilers air - fuel requirements according 
to steam pressure were automatically adjusted).

Th e propeller was 4 - bladed.
Machinery did not give in the past any vibration troubles; chief 

engineer thought actually that she was running in a smoother than 
what previous experience in other tankers of the same size has 
tought him.

Under load conditions in calm water ship was said to sag 
about 6΄΄ amidships; in rough weather she was said to distort 
longitudinally.

In the night of the accident propeller was running at about 90 rpm, but 
speed was subsequently reduced due to increasing vibration in the engine 
room. At the moment of the accident the speed was about 60 rpm.

A big wave struck the ship at the bow. She was cut in two, aft  of 
the bridge and fore of the two derricks.

At that time most people were sleeping and did not hear any 
noise; one man did not understand anything at all until he saw the 
fore part of the ship from his port hole (he was not asleep).

Captain at the bridge did hear the noise. In the engine room 
no noise was heard but platform started vibrating violently in an 
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increasing way; chief engineer was cutting off  the main supply to 
the engines when a big bump occurred and people were thrown on 
the fl oor; then it was felt that the ship inclined slightly to a fore-aft  
direction with the stern higher.

It seems that aft er the ship was cut, the aft er part fi rst hit a little 
the fore one, then the parts became almost parallel and  fi nally bow 
hit aft er part in the middle.

Fore part fi nally came aground in Ireland 80 miles south of 
Belfast; fore part was rescued and aft er two days journey towed by 
«Turmoil» was brought in Loch Long.

She was towed stern fi rst and propeller running free but without 
any lubrication at bearings since in engine room everything was shut 
down. I suppose that bearings of turbine were damaged. I noticed 
that turbine rotor was displaced from its zero position.

When visited aft er part listing slightly to the port side.
Th e ship was all welded and prefabricated in pieces 40 ft . long; 

there was welding all round the shell and across the deck at the same 
position. Th e two parts were cut off  on a welding, or almost on it the 
maximum distance from it being 7 inches.

According to divers and our observation she was clearly and 
nicely cut except on the starboard side where there were a lot of 
bended plates and beams and girders.

In general the cut was pretty straight with brackets on the port 
side sheared.

It seams that the ship was cut in hogging starting from the deck 
(deck in tension) and going round the port side bottomside and 
bottom; fi nally the starboard side was cutt off  and torn out sideways 
and upwards. Th ere is however the possibility that the deck was 
in compression and the bottom in tension. No conclusion can be 
derived until the ship is docked. It seems to me that both ways could 
give the same result. However if ship was cut while mounting a wave 
it should have been cut in hogging with the deck in tension.

Talking in general high local concentrations weaken the strength 
of the material and fracture occurs. Th is fracture may under certain 
conditions go through the whole ship or stop as soon as these 
concentrations become low enough. Holes, openings, corners are 
usually the starting points of cracks.

To strengthen ships all welded of large size doublings are added 
under the deck and on bottom or along side; these bands or stripes 2-
5 in number, 2 ft  wide, thick up to two inches and they should extend 
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up to near the ends of the ship; if they do not and only the middle 
body is reinforced this may result to a part stiff ening with the ends 
let loose and free and therefore it might be  more dangerous than 
what it was before the stiff ening took place.                                    

Th e procedure of repair was to gas free all tanks, survey with 
a diver the under water parts of the ship and cut perhaps any 
unnecessary plates to allow drydocking, ballast aft  part as required 
and tow it to Belfast, where large drydock is available. 

Attempts would be made to save fore part which compartments 
are partly fl ooded due to grounding. Th is part must be gas - freed, 
openings welded, water pumped out and fi nally towed to Belfast.

In cases like above material might have been weaker than 
expected under conditions.

Th ere is a brittleness test to show quality, but it has been proved 
that qualities (brittleness) of  material change at low temperature. 

Steel which was tested at these low 
temperatures for brittleness and 
found to brake has slightly high 
amount of C.

Th e ship vibrations might 
occur also due to wind and ship’ s 
draughts.

Κατά την διάρκεια των 
σπουδών µου, τα καλοκαίρια 
εργάσθηκα κατά καιρούς στο 
ναυπηγείο Alexander Stephens 
στη Γλασκώβη και στο B & W 
στην Κοπεγχάγη. Επίσης εταξίδε-
ψα ως µαθητευόµενος µηχανικός 
µε το Liberty «Αστερίς» (πλοίαρ-
χος ∆όριζας) του ∆ρακούλη και 
µε το καρβουνιάρικο παλαιό φορ-
τηγό «Μαργαρίτα Χανδρή». Στον 
«Τόµο 2 - Παράρτηµα Β΄» έχουν 
περιληφθεί χαρακτηριστικά στοι-
χεία µε τίτλο «Liberty ships».

Στου Alexander Stephens εργά-
σθηκα και επί του υπερωκεανίου 
«Ολυµπία», της «Greek Line» του 

Επάνω : Το «Αστερίς» ανεβαίνοντας τον 
Saint Lawrence River. Ιούνιος 1951.
Κάτω : Montreal. Τότε εφηµίζετο ως το 
υψηλότερο κτίριο του British Empire...
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Γουλανδρή, που εναυπηγείτο τότε. Ενώ ήµουν στο τµήµα µελετών 
του ναυπηγείου εσχεδίασα το σύστηµα βοηθητικής πηδαλιουχίας 
του πλοίου. Στη συνέχεια εργάσθηκα ως βοηθός στον «Έλεγχο ποι-
ότητας κατασκευών» επί του υπερωκεανίου και ως εκ τού τούτου 
εγνώρισα καλά όλα τα σηµεία του πλοίου µέχρι την ολοκλήρωση 
του εξοπλισµού του (fi tting out).

Τότε ήταν που εγνώρισα και τον ναυπηγό - αρχιµηχανικό της 
«Greek Line» τον Γιάγκο Πετρόπουλο, µε τον οποίο εµείναµε φί-
λοι. Ο Γιάγος αργότερα ίδρυσε το ναυπηγικό γραφείο του Λονδί-
νου «Maritime Technical Administration».  

Πολύ ενδιαφέρουσα και µε αγωνία ήταν η καθέλκυση του πλοίου. 
Λόγω του ότι το ναυπηγείο ήταν στον ποταµό Clyde, και 

ως εκ τούτου υπήρχε περιορισµένος χώρος για τις καθελκύσεις 
γενικώς, γι’ αυτό πάντοτε υπήρχε αγωνία να µην γίνει κάποια 
αστοχία και το πλοίο, µε την φόρα της καθελκύσεως, προσαρά-
ξει στην απέναντι όχθη. Έτσι εγίνοντο ειδικοί υπολογισµοί αλλά 
βασικά η πείρα καθόριζε τον τρόπο και την ανακοπή της φόρας 
της καθελκύσεως, µε µεγάλες αλυσίδες που, πακτωµένες στην 
πρώρα του σκάφους, εξεδιπλώνοντο την κατάλληλη στιγµή.

Ένα άλλο πρόβληµα ήταν να µην υποχωρήσει η κλίνη καθελκύ-
σεως, οπότε το σκάφος δεν θα γλιστρούσε και έπρεπε τότε να βοη-
θηθεί από µεγάλα υδραυλικά έµβολα,  που για τον φόβο αυτό είχαν 
προτοποθετηθεί.

Η ηµέρα καθελκύσεως ήλθε. Κόσµος πολύς, από µεν της 
πλευράς του ναυπηγείου, διότι ήτο ένα υπερωκεάνιο µε γραµ-
µές και διαρρύθµιση που 
δεν είχαν ακολουθήσει 
τις πατροπαράδοτες αγ-
γλικές πρακτικές, από δε 
της πλευράς της πλοιο-
κτησίας διότι είχε τολµή-
σει να κατασκευάσει ένα 
νέο πλοίο για την σηµα-
ντική γραµµή Ελλάδος 
- Η.Π.Α., µε ελληνική ση-
µαία, το οποίο εξ άλλου 
προωρίζετο να γίνει η 
ναυαρχίδα της Εµπορικής 
µας Ναυτιλίας.  

Τυπική ναυπηγική κλίνη ναυπηγείου στη Γλασκώβη.
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Όλο το ναυπηγείο έπλεε σε Ελληνικές ση-
µαίες. Έλληνες επίσηµοι και προσκεκληµένοι 
πολλοί. Οι λόγοι εκφωνήθησαν. Η φιάλη της σα-
µπάνιας έσπασε. Τα τελευταία «βάζα», που στηρι-
ζόταν το σκαρί, έπεσαν µε µεγάλους τριγµούς και 
κρότους, αλλά το πλοίο έµενε στη θέση του.

Έτσι ενεργοποιήθησαν τα έµβολα και το σκάφος 
εγλύστρισε στα ήρεµα νερά του ποταµού και......κατ’ 
εύθείαν για την απέναντι όχθη του, έως ότου, µε ένα 
εκκωφαντικό θόρυβο, ξεδιπλώθησαν οι αλυσίδες 
και το συνεκράτησαν.....και όλα επήγαν καλά.       

Στο ναυπηγείο αυτό είχα την τύχη να γνωρίσω 
έναν υπάλληλο του λογιστηρίου που είχε υπηρε-
τήσει ως στρατιώτης στην Ελλάδα, µετά την 
απελευθέρωση. Την φιλοξενία και την αγάπη µε 
την οποίαν τον είχαν περιβάλει τότε οι Έλληνες 
θέλησε να µου την ανταποδώσει µε κάθε δυνατή 
περιποίηση. Έτσι αφού µε πήγε σε ποδοσφαιρικό 
γήπεδο στο Govan (ήταν η πιό φτωχή και κακό-
φηµη γειτονιά της Γλασκώβης) και µε πότισε σε 
pub µπύρες και whisky (δεν έπινα καθόλου τότε), 
η καλή του η σύζυγος, για να µ’ ευχαριστήσει µε 
ένα ιδιαίτερο φαγητό, ετοίµασε µακαρονάδα... 
σε χύτρα πιέσεως... δηλαδή εφάγαµε λαπά... Την 
εποχή εκείνη ήταν που σε κάποιο «quiz» στο BBC, 
είχε ειπωθεί από νοικοκυρά ότι τα «spaghetti» 
προέρχονται από ένα... φυτό σαν θάµνο!! Έκτοτε 
είδα τον καλό Σκωτσέζο αρκετές φορές αλλά ευ-
τυχώς χωρίς τα...έξτρα, που προανέφερα.

Μετά από συνεχή πενταετή απουσία, το 
1953, επέστρεψα για διακοπές 45 ηµερών στην 
Ελλάδα και .....άνοιξε η ψυχή µου. Όταν έφθασα, 
στις 19 Μαΐου, έβρεχε και έβρεχε για ηµέρες και 
πληµµύριζε η Βασιλίσσης Σοφίας, από την οποί-
α πρόσφατα είχαν φύγει τα τραµ και είχε ανακα-
τακευασθεί....χωρίς αποχετευτικό δίκτυο.

Πενήντα χρόνια πριν περίπου από σήµερα 
η αεροπορική γραµµή Αθηνών - Λονδίνου εξυ-
πηρετείτο από τα αεροπλάνα «Douglas DC-4, 

Προ της καθελκύσεως του «Ολυµπία». 
Εγώ επί του καταστρώµατος.

Από την κοινωνική φοιτητική ζωή. 
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Skymaster» της Τ.Α.Ε. µέσω Ρώµης και 
Παρισίων σε δέκα ώρες. Το ταξίδι ήταν 
επίπονο καµιά φορά, λόγω ατµοσφαι-
ρικών αναταράξεων, ιδιαίτερα επάνω 
από την Μάγχη, αλλά, σε αντιδιαστολή, 
τόσον η περιποίηση στην καµπίνα και 
τους αεροσταθµούς όσον και η ποιότης 
του φαγητού ήσαν  εξαίρετα και δεν 
είχαν καµία σχέση µε το επίπεδο των 
υπηρεσιών που  προσφέρονται σήµερα.    

Εκείνο το καλοκαίρι, µε µεσολά-
βηση του Gosta Embom, καλού φίλου 
του πατέρα µου, έγινα δεκτός για να 
κάνω πρακτική εξάσκηση στο τµή-
µα κατασκευής µηχανών της B & W, 
στο Christianshaven, στη Κοπεγχάγη. 
Ήταν τότε που κατεσκευάζοντο οι 
πρώτες µηχανές µε υπερπληρωτήρες, 
επιτυγχάνοντας µία ισχύ 1000 ίππων 
ανά κύλινδρο σε δίχρονες µηχανές. 

Την ίδια περίοδο περίπου ήλθε για 
πρακτική εκπαίδευση στο οµώνυµο 
ναυπηγείο και ο καλός φίλος και εν συ-
νεχεία συνάδελφος Γιάννης Κόσκορος. 
Οµολογουµένως η µε ευχάριστες εµπει-
ρίες παρουσία του στη κεφάτη αυτή 
πόλη, µε τις ξανθές ∆ανέζες, διάνθισε τη 
ζωή µου εις βάρος της πρακτικής εκπαι-
δεύσεώς µου στο εργοστάσιο......... 

Στο διάστηµα αυτό εγνώρισα και 
το µετέπειτα γνωστό στέλεχος του 
Ωνάση, τον τότε αρχιµηχανικό του 
Σπύρου. Ήταν αυτός που µε παρότρυνε να σταδιοδροµήσω, κατ’ 
αρχάς τουλάχιστον, σαν επιθεωρητής σε νηογνώµονα, πράγµα 
που έγινε αργότερα.

Το 1954 επήρα το πρώτο δίπλωµά µου από το Πανεπιστήµιο 
στο Mechanical Engineering και τον επόµενο χρόνο το δεύτερο 
στο Naval Architecture. Ήταν µία µεγάλη στιγµή για µένα όταν 
ενδεδυµένος µε την µαύρη τήβεννο, µέσα στο Bute Hall, σε επί-

Η Αθήνα του 1953.
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σηµη τελετή παρέλαβα τον κύλινδρο µε το πολυπόθητο δίπλωµα 
Bachelor of Science στη Μηχανολογία και στη Ναυπηγική.    

Από την  Γλασκώβη επέρασαν, για ένα διάστηµα, ο Γιάννης 
Κόσκορος, πριν φοιτήσει στο Newcastle και ο Νίκος Επιφανειά-
δης, που δεν άντεξε τη µιζέρια της σπιτονοικοκυράς µου, Ms 
Pickersgill, όπου διέµεινε, και επέστρεψε στο Λονδίνο. 

Από τις σχολές Μηχανολόγων ή/και Ναυπηγών του Πανε-
πιστηµίου µου απεφοίτησε πριν από µένα ο Μάνος Βένιος, ο δε 

Glasgow: Επάνω η αριστοκρατική Buchanan Street. 
Κάτω η πανεπιστηµιακή University Avenue. 

Στο δωµάτιό µου. Με τα γυαλιά ο Αλέκος Γατσιάδης, 
εµπρός του ο Μίλτος Σκούταρης και γονατιστός 

αριστερά ο Γιάννης Κατράκης, μετέπειτα όλοι 
ναυπηγοί. Στη µέση όρθια η Ms Pickersgill, δίπλα της 

ο φίλος µου Κώστας Βαρβίας, ηλεκτρολόγος µε την 
Miss Robinson. Γονατιστός δεξιά ο εκ Κύπρου 

Ι. Λεοντής.     

Το Ι.Χ. που αγόρασα όταν επήρα το πρώτο µου 
δίπλωµα, Austin 30, του 1930, έναντι 40 λιρών. 

Έπαιρνε εµπρός µε µανιβέλα. Μαζί µου ο Αλέκος 
Γατσιάδης. 
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Κώστας Σταυρίδης (υπαρχηγός µου στους ναυτοπροσκόπους) 
συµµετείχε µαζί µου στην τελετή αποφοιτήσεως, αν και είχε τε-
λειώσει ενωρίτερα. Οι νεώτεροι µου ναυπηγοί Αλέκος Γατσιάδης, 
Γιάγκος Γεωργόπουλος και Γιάννης Κατράκης απεφοίτησαν αρ-
γότερα.

Τότε επλάνατο η φήµη ότι υπήρχε και άλλος ένας Έλληνας 
φοιτητής που εζούσε κάπου στα περίχωρα της Γλασκώβης αλλά 
ποτέ δεν τον είχαµε συναντήσει. Πολύ αργότερα, στον επαγγελ-
µατικό µας βίο, εµάθαµε ότι ήταν ο Χρύσων Σαρηγιαν-
νίδης.  

Στις επόµενες δύο σελίδες καταγράφονται οι Έλληνες 
απόφοιτοι του Πανεπιστηµίου της Γλασκώβης, µε τον 
περιορισµό ότι εγεννήθησαν στην Ελλάδα, ως εξής:

• Στον κατάλογο «Greek Students» αναφέρονται 
εκείνοι που απεφοίτησαν µέχρι περίπου το 1960. 
Είναι ενδιαφέρον να σηµειωθεί ότι εγώ δεν ανα-
φέροµαι στον κατάλογο αυτό αλλά στον «French 
Students»  γιατί γεννήθηκα στην Γαλλία!!

• Στον επόµενο κατάλογο σηµειώνονται οι ευρι-
σκόµενοι σήµερα στην ζωή απόφοιτοι του τµή-
µατος Ναυπηγών και µόνον.   

Με τα διπλώµατα στο χέρι ο Κώστας Σταυρίδης κι’  εγώ. 
Πανεπιστήµιο Γλασκώβης Απρίλιος 1955.

Glasgow University, Bute Hall: 
Τελετή απονοµής διπλωµάτων.

Εγώ µε την τήβενο και το δίπλωµα.
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Στρατιωτική θητεία

Με την επιστροφή µου στην Ελλάδα, για 
ένα διάστηµα, εργάσθηκα στα γραφεία της 
«Ελληνικής» του Καλλιµανόπουλου, στην Πλα-
τεία Αγίας Τριάδος στον Πειραιά µε Αρχιπλοί-
αρχο τον Πάνο ∆ουκέλη και Αρχιµηχανικό τον 
Σκορδίλη. Ότι είχα µάθει στο Πανεπιστήµιο 
από απόψεως τρόπου λειτουργίας ενός Τεχνι-
κού Τµήµατος Ναυτιλιακής Επιχειρήσεως, κα-
τέρρευσε ταχύτατα και κάθε προσπάθειά µου 
για την δηµιουργία ενός, έστω υποτυπώδους, 

αρχείου έπεσε στο κενό. Τρόποι εργασίας εκείνης της εποχής.....
Τον Οκτώβριο παρουσιάσθηκα στου Παλάσκα, τον Ιανουάριο 

1956 ονοµάσθηκα Σηµαιοφόρος Τεχνικός και τοποθετήθηκα στην 
Επιθεώρηση Εµπορικών Πλοίων του Υπουργείου Εµπορικής Ναυ-
τιλίας. Η υπηρεσία αυτή τότε εστεγάζετο στο κυρίως κτίριο του 
Υ.Ε.Ν., στο πρώτον όροφο, µε είσοδο από την οδό Ανδρούτσου.

Υπήρξα ο πρώτος επίκουρος αξιωµατικός του Π.Ν. που το-
ποθετήθηκε σ’ αυτή την θέση. Μετά ακολούθησαν και άλλοι 
συνάδελφοι, για αρκετά χρόνια, µέχρις ότου το Λιµενικό Σώµα 
απέκτησε τους δικούς του τεχνικούς αξιωµατικούς και πολιτι-
κούς υπαλλήλους όπως τον Γιώργο Γεωργίου, τον Άρη Βόνδα 
κλπ.

Ως επίκουρος σηµαιοφόρος η αποζηµίωση που ελάµβανα για 
τροφή, που δεν µου παρείχε η υπηρεσία µου, ήταν 110 δρχ το µήνα. 
Τους τρεις τελευταίους µήνες της θητείας µου, που ονοµάσθηκα 
έφεδρος αξιωµατικός, ο µηνιαίος µισθός µου ανήλθε σε 1200 δρχ. 

Για σύγκριση µία µακαρονάδα µε κιµά εστοίχιζε 7 δρχ.
Τότε το λιµάνι του Πειραιά εξακολουθούσε να έχει ορισµέ-

νες εγκαταστάσεις κατεστραµµένες, και κάποια πλοία βυθισµέ-
να από τον καιρό των πολεµικών βοµβαρδισµών. Τα πλοία που 
ήσαν προς επισκευή πρυµοδετούσαν στην Ακτή Ξαβερίου, στα 
λεγόµενα «Καρβουνιάρικα» και στην περιοχή του Προλιµένος.

Η πρόσβαση στα πλοία αυτά γινόταν µε βάρκα και η άνοδος 
πολλές φορές µε ανεµόσκαλα. Σε λίγες περιπτώσεις υπήρχαν 
σκάλες του Ο.Λ.Π., από την προκυµαία στην πρύµη του πλοίου, 
που συνήθως ήσαν σε πολύ κακή κατάσταση.  Από εκεί ανέβαζαν 
και τα υλικά πολλές φορές. 

Η επιστροφή στην Ελλάδα µε το 
«Αχιλλεύς», του Νοµικού.
Περνώντας την διώρυγα της Κορίνθου. 
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Τηλέφωνα δεν υπήρχαν και συνήθως 
έπρεπε κανείς, σε µεγάλη ανάγκη, να πε-
ζοπορήσει µέχρι την περιοχή του Αγίου 
Νικολάου, σε κανένα καφενείο, για να 
εξυπηρετηθεί. Ήταν κοινό φαινόµενο 
η επικοινωνία από το πλοίο να γίνεται 
ακόµα και µε ραδιοτηλέφωνο µέσω του 
«Παρακτίου» και φυσικά  µε πιθανή µα-
κροχρόνια αναµονή.  
 Στην Ακτή Βασιλειάδη λειτουργούσε το 
οµώνυµο ανελκυστήριο.

Στην περιοχή είχε αρχικά τοποθετηθεί 
και η πλωτή δεξαµενή που είχε παραχω-
ρηθεί στην Ελλάδα από την Γερµανία, ως 
µέρος των πολεµικών επανορθώσεων, η 
οποία αργότερα µετεγκατεστάθη στην 
Ερµούπολη. Επίσης λειτουργούσαν και 
πάλιν οι µόνιµες δεξαµενές του Πειραιώς 
και φυσικά τα καρνάγια του Περάµατος. 

Λίγο αργότερα άρχισε η ανακατασκευ-
ή και ανάπτυξη των Ναυπηγείων Σκα-
ραµαγκά, που είχαν αγορασθεί από τον 
Σταύρο Νιάρχο. Τα ναυπηγεία αυτά αρ-
χικά είχαν κατασκευασθεί από το κράτος 
για την ναυπήγηση πλοίων του πολεµι-
κού ναυτικού, στη προσπάθεια προετοι-
µασίας του έθνους για να αντιµετωπίσει 
τους διαβλεποµένους κινδύνους πολε-
µικής συρράξεως. Η τρόπις του πρώτου 
αντιτορπιλλικού, τύπου «Βασ. Γεώργιος», 
είχεν ήδη τοποθετηθεί όταν µας επετέθη 
η Ιταλία την 28ην Οκτωβρίου 1940.     

Την εποχή αυτή προχώρησε και η 
ανασύνταξη της ποντοπόρου Ελληνικής Ναυτιλίας, κυρίως µε 
τα περίφηµα LIBERTY και τα πετρελαιοφόρα δεξαµενόπλοια 
τύπου Τ2.

Στην ακτοπλοΐα όµως η κατάσταση ήταν πολύ πίσω.  Οι εµπο-
ρικές µεταφορές γινόντουσαν σε µεγάλο ποσοστό ακόµα µε κα-

Κέντρο Εκπαιδεύσεως Παλάσκας. 1ος  λόχος, 4η 
διµηρία, µε ξυρισµένα κρανία... 

Εγώ πρώτος εξ αριστερών. Νοέµβριος 1955.

Η Ακτή Ξαβερίου. ∆ιακρίνονται πρυµνιοδετηµένα 
για επισκευές τα «Μοσχάνθη», «Άνδρος», 

«∆έσποινα» και «Κολολοκοτρώνης» .

Το τραµ της γραµµής Παλατάκι-∆εξαµενές στον 
Πειραιά. (Ξένη δηµοσίευση)
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ΐκια και µε τα λεγόµενα «µότορσιπ», µεταλλικά 
σκάφη µεγάλης ηλικίας ολίγων εκατοντάδων 
τόννων. 

Για την εξυπηρέτηση των επιβατών, µε τις  
σε συνδυασµό εµπορικές µεταφορές, άρχισαν 
να αγοράζονται πλοία  από το εξωτερικό, πά-
σης φύσεως και µορφής, τα οποία µετεσκευ-
άζοντο αναλόγως. Κυριωτέρα πηγή ήσαν τα 
πλεονάζοντα βοηθητικά ή πολεµικά (κορβέτες 
ή φρεγάτες) του Αγγλικού ή του Αµερικάνικου 
ναυτικού ή µικρά coasters της τάξεως των 250-
500 τόνων, όπου ανευρίσκοντο ανά τον κόσµο. 

Τότε περίπου µετεσκευάσθησαν από κορ-
βέτες τα περίφηµα ακτοπλοϊκά, που εξυπηρέ-
τησαν για δεκαετίες τα παράκτια λιµάνια µας, 
τα νησιά µας αλλά και Μεσογειακούς προορι-
σµούς όπως το «Αικατερίνη» του Καβουνίδη, 

το «Κυκλάδες» του Τόγια, το «∆έσποινα» και το «Παντελής» του 
Φουστάνου, το «Κρήτη» και το «Αδριατική» του Τυπάλδου κλπ 
και ορισµένα άλλα όπως το «Μυρτιδιώτισσα», το οποίο ήτο πριν 
Αγγλικό στην διαδροµή του στενού της Μάγχης, το «Ιόνιον» του 
Τυπάλδου, το «Έλση» του Τόγια, αναφέροντας έτσι µόνον µερι-
κά, που ήσαν από τα ελάχιστα εκ γενετής επιβατηγά. Αργότερα 
ήλθαν και τα λεγόµενα «πλωτά ανάκτορα», τα «Αιγαίον» και 
«Αγγέλικα» του Τυπάλδου. Περί το τέλος της θητείας µου στην 
Ε.Ε.Π. µετεσκευάσθη και το «Ηλέκτρα» του Τυπάλδου.   

Οι ανέσεις για τους επιβάτες ήσαν υποτυπώδεις, ο αερισµός 
των κατωτέρων καταστρωµάτων ανεπαρκής, η θέρµανση ανά-
λογη της αποστάσεως από το µηχανοστάσιο, η λειτουργία των 
υδραυλικών εγκαταστάσεων ελλειµµατική και συχνά µε την σχε-
τική δυσοσµία......  

Οι υπερφορτώσεις ήσαν καθηµερινό φαινόµενο, µε τις έντο-
νες αντεγκλήσεις των επιβατών,  η πλοϊµότης προβληµατική, να 
καλύπτεται από την «Θεία χάρη» και την αναµφισβήτητη ικανό-
τητα των πλοιάρχων και του πληρώµατός του, τα ταξίδια κουρα-
στικά, µε καθυστερήσεις.

Τα σχέδια και οι µελέτες που υποβάλλοντο στην Ε.Ε.Π. ήσαν 
υποτυπώδη η δε εφαρµογή τους επί των πλοίων ήτο, εν πολλοίς, 
κατά το δοκούν του εργολάβου.

Το ανελκυστήριο «Βασιλειάδη» µε το 
«Σοφία Τόγια».
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Οι πιέσεις προς την Υπη-
ρεσία από τους ενδιαφερο-
µένους, είτε εφοπλιστές είτε 
εργολάβους είτε και άλλους 
τρίτους, όπως βουλευτές κλπ, 
ήσαν τακτικό φαινόµενο.  

Οι µελέτες και τα πειράµα-
τα ευσταθείας, οι υποτυπώδεις 
µελέτες κατακλύσεως της επο-
χής µε συντελεστή υποδιαιρέ-
σεως 1 !!, ακολουθούσαν τις 
περισσότερες φορές την ΠΑ-
ΖΕΘ 1930!! και ο καθορισµός 
επιβατών που προέκυπτε, ήσαν πεδία συνεχών παρατυπιών και 
προσωπικών αντεγκλήσεων. Το αυτό συνέβαινε και µε τον καθο-
ρισµό των κλειστών και ανοικτών χώρων για τους επιβάτες και 
την επιµέτρηση της Ολικής και Καθαράς Χωρητικότητας. 

Στο πνεύµα της βελτιώσεως των υπηρεσιών της Ε.Ε.Π. και 
της αντιµετωπίσεως των σύγχρονων τεχνικών θεµάτων, ανεπι-
σήµως, µου είχε ζητηθεί να εκπονήσω ένα πρόγραµµα επιµορφώ-
σεως λιµενικών αξιωµατικών σε τεχνικά και ναυπηγικά θέµατα. 
∆είγµα της προσπαθείας αυτής περιλαµβάνεται στον «Τόµο 2 
- Παράρτηµα Β΄».

Εξ άλλου στα ναυπηγικά καθήκοντά µου περιλαµβάνοντο 
και η συµµετοχή µου σε διάφορες επιτροπές διακηρύξεως δι-
αγωνισµών πλωτών µέσων του Υ.Ε.Ν., καταρτίσεως τεχνικών 
προδιαγραφών, εκτιµήσεως αξίας πλοίων προς νηολόγηση, κα-
ταµετρήσεως χωρητικότητας δεξαµενών υγρών καυσίµων για 
λογαρισµό των τελωνείων, όπως εκείνων του αεροδροµίου του 
Ελληνικού,  κλπ. 

∆είγµατα διαφόρων µελετών περιλαµβάνονται στον «Τόµο 3 
- Ναυπηγικά Τεκµήρια, Τµήµα 2».

Το 1957 και κατόπιν κάποιων περιπετειών, που αναφέρονται 
στο άρθρο µου «Υπηρετώντας και Ελέγχοντας», επήρα την άδεια 
εξασκήσεως επαγγέλµατος και ενεγράφην στο Τεχνικό Επιµελη-
τήριο της Ελλάδος µε αύξοντα αριθµό 6610. Ήµουν ο πρώτος 
ναυπηγός απόφοιτος αλλοδαπού πανεπιστηµίου που ενεγράφην 
στο Τ.Ε.Ε. µεταπολεµικώς. Ακολούθησε ο Ανδρέας Ερµογένης.

Το «Ιόνιον» στα ανοικτά περιµαίνει επιβάτες.
(Από ξένη δηµοσίευση)
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Την εποχή εκείνη έκανα και την πρώτη µου επεγγελµατική ερ-
γασία, µαζί µε τον πατέρα µου, την σχεδίαση για την µετασκευή 
ενός πρώην αγγλικού πολεµικού ταχυπλόoυ, τύπου ML, σε µικρό 
κρουαζιερόπλοιο της περιοχής του Σαρωνικού, πρωτοπορειακή 
ιδέα του κ. Κουβάτσου. 
 Από την Υπηρεσίαν και τις τάξεις του Πολεµικού Ναυτικού 
απελύθην τον Ιανουάριο 1958.

Η 1η & 2η σελίδα του Αναγκαστικού 
Νόµου που κυρώνει την ∆.Σ. 1930, εκ των 

υστέρων.

Το κυρωτικό της ∆.Σ. 1948.Το εξώφυλλο, 1947.
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ΥΠΗΡΕΤΩΝΤΑΣ ΚΑΙ ΕΛΕΓΧΟΝΤΑΣ
(Το κείµενο εγράφη και εδηµοσιεύθη το 2004)

Σωτήριον έτος 1956, αρχές του χρόνου, παίρνω φύλλο πορείας 
για την Επιθεώρηση Εµπορικών Πλοίων, στο Υ.Ε.Ν., πρώτος όρο-
φος, είσοδος από πίσω από την οδό Ανδρούτσου.

Φορώντας την στολή του σηµαιοφόρου µε κατσαρό γαλόνι, 
χρυσό και µωβ, παρουσιάζοµαι πρωΐ ∆ευτέρας για να παράσχω 
τις προς την πατρίδα υπηρεσίες µου, ως ο πρώτος εκ στρατευσίµων 
ναυπηγός µε απόσπαση στην υπηρεσία αυτή.

«Που είσαι βρε παιδί µου», αναφωνεί ο αντιπλοίαρχος Κώ-
στας Αράπης, τµηµατάρχης του ναυπηγικού τµήµατος της Ε.Ε.Π., 
πρώην Α΄ µηχανικός της κορβέτας «Αδρίας» κατά τον τελευταίο 
παγκόσµιο πόλεµο, που συνέβαλε στην διάσωσή της, ώστε χωρίς 
πλώρη, µετά την πρόσκρουσή της σε νάρκη, να διασωθεί και να 
επιστρέψει θριαµβευτικά στην Αλεξάνδρεια.  

Με περίµενε πως και πως γιατί είχε υποβάλει παραίτηση από το 
Β.Ν. και ήθελε να παραδώσει τα «πολύτιµα» αρχεία της υπηρεσίας, 
δηλαδή τρισήµισυ φακέλλους όλους και όλους.....

Έτσι η υπηρεσία περιέπεσε από τα τρία και µισό χρυσά πλακέ 
γαλόνια στο ένα και κατσαρό.

Το γραφείο του ναυπηγικού τµήµατος τότε αποτελούσαν, εκτός 
από τον γράφοντα, ο σηµαιοφόρος λιµενικός Σπύρος Ραψοµανίκης, 
νυν Σπύρος Ράνης, πλοιοκτήτης και µε συµβολή στο ναυτιλιακό γί-
γνεσθαι γύρω από την εκπαίδευση, ως υπεύθυνος για τις καταµε-
τρήσεις χωρητικότητας των πλοίων, ο αρχικελευστής Β.Ν. Λύρας, 
για τις σιδηροκατασκευές,  αργότερα άξιος προϊστάµενος του ελα-
σµατουργείου των Ελληνικών Ναυ-
πηγείων, άλλος ένας υπαξιωµατικός 
Β.Ν., λεβητοποιός, που κανονικά 
όµως ανήκε στο µηχανολογικό τµή-
µα της Ε.Ε.Π. αλλά µας έδινε και 
κανένα χέρι στα ναυπηγικά, όταν 
χρειαζόταν, και ο πολιτικός υπάλλη-
λος Κυρλόγλου ως σχεδιαστής.

∆ιευθυντή στην αρχή είχαµε τον 
πλοίαρχο Λ.Σ. Παν. Θεοχάρη, αρ-
γότερα δε, το 1957, τον πλοίαρχο 
Λ.Σ. Ανάργυρο Αντωνόπουλο και 
προϊσταµένους του µηχανολογικού 
τον αντιπλοίαρχο Β.Ν. Α. Πάλλα, 

 Το «Blue Horizon».
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που ήτο, υποτίθετο, και ο άµεσα προϊστάµενός µου, ελλείψει άλλου 
ανωτέρου τεχνικού αξιωµατικού, τον Καρπούζογλου και αργότερα 
τον Χρονόπουλο, αξιωµατικούς Λ.Σ., σαν επι κεφαλής του ναυτι-
λιακού τµήµατος.

Τον Σεπτέµβριο 1956 ανέλαβε προϊστάµενος του ναυπηγικού 
τµήµατος ο αντιπλοίαρχος Β.Ν. Σ. Γιακουµάκης. 

«Πίναξ εµφαίνων την αξίαν εις λίρας Αγγλίας των επιβατηγών πλοίων» 
της Ε.Ε.Π. το 1955.
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Ο Θεοχάρης ήλεγχε όλες τις γραπτές µου αναφορές και συνε-
χώς ο αγγελιοφόρος του, ο ναύτης Λ.Σ. Μένης Καραγεώργης, µε 
φώναζε στο γραφείο του για να µε παρατηρήσει για τα λάθη που 
έκανα στο ύφος των κειµένων µου. Εγώ, νεόφερτος από το Πανεµι-
στήµιο της Γλασκώβης, που να ξέρω από τα κρατικά τυπολατρικά 
της γραφειοκρατίας και µάλιστα της στρατιωτικής.    

Τα σκάφη που ήλεγχε τότε το ναυπηγικό ήσαν πολλά καΐκια, τα 
παµπάλαια φορτηγά µότορσιπ που υπήρχαν και φυσικά τα ακτο-
πλοϊκά επιβατηγά και εκείνα τα ολίγα των διεθνών πλόων, που 
γενναία εξυπηρετούσαν τις συγκοινωνίες µας. 

Ιδιαίτερη µνεία θα ήθελα να κάνω στο µότορσιπ «Μεσσαριά», 
ναυπηγηµένο στα τέλη του 1800, αν θυµάµαι καλά, του οποίου τα 
ελάσµατα ήσαν σιδηρά και όχι χαλύβδινα, µεγάλου πάχους, όλα 
καρφωτά. Κατά τη διάρκεια επιθεωρήσεως που είχα κάνει, κατό-
πιν ελέγχου µε παχύµετρο, τα είχα εύρει σε αρίστη κατάσταση, µε 
µηδενική περίπου φθορά!! (ίδε «Τόµος 3 - Φωτογραφικά τεκµή-
ρια»).

Κανονισµοί υπήρχαν ελάχιστοι και όσοι εφηρµόζοντο είχαν ως 
οδηγό την ∆ιεθνή Σύµβασιν περί Ασφαλείας της Ζωής εν Θαλάσ-
ση του 1948. Εν τούτοις επειδή τα πλοία ήσαν «υπάρχοντα» ανα-
φερόµεθα στην παλαιότερη, ήτοι εκείνη του 1930. Όταν και αυτό 
δεν ήταν εφικτό, λόγω κόστους προσαρµογής του πλοίου, εκδίδετο 
Πιστοποιητικό Απαλλαγής.......!!

Τα σχέδια που υπέβαλαν οι ναυπηγοί και καρναγιέροι ήσαν 
ελάχιστα και συχνά πολύ µικρή σχέση υπήρχε µεταξύ των σχεδίων 
και του πλοίου.......

Οι κυριώτεροι επισκέπτες του γραφείου µας τότε, από όσον 
ενθυµούµαι, ήσαν οι ναυπηγοί Κώστας Στεφανίδης, Χρήστος Μεσ-
σήνης, Σωτηριάδης, ο ξυλουργός Καρράς, που πάντα είχε φυστίκια 
στη τσέπη του για όλους και ο τότε καραβοµαραγκός Σάββας, που 
αργότερα εδηµιούργησε το οµώνυµο  ναυπηγείο στην περιοχή της 
Ελευσίνας.

Επίσης τακτικούς επισκέπτες στην Ε.Ε.Π. είχαµε και τα µεγά-
λα αφεντικά της ακτοπλοΐας  της εποχής, αλλά εκείνα επήγαιναν 
κατ’ ευθείαν στον ∆ιευθυντή, µε συχνότερο τον Μπάµπη Κόκκινο, 
δεξί χέρι του Τυπάλδου, που «έσχιζε» τους πάντες και τα πάντα ή 
περίπου.

Μερικά από τα χαρακτηριστικά επεισόδια που ενθυµούµαι από 
την εποχή εκείνη είναι:
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Πρώτο - Είχε γίνει η ανακαταµέτρηση 
του καϊκιού «Χαρίκλεια», ηµεροµηνία της 
µελέτης που έχω ακόµα 2.5.1956, και είχαν 
προκύψει 31,7 κόροι στην ολική, δηλαδή  
πάνω από 30,0 όπου άλλαζαν προς το δυ-
σµενέστερο οι οικονοµικές επιβαρύνσεις 
του καραβοκύρη. Έτσι εθεώρησε σκόπιµο, 
µέσω υπάλληλου της Ε.Ε.Π. να προσπα-
θήσει να µου λύσει, όπως νόµιζε, το οικονο-
µικό µου πρόβληµα µε τριακόσιες δραχµές, 
για να το βγάλω κάτω από 30. Εγώ επή-
γα µε τις δραχµές αυτές στον Θεοχάρη κι 
έγινε ένοπλος σεισµός στην υπηρεσία και 
σύλληψη των υπαιτίων. Η υπόθεση αυτή 
τράβηξε κάποια χρόνια στα δικαστήρια µε 
τελική απαλλαγή των κατηγορουµένων λό-
γω....αµφιβολιών.

∆εύτερο - Στην πενία που υπήρχε τότε 
από διαθέσιµα πλωτά µέσα ο ναυπηγός Κ. 
Στεφανίδης συνέλαβε την ιδέα και µετε-
σκεύασε έναν πλωτό γερανό σε επιβατηγό 
ακτοπλοϊκό, που ενδεχοµένως συνέδεσε την 
Πάτρα µε την Κεφαλλωνιά, το «Άγιος Γερά-

σιµος». Βέβαια οι κανονισµοί που εκπληρούσε ήταν κατά κρίσιν, 
σύµφωνα µε την «καλή ναυπηγική τεχνική», όπως ελέγετο, και ο 
Άγιος Γεράσιµος να βάλει το χέρι του....... Το νησί όµως εξυπηρετή-
θηκε µε αυτό το σκάφος για πολλά χρόνια.

Τρίτο - Είχα επιθεωρήσει το «Αιγαίο» και το «Αγγέλικα» του 
Τυπάλδου για να βεβαιώσω την κατάσταση των επωτίδων, ή άλ-
λως των καπονιών, των σωσιβίων λέµβων. Ευρήκα την διατοµή 
τους, στα σηµεία στηρίξεώς των, να είναι η µισή, λόγω πολυετούς 
φθοράς, και εζήτησα την άµεση αντικατάστασή τους. Και τα δύο 
πλοία απεσύρθησαν από την υπηρεσία τους µε τα καπόνια όπως 
ήσαν.......                

Τέταρτο - Επιθεώρησα το τότε πολυδιαφηµιζόµενο και υπό µε-
τασκευή επιβατηγό των Τυπάλδων «Ηλέκτρα» για να βεβαιώσω 
την «πρωτοπορειακή» εγκατάσταση ηλεκτρικών αισθητήρων αγ-
γελίας πυρκαϊάς στους χώρους ενδιαιτήσεως. Πράγµατι οι αισθη-
τήρες φιγουράριζαν σε όλους τους χώρους ολοκαίνουργιοι αλλά 

Η πρώτη σελίδα της µελέτης µου 
ανακαταµετρήσεως του «Χαρίκλεια».
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......καλώδια, που να τους συνδέουν µε τους πίνακες για την αναγ-
γελία, δεν υπήρχαν.

Πέµπτο - Σε επιθεώρηση σε πλοίο πάλι της εταιρίας Τυπάλδου 
ευρήκα να µην υπάρχει κανένας σωστικός εξοπλισµός, εκτός από 
τις βάρκες, που ήσαν όµως κενές. Με τουπέ ο υπεύθυνος, που ήτο 
στο πλοίο, µου εζήτησε να κάνω λίγο υποµονή γιατί ο καινούργιος 
εξοπλισµός ερχόταν. Πράγµατι ερχόταν µε βάρκες από άλλο πλοίο. 
Υπήρχε ένα «κοστούµι» που εξυπηρετούσε όλα τα πλοία ή τουλά-
χιστον πολλά.....Βλέπετε είχα πάει για την επιθεώρηση αυτή εκτά-
κτως, χωρίς να έχει προαναγγελθεί και χωρίς να το ξέρει κανένας 
στην Ε.Ε.Π. παρά µόνον ο ∆ιευθυντής Αντωνόπουλος και δεν είχαν 
προλάβει να προετοιµασθούν.......

Έκτο - Ακτοπλοϊκό που θα έφερνε την επανάσταση στο Αιγαίο 
µετασκευαζόταν στη Ακτή Ξαβερίου µε εντυπωσιακή εξωτερική 
σχεδίαση του ναυπηγού Χρ. Μεσσήνη, το «Παντελής» του Φουστά-
νου. Το πλοίο µέχρι τότε εχρησιµοποιείτο ως ηλεκτροπαραγωγός 
σταθµός  στη Θεσσαλονίκη, λόγω της µεγάλης δηζελοηλεκτρικής 
εγκαταστάσεως που διέθετε.

Σε επιθεώρησή µου στο σκάφος διεπίστωσα ότι ωραία µεν ήσαν 
τα σχέδια του Μεσσήνη αλλά στο πλοίο άλλη ήτο η κατάσταση. 
∆οκάρια και κολώνες που φαινόντουσαν στα σχέδια, στο πλοίο δεν 
υπήρχαν ή είχαν κοπεί για τη βολή των σωληνουργών, των ηλεκτρο-
λόγων ή οιουδήποτε άλλου έδινε προσταγές.

Οι συνεχείς επισηµάνσεις µου στον ναυπηγό δεν είχαν κανένα 
αποτέλεσµα και έτσι αναγκάσθηκα να αναφερθώ στον ∆ιευθυντή 
Αντωνόπουλο.

Να σηµειώσω ότι ο Α. Αντωνόπουλος, καλός αξιωµατικός που 
προσπαθούσε να κάνει το σωστό, ήταν άψογος στην συµπεριφορά 
και τους τρόπους, µου είχε απόλυτη εµπιστοσύνη, µε φώναζε δε 
συνεχώς κοντά του για να µου ζητήσει συµβουλές.       

Αφού µε άκουσε προσεκτικά µου είπε «Κύριε Φιλίππου βασίζο-
µαι σε σας γιατί αυτό που θα κάνω δεν έχει ξαναγίνει και δεν θέλω 
να εκτεθώ, αν δεν είστε βέβαιος». Τον εβεβαίωσα και την εποµένη 
το πρωΐ, όταν οι εργάτες επήγαν να συνεχίσουν τις εργασίες, βρε-
θήκαν εµπρός σε ένοπλη φρουρά που απαγόρευε την άνοδο και 
συνέχιση των εργασιών. Έγινε σεισµός στον Πειραιά..... 

Τελικώς οι κακοτεχνίες απεκατεστάθησαν και τα σωστά σχέδια 
εφηρµόσθησαν, ασχέτως εάν αργότερα οι κοιµώµενοι σε ορισµένες 
πάνω κουκέτες του κατωτέρου καταστρώµατος κτυπούσαν τα κε-
φάλια τους σε υπάρχοντα δοκάρια από πάνω τους. Μου συνέβαι-



172

νε και µένα αυτό όταν εταξίδευα αργότερα από την Σύρο για τον 
Πειραιά νύκτα.

Εκτός από τις επιθεωρήσεις και τις εγκρίσεις σχεδίων η υπηρε-
σία µε είχε ορίσει και σε διάφορες επιτροπές όπως του Υπουργεί-
ου Εθνικής Οικονοµίας, όπου εγίνοντο οι εγκρίσεις νηολογήσεως 
πλοίων, εξ ών τα περισσότερα ήσαν τύπου Liberty και T2, των Τε-
λωνείων, όπου έκανα τις ογκοµετρήσεις των δεξαµενών καυσίµων 
αεροπλάνων στο αεροδρόµιο Ελληνικού, στη ∆.Θ.Κ.Μ. την ∆ιεύ-
θυνση Θαλασσίων Κρατικών Μεταφορών, σε επιτροπές προµηθει-
ών πλωτών µεσών Υπηρεσιών του Υ.Ε.Ν. κλπ. 

Ιδιαίτερα όσον αφορά την τελευταία ενθυµούµαι ότι την πρώτη 
προµήθεια πλοηγίδων, για τις ανάγκες των µεγάλων λιµανιών της 
χώρας, εκέρδισε ο καραβοµαραγκός Σάββας. Ήταν όλες κι όλες 6-8 
ξύλινες µηχανοκίνητες βάρκες, κάποιες µεγαλύτερες από τις άλ-
λες. Με έκπληξή µου έχω δει κάποιες από αυτές τις πλοηγίδες να 
είναι ακόµα σε υπηρεσία, σε περιφερειακά λιµάνια, µετά από κοντά 
50 χρόνια (ίδε «Τόµος 3 - Ναυπηγικά Τεκµήρια, Τµήµα 2»). 

Τελευταίο σηµαντικό επεισόδιο της διαδροµής µου στην Ε.Ε.Π. 
ήτο όταν εδήλωσα στον ∆ιευθυντή µου, µε λύπη, ότι θα αρνούµην 
να κάνω εγκρίσεις σχεδίων και µελετών από την ηµεροµηνία της 
υποβολής της αναλόγου αναφοράς µου, υποχρέωση που εξ’ άλλου 
δεν προβλεπόταν από κανένα στρατιωτικό κώδικα. Τότε πραγµατι-
κά θα σταµατούσε και η λειτουργία της Υπηρεσίας......

Αλλά ας πάρω τα πράγµατα από την αρχή:
Το 1956 είχα υποβάλει στο Ε.Μ.Π., κατά την τότε διαδικασία, 

τα χαρτιά µου για αναγνώριση του διπλώµατός µου ως ναυπηγού. 
Τότε σχετική σχολή δεν είχε το Πολυτεχνείο και ως εκ τούτου δεν 
εγνώριζαν πως να µου δώσουν την «αντιστοιχία σπουδών». 

Έτσι ο τότε καθηγητής ναυπηγικής στη σχολή Μηχανολόγων 
Βασίλης Φραγκούλης, πρώην αξιωµατικός του Β.Ν., ευρήκε την 
σολοµώντεια λύση να µου αναθέσει να εκπονήσω µία διπλωµατική 
εργασία, που προέβλεπε την εκπόνηση όλων των σχεδίων και µε-
λετών για ένα φορτηγό πλοίο 3000 τόννων. Ο καθορισθείς χρόνος 
ήταν έξη µήνες αλλά, λόγω της απασχολήσεώς µου στην υπηρεσία  
επεξετάθη σε δώδεκα.

Όταν ετελείωσα και επήγα να την παραδώσω στο Πολυτεχνείο 
ο καλός καθηγητής έλειπε συνεχώς, γιατί είχε αναλάβει την τεχνι-
κή οργάνωση των Ελληνικών Ναυπηγείων (Νιάρχου στο Σκαρα-
µαγκά) και ευρίσκετο µεγάλα χρονικά διαστήµατα στην Ολλανδία 
(οι Ολλανδοί παρείχαν το know how).
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Έτσι όταν κάποιο βράδυ τελικά κατόρθωσα να τον εντοπίσω 
για να του την παραδώσω, µε την άδειά του στο σπίτι του, αρνήθη-
κε να την παραλάβει, λόγω.... εκπροθέσµου. 

Αυτό είχε ως συνέπεια εγώ να ευρεθώ σε µία αντιπαράθεση µε 
τη γραφειοκρατία του Ε.Μ.Π. για την αναγνώριση του διπλώµα-
τός µου. 

Με το σκεπτικό λοιπόν ότι δεν έχω τα νόµιµα προσόντα ανα-
γνωρίσεως κατέληξα στην ανωτέρω άρνηση παροχής των ναυπη-
γικών µου γνώσεων και ιδιαίτερα των εγκρίσεων µελετών. 

Κατόπιν των ανωτέρω ο καλός µου ∆ιεθυντής, ο πλοίαρχος 
Αντωνόπουλος, ανέλαβε προφανώς δράση και εντός εβδοµάδος ο 
αείµνηστος Φραγκούλης µε καλεί και µου λέει:

- Τι συµβαίνει µαζί σου παιδί µου;
- Τι συµβαίνει κύριε Φραγκούλη;
- Γιατί δεν µου έχεις υποβάλει ακόµα τη µελέτη σου;
- Την έχω υποβάλει στη Γραµµατεία
- Έλα να µε δεις στο Πολυτεχνείο να τα πούµε λίγο  
Τα είπαµε κάποια στιγµή, επήρα και τη µελέτη πίσω, που δεν 

είχε καν ανοιχθεί, και επήρα το πολυπόθητο χαρτί της αναγνωρί-
σεως, µε υπογραφές και σφραγίδες.   

Υπήρξα αυτός που άνοιξε την διαδικασία αυτή, µέχρι την δη-
µιουργία της Σχολής Ναυπηγών του Ε.Μ.Π.. Την ίδια διαδικασία 
µετά από µένα ακολούθησε και ο πρώην αξιωµατικός Β.Ν. και 
γνωστός ναυπηγός Ανδρέας Ερµογένης,            

Έτσι και το ναυπηγικό της Ε.Ε.Π. εξακολούθησε να λειτουργεί 
απρόσκοπτα και  θυµάµαι πάντοτε τον καλό µου ∆ιευθυντή µε 
εκτίµηση.

Απολύθηκα κάποτε στις αρχές του 1958, αλλά διατηρώ µία 
γλυκιά ανάµνηση  των ηµερών εκείνων, παρ’ όλη την τότε φτώχια 
και κακοµοιριά, γιατί υπήρχε περισσότερη ανθρωπιά και  λιγότερη 
αγριάδα από ότι σήµερα. 

Στον «Τόµο 3 - Φωτογραφικά τεκµήρια» έχει συµπεριληφθεί 
σηµαντικός αριθµός φωτογραφιών, κυρίως από φορτηγά «µό-
τορσιπ», όπως ονοµάζοντο τα φορτηγά που εξυπηρετούσαν τις 
ακτοπλοϊκές, αλλά και µεσογειακές θαλάσσιες µεταφορές  της 
εποχής, που µου παρεχωρήθησαν από τον συνάδελφο ναυπηγό 
Γ. Γεωργίου, καθώς και άλλες αντιπροσωπευτικές φωτογραφίες  
πλοίων που δείχνουν την απόσταση που χωρίζει το τότε µε το 
σήµερα...... 
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Lloyd’s Register of Shipping                  

Πριν τελειώσω την θητεία µου, τον Ιανουάριο 1958, είχα 
πρόσκληση τόσον από το American Bureau of Shipping, από 
τον L. Minett στον Πειραιά, όσον και από το Lloyd’s Register of 
Shipping, στο Λονδίνο για να αναλάβω εργασία ως επιθεωρητής. 
Μετά από µία επίσκεψη µου στα γραφεία του L.R.S. στο Λονδίνο 
επροτίµησα το δεύτερο κι έτσι λίγο αργότερα ανέλαβα υπηρεσί-
αν. Ως εκπαιδευόµενος επιθεωρητής ετοποθετήθηκα κατ’ αρχάς 
στο γραφείο της Γλασκώβης, όπου παρηκολούθησα τις νέες κα-
τασκευές στο ναυπηγείο του Fairfi eld’s, για ένα χρόνο, και στη 
συνέχεια στα κεντρικά γραφεία του Λονδίνου, στο τµήµα εγκρί-
σεως ναυπηγικών σχεδίων και µελετών.

Το ναυπηγείο του Fairfi eld’s, αν και από τα µεγαλύτερα Βρε-
τανικά ναυπηγεία, δεν είχε εκσυγχρονισθεί όπως εκείνο του 
Alexander Stephens, όπου είχα εργασθεί ως φοιτητής, και εξακο-
λουθούσε να λειτουργεί µε, εν πολλοίς, ατµοκίνητα µηχανήµατα, 
µε χειρονακτικές µεθόδους και χρησιµοποιούσε εκτεταµένα τις 
καρφώσεις, τόσον στις διαµήκεις ραφές των ελασµάτων του πε-
ριβλήµατος όσον και στη σύνδεση νοµέων, αγκώνων, ζυγών κλπ. 
Η λειτουργία τόσων πνευµατικών εργαλείων και ατµοκινήτων 
µηχανηµάτων εδηµιουργούσε ένα φοβερά αποπνικτικό και θο-
ρυβώδες περιβάλλον, που µαζί µε την καπνούρα, και την οµίχλη 
της Γλασκώβης, το λεγόµενο «smog», τη συχνή βροχή και τη 
λασπούρα µέσα στο ναυπηγείο, θα µου µείνουν αλησµόνητα. Οι 
εργάτες, υπ’ αυτές τις συνθήκες, όλο και «λούφαζαν» σε όποια 
γωνιά µπορούσαν, ανάβοντας φωτιές και βράζοντας σε ντενε-
κεδάκια το απαίσιο βρετανικό τσάϊ τους. Όταν είχε ποδόσφαιρο, 
συνήθως τις Τετάρτες, το ναυπηγείο από το µεσηµέρι άδειαζε, καθ’ 
ότι οι πάντες επήγαιναν στο γήπεδο......Με αυτές τις συνθήκες πως 
να ορθοποδήσει η τότε παραπαίουσα, από την αφαίµαξη του Β’ 
Παγκοσµίου Πολέµου, βρετανική οικονοµία και ιδιαίτερα η ναυ-
πηγική της δραστηριότης...... 

Είναι ενδιαφέρον ότι στο ίδιο ναυπηγείο κατασκευάζοντο 
και προωστήριες µηχανές της B & W/Götaverken, δίχρονες µε 
«poppet valve», ένας τύπος που είχε σταµατήσει να παράγεται 
από την µητρική εταιρία της ∆ανίας. Οι µηχανές αυτές έµοια-
ζαν στις «Doxford» στο ότι ήσαν «αντιθέτων εµβόλων (opposed 
piston)» αλλά το άνω έµβολο, κινούµενο µε έκκεντρα από τον 
στρόφαλο, εχρησίµευε κυρίως στο να αποκαλύπτει τις θυρίδες 
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εξαγωγής καυσαερίων. Οι µηχανές αυτές είχαν µεν καλύτερο 
βαθµό αποδόσεως, αλλά ήσαν ογκώδεις και είχαν πολλά κινού-
µενα µέρη, µε ότι αυτό συνεπάγετο. Ονοµάζοντο B & W/Harland 
& Wolff  - Fairfi eld   

Τον δεύτερο χρόνο, στο Λονδίνο, το «Plan approval» υπήρξε 
µία πολύ καλή σχολή για εφαρµογή των όσων είχα µάθει στο 
Πανεπιστήµιο και µου εχρησίµευσε σε όλη τη επαγγελµατική 
µου διαδροµή, αναλύοντας και εγκρίνοντας σχέδια και µελέτες 
µεγάλης ποικιλίας πλοίων και άλλων ναυπηγηµάτων. 

Στις αρχές του 1960, µε την άνοδο τότε της ναυλαγοράς 
και την επαναδραστηριοποίηση των πλοίων, που αργούσαν σε 
αγκυροβόλια ανά την Ελλάδα και ιδιαίτερα στον κόλπο της 
Ελευσίνος,   µετατέθηκα στο γραφείο Πειραιώς. Επί δέκα χρόνια 
είχα µία επιτυχή σταδιοδροµία µε ποικιλία αρµοδιοτήτων, από 
επιθεωρήσεις σκάφους και µηχανής, ζηµιών, επίβλεψη µετασκευ-
ών, πιστοποίηση υλικών κάθε µορφής, επαφές µε τις Ελληνικές 
Κρατικές Αρχές στη διαµόρφωση κανονισµών, επιθεωρήσεις στο 
εξωτερικό (Λίβανο, Κύπρο, Μάλτα) κλπ. Ο µισθός µου το έτος 
1961 ανήρχετο σε 12.768 δρχ µικτά. 

Τότε οι νηογνώµονες ήσαν προσηλωµένοι στο κυρίως έργο τους, 
την κατάταξη και την διατήρηση των πλοίων στην κλάση τους, 
καθώς επίσης και την έκδοση των ∆ιεθνών Πιστοποιητικών Ναυ-
σιπλοΐας, κατ’ εξουσιοδότηση των Κυβερνήσεων. Φυσικά υπήρχε εν-
διαφέρον από τον εκάστοτε νηογνώµονα να διατηρήσει το δυναµικό 

Το ναυπηγείο Fairfi eld, Glasgow.
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των πλοίων στην ιδική του κατά-
ταξη, αλλά η εµπορευµατοποίηση 
και ο ανταγωνισµός που ακολού-
θησαν τα επόµενα χρόνια ήσαν 
άγνωστοι παράγοντες.  Ιδιαίτερα 
στο Lloyd’s, που γνωρίζω καλά, 
µέχρι περίπου το 1968-9, υπήρχε 
ικανοποιητική αυτοτέλεια των 
επιθεωρητών να κάνουν τις επι-
θεωρήσεις τους, ασχέτως εάν µία 
αρνητική έκθεσή τους µπορούσε 
ενδεχοµένως να δηµιουργήσει 
προβλήµατα στην εκµετάλλευση 
ενός πλοίου ή και αφαίρεση της 
κλάσεώς του ακόµα. Φυσικά πολ-
λά ήσαν άµεσα συνδεµένα µε την 
επαγγελµατική επάρκεια και το 
ήθος του επιθεωρητού.....

Λέγεται ότι ήµουν ένας «δύ-
σκολος» επιθεωρητής επειδή 
απλά και µόνον ήθελα να κάνω 
τη δουλειά µου ευσυνείδητα και 
σύµφωνα µε τις καλές γνώσεις, 
που µε είχαν εφοδιάσει οι πα-
νεπιστηµιακές µου σπουδές και 
η καλή διετής πρακτική γνώση 
που είχα λάβει από το Lloyd’s.  
Όπως είναι φυσικό, στο ιδιαίτερα 
ανεξέλεγκτο και εν πολλοίς ασύ-
δοτο περιβάλλον του Πειραιώς, 

Μηχανή B & W / Harland & Wolff  - Fairfi eld.

Η πρώτη σοβαρή πραγµατογνωµοσύνη στη Σούδα της 
Κρήτης, τον Μάρτιο 1960. Το εικονιζόµενο γιουγκοσλαβικό 
φορτηγό είχε ανατραπεί ενώ εκφόρτωνε σιτηρά.  Φυσικά 
δεν είχαν γίνει οι απαραίτητοι υπολογισµοί ευσταθείας 
φορτώσεως σιτηρών... 

Aπό αριστερά στην πρώτη σειρά ο Υπουργός 
Αδριανόπουλος, ο Chairman of Lloyd’s 
Register Pelly, οι εφοπλιστές Μ. Ξυλάς και 
Σ. Ανδρεάδης  και στο άκρον δεξιά µόλις 
ο Lloyd’s Chief Surveyor Ferguson. Στη 
δεύτερη σειρά από αριστερά οι 
Ι. Παλαιοκρασάς, Κατσαµπής και  
Κ. Φιλίππου. Με την πλάτη αριστερά ο 
S. Blakeman Lloyd’s Surveyor στον Πειραιά. 
10 Οκτωβρίου 1960
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µία τέτοια νοοτροπία δεν ήταν 
εύκολα αποδεκτή και είχα πε-
ράσει, στην αρχή τουλάχιστον, 
κάποιες πολύ δύσκολες ηµέρες 
πιέσεων, υποσχέσεων και άλλων 
αθέµιτων συµπεριφορών, τόσον 
εκ µέρους ορισµένων πλοιοκτη-
τών όσον και εκ µέρους κάποιων 
αρχιπλοιάρχων, αρχιµηχανικών, 
εργολάβων κλπ, που εκινούντο 
υπογείως εναντίον µου.  Με τον 
καιρό όµως έγινε αντιληπτό ότι 
η τίµια, τεκµηριωµένη  και ορθή 
επαγγελµατική συµπεριφορά 
οδηγεί σε καλά αποτελέσµατα 
και έτσι νοµίζω ότι έτυχα της εκτιµήσεως της πλειονότητας της 
ναυτιλιακής οικογένειας.  Εξ άλλου αυτό απεδείχθη περίτρανα αρ-
γότερα, όταν εσταδιοδρόµησα ως ελεύθερος επαγγελµατίας, όπου 
οι καλύτεροι πελάτες και φίλοι µου πλέον, ήσαν εκείνοι που, κά-
ποιες στιγµές, µου είχαν κάνει την ζωή ως επιθεωρητού δύσκολη. 

Είχα υπολογίσει, βάσει των εγγραφών µου στο ηµερολόγιο 
εργασιών του γραφείου, ότι κατά τα δέκα χρόνια υπηρεσίας µου 
σε αυτό είχα επιθεωρήσει περίπου 1200 πλοία ή άλλα ναυπηγή-
µατα.

Όλη την δεκαετία του 1960 υπήρχε οργασµός σε επισκευαστι-
κές και µετασκευαστικές εργασίες και από αυτό εζούσαν χιλιάδες 
άνθρωποι, από απλοί τεχνίτες µέχρι υψηλόβαθµα στελέχη της 
ναυτιλίας και της παραναυτιλιακής βιοµηχανίας, προµηθευτές, 
πράκτορες, καταστήµατα και ξενοδοχεία του Πειραιώς και της 
ευρύτερης περιοχής του.  

Η έλλειψη πλοίων στην διεθνή αγορά και η οικονοµική και επι-
χειρηµατική δυσπραγία στην Ελλάδα ανάγκαζε τους πλοιοκτήτες 
να αγοράζουν ότι εύρισκαν προς πώληση και να τα επισκευάζουν 
ή µετασκευάζουν σε φορτηγά ή επιβατηγά πλοία, αναλόγως των 
αναγκών τους. Ιδιαίτερη προτίµηση υπήρχε σε σκάφη που είχαν 
χαρακτηρισθεί ως ολική κατασκευαστική απώλεια, τα οποία αγο-
ράζοντο σε τιµή παληοσίδερου και ανακατασκευάζοντο πλήρως. 
Χαρακτηριστική ενθυµούµαι ήταν η αγορά από τον Αχιλλέα Χαλ-
κούση ενός δεξαµενοπλοίου, µε καµένη την γέφυρα και το µηχανο-

Από αριστερά ο Κ.Φιλίππου, άγνωστος, Ι.Παλαιοκρασάς και 
Κατσαµπής. 10 Οκτωβρίου 1960 
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στάσιο, που ανακατασκευάστηκε επιτυχώς, 
µε το ανάλογο επιχειρηµατικό κέρδος.

Τα Ναυπηγεία Σκαραµαγκά συν τω 
χρόνω, µε την καλύτερη οργάνωσή τους, 
άρχισαν  να εκτελούν εργασίες στα πλοία 
που να καλύπτουν τις προδιαγραφές και τις 
διαδικασίες των κανονισµών του Lloyd’s.

Ονόµατα τα οποία εκυριαρχούσαν στο 
χώρο τους, εκτός βεβαίως του Χριστόφο-
ρου Καλδή και του φίλου ναυπηγού Αντώ-
νη Αντωνίου, στα ανώτατα κλιµάκια του 
ναυπηγείου, στις επισκευές, όπου εξ άλλου 

υπήρχε η δική µου συνήθης τριβή, ήταν του πάντοτε λεπτού στους 
τρόπους Λέανδρου Ζούκη και του θυελλώδους Νότη Τζιµέα, ο 
οποίος επίεζε να συµπληρώνω γρήγορα τις επιθεωρήσεις ώστε 
να έχει τον κατάλογο των απαιτουµένων εργασιών το ταχύτερο 
δυνατό. Αυτό µε είχε αναγκάσει, σε κάποια περίπτωση, να ολοκλη-
ρώσω το «Special Survey» ενός «Liberty», µε εσωτερική επιθεώ-
ρηση όλων των χώρων, δεξαµενών και διπυθµένων, σε µία ηµέρα, 
από το πρωΐ µέχρι πολύ αργά το βράδυ!!

Το ίδιο όµως συνέβαινε και µε τις επιθεωρήσεις και τις επι-
σκευές που ελάµβαναν χώρα στα πλοία που είτε ήσαν στις δεξα-
µενές του Πειραιώς είτε στην Επισκευαστική Βάση Περάµατος, 
είτε στην προβλήτα Αγίου Γεωργίου ή στην περιοχή Αµπελακίων 
και Κυνοσούρας ή, ακόµα χειρότερα, στο αγκυροβόλιο ανοικτά 
του Πειραιά ή της Ελευσίνος, όπου ωράριο δεν υπήρχε αλλά κρι-
τήριο ήταν το ότι...  «το πλοίο είχε ναύλο και έπρεπε να φύγει την 
εποµένη τα ξηµερώµατα όπως και να είναι»!!     

Στις επιθεωρήσεις και στις επισκευές αυτές, συνήθως, η ανορ-
γανωσιά, η ασυνέπεια, η πληθώρα των εµπλεκοµένων εργολά-
βων, η έλλειψη επιβλέποντος µηχανικού και οι παντός είδους 
πιέσεις έκαναν την εργασία ενός επιθεωρητού πολύ δύσκολη. 

Εξ άλλου µε το πρόσχηµα της δυσκολίας συνεννοήσεως στα 
ελληνικά των Άγγλων συναδέλφων µου, τις επιθεωρήσεις του εί-
δους αυτού είχα την τιµή να τις αναλαµβάνω συνήθως εγώ......

Αντιθέτως οι επιθεωρητές είχαν άνεση στη δουλειά τους όταν 
είχαν να επιθεωρήσουν πλοία που ανήκαν π.χ. στην «Ελληνι-
κή», στην «ΕΛΜΕΣ», στου «Νοµικού», στου «Γουλανδρή», στου 

Οι ευκολίες της ναυπηγο-επισκευαστικής 
βάσεως!!
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«Χανδρή», στη «Γραµµή Νοτίου Αµερικής», στην «Εµπρός», στην 
«Πρόδροµος»  κλπ, µε αρχιµηχανικούς και αρχιπλοιάρχους όπως 
τον Χρυσάνθη, τον Γιάγκο, τον Μυλωνά, τον Λογοθέτη, τον Βα-
λασσάκη, τον Πετρόπουλο και τόσους άλλους αξίους συναδέλ-
φους, των οποίων η διαδροµή τους στον Πειραιά έµεινε βαθειά 
χαραγµένη στη µνήµη µας.   

Οι επισκευές στις δεξαµενές, ιδιαίτερα στις µόνιµες του Πει-
ραιώς, όπου οι εργασίες εγένοντο επί 24ώρου βάσεως, λόγω 
σειράς αναµονής άλλων πλοίων για δεξαµενισµό, ήσαν πολύ 
κουραστικές γιατί απαιτούσαν την διαθεσιµότητα του επιθεωρη-
τού ανά πάσαν στιγµήν.  Έτσι δεν ήταν ασύνηθες να µου τηλε-
φωνούν στο σπίτι στις 3 ή 4 το πρωΐ να κατέβω στον Πειραιά για 
επιθεώρηση επισκευών στα ύφαλα του πλοίου ή για υδραυλική 
δοκιµή διπυθµένων ή επιθεώρηση τελικού άξονος γιατί «στις 7 
π.µ. θα άνοιγαν τα νερά της δεξαµενής για να πέσει το πλοίο». Κι 
επειδή σπανίως οι εργασίες είχαν ολοκληρωθεί όπως έπρεπε τότε 
άρχιζαν και οι παγαποντιές, οι παρακλήσεις και οι πιέσεις.....και 
ήταν σε ηµηρεσία διάταξη το γνωστό απόφθεγµα από τους ελα-
σµατουργούς «µην το φοβάσαι κύριε επιθεωρητά, στη θάλασσα 
θα στανιάρει» ή από όλους τους άλλους γενικώς «µην το φοβά-
σαι κύριε επιθεωρητά, εγώ υπεύθυνος»!!                

Ενθυµούµαι και τις πιέσεις προς ή από τον τότε προϊστάµενο 
των δεξαµενών, τον φίλο και συνάδελφο Κώστα ∆οσόπουλο.......

Οι συνθήκες εργασίας σε αυτές τις δεξαµενές ήσαν άθλιες και 
επικίνδυνες. Οι εργάτες, αλλά 
φυσικά και εµείς, σκαρφαλώ-
ναµε σε κάτι ανασφαλείς και 
πολλές φορές µισοφαγωµέ-
νες σανίδες, που έπαιζαν τον 
ρόλο σκαλωσιάς, κινούµενοι 
σαν αίλουροι από τη µία σει-
ρά στην επόµενη, είτε ήταν 
για επιθεώρηση σκάφους, είτε 
πηδαλίου ή χοάνης άξονος. Σε 
αυτές τις τελευταίες όνοµα 
είχε αφήσει ο περίφηµος Θε-
οδόσης και οι µανουβραδόροι 
του, που τραβούσαν και επα-
νατοποθετούσαν τελικό άξο-

Η µικρή µόνιµη δεξαµενή του Ο.Λ.Π. µε το «∆έσποινα» και το 
Μυρτιδιώτισσα». Στη διπλανή µεγάλη δεξαµενή διακρίνεται 

άλλο επιβατηγό. (Ξένη δηµοσίευση)
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να, µε αλλαγή ξύλων χοάνης (όπως ήταν ακόµα τότε) σε 24 µε 30 
ώρες συνεχούς εργασίας!!    

Να επαναλάβω ότι τότε τα περισσότερα πλοία είχαν καρφωτά 
ελάσµατα και οι συνθήκες εργασίας των εργατών, των καρφωτών 
κλπ ήσαν πολύ σκληρές, επάνω σε σκαλωσιές που δεν πληρούσαν 
καµία από τις συνθήκες ασφαλείας, όπως τις γνωρίζουµε σήµερα. 
Πολλές φορές η κάλυψη φθορών ή ζηµιών στα ελάσµατα εγί-
νετο µε κολλητά επιθέµατα, αν και αυτό επέφερε παρατηρήσεις 
«recommendation ή notation» στην κλάση του πλοίου. Τα περισ-
σότερα πλοία ήσαν υπερήλικα και ως εκ τούτου εγίνετο µεγάλη 
προσπάθεια από την πλοιοκτησία ώστε τα έξοδα να περιορίζονται 
στο ελάχιστο δυνατόν. Παρ’ όλα αυτά δεν γνωρίζω ούτε µία πε-
ρίπτωση πλοίου που να παρουσίασε πρόβληµα µετά από επιθε-
ώρησή µου πλην µίας. Μετά από την κατ’ ανάγκη επισκευή των 
κλιβάνων Καναδέζικου Liberty, στο Ηράκλειο της Κρήτης, που 
αναφέρω και πιό κάτω,  κατά τον πλου του προς την Αίγυπτο πάλι 
παρουσιάσθηκε πρόβληµα. Στο πλοίο αυτό πλοιάρχευε ο φίλος 
µου, από τις προσκοπικές µας ηµέρες, ∆ηµήτρης Θεοδωρόπουλος, 
ο οποίος, από ότι µου είχε πει, ήταν µία από τις θαλασσινές του πε-
ριπέτειες που δεν θα ήθελε να επαναληφθούν. Το πλοίο επήγαινε 

για διάλυση στην Απω Ανατολή.                   
Σαν ελάχιστο παράδειγµα σταχυολογώ  

ορισµένες πρωτότυπες και δύσκολες, για τα 
µέσα που διέθετε τότε ο Πειραιάς, εργασίες: 

- Κατασκευή ηµισφαιρικού νέου θόλου σε 
βοηθητικό λέβητα του ακτοπλοϊκού επιβατη-
γού «Άδωνις».

- Ανύψωση των κλιβάνων κυλινδρικών 
λεβήτων Καναδέζικου Liberty, στο Ηράκλειο 
της Κρήτης.

- Επίβλεψη ανελκύσεως λόγω ανατροπής, 
από κακή φόρτωση σιτηρών, πάλι στο Ηρά-
κλειο.

Τα συνεργεία που τότε εδρασηριοποι-
ούντο στον Πειραιά και που θυµάµαι, λόγω 
συχνότερης µου επαφής, ήσαν του Μιλτι-
άδη Μαρινάκη, του Κυριάκου Αρµενάκη, 
του Λιάτσου & Μαρινάκη, του Στυλιανού & 

Η πρώτη σελίδα των οδηγιών προς τους 
Επιθεωρητές, 1961 - 1966.



181

Κωνσταντάρα, των αδελφών Φιλίππου, 
του Γλυνού, του Μ. Γουζούαση, του Σο-
φιανού, του Π. Τσάµη, του Σινούλη, του 
Τσεµπελή και Νοµικού µε την µετέπειτα 
ΝΑΥΣΙ, του Ροντήρη, του Καρρά, του 
Ιωάννου. Ας µου συγχωρεθούν άλλα 
ονόµατα που µου διαφεύγουν.    

Αν και τότε τα ναυπηγεία/καρνάγια 
του Περάµατος είχαν αρχίσει να ναυπη-
γούν πληθώρα σκαφών, ανοικτού και 
ολίγα κλειστού τύπου οχηµαταγωγά, αλι-
ευτικά, ρυµουλκά  κλπ, εν τούτοις µόνον 
ένα βασικά είχε το «θάρρος» να αντιµετω-
πίζει τις απαιτήσεις και την αυστηρότητα 
επιβλέψεως του Lloyd’s Register. Αυτό 
ήτο το ναυπηγείο του ∆. Αναστασιάδη & 
Α. Τσορτανίδη. Ο ∆. Αναστασιάδης ήτο ο 
µόνος σπουδασµένος ναυπηγός του Πε-
ράµατος και είχε την δυνατότητα, πλην 
κάποιων εξειδικευµένων µελετών, να ολο-
κληρώνει µία ναυπήγηση, από την σχεδία-
ση έως την καθέλκυση και παράδοση του 
πλοίου. Η ποιότης εργασιών του ναυπη-
γείου ήταν η καλύτερη δυνατή της εποχής.  

Εγώ ήµουν ο αποκλειστικός επιθεωρητής για τις νέες αυ-
τές κατασκευές και η συνεργασία µου µε τον ∆. Αναστασιάδη 
υπήρξε πάντοτε καλή ακόµη και µετά την αποχώρησή µου από 
το Lloyd’s.  Έτσι παρηκολούθησα µία σειρά από ναυπηγήσεις της 
τότε νέας γενεάς µεταλλικών αλιευτικών σκαφών, αρχίζοντας, 
εάν δεν κάνω λάθος µε το «Αργοναύτης» του Κ. Κρητικού. Ιδιαί-
τερη µνεία θέλω να κάνω για τον φίλο Κώστα Κρητικό, που µέχρι 
τα γεράµατά του, πάντοτε εξέφραζε πρωτότυπες ιδέες για την 
κατασκευή αλιευτικών σκαφών, µόνο που δεν του ήταν εύκολο 
να τις µοιρασθεί µε άλλους...... ∆υστυχώς έµεινε εκεί, σε αντίθεση 
µε τον, επιχειρηµατικά συνάδελφό του, που εναυπήγησε αλιευ-
τικά της ιδίας γενεάς, τον Λασκαρίδη, που έγινε ο µεγάλος επι-
χειρηµατίας που γνωρίζουµε σήµερα. Κάπου η «πάστα», κάπου 
η τύχη, κάπου τα ρίσκα, αλλού οδηγούν τον ένα και αλλού τον 
άλλο, αν και ξεκινούν από την ίδια αφετηρία....!!

Το πρώτο αλιευτικό του ναυπηγείου Αναστασιάδη-
Τσορτανίδη, το «Αργοναύτης» του Κ.Κρητικού 

1956-7. (Αρχείο Α. Αναστασιάδη)

Το αλιευτικό «Αργώ» πάλι του Κ.Κρητικού, µε το 
οποίο άρχισα να επιθεωρώ τις κατασκευές του 

ναυπηγείου. 
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Από την τελετή καθελκύσεως του 
«Αργοναύτης»
Από αριστερά τρίτος ο τότε πολύ γνωστός 
Enbom, αντιπρόσωπος της B & W, δίπλα 
του ο πρόξενος της ∆ανίας. Από δεξιά προς 
αριστερά ο ∆. Αναστασιάδης, ο Κ. Κρητικός 
και ο Α. Τσορτανίδης Εκεί ναυπηγήθηκε 
µεταξύ 1960-1962 και το πρώτο νεότευκτο 
επιβατηγό της Ελληνικής ακτοπλoΐας, 
στη γραµµή Αργο - Σαρωνικού, το 
«Καµέλια» και αργότερα, γύρω στο 1970 
το πρωτοπόρο ναυαγοσωστικό - ρυµουλκό 
του Γ.  Μάτσα «Αστέρι».

Η τελετή καθελκύσεως του «Καµέλια» 26 
Απριλίου 1962. Ο πλοιοκτήτης Βατικιώτης 
στο µικρόφωνο  και δεξιά του ο Υπουργός 
Εµπορικής Ναυτιλίας Αδριανόπουλος. 
Αριστερά του ο ∆. Αναστασιάδης µε τον 
Α. Τσορτανίδη και στην άκρη δεξιά της 
φωτογραφίας ο Αλεξ. Φιλίππου. 

Το ακτοπλοϊκό «Καµέλια» εν πλω. 

Το ναυγοσωστικό «Αστέρι» έτοιµο για 
καθέλκυση 22 Μαϊου 1970.
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ΤΟ ΝΑΥΑΓΟΣΩΣΤΙΚΟ ΡΥΜΟΥΛΚΟ  «ΑΣΤΕΡΙ»
(Το κείµενο εγράφη και εδηµοσιεύθη το 2004)

Το  «ΑΣΤΕΡΙ» υπήρξε το πρώτο και µοναδικό ναυαγοσωστικό 
ρυµουλκό που ναυπηγήθηκε στην Ελλάδα.

Η ναυπήγησή του έγινε στο ναυπηγείο ∆. Αναστασιάδη & Α. 
Τσορτανίδη στο Πέραµα, µε αριθµό ναυπηγείου 56, στην ανωτάτη 
κλάση του Lloyd’s Register of Shipping. Καθελκύσθηκε το 1971.

Πλοιοκτήτρια η εταιρεία του Λουκά Γ. Μάτσα.
Τα σχέδια κατασκευής του σκάφους έγιναν από τον ναυπηγό ∆. 

Αναστασιάδη.  
Η ιδιαιτερότητά του ήταν ότι για πρώτη φορά στην Ελλάδα 

τοποθετήθηκε δακτύλιος Kort στην έλικα και ότι τα καλά απο-
τελέσµατα που επιτεύχθησαν στην ταχύτητα και στην ελκτική 
ικανότητά του ήσαν αποτέλεσµα της καλής σχεδίασης και µό-
νον, χωρίς δοκιµές προτύπου σε δεξαµενή δοκιµών να τις επιβε-
βαιώσουν, όπως γίνεται σήµερα.  

Χαρακτηριστικά του πλοίου:
Μήκος ολικό 48,10 µ.
Μήκος µεταξύ καθέτων 42,00 µ.
Πλάτος 9,60 µ.
Πλευρικόν ύψος 4,90 µ.
Βύθισµα 4,00 µ.
Μηχανές Μία, British Polar 3000 ΒHP 
 στις 800 στροφές ανά λεπτό
Έλικες µία µε Kort nozzle
Ταχύτης άνευ ρυµουλκίου 14,59 κόµβοι
Ελκτική ικανότης 26 τόννοι

Η επίβλεψη από πλευράς κλάσεως είχε γίνει από τον γράφοντα, 
ο οποίος στη συνέχεια επιµελήθη της µηχανολογικής εγκαταστάσε-
ως και της πρωτοποριακής για την εποχή εφαρµογής του συστήµα-
τος «Kort nozzle» στην έλικα για λογαριασµό της πλοιοκτησίας.

Ιδιαίτερα ο γράφων ενθυµείται ότι ο αείµνηστος Λουκάς Γ. Μά-
τσας εζήτησε την τεχνική του συνδροµή διότι τα σχέδια που είχαν 
καταρτίσει οι κατασκευαστές της κυρίας µηχανής και του αξονι-
κού συστήµατος ήσαν τελείως ανεφάρµοστα. Το ίδιο συνέβαινε και 
µε τον δακτύλιο Kort, ο οποίος δεν συµβάδιζε µε τα χαρακτηριστι-
κά της έλικος. Φυσικά τα προβλήµατα εθεραπεύθησαν µε ανασχε-
διάσεις που έγιναν στον Πειραιά. Η έλικα, µεγάλης διαµέτρου για 
την εποχή εκείνη, είχε κατασκευασθεί από τη ΝΑΥΣΙ. 
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Το «ΑΣΤΕΡΙ» υπήρξε ένα επιτυχη-
µένο ναυαγοσωστικό που εδικαίωσε τις 
προσδοκίες των πλοιοκτητών, έλαβε µέ-
ρος σε πολλές ναυαγιαιρέσεις και ήταν 
πολύ γνωστό στην Ανατολική Μεσόγειο. 
Τα τελευταία χρόνια της εκµεταλλεύσε-
ώς του από την εταιρία Μάτσα είχε βάση 
του τον Πόρο.

Το 1998 εκρίθη από την πλοιοκτησία 
ότι δεν µπορούσε πλέον να εκπληρώσει 
ανταγωνιστικά τον ρόλο του και έτσι 
επωλήθη στη Camberra Τrading Ltd στη 
Νέα Ζηλανδία.

Ο εκ των εκπροσώπων της εταιρίας 
αυτής κ. Graeme Bockett ενθυµείται µε τα 
καλύτερα λόγια την συνεργασία του µε 
την εταιρία Μάτσα στην διαδικασία πα-
ραδόσεως - παραλαβής. Εκεί το σκάφος 
µετεσκευάσθη σε ερευνητικό - θαλαµηγό. 
Μία νέα υπερκατασκευή κατασκευάσθη 
στην πρύµη και επεξετάθη η γέφυρα. Οι 
σωληνώσεις και η ηλεκτρολογική εγκα-
τάσταση αντικατεστάθησαν καθώς και 
πληθώρα µηχανηµάτων εκτός από την 
κυρία µηχανή. Προσετέθη ένας πρωραίος 
ωθητήρας (thruster), έγινε εγκατάσταση 
κλιµατισµού και συστήµατος επεξεργασί-
ας λυµάτων. Η ενδιαίτηση των επιβατών 
και του πληρώµατος αντικατεστάθησαν 
ολοκληρωτικά και αναβαθµίσθησαν σε 
υψηλό επίπεδο ανέσεων, ενώ τα πυροσβε-
στικά και σωστικά µέσα προσαρµόσθη-
σαν ώστε να καλύπτουν το νέο προορισµό 
του σκάφους. Η µετασκευή εκράτησε δύο 
χρόνια. Στη συνέχεια το πλοίο επωλήθη σε 
Ελβετούς πλοιοκτήτες και µετονοµάσθη 
σε «ΑSTERIA» και βάση του έγινε ο Πα-
ναµάς, όπου εκτός από του να χρησιµο-
ποιείται ως θαλαµηγός εκπληροί και τους 
σκοπούς του ιδρύµατος των πλοιοκτητών 

Το «Αστέρι» σε δοκιµές.

Φωτογραφίες του «Asteria».
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στην καλλιέργεια της περιβαλλοντικής µορφώσεως και συνειδήσε-
ως  των λαών της Νοτίου Αµερικής.

Στο διάστηµα αυτό έγινε και αντικατάσταση της κυρίας µηχα-
νής µε µία Caterpillar 3516 και προσετέθη και πρυµναίος ωθητή-
ρας.       

Έτσι πάνω από τριάντα χρόνια µετά το «ΑΣΤΕΡΙ», σήµερα 
«ASTERIA», η κατασκευή των ναυπηγείων του Περάµατος, εξα-
κολουθεί να σχίζει υπερήφανα τα νέρα των ωκεανών στην άλλη 
άκρη του πλανήτη µας.

Με την δραστηριοποίηση του Νεωρίου της Σύρου επί Ρεθύ-
µνη και την ύπαρξη πλέον της πλωτής δεξαµενής των γερµα-
νικών επανορθώσεων, που ήταν αρχικά στου Βασιλειάδη στον 
Πειραιά, άρχισαν να πληθαίνουν και οι επιθεωρήσεις εκεί. Έτσι 
άρχισαν και τα ταξίδια στο νησί αυτό να γίνονται συχνότερα, 
ταξίδια µε καλούς και κακούς καιρούς, µε καθυστερήσεις, µε έλ-
λειψη ανέσεων. Ταξίδια µε το «Λήµνος» του Σιγάλα ή µε το «∆έ-
σποινα» ή το «Παντελής» του Φουστάνου, το «Μυρτιδιώτισσα», 
ή τα πολυτελή για τότε πλοία του Νοµικού «Κανάρης», «Καραϊ-
σκάκης», «Μιαούλης» και αργότερα τα πιό γρήγορα το «∆ήλος» 
και το «Απόλλων». Ταξίδια, µε αναχώρηση από Πειραιά 1 µ.µ.,  
έφθανες κατά τις 7 µ.µ. στην Ερµούπολη, έκανες τις επιθεωρή-
σεις,  και στις 10 ή 11 µ.µ. έπαιρνες πάλι το πλοίο της επιστροφής 
µε άφιξη στον Πειραιά τα ξηµερώµατα.

 Πλησιάζοντας το πλοίο την Ερµούπολη, έξω από τον Άγιο 
∆ηµήτριο, ο πλοίαρχος πάντοτε θα σφύριζε τρεις φορές, χαιρετι-
σµό προς τον Άγιο, ενώ ο επιστάτης της εκκλησίας θα απαντούσε 
µε κωδωνοκρουσία, όποια ώρα της ηµέρας ή της νύκτας και εάν 
ήταν. Τον χειµώνα, µε τις κακοκαιρίες, η αναµονή αφίξεως του 
πλοίου επιστροφής που προερχόταν συνήθως είτε από τις νότιες 
Κυκλάδες είτε από την Ικαρία - Σάµο, γινόταν στον κυµατοθραύ-
στη του λιµανιού, απ’ όπου προσπαθούσαµε να διακρίνουµε τα 
ασθενή φώτα του, στο βάθος προς την κατεύθυνση της Τήνου. Η 
κανονική άφιξη στον Πειραιά ήταν κατά τις 4-5 τα ξηµερώµατα 
οπότε, την ώρα του γλυκύτερου ύπνου, άκουγε κανείς από το 
φυλάκιο του Λιµεναρχείου στον Προλιµένα, «Κύριε Πλοίαρχε θα 
παραβάλετε στις δέστρες τάδε και τάδε» και τους καµαρότους να 
κτυπούν τις πόρτες των καµπινών «Φθάσαµε στον Πειραιά».
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Ενθυµούµαι ότι ήταν φορές που, µε καθυστερηµένη άφιξη 
στον Πειραιά,  δεν επήγαινα σπίτι µου καθόλου αλλά κατ’ ευθεί-
αν στο γραφείο και στις επιθεωρήσεις που µε περίµεναν.

Με την άφιξη στην Ερµούπολη και εφ’ όσον επρόκειτο να 
παραµείνω µία ή περισσότερες νύκτες, έκλεινα δωµάτιο στο ξε-
νοδοχείο «Ερµής», το καλύτερο της εποχής, το οποίο διηύθυνε η 
χαριτόβρυτος κυρία Χριστοδουλίδου µετά του κυρίου Μπάρτζη. 
Μετά από την τακτοποίηση στο δωµάτιο που συνήθως είχα στον 
πρώτο όροφο στο βάθος αριστερά, µε µεγάλο µπάνιο, άρχιζε η 
έρευνα ώστε να εντοπισθεί κάποιος γνωστός ή συνάδελφος, που 
να ευρίσκεται εκεί, µε κέντρο αντλήσεως πληροφοριών τον αλη-
σµόνητο Ντιντή, σερβιτόρο καφενείου της παραλίας, ο οποίος 
εγνώριζε τους πάντας και τα πάντα. Εναλλακτικά θα πήγαινα 
στα «Μπακαλιαράκια» ή στου «Σταυρόπουλου» για φαγητό. Εάν 
ήταν καλοκαίρι η βραδιά µπορούσε να περάσει µε περιπάτους 
στην παραλία ή στην πλατεία ή κάποια παρέα που τυχόν θα συ-
ναντούσα. Εάν όµως ήταν χειµώνας, φυσούσε ή έβρεχε, η παρα-
λία ήταν τελείως έρηµη, τα καταστήµατα κλειστά και ούτε γάτος 
δεν κυκλοφορούσε..... Στο ξενοδοχείο η θέρµανση άναβε αναλό-
γως του αριθµού των πελατών που πολλές φορές δεν ήσαν πε-
ρισσότεροι των δύο ή τριών. Αυτοί συνήθως ήσαν οι συνάδελφοι 
επιθεωρητές, όπως ο φίλος µου ο Γιάννης Κόσκορος ή ο Τζιβρα-
ΐλης, και οι δύο του American Bureau of Shipping, ο Αργυράκης 
του Bureau Veritas, ο Νίκος Σεφερτζής του Germanischer Lloyd. 
Αυτοί είµαστε όλοι και όλοι οι Έλληνες επιθεωρητές στις αρχές 
της δεκαετίας του 1960...... Αργότερα και µε την εξάπλωση των 
εργασιών του «Νεωρίου» η Ερµούπολις απέκτησε µεγαλύτερη 
κίνηση. Άνοιξε και ένα νέο ξενοδοχείο, το «Νησάκι» και πολύ 
αργότερα το «Ευρώπη».

Ναυτικά πρακτορεία στην Ερµούπολη ήσαν του Γαβαλά και 
των αδελφών Παρίση. Εκείνο µε το οποίο είχα την τακτικότερη 
επαφή ήταν του Παρίση γιατί πρακτόρευε τα πλοία του Νοµικού, 
που ήσαν τα καλύτερα της γραµµής. Στο τέλος της δεκαετίας 
του ’60 είχε δροµολογηθεί το πρώτο ηµερόπλοιο το «Απόλλων», 
πλοίο µε ατµοστροβίλους γαλλικής κατασκευής της γραµµής της 
Μάγχης, το οποίο έκανε το ταξίδι µέχρι Μύκονο και επιστροφή 
αυθηµερόν και φυσικά µας εξυπηρετούσε πολύ. 

Μία αξιοσέβαστη αλλά και ιδιόρρυθµη προσωπικότητα που 
ζούσε στην Ερµούπολη ήταν ο πράκτορας των Lloyd’s Γ. Α. 
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Βούρλης. Άτοµο µεγάλης ηλικίας, διατηρούσε γραφείο πολύ κο-
ντά στο ξενοδοχείο «Ερµής». Μπαίνοντας µέσα στο γραφείο του 
µεταπηδούσες σε µία βικτωριανή ατµόσφαιρα, µε πολύ χαµηλό 
φωτισµό, που εµύριζε κλεισούρα, µε µία σόµπα στη µέση και το 
πουρί της που έχανε που και που, µε µία - δυο γάτες να µπλέκουν 
στα πόδια σου, µε τσάϊ ζεστό και την κυρία «Χ», την βοηθό του, 
πολλών Μαΐων, πάντα πρόθυµη να σε σερβίρει, και τον Βούρλη 
καθισµένο µε µία κουβέρτα καλυµµένο, σε µία µισο - κουνιστή 
περιστρεφόµενη πολυθρόνα, πίσω από ένα σκονισµένο γραφείο 
µε ρολά και πολλά χαρτιά, καλοσυνάτο και έτοιµο να διηγηθεί 
ιστορίες από τα παληά.  Ήταν µία πανδαισία να τον ακούς. 

Πολλές φορές ήταν αυτός που είχε εντολές για τις επιθεωρή-
σεις που θα έπρεπε να κάνω.  Έτσι τακτικά ήµουν κοντά του.

Το καλοκαίρι τις στιγµές σχόλης κάναµε περίπατο στη περι-
οχή  «Βαπόρια» ή ανεβαίναµε καµιά φορά στην Άνω Σύρο, ή, εφ’ 
όσον ο Μηνάς Ρεθύµνης ήταν στη Σύρο, περνούσαµε τη βραδιά 
στη πρύµνη του κοτέρου του «Chauve Souris». 

Για πιό µακρυνές εξορµήσεις πηγαίναµε µέχρι τη ∆ελαγρά-
τσια και την παραλία του Φοίνικα, όπου ευρίσκετο η περίφηµη 
ψαροταβέρνα που διατηρούσαν η Χαρίκλεια και η αδελφή της, 
οι επονοµαζόµενες «Φοράδες». Το παρατσούκλι αυτό τους είχε 
κολλήσει γιατί το επίθετο του πατέρα τους ήταν Φοράδης και οι 
κόρες του µοιραίως ήταν οι αδελφές Φοράδη. Κι αυτό κατέληξε 
σε «Φοράδες».

Τότε τα αρχοντικά της ∆ελαγράτσια ήσαν ερειπωµένα και ο 
Φοίνικας είχε ένα - δύο σπίτια. Η συγκοινωνία ήταν περίπου ανύ-
παρκτη και τα ταξί ολίγα. Ιδιωτικά αυτοκίνητα κυκλοφορούσαν 
ελάχιστα. 

Αυτά συνέβαιναν όταν η παραµονή στη Σύρο, λόγω εργασιών 
ή και απλώς λόγω αναµονής αφίξεως ενός πλοίου για επισκευή, 
γινόταν πολυήµερη. Πολυήµερη επίσης µπορούσε να γίνει όταν 
ενέσκυπτε κακοκαιρία και υπήρχε απαγόρευση απόπλου. Χαρα-
κτηριστικά ενθυµούµαι την περίπτωση όταν επρόκειτο να δεξα-
µενισθεί για πρώτη φορά το πορθµείο της ΕΛΜΕΣ «Εγνατία» 
στην πλωτή δεξαµενή, που ευρίσκετο τότε παραβεβληµένη κο-
ντά στον κυµατοθραύστη. Λόγω σφοδρού πλευρικού ανέµου και 
ιδιοµορφίας του πυθµένα του πλοίου, επί πέντε ηµέρες εγίνοντο 
προσπάθειες για τον δεξαµενισµό του. Να σηµειωθεί ότι ρυµουλ-
κά δεν υπήρχαν στην Σύρο και έπρεπε να έλθουν από τον Πειραι-
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ά. Τελικώς, εάν ενθυµούµαι καλώς, παρέµεινα στην Ερµούπολη 
για αυτόν τον απλό δεξαµενισµό 10 ηµέρες!!               

Στο «Νεώριο» τότε µπορούσαν να γίνουν περιορισµένες ερ-
γασίες. Έτσι πολλές φορές ερχόντουσαν συνεργία από τον Πει-
ραιά. Εξαρτήµατα που εχρειάζοντο επισκευή πολλές φορές τα 
εφόρτωναν σε καΐκια και απεστέλοντο στα µηχανουργεία του 
Πειραιώς, µε τις ανάλογες καθυστερήσεις που µπορούσαν να 
συµβούν. Εν τούτοις, µε την καπατσοσύνη και την σκληρή ερ-
γασία που χαρακτήριζαν το τότε εργατικό δυναµικό, οι εργασίες 
ετελείωναν ικανοποιητικά και µε χαµηλό συγκριτικά κόστος. 

Φουρνιστάκης ονοµαζόταν αυτός που ρύθµιζε τα του «Νεωρί-
ου» και Κατσιµαντής ήταν το όνοµα του τοπικού εργολάβου που 
άρχισε σιγά - σιγά να προσπαθεί να µονοπωλεί τις εργασίες.

Όταν είχα επιθεωρήσεις έφευγα το πρωΐ από τον «Ερµή» µε 
τη φόρµα της δουλειάς, είτε για την δεξαµενή είτε για το «Νεώ-
ριο» και γυρνούσα το βράδυ, συνήθως µέσα στη µαυρίλα και το 
πετρέλαιο, καταϊδρωµένος.

Το καλοκαίρι, µε πλοίο στη δεξαµενή, µε αφόρητη ζέστη, είχα 
εφαρµόσει την πρωτότυπη λύση να βουτώ µέσα στη θάλασσα 
και µετά, έτσι δροσισµένος, να συνεχίζω την ....εσωτερική επιθε-
ώρηση διπυθµένων.

Το 1961 συνέβη το κάτωθι περιστατικό που είναι χαρακτη-
ριστικό για την κρατούσα κατάσταση όπου ο υπαρκτός σοσια-
λισµός και το «Σιδηρούν παραπέτασµα» µεσουρανούσαν: Λόγω 
εκτάκτου περιστατικού το φορτηγό πλοίο της Ανατολικής Γερ-
µανίας «Stubenkammer» ευρέθη στην ανάγκη να δεξαµενισθεί 
στη Σύρο και το Lloyd’s είχε εξουσιοδοτηθεί να επιβλέψει και να 
πιστοποιήσει τις  επισκευές για λογαριασµό της Εθνικής του Αρ-
χής. Να υπενθυµίσω ότι τότε η Ανατολική Γερµανία ανήκε στο 
λεγόµενο «ανατολικό µπλοκ» και ήταν τελείως αποµονωµένη 
από τον υπόλοιπο δηµοκρατικό κόσµο. Το πλήρωµα δεν µιλούσε 
σε κανέναν Έλληνα. Μόνον ο Πλοίαρχος και ο Α΄ Μηχανικός, 
µε στοιχειώδη αγγλικά, επικοινωνούσαν µε τις Αρχές, τον πρά-
κτορα και εµέ, υπό την αυστηρή όµως επιτήρηση του «κοµισά-
ριου», που ενεφανίζετο ως αξιωµατικός του πλοίου. Το µεσηµέρι 
ο Πλοίαρχος, µε συστολή και ενδοιασµό, προσεκάλεσε εµέ και 
τον πράκτορα Κώστα Καρέλλη να φάµε στην τραπεζαρία. Εκεί, 
συγκεντρωµένοι όλοι, µας σερβίρανε, για πρώτο πιάτο όπως 
νοµίσαµε, έναν µέλανα ζωµόν, µαύρη κουραµάνα και βούτυρο. 
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Ξανασερβίρανε δεύτερη..... και τρί-
τη φορά µε πολύ ψωµί και βούτυ-
ρο και αυτό ήταν όλο. Κατά τις 4 
µ.µ., όταν ετελείωσε η εργασία, ο 
Καρέλλης προτείνει στον Πλοίαρ-
χο και στον Α΄ Μηχανικό να τους 
πάρει έξω και υποδεικνύει στον 
λιµενοφύλακα να µην επιτραπεί η 
έξοδος στον «κοµισάριο», µία και 
η αποβίβαση από το πλοίο, έτσι κι’ 
αλλοιώς ήταν ελεγχόµενη. Με ένα 
ταξί πηγαίνουµε όλοι στις «Φο-
ράδες» όπου είχε παραγγείλει θα-
λασσινά και ψάρια. Οι δυστυχείς οι 
Γερµανοί, αν και φυσικά είχαν φάει 
το µεσηµεριανό τους στο πλοίο, 
έπεσαν ακάθεκτοι και δεν έµεινε 
λέπι. Μετά το τέλος του γεύµατος 
κάναµε έναν περίπατο οπότε σιγά 
και φοβισµένα ο Πλοίαρχος γυρνά 
και µας λέει το αλησµόνητο: Στον 
τόπο µας το κράτος µας εξασφα-
λίζει να έχουµε να φάµε αλλά δεν 
έχουµε ελευθερία......(και τι φαγη-
τό τους εξασφάλιζε!!).

Προς το τέλος της δεκαετίας του 1960 το «Νεώριο» επωλήθη 
στους Γουλανδρή, οι οποίοι το αναβάθµισαν και είχαν οράµατα 
για εξάπλωση των εργασιών του και για 
την δηµιουργία µεγάλης µονίµου δεξαµε-
νής στον παράπλευρο χερσαίο χώρο του. 

Ενθυµούµαι ότι σε ταξίδι επιστροφής 
στον Πειραιά, το 1970, το οποίο απεδεί-
χθη ότι ήταν και το τελευταίο µου ως επι-
θεωρητού του  Lloyd’s, ο Γουλανδρής µου 
παρουσίαζε τα σχέδια του για το «Νεώ-
ριο», που, εάν είχαν πραγµατοποιηθεί, θα 
άλλαζαν την µορφή της Σύρου και δεν 
θα επακολουθούσε η µεγάλη απαξίωσή 
της µε τις απεργιακές κινητοποιήσεις που 

Η πλωτή δεξαµενή της Σύρου στην πρώτη της θέση.

Το Νεώριο της Σύρου την δεκαετία 1960. (Οι φωτογραφίες 
είναι από το Βιοµηχανικό Μουσείο Ερµουπόλεως)

Περπατώντας προς τις «Φοράδες» το 1962. Από 
αριστερά εγώ, δίπλα ο Κ. Καρέλης, 

ο µηχανικός και ο πλοίαρχος του Ανατολικο-
Γερµανικού φορτηγού «Stubenkammer». 
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επέβαλαν τα εργατικά συνδικάτα, τα 
οποία ήθελαν να τον εκβιάσουν για 
ποικίλους και προφανείς λόγους. Το 
αποτέλεσµα ήταν ότι ενδεχοµένως 
ο Γουλανδρής έκλεισε το ναυπηγείο, 
απέλυσε το προσωπικό και η Σύρος 
επείνασε για πολλά χρόνια.                     

Επιστρέφοντας στα εν Πειραιεί 
τεκταινόµενα του Lloyd’s Register, 
στις αρχές της δεκαετίας του ’60 το 
γραφείο µετεστεγάσθη από την οδό 
Νοταρά στην οδό Σκουζέ 1 και Ακτή 
Μιαούλη. Συν τω χρόνω ήλθαν νέοι 
επιθεωρητές Άγγλοι και οι Έλληνες, 
ο Γιάγκος Γεωργόπουλος και αργό-
τερα ο Λουκάς Καρράς. Τότε ήταν 
«Principal» ο αξέχαστος και θαυµά-
σιος άνθρωπος Ted Buttler, µε τον 
οποίο διετήρησα αλληλογραφία και 
µετά την συνταξιοδότησή του και το 
εγκεφαλικό επεισόδιο που τον άφησε 
ηµιανάπηρο. Επίσης, το 1965, λόγω 
φόρτου εργασιών στο γραφείο, προ-
σελήφθη, ο Α΄ Μηχανικός ∆ηµήτρης 
Θερµός, µε τον οποίο αργότερα συνε-
δέθην επαγγελµατικά και φιλικά.    

 Από τα πρώτα χρόνια µου στο 
γραφείο, δηλαδή τις αρχές του 1961, 
οι επιθεωρήσεις για την έκδοση 
Πιστοποιητικού Ασφαλείας, σε επι-
βατηγά πλοία, για λογαριασµό της 
Ελληνικής Κυβερνήσεως, ήταν δική 
µου περίπου αποκλειστικότης. Έτσι 
επιθεωρούσα τακτικά τα πλοία της 
«Sun Line» του Κιοσέογλου, τα επι-
βατηγά της εταιρίας Χανδρή και το 
υπερωκεάνιο «Ολυµπία», που µου 
ήταν γνώριµο από τη ναυπήγησή 
του στη Γλασκώβη. Με το «Ολυµπί-

Ο Ted Buttler µε την σύζυγό του Jean στο σπίτι τους 
στην Αγγλία αφού είχε περάσει εγκεφαλικό επεισόδιο. 

∆ιάλεξη ορανωθείσα από το Lloyd’s επί του 
κρουαζιεροπλοίου «Stella Solaris» 23 Ιουνίου 1968. 
Οµιλεί ο πλοίαρχος και δίπλα του ο επιθεωρητής 
Crook και εγώ.

Στην ίδια εκδήλωση. ∆ιακρίνονται ο Υπουργός 
Εµπορικής Ναυτιλίας, o Αρχηγός Λ.Σ. ναύαρχος 
Χανίδης, ο ναύαρχος ε.α. Θεοχάρης κ.ά.
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α» έκανα και επιθεωρήσεις εν πλω, πράγµα 
ασύνηθες τότε, οι οποίες µε έφεραν το 1963 
στην Λεµεσό και Χάϊφα και αργότερα στη 
Μάλτα, σε δεξαµενισµό του πλοίου στα εκεί 
ναυπηγεία. 

Εξ άλλου, τα τελευταία χρόνια, ενώ το 
γραφείο του Πειραιώς δεν ήταν τότε εξουσι-
οδοτηµένο να κάνει εγκρίσεις σχεδίων και µε-
λετών, εν τούτοις το κεντρικά του Lloyd’s, και 
ιδιαίτερα ο επικεφαλής του «Plan approval» 
Bob Lockheart µου είχαν παραχωρήσει την 
αρµοδιότητα αυτήν και την παρακολούθηση 
µεγάλων µετασκευών, ιδιαίτερα επιβατηγών πλοίων και υπερωκε-
ανίων, όπως π.χ. του «Γαλαξίας» του Καβουνίδη, του «Αφροδίτη» 
του Κόκκινου και άλλων µε τελευταία  την εκτεταµένη µετασκευ-
ή του υπερωκεανίου της εταιρείας Χανδρή «Αµερικανίς». 

Κατά την διάρκεια της δεκαετίας, µου είχαν ανατεθεί επίσης 
και όλες οι εργασίες που είχαν σχέση µε ∆ηµόσιες Υπηρεσίες ή 
Οργανισµούς.  Έτσι επί σειρά ετών επιθεωρούσα στον Πολεµικό 
Ναύσταθµο της Σαλαµίνας το βοηθητικό του στόλου «Σωτήρ», 
το οποίο διατηρούσε την κλάση του Νηογνώµονος, λόγω των 
όρων δανεισµού που είχε από το Βρετανικό Ναυτικό. Άλλο πλοί-
ο ήτο το καλωδιακό πλοίο του Ο.Τ.Ε. «Θαλής ο Μιλήσιος», το 
οποίο, αν και ναυπηγήσεως των αρχών του 20 αιώνος, είχε ένα 
απαστράπτον µηχανοστάσιο, µε δύο κουκλίστικες ατµοµηχανές, 
όµως υπέφερε από διαρροές στα καταστρώµατα και τις υπερκα-
τασκευές. Ως γνωστό σήµερα το πλοίο διατηρείται ως µουσειακό 
έκθεµα χάρις στις φιλότιµες προσπάθειες του Μουσείου Αιγαίου, 
που είχε ιδρύσει ο Γ. ∆ρακόπουλος της «Embros Lines». 

Επίσης επιθεωρούσα τους ατµολέβητες της ∆.Ε.Η., αρχικά 
µεν στον Σταθµό Νέου Φαλήρου, στη συνέχεια δε στον Σταθµό 
Αγίου Γεωργίου. Στον Σταθµό Νέου Φαλήρου πρωτογνώρισα και 
τον συνάδελφο Κώστα ∆οσόπουλο, που τότε ηργάζετο εκεί. 

Ποιοτικές παραλαβές υλικών για εξαγωγή έκανα τακτικά και 
στις εταιρίες «Βιοχάλκο», την «Fulgor», σε µπετονίτες στη Μύκονο 
κλπ. Επίσης επιθεώρηση είχα κάνει και σε «Λίµπερτυ», µε ζηµία 
στους λέβητες, στη Βυρηττό. 

Πριν κλείσω αυτό το κεφάλαιο θα ήθελα να αναφέρω µία 
εµπειρία διαφορετικού είδους που έζησα τις πρώτες ηµέρες της 

Το «Θαλής ο Μιλήσιος» ως είναι σήµερα. 
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θητείας µου  στο Lloyd’s στον Πειραιά. Μου ανετέθη να επιθεωρή-
σω το νεότευκτο θαλαµηγό σκάφος «Πήγασος ΙΙ»του Ευάγγελου 
Νοµικού που ευρίσκετο στη Βουλιαγµένη. Ελέγετο ότι το κόστος 
κατασκευής του ήταν όσο ενός  φορτηγού πλοίου 10000 τόννων.  
Ο κ. Νοµικός µε περίµενε στη σκάλα του σκάφους του και αφού µε 
παρεκάλεσε να βγάλω τα παπούτσια µου µε ξενάγησε σε  όλα τα 
υπερπολυτελή διαµερίσµατα, την τραπεζαρία µε τα βαρύτιµα έπι-
πλα, τα κρύσταλλα και τους καθρέπτες, την µεγάλη κρεββατοκά-
µαρα µε όλες τις ανέσεις και ευκολίες, τα µπάνια µε τις µαρµάρινες 
επενδύσεις  και όλες τις πολυτέλειες  που εκείνη την εποχή ήταν 
πρωτόγνωρες. Βέβαια αυτή η ξενάγηση δεν αποτελούσε και το 
αντικείµενο ενός «survey»....... Τελειώνοντάς την ο Νοµικός, σαν 
ένα παιδί που του είχαν χαρίσει ένα καινούργιο παιχνίδι, εγύρισε 
και µε ερώτησε πως µου εφάνηκε το σκάφος;  Φυσικά του απήντη-
σα µε τα πιό κολακευτικά λόγια. Παρετήρησα ότι τον ευχαρίστη-
σαν ιδιαιτέρως, και µέσα µου µονολόγησα «κύριε Νοµικέ ποιόν 
πηγαίνεις να εντυπωσιάσεις;» Να µην ξεχνάµε ότι ήµουν νεότατος 
ακόµα και στο ξεκίνηµα της καρριέρας µου.......   

Στο τέλος της δεκαετίας του 1960 η τακτική του Lloyd’s 
Register ήταν οι ανώτερες θέσεις του να κατέχονται από Βρετα-
νούς και µόνον. Έτσι καθώς διέβλεπα ότι δεν υπήρχε προοπτική 
εξελίξεώς µου στον Πειραιά στην ανώτερη θέση του «Principal» 
οδηγήθηκα στην απόφαση να παραιτηθώ στις 30 Ιουνίου 1970 
και να ανασυστήσω το πατρικό ναυπηγικό γραφείο.           

ΠΡΙΝ 40 + 1 ΧΡΟΝΙΑ.........ΑΝΑΜΝΗΣΕΙΣ
(Το κείµενο εγράφη και εδηµοσιεύθη το 2001)

Ήταν 40 χρόνια πριν, όταν διορίστηκα επιθεωρητής του Lloyd’s 
Register στον Πειραιά, µετά από υπηρεσία δύο ετών στη Γλασκώβη 
και στο Λονδίνο.

Όταν ήρθα στον Πειραιά, η ελληνική εµπορική ναυτιλία απο-
τελείτο από πολύ παλαιά πλοία, κυρίως µε ατµοκίνητη πρόωση, 
όπου, στις περισσότερες περιπτώσεις οι λέβητες, κυλινδρικού τύ-
που, έκαναν ως χρήση καυσίµου τον άνθρακα. 

Η µετατροπή για χρήση πετρελαίου στους λέβητες απαιτούσε 
σηµαντική µετατροπή στο σκάφος, αλλαγή των γαιανθραποθηκών 
σε δεξαµενές πετρελαίου, εγκατάσταση των αναγκαίων αντλιών 
και σωληνώσεων και τοποθέτηση  καυστήρων στους λέβητες. 
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Άλλες δηµοφιλείς µετατροπές ήταν οι αλλαγές χρήσης του 
πλοίου, όπως, για παράδειγµα, από βοηθητική κορβέτα του πολε-
µικού ναυτικού σε φορτηγό ή επιβατηγό της ακτοπλοΐας, ο εξοπλι-
σµός του µε µέσα φορτω-εκφορτώσεως, η αλλαγή των µηχανών 
από ατµό σε ντήζελ κλπ. 

Όλα αυτά εγένοντο επιπρόσθετα των φυσιολογικών επισκευών 
φθορών ή αβαριών, ιδιαίτερα σε πλοία που είχαν καταστραφεί από 
πυρκαϊά και είχαν αγορασθεί σε τιµή παλαιοσιδήρου.

Οι κανόνες των νηογνωµόνων και οι κανονισµοί ήσαν µόνο στα 
βιβλία, και, κατά κανόνα, άγνωστοι όχι µόνο για τους περισσότε-
ρους ελασµατουργούς και συνεργεία, αλλά και για τους πλοιοκτή-
τες και τους επιβλέποντες µηχανικούς των, οι περισσότεροι των 
οποίων ήσαν πρώην ναυτικοί µε δίπλωµα 2ου µηχανικού (οι 1οι 
µηχανικοί ήσαν πολύ ακριβοί).

Οι περισσότερες από τις επισκευές και µετατροπές εγένοντο 
µέσα στην περιοχή του λιµένος Πειραιώς, κυρίως στην περιοχή της 
Ακτής Ξαβερίου. Τα πλοία ήσαν αγκυροβοληµένα µε την πρύµνη 
και η πρόσβαση από την προβλήτα ήταν δυνατή µόνο µε βάρκα, 
αφού οι σκάλες ήταν σπάνιες ή το κόστος του ενοικίου των  εθεω-
ρείτο από τον πλοιοκτήτη ως περιττό.

Οι δεξαµενισµοί εγένοντο µόνον στις δύο µόνιµες δεξαµενές 
του Πειραιώς και στην πλωτή δεξαµενή της Σύρου. Οι επισκευές 
στις µόνιµες δεξαµενές του Πειραιώς συνήθως δεν σταµατούσαν, 
µέρα και νύχτα. Οι περισσότερες από τις εργασίες της γάστρας 
ήσαν καρφωτές, αφού η ηλεκτροσυγκόλληση ήταν µία µάλλον 
νέα πρακτική, που περιοριζόταν κυρίως στις κάθετες ραφές των 
ελασµάτων ή στη συγκόλληση καρφιών, µία εξαιρετικά δηµοφιλής 
πρακτική µεταξύ των επισκευαστών, πράγµα που συνήθως  οδη-
γούσε σε µεγαλύτερη διαρροή  και σε έναν συνεχή φαύλο κύκλο.

Τα συνεργεία επισκευών είχαν κυρίως τη βάση τους στον Πει-
ραιά, γύρω από τις οδούς Αιτωλικού, Παπαστράτου, Χαϊδαρίου, 
κλπ. Μερικά από τα ονόµατα που θυµάµαι είναι  εκείνα του Κυριά-
κου Αρµενάκη,  Λιάτσου & Μαρινάκη, Μιλτιάδη Μαρινάκη, Περ-
δικάρη, Στυλιανού & Κωνσταντάρα, Τσεµπελή & Νοµικού µε τη 
ΝΑΥΣΙ, κ.α.. Υπήρχε επίσης η ναυπηγική κλίνη του Βασιλειάδη και 
το συνεργείο του Κανέλλου, στις εκατέρωθεν  πλευρές της εισόδου 
του Πειραιώς.



194

Επισκευές που ελάµβαναν χώρα στο Κερατσίνι και στο Πέραµα 
εθεωρούντο µάλλον µακριά. 

Στο Πέραµα, κορυφαίο ναυπηγείο ήταν του Ψαρρού, που  εφη-
µίζετο για τα ξύλινα σκαριά του, και εκείνο των Αναστασιάδη & 
Τσορδανίδη, για τα χαλύβδινα σκάφη. Το «Καµέλια», που ναυπη-
γήθηκε το 1962 για τον Σαρωνικό, ήταν ένα από τα πολλά που κα-
τασκευάσθηκαν  εκεί.

Τα  Ελληνικά Ναυπηγεία του Σκαραµαγκά µόλις άρχιζαν τότε 
να λειτουργούν για εξυπηρέτηση, κυρίως, των µεγαλυτέρων πλοί-
ων και εκτέλεση των σοβαροτέρων επισκευών, που δεν µπορούσαν 
να αντιµετωπισθούν στον Πειραιά. Φυσικά, µεγάλα πλοία, για 
εκείνη την εποχή, εθεωρούντο εκείνα που είχαν µεγαλύτερο µέγε-
θος από ενός Liberty, δηλαδή, γύρω στους 20-25.000 τόνους.

Η Σύρος ήταν επίσης µία εναλλακτική λύση για επισκευές, 
χάρη στην πλωτή δεξαµενή που υπήρχε εκεί, αλλά τα µέσα που 
προσεφέροντο από το Νεώριο ήσαν περιορισµένα. Για τον λόγο 
αυτό συχνά είτε έφερναν από τον Πειραιά τεχνίτες ή, εναλλακτι-
κά, διάφορα µηχανικά εξαρτήµατα που έχρειζαν επισκευής εστέλ-
νοντο  διά θαλάσσης στον Πειραιά. Ωστόσο, οι εργασίες της Σύρου, 
χρόνο µε χρόνο, παρουσίαζαν µεγάλη αύξηση και γι’ αυτό τον λόγο 
οι επιθεωρητές ταξίδευαν συνεχώς, µε τα επιβατηγά της γραµµής 
όπως το «∆έσποινα», το «Μυρτιδιώτισσα», τον «Παντελής», κλπ., 
ή µε ένα από τα «πολυτελή» πλοία του Νοµικού, εάν κάποιος ήταν 
τυχερός. Το ταξίδι διαρκούσε έξι ώρες µε συχνά µεγάλες καθυστε-
ρήσεις ιδιαίτερα στο νυχτερινό ταξίδι της επιστροφής. 

Η πίεση για γρήγορες επισκευές και επαναφορά των πλοίων 
στην ενεργό υπηρεσία ήταν µεγάλη. Οι υπερωρίες ήταν η συνη-
θισµένη πρακτική, αν και οι κανονικές ώρες εργασίας ήταν οκτώ, 
όχι όπως σήµερα, και έξι µέρες την εβδοµάδα. Οι εργάτες, όλων 
των ειδικοτήτων, ήσαν υπερήφανοι για τη δουλειά που έκαναν και 
οι εργασίες εκτελούντο µε ταχύτητα και, σε µερικές περιπτώσεις, 
ήσαν εξαιρετικά νεωτεριστικές και µε εφευρετικότητα, εάν σκεφτεί 
κανείς τα πολύ περιορισµένα µέσα που ήσαν τότε διαθέσιµα. 

Κατά τους δεξαµενισµούς ο τελικός άξονας µπορούσε να τρα-
βηχτεί  και, µαζί µε την ανανέωση του αγιόξυλου της χοάνης, να 
έχει περατωθεί σε 24 ώρες, χάρη στην τότε  γνωστή οµάδα µανου-
βραδόρων του Θεοδόση ή φυσικά και άλλων. 
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Πολλές φορές οι κυλινδρικοί λέβητες επισκευάζοντο ενώ ήσαν 
ακόµη πολύ ζεστοί και το σήκωµα και ενίσχυση των κλιβάνων τους 
ήταν µία εργασία που αντιµετωπίζετο τακτικά. 

Σε όλη τη διάρκεια της δεκαετίας του ’60, υπήρχε ένας µεγάλος 
αριθµός εργασιών που είχαν να κάνουν µε τη µετατροπή και την 
αναβάθµιση πλοίων σε επιβατηγά, για την εξυπηρέτηση των ακτο-
πλοϊκών συγκοινωνιών, τις κρουαζιέρες και τα ωκεάνια ταξίδια. 
Μερικά ονόµατα που µου έρχονται στο νου είναι του «Σεµίραµις», 
του «Καρίνα», «Φιορίτα», «Καρίνα ΙΙ», «Φίλιππος», «Γαλαξίας», 
«Άδωνις» και ιδιαίτερα του επιβατηγού υπερωκεάνιου «Αµερι-
κανίς», στο οποίο είχαν γίνει οι πιο εκτεταµένες µετασκευές της 
εποχής εκείνης. 

Το πλοίο αυτό ήτο ταξινοµηµένο µε το Lloyd’s Register κι εγώ 
είχα διορισθεί ως επιβλέπων επιθεωρητής. Κατά την διάρκεια των 
εργασιών, αντελήφθηκα ότι τα εγκεκριµένα σχέδια και η πραγµα-
τική κατάσταση του πλοίου ήσαν δύο εντελώς διαφορετικά πράγ-
µατα. Τότε o αξέχαστος Bob Lockhart, προϊστάµενος του  Ship 
Plan Approval, µε εξουσιοδότησε να αναλάβω την έγκριση όλων 
των σχεδίων τοπικά, αφού τα κεντρικά γραφεία δεν µπορούσαν να 
βγάλουν άκρη απ’ αυτά. Ήταν µία από τις πιο ενδιαφέρουσες  ερ-
γασίες της εποχής εκείνης.

Για έναν επιθεωρητή νηογνώµονος ήταν δύσκολη δουλειά να 
προσπαθεί ώστε να τηρείται η εφαρµογή των εγκεκριµένων σχεδί-
ων και οι εργασίες να γίνονται σύµφωνα µε τους κανόνες. Έπρεπε 
να έχει γνώση της νοοτροπίας των ανθρώπων, των συνθηκών ερ-
γασίας και  να µπορεί να αντιµετωπίσει  τις συνήθεις πιέσεις των 
πλοιοκτητών και των επισκευαστών, ενώ η υποµονή του µπορεί να 
ευρίσκετο σε συνεχή δοκιµασία. 

Οι επισκέψεις σε πέντε ή έξη πλοία ηµερησίως, µεταξύ Πειραι-
ώς, Περάµατος και Σκαραµαγκά, δεν ήταν καθόλου ασυνήθιστο 
φαινόµενο. Η ολοκλήρωση των υποδείξεων για επισκευές, για 
παράδειγµα, Special Survey ενός «Liberty» ή ενός δεξαµενοπλοίου 
«T2», µέσα σε µία µέρα, ήταν απλώς ένα µέρος των υπηρεσιών που 
συχνά απαιτούσαν  οι πλοιοκτήτες. 

Ο επιθεωρητής, εάν ήθελε να είναι ευσυνείδητος, έπρεπε να εί-
ναι παρών οποιαδήποτε ώρα της ηµέρας ή της νύχτας και να είναι 
έτοιµος για το συνηθισµένο αίτηµα του πλοιοκτήτη «δώσε µου το 
πιστοποιητικό και σου υπόσχοµαι ότι θα τελειώσουµε τις εργασίες 
στη θάλασσα, σύµφωνα µε τις παρατηρήσεις σου».
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Φυσικά, αυτός ήταν ο «καλός τρόπος», αφού δεν  ήταν ασυνή-
θιστο να υπονοούνται οικονοµικές παροχές ή να ασκείται πίεση 
µέσω άλλων πηγών. Πλοιοκτήτες που σήµερα εµφανίζονται µε 
τρανταχτά ονόµατα στο εφοπλιστικό προσκήνιο και στο διεθνές 
«jet set» άρχισαν την πλοιοκτητική τους σταδιοδροµία κατ’ αυτό 
τον τρόπο.

Σαράντα χρόνια πριν, το 1961, το Lloyd’s Register και το 
American Bureau of Shipping ήσαν οι µόνοι νηογνώµονες που 
υπήρχαν στον Πειραιά µε αποκλειστικούς επιθεωρητές. Οι άλλοι 
νηογνώµονες δεν είχαν αποκλειστικούς επιθεωρητές. Ο Ελληνικός 
Νηογνώµονας είχε επίσης από παλαιά γραφείο, του οποίου ο πατέ-
ρας µου Αλέξανδρος υπήρξε αρχιεπιθεωρητής.

Το Lloyd’s Register είχε γραφείο στην τότε κακόφηµη οδό Νο-
ταρά και όταν έφθασα, αρχές του 1960,  ήταν ήδη διορισµένοι οι 
S. Blakeman και E. Reid. Εγώ ήµουν ο πρώτος Έλληνας αποκλει-
στικός επιθεωρητής που εργάσθηκε ποτέ στο Lloyd’s Register ή σε 
οποιοδήποτε άλλο µεγάλο νηογνώµονα στον Πειραιά. Στο γραφείο 
επίσης εργαζόντο τότε, ως προϊσταµένη του γραφείου, η Συµέλα 
Σιούτη και, ως γραµµατέας η Γεωργία (δεν ενθυµούµαι πλέον το 
επίθετο), που παρέµειναν στο L.R. για πολλά χρόνια. Αργότερα, 
ήρθε στο γραφείο και ο Γιώργος Φελουτζής καθώς και άλλοι.

Το 1962 ο Blakeman έφυγε και ο R. Rodger ήλθε ως προϊστάµε-
νος επιθεωρητής µαζί µε τον A. Jackson, ως µηχανικό επιθεωρητή. 

Το 1965-66 ο J. Harrison κατέλαβε την θέση του Rodger και 
στον κατάλογο των επιθεωρητών στον Πειραιά προσετέθησαν 
οι J. Wood, G. Smart και ο Λ. Καρράς, ο δεύτερος Έλληνας απο-
κλειστικός επιθεωρητής. Επίσης, για περιορισµένη περίοδο, είχε 
προσληφθεί και ο ∆. Θερµός, σε µη αποκλειστική βάση. Αργότερα 
ακολούθησαν οι F. Higgins, W. Grier, J. MacLeod, J. Nickol και Ι. Γε-
ωργόπουλος, ο τρίτος Έλληνας αποκλειστικός επιθεωρητής.

Στο µεταξύ, ο Harrison, µετά από µία µάλλον σύντοµη παραµο-
νή, έφυγε και αντικαταστάθηκε από τον T. Leighton  και, το 1969, 
από τον E. Butler, έναν άνθρωπο και προϊστάµενο εξαιρετικού χα-
ρακτήρα και ήθους.

Επίσης, για πολλά χρόνια , ως µη αποκλειστικός βοηθός, ειδικός 
στα θέµατα ξυλίνων σκαφών υπηρέτησε και ο Καπετάν Γιάννης ∆ελη-
γιαννάκης, παλαιός καπετάνιος θαλαµηγού του Στρατή Ανδρεάδη.
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Οπως ήτο φυσικό η δεκαετής 
παρουσία µου στον Πειραιά ως 
επιθεωρητού µε έκανε να γνω-
ρίσω πολλούς εφοπλιστές, και 
όπως ανέφερα και προηγουµένως, 
άλλοι εξετίµησαν την εργασία 
που έκανα και άλλοι όχι. Αυτοί οι 
τελευταίοι, συνήθως, µου εκόστι-
ζαν µεγάλο σωµατικό και ψυχικό 
κάµατο. Ήσαν αυτοί που είχαν 
διαδώσει ότι ήµουν ένα «κέρατο».   
Με λύπη σηµειώνω ότι ο Γιώργος 
Βαρδινογιάννης είχε επιµείνει 
ιδιαίτερα στον «Principal» ώστε 
να µην ορίζοµαι ως επιθεωρητής 
των πλοίων των εταιριών Βαρδι-
νογιάννη. Από την άλλη πλευρά, 
ενώ η γνωριµία µου µε πολλούς από τους πρώτους ίσως στην 
αρχή να είχε ξεκινήσει µε κόντρες, λόγω του ότι προσπαθούσαν 
να µε πιέσουν ή να µε επηρεάσουν στην δουλειά µου, στη συνέ-
χεια αναπτύχθηκε εκτίµηση και στενή προσωπική φιλία µεταξύ 
µας.

Μεταξύ αυτών ήταν ο ∆ηµήτρης Λεβεντάκης της «Grecomar». 
Η πρώτη γνωριµία µας  έγινε το 1960 κατά τις εργασίες µε-
τατροπής των καυσίµων των λεβήτων του φορτηγού πλοίου 
«Μαντώ», πλοίο του 1924,  από άνθρακα σε πετρέλαιο, σε σχέ-
δια του ναυπηγού Κ. Στεφανίδη. Το «Μαντώ» πρώην «Wirgo» 
ήταν κατασκευής του ναυπηγείου «Aktiebolaget Finnboda Varf,  
Stockholm» του 1924 και είχε µήκος 59 µέτρων.

Είναι ενδιαφέρον να αναφέρω ότι η «Grecomar» είχε κάνει 
µία δύσκολη και πρωτοποριακή για την εποχή µετατροπή στον 
Πειραιά το 1957, εκείνη του «Γεώργιος Λ.», του Λαµπίρη, από 
ατµόπλοιο σε δηζελόπλοιο µε µηχανή «Skoda», πάλι µε σχέδια 
του Κ. Στεφανίδη.

Επίσης το 1965, λόγω προσαράξεως, έσπασε το ποδόστηµα 
και πηδάλιο του µεσογειακού φορτηγού πλοίου «Καστριανή 
ΙΙ» του Λαµπίρη, διαχειρίσεως της «Grecomar». Η ζηµία ήταν 
τέτοια που κανονικά το πλοίο θα έπρεπε να πάει προς διάλυση. 
Εν τούτοις, λόγω της ελλείψεως φορτηγών πλοίων που υπήρχε 

Lloyd’ s Register of Shipping: Ferguson,  Chief Surveyor 
London; S. Blakeman, Principal Piraeus; Pelly, Chairman 
L.R.S. London;  C. Philippou, Surveyor Piraeus; E. Reid, 

Surveyor Piraeus; R. Rodger, Surveyor Piraeus. 
10 October 1960.
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την εποχή εκείνη κάτι τέτοιο εθεωρήθη αδιανόητο. Έτσι, µε το 
πλοίο στη µόνιµη δεξαµενή Πειραιώς, µε ότι αυτό συνεπάγετο 
από απόψεως υπάρξεως σταθερών σηµείων για την επιτόπια 
αποτύπωση και σχεδίαση ενός νέου ποδοστήµατος, επάρθη-
σαν οι σχετικές µετρήσεις, µε την βοήθεια µόνον ξυλοτύπων, 
και εσχεδιάσθη λεπτοµερώς το νέο ποδόστηµα και πηδάλιο. Η 
χύτευση του χαλυβδίνου ποδοστήµατος και άξονος πηδαλίου 
έγινε σε χυτήριο του Ασπροπύργου, του κ. ∆ήµου εάν ενθυµού-
µαι καλώς, ακολουθώντας όλες τις προδιαγραφές του Lloyd’s, 
και η ανακατασκευή µε επιτόπιες ευθυγραµµίσεις και τορνεύσεις, 
πραγµατοποιήθησαν µε κάθε επιτυχία. Για την ευόδοση της ερ-
γασίας αυτής είχα αφιερώσει µεγάλη προσπάθεια και πολύ χρό-
νο και πιστεύω ότι, για την εποχή εκείνη, υπήρξε ένας µεγάλος 
άθλος για τα ελληνικά δεδοµένα.       

Άλλη µετατροπή από καύσιµο άνθρακα σε πετρέλαιο έγινε το 
1964 στο «Ειρήνη» των Τούντα και Κωνσταντάρα. 

Γνωριµία που έγινε επίσης υπό συνθήκες πιέσεως ήταν εκείνη 
µε τον Σταύρο Νταϊφά, όταν κατά το Special Survey του πλοίου 
του «Ειρήνη», το 1964, είχα αναγκασθεί να καταδικάσω, λόγω 
υπερβολικής φθοράς, τις αλυσίδες του. Αλυσίδες δεν υπήρχαν 
ετοιµοπαράδοτες και εχρειάζετο µία προθεσµία έξη µηνών. Μου 
έδωσε τον λόγο του ότι σε έξη µήνες οι αλυσίδες θα είχαν τοπο-
θετηθεί, πράγµα που έγινε.  Η αµοιβαία κατανόηση εξελίχθη σε 
φιλία που εκράτησε για πολλά χρόνια, µέχρι που δύο δεκαετίες 
περίπου αργότερα ατόνισε  εκ µέρους του από διαβολές καλοθε-
λητών, από ότι µου είπαν.

Ενδιαφέρουσα είναι η ιστορία του πλοίου αυτού: 
Το «Ειρήνη», πρώην «Hesperus» αρχικά «Sulina», 3000 τό-

νων περίπου, είχε ναυπηγηθεί στο Oresundsvarvet της Σουη-
δίας, το 1921. Ήταν δηζελοκίνητο µε µία µηχανή Götaverken, 
µε «Popet valves», δηλαδή παροµοίαζε µε τις «Doxford» αλλά 
η διαδροµή του άνω εµβόλου ήταν µικρή και χρησίµευε στην  
αποκάλυψη των θυρίδων εξαγωγής καυσαερίων των κυλίν-
δρων και µόνον. Η µηχανή αυτή εξακύλινδρη,  1600 ίππων, ήταν 
τεραστίων διαστάσεων. Κατά την διάρκεια της λειτουργίας της 
το επάνω µέρος µετεκινείτο εγκαρσίως σε µεγάλο βαθµό και 
για να µην φύγει από την........ θέση της είχε στηριχθεί µε ξύλι-
νους εγκάρσιους δοκούς......!! 
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Άλλο ενδιαφέρον ήταν όταν 
κατά την διάρκεια της επιθεωρή-
σεως των µέσων ασφαλείας του 
πλοίου, ανεκάλυψα σε ερµάρι της 
γεφύρας βεγγαλικά, διατηρηµένα 
εξωτερικώς σε άριστη κατάσταση, 
µε κερί, τα οποία έφεραν ηµεροµη-
νία κατασκευής 19.08.1918. Αυτό 
το 1964....!!

Μεταξύ των ονοµάτων που 
είχα την τύχη να γνωρίσω την εποχή εκείνη, και που στη συνέ-
χεια έλαµψαν στο διεθνές ναυτιλιακό στερέωµα, ήταν εκείνο του 
Λουκά Χατζηϊωάννου.  Κατά την επιθεώρηση του «aft er peak» 
ενός γηρασµένου φορτηγού του πλοίου εντοπίσθηκε ότι όλος ο 
ουρανός του ήταν φθαρµένος, τόσο που διέρρεε το γλυκό νερό 
της δεξαµενής στον χώρο του µηχανήµατος πηδαλίου. Ο καλός 
κ. Λουκάς επέµενε ότι µε ένα - δύο επιθέµατα, όπως ήταν η συ-
νήθεια τότε, το πρόβληµα θα αντιµετωπίζετο........ασχέτως εάν 
το µηχάνηµα πηδαλίου κατέρρεε λόγω του ότι και τα ζυγώµατα 
του ουρανού είχαν γίνει.......τσιγαρόχαρτο. ∆υστυχώς......επέµει-
να στην πλήρη αντικατάσταση, µία εργασία αρκετά πολύπλοκη 
και πολυέξοδη, που φοβάµαι ότι είχε σαν αποτέλεσµα  να χάσω 
την.....φιλία του!! 

Ένα άλλο ενδιαφέρον περιστατικό µε ωραία όµως κατάληξη 
ήταν εκείνο της θαλαµηγού «Μαριάννα», που περιγράφω στο 
αρθρίδιο που δηµοσιεύθηκε πρόσφατα.

«ΜΑΡΙΑΝΝΑ» - Ένα κότερο
(Το κείµενο εγράφη και εδηµοσιεύθη το 2006)

Πάνω από 40 χρόνια πριν, ενώ ήµουν επιθεωρητής στο Lloyd’s 
Register of Shipping, µου ανατέθηκε να επιθεωρήσω για Special 
Survey τη θαλαµηγό «ΜΑΡΙΑΝΝΑ».

Έτσι την εποµένη το πρωΐ επήγα στο Πέραµα, όπου είχε ανελ-
κυσθεί το σκάφος, που είχε τα εξής χαρακτηριστικά, όπως αναφέ-
ρονται στο Yacht Register Book:

Name: MARIANNA (ex Eliki, ex Lou Kiani, ex Swaena, 
 ex Isalania)
Owner(s): Karolos Fix, S.A.
Home Port: Piraeus

Η πινακίδα των βεγγαλικών του 1918.
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Tons = 36.32
Registered Net & Gross = 66.50
Length TM = 86.4
Length OA = 96.6
Length WL = 76.8
Breadth = 16.6
Draught = 6.0
Depth = 7.3
S. Area = 1883
Sailmaker: Ratsey ‘33
Builder(s): De Liesbosch Shipbuilding Works
Location: Utrecht
Year: September 1921
Engine Particulars: Oil Engine 4SA, 4 cylinder 175 x 200 mm,   
 M.A.N. ‘57, MN24
Classifi cation Particulars: +100A, Yacht, LMC, NE ‘57

(NE means new engine with built date)

Να σηµειωθεί ότι το σκάφος ήταν µε καρφωτά ελάσµατα.
Λόγω της ηλικίας του εζήτησα από τους επιβλέποντες  µηχα-

νικούς, που είχαν έλθει από το εργοστάσιο µπύρας του Φιξ, να 
αποξηλωθούν τα εσωτερικά φεδρώµατα και τα πανιόλα και να 
αφαιρεθεί το στερεό έρµα του πυθµένος για να γίνει εσωτερκή 
επιθεώρηση. Επιπλέον εζήτησα να γίνουν µετρήσεις του πάχους 
ελασµάτων (τότε γινόντουσαν µε τρύπες στη λαµαρίνα και µέτρη-
ση µε παχύµετρο) και το σηµαντικότερο να βγουν τα δύο ξύλινα 
κατάρτια του για επιθεώρηση των βάσεών τους.

Για τους µηχανικούς του Φιξ οι απαιτήσεις µου, λαµβάνοντας 
υπ’ όψη και το πνεύµα που υπήρχε στα ’60 για τις επιθεωρήσεις, 
φάνηκαν εξωπραγµατικές και υπερβολικές και αντέδρασαν έντο-
να, επισηµαίνοντες ότι χρόνια οι ίδιοι επιµελούντο  της συντηρή-
σεως του σκάφους, το οποίο εξ άλλου εχρησιµοποιούσε η κυρία 
Γαρουφαλιά, το γένος Φιξ, σύζυγος υπουργού και σηµαίνοντος πα-
ράγοντος των ανακτόρων.

Στις αντιδράσεις αυτές δεν έκανα πίσω και ιδού την εποµένη 
να καταφθάνει η ίδια η κ Γαρουφαλιά για να δει τι ακριβώς γι-
νόταν ή για να µε επηρεάσει, µία και ήθελε το κότερο το συντο-
µώτερο για να πάει κάποια κρουαζιέρα. Αφού της εξήγησα µε 
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επιµονή τις απαιτήσεις µου έδωσε εντολή, δειγµατοληπτικά κατ’ 
αρχάς, να κάνουν κάποιες αποξηλώσεις κλπ, έτσι για να µου απο-
δείξουν ότι το σκάφος ήταν σε άριστη κατάσταση και ότι ήµουν 
υπερβολικός. Αλλά ω της εκπλήξεως των πάντων όταν οι µερι-
κές αποξυλώσεις που έγιναν έδειξαν ότι τα πάντα στο εσωτερικό 
ήταν σάπια, οι βάσεις των ιστών ήταν κατεστραµµένες, τα περισ-
σότερα εξωτερικά ελάσµατα είχαν έντονες διαβρώσεις και πάχος 
κάτω του επιτρεπτού.

Όπως ήταν επόµενο το κότερο έµεινε στο καρνάγιο για πολύ 
καιρό, έγιναν όλες οι απαιτούµενες ανανεώσεις και συντηρήσεις 
και οι µηχανικοί του εργοστασίου Φιξ έφαγαν ένα γερό κατσάδια-
σµα από την κ. Γαρουφαλιά, η οποία από την άλλη µου εξέφρασε 
την ευγνωµοσύνη της, γιατί εξασφάλισα την ασφάλειά της, κάνο-
ντάς µου δώρο έναν ωραίο ασηµένιο δίσκο.

Την µικρή αυτή ιστορία την έφερα στο µυαλό µου γιατί είδα 
πρόσφατα το σκάφος αυτό να ευρίσκεται στη στεριά, στον περίβο-
λο της µαρίνας «Olympic Marine» στο Λαύριο.

Εξ άλλου τελείως τυχαία και σε φιλικό µου περιβάλλον, προ 
έτους περίπου, έτυχε να γνωρίσω έναν εκ των εν συνεχεία ιδιοκτη-
τών του σκάφους, τον κ. Χοµπίτη. Από αυτόν έµαθα ότι το «ΜΑ-
ΡΙΑΝΝΑ» αρχικά εναυπηγήθη για την βασίλισσα της Ολλανδίας 
«JULIANA». Την δεκαετία του 1930 ήλθε στα χέρια του κ. Κανελ-
λόπουλου, του αρχηγού της Ε.Ο.Ν. κατά την Μεταξική περίοδο, 
από τον οποίον µετεπωλήθη στην κ. Γαρουφαλιά, η οποία στις 
αρχές του 1980 το µετεβίβασε στον κ. Χοµπίδη. Ως νυν ιδιοκτήτης 
φέρεται κάποιος κύριος εκ Θεσσαλονίκης, ο οποίος µάλλον επιθυ-
µεί την ανωνυµία. Επιπλέον µου ελέχθη ότι κατά την διάρκεια της 
Γερµανικής κατοχής µε το «ΜΑΡΙΑΝΝΑ» διέφυγαν στην Τουρκία 
πολλοί Έλληνες. Μήπως άραγε υπάρχουν επιζώντες που µπορούν 
να το επιβεβαιώσουν;

Σηµειώνω ότι είναι ένα ωραίο σκαρί, ηλικίας τώρα άνω των 80 
ετών, που αν είµαστε σε άλλα µέρη, κάποιοι θα το συντηρούσαν 
για µουσειακούς λόγους. Υπάρχει εξ άλλου η πιθανότης ότι αυτό 
θα µπορούσε πάλι να πλεύσει και να δώσει ένα έστω και µικρό 
παρόν µαζί µε άλλα ιστιοφόρα (πολύ µεγαλύτερα βέβαια) που 
βλέπουµε κατά καιρούς να αρµενίζουν ακόµα τις θάλασσες.  Θα 
βρεθεί κάποιος να πιστέψει σε ένα τέτοιο όραµα ή η ναυτική Ελλά-
δα µας είναι πολύ «φτωχή» για τέτοιους στόχους;
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΄Αλλων πλοιοκτητών τα ονό-
µατα τα οποία συνεδέθησαν και µε 
την µετέπειτα επαγγελµατική µου 
σταδιοδροµία ήσαν του ∆ηµήτρη 
∆ραγώνα, του Μάνθου Βέττα, του 
Γεωργίου Λ. Μάτσα, των αδελφών 
Καβουνίδου, του Μίµη Χανδρή, των 
Στάθη και Κούλη Γουρδοµιχάλη, του 
∆ιονύση Βασιλάτου, του Ευσταθίου, 
της εταιρίας «Εµπρός» µέσω του 
Αλέκου Μυλωνά, της εταιρίας «Νο-
µικού», του Τάκη Περατικού, του 
Αχιλλέα Χαλκούση, του Μένη Κα-
ραγεώργη µε τον οποίον υπήρχε δε-
σµός και µέσω των γονέων µας, του 
Νίκου Σούτου, από την εποχή που 
εκάναµε µαζί θητεία στο πολεµικό 
ναυτικό, των αδελφών Ν. και Α. Κο-
τζιά και πολλών άλλων.  

Πριν κλείσει αυτή η περίοδος 
της επαγγελµατικής µου δραστηρι-
ότητας θα ήθελα να σηµειώσω τα 
εξής:

- Το 1965 συνεστήθη ο Σύλλογος ∆ιπλωµατούχων Ναυ-
πηγών Μηχανικών Ελλάδος, ιδρυτικό µέλος του οποίου 
υπήρξα µαζί µε άλλους 36 συναδέλφους. Σαν µέλος του, 
µέλος της Αντιπροσωπείας του Τ.Ε.Ε. και της Επιστηµονι-
κής Επιτροπής Ναυπηγών, εργάσθηκα, για σειρά ετών, µαζί 
µε άλλους συναδέλφους και ιδιαίτερα µε το Νίκο Παπα-
µιχαλόπουλο, στο γραφείο του οποίου συνήθως συνεδρι-
άζαµε, για την προώθηση των επαγγελµατικών θεµάτων 
του κλάδου.

      Ένα δείγµα του έργου που έγινε τότε περιέχεται στο αρχείο 
που εδώρισα στον Σύλλογο  (ίδε «Τόµος 2 - Παράρτηµα 
Β΄»). 

            ∆υστυχώς τα αποτελέσµατα, παρ’ όλες τις  ώρες που 
αναλώθησαν  για την διαµόρφωση  επιστηµονικού έργου, 
για την στήριξη της βιωσιµότητας και  την ανάπτυξη της 
ελληνικής ναυπηγικής βιοµηχανίας, την προώθηση και  

Το «Μαριάννα» στις εγκαταστάσεις της Olympic Marine.

Ο Τάκης και ο Μιχάλης Περατικός.
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την κατοχύρωση του επαγγέλµατος του ναυπηγού µηχα-
νικού  από αυτόκλητους  δήθεν µηχανικούς, την βελτίω-
ση των υπηρεσιών των ελεγκτικών κρατικών αρχών (την 
τότε Ε.Ε.Π.), των προβληµάτων που παρουσιάζοντο από 
ορισµένες δραστηριότητες κάποιων νηογνωµόνων και 
ασφαλιστικών οργανισµών κλπ, υπήρξαν πενιχρά. 

            Τόσον οι κρατικοί όσον και άλλοι επαγγελµατικοί 
φορείς δεν έδειξαν την δέουσα ανταπόκριση και διορατι-
κότητα και έτσι, µετά από τα µέσα της δεκαετίας του 1980 
περίπου, ήρχισε η γενική απαξίωση της ναυπηγο-επισκευ-
αστικής δραστηριότητας του τόπου µας.   

 Η πρώτη Γενική Συνέλευση των ιδρυτικών µελών του 
Συλλόγου έγινε την 1η Ιουνίου 1965 και το πρώτο του κα-
ταστατικό εγκρίθηκε από τους:
• Αγαπάκη Αλέξανδρο
• Αντωνίου Αντώνιο

Από αριστερά: Α. Καραγεώργης, Σ. Νταϊφάς, Γ. ∆ρακόπουλος, Μ. Περατικός, Ν. Σούτος. 

Από αριστερά: Ν. Κοτζιάς, Ε. Γουρδοµιχάλης, Α. Χανδρής, Μ. Περατικός.
(Οι ανωτέρω φωτογραφίες είναι από ξένες πηγές)
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• Αθουσάκη Κωνσταντίνο
• Ασφή Νικόλαο
• Γαβρινιώτη Κωνσταντίνο
• Γιακουµάκη Κωνσταντίνο
• Γουλανδρή Ιωάννη
• Γούναρη Γεώργιο
• ∆οσόπουλο Κωνσταντίνο
• Ερµογένη Ανδρέα
• Θεοδωρίδη Αναστάσιο
• Καβαλάρη Ελευθέριο
• Καπόγιαννη Παναγιώτη
• Καλαπουτράκη Λάζαρο
• Κατράκη Ιωάννη
• Κόσκορο Ιωάννη
• Κουϊµάνη Ιωάννη
• Κούρτη Απόστολο
• Μελισσάρη Θεµιστοκλή
• Μεσσήνη Χρήστο
• Μπενόπουλο Βασίλειο
• Παϊδα Νικόλαο
• Παπαµιχαλόπουλο Νικόλαο
• Παπανδρόπουλο Γεώργιο
• Πετρούτση Παναγιώτη
• Σιµόπουλο Χρήστο
• Σκουνάκη Ανδρέα
• Σπάνια Παναγιώτη
• Στεφανίδη Κωνσταντίνο
• Ταµπακούλη Στέφανο
• Τσίγκο Χρήστο
• Φέσκο Ιωάννη
• Φιλίππου Αλέξανδρο 
• Φιλίππου Κωνσταντίνο
• Φραγκούλη Βασίλειο
• Χαραλάµπη Ιωάννη
• Χατζηϊωάννου Κωνσταντίνο

Τα επιζόντα ίδρυτικά µέλη ετιµήθησαν µε τιµητική πλακέτα 
τον Φεβρουάριο 2006. 

-  Το 1966, µε το Ν.∆. 4564, ιδρύθηκε στον Πειραιά η 
Ανωτέρα Σχολή Ναυπηγών Πειραιώς. Στη Σχολή αυτή 
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Κοσµήτωρ ανέλαβε, σε κά-
ποια περίοδο, ο καθηγητής 
Χρυσοφάκης. Το 1947 ο 
Χρυσοφάκης είχε φροντι-
στήριο µαθηµατικών και 
φυσικής στο οποίο είχα 
παρακολουθήσει µαθήµα-
τα ώστε να καλύψω τις 
«Κατοχικές» ελλείψεις µου 
και να µπορέσω να αντιµε-
τωπίσω τις Πανεπιστηµι-
ακές σπουδές.  Επρόκειτο 
για έναν άριστο καθηγητή 
και άνθρωπο. Σε κάποια 
στιγµή µε ευρήκε και µου 
ανέθεσε να διδάξω κάποια 
µαθήµατα ναυπηγικής. 

 Από τους αποφοίτους της 
Σχολής, αργότερα, ο Θε-
όδωρος Φραγκουλάκης 
ήλθε στο γραφείο µου και 
υπήρξε ο άξιος συνεργάτης 
µου για είκοσι χρόνια. 

-  Το 1968, αφ’ ενός µεν λόγω 
της ενηµερώσεως που είχα 
µε τα Βρετανικά τεχνικά 
δρώµενα, λόγω Lloyd’s Register of Shipping, αφ’ ετέρου δε 
εξ αιτίας της αντίστοιχης πενίας που υπήρχε στην Ελλάδα 
στον αντίστοιχο τοµέα, σε συλλογικό επίπεδο, µου δηµι-
ουργήθηκε το ερέθισµα ώστε να προτείνω στο Βρετανικό 
Institute of Marine Engineers, στο οποίο ήµουν µέλος, να 
δηµιουργήσει ένα παράρτηµά του (Branch) στην Ελλάδα, 
µε µέλη τους Έλληνες τεχνικούς που ήσαν εγγεγραµµένοι 
στους καταλόγους του στο Λονδίνο. Έτσι δηµιουργήθηκε 
το Joint Hellenic Branch of R.I.N.A and I.Mar.E. το οποίο 
πλαισιώθηκε από ικανό αριθµό συναδέλφων µε προσωρι-
νό ∆ιοικητικό Συµβούλιο αποτελούµενον εκ των Α. Μιχό-
πουλου, ως προέδρου, Κ. Φιλίππου, ως Γραµµατέως και ως 
µελών τους ∆. Ανδριτσόπουλο, Χ. Καλδή, ∆. Πετρόπουλο, 

Από την τελετή του Συλλόγου. ∆ιακρίνονται αρκετά από τα 
ιδρυτικά µέλη.

Ενώ απευθύνοµαι προς τους συναδέλφους.
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Α. Σακελλαρίου, Κ. Σταυρίδη, Ο. Βα-
λασάκη, Ε. Ξενιτίδη και Π. Γιάγκου. 
Η επίσηµη εναρκτήρια τελετή έλαβε 
χώρα την 16 Μαΐου 1968 σε αίθουσα 
τελετών της Εµπορικής Τραπέζης µε 
παρουσία του Στρατή Ανδρεάδη και 
της αφρόκρεµας του τεχνικού ναυ-
τιλιακού κόσµου του Πειραιώς. Οι 
οιωνοί για την επιτυχία του εγχειρή-
µατος ήσαν καλοί. Εν τούτοις κατά 
την επεξεργασία του καταστατικού 
του, που έπρεπε να είναι σύµφωνο 
µε τους Ελληνικούς νόµους, δηµι-
ουργήθηκε το ασυµβίβαστο µε τις 
απαιτήσεις του µητρικού εν Λονδί-
νω Institute, το οποίο απαιτούσε να 
γίνεται κάποια αναφορά σε Αγγλι-
κούς νόµους και στην..... βασίλισσα 
Ελισάβετ. Ο Νοµικός Σύµβουλος, ο 
Γιώργος Ησαΐας,  που επεξεργαζόταν 
τα ιδρυτικά θέµατα, εγνωµάτευσε ότι 
οι απαιτήσεις αυτές ήσαν ασυµβίβα-
στες µε την Ελληνικό ∆ίκαιο και έτσι 
γρήγορα η προσπάθεια εναυάγησε. 
Να σηµειωθεί ότι το «Branch» αυτό 
συστήθηκε πολλά χρόνια αργότε-
ρα, επί άλλης βάσεως, αν και τότε 
η δηµιουργία του προξένησε άλλου 
είδους προβλήµατα, τα οποία όµως 
πλέον έχουν ξεπεραστεί.
 Στοιχεία σχετικά µε το «Branch» 
παρατίθενται στον «Τόµο 2 - Παράρ-
τηµα Β΄» µε τίτλο «Th e joint Hellenic 
Branch of R.I.N.A. & I.Mar.E.» και  
«Members of R.I.N.A. & I.Mar.E. 
resident in Greece (1968)».

∆εξίωση στην Εµπορική Τράπεζα µε την ευκαιρία της 
συναντήσεως των µελών του Joint Branch, 16 Μαϊου 
1968.  Από αριστερά στην πρώτη γραµµή ο Υπουργός 
Εµπορικής Ναυτιλίας Ανδριανόπουλος, ο Chairman 
Lloyd’s Register οf Shipping Pelly προσφωνούµενος από 
τον Στρατή Ανδρεάδη, εγώ και ο Chief Ship Surveyor 
του Lloyd’s Ferguson.

Στην ίδια ως άνω εκδήλωση. Από αριστερά ο Κώστας 
Σταυρίδης, εγώ όρθιος και ο Λέανδρος Ζούκης εµπρός.

Στα εγκαίνια του κρουαζιεροπλοίου «Αφροδίτη», του 
∆ηµ. Κόκκινου,  Απρίλος 1970. Ο πατέρας µου κι εγώ.  
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Ελεύθερος επαγγελµατίας

Το τελευταίο γραφείο του πατέρα µου είχε στεγασθεί στο µέγα-
ρο Γιαννουλάτου,  στην Ακτή Τζελέπη. Ενδεχοµένως το 1967 περί-
που, διαβλέποντας ήδη την πιθανή αποχώρησή µου από το Lloyd’s 
Register, εστέγασα τα έπιπλα και αρχεία του γραφείου σε χώρο 
που µου διέθεσε ο καλός φίλος, Αντώνης Σαχίνης, στο Μέγαρο 
του Ο.Λ.Π.. Εκεί κάποιες στιγµές, απόγευµα ή βράδυ, έκανα ναυ-
πηγικά σχέδια και µελέτες για λογαριασµό φίλων, που είχαν µεγα-
λύτερη σχέση µε τα όσα είχα σπουδάσει στο Πανεπιστήµιο...... 

Στον από κάτω όροφο ήσαν τα γραφεία της «Grecomar», που  
διεχειρίζετο ο ∆ηµήτρης Λεβεντάκης και ο µέχρι σήµερα καλός 
φίλος Αντώνης Ηλιάδης. Εκεί εγνώρισα τον Θόδωρο Κατσούλη, 
πρώην εκτελωνιστή, ο οποίος εφιλοδόξησε να γίνει πλοιοκτήτης, 
όπως εξ άλλου κι εγώ, στον πυρετό εκείνης της εποχής....... αλλά 
η θάλασσα έχει τις παραξενιές της και δεν τους θέλει όλους....... 
όπως θα δούµε στη συνέχεια. Ο Θόδωρος ήταν καλός φίλος, µου 
εβάφτισε και τον δεύτερό µου γιό τον Ανδρέα (τον πρώτο, τον 
Αλέξανδρο, τον είχε βαφτίσει ο αλησµόνητος Τάκης Περατικός).

Ο Θόδωρος αγόρασε το πρώτο του πλοίο το «Ν. Κατσούλης» 
και αργότερα το «Greta» της «Grecomar» και µου παρεχώρησε 
το 10%, έναντι τεχνικών µου συµβουλών στη διαχείρηση των 
πλοίων. Το «Ν. Κατσούλης» επήγε καλά αλλά στο δεύτερο ήταν 
που ήλθε η ατυχία.......και η µετέπειτα καταστροφή. Το «Greta» 
ήταν ένα καλοσυντηρηµένο πλοίο, το οποίο είχα επιθεωρήσει 
επανειληµµένως  ως επιθεωρητής του L.R.S. Γι’ αυτό η παραλαβή 
του θα εγένετο στον Πειραιά, ως εστί, µετά το πέρας του ταξιδίου 
του από την Ραβέννα της Ιταλίας, όπου θα εκφόρτωνε. Εν τού-
τοις, µετά την παραλαβή, κατά την επιθεώρηση που έκανε ο νέος 
πρώτος µηχανικός, ευρέθη ότι το ψυγείο ελαίου ήταν γεµάτο λά-
σπη. Αυτό µε έβαλε σε υποψίες και επροχωρήσαµε σε περαιτέρω 
επιθεώρηση των κυκλωµάτων ψύξεως (η κυρία µηχανή είχε απ’ 
ευθείας ψύξη µε θάλασσα) κατά την οποία ευρέθη ότι όλα είχαν 
στερεοποιηθεί από τη λάσπη... Προφανώς ο παλαιός πρώτος, 
στη Ραβέννα, είχε λησµονήσει τις κάτω αναρροφήσεις θαλάσσης 
ανοικτές και επήρε µέσα όλη τη λάσπη του ποταµού Πάδου!! Και 
δεν είπε τίποτα...

Έτσι ξεκινήσε η παραλαβή µε µεγάλη αβαρία, χωρίς να  έχει 
γίνει η νέα ασφάλιση.......Αυτό ήταν το πρώτο πλήγµα που συν 
τω χρόνω, µαζί µε άλλα γεγονότα, οδήγησαν σε αποτυχία την 



208

πρώτη πλοιοκτητική µου συµµετοχή και δυστυχώς και σε σοβα-
ρά προβλήµατα υγείας τον Θόδωρο.                  

Στις αρχές του 1970, µε την απόφαση αποχωρήσεώς µου από 
το Lloyd’s, η βάση για την δηµιουργία ναυπηγικής επαγγελµα-
τικής στέγης ήταν έτοιµη. Ο χώρος όµως ήταν πολύ µικρός και 
έτσι µετεκόµισα σε ελεύθερα γραφεία της εταιρίας του Σόλωνος 
Κοντού, στην οδό Αριστείδου, για µικρό διάστηµα όµως. 

Με συγκίνηση θυµάµαι πάντοτε την βοήθεια που µου έδωσε 
αφιλοκερδώς, στα πρώτα µου βήµατα, που µε βοήθησε να στε-
ριώσω σαν ελεύθερος επαγγελµατίας.

Σύντοµα, στο τέλος του 1970, πάλι µετεκόµισα, αυτή τη φορά 
στην οδό Σωτήρος ∆ιός 7, σε ευρύχωρα γραφεία που από κοι-
νού επήραµε µε τον συνάδελφο Ορέστη Βαλασσάκη.  ∆υστυχώς 
ένα χρόνο αργότερα περίπου οι επαγγελµατικές επιδιώξεις του 
Ορέστη άλλαξαν και έτσι έµεινα µόνος, σε ένα χώρο υπερµέτρως 
µεγάλο.

Νέα ευκαιρία µε οδήγησε σε συστέγαση σε γραφεία στην οδό 
Χαριλάου Τρικούπη 8,   προς το τέλος του 1971, µε τον Ίωνα 
Λίβα, που είχε δύο παλαιά µικρά µεσογειακά πλοία, στα οποία 
απέκτησα συµµετοχή 30%........ µε όνειρα να τα κάνουµε πολλά.  

Εν τούτοις και αυτή η επιχειρηµατική προσπάθεια που θέλη-
σα να προωθήσω, παράλληλα µε τις ναυπηγικές δραστηριότητες 
του γραφείου, υπήρξε ατυχής. Το πλοίο «Ελπίς Λ.», ανασφάλιστο 
λόγω υψηλών ασφαλίστρων, µε καλή συµπεριφορά εκµεταλλεύ-
σεως µέχρι τότε, έτυχε να παρουσιάσει διαρροή ελαίου στην χο-
άνη του τελικού άξονος.  Έτσι, φορτωµένο µε µπάλες βάµβακος 
όπως ήταν, ανελκύσθη σε ναυπηγείο του Περάµατος. Κατά την 
διάρκεια κάποιας συγκολλήσεως στα ρέλια του καταστρώµατος, 
σπίθα επέρασε από έναν ανοικτό αεραγωγό κύτους και ανεφλέ-
γη το µπαµπάκι!! ∆εδοµένου του είδους του φορτίου και της 
απειρίας της πυροσβεστικής υπηρεσίας το πλοίο κατεστράφη 
τελείως....... Το κτύπηµα αυτό, από την αρχή της συµπλοιοκτησί-
ας, ήταν κάτι το οποίο δεν µας επέτρεψε να σηκώσουµε κεφάλι, 
όπως λένε, και µερικά χρόνια αργότερα να την διαλύσουµε και 
εγώ να βάλω µυαλό και να εγκαταλείψω τις εφοπλιστικές µου 
περιπλανήσεις........... 

Τον Ιούνιο του 1976 µετεκόµισα σε ιδιόκτητο γραφείο, στην 
οδό Σκουζέ 14, µε την επωνυµία «Marine Technical Consultancy 
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& Design»,  που αντικατόπτριζε καλύτερα τις επαγγελµατικές 
µου δραστηριότητές. 

Από την πρώτη ηµέρα που εδηµιούργησα επαγγελµατική 
στέγη είχα προσλάβει ως συνεργάτη έναν απόφοιτο της Ανωτέ-
ρας Σχολής Ναυπηγών, τον Θόδωρο Φραγκουλάκη. Ο Θόδωρος 
έµεινε µαζί µου επάνω από είκοσι χρόνια, υπήρξε  βασικό στέ-
λεχος του γραφείου και οµολογουµένως του οφείλω εκτίµηση 
και αγάπη. Κατά διαστήµατα εργάσθησαν επίσης κοντά µου, σε 
σχεδιαστικές / µελετητικές εργασίες οι Γεώργιος Ηλιόπουλος, 
Γεώργιος Γλάρας, Γιάννης Χαµηλοθώρης, ∆ηµήτρης Σαρηκαβά-
ζης, Μπαλτάς, Σαρρής, Τζιάνος, Τούλας,  Γιώργος Χαρίσης και 
σαν άξιος συνεργάτης ο Κώστας Γιαννουλάτος, των Ελληνικών 
Ναυπηγείων.

Σταθερός και έµπιστος συνεργάτης του γραφείου µου υπήρξε 
ο ∆ηµήτρης Θερµός, Α΄ Μηχανικός, όταν δεν ταξίδευε σε άλλα 
µέρη, όπως για µία µεγάλη περίοδο που επήγε στην Ερυθρά Θά-
λασσα ως αρχιµηχανικός του αλιευτικού στόλου του εκ Περσίας  
Έλληνος Κ. Κελετσέκη. Με τον Μίµη συνεδέθηµεν στενά και 
οικογενειακώς. Να θυµίσω ότι η κοινή διαδροµή µε τον Μίµη 
άρχισε από το 1965 στο Lloyd’s Register of Shipping,  όπως έχω 
προαναφέρει. Μέσω του Μίµη εγνώρισα και τον Κώστα Εξερζτό-
γλου, Α΄ Μηχανικό, ο οποίος επίσης συνεργάσθηκε  µε το γρα-
φείο µου σε κάποια περίοδο. Τώρα βλεπόµαστε και µε τους δύο 
και αναπολούµε τα έργα των ηµερών εκείνων.

Από τις πρώτες εργασίες του γραφείου ήταν η ανάθεση από 
την «EMPROS LINES» της οργανώσεως του τεχνικού της τµή-
µατος και η τακτική επίβλεψη των πλοίων της κατά την άφιξή 
τους στον Πειραιά. Το καθηµερινό βάρος των απαιτουµένων επι-
σκευών το ανέλαβε ο Μίµης µε µεγάλη υπευθυνότητα. Ιδιαίτερα 
ενθυµούµαι τα ξενύχτια που περάσαµε για να αντιµετωπίσουµε 
κάποια προβλήµατα που είχαν παρουσιαστεί στο µηχανοστάσιο 
του «Αστυάναξ». 

Παρ’ όλο τον µεγάλο στόλο πλοίων τακτικών γραµµών που 
είχε η εταιρία η αντιµετώπιση των τεχνικών προβληµάτων τους 
εγένετο περιστασιακώς και αναλόγως των αναγκών. Καµία 
πρόβλεψη τακτικών επιθεωρήσεων, αποδόσεως µηχανηµάτων, 
ελέγχου καταναλώσεων, ανταλλακτικών κλπ δεν υπήρχε. Έτσι 
αναλάβαµε επίσης την δηµιουργία της αναγκαίας υποδοµής και 
του συστήµατος καταγραφής των τεχνικών λειτουργιών, ηµε-
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ρολογίων και τυποποιηµένων 
εκθέσεων και εντολών πάσης φύ-
σεως µεταξύ πλοίων και γραφεί-
ου. Αντίγραφα αυτού του έντυπου 
υλικού έστειλα στον κ. Γ. ∆ρα-
κόπουλο, προ ετών, σαν ενθύµιο 
της εποχής. Πιστεύω ότι η εργα-
σία αυτή υπήρξε µία κατά κάποιο 
τρόπο πρωτοπόρος αντιµετώπιση 
των απαιτήσεων του I.S.M., που 
εφαρµόστηκε χρόνια αργότερα.

Στο διάστηµα αυτό οι εργασίες 
του γραφείου έβαιναν αυξανόµε-
νες. Ήταν η χρυσή εποχή που άν-
θιζαν οι εργασίες των επισκευών 
στο Πέραµα και στις προβλήτες 
του Αγίου Γεωργίου, οι µεγάλες 
µετασκευές πλοίων για να καλύ-
ψουν τις επιβατικές ανάγκες και 
την ανερχόµενη αντίληψη του 
θαλασσίου τουρισµού.

Ήδη από τις αρχές του 1960 
είχε ναυλωθεί από τον Ε.Ο.Τ. το 
παλαιό επιβατηγό πλοίο του Πο-
ταµιάνου,  «Σεµίραµις», το πρώ-
το ελληνικό κρουαζιερόπλοιο, 
το οποίο έκανε κρουαζιέρες στο 
Άγιον Όρος, στη Μύκονο, στην 
Κωνσταντινούπολη κλπ. Στο 
πλοίο αυτό είχα επιβλέψει την 
κατασκευή της πισίνας, που δεν 
ήταν τίποτα άλλο παρά ένα απλό 
κιβωτόσχηµο κατασκεύασµα 
στην πρύµη του πλοίου, το οποίο 
γέµιζαν µε θαλάσσιο νερό...... 

Βέβαια κρουαζιέρες έκαναν και 
κάποια πλοία της εταιρίας Τυπάλ-
δου, όπως εάν δεν κάνω λάθος 
το «Κρήτη», το «Αδριατική» κλπ 

Το «Σεµίραµις» και στο βάθος το «Αικατερίνη». (Από ξένη 
δηµοσίευση)

Το «Καρίνα». (Από ξένη δηµοσίευση)

Το «Γαλαξίας» στη Μύκονο το 1970.

Το «Constellation».
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αλλά δεν ενθυµούµαι εάν είχαν τον τίτλο 
του «κρουαζιεροπλοίου», µε την ανάλογη 
διαρρύθµιση και εξυπηρέτηση.  

Την δεκαετία του 1970 έγιναν οι µετα-
σκευές σε κρουαζιερόπλοια των παλαιών 
«cross Channel ferries» τα οποία είχε αγο-
ράσει η εταιρία του ∆ηµήτρη Χανδρή, το 
«Καρίνα», το «Φαντασία», το «Φαβορίτα», 
το «Φιορίτα», το «Καρίνα ΙΙ», στις οποίες 
είχα συµµετοχή µε την εκπόνηση µελετών, 
κυρίως ευσταθείας και κατακλύσεως. 

Οι µελέτες αυτές, που φυσικά εκάλυπταν 
τις ανάλογες απαιτήσεις των ισχυόντων κα-
νονισµών, συγκρινόµενες µε τις σηµερινές, 
δηλαδή του 2006, παρουσιάζουν µεγάλο εν-
διαφέρον για τη «νηπιώδη», θα έλεγε κανείς, 
αντιµετώπιση των θεµάτων ασφαλείας.

Την ίδια εποχή άρχισαν και οι µετα-
σκευές σε κρουαζιερόπλοια της εταιρίας 
Καβουνίδου, µε πρώτο το «Γαλαξίας» και 
στη συνέχεια, µέσα στα επόµενα χρόνια, το 
«Ωρίων», το «Άδωνις», το «Constellation» 
(ίδε δείγµατα µελετών στον «Τόµο 3 - Ναυπηγικά Τεκµήρια»).

Με την εταιρία αυτή και ιδιαίτερα µε τον Βάσο Καβουνίδη, 
διετήρησα µία στενή επαγγελµατική, αλλά και προσωπική σχέ-
ση, σε βαθµό που ο απρόσµενος θάνατός του να µου αφήσει ένα 
µεγάλο κενό. Επί των εργασιών σε δύο από τα ανωτέρω πλοία 
θα επανέλθω πιό κάτω.       

Η αρχή της δεκαετίας του 1970, µε τη ναυλαγορά στα ύψη, 
ήτο η εποχή εφαρµογής των νέων κανονισµών του I.M.C.O. σε 
θέµατα ευσταθείας φορτώσεως σιτηρών, χωρίς «µπουλµέδες 
- shift ing boards». Αυτό είχε δηµιουργήσει έναν οργασµό εκπο-
νήσεως αναλόγων µελετών σε φορτηγά πλοία, είτε του τύπου 
«bulk carrier» είτε   του τύπου «tween decker».  Επίσης οι νέοι 
κανονισµοί καταµετρήσεως είχαν δηµιουργήσει τις προϋποθέ-
σεις ώστε να καταργηθεί ο όρος «open shelter decker» και όλα τα 
πλοία µε δεύτερο κατάστρωµα να ενισχύονται για να επιτύχουν 
αύξηση βυθίσµατος. Και στα δύο αυτά είδη µελετών το γραφείο, 
λόγω ειδικότητας, έκανε µεγάλο αριθµό εργασιών. 

Βάσει αυτού του κανονισµού εγένοντο οι 
υπολογισµοί κατακλύσεως των επιβατηγών 

πλοίων.
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Στον τοµέα επιθεωρήσεων πάσης φύσεως η δραστηριότης 
ήτο µεγάλη. Οι Ελληνες εφοπλιστές αγόραζαν συνεχώς νέα 
πλοία, βασικά µεταχειρισµένα, µε κύριες αγορές την Άπω Ανα-
τολή και τις Σκανδιναυϊκές χώρες. Ως εκ τούτου τα ταξίδια σε 
Ιαπωνία, Χογκ Κογκ, Σιγκαπούρη, Ολλανδία, Νορβηγία αλλά και 
Αφρική και Νότια Αµερική διαδέχοντο το ένα το άλλο. Οι νέες 
κατασκευές ήσαν ολίγες και πραγµατοποιούντο κυρίως από τα 
µεγάλα ναυτιλιακά γραφεία. Φυσικά εκτός από τις επιθεωρήσεις 
αγοράς υπήρχαν και εκείνες που οφείλοντο σε ζηµία ή σε άλλο 
πρόβληµα ενός πλοίου. Έτσι µε µηδενική προαγγελία, αναγκαζό-
µουν  να ταξιδεύω σε οιοδήποτε απίθανο µέρος του πλανήτη.   

Στη συνέχεια θα αναφερθώ εκτενέστερα σε ορισµένα από τα 
ταξίδια αυτά, λόγω των συνθηκών και της ......ιδιαιτερότητας των 
γεγονότων που παρουσιάσθησαν και που έχουν παραµείνει χα-
ραγµένα στο µυαλό µου:

1.- Παραθέριζα στη Βουλιαγµένη το καλοκαίρι εκείνο, Ιούνιο 
του 1975, όταν µε επισκέφθησαν έξαφνα δύο άγνωστοί µου νέοι, 
ο Νίκος Βαφιάς και ο Νίκος Καρελάς, και µου εζήτησαν να τους 
βοηθήσω στο πρώτο εφοπλιστικό τους άνοιγµα που τους πα-
ρουσιαζόταν και να επιθεωρήσω ένα πλοίο που ευρίσκετο στο 
Nouakchott, πρωτεύουσα της Μαυριτανίας. Η κατ’ ευφηµισµό 
πόλη αυτή ήταν στην πραγµατικότητα µία παραγκούπολη, µία 
τεντούπολη, µε ελάχιστα κανονικά σπίτια, που βασικά ανήκαν 
σε πρεσβείες, και ένα µοναδικό µικρό ξενοδοχείο. Τα κτήρια των 
πρεσβειών ήσαν περιτριγυρισµένα από υψηλούς τοίχους µε φοι-
νικόδεντρα, αποµονωµένα από τα δρώµενα εκτός, µε τις χιλιάδες 
βεδουίνους, έναν πληθυσµό που, όπως ελέχθη, ήτο κοντά στις 
100000 ψυχές, µε τις πολύχρωµες κελεµπίες, µε φοβερή κίνηση 
από κάρα, µουλάρια, καµήλες, σκόνη και µύγες, ενώ ο ήλιος και η 
άµµος έκαιγαν σε απίστευτο βαθµό.

Φθάνω µέσω Dakkar, µε ένα µικρό δικινητήριο αεροπλάνο 
σε ένα επίπεδο χώρο, που ονοµάζετο αεροδρόµιο. Υποτίθετο ότι 
ο πράκτορας του πλοίου θα µε περίµενε, αλλά φευ. Με ένα σα-
ραβαλάκι οδηγούµαι στο ξενοδοχείο κρατώντας ένα σακίδιο µε 
την φόρµα και µία αλλαξιά εσώρουχα. Λιµάνι που; Το πλοίο που; 
Ο µοναδικός φαρδύς δρόµος οδηγεί προφανώς στη θάλασσα, µε 
µία απέραντη αµµουδιά, µαούνες και εκατοντάδες Μαυριτανούς 
µε σακιά στη πλάτη. Στο βάθος, επ’ αγκύρα, ένα πλοίο. Το πλοί-
ο που έπρεπε να επιθεωρήσω, το «Αναστασία Ε.». Με νοήµατα 
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σκαρφαλώνω σε µία µαούνα, µε γερή φουσκοθαλασσιά, που 
δεν σταµατά λόγω του ότι το κύµα έρχεται κατ’ ευθείαν από τον 
ανοικτό Ατλαντικό. Ο κυµατισµός δεν επιτρέπει στο πλοίο να 
έχει σκάλα στην πλευρά. Με παίρνουν επάνω στο κατάστρωµα 
σε ένα δίχτυ, σαν φορτίο.

Η επιθεώρηση έγινε µε 40 και πλέον βαθµούς. Το πλοίο ήταν 
καλό. Ήταν το πρώτο πλοίο των δύο φίλων, το µετονοµασθέν 
«Transworld Trader». Οι δύο φίλοι ορκίσθησαν ότι θα µε ενθυµού-
νται και θα µε συµβουλεύονται πάντοτε, το οποίο πράγµατι συνέ-
βη στις αρχές, και µάλιστα µε συχνές επισκέψεις µου στα γραφεία 
τους, όπου αντί για φωτογραφίες πλοίων στους τοίχους είχαν φω-
τογραφίες από αρνιά και µοσχάρια Αργεντινής..... Τους απήντησα 
«µη λέτε µεγάλες κουβέντες που δεν θα τηρήσετε........» Σε λίγα 
χρόνια εχώρισαν κάνοντας ο καθείς την δική του εταιρία. Πράγµα-
τι και οι δύο µε διετήρησαν ως τεχνικό τους σύµβουλο για ένα διά-
στηµα ακόµα, µέχρι το 1979. Όταν το γραφείο του Ν.Β. µεγάλωσε 
αρκετά και οργανώθηκε µε περισσότερα πλοία εστελεχώθη µε ένα  
µηχανικό Ε.Ν., ως αρχιµηχανικό, που, όπως ήταν φυσικό, δεν  θα 
µε ήθελε και πολύ στα πόδια του.......... Κλασική ιστορία όπου η 
εκτίµηση των υπηρεσιών του επαγγέλµατός µας εκτιµάται προς τα 
κάτω.... Ο Ν.Β. επροχώρησε τον δρόµο του και εδηµιούργησε τις 
βάσεις για τον εφοπλιστικό κολοσσό που διαχειρίζεται ο γιός του 
σηµέρα, την «Brave Maritime» και την «Stealth Maritime».

Ας είναι καλά οι άνθρωποι......
 2.- Οι ίδιοι αυτοί φίλοι, ενώ σε κάποια περίοδο ήµουν ήδη 

στην Ιαπωνία για λογαριασµό άλλου πελάτη µου, µε ειδοποί-
ησαν να επιθεωρήσω ένα πλοίο στην Αkita, µε προοπτική την 
αγορά του. Η Akita ευρίσκεται στην δυτική ακτή της Ιαπωνίας, 
απέναντι από τη Σιβηρία. Τα χρήµατα που είχα µαζί µου είχαν τε-
λειώσει. Μου παρήγγειλαν να δανεισθώ χίλια δολάρια από τους 
τότε γνωστούς ναυλοµεσίτες Tokyo Freighters, µε την δραστήρια 
Miss Ihara, και θα τους τα έστελναν. Ήταν χειµώνας. Φθάνω στην 
Αkita µε πολλούς βαθµούς κάτω από µηδέν. Στο κατάστρωµα 
του πλοίου έκανες πατινάζ από τον πάγο. Το πλοίο δεν ήταν 
καλό και απερρίφθη, όθεν οι Tokyo Freighters δεν θα έβγαζαν 
την προµήθειά τους. Εγώ επέστρεψα στην Ελλάδα. 

Μετά ένα χρόνο περίπου, σε ένα ναυπηγείο στην Ιαπωνία, έκανα 
επίβλεψη εργασιών κάποιου πλοίου. Παραδόξως όµως, παρ’ όλες τις 
καλές σχέσεις που είχα δηµιουργήσει στην Ιαπωνία όλα τα χρόνια 
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που επήγαινα εκεί, οι υπεύθυνοι του ναυπηγείου αυτού µου εφέρο-
ντο περίεργα και δεν εκτελούσαν τις εντολές µου. Ενδεχοµένως και 
κατόπιν διαµαρτυρίας µου στον διευθυντή του ναυπηγείου, µετά 
από πολλές υποκλίσεις και περιστροφές ο άνθρωπος µε ερώτησε: 
«Είχατε κάποτε δανεισθεί χρήµατα από τους Tokyo Freighters;»  
Κόκκαλο εγώ, λέγω «ναι». «Τα χρήµατα τα οφείλετε ακόµα»......Οι 
καλοί φίλοι είχαν ξεχάσει να εµβάσουν τα χίλια δολάρια. Το σύστη-
µα όµως στην Ιαπωνία είχε δουλέψει και είχα µπει στη µαύρη λί-
στα...... Η Ιαπωνική µεθοδικότητα και οργάνωση στο έπακρον.......

3.- Σε κάποιο ναυπηγείο πάλι στην Ιαπωνία, ο πλοιοκτήτης 
ήλθε µαζί µου για την επισκευή του πλοίου του. Προφανώς ήθελε 
να ελέγχει, δεν γνωρίζω τι......προφανώς τα οικονοµικά. Σε κά-
ποιο στάδιο εθεώρησε καλό να αρχίσει να δίνει εντολές τις οποί-
ες όµως το ναυπηγείο δεν εκτελούσε. Παραπονέθηκε έντονα. Η 
απάντηση ήλθε ως εξής: «Εφ’ όσον έχετε ορίσει αρχιµηχανικό, 
δεχόµεθα εντολές εργασιών µόνον από αυτόν». 

Τι παράξενοι αυτοί οι Ιάπωνες, έτσι δεν είναι;
4.- Κάποτε ζούσε ο καπετάν ∆ηµήτρης Λαιµός. Ήταν ευσυνεί-

δητος µικρός πλοιοκτήτης, στην Κολοκοτρώνη 100, στον Πει-
ραιά. Τα πλοία του τα διατηρούσε σε αρίστη 
κατάσταση και συµπονούσε τα πληρώµατά 
του. Είχε ένα πλοίο, το «Elias L.». Ιδού η ιστο-
ρία του:

Ο καπετάν Μήτσος µε ειδοποίησε µία 
ηµέρα του Απριλίου 1971 να ταξιδεύσω επει-
γόντως εις το Lobito της τότε πορτογαλικής 
Αγκόλας διότι το πλοίο είχε συγκρουσθεί µε 
κάποιο Ρωσικό αλιευτικό εργοστάσιο και είχε 
υποστεί µεγάλη ζηµία. Πράγµατι, µετά από 
ένα περιπετειώδες ταξίδι µέσω Johannesburg 
και Luanda έφθασα στον προορισµό µου. 

Το Lobito, µία συµπαθής αποικιακή κη-
πούπολη, που κατοικούσαν κυρίως Πορτο-
γάλοι, δεν παρείχε ευκολίες για επισκευές 
πλοίων. Το πλοίο, από την σύγκρουση, είχε 
χάσει όλο το πρωραίο του τµήµα και επέπλεε 
µόνον χάρη στην στεγανότητα της φρακτής 

Η κατεστραµµένη πρώρα του «Ηλίας Λ.».
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συγκρούσεως. Ήταν όµως έµφορτο και η αντοχή της φρακτής 
αυτής ήτο έντονα αµφίβολος.

Σε σιδεράδικα της περιοχής ανεκαλύφθησαν κάτι δοκάρια και 
κάποιες λαµαρίνες, ενώ αυτοσχεδιάζοντας µε κάποιους Αγκολέζους 
κατώρθωσα να δηµιουργήσω ένα συνεργείο για να ενισχυθεί η φρα-
κτή, ώστε να επιτραπεί στο πλοίο να πάει στον προορισµό του για 
εκφόρτωση και µετά στα ναυπηγεία Ελευσίνος για την κατασκευή 
νέας πρώρας. Η επί 15ενθήµερο παραµονή του πλοίου στο Lobito, 
εκτός από τις δυσκολίες της δουλειάς, µου άφησαν γραµµένα στη 
µνήµη µου δύο εµπειρίες: 

Πρώτη: το τραίνο που έφθανε δύο φορές την εβδοµάδα, διασχίζο-
ντας εγκαρσίως όλη την Αφρική, από την πορτογαλική Μοζαµβίκη, 
µε ασθµαίνουσα ατµοµηχανή τύπου «Far West», µε απαστράπτοντα 
µπρούτζινα εξαρτήµατα αλλά και πολύ µαύρο καπνό, µε τα ξύλινα 
wagons lits για τους λευκούς, µε τους άσπιλους µαύρους συνοδούς, 
µε λευκό σακάκι και ψηλό κολάρο, αλλά και µε άθλια βαγόνια µε 
ξύλινους πάγκους για τους ιθαγενείς έγχρωµους κατοίκους. 

∆εύτερη: τα τρόφιµα του πλοίου σύντοµα άρχισαν να λιγο-
στεύουν και για το λόγο αυτό το πλήρωµα, µε τα έξοδα πλη-
ρωµένα φυσικά, έτρωγε έξω και έτρωγε ότι υπήρχε εν αφθονία 
στην τοπική αγορά δηλαδή αστακούς, γαρίδες, ωραιότατα ψάρια, 
ανανάδες, µάνγκο, µπανάνες κλπ, µε άλλα λόγια ότι πιό ακριβό 
θα υπήρχε στην Ελλάδα. Την δεύτερη εβδοµάδα οι καλοί αυτοί 
Ελληνες απήτησαν την εφαρµογή του διαιτολογίου της Συµβά-
σεως.....!! 

Τελικά η φρακτή ενισχύθη και το πλοίο, µετά την εκφόρτωσή 
του, επισκευάσθη στην Ελλάδα. Όσον και αν η ασφάλεια εκάλυ-
ψε τα έξοδα των ζηµιών η απώλεια από τους ναύλους ήταν ένα 
πρώτο πλήγµα για τον καπετάν Μήτσο. Με την παραµονή του 
πλοίου στο ναυπηγείο έγινε και η µετατροπή του από «O.S.D.» σε 
«C.S.D.», για µεγαλύτερη µεταφορική ικανότητα.

Λίγο καιρό µετά, στις 6 Οκτωβρίου 1972, πάλι παράκληση 
από τον καπετάν Μήτσο να πάω στην Tanga της Τανζανίας για-
τί ένας κύλινδρος της µηχανής, τύπου Doxford, είχε ρήγµα και 
έπρεπε να αλλαχθεί. Εκεί το πλοίο ξεφόρτωνε.

Έφθασα σε έναν τόπο, όπου ευρίσκετο υπό ερυθράν τροµο-
κρατία. Παντού ένοπλοι αγριωποί Τανζανοί, που πιστεύω ότι, εν 
ανάγκη, πρώτα θα πυροβολούσαν και µετά θα ερωτούσαν ποιός 
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είσαι. Κατέλυσα στο µοναδικό αξιοπρεπές ξενοδοχείο, ένα αποι-
κιακού ρυθµού παλαιό οικοδόµηµα, µε βεράντες γύρω - γύρω, 
λευκούς τοίχους, όπου συνεχώς περιπολούσαν σαµιαµίδια και 
άλλα τινά, ίσως και φίδια, κρεβάτια µε κουνουπιέρες και µεγάλο 
ανεµιστήρα στη µέση του ταβανιού. Το ξενοδοχείο αυτό ανήκε 
σε Ελληνίδες κυρίες. Στην περιοχή, σε απόσταση 100 και πλέον 
χιλιοµέτρων, κατοικούσαν ακόµα περίπου 80 οικογένειες, ασχο-
λούµενες µε τις φυτείες καφέ, ότι είχε αποµείνει από µία µεγάλη 
ανθούσα ελληνική παροικία. Με το που έγινε γνωστόν ότι Έλλη-
νες, 30 περίπου ναυτικοί, ήσαν στο λιµάνι, τα µέλη της παροικί-
ας αυτής άρχισαν να καταφθάνουν από όλες τις περιοχές για να 
µας περιποιηθούν και να µάθουν νέα από την πατρίδα, που λόγω 
της καταστάσεως, ήσαν πολύ περιορισµένα γι’ αυτούς. Μέχρι και 
χορό οργάνωσαν ένα βράδυ.

Το να αλλάξει ο σπασµένος κύλινδρος στην Tanga ήταν αδύ-
νατον, αφού εξ άλλου η παράδοση νέου από την Αγγλία απαιτού-
σε αρκετό χρονικό διάστηµα. Η επικοινωνία µε τον Πειραιά ήτο 
µία µεγάλη περιπέτεια αναµονής ωρών ή και ηµερών, δίπλα στο 
τηλέφωνο ή στο τελέξ.

Έτσι µετά την εκφόρτωση, το πλοίο σιγά-σιγά έπλευσε προς 
την γειτονική Mombasa, της Κένυα, όπου υπήρχε ελπίς ότι οι 
συνθήκες θα ήταν καλύτερες.

Εγώ για να πάω στη Mombasa θα έπρεπε, συνοδευόµενος 
από έναν Τανζανό, τοποθετηµένο ως δήθεν διευθυντή του πρα-
κτορείου, µε ταξί, να ταξιδεύσω δύο ηµέρες, στο εσωτερικό της 
χώρας, κάτω από το Kilimanjaro και µέσω Arusha και της χώρας 
των υπερήφανων Μασάϊ να φθάσω στο µοναδικό σηµείο διαβά-
σεως από την Τανζανία στην Κένυα.  

Το ταξίδι αυτό υπήρξε επεισοδιακό, γιατί σε κάποιο σηµείο 
εχάλασε το αυτοκίνητο, µέσα στη νύκτα και µέσα στην έρηµο, 
µε όλες τις σχετικές αγωνίες. Το γεγονός αυτό είχε όµως και την 
καλή του πλευρά διότι εν αναµονή της επισκευής του, διανυκτε-
ρεύσαµε τελικά, στο πρώτο τουριστικό κατάλυµα, που είχε γίνει 
για τους επισκέπτες, κοντά στη Lake Manyara. Έτσι έκανα, και 
ένα απρόβλεπτο σαφάρι, το οποίο µου έµεινε αξέχαστο, µε τα 
τόσα ελεύθερα άγρια ζώα που είδα. Κατά την διαδροµή είχαµε 
και µία αψιµαχία µε µία οικογένεια ελεφάντων που είχε αντίθετη 
άποψη για την παρουσία µας στην περιοχή....!!



217

∆εύτερο σαφάρι έκανα και 
στην Κένυα, αλλά δεν είχε την 
οµορφιά του προηγουµένου. 

Στο ταξίδι αυτό, κάτω από 
την σκιά του Kilimanjaro, σε µία 
στροφή του δρόµου, σταµατή-
σαµε σε ένα πανδοχείο για λίγη 
ανάπαυση και φαγητό. Οι ιδιο-
κτήτες ήσαν .......Έλληνες. Η συ-
γκίνηση αυτών των ανθρώπων 
που µε είδαν υπήρξε πολύ µεγά-
λη και θα µου µείνει αξέχαστη.

Στη Mombasa, το πλοίο έµεινε 
αγκυροβοληµένο σε ένα κόλπο, όπου τις 12 ώρες επήγαινες επά-
νω µε βάρκα και τις άλλες 12 περπατώντας, γιατί είχε άµπωτη. 

Το πλήρωµα για να αλλάξει τον κύλινδρο είχε πλήρη άγνοι-
α και αυτό δεν ήταν κατακριτέο για τις δύσκολες αυτές µηχανές 
Doxford. Ένα µοναδικό συνεργείο, σ’ ένα είδος µάντρας µε σκέ-
παστρο, υπήρχε στο λιµάνι, και ανήκε σε έναν συνεχώς µεθυσµέ-
νο Σκωτσέζο, τον John Grossert. Μέσα σε αυτές τις συνθήκες, µε 
καµιά τριανταριά άχρηστους και θορυβούντες ντόπιους εργάτες, 
αλλά µε ένα µοναδικό αρχιεργάτη, που ήταν ο µόνος που πραγ-
µατικά ήξερε τι έκανε και µαζί µε τον Α΄ µηχανικό του πλοίου, µε 
χίλια βάσανα και κόπους αντικατεστάθη ο κύλινδρος και το πλοίο 
έφυγε για φόρτωση κι εγώ για το γραφείο µου και το σπίτι µου.

Τότε έγινε και το ευτράπελο περιστατικό όταν ο Α. Γκιώνης, 
τροφοδότης αλλά χωρίς άδεια από τις αρχές,  αφού επήρε την 
µακρυά λίστα τροφίµων που εζητούσε ο µάγειρας, την εποµέ-
νη το πρωΐ, έφερε σάκους και σάκους φρέσκα κρεµµυδάκια και 
µόνον. Στην σχετική παρατήρηση του καπετάνιου απήντησε 
«Καπετάνιο, ξηµερώµατα ήµουν στους αγρούς και είδα αυτά τα 
ολόφρεσκα κρεµµυδάκια, τα λαχτάρισα και είπα να σου τα φέρω 
για να σ’ ευχαριστήσω!!»      

Αλλά οι ατυχίες του πλοίου αυτού δεν ετελείωσαν εδώ. Το 
πλοίο φορτωµένο µε «beans» φθάνει για να ξεφορτώσει στο 
Ipswich της Αγγλίας, όπου ανακαλύπτεται ότι, λόγω ελλείψεως 
ικανοποιητικού αερισµού των κυτών, οι φασίολοι είχαν υπερθερ-
µανθεί σε πολύ µεγάλο βαθµό και στο πλοίο πρακτικά υπήρχε 
φωτιά, χωρίς φλόγα. Όταν έφθασα εκεί, πάλι µετά από παράκλη-

Οµοίωµα µηχανής Doxford που εκτίθεται στο Βιοµηχανικό 
µουσείο Ερµουπόλεως.
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ση του καπετάν Μήτσου, οι πυροσβέστες είχαν ρίξει τόσο πολύ 
νερό ώστε το πλοίο είχε καθίσει στον βούρκο του λιµανιού, δίπλα 
στην προβλήτα. Το να ξεφορτωθεί το καµµένο φορτίο, που ανήκε 
σε δεκάδες διαφόρους παραλήπτες, από εργάτες που εζητούσαν 
πολλά «bonus» λόγω της υφής του φορτίου, καθώς και η αποµά-
κρυνση και η διάθεσή του εδηµιούργησαν τεράστια προβλήµατα 
και δυσβάστακτα έξοδα που εχειροτέρεψαν λόγω της χλιαρής 
ανταπόκρισης των ασφαλιστών να τιµήσουν τις υποχρεώσεις 
τους µε την καταβολήν κάποιων «έναντι» χρηµάτων. 

Οι υψηλές θερµοκρασίες στα κύτη είχαν παραµορφώσει το 
υπόφραγµα, τις κολώνες και τα δοκάρια στηρίξεως και το σκά-
φος έχρηζε µεγάλης ανακατασκευής. 

Εξ άλλου, το κάθισµά του στο βούρκο είχε σαν συνέπεια, µέσω 
των αναρροφήσεων θαλάσσης να γεµίσουν όλες οι σωληνώσεις, 
ψυγεία κλπ µε ιλύ και να χρήζουν καθαρισµού κλπ. 

Τελικά το πλοίο ρυµουλκήθηκε στο Αµβούργο, εάν θυµάµαι 
καλά, για επισκευή. 

Κάπου εκεί νοµίζω ότι ο καπετάν Μήτσος το επώλησε και 
έκλεισε το γραφείο του, µε χαµένους τους κόπους ετών και ετών 
στη θάλασσα και στην ξηρά. Σε σχετικά µικρό διάστηµα µετά 
έχασε και την ζωή του.  Λυπήθηκα πάρα πολύ για τα όσα ετράβη-
ξε ο καλός αυτός άνθρωπος και ευσυνείδητος πλοιοκτήτης. 

Άµα δεν σε θέλει η θάλασσα δεν σε θέλει η άτιµη......!! 
5.- Με οδηγίες από την El. Frangos & Sons Shipping, London, 

βρέθηκα στο Sasebo της Ιαπωνίας, τον Μαϊο 1971, για να επιθε-
ωρήσω και να παραλάβω το «Hopegrad», από µεγάλη Αγγλική 
ναυτιλιακή εταιρία. Κατά την διάρκεια του δεξαµενισµού ευρέθη 
σηµαντική ζηµία στα ύφαλα, στο µέσον του σκάφους περίπου, 
που κανονικά, για κάθε καλό επιθεωρητή, θα του έβαζαν υπο-
ψίες για τυχόν παραµόρφωση, τουλάχιστον, στην ευθυγράµµιση 
της µηχανής και στην  κατάσταση του αξονικού και τελικού συ-
στήµατος. Του καλού Άγγλου επιθεωρητού του Lloyd’s Register 
όµως δεν ίδρωνε το αυτί. Στην δική µου προσπάθεια πλέον να 
εξακριβώσω, µε ότι µέσα διέθετα, την πιθανή κατάσταση και να 
διαφυλάξω τα συµφέροντα του εντολέως µου, κατόρθωσα να 
ανακαλύψω το κρυµµένο πρόχειρο ηµερολόγιο µηχανής και να 
εντοπίσω ότι, µετά από προσάραξη που είχε υποστεί το πλοίο, εξ’ 
ου και η ζηµία στον πυθµένα, η µηχανή υπέφερε από αλλεπάλ-
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ληλες πυρκαϊές και ακινητοποι-
ήσεις. Εν όψει των ανωτέρω και 
της συµπεριφοράς του επιθεωρη-
τού παρότρυνα τους αγοραστές 
να ακυρώσουν την αγορά. Αυτό 
δεν έγινε και το πλοίο παρεδό-
θη µε καθαρά χαρτιά!! Με την 
παραλαβή έγινε πλήρης επιθεώ-
ρηση και ανεκαλύφθη ότι όλα τα 
έµβολα της κύριας µηχανής ήσαν 
καµµένα και τα βάκτρα τους 
είχαν ρωγµές, οι τριβείς ήσαν 
κατεστραµµένοι κλπ, κλπ. Όταν 
ερώτησα τον καλό Άγγλο επι-
θεωρητή τι είχε τώρα να πει, µου 
απήντησε «Μα ο µηχανικός µε 
διαβεβαίωσε ότι όλα επήγαιναν 
καλά..... Ποιόν ήθελες να ακού-
σω εσένα ή τον Άγγλο!!». 

Οµολογώ δεν άντεξα την 
προσβολή και εζήτησα από τους 
πλοιοκτήτες να τον καταγγείλουν στα κεντρικά γραφεία του 
Lloyd’s, στο Λονδίνο. Ο επιθεωρητής επήρε πόδι για άλλα ληµέ-
ρια......Ο καλός Ted Butler, ο «Principal» του Lloyd’s στον Πειραι-
ά, υποψιάσθηκε, από το λεκτικό της επιστολής, ότι πίσω από την 
υπόθεση αυτή ήµουν εγώ. Με είχε συνηθίσει από τα χρόνια που 
µε είχε κοντά του..... Το πλοίο είχε ονοµασθεί «Eleni E.F.». 

6.- Στο τέλος του 1974 το δεξαµενόπλοιο «European River», εν-
διαφερόντων της οικογενείας Βερνίκου, είχε συµπληρώσει επισκευ-
ές στο Πέραµα, µεταξύ άλλων και στην κυρία µηχανή του, τύπου 
«Doxford». Εκκίνησε φορτωµένο µε προορισµό την Ολλανδία αλλά 
κάπου στα νότια της Πελοποννήσου παρουσιάσθη σοβαρή βλάβη 
στην κυρία µηχανή. Μετά από κάποιες επιθεωρήσεις το πλοίο ερ-
ρυµουλκήθη στο Rotterdam για εκφόρτωση και επισκευές. Μου 
ανετέθη η επίβλεψη και η στοιχειοθέτηση για την ασφαλιστική 
αποζηµίωση της πλοιοκτησίας. 

Στο ναυπηγείο Wilton Fijenoord B.V., Schiedam, κατόπιν πλή-
ρους αποσυναρµολογήσεως της µηχανής ανεκαλύφθη ότι όλοι οι 
σφαιρικοί τριβείς και τηλεσκοπικοί σωλήνες είχαν καταστραφεί. 

Η επιστολή διαµαρτυρίας προς το Lloyd’s.
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Κατόπιν ενδελεχούς έρευνας απεκαλύφθη ότι στο σύστηµα λι-
πάνσεως είχαν διεισδύσει σωµατίδια από προϊόντα αµµοβολής. 
Προφανώς κατά την διάρκεια των επισκευών στο Πέραµα δεν 
είχαν ληφθεί µέτρα προστασίας από αµµοβολές, που εγίνοντο σε 
παρακείµενα πλοία, και όλα τα ρινίσµατα είχαν επικαθήσει στα 
µέρη της κυρίας µηχανής και στο σύστηµα κυκλοφορίας λιπάνσε-
ως. Όπως είναι προφανές η αποκατάσταση και η καλή εφαρµογή 
των επιφανειών των σφαιρικών τριβέων και µόνον ήταν µία εξό-
χως δύσκολη και χρονοβόρος εργασία, η οποία εν τούτοις ετερ-
µατίσθη επιτυχώς. 

∆υστυχώς, συν τω χρόνω, ενεµφανίσθησαν προστριβές µετα-
ξύ πλοιοκτησίας και ναυπηγείου, λόγω οικονοµικής αδυναµίας 
της πρώτης. Το ναυπηγείο, µε την συνεργασία του στελέχους του 
S. J. Loos, εν τούτοις ολοκλήρωσε το έργο του κάνοντας όµως 
συντηρητική κατάσχεση του πλοίου. Εγώ επί έξη µήνες συνεχώς 
εταξίδευα µεταξύ Πειραιώς και Rotterdam έως την ολοκλήρωση 
των επισκευών. Το ασφαλιστικό «claim» εβασίσθη σε «repairers’ 
negligence» στον Πειραιά και εγένετο αποδοχή και υπογραφή 
όλων των εκθέσεών µου και των λογαριασµών της αβαρίας 
από τον αξιόλογο και συµπαθέστατο προϊστάµενο του  Salvage 
Association στο Rotterdam R. H. Th urston. Η επιτυχία ήταν πλή-
ρης από πλευράς µου αλλά δυστυχώς «άλλαι αι βουλαί αι επι-
χειρηµατικαί». Η αδυναµία της πλοιοκτησίας να αντιµετωπίσει 
τις οικονοµικές της υποχρεώσεις αφορούσε όχι µόνον το ναυ-
πηγείο αλλά και αυτό τούτο το πλήρωµα, τους τροφοδότες van 
Ommeren, ΝΑΤ κλπ και φυσικά επηρέασε ακόµα και εµέ. Ο ανε-
ξόφλητος λογαριασµός µου επέρασε για εξόφληση στους µεσίτες 
των ασφαλιστών του Λονδίνου, τους Wigham Richardson.

Το πλοίο εβγήκε σε δηµοπρασία για ικανοποίηση των οφει-
λών αλλά το τίµηµά του,  δεν γνωρίζω εάν εκάλυψε καν όλες 
τις προτιµώµενες υποθήκες. Οπωσδήποτε δεν εκάλυψε την δική 
µου απαίτηση. Έτσι εναπέθεσα  τις ελπίδες στην αποζηµίωσή µου 
από τον ανεξόφλητο λογαριασµό µου που είχε υποβληθεί στους 
ασφαλιστές. 

Το πλοίο επέρασε στην πλοιοκτησία της Varnima, µε δια-
κανονισµό επί της  ασφαλιστικής αποζηµιώσεως. Τελείως πα-
ρανόµως οι ασφαλιστές δεν εξόφλησαν απ’ ευθείας σε εµέ τον 
εκκρεµή λογαριασµό µου αλλά, προφανώς, συµπεριελήφθη στον 
γενικότερο διακανονισµό και κάποιοι άλλοι εισέπραξαν τα οφει-
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λόµενα. Ακόµα και ο εν Πειραιεί φίλος διακανονιστής Michael 
Jolliff e εσήκωσε τα χέρια υψηλά. Όσον αφορά τους εντολείς µου, 
τους αδελφούς Βερνίκου, Αλέξανδρο και ∆ηµητρό, ελησµόνησαν 
ότι υπάρχω. 

Το θέµα θα είχε καταστροφικές οικονοµικές επιπτώσεις για 
µένα εάν τελικώς, χάρις στην κατανόηση του συναδέλφου αρ-
χιµηχανικού της Varnima Γιάννη Καλογερά, δεν µου ενεχείριζε 
η εταιρία αυτή δύο επιταγές, οι οποίες εκάλυψαν τουλάχιστον 
τα έξοδα των ταξιδίων µου, που είχαν αφήσει και αυτά ακόµα 
απλήρωτα οι εντολείς µου,  καθώς και µέρος του εκκρεµούντος 
υπολοίπου της αµοιβής µου.

Αυτά τα ολίγα για τους κινδύνους του επαγγέλµατος......!!
7.- Τον Νοέµβριο 1976 ευρέθηκα στη Jeddah της Σαουδικής 

Αραβίας. Το πλοίο «Sea Victory» είχε εµβολισθεί, ενώ ήταν στο 
τεράστιο αγκυροβόλιο του λιµανιού, από ένα πλοίο του Καραγε-
ώργη και είχε βυθισθεί κλείνοντας τον έναν από τους δύο διαύ-
λους του. Ήταν η εποχή όπου εκατοντάδες πλοία επερίµεναν επί 
µήνες να ξεφορτώσουν στο τότε λιµάνι, µε τις λίγες προβλήτες. 
Η χώρα είχε ανάγκη από τσιµέντο και τα πλοία τα ξεφόρτωναν 
από τα αγκυροβόλια µε.....ελικόπτερα..!!

Η ανάγκη αποµακρύνσεως του πλοίου από τον δίαυλο ήταν 
πολύ µεγάλη. Οι µόνοι που είχαν µηχανικά µέσα στην περιοχή 
ήσαν οι εταιρίες του Ι. Λάτση, αλλά εξεβίαζαν την κατάσταση. Οι 
επικοινωνίες µε τον έξω κόσµο, γραφείο Πειραιώς, ασφαλιστές, 
ναυαγοσώστες κλπ ήσαν περίπου αδύνατες. Για τους Άραβες µο-
χλός εκβιασµού ήτο η φυλάκιση του πλοιάρχου και η απαγόρευ-
ση εξόδου εµού. Ως να µπορούσαµε εµείς, µόνοι, να σύρουµε το 
πλοίο σε άλλη θέση..... Τελικά ο φύλαξ 
άγγελος ενεφανίσθη µε την µορφή του 
λιµενάρχου, του Captain Nassuf, Έλλη-
να πρώην καπετάνιου από την ∆ιώρυγα 
του Σουέζ, αλλαξοπιστήσαντος και νυµ-
φευµένου µε κόρην σεΐχη της περιοχής. 
Ο άνθρωπος κατάλαβε το πρόβληµα, 
του έδωσα τον λόγο της τιµής µου ότι 
θα φροντίσω από τον Πειραιά άµεσα, να 
γίνουν όλες οι ενέργειες για την κατ’ αρ-
χήν αποµάκρυνση του πλοίου από την 
θέση που ευρίσκετο και στη συνέχεια 

Το ηµιβυθισµένο «Sea Victory».
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για την ανέλκυσή του. Έτσι επέστρεψα στην Ελλάδα, το πλοί-
ο ενδεχοµένως απεµακρύνθη και τελικά οδηγήθη στα ανοικτά 
όπου και εβυθίσθη.

Αντίγραφο της εκθέσεως πραγµατογνωµοσύνης έχει περιλη-
φθεί στον «Τόµο 3 - Ναυπηγικά τεκµήρια».   

8.- Κάτι παρόµοιο µε την προηγούµενη περίπτωση µου συνέβη 
όταν τον Απρίλιο 1981 το «Φαίδων ΙΙ», φορτωµένο µε σίδερα, έπαθε 
ρήγµα και ο πλοίαρχος το προσάραξε σε παραλία έξω από την Anaba 
της Αλγερίας. Μαζί µε τον πλοιοκτήτη και φίλο Μίµη ∆ραγώνα, που 

ενεφανίσθη ως βοηθός µου, φθάσαµε αµέσως 
εκεί για να κάνουµε ότι ήτο δυνατόν. Η µόνη 
επιλογή ήτο να έλθουν συνοδά ρυµουλκά και 
να οδηγηθεί το πλοίο στο ναυπηγείο του πο-
λεµικού  ναυτικού της Ισπανίας, στο Cadiz, 
που διέθετε και την κατάλληλη τεχνογνωσία 
ώστε να δεξαµενισθεί χωρίς να γίνει εκφόρ-
τωσή του. Όταν όµως θελήσαµε να φύγουµε 
ο µεν καπετάν Μίµης ανέβηκε στο αεροπλά-
νο εγώ όµως, ως δηλωµένος εκπρόσωπος 
της πλοιοκτησίας, είχα απαγόρευση εξόδου, 
µέχρις ότου να αποµακρυνθεί το πλοίο από 
την ακτή της Αλγερίας!! 

Πάλι φύλαξ άγγελος απεδείχθη ο γαλλο-σπουδασµένος λιµε-
νάρχης, µε τον οποίο είχα δηµιουργήσει φιλίες και τελικά, µε µεγάλη 
καθυστέρηση, µου επετράπη η αναχώρηση, πάλι µε την υπόσχεση 
ότι θα ενεργήσω τάχιστα. Το αξιοσηµείωτο ήταν ότι όλες αυτές τις 
ώρες της καθυστερήσεως το αεροπλάνο µε επερίµενε.....!!

Τον καπετάν Μίµη ∆ραγώνα πάντοτε τον  ενθυµούµαι µε αγάπη.  
9.- Κάποτε, γύρω στο 1977-8  ο τότε καλός φίλος και πελάτης 

πλοιοκτήτης Σταύρος Νταϊφάς θέλησε να ναυπηγήσει τέσσαρα 
πλοία στην Ιαπωνία. Με τις γνώσεις που είχαν οι µεσίτες και οι 
προφανώς αυτόκλητοι τεχνικοί σύµβουλοί που τον περιτριγύρι-
ζαν στο γραφείο, επείσθη στο να υπογράψει τα συµβόλαια µε το 
Ιαπωνικό ναυπηγείο Oshima Shipbuilding Co Ltd. Το ναυπηγείο 
παρουσίασε προδιαγραφές, που βασικά προέβλεπαν µία µεταφο-
ρική ικανότητα πλοίου 15000 τόνων, µε µέγιστο δυνατό κυβισµό, 
µε το ελάχιστο δυνατό βύθισµα και ικανοποιητική ταχύτητα µε, 
φυσικά, τους καλύτερους οικονοµικούς όρους.   

Το προσαραγµένο «Φαίδων ΙΙ».    
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Όλα εφαίνοντο ρόδινα, τόσο πολύ, που δεν υπήρξε καν σκέψη 
να διαβάσει ένας τεχνικός σύµβουλος, ένας ναυπηγός, τις τεχνικές 
προδιαγραφές πριν µπουν οι υπογραφές. Γιατί τα «περιττά» έξοδα;;

Έτσι το καλό ναυπηγείο, θέλοντας να ευχαριστήσει τον καλό µας 
κ. Σ.Ν. και να ναυπηγήσει τα πλοία στις «αυστηρές» προδιαγραφές 
που συνεφωνίσθησαν, εζήτησε από έναν καθηγητή του πανεπιστή-
µιου της Osaka να εκπονήσει τις σχετικές ναυπηγικές µελέτες. Αυ-
τός τις έδωσε στους φοιτητές του και το «θαύµα» επετεύχθη.

Το πρώτο πλοίο εναυπηγήθη, φυσικά χωρίς επίβλεψη από επι-
στήµονα τεχνικό, εκτός βέβαια από τον καπετάνιο και τον πρώτο 
µηχανικό που επήγαν για κάποιο χρονικό διάστηµα προς το τέλος. 

Οι δοκιµές έγιναν και έδειξαν, στα χαρτιά, ότι το πλοίο ήτο θαυ-
µάσιο και σύµφωνο µε τις προδιαγραφές. Οι υπογραφές παραλαβής 
ετέθησαν, τα πιστοποιητικά της κλάσεως παρεδόθησαν και το πλοίο 
«Silver Wind», µε πολλές υποκλίσεις και γιρλάντες στη πλώρη του 
ανεχώρησε.

Εφόρτωσε σε λιµάνι της Άπω Ανατολής, εταξίδεψε γύρω από 
το Ακρωτήριο της Καλής Ελπίδος, αλλά η «ελπίδα» ετελείωσε 
κάπου εκεί.....

Με την εκφόρτωση του φορτίου σε λιµάνι της δυτικής Αφρικής 
και τη συνέχιση του ταξιδίου µε έρµα, µε προορισµό την ∆ουνκέρ-
κη, παρουσιάσθησαν τόσον έντονα προβλήµατα κραδασµών που ο 
πλοίαρχος, ακόµα και µε ελαφριά φουσκοθαλασσιά από την πλώρη, 
αδυνατούσε να συνεχίσει έστω και µε ταχύτητα ολίγων κόµβων. Το 
πλοίο εξ άλλου ούτε αντεπεκρίνετο στους χειρισµούς του πηδαλί-
ου..... Το ταξίδι προς τον λιµένα φορτώσεως εγκατελείφθη.

Στις απεγνωσµένες εκκλήσεις του καπετάνιου ο Σ.Ν., και 
αφού οι πάντες περί αυτόν εξηφανίσθησαν, µε θυµήθηκε και µε 
µεγάλη αγωνία µου εζήτησε να πάω να δω τι συµβαίνει «µε αυ-
τόν τον καπετάνιο, που δεν µπορεί να ταξιδέψει το βαπόρι και 
πήγε και το αγκυροβόλησε στο Cadiz.......»

Πράγµατι τον Ιανουάριο 1978  επήγα στο Cadiz, ήρθε κι ένας 
επιθεωρητής από την κλάση, το American Bureau of Shipping, 
εκ Νέας Υόρκης, ο Hans Meyer, Senior Surveyor, καθώς και ο  
Akira Nagayama, Director & Manager Engineering Dept από  
την Oshima Shipbuilding Co Ltd, και όλοι όντες παρόντες 
απεφασίσθη να πλεύσει το πλοίο µέχρι το λιµάνι φορτώσεως. 
Οποία όµως δυστυχία διότι το πλοίο, αν και είχε νηνεµία, δεν 
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επροχωρούσε, έτρεµε και 
βογκούσε, επήγαινε να 
σπάσει στα δύο. Έτσι επέ-
στρεψε στο Cadiz.

Σε σύσκεψη που έγινε 
ο καλός Nagayama έλεγε 
ότι το πλοίο είχε ναυπη-
γηθεί βάσει εγκεκριµένων 
σχεδίων, διέθετε τα πιστο-
ποιητικά της κλάσεως και 
είχε  περάσει τις  δοκιµές 
του επιτυχώς, είχε γίνει 
αποδεκτό, ότι για το ναυ-
πηγείο δεν υπήρχε ευθύνη 
και ως εκ τούτου ήθελε να 
απέλθει και να επιστρέψει 
στην Ιαπωνία. 

O Meyer, πιό προσεκτικός, είδε ότι «κάποιο λάκκο έχει η 
φάβα», όπως λέµε, µια και τα όργανά µετρήσεων κραδασµών, 
κάµψεων του σκάφους κλπ   επήγαν να σπάσουν από τις υψηλές 
µετρήσεις που κατέγραψαν κατά τον πλουν. Αλλά πως να δια-
ψεύσει την ισχύ των πιστοποιητικών που είχε εκδώσει η κλάση 
την οποία αντιπροσώπευε;;

Ο Σ.Ν. σε συνεχή τηλεφωνική επικοινωνία µαζί µου, διαβλέ-
πων τι προβλήµατα µπορεί να παρουσιάσουν και τα υπόλοιπα 
σκάφη της σειράς και τα δυσβάστακτα οικονοµικά ανοίγµατα 
που θα αντιµετώπιζε, µου είχε πει µε αγωνία στο ραδιοτηλέφωνο 
του πλοίου «Κώστα, σώσε µε καταστρέφοµαι!!». Και έκαµα ότι 
καλύτερο µπορούσα, έδωσα τον καλύτερο εαυτό µου µη υπολο-
γίζοντας κόπους και δικές µου αγωνίες. Εξ άλλου το εµφανιζόµε-
νο πρόβληµα ήταν µεγάλο και η λύση του πρόκληση δι’ εµέ.

Αφού επήρα όσα στοιχεία και σχέδια µου ήσαν απαραίτητα, 
εγύρισα στον Πειραιά. Εκεί έγιναν µελέτες και έρευνες που γρή-
γορα κατέδειξαν ότι τα βασικά  σχέδια του καθηγητή της Οsaka 
(ή µάλλον των φοιτητών του) ήσαν σε πολλά σηµεία αντιφατι-
κά και είχαν κάνει ένα πλοίο «πατάτα». Το πλοίο είχε διαστάσεις 
µη αποδεκτές υδροδυναµικώς, από απόψεως δε φορτώσεως και 
αντοχής τα εγχειρίδια αυτο-καταργούσαν το ένα το άλλο, κατά 
τρόπο ώστε ή έπρεπε να ακολουθηθούν οι οδηγίες φορτώσεως 

Τα όργανα µετρήσεως των κραδασµών και παραµορφώσεων του 
σκάφους.
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και το σκάφος να κοπεί στα δύο ή έπρεπε να αποκτήσει βυθίσµα-
τα τέτοια που να το κάνουν να διατηρεί ένα ελάχιστο κριτήριο 
αντοχής αλλά να µη µπορεί να ταξιδέψει.

Επιπρόσθετα σε όλα τα ανωτέρω η µηχανή του και το αξονικό 
σύστηµα, χωρίς σωστή ζυγοστάθµιση,  διέγειρε φοβερούς κρα-
δασµούς σε όλες τις περιπτώσεις φορτώσεως και ταξιδίου, εκτός 
βέβαια από εκείνες στις οποίες έγιναν οι δοκιµές παραδόσεώς 
του από το ναυπηγείο.....

Αφού ολοκλήρωσα τις ναυπηγικές µελέτες µου στον Πειραιά 
και ολοκληρώθησαν και οι αναλύσεις των µετρήσεων του Meyer 
στη Νέα Υόρκη, επήγα στην Ιαπωνία. Εκεί άρχισαν συσκέψεις 
επί συσκέψεων είτε στο πανεπιστήµιο είτε στο ναυπηγείο, όπου 
µόνος στα ναυπηγικά θέµατα και µε τον Meyer στα των κραδα-
σµών,  έπρεπε να αντικρούσουµε τις δικαιολογίες και παραδοξό-
τητες που παρουσιάζοντο από µία πλειάδα Ιαπώνων, µε ότι αυτό 
συνεπάγετο και από απόψεως συνεννοήσεώς µας στα αγγλικά. 
Τελικά το ναυπηγείο, µετά από µεγάλο αγώνα, παρεδέχθη τα 
σφάλµατά του, αναγνώρισε ότι ήσαν ορθές οι παρατηρήσεις 
και οι ναυπηγικές µελέτες µου, καθώς  και τα ευρήµατα του 
American Bureau.

Από επιχειρηµατικής, νοµικής και οικονοµικής πλευράς ο Σ.Ν. 
παρουσίασε,  πολύ σωστά, απαιτήσεις αποζηµιώσεως που το ναυ-
πηγείο αρνήθηκε πεισµατικά να αποδεχθεί. Έτσι άρχισαν συσκέ-
ψεις επί συσκέψεων στον Πειραιά µε νοµικούς συµβούλους και 
τον υποφαινόµενο που, εν όψει της αρνήσεως των Ιαπώνων να 
συµφωνήσουν, οδήγησαν τον Σ.Ν. να κάνει συντηρητική κατά-
σχεση επί του ναυπηγείου και όλων των εργασιών που ήσαν εκεί 
υπό εξέλιξη. Ήσαν ηµέρες πραγµατικά µεγάλης εντάσεως όπου, 
πρέπει να τονίσω, εθαύµασα την ορθοκρισία, επιµονή και επιχει-
ρηµατική ευστροφία του Σταύρου. Εξ άλλου εξετίµησα τότε την 
εµπιστοσύνη που έδειξε σε µένα και στην ορθότητα των µελετών 
µου γιατί, εάν απεδεικνύοντο εσφαλµένες, όλες οι οικονοµικές 
απαιτήσεις του θα κατέρρεαν µε σοβαρές επιπτώσεις γι’ αυτόν.           

Μετά από τρεις µήνες περίπου το ναυπηγείο αναγκάσθηκε να 
υποκύψει και να αποδεχθεί τις προδιαγραφές των τροποποιήσεων 
που έπρεπε να κάνει, εξόδοις του φυσικά, και στα τέσσερα πλοία. 
Το συµφωνητικό υπεγράφη στις 29.5.1978 από τον S. Minami και 
τον Take Watanabe, Managing Director Oshima Shipbuilding Co 
Ltd & General Manager Oshima Shipyard, βάσει του οποίου το 
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ναυπηγείο υποχρεούτο να αποζηµειώσει 
τον Σ.Ν. για διαφυγόντα κέρδη εκ καθυ-
στερήσεων και απωλείας µέρους της µε-
ταφορικής ικανότητας των πλοίων. 

Να σηµειωθεί ότι οι µετατροπές βα-
σικά περιελάµβαναν:

- Την δηµιουργία πλευρικών δεξαµε-
νών στο κύτος αρ. 3, χωρητικότητας 600 
τόνων, για αντιµετώπιση των προβλη-
µάτων διαγωγής και διαµήκους κάµψε-
ως του σκάφους.

- Την τοποθέτηση αντικραδασµικού 
συστήµατος στον χώρο του διαµερί-
σµατος πηδαλίου.

Ο Σ.Ν. µου εζήτησε να επιβλέψω πλή-
ρως τις εργασίες που θα εγένοντο βάσει 
του νέου συµβoλαίου. Έτσι παρέµεινα 
στο ναυπηγείο τον Ιούνιο και Ιούλιο 1978 
και παρέλαβα το πρώτο προσαρµοσµένο 
πλοίο, το «Silver Eagle», µετά από πραγ-
µατικές και εκτεταµένες δοκιµές, ακόµα 
και υπό συνθήκες τυφώνος.

Ο καλός Nagayama υπήρξε ένα εκ 
των εξιλαστηρίων θυµάτων που επλήρωσαν τα λάθη του ναυ-
πηγείου. Κατά την αναχώρησή µου, παρ’ όλες τις ιαπωνικές τι-
µές, υποκλίσεις και γιρλάντες στο λαιµό, είχα την αίσθηση ότι 
µάλλον θα προτιµούσαν να µου πάρουν το κεφάλι µ’ ένα σπαθί 
«samurai».

Η κλάση, το A.B.S., που κατά την γνώµη µου είχε ηυξηµένες 
ευθύνες για τις εγκρίσεις που είχε δώσει, εσφύριξε αδιάφορα αλλά 
ο Σ.Ν. δεν εθεώρησε σκόπιµο να αντιδράσει. Επιπλέον ο Meyer 
έγραψε ένα άρθρο σε τεχνικό περιοδικό της εσπερίας, προσπαθών 
να υποκλέψει τις ναυπηγικές λύσεις και µελέτες µου. Ευτυχώς στη 
συνέχεια και µε την µεσολάβηση του τότε προϊσταµένου του γρα-
φείου A.B.S. στον Πειραιά Χρύσωνα Σαρηγιαννίδη, αναγκάσθηκε 
να ανακρούσει πρύµναν και να  αποδεχθεί τον σφετερισµόν.

Το τέλος εν τούτοις αυτής της ιστορίας δεν υπήρξε τόσον ευ-
χάριστο δι εµέ όσον θα έλεγε κανείς ότι θα έπρεπε να είναι. Οι 
µεν ναυτιλιακοί κύκλοι του Πειραιώς για πολύ καιρό µε συνέχαι-

To «Silver Eagle» προχωρώντας προς τον τυφώνα. 
Από αριστερά ο Meyer, εγώ και γνωστός 
ναυλοµεσίτης του Πειραιώς.

Κοντά στον τυφώνα «Polly» στις 20 Ιουνίου 1978.
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ραν για την τεχνική µου επίδοση, ο δε Σ.Ν. όµνυε µεν στο όνοµά 
µου αλλά το «Κώστα σώσε µε» φαίνεται ότι το ξανασκέφθηκε 
και  σύντοµα µετά σταµάτησε να µε χρησιµοποιεί επαγγελµατι-
κά. Έκανε δυστυχώς και την άκοµψη ενέργεια, να µη εξοφλήσει 
πλήρως την λογικότατη αµοιβή µου, λόγω «οικονοµικών δυσκο-
λιών» και «χαµηλών ναύλων», σε  ερώτηµά µου δε «Γιατί φίλε 
Σταύρο µου περικόπτεις την αµοιβή µου, δεν σου έκανα καλή 
δουλειά;» επήρα το διαµάντι της απαντήσεως «Φυσικά κι έκανες 
καλή δουλειά, αλλιώς δεν θα  σε χρησιµοποιούσα».....!! Σιγά - 
σιγά στη Ναυτιλιακή Λέσχη έκανε ότι δεν µε έβλεπε...!!      

Κλείνοντας και για την ιστορία να σηµειωθεί ότι το 1973 
είχα παρακολουθήσει και παραλάβει, για λογαριασµό του Σ.Ν., 
το πρώτο νεο-ναυπήγητο πλοίο του, το «Silver Athens» από το 
Jurong Shipyard, Singapore, ενώ, αλησµόνητος θα µου µείνει ο 
πανέξυπνος Κινέζος τροφοδότης Lee Ah Ngoh και βέβαια ο εξυ-
πηρετικός επίτιµός µας πρόξενος Κ. Μαυρολέων. Επιπλέον να 
προσθέσω ότι κατά την διάρκεια της συνεργασίας µου µε τον 
Σταύρο Νταϊφά,  είχα επιθεωρήσει ή παραλάβει πολλά, αν όχι 
όλα τα πλοία του,  όλα µε το όνοµα «Silver….», και είχα κάνει 
διάφορες ναυπηγικές µελέτες για µετατροπές ή προσαρµογές σε 
νέους κανονισµούς, είχα δε κερδίσει όλες τις ασφαλιστικές υπο-
θέσεις, που µου είχε αναθέσει. Ενδεχοµένως φαίνεται ότι αυτές 
οι επιδόσεις µου ενόχλησαν κάποιους ......έτσι µου είχαν πει τότε 
εµπιστευτικά.........        

10.- Το θερινό ανάκτορο του βασιλέως της Ιορδανίας Hussein 
ήταν στην Aquaba, πέντε χιλιόµετρα από τα ισραηλινά σύνορα, 
εν πλήρη πολέµω µεταξύ Αράβων και Ισραήλ, το 1976. Εγώ ευ-
ρέθηκα εκεί για επιθεώρηση του πλοίου «Άρµα» για λογαριασµό 
του φίλου ∆ιον. Βασιλάτου, που το διεπραγµατεύετο για αγορά.

Στο αγκυροβόλιο ήσαν και άλλα ελληνικά πλοία µεταξύ των 
οποίων και ένα της «Ελληνικής». Προσκεκληµένος του Hussein 
ήταν ο δικός µας πρώην βασιλεύς Κωνσταντίνος µε την οικογένειά 
του. Καθώς επερνούσε µε ένα ταχύπλοο από το πλοίο της «Ελλη-
νικής» εµήνυσε ότι θα ήθελε να το επισκεφθεί την εποµένη. Έτσι ο 
πλοίαρχος του πλοίου εκάλεσε να παρευρεθούν και όσοι ήθελαν 
από τα άλλα ελληνικά πλοία. Την καθορισµένη ώρα ήλθαν όλα πε-
ρίπου τα πληρώµατα, µε σκωπτική για να µην πω εχθρική διάθεση 
έναντι των προσκεκληµένων. Όταν κατέφθασε ο Κωνσταντίνος 
µε την Άννα Μαρία και επήγαν στα διαµερίσµατα του καπετάνιου 
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έγινε ο χαµός. Όλοι ήθελαν να τους 
σφίξουν το χέρι και στα κεράσµατα 
τους εύχονταν «γρήγορα καλή πατρί-
δα!!». Βασίλευε ένας αέρας χαράς και 
αγάπης προς το πρόσωπό τους πρω-
τοφανές......  Μετά την αναχώρησή 
τους πάραυτα το κλίµα επανήλθε στα 
πικρόχολα σχόλια...... 

Αθάνατε Έλληνα!!
Επιπλέον είναι ενδιαφέρον να 

σηµειωθεί ότι κατά την διάρκεια 
εχθροπαραξιών µεταξύ Αράβων και 
Ισραηλινών η θερινή βασιλική διαµο-
νή ήτο τόσον κοντά στα σύνορα µε 
το Ισραήλ,  χωρίς αυτό να αποτελεί 
αιτία ανησυχίας για κανέναν. 

Εξ άλλου ορισµένα πλοία στην 
Aquaba εφόρτωναν πορτοκάλια 
που έφεραν την σφραγίδα «Jaff a 
oranges»......

Αθάνατη πολιτική του εµπαιγµού!!              
11.- Τον Φεβρουάριο 1979  ευ-

ρέθην στην Canton της Κίνας, µέσω 
Hong Kong, για να δω, µαζί µε τον 
εκπρόσωπο του Salvage Association 
C. Scott, οποία  ήτο η τύχη του φορ-
τηγού «Albireo» του Ν. Βαφιά και του 
πληρώµατός του, για το οποίο υπήρ-
χε πληροφορία ότι είχε εξαφανισθεί 
στην περιοχή του κόλπου Chu Kiang 
(µεταξύ Hong Kong και Macao).

Το ταξίδι πίσω από το Σιδηρούν 
Παραπέτασµα, και µάλιστα στην 

Κίνα της εποχής εκείνης, ήταν µία πραγµατική εµπειρία και µία 
έντονη συναισθηµατική φόρτιση, λόγω της πλήρους  επικοινω-
νιακής αποµονώσεως από τον υπόλοιπο κόσµο. Την στιγµή που 
επερνούσα τα σύνορα του Hong Kong στην ουδέτερη γραµµή 
προς την Κίνα πραγµατικά η καρδιά µου είχε παγώσει. Από την 

Η ιορδανική σηµαία στο βασιλικό ανάκτορο στην 
Aquaba και στο βάθος το Eilat.   

Το µοναδικό ξενοδοχείο του Eilat που σήµερα είναι ένα 
µεγάλο τουριστικό θέρετρο.

Το Eilat κατά την δηµιουργία του εκείνη την εποχή 
περίπου.
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µία στιγµή στην άλλη επερνούσα στο 
άγνωστο.

Εξονυχιστικός ο έλεγχος. Αποµόνω-
ση και αναµονή σε ένα κατάλευκο δω-
µάτιο. Μου έκαναν εντύπωση τα λευκά 
δαντελένια προσκέφαλα στα ξύλινα 
καθίσµατα. Αδυναµία συνεννοήσεως µε 
εξαίρεση την γλώσσα των νοηµάτων 
και πάλι άγνωστο εάν εκαταλάβαιναν. 
Τελικώς φαίνεται ότι η άδεια εισόδου 
ήλθε και προχωρήσαµε προς το τραίνο. 
Το βαγόνι καλό, τα καθίσµατα πάντοτε 
µε ολόλευκα δαντελένια προσκέφα-
λα. Στην Canton αχανής  ο σταθµός, κάποιος µας παρέλαβε, ο 
κολλητός συνοδός µας. Μας οδήγησε στο ξενοδοχείο µας, ένα 
µεγάλο κατάλυµα µε πολλά λευκά δωµάτια. Ένα κρεβάτι, ένα 
κοµοδίνο µε φως, ένα τραπέζι, µία καρέκλα, ένα παράθυρο. Μπά-
νιο και τουαλέττα κοινόχρηστα. Τραπεζαρία µία τεράστια λευκή 
αίθουσα µε τραπέζια, µπουφές µε ριζάκι και άλλα τινά εδέσµατα, 
αγνώστου συνθέσεως. Πάντως η καθαριότης απόλυτη. Έξω τε-
ράστιες λεωφόροι µε ελάχιστα αυτοκίνητα αλλά µυριάδες ποδή-
λατα. Οικοδοµές άχρωµες, κυβόσχηµες, στη σειρά.

Την Κυριακή µας επήγαν σε πάρκο του λαού. Εκεί χιλιάδες  
άνδρες, γυναίκες, παιδιά, µε οµοιόµορφα ρούχα, µε ποδήλατα 
πολλά, τριγύριζαν µάλλον άσκοπα ή καθόντουσαν στο γρασίδι. 
Αυτό φαινόταν να αποτελεί την Κυριακάτική τους σχόλη και δι-
ασκέδαση.     

Η διέλευση µεταξύ Hong Kong και Κίνας. 
∆ιακρίνονται η βρετανική και κινεζική σηµαία. 

Φεβρουάριος 1979 

Λεωφόρος στην Canton. Ο  C. Scott, εγώ και ο κινέζος, που δεν µας άφηνε 
ποτέ.



230

  Οι Κινεζικές ναυτιλιακές αρχές 
µας αντιµετώπισαν µε πλήρη αδια-
φορία όταν τους εξηγήσαµε τον λόγο 
της παρουσίας και ζητήσαµε να γίνουν 
έρευνες για την τύχη του πλοίου και 
των ανθρώπων του. Προφανώς δεν 
µπορούσαν να καταλάβουν την ευαι-
σθησία µας για την τύχη ή την πιθανή 
απώλεια 30 ατόµων, µέσα στα εκατοµ-
µύρια που οι ίδιοι έχαναν από την φτώ-
χεια και την καταπίεση......  

Με υποµονή και πιέσεις εδέχθησαν 
τελικώς ν’ ασχοληθούν µε το πρόβληµα. Τότε ενεφανίσθη πλει-
άδα «αρµοδίων» µεταξύ των οποίων συµµετείχε και ένας πράγ-
µατι σεβάσµιος κύριος, µε ωραίο παρουσιαστικό και µικρό λευκό 
µουσάκι. Πρέπει να ήταν σηµαντικός παράγων, διότι όλοι του 
εφέροντο µε σεβασµό αν και ποτέ δεν µας απηύθηνε τον λόγο. 
Εν τούτοις είχα την υποψία ότι καταλάβαινε τα αγγλικά που οµι-
λούσαµε µε τον «κολλητό» µας. 

Τελικώς η υπόθεση κατέληξε σε παζάρι για το κόστος ενοι-
κιάσεως ενός ρυµουλκού και την απασχόληση αριθµού ενστό-
λων που θα µας συνόδευαν στην έρευνα για τον εντοπισµό του 
πλοίου και των τυχόν επιζώντων. Μετά από πολύωρες έρευνες 
το πλοίο εντοπίσθηκε. Ήταν προσαραγµένο σαν άµορφη µάζα 
σιδερικών στα βράχια κάποιας ακτής. Είχε προφανώς εκραγεί 
προ ή µετά την προσάραξη λόγω ευφλέκτων υλών που µετέφερε 
στα κύτη του. Το θέαµα ήταν φοβερό. Εκτεταµένες περαιτέρω 
έρευνες, µέχρι τη δύση του ηλίου, δεν έδωσαν αποτέλεσµα για 
την ανεύρεση είτε επιζώντων είτε πτωµάτων. Αγκυροβοληµένα  
πλοία µακρυά στον κόλπο δεν αντελήφθησαν τίποτα. Εφύγαµε 
µε άλυτο το µυστήριο. Καιρό αργότερα έµαθα ότι ενδεχοµένως 
οι Κινέζοι ηύραν κάποια πτώµατα. Εµένα, η αποστολή µου είχε 
τελειώσει και επέστρεψα µε ανακούφιση πίσω στο Hong Κong, 
αλλά µε µία πολύ πικρή ανάµνηση.   

12.- Την περίοδο 1982-83 έγινε η µετασκευή του επιβατηγού 
«Anna Nery», που είχε αποκτήσει η εταιρία Καβουνίδη, σε κρου-
αζιερόπλοιο. Οι µελέτες κατ’ αρχάς είχαν δοθεί στον συνάδελφο 
Α. Ερµογένη τελικά όµως, για άγνωστο σε εµέ λόγο, ο Βάσος 
Καβουνίδης µου τις ανέθεσε, καθώς και την επίβλεψη.

Το «Albireo».
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Αυτό που έχει ενδιαφέρον στην πα-
ρούσα περίπτωση είναι ότι, σε δεδοµένη 
στιγµή, το 1983, µε προοπτική το πλοίο, 
µε το νέο του όνοµα «Constellation», να 
κάνει κρουαζιέρες και από τις Η.Π.Α., 
µου εζήτησε να πάω στο Miami να συζη-
τήσω µε το «U.S. Public Health Service» 
τις σχετικές απαιτήσεις υγιεινής, οι οποί-
ες έπρεπε να εφαρµοσθούν επί του πλοί-
ου. Οι απαιτήσεις αυτές, πρωτόγνωρες 
τότε, εθεωρούντο πολύ αυστηρές, τόσον 
ώστε να έχουν οδηγήσει στον αποκλει-
σµό του νεότευκτου Γερµανικού κρουαζιεροπλοίου «Europa» 
από τα ταξίδια στην Αµερική.

Έτσι συνήντησα τον προϊστάµενο της υπηρεσίας αυτής στη 
Florida, John Yashuk, για τον οποίο είχε δηµιουργηθεί µία φοβία 
εκ µέρους των Ελλήνων πλοιοκτητών που ερωτοτροπούσαν µε 
τις κρουαζιέρες στην Καραϊβική. Πρέπει να πω ότι ο άνθρωπος 
ήταν συµπαθέστατος και εξυπηρετικότατος, εκάθησε δε µε τις 
ώρες να µου εξηγήσει την φιλοσοφία των απαιτήσεών του, που 
κάθε άλλο  παρά παράλογες ήσαν. Απλώς, για τους Ελληνες, της 
προχειρότητας και της τσαπατσουλιάς, εφάνταζαν εξωπραγµα-
τικές.       

    
Εκτός από τις εργασίες που ανελάµβανα στο εξωτερικό, µε 

τις όποιες  ιδιαιτερότητες πιθανόν να παρουσίαζαν, υπήρξαν 
και άλλες, µε τεχνικό ενδιαφέρον, που επραγµατοποιούντο 
στον Πειραιά.

Παραθέτω ορισµένες εξ αυτών:
1.- Στον Πειραιά, τον Οκτώβριο 1975 πραγµατοποιήθηκε η 

τοποθέτηση στα φορτηγά πλοία, που αντιπροσώπευε ο οίκος 
Κοτζιά, «Gulf Sea» και «Gulf Coast», από ένα ζεύγος δυποδικών 
ιστών, για τους οποίους πρόσφατα είχαν τεθεί σε ισχύ οι κατα-
σκευαστικοί κανονισµοί του Lloyd’s. Ως γνωστόν οι ιστοί δεν εί-
χαν καµία στήριξη µε συρµατόσχοινα, όπως εγίνετο µέχρι τότε. 
Η µελέτη και σχεδίαση έγινε στο γραφείο µου η δε κατασκευή 
ανετέθη στο συνεργείο Αφοί Στυλιανού & Χ. Κωνσταντάρα. 

Το «Constellation» στον λιµένα του Πειραιώς.
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Κατά την διάρκεια των δοκιµών, µε 25% υπερ-
φόρτωση, η ψυχή µου ήταν µάλλον έτοιµη.....να δι-
αχωρισθεί του σώµατός µου. Εν τούτοις όλα επήγαν 
καλά για µεγάλη ανακούφιση τόσον ιδική µου όσον 
και του φίλου, από τους προσκόπους,  καπετάν Μίµη 
Θεοδωρόπουλου, ο οποίος µου είχε δείξει εµπιστο-
σύνη και µου είχε αναθέσει το έργο.

2.- Την ίδια περίοδο η τότε Εταιρία της ∆ιώρυγος 
της Κορίνθου µου εζήτησε να µελετήσω την δυνατό-
τητα καθώς και τις προδιαγραφές για την δηµιουργί-
α µαρίνας και ανελκυστηρίου τουριστικών σκαφών 
και κοτέρων στην πλευρά του Κορινθιακού.     

Οι προτάσεις έγιναν, µε τον εξοπλισµό ενός 
«Synchrolift », αλλά ποτέ δεν επραγµατοποιήθησαν. 
Εν τούτοις πιστεύω ότι ήταν µία πολύ σωστή σκέψη.

3.- Τον Οκτώβριο 1977 παρόµοια εργασία µε των σκαφών 
«Gulf» έγινε και στο «bulk carrier» της εταιρίας Γουρδοµιχάλη. 
Εκεί τα µέσα φορτω-εκφορτώσεως όµως που ετοποθετήθησαν 
ήσαν του κλασικού τύπου, αλλά είχαν την πρωτοτυπία, λόγω 
ελλείψεως υλικού, από µπίγες µέχρι τροχαλίες και βίντσια, να 
αποτελούνται από ότι παράταιρο βρέθηκε στην αγορά και στις 
τοπικές µάντρες. Όλο αυτό το υλικό χρειάσθηκε να πιστοποιηθεί 
µε σχέδια και δοκιµές αντοχής, πράγµα πρωτόγνωρο για τα εν 
Πειραιεί κρατούντα.   

4.- Την άνοιξη 1979  η εταιρία Καβουνίδου στην οποία ανήκε 
το επιβατηγό πλοίο «Ωρίων», πρώην «Αχιλλεύς» ανέθεσε στο 
Γερµανικό ναυπηγείο «Weser Seebeckwerft » στο Bremenhaven, 
την µελέτη για την µετατροπή από στροβιλοκίνητο ατµόπλοιο 
που ήτο σε δηζελόπλοιο µε δύο κύριες µηχανές της «Nordberg 
MFG Co, Milkwaukee, U.S.A.» του 1942, άγνωστες στην Ευρώ-
πη. Οι µηχανές αυτές αποξυλώθησαν από το Νοσοκοµειακό του 
Αµερικανικού Ναυτικού «U.S.S. Akutan, A.E.13» και ετακτοποιή-
θησαν µε πλήρως καταγεγραµµένα τα εξαρτήµατά τους από τον 
άξιο και αγαπητό Α΄ Μηχανικό της εταιρίας Θεόφιλο Τσοµπανί-
κο. Επειδή έλειπαν οι σιγαστήρες εξαγωγής αυτοί παρηγγέλθη-
σαν και ήλθαν ενδεχοµένως από τις Η.Π.Α.

Το ναυπηγείο ετοίµασε όγκο σχεδίων τα οποία όµως δεν 
ικανοποιούσαν τον Βάσο Καβουνίδη, ο οποίος ενώ µεν χαριε-

Η τοποθέτηση του δυποδικού 
ιστού.
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ντιζόµενος έλεγε «Εγώ γιατρός εσπούδασα και 
όχι µηχανικός» είχε ευθυκρισία και στα τεχνικά 
θέµατα. Έτσι, σε δεδοµένη στιγµή, µου εζήτησε 
να τον συνοδεύσω σε επίσκεψή του στο «Weser». 
Εκεί απεδείχθη ότι τα σχέδια που ετοίµαζαν οι 
Γερµανοί ήσαν µάλλον ανεφάρµοστα για τα δικά 
µας δεδοµένα. Εξ άλλου είχαν λησµονήσει ότι οι 
µηχανές «Nordberg» απαιτούσαν σιγαστήρες και 
στην πλευρά της αναρροφήσεως του αέρα σαρώ-
σεως, δύο ογκώδη εξαρτήµατα που θα έπρεπε να 
τοποθετηθούν σε ανώτατο κατάστρωµα.

Έτσι µου ανετέθη η εκπόνηση όλων των 
µελετών και η παρακολούθηση των εργασιών 
µετατροπής και ανακαινίσεως του πλοίου, που 
ανέλαβαν να εκτελέσουν τα «Ναυπηγεία Χαλκί-
δος», σύµφωνα µε συµβόλαιο που υπεγράφη από 
τους Μ. Κόκκαλη και Α. Σαρατσιώτη στις 7.12.1978, µε παράδο-
ση έργου 117 ηµέρες...... Υπήρξε µία συναρπακτική εργασία, τόσο 
για τον όγκο της, όσον για τα προβλήµατα που εχρειάζοντο να 
επιλυθούν, ναυπηγικά, µηχανολογικά, σωληνουργικά, ηλεκτρο-
λογικά, θέµατα ασφαλείας κλπ. Οι διατιθέµενοι χώροι για να 
τοποθετηθούν τα νέα µηχανήµατα όσον και εκείνα που ήσαν 
απαραίτητα ώστε να καλύψουν τις νέες απαιτήσεις ασφαλείας 
για τον τύπο του πλοίου ως σύγχρονου κρουαζιεροπλοίου, ήσαν 
πολύ περιορισµένοι. 

Το τιτάνειο, για την εποχή εκείνη, έργο εστήριξαν µε τις τε-
χνικές τους γνώσεις και φιλότιµες προσπάθειες οι µηχανικοί της 
εταιρίας Γιώργος Χατζής, Παναγιώτης Παπασηµακόπουλος  και 
ιδιαιτέρως ο Θεόφιλος Τσοµπανίκος, όπως προανέφερα. Από 
απόψεως ναυπηγείου, εκτός του Σαρατσιώτη, ενθυµούµαι και 
τον ∆έδε. Εξ άλλου ενθυµούµαι και τον αρχιτέκτονα εσωτερικών 
χώρων, τον Lozzi, και τις συνεχείς απαιτήσεις του για εξάλειψη 
δοκών, φρακτών και υποστηλωµάτων, που ενοχλούσαν τις δικές 
του διαρρυθµίσεις......

Τελικώς η εργασία ολοκληρώθηκε σε έξη µήνες και είκοσι 
ηµέρες, προς µεγάλο εκνευρισµό του Βάσου Καβουνίδη, πράγµα 
που εδηµιούργησε σειρά απαιτήσεων και ανταπαιτήσεων µεταξύ 
πλοιοκτησίας και ναυπηγείου, µία κατάσταση η οποία τελικά έληξε 
συµβιβαστικά και µε την εκατέρωθεν καλή θέληση. Να αναφέρω 

«Ωρίων». Η διαδικασία τοποθετήσεως 
της µίας µηχανής στη βάση της.
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εδώ ότι µε τον Παναγιώτη Παπασηµακόπουλο διατηρήθηκε έκτο-
τε µία διαχρονική φιλία και επαγγελµατική συνεργασία µέσω της 
ναυτιλιακής εταιρείας «Τριτέα» στην οποία συµµετέχει.  

Επίσης στον Θεόφιλο Τσοµπανίκο οφείλω ευχαριστίες που 
µου εθύµισε ορισµένα γεγονότα της µετασκευής αυτής, µία και 
εξακολουθεί να διατηρεί ένα πλήρες αρχείο των εργασιών. 

Το «Ωρίων» εταξίδεψε αρκετά χρόνια στα χέρια της εταιρίας, 
µέχρι την διάλυσή της αρκετά αργότερα, όταν επέρασε σε άλλα 
χέρια και κατέληξε, προ ετών, σε πλοίο εστιατόριο πλευρισµένο 
στον λιµένα του Φλοίσβου.

         
Εκτός από τις εργασίες επιθεωρήσεων, τις µελέτες, τις µετα-

σκευές κλπ από το 1972 άρχισα και µόνιµες συνεργασίες µε ∆ια-
κανονιστές Αβαριών µε πρώτους τους «Manley Hopkins, Cook & 
Sons / Average Adjusting Company of Greece», µε τον φίλο Michael 
Jolliff e, και στη συνέχεια τους Richard Arnold & Sons, µε τον David 
Pannel, µέχρι που έκλεισαν και τα δύο αυτά γραφεία, του µεν πρώ-
του το 1989 του δε δευτέρου το 1983.  Συνεργασία  είχα και µε τους 
«Richard Hogg» και την «Associated Marine Adjusters».

Στο σηµείο αυτό θα ήθελα να επισηµάνω ότι η συνεργασία 
µου µε τα ως άνω γραφεία και ιδιαίτερα µε το «Manley Hopkins, 
Cook & Sons / Average Adjusting Company of Greece», υπήρξε 
ιδιαίτερα ενδιαφέρουσα. Ο µεγάλος αριθµός των υποθέσεων, 150 
περίπου, στις οποίες µου εζητήθη να εκφράσω την τεχνική µου 
άποψη, σε ποικιλία ασφαλιστικών απαιτήσεων αποζηµιώσεως 
από µεγάλο αριθµό πλοιοκτητριών εταιρειών, µου κατέδειξαν 
το µεγάλο, δυστυχώς σε πολλές περιπτώσεις, έλλειµµα γνώσεως 
των εταιρειών αυτών ώστε να είναι τεκµηριωµένες οι διεκδική-
σεις και απαιτήσεις τους. Η έλλειψη ερείσµατος στην διατύπωση 
της αιτίας της αβαρίας, η προχειρότης, η κακή τιµολόγηση υπη-
ρεσιών, επισκευών κλπ ήσαν κοινά γνωρίσµατα στις περισσότε-
ρες των περιπτώσεων. Αυτές οι πρακτικές οδηγούσαν όχι µόνον 
στην απόρριψη οικονοµικών µεγεθών του «claim» αλλά ακόµα 
και σε απώλεια «τιµίως διεκδικουµένων» ποσών.

Όλα αυτά κατεδείκνυαν την πτωχή οργάνωση και τεχνικο-
οικονοµική υποδοµή που πολλές πλοιοκτήτριες εταιρείες είχαν 
και την εσφαλµένη νοοτροπία περί οικονοµίας από την οποία 
διακατείχοντο.                         
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Το 1981, µε εισήγηση του φίλου Γιάννη Σαµαρτζή, το «Swedish 
Club», µε διευθυντή του γραφείου Πειραιώς τον Fred Kruze,  µε 
όρισε τεχνικό του σύµβουλο και επιθεωρητή του. Η συνεργασία 
αυτή, που διετηρήθη έως το 1998, υπήρξε  πολύ γόνιµος, πιστεύ-
ω, διασφαλίζοντας κατά τον καλύτερο τρόπο τα καλώς εννοού-
µενα συµφέροντά του «Club».

Στην αρχή ο αντασφαλιστικός αυτός οργανισµός είχε δηµι-
ουργήσει ένα µεγάλο πελατολόγιο, µε πλοία και διαχειριστές που 
όλοι δεν ήσαν υψηλού επιπέδου και παρουσίαζαν πολλές ζηµίες. 
Ήταν το τυχερό µου φαίνεται να συµβάλω στο ξεκαθάρισµα του 
πελατολογίου, πράγµα που φυσικά είχε, κάποιες στιγµές, αρνητι-
κές επιπτώσεις στη δραστηριότητα του γραφείου µου.

Μεγάλοι και καλοί πελάτες ήσαν οι καπετάν Βασ. Κωνστα-
ντακόπουλος, η εταιρία «Λάτση», ο Γιάννης Σαµαρτζής, η «Πλει-
άδες», η «Grecomar», η «Dileship». Η «Polembros» επίσης υπήρξε 
για ένα διάστηµα µεταξύ των πελατών αλλά µετά από κάποια 
σειρά ζηµιών το «Club» εσταµάτησε να καλύπτει τα πλοία της. 
Λυπάµαι να πω ότι στην εξέλιξη αυτή, εξ ανάγκης, συνέβαλα κι 
εγώ, παρ’ όλη την καλή συνεργασία που είχα µε τον τότε αρχιµη-
χανικό της Κώστα Μαούνη.

Μία ενδιαφέρουσα, ασφαλιστικώς, υπόθεση ήταν η εξής:
Το 1981 το «Τάκης Η», της «Dia Shipping», του κ. Ηλιόπου-

λου, ασφαλισµένο στο «Swedish Club», έκανε προγραµµατισµένο 
δεξαµενισµό στον Πειραιά και µου εζητήθη να το επιθεωρήσω. 
Κατά την επιθεώρηση παρετήρησα µία εγκάρσια κοιλότητα στα 
ελάσµατα του πυθµένος, περί το µέσον του σκάφους, την οποία 
εθεώρησα ύποπτη. Έτσι επροχώρησα σε εσωτερκή επιθεώρηση 
των διπυθµένων η οποία απεκάλυψε ότι οι έδρες και άλλα κα-
τασκευαστικά µέλη της επίµαχης περιοχής είχαν υπερβολική 
φθορά. 

Προ του ευρήµατος αυτού η πλοιοκτησία, διά του αρχιµηχανι-
κού της Κυριακίδη, άρχισε να διαµορφώνει ασφαλιστική απαίτηση 
ότι η παραµόρφωση του πυθµένος ήταν προϊόν κακοκαιρίας και 
όχι της φθοράς των διπυθµένων. Ενώπιον της διαµορφουµένης 
καταστάσεως άρχισαν εκτεταµένες επιθεωρήσεις των εσωτερικών 
τµηµάτων του πλοίου, του καταστρώµατος και των πλευρικών ελα-
σµάτων, καθώς και µέτρηση για τυχόν παραµόρφωση του σκάφους 
κατά το διάµηκες. ∆είγµατα των εξωτερικών ελασµάτων του σκά-
φους επήγαν για µεταλλουργική εξέταση και όλα πράγµατι υποδη-
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λούσαν ότι υπήρχε κόπωση και 
παραµόρφωση κατά το διάµη-
κες του πλοίου. Οι επιθεωρήσεις 
έδειξαν την ύπαρξη εκτεταµέ-
νων φθορών αλλά, σύµφωνα µε 
τα ισχύοντα πιστοποιητικά του 
νηογνώµονος «Bureau Veritas», 
όλες οι επιθεωρήσεις που είχε 
τούτο υποστεί το έφεραν ότι 
ήτο σε καλή κατάσταση.

Η πλοιοκτησία ανέθεσε 
στον συνάδελφο ∆. Αντύπα να 
αποδείξει ότι η προβαλλοµένη 
ζηµία του πλοίου οφείλετο σε 
κακοκαιρία και ενετοπίσθη 
µάλιστα σε ένα συγκεκριµένο 
διάπλου του στον Ατλαντικό. 
Η πλοιοκτησία εθεώρησε ότι 
η παραµόρφωση του σκάφους 
ήταν τέτοια που το οδηγούσε 
σε «constructive total loss», µε 
εκτιµωµένη αξία $ 2000000.  

Στελέχη του «Club» ήλθαν από τη Σουηδία και από κοινού 
µε εµέ απορρίψαµε τον προβαλλόµενο λόγο της αβαρίας. Επη-
κολούθησαν, όπως ήταν αναµενόµενο, προστριβές µεταξύ όλων 
των εµπλεκοµένων µερών δηλαδή της πλοιοκτησίας, του κ Ηλι-
όπουλου, της κλάσεως και του «Club». ∆υστυχώς οι προστριβές 
επεξετάθησαν και υπό µορφή απειλών προς το πρόσωπό µου, εκ 
µέρους της πλοιοκτησίας, ότι «θα µου κλείσει το γραφείο».

Εν τω µεταξύ το «Club» επέτυχε να προσκοµίσει µετεωρο-
λογικά στοιχεία από τις Η.Π.Α. ότι στην συγκεκριµένη περιοχή, 
την συγκεκριµένη ηµεροµηνία, δεν υπήρξε κακοκαιρία στον Ατ-
λαντικό Ωκεανό.

Η πλοιοκτησία επέµεινε στις αιτιάσεις της. Το 1983 το θέµα 
ήτο ακόµα ανοικτό. Η υπόθεση οδηγήθη τελικά στην σουηδική 
δικαιοσύνη, σε όλες τις βαθµίδες της οποίας οι απόψεις της πλοι-
οκτησίας απερρίφθησαν.

Πολιτική του «Club» ήταν η θετική προσέγγιση ώστε να επι-
τυγχάνεται η ελαχιστοποίηση των ζηµιών των πλοίων. Η θέση 

Σχετικό φαξ.
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αυτή είχε διαµορφωθεί µέσω της διερευνήσεως των ναυτικών 
ατυχηµάτων, η οποία κατέληγε στο συµπέρασµα ότι πρωταρχι-
κός παράγων στην επίτευξη του στόχου  ήτο ένα ενηµερωµένο 
και ευαισθητοποιηµένο πλήρωµα στα θέµατα καλής οργανώσε-
ως και ασφαλείας του πλοίου. Για τον σκοπό αυτό εδηµιουργήθη 
ένα «Greek Safety Committee», µε πρόεδρο τον υποφαινόµενο, 
το οποίο εχάραζε µία πολιτική την οποία εκαλούντο οι εταιρίες 
να ακολουθήσουν στην οργάνωση των γραφείων τους και την 
εκπαίδευση των πληρωµάτων. Έτσι µου ανετέθη επιπλέον να 
οργανώσω επιµορφωτικά σεµινάρια, κυρίως σε θέµατα πυρα-
σφαλείας των πλοίων, καθ’ ότι οι πυρκαϊές είχαν το µεγαλύτερο 
µερίδιο στις καταγεγραµµένες ζηµίες. Σηµαντικός ηθικός συµπα-
ραστάτης στην πρωτοβουλία αυτή υπήρξε ο καπετάν Βασίλης 
Κωνσταντακόπουλος. Να σηµειώσω εδώ ότι τον καπετάν Βασί-
λη τον είχα πρωτογνωρίσει ως πλοίαρχο σε πλοίο των αδελφών 
∆ραγώνα, που έχω αναφέρει σε προηγούµενο σηµείο του κειµέ-
νου µου και ότι πάντοτε τον εξετίµησα για την θετική προσέγ-
γιση που είχε για τα θέµατα ασφαλείας, για την ποιότητα των 
πληρωµάτων των πλοίων του και για την σωστή αξιολόγηση του 
έργου αυτών που συνεργάζοντο µαζί του.

Για την πραγµατοποίηση των ανωτέρω σεµιναρίων επρότει-
να  συνεργασία στον φίλο Ανδρέα Λεοντόπουλο και τον Ιωάννη 
Παπαϊωάννου. Έτσι ανεπτύχθησαν τα «Fire Fighting Seminars» 
του «Club», τα πρώτα επιµορφωτικά σεµινάρια για πληρώµατα, 
βασικά για αξιωµατικούς, που εδηµιουργήθησαν στον Πειραιά, 
µε θεωρητική ενηµέρωση και  πραγµατική πρακτική εξάσκηση. 
Τα σεµινάρια αυτά στη συνέχεια εξελίχθησαν και εκάλυψαν και 
άλλους επιµορφωτικούς  τοµείς, σύµφωνα µε τις απαιτήσεις της 
S.T.C.W..

Για κάλυψη των αναγκαίων ελληνικών οδηγιών προς πλοι-
άρχους και µηχανικούς έγραψα αριθµό εγχειριδίων σε θέµα-
τα πυρασφαλείας, οδηγίες γεφύρας, οδηγίες µηχανής, οδηγίες 
ασφαλούς αγκυροβολίας και ασφαλούς ρυµουλκήσεως, οδηγίες 
συντηρήσεως κατά την διάρκεια παροπλισµού, οδηγίες ασφα-
λείας κατά την διάρκεια επισκευών, οδηγίες «On hire» κλπ. (ίδε 
«Τόµος 2 - Παράρτηµα Β΄»)

Tο τελευταίο εγχειρίδιο, βιβλίο ολόκληρο, το 1996,  στο 
οποίο όµως απλώς συνέβαλα συµβουλευτικώς, ήταν σχετικό 
µε την ασφαλή µεταφορά επικινδύνων φορτίων,  συγγραφέας 
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του οποίου ήτο ο καθ. Αλέξανδρος Κώνστας. Το εγχειρίδιο αυτό 
υπήρξε µία πολύ καλή εργασία που δυστυχώς δεν διεδόθη από 
το «Club», και έτσι δεν ευρήκε τους φυσικούς του αποδέκτες, τα 
ελληνικά πληρώµατα, στα οποία και απετείνετο.

Τότε περίπου έγινε αλλαγή στη δοµή του γραφείου του 
«Club» στον Πειραιά, µε την άφιξη του Clas Ryden, τεχνικού και 
του ιδίου, και έτσι εσταµάτησε η συνεργασία µου.

Στο σηµείο αυτό θέλω να επισηµάνω την πολύ  καλή συνερ-
γασία και αλληλοεκτίµηση που έζησα  µε τους ανθρώπους του 
«Swedish Club» και ιδιαίτερα µε τους τεχνικούς M. Blum, Joran 
Bohm και  τον άξιο και πολύ καλό άνθρωπο Nils Erik Wolff , ο 
οποίος  συνταξιοδοτήθηκε λίγο καιρό πριν και την δική µου δια-
κοπή συνεργασίας µε τον οργανισµόν αυτόν.

Η συµµετοχή µου σε ιδιωτικά σεµινάρια των συνεργατών Α. 
Λεοντόπουλου και Ι. Παπαϊωάννου, µε την επωνυµία του σχήµα-
τος «Matraco», συνεχίσθησαν µέχρι το 1996.

Το 1986 το Γενικό Επιτελείο Ναυτικού προεκήρυξε διαγω-
νισµό για την σχεδίαση ενός ανεφοδιαστικού του στόλου πολ-
λαπλών χρήσεων. Η προκήρυξη αυτή απετείνετο µόνον προς 
Ελληνικά Τεχνικά Γραφεία, µε το σκεπτικό της ενισχύσεως και 
αναπτύξεως της ελληνικής τεχνογνωσίας.

Έτσι ιδρύθηκε η «H.M.C.C. - Hellenic Marine Consultants 
Consortium» αποτελουµένη από:

∆ύο φωτογραφίες από την εκπαίδευση πληρωµάτων σε θέµατα 
πυροσβέσεως.
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Technomarine Co Ltd (Α. Ερµογένης)
Associated Marine Consultants (Ι. Σηµαντήρας)
Marine Technical Consultancy & Design (Κ. Φιλίππου)
Advanced Marine & Industrial Enterprises Ltd (Γ. Κουµής)  
µε εδικό σύµβουλο το ναυπηγείο Swan Hunter of Wallsend, 
England.

Επί δύο έτη περίπου εργασθήκαµε σκληρά για να καλύψουµε 
τις απαιτήσεις της προκηρύξεως. Τον διαγωνισµό εκέρδισε τελι-
κά η «NAVALART» των συναδέλφων Ι. Κουϊµάνη & Χ. Σιµόπου-
λου. Αυτό όµως το οποίο έχει ενδιαφέρον είναι ότι στη συνέχεια 
το Π.Ν. ακύρωσε τον διαγωνισµό και την κατασκευή του πλοίου, 
ακυρώνοντας συγχρόνως και το ίδιο το σκεπτικό της προκηρύ-
ξεως. Όπως είναι αντιληπτό αυτό είχε σαν συνέπεια ένα  µεγάλο 
ανώφελο κόστος για τα διαγωνισθέντα µελετητικά γραφεία και 
την εκδήλωση της ανυποληψίας του Ελληνικού ∆ηµοσίου προς 
τους αλλοδαπούς συνεργάτες. Η «H.M.C.C.» σύντοµα οδηγή-
θηκε σε διάλυση. Το περιστατικό αυτό, µεταξύ άλλων, είναι εν-
δεικτικό µίας νοοτροπίας που ελειτούργησε ανασταλτικά στην 
ανάπτυξη των ναυπηγικών γραφείων στον Πειραιά, µη επιτρέ-
ποντας σε αυτά να µεταβληθούν σε ισχυρές και υπολογίσιµες 
µονάδες.  

Το σκάφος τελικά εναυπηγήθη 15 χρόνια αργότερα από τα 
Ναυπηγεία Ελευσίνος.

Μαζί µε τα ναυπηγικά έργα επροχωρούσαν και άλλες παράλ-
ληλες δραστηριότητες. Έτσι, ενώ οι προσπάθειες µε το «Joint 
Branch», που έχω αναφέρει προηγουµένως στο κείµενό µου, εί-
χαν αποτύχει, οι βλέψεις µου για καλύτερη επιστηµονική και τε-
χνολογική αντιπροσώπευση του κλάδου µας παρέµενε ζωντανή. 
Αφού έπεισα είκοσι συναδέλφους προχωρήσαµε στην κατάθεση 
του καταστατικού για την ίδρυση του «Ινστιτούτου Ναυτικής 
Τεχνολογίας. Στον τίτλο αυτό προσετέθη αργότερα η λέξη «Ελ-
ληνικό». Αυτά συνέβησαν στις αρχές του 1972.

Σήµερα, µετά από γόνιµη παρουσία στο Πειραϊκό και Ελληνι-
κό ναυτικό τεχνολογικό γίγνεσθαι, το ΕΛ.Ι.Ν.Τ. αριθµεί 33 χρόνια 
ζωής. Του εύχοµαι να τα εκατοστήσει. Το άρθρο µου «ΕΛ.Ι.Ν.Τ. - 
Περίπλους 25 χρόνων» εγράφη για την επέτειο της 25ετίας του και 
είναι καταχωρηµένο στον «Τόµο 2 - Παράρτηµα Β΄».

Το ΕΛ.Ι.Ν.Τ. το συνεβουλεύοντο τότε τακτικά παράγοντες 
του Υπουργείου Εµπορικής Ναυτιλίας. Έτσι το 1974 ορίσθηκα 
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µέλος της Ελληνικής επιτροπής κυρώσεως της ∆ιεθνούς Συµβά-
σεως περί Ασφαλείας Ζωής εν Θαλάσση, από τον I.M.C.O. στην 
σύνοδο του οποίου συµµετείχα στο Λονδίνο.

Εκτός από την ανωτέρω επιτροπή έλαβα µέρος και σε διάφο-
ρες άλλες, ιδιαίτερα για την κατάρτιση κανονισµών αλλά και για 
θέµατα ασφαλείας των πλοίων. 

Μία πολύ ενδιαφέρουσα εργασία έγινε το 1976 από την «Ο-
µάδα εργασίας µελέτης αιτίων και ληπτέων µέτρων επί ναυτικών 

∆εξίωση του ΕΛ.Ι.Ν.Τ. προς τιµή 
του ναυπηγού Ε. Παναγόπουλου 
στη Ναυτιλιακή Λέσχη Πειραιώς,  
Φεβρουάριος 1976. Από αριστερά 
όρθιοι οι Ι. Κόσκορος, 
Α. ∆όµβρος, ∆επάστας, διευθυντής 
της Ναυτιλιακής Λέσχης ,
Ε. Παναγόπουλος, Κ. Φιλίππου και 
πίσω του Μ. Σκούφαλος, 
Ι. Σηµαντήρας και άκρον δεξιά 
Γεωργιάδης. Καθιστός εµπρός 
ο Ν. Κοτζιάς, πρόεδρος της 
Ναυτιλιακής Λέσχης. Λυπούµαι 
αλλά η σηµερινή µου µνήµη δεν 
αναγνωρίζει τους υπολοίπους.

Γεύµα του ΕΛ.Ι.Ν.Τ. µε την 
ηγεσία του Λιµενικού Σώµατος 
στη Ναυτιλιακή Λέσχη Πειραιώς, 
Ιούνιος 1976. Από αριστερά 
σε πρώτη σειρά Παγουλάτος, 
Ι. Κόσκορος, Κ. Φιλίππου, ο 
αρχηγός Λ.Σ. Α. Σκιαδάς, 
Α. ∆όµβρος, Μοσχονάς, 
Π. Κορακάς, Ε. Μητρόπουλος, 
νυν Γ. Γραµµατεύς Ι. Μ. Ο., 
Α. Ερµογένης,  Γ. Βελέτζας και  
Ο. Βαλασάκης. 
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ατυχηµάτων της Ελληνικής Εµπορικής Ναυτιλίας». Η οµάδα 
αυτή είχε καταρτισθεί από τους:

α) Αρχιπλοιάρχο Λ.Σ. ε.α. Αντανασιώτη ∆., πρόεδρο
β) Πλοιάρχο Π.Ν. ε.α. Κισσόπουλο Α.
γ) Πλωτάρχη Λ.Σ. Θανοπούλο Γ.,  εκπρόσωπο ∆.Ν.Ε.Κ.
δ) Υποπλοίαρχο Μπαλαφούτη Μ.,  εκπρόσωπο ∆.Ε.Ν.
ε) Ποδιάδη Χ. πλοιάρχο Ε.Ν., εκπρόσωπο Ε.Ε.Ε.  
στ) Ξενιό Ζ. πλοίαρχο Ε.Ν., εκπρόσωπο Ε.Ε.Ε.
ζ) Καπνίση Ε. πλοίαρχο Ε.Ν., εκπρόσωπο Π.Ν.Ο.
η) Φιλίππου Κ. διπλ. ναυπηγό - µηχανολόγο, εκπρόσωπο 

Ι.Ν.Τ. (µετέπειτα ΕΛ.Ι.Ν.Τ.)
Πιστεύω ότι η εργασία της οµάδος αυτής υπήρξε πολύ εµπε-

ριστατωµένη, για τα δεδοµένα της εποχής και τα συµπεράσµατά 
της πολύ χρήσιµα. Εν τούτοις πολλά εξ αυτών ποτέ δεν υλοποι-
ήθησαν. 

Η σύνοδος του I.M.C.O. για την κύρωση της συµβάσεως S.O.L.A.S. , Οκτώβριος 1974, στο Λονδίνο. Αριστερά 
στο βάθος καθιστοί οι αξιωµατικοί Λ.Σ. Τζαβάρας και Χανίδης και εγώ.
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Μία εκ των προτάσεων της οµάδος, η οποία, 
κατά την άποψή µου, παραµένει πάντοτε επίκαι-
ρη παρατίθεται κατωτέρω :

«Η έκδοσις τριµηνιαίου ∆ελτίου Ναυτικών 
Ατυχηµάτων µερίµνη ∆.Ε.Ν., το οποίο να περι-
λαµβάνει :

(1) Πλήρη και υπεύθυνον ανάλυσιν των συν-
θηκών εκάστου ναυτικού ατυχήµατος

(2) Την απόφασιν του αρµοδίου Ανακριτικού 
Συµβουλίου Ναυτικών Ατυχηµάτων    

(3) Υποδείξεις και συστάσεις του Υ.Ε.Ν. ώστε 
να προλαµβάνονται παρόµοια ναυτικά 
ατυχήµατα  

Τέλος η έκδοση και αξιοποίηση εντύπου 
«Εκτάκτων συµβάντων», το οποίον αποστελ-
λόµενον εις τα πλοία, θα συµπληρούται υπό 
των πλοιάρχων των πλοίων διά παν έκτακτον 
συµβάν και ακολούθως θα υποβάλλεται εις το 
Υ.Ε.Ν. προς αξιοποίησιν, νοµίζοµε ότι θα βελτιώ-
ση σηµαντικώς την επί του πλοίου εκπαίδευσιν 
των µελών του» 

Αξιοσηµείωτο είναι ότι η ανωτέρω πρόταση, 
πρωτοποριακή για την εποχή της, σήµερα εφαρ-
µόζεται από άλλες µεγάλες ναυτιλιακές χώρες.

Αντιθέτως εις τα καθ’ ηµάς ουδέν σχετικόν 
γίνεται αν και επανειληµµένως έχω προβάλει το 
θέµα µε δηµοσιεύσεις και οµιλίες µου, χωρίς αντα-
πόκριση ή υπεύθυνο διάλογο από τον οιονδήποτε.

Στο σηµείο αυτό ας µου επιτραπεί να επι-
σηµάνω ότι στο «πνευµατικό µου τέκνο», στο 
«Ινστιτούτο» αφιέρωσα πάρα πολλές ώρες απα-
σχολήσεως, για πολλά χρόνια, χωρίς διάκριση 
θέσεως την οποία κατείχα, από εκείνη του Προ-
έδρου µέχρι και του Αναπληρωµατικού Μέλους 
∆.Σ., µε µόνη επιθυµία να το δω να εδραιώνεται 
και να προσφέρει έργο σύµφωνα µε τους σκο-
πούς του καταστατικού του. Η προσπάθεια αυτή 

Η σελίς της ∆.Σ. 1974 όπου 
εµφαίνεται η σύνθεση της Ελληνικής 

αντιπροσωπείας. 

Το εξώφυλλο του κειµένου της 
εκθέσεως της «Οµάδας εργασίας».
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µου έδωσε ικανοποιήσεις και χα-
ρές αλλά και απογοητεύσεις και 
λύπες. 

Πάντως τα τρία ∆ιεθνή Συ-
νέδρια µε την επωνυµία «1 st 
I.M.A.E.M.», τον Ιούνιο 1984, 
το «Fire Safety of Ships», τον 
Μάϊο 1989, στην πραγµατοποί-
ηση των οποίων πιστεύω ότι 
συνέβαλα αποφασιστικά,  και το 
«3rd I.M.A.E.M.», τον Μάϊο1990, 
υπήρξαν τότε η δικαίωση του 
οράµατός µου.

Τα αρχικά «Ι.Μ.Α.Ε.Μ.» εκ-
φράζουν το «International Mariti-
me Association of East Medi-
terranean», το οποίο µετεξελίχθη 
αργότερα σε «I.M.A.M.» λόγω 
απαλείψεως του όρου «East». 

Η πενία που διακατείχε τα ναυ-
τιλιακά τεχνολογικά πράγµατα 
µε ώθησαν να δηµιουργήσω ένα 
ευρετήριο των ισχυόντων ελλη-
νικών ναυτικών τεχνικών κανονι-
σµών. Έτσι κατήρτισα το 1978, ως 
έκδοση του ΕΛ.Ι.Ν.Τ., το «Ευρετή-
ριον της τεχνικής νοµολογίας του 
πλοίου και συναφών προς αυτήν 

θεµάτων», το οποίο και ανατυπώθηκε στο ∆ελτίο του Ναυτικού 
Επιµελητηρίου της Ελλάδος. 

Αυτό πάλι µου έδωσε την ώθηση να εντοπίσω όλους τους δη-
µοσιευµένους και ξεχασµένους, αλλά σε ισχύ ακόµα, τεχνικούς 
κανονισµούς που είχαν δηµοσιευθεί σε εφηµερίδες της Κυβερ-
νήσεως και αλλού. Κατόπιν µακράς εργασίας και απασχολήσεως 
του γραφείου µου ευρέθην ενώπιον χάους. 

Κατέληξα σε ένα ογκώδη τόµο, τον οποίο κανένας φορέας δεν 
θέλησε να µε στηρίξει για να εκδοθεί. Έτσι ο τόµος αυτός εδωρίθη 
στην βιβλιοθήκη του ΕΛ.Ι.Ν.Τ., όπου νοµίζω ότι θα παρουσιάζει 
ενδιαφέρον σαν µουσειακό απόκτηµα.

Παραδίδοντας τιµητικό δίπλωµα στον εφοπλιστή 
Π. Παναγόπουλο, ως πρόεδρος ΕΛ.Ι.Ν.Τ. το 1989. 
∆ιακρίνονται οι Β. Μπάρκα και ο Α. Λεοντόπουλος.

Συνέδριο του ΕΛ.Ι.Ν.Τ. στο Ευγενίδειο Ιδρυµα το 1997.
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Εξ άλλου, σαν εξειδίκευση της ανωτέρω εργασίας,  
ο φίλος λιµενικός αξιωµατικός Ι. Κοντογιάννης, µου 
είχε προτείνει να δηµιουργήσω ένα εργαλείο µέσω 
του οποίου οι χρήστες του τεχνικοί, αλλά και όχι µόνον, να µπο-
ρούν να εντοπίζουν τους κανονισµούς που θα είχαν εφαρµογή 
σε κάθε τύπο, κατηγορία και µέγεθος κλπ πλοίου. Η εργασία εξε-
κίνησε, µε τις χειροκίνητες δυνατότητες  της εποχής αλλά έµεινε 
ηµιτελής, ελλείψει περαιτέρω υποστηρίξεως.     

Εν τούτοις ένα καλό προέκυψε από την  όλη προσπάθεια. Αφ’ 
ενός µεν ο αγαπητός φίλος τότε ανώτερος Λιµενικός αξιωµατι-
κός στην Επιθεώρηση Εµπορικών Πλοίων, νυν επίτιµος αρχηγός 
ναύαρχος ε.α. Χρήστος Ντούνης, εδηµιούργησε και αυτός ένα 
παρόµοιο εγχειρίδιο, για υπηρεσιακή χρήση, αφ’ ετέρου δε ο 

Το εξώφυλλο της εκδόσεως του 
ΕΛ.Ι.Ν.Τ.

Η δηµοσίευση στο ∆ελτίο του Ναυτικού  
Επιµελητηρίου της Ελλάδος.

Επιστολή µου προς το περιοδικό «Αργώ».
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Θύµιος Μητρόπουλος, ∆ιευθύνων τότε το «Safety Committee» 
του Ι.Μ.C.Ο., στον οποίο εξέθεσα την προσπάθειά µου, ευρήκε 
την ιδέα χρήσιµη, αλλά δεν γνωρίζω τι περαιτέρω εξέλιξη είχε το 
θέµα µέσα στα πλαίσια του οργανισµού αυτού.   

Είναι γεγονός πάντως ότι, µε την βοήθεια των ηλεκτρονι-
κών δεδοµένων, τέτοια διεθνή εργαλεία σήµερα διατίθενται 
από πολλές πηγές  ενώ, δυστυχώς, εξακολουθούν να ελλείπουν 
κωδικοποιηµένοι Ελληνικοί Κανονισµοί, για χρήση κάθε ενδια-
φεροµένου.                                       

Το 1983, σαν εκπρόσωπος του ΕΛ.Ι.Ν.Τ. ενεπλάκην στο Ευ-
ρωπαϊκό Κοινοτικό Πρόγραµµα «COST 301», εν παραλλήλω 
µε τις καθ’ αυτό επαγγελµατικές µου δραστηριότητες. Για την 
διεκπεραίωση του έργου που ανελάβαµε εδηµιουργήθη µία οµά-
δα εργασίας µε µέλη της τους φίλους Ανδρέα Λεοντόπουλο και 
Γιάννη Παπαϊωάννου, πλοιάρχους Ε.Ν., τον βοηθό µου Θεόδωρο 
Φραγκουλάκη, ναυπηγό και τον γιό µου Αλέξανδρο, διπλ. ναυ-
πηγό µηχανικό. 

Η συµβολή του γραφείου µου στο έργο αυτό υπήρξαν µελέτες 
που έγιναν το 1985 σχετικές µε την αποτύπωση, καταγραφή και 
ανάλυση των Ναυτικών Ατυχηµάτων στις Ελληνικές Θάλασσες. 
Πρέπει να τονίσω ότι ήταν ένα έργο πρωτοποριακό, το οποίο, 
ενώ έγινε µε την στήριξη των υπηρεσιών και των στελεχών του 
Υπουργείου Εµπορικής Ναυτιλίας, παρ’ όλα αυτά, µε την ολο-
κλήρωσή του, δεν ευρήκε καµία αξιοποίηση και εθάφτηκε στα 
συρτάρια της γραφειοκρατίας. 

Εν τούτοις εδώ επιθυµώ να αναφέρω ονοµαστικά  τα στελέ-
χη του Υ.Ε.Ν. τα οποία κατά καιρούς µε εβοήθησαν, ο καθένας 
στα πλαίσια των αρµοδιοτήτων του. Αυτοί ήσαν, χωρίς τίτλους 
και βαθµούς, οι: Βαρελάς, Ηλιάδης, Κοντογιάννης, Κοντογιώρ-
γης, Κόντης, Κορακάς, Ντούνης, Πλυτζανόπουλος, Πουλάκης, 
Τσίχλης, ίσως και άλλοι των οποίων τα ονόµατα πλέον µου δια-
φεύγουν. 

     Να σηµειωθεί ότι τέτοιες µελέτες θα έπρεπε κανονικά να 
είχαν οδηγήσει σε άντληση συµπερασµάτων και στην δηµιουργία 
µίας υπηρεσίας µελέτης των βαθυτέρων αιτίων που οδηγούν τα 
πλοία σε ναυτικά ατυχήµατα, κατά το πρότυπο ίσως του αντιστοί-
χου Βρετανικού «Investigation branch for maritime accidents», 
ώστε να βελτιωθούν οι επιδρώντες παράγοντες, όπως η σήµανση 
επικινδύνων θαλασσίων περιοχών, ο σχεδιασµός κατασκευαστι-
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κών στοιχείων των πλοίων, οι διαδικασίες και οι αρµοδιότητες 
των µελών των πληρωµάτων, τα εκπαιδευτικά προγράµµατα των 
σχολών Εµπορικού Ναυτικού και πολλά άλλα, ακόµα και σε επί-
πεδο απονοµής της δικαιοσύνης από τα δικαστήρια. 

Φοβούµαι ότι ούτε το Υ.Ε.Ν. ούτε φαίνεται εφοπλιστικοί πα-
ράγοντες επιθυµούν την συγκρότηση µιας τέτοιας ανεξάρτητης 
υπηρεσίας.

Ως οµάδα εργασθήκαµε επίσης στις µελέτες «Mediterranean 
Trials» και «V.T.S. - Vessels΄ Τraffi  c System» για τον Σαρωνικό, 
µε την συµβολή τόσον ορισµένων Ελλήνων πλοιοκτητών, των 
οποίων τα πλοία εταξίδευαν τότε στη Μεσόγειο, όσον και της 
«Atlas Krupp» και του Έλληνα αντιπροσώπου της Κώστα Χασιώ-
τη και των συνεργατών του, που διέθεσαν ένα αυτοκινούµενο 
σταθµό Radar. Με τον σταθµό αυτό έγιναν οι πρώτες µετρήσεις 
της θαλασσίας κυκλοφορίας στην Ελλάδα.     

Η οµάδα αυτή εργάσθηκε δηµιουργικά και κατάληξη αυτών 
των εργασιών ήσαν τα συµπεράσµατα που εδηµοσιεύθησαν σε 
εκδόσεις  του ΕΛ.Ι.Ν.Τ..

∆ιάφορα αντιπροσωπευτικά έγγραφα σχετικά µε το θέµα 
έχουν περιληφθεί στον «Τόµο 2 - Παράρτηµα Β΄» µε τον τίτλο 
«COST 301». 

ΤΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΕΛΕΓΧΟΥ ΝΑΥΣΙΠΛΟΪΑΣ (VTS)
        ΚΑI Η ΠΡΟΪΣΤΟΡΙΑ ΤΟΥ  ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ

(Το κείµενο εγράφη και εδηµοσιεύθη το 2002)

Αυτό τον καιρό διαβάζουµε για την λειτουργία του συστήµατος 
ελέγχου της ναυσιπλοίας (VTS) που εγκατεστάθη στην περιοχή 
του Ιονίου Πελάγους και αυτό µου φέρνει στο µυαλό ότι  σε λίγους 
µήνες θα κλείσουν 20 χρόνια από τότε που άρχισε να συζητείται το 
σύστηµα αυτό στον τόπο µας.  

Θυµάµαι ότι κάποια ηµέρα του Ιανουαρίου 1983, ενώ έτυχε να 
είµαι στα γραφεία του «Ελληνικού Ινστιτούτου Ναυτικής Τεχνο-
λογίας», µε επεσκέφθη ο τότε πλωτάρχης Λ.Σ. Α. Συνιώρης για να 
µου πει ότι η Υπηρεσία του είχε λάβει ένα έγγραφο από τις Βρυξέλ-
λες στο οποίο αναφέρονταν τα αρχικά «VTS» και δεν εγνώριζαν 
τι εσήµαιναν. Εσκέφθησαν λοιπόν ότι στο ΕΛ.Ι.Ν.Τ., µε το οποίο 
τότε υπήρχε πολύ στενότερη συνεργασία από ότι σήµερα, κάποιος 
πιθανόν να µπορούσε να τους διαφωτίσει. ∆υστυχώς ούτε κι εγώ 
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εγνώριζα αλλά υποσχέθηκα να επανέλθω µε µίαν απάντηση το 
συντοµώτερο.

Μέσω επαφών που είχα στο εξωτερικό η απάντηση ήλθε γρή-
γορα και έτσι το θέµα «VTS» (Vessels΄ Traffi  c System) άρχισε να 
ερευνάται και να γίνεται σιγά σιγά γνωστό στον τόπο µας, ενώ 
όπως µου έγινε αντιληπτό, ήταν από ετών ήδη σε εξέλιξη στην ∆υ-
τική Ευρώπη. 

Για την Ευρωπαϊκή Επιτροπή το θέµα «VTS» βασικά αφορούσε 
στην διερεύνηση για την σκοπιµότητα και δυνατότητα αναπτύξε-
ως ενός Κοινοτικού συστήµατος ελέγχου της ναυσιπλοΐας µέσω 
παρακτίων σταθµών και  συνεδέετο µε την 1η Σύνοδο της Επιτρο-
πής Συντονισµένης ∆ράσης της Ε.Ο.Κ. και το πρόγραµµα  «COST 
301», στην οποίαν το Υ.Ε.Ν. είχε προσκληθεί να συµµετάσχει,  σε 
εφαρµογή της αποφάσεως του Συµβουλίου της Ε.Ο.Κ. για ένα  
«Σχέδιο συντονισµένης δράσης της Ε.Ο.Κ. στον τοµέα των συστη-
µάτων παροχής βοηθείας στη θαλάσσια ναυσιπλοΐα από παράκτι-
ους σταθµούς».

Ένα έγγραφο του Υ.Ε.Ν., µε ηµεροµηνία 31 Ιανουαρίου 1983, 
προερχόµενο από τον Υποπλοίαρχο Λ.Σ. Ι. Κοντογιάννη (ο οποί-
ος ευρίσκεται σήµερα στο Λονδίνο σαν στέλεχος του Committee) 
και µε υπογραφή του Αρχηγού Υποναυάρχου Κ. Προκόπη, προς 
την Ελληνική Επιτροπή που διορίσθηκε για τον σκοπό αυτό, έδινε 
οδηγίες για τον τρόπο χειρισµού των θεµάτων της ηµηρεσίας δια-
τάξεως, που θα συνεζητούντο στις Βρυξέλλες. Ενδιαφέρον είναι ότι 
το έγγραφο αυτό εχαρακτηρίζετο από άκρα διστακτικότητα και  
κυρίως  επιφυλακτικότητα ως προς την ανάληψη υποχρεώσεων εκ 
µέρους της.

Τα κύρια τεχνοκρατικά θέµατα προς συζήτηση ήσαν :
- Εξοπλισµός των πλοίων µε όργανα ναυσιπλοΐας (εντοπισµού)
- Καθιέρωση συστήµατος παρακολούθησης της κίνησης των 

πλοίων 
- Χρηµατοδότηση του συστήµατος συνεννόησης  «Sea Speak»
Μέλη της Επιτροπής ήσαν ο Αντ/ρχος Ν. Χασιώτης (εκπρόσω-

πος Υ.Ε.Ν. στις Βρυξέλλες), ο Πλωτάρχης ∆. Τσίχλης επικεφαλής 
της αντιπροσωπείας, ο Ζ. Ζδούγκος  εκ µέρους του Committee του 
Λονδίνου και ο υποφαινόµενος εκ µέρους του ΕΛ.Ι.Ν.Τ..

Η Σύνοδος έλαβε χώρα στις Βρυξέλλες στις 3 Φεβρουαρίου 
υπό την προσωρινή προεδρία του κ. Steel  ενώ οριστικός Πρόεδρος 
εξελέγη ο Γάλλος κ. Peugnier και Συντονιστής ο εν συνεχεία πολύ 
γνωστός κ. Roberto Salvarani. Επίσης παρών ήτο και ο κ. Ε. Μη-
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τρόπουλος εκ µέρους του Ι.Μ.Ο.. Ως παρατηρητής συµµετείχε και  
εκπρόσωπος της Τουρκίας για µία και µοναδική φορά.

Κατά την Σύνοδο ετέθησαν οι πρώτες διερευνητικές βάσεις για 
την µελέτη αναπτύξεως ενός ολοκληρωµένου Ευρωπαϊκού Συστή-
µατος Ελέγχου της Ναυσιπλοίας, ο τρόπος υλοποίησης και η χρη-
µατοδότηση του έργου.

Μέλη της Συνόδου εξέφρασαν την απορία τους για την διστα-
κτικότητα της Ελλάδος να λάβει θετικές θέσεις στην ανάπτυξη 
του συστήµατος, που θα οδηγούσε σε µεγαλύτερη ασφάλεια των 
πλοίων.

Τελικά ο γράφων, για λογαριασµό του ΕΛ.Ι.Ν.Τ., χωρίς καµία 
κρατική κάλυψη αλλά φιλοτιµίαν ποιούµενος, εδήλωσα συµµετο-
χή σε δύο Οµάδες Εργασίας, τις εν συνεχεία ονοµασθείσες WG 2 
(Ναυσιπλοία & Ναυτικά Ατυχήµατα) και  WG 8 (Μεσόγειος), µη 
γνωρίζων όµως ούτε από πού θα προέκυπτε η χρηµατοδότηση του 
έργου ούτε µε τι υποδοµή θα το πραγµατοποιούσαµε. Στην πρώτη 
Οµάδα την προεδρία είχε η Ολλανδία στην δε δεύτερη η Ιταλία µε 
τον καθηγητή κ. Volta.       

Αυτό υπήρξε η απαρχή της συµµετοχής τόσο του ΕΛ.Ι.Ν.Τ. όσο 
και του γράφοντος στην ανάπτυξη του VTS (και των συναφών συ-
στηµάτων που προέκυψαν στη συνέχεια) στην Ελλάδα.

Στις 20 Απριλίου 1983 το Υ.Ε.Ν., µε υπογραφή του τότε Υπουρ-
γού κ. Γ. Κατσιφάρα, ερώτησε το ΕΛ.Ι.Ν.Τ. εάν θα ήτο σε θέση 
να αναλάβει δύο µελέτες ήτοι «Τον καθορισµό χαρακτηριστικών 
κυµατισµού των Ελληνικών θαλασσών σε συνδυασµό µε τις επι-
κρατούσες µετεωρολογικές συνθήκες» και «Τις προδιαγραφές και 
κανόνες για την ακριβή εντόπιση και επιτήρηση των πλοίων ενώ 
ταξιδεύουν στις Ελληνικές θάλασσες».

Εξ άλλου τις ίδιες εκείνες ηµέρες του Απριλίου έγγραφο του 
Υ.Ε.Ν. προς το Υπουργείο Έρευνας και Τεχνολογίας σηµείωνε ότι 
«Μετά σχετικές συζητήσεις µόνο το Ελληνικό Ινστιτούτο Ναυτικής 
Τεχνολογίας µας εγνώρισε ότι µπορούσε ν’ αναλάβει την εκτέλε-
ση ερευνητικών εργασιών του Ανωτέρω Σχεδίου (εννοεί το COST 
301)……».   

Η Επιτροπή του ΕΛ.Ι.Ν.Τ. που ανέλαβε την διερεύνηση του έρ-
γου που θα µπορούσε να αναληφθεί αποτελείτο από τους:

Κ. Φιλίππου, ναυπηγό - µηχανολόγο, Συντονιστή
Π. Πέρρα, ναυπηγό καθ. ΕΜΠ 
Κ. Βορδόκα, ναυπηγό - µηχανολόγο
Ν. Κουλεϊµάνη, µηχανικό αξιωµατικό Π.Ν.
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Σ. ∆ηµητριάδη, µηχανολόγο - ηλεκτρολόγο
Λ. Καλούµενο, φυσικό - ωκεανογράφο
Θ. Καρδαρά, φυσικό - ωκεανογράφο 
Πράγµατι το ΕΛ.Ι.Ν.Τ., τον Ιούνιο, υπέβαλε όχι δύο αλλά τρεις 

τεκµηριωµένες προτάσεις:
- Factors, criteria of a uniform identifi cation of problem areas of 

shipping traffi  c and identifi cation of problem areas of shipping traffi  c 
in the Greek seas                                  

- Operational wave spectral model for the Aegean sea
- Requirements and standards for accurate ship locating and 

tracking in the Greek seas
Οι προτάσεις αυτές, σε συνεννόηση µε το Υ.Ε.Ν., υπεβλήθησαν 

στο τότε Υπουργείο Έρευνας και Τεχνολογίας για έγκριση και χρη-
µατοδότηση.   

  Τον Αύγουστο 1983, κατόπιν αιτήµατος του «Ινστιτούτου», 
έγινε µία σύσκεψη στο Γενικό Επιτελείο Ναυτικού, µε συµµετέχο-
ντες από διάφορες Υπηρεσίες, όπου εθίγησαν θέµατα γενικότερης 
στρατηγικής όσον αφορά τον έλεγχο της ναυσιπλοΐας στο Αιγαίο 
και εζητήθη η στήριξη του ΕΛ.Ι.Ν.Τ. στην εκπόνηση των ανωτέρω 
ερευνητικών προγραµµάτων, ή και άλλων, που προωθούσε το πρό-
γραµµα «COST 301».

Λίγο αργότερο στις 12 Σεπτεµβρίου επανελήφθη σύσκεψη στο 
Υπ.Ε.Τ. µε συµµετέχοντες τους:

    Π. Πέρρα, Πρόεδρο ΕΛ.Ι.Ν.Τ.
    Κ. Φιλίππου, ΕΛ.Ι.Ν.Τ.
    Ι. Κοντογιάννη, Υ.Ε.Ν.
    ∆ηµητριάδη, Γ.Ε.Ν./Γ.Ε.Τ.Ε.Ν.
    Λαλιώτη, Ε.Μ.Υ.
    ∆ουµάνη, Υ.Ε.Ν.    
    Κατσαίτη, Υπ.Ε.Τ.
    Καλούµενο
    Ρουφογάλη 
Το κυρίαρχο θέµα των συζητήσεων ήταν της εξευρέσεως πόρων 

για την πραγµατοποίηση των προτάσεων και ιδιαίτερα εκείνης που 
αφορούσε την µελέτη των κυµατισµών, που απαιτούσε πραγµατι-
κές στατιστικές µετρήσεις στη θάλασσα µε ειδικά όργανα.

Είναι σηµαντικό να ειπωθεί ότι η Επιτροπή Μεταφορών του 
Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου  είχε εκφράσει την έκπληξή της για το 
ότι η Ελλάς, ως χώρα µε το 40% του Κοινοτικού στόλου (ως έλεγε 
η έκθεσή της) συµµετείχε στο πρόγραµµα «COST 301» µε δύο µόνο 
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ερευνητικές εργασίες, κι αυτές ενδεικτικού χαρακτήρα, αυτές που 
είχε προτείνει ο γράφων. 

Τελικά, µετά από πολλές συζητήσεις, εκατορθώθη να χρηµα-
τοδοτηθούν δύο Ελληνικές ερευνητικές εργασίες µε περιεχόµενο 
την συγκέντρωση στοιχείων για την διακίνηση των πλοίων και τα 
ναυτικά ατυχήµατα στις Ελληνικές Θάλασσες και στη συνέχεια, 
µε την χρησιµοποίηση των στοιχείων αυτών και των παραµέτρων, 
που θα ορίζοντο στα πλαίσια της Ε.Ο.Κ., στον προσδιορισµό των 
προβληµατικών θαλασσίων περιοχών.

Οι ανωτέρω ερευνητικές εργασίες οδήγησαν στην εκπόνηση 
των µελετών, που εκδόθησαν σε τόµους, διανεµήθησαν σε όλους 
τους εµπλεκόµενος κρατικούς φορείς και επαγγελµατικές ενώσεις 
και τελικά επαρουσίασε το ΕΛ.Ι.Ν.Τ. σε ειδική ηµερίδα.

Αναφέρονται κατωτέρω οι τίτλοι και οι συντελεστές της κάθε 
µελέτης:

•   Ship casualties in the Greek Seas (Κ. Φιλίππου, Θ. Φραγκου-
λάκης, Α. Φιλίππου)

• Supplement to ship casualties in the Greek Seas (Κ. Φιλίππου, 
Θ. Φραγκουλάκης, Α. Φιλίππου)

• Identifi cation of maritime traffi  c in the Greek Seas (Π. Πέρ-
ρας)

• Validation of marine casualty fi gures in some areas within the 
the total COST 301 area (Greek Seas) (Κ. Φιλίππου, Α. Φιλίππου, 
Θ. Φραγκουλάκης )

• Correlation of traffi  c & casualty patterns within CΟST 301 
area (Greek Seas) (Κ. Φιλίππου,  Α. Φιλίππου, Θ. Φραγκουλάκης, 
Π. Πέρρας)

• Mediterranean trials (Ι. Παπαπιωάννου, Α. Λεοντόπουλος, Κ. 
Φιλίππου, Α. Φιλίππου)

• Ναυτικά ατυχήµατα στις Ελληνικές Θάλασσες και σύγκρισή 
τους µε την πυκνότητα της θαλασσίας κυκλοφορίας (Κ. Φιλίππου,  
Α. Φιλίππου, Θ. Φραγκουλάκης) 

Συγχρόνως µε τις ανωτέρω εργασίες το ΕΛ.Ι.Ν.Τ., µε τις ευλο-
γίες και την συµπαράσταση του Υ.Ε.Ν. αλλά χωρίς καµία ελληνι-
κή χρηµατοδότηση, συνέχισε την συµµετοχή του στις εργασίες του 
προγράµµατος «COST 301» και σε πληθώρα οµάδων εργασίας του, 
µε προσφορά εργασίας από τον γράφοντα και τα µέλη του «Ινστι-
τούτου» Α. Λεοντόπουλο και Ι. Παπαϊωάννου, Α. Φιλίππου και Θ. 
Φραγκουλάκη. Ευτυχώς η Ε.Ο.Κ. εκάλυπτε τα έξοδα ταξιδίου και 
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συν τω χρόνω και τα έξοδα ορισµένων συγκεκριµένων µελετών, 
περιφερειακού ενδιαφέροντος, που δεν αναφέρονται εδώ.

Ιδιαίτερη αναφορά θα ήθελα να κάνω στις δύο κύριες έρευνες, 
εκείνη για την καταγραφή και αξιολόγηση των Ναυτικών Ατυχη-
µάτων στις Ελληνικές Θάλασσες και εκείνην για τις λεγόµενες 
Μεσογειακές ∆οκιµές «Mediterranean trials».

Ναυτικά Ατυχήµατα στις Ελληνικές Θάλασσες:
Το έργο απαίτησε µήνες µελέτης στο Υ.Ε.Ν., των φακέλλων 

των πορισµάτων του Συµβουλίου Ελέγχου Ναυτικών Ατυχηµάτων, 
εκείνων της ∆ιευθύνσεως Εργασίας, των αρχείων του Θαλάµου 
Έρευνας & ∆ιάσωσης, του Λιµεναρχείου Πειραιώς και διαφόρων 
περιφερειακών Λιµεναρχείων.

Οµολογουµένως επρόκειτο για την αξιολόγηση εγγράφων και 
στοιχείων µε µεγάλη ανοµοιότητα, χαµηλή πληρότητα και αξιοπι-
στία.

Επίσης στοιχεία αντλήθησαν από τα «Casualty reports» του 
Lloyd’s Register και από πηγές µε τις οποίες είχαµε διασυνδέσεις 
µέσω Ε.Ο.Κ..

Σ’ αυτό το σηµείο ύστερα από τόσα χρόνια θα ήθελα να ανα-
φέρω τις ευχαριστίες µου προς τους τότε προϊσταµένους και µη 
αξιωµατικούς Λ.Σ. Ι. Κοντογεώργη, ∆. Ορφανό, Χρ. Ντούνη, Α. 
Καλούδη, Ν. Καλύβα, Μ. Μπαλαφούτη, Ι. Κοντογιάννη, Α. Κούρ-
τη, ∆. Μανό, ∆. Κόντη ∆. Τσίχλη, Ι. Πανόπουλο, που, ο καθείς από 
τη θέση του και σύµφωνα µε τις περιστάσεις είχαν διευκολύνει το 
έργο που εκάναµε.

Ιδιαίτερη µνεία πρέπει να κάνω στο πρόσωπο του τότε υποπλοι-
άρχου Ι. Κοντογιάννη.

Πάντως παραµένει έκτοτε η απορία µου κατά πόσον τα ευρή-
µατα της µελέτης αξιολογήθησαν από εκείνους τους κρατικούς 
φορείς, οι οποίοι θα µπορούσαν να τα αξιοποιήσουν, για βελτίωση 
της ναυσιπλοίας στις θάλασσες µας και της ασφαλείας στα πλοία 
µας.   

• Μεσογειακές ∆οκιµές                                              
Οι «δοκιµές» αυτές αποτελούντο από δύο σκέλη:
1. Την καταγραφή, αποτύπωση και εκτίµηση των προσεχών θέ-

σεων ενός πλοίου που ταξιδεύει στην Μεσόγειο.
Πλοία που συµµετείχαν στην έρευνα έδιναν προκαθορισµένα 

στοιχεία τους κατά την είσοδό τους από την εκάστοτε µεσογεια-
κή είσοδο, Γιβραλτάρ, Πορτ Σαΐδ, ∆αρδανέλια ή την αναχώρησή 
τους από έναν µεσογειακό λιµένα. Βάσει των στοιχείων αυτών, των 
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ναυτιλιακών δεδοµένων, των µετεωρολογικών προβλέψεων και 
µαθηµατικών µοντέλων, που είχαν αναπτυχθεί από την ερευνητική 
οµάδα, εγένετο αποτύπωση και ηµερησία πρόβλεψη της θέσεως 
του πλοίου. Η πρόβλεψη αυτή επιβεβαιώνετο από την  αποστολή 
προκαθορισµένων µηνυµάτων από το πλοίο, καθηµερινώς ή άλ-
λως πως σε περίπτωση αποκλίσεων, εκτάκτων συµβάντων κλπ, 
µέσω τέλεξ. Τα µηνύµατα αυτά είχαν τους τίτλους «Sailing report», 
«Voyage plan», «Position report», «Up date or deviation report», 
«Pollution report», «Final report». Στην έρευνα αυτή συµµετείχε 
αριθµός ελληνικών πλοίων. Η έρευνα έγινε στο διάστηµα 1η Μαρ-
τίου 1986 έως τις 7 Αυγούστου 1986 και περιέλαβε 54 πλόες πλοί-
ων των εφοπλιστικών γραφείων ως της «Ελληνική», «Εµπρός», 
«Πρόδροµος», «Costamare», «Grecomar», «Πλειάδες», «Πήγασος», 
«ΕΛΜΕΣ», «Καραγιώργη»  κλπ. Το κέντρο λήψεως το µηνυµάτων 
ευρίσκετο στο εφοπλιστικό γραφείο του κ. Ι. Σαµαρτζή, το οποίο 
και διευκόλυνε την ερευνητική οµάδα καθοριστικά, όπως καθ’ όλη 
εξ άλλου την εξέλιξη του προγράµµατος «COST 301». Στη φάση 
της έρευνας αυτής ελήφθησαν 221 µηνύµατα µέσω του τέλεξ του 
γραφείου αυτού. Το πόρισµα της έρευνας είχε στόχο να καταδείξει 
ότι, µε τα µέσα της εποχής εκείνης και µε το σύστηµα αναφοράς 
(reporting system) που επρότεινε η µελέτη, υπήρχε τρόπος αυτοµά-
του εντοπισµού ή προγνώσεως της θέσεως ενός πλοίου µέσα στη 
Μεσόγειο, για λόγους έρευνας και διάσωσης, αρωγής, εντοπισµού 
θαλάσσιας ρυπάνσεως κλπ.  

2. Την έρευνα της συµπεριφοράς της θαλάσσιας κυκλοφορίας 
στην περιοχή του Σαρωνικού και των προσβάσεων του λιµένος του 
Πειραιώς µέσω παρακτίου σταθµού ραντάρ.  

Για τους σκοπούς της έρευνας αυτής έγινε χρήση ενός αυτοκι-
νούµενου σταθµού µε ARPA radar και µε όλα τα σύγχρονα, για 
την εποχή εκείνη όργανα εντοπισµού και επικοινωνίας της εταιρί-
ας «Krupp - Atlas Elektronik». Το όχηµα αυτό είχε έλθει στη Ελλά-
δα µε την ευκαιρία της εκθέσεως  «Ποσειδώνια 1986» και διετέθη 
στην οµάδα µε την µεσολάβηση των τότε αντιπροσώπων της Κ. 
Χασιώτη και Γ. Βαλτατζή. Να σηµειωθεί ότι στις αρχές είχε παρα-
µείνει µε το όχηµα ο τεχνικός της κ. Dickert, στη συνέχεια όµως 
έφυγε και το άφησε στον γράφοντα χωρίς, ας σηµειωθεί, κανένα 
νοµικό στοιχείο παραδόσεως - παραλαβής.

Ο σταθµός παρακολουθήσεως εγκατεστάθη στην αρχή στο 
ακρωτήριο Πούντα Ζέζα του Σουνίου, όπου ελειτούργησε σε συ-
νεχή βάση από την 1η έως την 22α Ιουνίου 1986 και στη συνέχεια 



254

για 15 περίπου ηµέρες στην παράκτιο περιοχή του ξενοδοχείου 
Αστήρ Βουλιαγµένης. Από την πρώτη θέση εγένετο παρακολού-
θηση της ναυτιλιακής συµπεριφοράς των πλοίων στον ευρύτερο 
χώρο του Σαρωνικού, µε έµφαση στην θαλασσία περιοχή Κέας, Άν-
δρου, Κύθνου, Ύδρας, Πελοποννήσου, που ορισµένες φορές έφθανε 
και µέχρι πλησίον της Μήλου, ενώ από την δεύτερη θέση εγένετο 
η παρακολούθηση της περιοχής Πειραιώς, Πόρου, Αίγινας και του 
εσωτερικού του Σαρωνικού κόλπου.

Οµολογουµένως η παρακολούθηση αυτή υπήρξε αποκαλυπτική 
για την µη τήρηση, από πολλά πλοία, κατά κανόνα της επιβατηγού 
ακτοπλοΐας, των κανόνων περί αποφυγής συγκρούσεως, µέχρι ση-
µείου απολύτως επικινδύνου.

Σε περίπτωση ιδιαιτερότητας ο σταθµός είχε την εξουσιοδότηση 
από το Υ.Ε.Ν. να καλεί τα πλοία µέσω VHF αλλά πολλά εκώφευ-
αν. Ανταπόκριση υπήρχε από πολλά πλοία µε σηµαίες της δυτικής 
Ευρώπης, όχι όµως από  εκείνα από τις εκείθεν του Παραπετάσµα-
τος χώρες. Ο σταθµός είχε επανδρωθεί από τους Α. Λεοντόπουλο, 
Ι. Παπαϊωάννου   και από έναν βοηθό, υποπλοίαρχο Ε.Ν., κάτοικο 
Λαυρίου, του οποίου λησµονώ το όνοµα, το είχε δε επισκεφθεί για 
ενηµέρωση και κλιµάκιο του Υ.Ε.Ν.. 

Όπως ανεφέρθη και προηγουµένως τα πορίσµατα και των δύο 
ανωτέρω ερευνητικών προγραµµάτων παρουσιάσθησαν σε ηµε-
ρίδα τον ∆εκέµβριο 1986, µε αθρόα συµµετοχή παραγόντων του 
Υ.Ε.Ν. και άλλων φορέων και οργανισµών.

Αυτά  οδήγησαν το ΕΛ.Ι.Ν.Τ. στην ολοκλήρωση των υποχρεώ-
σεών του µέσα στα πλαίσια 
του προγράµµατος COST 
301 στις αρχές του 1987, 
αλλά όχι και στον τερµατι-
σµό της εµπλοκής στο θέµα. 
Έτσι µε εµπεριστατωµένη 
µελέτη, που υπεβλήθη στο 
Υ.Ε.Ν., µε τίτλο «Ερευνα, 
µελέτη και προδιαγραφή 
συστήµατος εξυπηρετήσης 
της θαλάσσιας κυκλοφορίας 
στην ευρύτερη περιοχή Πει-
ραιώς - Σαρωνικού», όπου 
εκτίθεντο όλα τα οικονοµικο 
- τεχνικά στοιχεία, κόστος 

Ο αυτοκινούµενος σταθµός µε το ARPA στην Πούντα Ζέζα.  
Από αριστερά όρθιοι οι Ι. Παπαϊωάννου, Κ. Φιλίππου και 
Α. Λεοντόπουλος. 
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και χρόνος που απαιτούντο για µία ολοκληρωµένη και τεκµηρι-
ωµένη εργασία (παρόµοια γενική πρόταση είχε γίνει χωριστά  και 
για την περιοχή του Θερµαϊκού) έγινε προσπάθεια προωθήσεως 
της αναπτύξεως του VTS στην Ελλάδα και πρόταση προς την 
Γεν. Γραµµατεία Ερευνας και Τεχνολογίας για χρηµατοδότηση της 
προσπάθειας (έγγραφο Υ.Ε.Ν./∆.Ε.Ν. 29.09.1987). Εξ άλλου είχε 
ζητηθεί από τον γράφοντα, µια και είχε συνεχίσει να συµµετέχει 
σε κάποιες συνόδους ερευνητικών προγραµµάτων, να διερευνή-
σει στην Ε.Ο.Κ. εάν θα ήταν δυνατή η χρηµατοδότηση αυτού του 
έργου. Προφανώς η Ε.Ο.Κ. αντέδρασε τότε αρνητικά, µια και η 
Ελλάς δεν είχε την πρόθεση να συµµετάσχει µε κάποιους οικονοµι-
κούς πόρους στο εγχείρηµα.

Στο σηµείο αυτό, το έτος 1988, σηµειώνεται από το Υ.Ε.Ν. (υ-
πουργός Ε. Γιαννόπουλος) µία αλλαγή στην πολιτική του συµπερι-
φορά έναντι του ΕΛ.Ι.Ν.Τ. που προσπαθεί να προωθήσει άλλους 
φορείς στο έργο που έφερε και ανέπτυξε το «Ινστιτούτο», µε πέντε 
χρόνια εργασίας, από τα οποία είχε όφελος το ελληνικό δηµόσιο µε 
µηδενικό οικονοµικό κόστος.

Τελευταία φορά που το Υ.Ε.Ν. θίγει το θέµα είναι στο έγγραφό 
του της 29 ∆εκεµβρίου 1988, µε υπογραφή του Αρχηγού Χ. Ντούνη, 
όπου αναφέρεται ότι «….το Υ.Ε.Ν. ασχολείται και παρακολουθεί 
το θέµα των VTS…..» «….για τον σκοπό αυτό συγκροτήθηκε επι-
τροπή προκειµένου να µελετηθούν και να διερευνηθούν οι προϋπο-
θέσεις και δυνατότητες κατ’ αρχάς δοκιµαστικής λειτουργίας στον 
Πειραιά  ηλεκτρονικών συστηµάτων ελέγχου κι εξυπηρέτησης της 
θαλάσσιας κυκλοφορίας (VTS)» καταλήγον «…λαµβάνονται υπ’ 
όψη, εκτός των άλλων, και τ’ αποτελέσµατα του «COST 301» και 
οι υπάρχουσες µελέτες και εµπειρία όλων των φορέων που ενδια-
φέρονται για το συγκεκριµένο θέµα». 

Πάντοτε µου είχε µείνει η απορία να µάθω ποιές ήσαν οι «υπάρ-
χουσες µελέτες και εµπειρία όλων των φορέων…», πλην φυσικά 
εκείνων που παρουσίασε το ΕΛ.Ι.Ν.Τ…..    

Σήµερα πλέον, µε την εφαρµογή του «VTS», µε την µορφή του 
«VTMIS» (Vessels Traffi  c Management and Information System), 
που ελπίζεται να ολοκληρωθεί σύντοµα σε ολόκληρο τον θαλάσσιο 
χώρο µας, ώστε να παρέχεται καλύτερη ασφάλεια στην ναυσιπλο-
ΐα και όχι µόνον, η εξιστόρηση αυτή πιστεύω ότι είναι χρήσιµη για 
αυτούς που εργάζονται προς την κατεύθυνση της υλοποιήσεως του 
έργου και µία ικανοποίηση γι’ αυτούς (όσοι παραµένουν ακόµα εν 
ζωή) που εργάσθησαν και προσέφεραν στο παρελθόν.
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ΕΠΙΛΟΓΟΣ
Σχετικά µε το ανωτέρω άρθρο εστάλησαν επιστολές :
Αρχιπλοίαρχος Λ.Σ. (ε.α.) Ι. Κοντογιάννης 31.07.2002
«……..Το ιστορικό αυτό θα είναι πολύ χρήσιµο για τους επερ-

χοµένους να γνωρίζουν τους σκαπανείς, και εσύ προσωπικά και 
όλοι οι φίλοι συνεργάτες σου που είσθε µεταξύ των πρωτοπόρων, 
ακούραστα και µε ανιδιοτέλεια αλλά και όλοι που συνετέλεσαν 
στην προώθηση του έργου, θα είµεθα χαρούµενοι και υπερήφανοι 
να βλέπουµε ότι υλοποιείται και αξιοποιείται µε σωστό τρόπο.»

Αντιναύαρχος Λ.Σ. (ε.α.) Επίτιµος Α΄ Υπαρχηγός Λ.Σ. ∆. Τσί-
χλης 01.09.2002

«………Θυµάµαι ότι το καινοφανές για την εποχή (1983) σύ-
στηµα VTS και η πιθανολογουµένη τότε εκµετάλλευση µεγάλων 
ωφεληµάτων για την ασφάλεια της ναυσιπλοΐας στις ελληνικές 
θάλασσες µας είχε όλους (παράγοντες Υ.Ε.Ν. και µέλη Ε.Λ.Ι.Ν.Τ.) 
ενθουσιάσει αλλά και προβληµατίσει ως προς τον τρόπο και υψηλό 
κόστος εφαρµογής.…………»

«Σ’ όλο αυτό το διάστηµα παρακολουθούσα από µακρυά τις 
προσπάθειες όλων των εµπλεκοµένων (Υ.Ε.Ν., ΕΛ.Ι.Ν.Τ. ) και κυ-
ρίως την δική σας προσωπική συµβολή και το αµείωτο ενδιαφέρον 
σας για να τελεσφορήσει ένα πολλά υποσχόµενο σύστηµα ελέγχου 
ναυσιπλοΐας, που έχει ήδη καθιερωθεί στις πλέον δύσκολες θαλάσ-
σιες οδούς και περάσµατα της υφηλίου.

Κατόπιν των ανωτέρω και φέρνοντας στη µνήµη µου όλα όσα 
διαδραµατίστηκαν δεν έχω παρά να σας ευχαριστήσω για την τότε 
πολύτιµη συνεργασία σας και να σας συγχαρώ για την αδιάκοπη εµ-
µονή σας στην υιοθέτηση και υλοποίηση του όλου προγράµµατος εκ 
µέρους του Υ.Ε.Ν., το οποίο πράγµατι από πολύ νωρίς αντελήφθη το 
προσδοκώµενο «όφελος» που εµπεριείχε το ανωτέρω σύστηµα και 
µάλιστα το υλοποίησε µε συγχρηµατοδότηση από την Κοινότητα σε 
µερικές καίριες και ευαίσθητες ελληνικές θαλάσσιες περιοχές.»           

Μερικά επίσηµα έγγραφα σχετικά µε το ως άνω θέµα έχουν 
καταχωρηθεί στο «Τόµος 2 - Παράρτηµα Β΄».  
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ΤΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΚΑΙ ΤΑ ΜΑΘΗΜΑΤΑ ΠΟΥ ΠΡΟΚΥΠΤΟΥΝ
(Το κείµενο εγράφη και εδηµοσιεύθη το 2003)

Ένα χρόνο πριν περίπου πραγµατοποιήθηκε η πρώτη ηµερί-
δα του Συνδέσµου Ελλήνων Ναυτικών Τεχνικών Συµβούλων και 
Πραγµατογνωµόνων και της Ενώσεως Ελλήνων Ναυτιλιακών 
∆ικηγόρων και είχε ως θέµα «Το ναυτικό ατύχηµα - Θεωρία και 
Πράξη».

 Κατά την ηµερίδα αυτή ανεπτύχθησαν διάφορα θέµατα που 
άπτοντο του ναυτικού ατυχήµατος από τεχνικής και νοµικής πλευ-
ράς.

 Μεταξύ των συµπερασµάτων που προέκυψαν, τόσον από τις 
παρουσιάσεις των οµιλητών όσον και από τις εν συνεχεία συζητή-
σεις ο κύριος παράγων ήταν η αποτροπή επαναλήψεως των λαθών 
και αστοχιών που οδήγησαν κατ’ αρχάς στην δηµιουργία των ατυ-
χηµάτων αυτών.

 Yποστηρίχθηκε ότι κάθε ναυτικό ατύχηµα θα πρέπει να διερευ-
νάται ως προς τα αίτια που το δηµιούργησαν εις βάθος και κατά 
τρόπον επιστηµονικό και αυτό πέραν του καταλογισµού ευθυνών 
και ασφαλιστικών κλπ αποζηµιώσεων. Τα συµπεράσµατα τα οποία 
θα προκύπτουν θα πρέπει τότε να διαχεόνται σε κοινή γνώση και 
µελέτη, η οποία θα µπορεί να οδηγεί π.χ. στην αναµόρφωση κά-
ποιων διαδικασιών ή στην καλύτερη ναυτιλιακή σήµανση ή στην 
βελτίωση των τρόπων επικοινωνίας ή στον προσεκτικότερο έλεγχο 
ή στην τροποποίηση ορισµένων κανονισµών ή στην ενίσχυση θεµά-
των εκπαιδεύσεως κλπ κλπ.

Αυτό πράγµατι συµβαίνει σε πολλά κράτη που διαθέτουν δι-
ερευνητικές / ελεγκτικές επιστηµονικές ανεξάρτητες αρχές που 
αναλύουν τα δεδοµένα κάθε ναυτικού ατυχήµατος. Τέτοιες αρ-
χές, κρατικές ή µη, ενδεικτικά µπορούµε να αναφέρουµε τις «Th e 
Marine Accident Investigation Branch of the United Kingdom», «Th e 
National Transport Safety Board of U.S.A.», «Th e Transport Safety 
Board of Canada», «Th e Australian Transport Safety Bureau», το 
εθελοντικό «MARS Accident Reporting Scheme» κλπ.

Σαν πρόσφατο παράδειγµα  να αναφέρουµε ότι κάποια εκ των 
ανωτέρω αρχών έφερε στην δηµοσιότητα συµπεράσµατα που ανα-
φέρουν ότι π.χ. «Επί 635 σοβαρών ατυχηµάτων που εµελετήθησαν 
σε βάθος προέκυψε ότι 125 από αυτά οφείλοντο σε προβλήµατα 
επικοινωνίας προφορικής ή γραπτής, είτε εσωτερικής µεταξύ των 
µελών του πληρώµατος ή µετά του πιλότου είτε εξωτερικής µε 
σταθµό VTS ή των αρχών λιµένος ή τον πράκτορα κλπ. Έτσι πολύ 
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απλά το 20% των σοβαρών ατυχηµάτων θα µπορούσαν να είχαν 
αποφευχθεί εάν είχαν έγκαιρα µεθοδευθεί µέτρα βελτιώσεως του 
τρόπου της ανθρώπινης επικοινωνίας».

 Άλλη πτυχή, η καθαρά τεχνική, είναι π.χ. εκείνη που άπτεται 
της απωλείας των πλοίων  «Derbyshire» ή του «Free Enterprise» ή 
του «Esthonia», που εµελετήθησαν από τέτοιες αρχές σε βάθος και 
οδήγησαν στην ριζική τροποποίηση κατασκευαστικών κανονισµών 
των πλοίων, τον εφοδιασµό τους µε πρόσθετα όργανα ασφαλείας  
και άλλα.

Εξ άλλου ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός  επισηµαίνει ότι 
τα συµπεράσµατα που προκύπτουν από την διερεύνηση των ναυ-
τικών ατυχηµάτων είναι ένα βασικό στοιχείο για την διαµόρφωση 
κανονισµών για την βελτίωση της ναυτιλιακής ασφαλείας και την 
προστασία του περιβάλλοντος. Για το σκοπό αυτό προτρέπει τα 
κράτη - µέλη να δηµιουργήσουν ένα αποδοτικό πλαίσιο µέσα από 
το οποίο, µε συνεργασία και ανταλλαγή απόψεων, ακόµα και σε 
διεθνές επίπεδο, να πραγµατοποιείται η εις βάθος διερεύνηση των 
ναυτικών ατυχηµάτων. Η υποχρέωση αυτή προκύπτει και από σει-
ρά διεθνών συµβάσεων.      

Στα καθ’ ηµάς η αρχή που ασχολείται µε την διερεύνηση των 
ναυτικών ατυχηµάτων, πέραν των λιµενικών αρχών, είναι το 
Α.Σ.Ν.Α., το οποίο ενεργεί µε συγκεκριµένο σκοπό και βάσει ενός 
συγκεκριµένου νοµοθετικού πλαισίου και βέβαια απέχει πολύ από 
του να καλύπτει τα επιστηµονικά δεδόµενα αναλύσεως εις βάθος 
ενός ναυτικού ατυχήµατος. Επιπλέον τα πορίσµατα του Α.Σ.Ν.Α. 
δεν διαχέονται για κοινή γνώση και µελέτη και ούτε αξιοποιούνται 
για αποφυγή επαναλήψεως ναυτικού ατυχήµατος µε τα ίδια αίτια.

Πρόσφατα εκυκλοφόρησε οδηγία από τον Κ.Ε.Ε.Π. σχετικά µε 
τις διαδικασίες καθαιρέσεως σωσιβίων λέµβων, που µπορεί, αν δεν 
τηρηθούν σωστά, να οδήγησουν σε θανάσιµα ατυχήµατα µελών 
πληρώµατος και που καταδεικνύουν την ανάγκη εντατικότερης 
εκπαιδεύσεως στο θέµα αυτό. Η οδηγία αυτή αρχικά προήλθε από 
το «Australian Transport Safety Bureau». Πόσες τέτοιες οδηγίες 
επήγασαν από αρχικό Ελληνικό φορέα;

Οι τεχνικοί φορείς αυτού του τόπου, ως ο Σύνδεσµος Ελλήνων 
Ναυτικών Τεχνικών Συµβούλων και Πραγµατογνωµόνων, πιστεύ-
ουν ότι είναι επιτακτική ανάγκη να δηµιουργηθεί οργανισµός, ανε-
ξάρτητος από κάθε κρατική, πολιτική ή άλλη παρέµβαση και σκο-
πιµότητα, ο οποίος, σε συνεργασία µε τις κρατικές αρχές (Κέντρο 
Έρευνας και ∆ιάσωσης, Α.Σ.Ν.Α., Κ.Ε.Ε.Π., τους σταθµούς VTS, 
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Λιµεναρχεία, Ανακριτικές Αρχές κλπ) να έχει την δυνατότητα να 
συγκεντρώνει τα δεδοµένα ενός ναυτικού ατυχήµατος, κατά τρόπο 
που αυτό θεωρεί αναγκαίο, από το ανακριτικό ήδη στάδιο, να τα 
αναλύει επιστηµονικά και να τα θέτει στην διάθεση των αρµοδίων 
κρατικών αρχών και του κάθε φορέα και οργανισµού, που σκοπό 
έχει την βελτίωση της ναυτικής ασφαλείας, µε την ευρεία έννοια 
του όρου.                  

Τα Υπουργεία Εµπορικής Ναυτιλίας και ∆ικαιοσύνης θα πρέπει 
επιτακτικά να συνεργασθούν επί του θέµατος αυτού.

Στον ελλαδικό χώρο η ανάπτυξη και ολοκλήρωση του συστή-
µατος ελέγχου ναυσιπλοίας (VTS/VTMIS), µπορεί να συµβάλει 
αποφασιστικά προς την κατεύθυνση αυτή, εφόσον όµως εφαρµο-
σθούν από την αρχή σωστές διαδικασίες επικοινωνίας και κατα-
γραφής των δεδοµένων ενός ναυτικού ατυχήµατος ή ακόµα και 
ενός ναυτικού ατυχήµατος που......απεφεύχθη. 

Παρεµπιπτόντως, και για να τονισθεί η συµβολή του τεχνικού 
δυναµικού της χώρας µας, είναι άξιο επισηµάνσεως, για όσους δεν 
το γνωρίζουν ήδη, ότι η πρώτη προσπάθεια αναλύσεως των ναυ-
τικών ατυχηµάτων στις ελληνικές θάλασσες καθώς και η παρου-
σίαση του συστήµατος VTS/VTMIS πρωτοπαρουσιάστηκε στην 
χώρα µας πριν από 15 χρόνια και πλέον, χάριν στις πρωτοβουλίες 
ιδιωτικών επιστηµονικών φορέων και πρωτοβουλιών µέσω του Ελ-
ληνικού Ινστιτούτου Ναυτικής Τεχνολογίας.

Εξ άλλου πρέπει να θεωρείται απαράδεκτο η πρώτη ναυτιλί-
α στον κόσµο, ασχέτως σηµαίας, να επιτρέπει να βάλλεται, λόγω 
των κατά καιρούς αιτιάσεων άλλων οργανισµών και αρχών, ως 
µία ναυτιλία µε υψηλά ποσοστά ναυτικών ατυχηµάτων, χωρίς να 
γνωρίζει η ιδία εάν οι αιτιάσεις αυτές είναι στο βάθος τους σωστές 
ή όχι.

Τα παθήµατα πρέπει να γίνονται µαθήµατα.

Στον «Τόµο 2 - Παράρτηµα Β΄» έχουν περιληφθεί τα σχετικά 
µε τα ανωτέρω πονήµατά µου «Marine Casualties data recording»  
και «Θεσµοθετηµένες διαδικασίες και ασφαλέστερη ναυτιλία». 

Επειδή το ΕΛ.Ι.Ν.Τ., απεφάσισε να µην συνεχίσει την συµµε-
τοχή του σε ερευνητικά προγράµµατα η µελετητική οµάδα µας 
συνέστησε, πρώτα µεν µία Κοινοπραξία, αργότερα δε µία Ε.Π.Ε. 
µε την ονοµασία «Ελληνική Ναυτιλιακή Έρευνα - ΕΛΛΕΝΜΑΡ» 
και  ανάλαβε και άλλες έρευνες και µελέτες, µε πρώτη εκείνη  
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από την εταιρία «Ασπροφώς».  Το 1989 η θυγατρική αυτή των 
ΕΛ.ΠΕ. ανέθεσε σε Αγγλικό οίκο την µελέτη των κινδύνων που 
θα επαρουσίαζε η διέλευση υγραεριοφόρου στο Σαρωνικό, µε 
προορισµό τη νήσο Ρεβυνθούσα. Ο οίκος αυτός, µε µελετητή 
τον φίλο Peter Lyon, ήλθε σε επαφή µαζί µας,  δηλαδή τους Α. 
Λεοντόπουλο, Ι. Παπαϊωάννου και Κ. Φιλίππου, που είχαµε την 
τεχνογνωσία από τις µελέτες που είχαµε κάνει στα πλαίσια του 
προγράµµατος «COST 301» και από κοινού επραγµατοποιήσαµε 
το έργο επιτυχώς.

Στη συνέχεια συµµετείχαµε, σε νέα Ερευνητικά Ευρωπαϊκά  
Προγράµµατα καθώς και, το 1995, στην µελέτη για την εγκα-
τάσταση Συστήµατος Ελέγχου της Ναυσιπλοΐας στις Ελληνικές 
Θάλασσες για λογαριασµό του Υπουργείου Εµπορικής Ναυτιλί-
ας, µε τίτλο «Μελέτη ανάπτυξης, σχεδιασµού, προµηθείας & λει-
τουργίας του Εθνικού Συστήµατος VTMIS»  µε κύριο ανάδοχο 
του έργου την εταιρία «Εpsilon», µετονοµασθείσα αργότερα σε 
«Synergon» και ειδικό σύµβουλο την «Compass Gmbh» µε τον 
Herald Bloom.

Το έργο υπήρξε πολύ ενδιαφέρον και επιτυχές.
Έγινε ακόµα προσπάθεια, το 1999, να αναλάβουµε, βασικά 

ο Ι. Παπαϊωάννου κι εγώ, µε κύριο ανάδοχο την «KPMG» & 
την «Forthnet» µέρος της µελέτης µε τίτλο «Σύστηµα Ελέγχου 
Θαλασσίων Ακτοπλοϊκών Μεταφορών, Σ.Ε.Θ.Α.Μ.», του Υ.Ε.Ν. 
∆υστυχώς υπήρξαµε επιλαχόντες εφ’ όσον ανάδοχος ανεδείχθη 
η «Intracom».

Εν τω µεταξύ η «ΕΛΛΕΝΜΑΡ Ε.Π.Ε.» που διατηρούσε τις 
δραστηριότητές της στα Ευρωπαϊκά Προγράµµατα, πέραν του 
COST 301, στα VTMIS, MASIS, και σε άλλα µε µικρότερη συµ-
µετοχή, απεφάσισε το 1996, να τις µεταβιβάσει σε εταιρία του 
συγκροτήµατος «∆αναός» του πλοιοκτήτη Ιωάννη Κούστα.

Η πολύ ενδιαφέρουσα περίοδος εκείνη, µε τις Ευρωπαϊκές  
επαφές µε αξιόλογα ιδρύµατα και τα ταξίδια που συνεπάγοντο, 
δηλαδή επί 13 συναπτά έτη, µε απερρόφησε κατά ένα µεγάλο 
µέρος από τις καθαρά ναυπηγικές µου εργασίες, συνδυαζοµένη 
δε και µε τις δραστηριότητες µου στο «Swedish Club» και τους 
∆ιακανονιστές Αβαριών, περιόρισε τις επαφές µου µε µέρος της 
εφοπλιστικής πελατείας µου, σε θέµατα επιθεωρήσεων, αγορών, 
µετασκευών και επισκευών πλοίων.
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Εξ άλλου και θέµατα υγείας, µε καθήλωσαν σε απραξία ένα 
µέρος του 1989 και  περιόρισαν τις φυσικές µου αντοχές.      

Το 1983, µαζί µε άλλους ναυπηγούς και ναυτιλιακούς τε-
χνικούς, ιδρύσαµε τον «Σύνδεσµο Ελλήνων Συµβούλων & 
Πραγµατογνωµόνων - Hellenic Marine Technical Consultants 
Association - H.M.T.C.A.». Το πρώτο ∆ιοικητικό Συµβούλιο 
απαρτίστηκε από τους Ι. Κόσκορο, Ν. Τάττο και εµέ. Κατάλογος 
των ιδρυτικών µελών περατίθεται κατωτέρω:

Κωνσταντίνος Φιλίππου
Ιωάννης Κόσκορος
Γεώργιος Τάττος
Νικόλαος Μόσχος
Ιωάννης Ζαφείρης
∆ηµήτριος Καπαϊτζής
∆ηµήτριος Μαργέτης
Ματθαίος Παριάρος
Ιωάννης Σηµαντήρας
Αντώνης Ευδαίµων
Φίλιππος Πήττας
Ορέστης Βαλασάκης
Ηλίας Καλογεράς
Εµµανουήλ Πασσάς
∆ηµήτριος Βουρνάζος
Κωνσταντίνος Τσόκρης
Αλέξανδρος Φωκάς
Λουκάς Κουφολούκας
Ιωάννης Λεωνίδας

Πέτρος Οικονοµόπουλος

Στα χρόνια που έκτοτε διέρρευσαν ο «Σύνδεσµος» έχει χρη-
σιµεύσει ως συνδετικός κρίκος µεταξύ των σαράντα περίπου µε-
λών του, έχει ενισχύσει την επαγγελµατική των παρουσία, τόσον 
στο ελληνικό όσο και στον διεθνή ναυτιλιακό χώρο και έχει ανα-
δείξει τους κατά καιρούς προβληµατισµούς των.
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Για το σκοπό αυτό έκανε πληθώρα παρεµβάσεων σε αρµόδι-
ους φορείς και πραγµατοποίησε διάφορες εκδηλώσεις, µεταξύ των 
οποίων τρία συνέδρια µε την συνεργασία της Ελληνικής Ενώσεως 
Ναυτιλιακών ∆ικηγόρων. Μία εκ των παρεµβάσεων µε τίτλο «Κον 
Γενικό Γραµµατέα, Υπουργείο ∆ικαιοσύνης» έχει περιληφθεί, δειγ-
µατοληπτικά, στον «Τόµο 2 - Παράρτηµα Β΄».

Σήµερα εξακολουθώ να ασχολούµαι µε τα θέµατα του «Συν-
δέσµου» από την θέση του Γενικού Γραµµατέως.

Ο «Σύνδεσµος» υπήρξε ιδρυτικό µέλος του «Federation of 
European Marine Associations of Surveyors & Consultants - 
F.E.M.A.S.».

Το 1988 Ολλανδοί συνάδελφοι οραµατίστηκαν την συνένωση 
των Ευρωπαϊκών Συνδέσµων Επιθεωρητών και Πραγµατογνω-
µόνων µε σκοπό την κοινή τους εκπροσώπηση στους ναυτιλι-
ακούς και ασφαλιστικούς κύκλους,  στην Ευρωπαϊκή Ένωση 
και στον ευρύτερο χώρο του ναυπηγικού και βιοµηχανικού γί-
γνεσθαι ενώ, λίγο αργότερα, ο επί πολλά έτη προϊστάµενος του 
«London Salvage Association» Andrew Sinclair µου επρότεινε 
όπως ο «Σύνδεσµός» µας  συµµετάσχει στην προσπάθεια αυτή. 
Το F.EM.A.S., που τυπικά ιδρύθηκε το 1993 µε έδρα την Ολλαν-
δία, έβαλε ως στόχους, µεταξύ άλλων, την αποδοχήν κοινών επι-
πέδων επαγγελµατικής µορφώσεως και πείρας των µελών, ώστε 
να επιτευχθεί η προσφορά υπηρεσιών υψηλού επιπέδου στους 
αποδέκτες των υπηρεσίων αυτών και τον αποκλεισµό των πα-
ρεισάκτων του επαγγέλµατος που εδηµιουργούσαν µεγάλα προ-
βλήµατα στο ναυτιλιακό χώρο.

Εκπρόσωποι συνδέσµων από την Γαλλία, την Γερµανία, την 
Ολλανδία, το Βέλγιο, την Μεγάλη Βρετανία, την Ιταλία, µαζί µε 
τον Ελληνικό Σύνδεσµο εργάσθησαν σκληρά επί σειρά ετών για 
την εδραίωση της προσπαθείας αυτής. Επιστέγασµα, µπορώ να 
πω υπήρξε όταν το 1997, επί δικής µου προεδρίας του F.E.M.A.S., 
µε τον «Σύνδεσµο» ως οικοδεσπότη,  πραγµατοποίηθηκε ένα δι-
εθνές  ναυτιλιακό τεχνικο-οικονοµικό Συνέδριο µε τίτλο «Th e 
Marine Technical Consultant: His role in the Shipping Industry». 
Το Συνέδριο έλαβε χώρα επί διήµερο στον Αστέρα της Βουλιαγ-
µένης ενώ την τρίτη ηµέρα προσεφέρθη στους συνέδρους µία 
ηµερήσια κρουαζιέρα στον Σαρωνικό. Ενεγράφησαν 173 συµµε-
τοχές ενώ 47 ήσαν οι εγγεγραµµένοι οµιλητές σε 6 διαφορετικές 
ενότητες. Πρακτικά το µεγαλύτερο µέρος της γραφειοκρατικής 
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επιµελείας και οργανώσεως ανελήφθη από το γραφείο µου, η  
χρηµατοδότηση από ευγενείς Έλληνες χορηγούς ενώ ετέθη υπό 
την αιγίδα του Ναυτικού Επιµελητηρίου της Ελλάδος. Το πρό-
γραµµα του Συνεδρίου καθώς και άλλα σχετικά στοιχεία έχουν 
περιληφθεί στον «Τόµο 2 - Παράρτηµα Β΄».  

Μετά το πέρας της συνεργασίας µου στα σεµινάρια του 
«Swedish Club», το 1998, εδίδαξα θέµατα που άπτοντο της 
ασφαλείας των πλοίων στις Σχολές επιµορφώσεως στελεχών του 
Εµπορικού Ναυτικού του εκ παλαιόθεν φίλου Σπύρου Ράνη, ενώ 
το επόµενο έτος, κατόπιν προστριβών που δυστυχώς ανεφύη-
σαν, προσέφερα τις γνώσεις µου, για µία περίοδο,  στην παρόµοια 
Σχολή «ΕΛ.Ν.Ε.Κ.».

Τέλος τις περιόδους 2000-2003 µου εζητήθη και εδίδαξα ως 
φιλοξενούµενος οµιλητής στη Σχολή Ναυπηγών & Ναυτικών 
Μηχανολόγων Ε.Μ.Π., επάνω σε θέµατα σχετικά µε τις Επιθεω-
ρήσεις των πλοίων. Μέρος του κειµένου της διδασκαλίας αυτής 
(χωρίς τις διαφάνειες κλπ) έχει περιληφθεί στον «Τόµο 2 - Πα-
ράρτηµα Β΄».         

Την περίοδο εκείνη ενέπεσε στην αντίληψή µου ότι απεξη-
λώνοντο οι ατµοµηχανές της περιφήµου θαλαµηγού του Ωνάση 
«Χριστίνα». Με ενέργειες και απασχόληση δική µου, την στήριξη 
του ΕΛ.Ι.Ν.Τ. και του «Συνδέσµου», και µε την οικονοµική κάλυ-
ψη του Ιδρύµατος «Αλέξανδρος Ωνάσης» κατόρθωσα ώστε να 

Στιγµιότυπο µε µέλη του Συνεδρίου. Από αριστερά G. Gabriel, Γ. Γράτσος, J. Guy, 
Κ. Φιλίππου, Ν. Αδαµαντιάδης, C. Antonini. Astir Palace Hotel Μαϊος 1997 
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διασωθεί η µία µηχανή και να δωρηθεί στο Εργαστήριο του Τµή-
µατος Ναυπηγών Μηχανολόγων Μηχανικών του Ε.Μ.Π., όπου 
και ευρίσκεται. 

Κάπου εκεί εσταµάτησαν οι δραστηριότητές µου και η δια-
δροµή µου στο ναυπηγικό γίγνεσθαι, πλην της συµβολής µου 
στα του Συνδέσµου H.M.T.C.A. και του F.E.M.A.S..

Επειδή τα τέκνα µου Αλέξανδρος και Ανδρέας, αν και εσπού-
δασαν ναυπηγοί και οι δύο στην Αγγλία, επήραν άλλους επαγ-
γελµατικούς δρόµους, απεφάσισα να διαθέσω τα αρχεία και την 
βιβλιοθήκη µου σε διάφορα µουσεία και βιβλιοθήκες, όπως το 
Βιοµηχανικό Μουσείο Ερµούπολης, το Ναυτικό Μουσείο της Ελ-
λάδος, το Μουσείο Αιγαίου, το Τεχνικό Επιµελητήριο Ελλάδος, 
τον Ελληνικό Νηογνώµονα, την Σχολή Ναυπηγών του Ε.Μ.Π., 
το ΕΛ.Ι.Ν.Τ., τον Σύλλογο ∆ιπλωµατούχων Ναυπηγών Ελλάδος  
και το Lloyd’s Register of Shipping γραφείο Πειραιώς. Κατάλογος 
του περιεχοµένου των δωρεών αυτών είναι καταχωρηµένος στον 
«Τόµο 2 - Παράρτηµα Β΄» µε τίτλο «Αρχεία που έχουν δωριθεί 
σε ιδρύµατα». Επίσης χρήσιµο υλικό εχάρισα και στους τελειό-
φοιτους της Σχολής Ναυπηγών Ε.Μ.Π., του 1997,  Νίκο ∆ιαλυνά, 
Βασίλειο Τζίµη και ∆ηµήτριο Νενέ.

Έχω κρατήσει ορισµένα βιβλία και αρχεία, τα πιό αγαπητά,  
για προσωπική µου χρήση. 

Γενική Συνέλευση των µελών του F.E.M.A.S., Αµβούργο Σεπτ. 1997.



265

Η ατµοµηχανή του «Χριστίνα» κατά την συναρµολόγησή της 
στο µηχανουργείο Καρρά στο Πέραµα.

Η παράδοση  της ατµοµηχανής του 
«Χριστίνα» στο Πολυτεχνείο. Από αριστερά 
οι  Κ. Φιλίππου,  Ν. Κυρτάτος, καθηγητής 
Ε.Μ.Π., Π. Ιωαννίδης, αντιπρόεδρος του 
Ιδρύµατος «Αλεξ. Ωνάσης» και τεχνίτες του 
εργοστασίου Καρράς.

Η προθήκη µε τα εκθέµατα, αντιπροσωπευτικά όργανα 
ναυπηγικού γραφείου από περίπου το 1920 έως το 1980, στο 
Βιοµηχανικό Μουσείο Ερµουπόλεως, το 2005.
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ΕΠΙΛΟΓΟΣ

Ο πατέρας µου Αλέξανδρος, ως ελεύθερος επαγγελµατίας, κι 
εγώ είχαµε την τύχη να ζήσουµε σε περιόδους όπου η Ελληνι-
κή ναυτιλία και η εγχώρια ναυπηγική δραστηριότητα ήταν σε 
ανοδική πορεία, αν και ο καθένας µας σε διαφορετική χρονική 
συγκυρία. 

Ο πατέρας µου επάλεψε για την αναδηµιουργία της κατε-
στραµµένης από τον Β΄ Παγκόσµιο Πόλεµο ναυτιλίας µας, κυ-
ρίως της ακτοπλοΐκής, επιβατηγού και φορτηγού, µε ελάχιστα 
τεχνικά µέσα, και σε περιβάλλον όπου η λειτουργία τόσον των 
διαχειριστών της ναυτιλίας όσον και των τεχνικών που την εστή-
ριζαν βασίζετο στην εφαρµογή της συνήθους πρακτικής και της 
καθηµερινής γνώσεως. Ήταν εν τούτοις η εποχή που εκυριάρ-
χησαν τα µεγάλα εφοπλιστικά ονόµατα, τα οποία προκάλεσαν 
τον σεβασµό σε παγκόσµιο επίπεδο, η εποχή του άπειρου µόχθου 
του ναυτικού στη θάλασσα και του εργάτη στην ξηρά, που είχαν 
όµως ψυχή και όραµα δηµιουργίας και την ικανοποίηση ότι η 
δουλειά είχε γίνει, η προπέλλα είχε γυρίσει και η ευχή «καλό τα-
ξίδι καπετάνιε» είχε βγει µέσα από την καρδιά.

Την εποχή αυτή την επρόλαβα κι εγώ, την έζησα   προσφέρο-
ντας τον καλύτερο εαυτό µου, µέσα στη ναυτιλιακή έξαρση που 
ακολούθησε το 1960 και τις περιοδικές κρίσεις που ήλθαν αργό-
τερα. Την είδα όµως σιγά - σιγά να ξεθωριάζει, ιδιαίτερα µετά το 
1980, µε τη λεηλασία της ναυπηγικής δραστηριότητας στη χώρα 
µας, τα νέα ήθη, τα νέα ονόµατα και τις νέες πρακτικές που άρχι-
σαν να εξουσιάζουν το χώρο.    
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Με τους ανθρώπους που συνεργάσθηκα, της θάλασσας και 
της ξηράς, θέλησα πάντα να είµαι φίλος και δεν µετενόησα για 
αυτό, πλην κάποιων ολίγων εξαιρέσεων.          

Οι Έλληνες εφοπλιστές πράγµατι υπήρξαν συνήθως αξιο-
θαύµαστοι για την επιτυχή επιχειρηµατική τους δραστηριότητα. 
Βέβαια όχι όλοι γιατί κάποια µικρά αλλά και µεγάλα ονόµατα 
αµαύρωσαν κατά καιρούς την αγορά, στιγµατίζοντας έτσι και 
τους υπολοίπους, ιδιαίτερα στον διεθνή χώρο. Ένα βασικό µει-
ονέκτηµα που είχαν ορισµένοι εφοπλιστές, όσον αφορά τις σχέ-
σεις µε τους συνεργάτες τους, ως ο γράφων και οι συνάδελφοί 
του, ήτο ότι αµφέβαλλαν για τον περίγυρό τους, δεν είχαν την 
ικανότητα ακόµα και τη µόρφωση για να οργανώσουν σε σω-
στές βάσεις την επιχείρησή τους και ως εκ τούτου ήσαν ευάλωτοι 
σε κόλακες και σε άτοµα που προσπαθούσαν να επιπλεύσουν µε 
τη διαβολή, παρά δείγµατος χάρη, ο λοστρόµος του καραβιού,  
µπορεί να ανεδεικνύετο ισάξιος κριτής µίας επισκευής, στα µά-
τια του «αφεντικού», µε τον τεχνικό του σύµβουλο, που ο ίδιος 
είχε επιλέξει ως προστάτη των συµφερόντων του και που ο ίδιος, 
προφανώς, από έλλειψη αναλόγου µορφωτικού επιπέδου, δεν 
είχε την δυνατότητα να αξιολογήσει σωστά........       

  Ανθρώπινες αδυναµίες υπήρχαν ακόµα και σε άτοµα µε οξυ-
δέρκεια, που ανέβησαν την κοινωνική και επαγγελµατική κλίµακα 
απότοµα, που είχαν επιπτώσεις τόσον  στην δοµή και την εξέλιξη 
των επιχειρήσεών τους όσον και στην υποδοµή που εστήριζε τη 
ναυτιλία, ιδιαίτερα στο νέο κλίµα που εδηµιουργήθη µε τις επεµ-
βάσεις κανονιστικών φορέων και των διεθνών κανόνων που επε-
βλήθησαν, εν πολλοίς και λόγω αυτών των αδυναµιών. 

  Την δεκαετία του 1960 πολλοί άσχετοι µε τη ναυτιλία, ιατροί, 
εργολάβοι οικοδοµών κλπ εζήλωσαν την υψηλή κερδοφορία των 
πλοίων, την δυνατότητα διατηρήσεως συναλλάγµατος στο εξω-
τερικό και, φυσικά, τον τίτλο του «εφοπλιστή» και ενεπλάκησαν 
σε πλοιοκτητικές περιπέτειες. Η πλειονότης εξ αυτών, κατά κα-
νόνα, πλαισιώθησαν από «γεράκια του λιµανιού του Πειραιά», 
που γρήγορα τους ξετίναξαν οικονοµικά, µε συνέπεια να τους 
«φάει το µαύρο σκοτάδι», όπως λέγεται κοινώς.

  Κάποιοι άλλοι όµως που ή είχαν την ικανότητα να διαλέξουν 
καλούς συνεργάτες ή τους εβοήθησε η «θεά Τύχη» επέπλευσαν 
και µερικοί εξ αυτών κατέληξαν να γίνουν  οι θεµελιωτές µεγά-
λων εφοπλιστικών οίκων της σήµερον.
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  Φυσικά υπήρξαν και οι ναυτικοί γόνοι της Άνδρου, Κεφαλλο-
νιάς, Ιθάκης, Χίου, Κάσου, Καλαµάτας κλπ οι οποίοι παρέµειναν 
ως ραχοκοκαλιά του παραδοσιακού εφοπλισµού. Όλοι εν τού-
τοις, κατά βάση, διετήρησαν ή εδηµιούργησαν προσωποπαγείς 
επιχειρήσεις, χωρίς ικανοποιητική εταιρική δοµή, χωρίς αποφασι-
στική κατανοµή αρµοδιοτήτων και συστηµάτων διαχειρίσεως.

  Εξ άλλου ο ατοµικισµός, χαρακτηριστικό της φυλής µας, δεν 
επέτρεψε να επιβληθεί η µεγάλη συλλογική δύναµη που διέθετε 
ο εφοπλισµός µας στην παγκόσµια σκακιέρα, στο σηµείο που θα 
έπρεπε και που άλλοι διεθνείς ανταγωνιστές είχαν επιτύχει.  

Γι’ αυτό η εφοπλιστική επιχείρηση άρχισε συν τω χρόνω να 
αντιµετωπίζει µε δυσκολία τους νέους  τρόπους διαχειρίσεως, τις 
τεχνολογικές εξελίξεις, τις απαιτήσεις ναυλωτών, ασφαλιστών, 
ναυτιλιακών αρχών, τραπεζών, συνδικαλιστών, ναυπηγείων και 
πολλών άλλων εµπλεκοµένων στο ναυτιλιακό κύκλωµα. Ήταν η  
εποχή της αρχής της επιβολής του συστήµατος I.S.M.,  το οποίο 
ο ελληνικός εφοπλισµός δεν θέλησε, κατ’ αρχάς, να αποδεχθεί. 
Εν τούτοις το I.S.M.  εφηρµόσθη και µαζί µε αυτό µία πλειάδα 
κανονισµών που αφορούσαν τόσον την ασφάλεια του πλοίου και 
του περιβάλλοντος, όσον και τον τρόπο διαχειρίσεώς των, µε την 
ευρύτατη έννοια.

 Τελικά η δοµή των ναυτιλιακών επιχειρήσεων, την δεκαετία 
του 1980, άρχισε να αλλάζει. Οι «άσχετοι» συν τω χρόνω εξηφα-
νίσθησαν, οι µικροί εφοπλιστές συσπειρώθησαν, όσοι το κατόρ-
θωσαν σε µεγαλύτερα σχήµατα, τα γραφεία οργανώθησαν και 
τα προβλήµατα διαχειρίσεως, πάσης φύσεως, συµπεριλαµβανο-
µένης της τεχνικής, άρχισαν να λύνονται «in house», πλην ίσως 
κάποιων εξειδικευµένων προβληµάτων.

Μέσα σε όλο αυτό το γίγνεσθαι καθοριστικό ρόλο έπαιξαν οι 
Νηογνώµονες, που ευρήκαν ευκαιρία να εξαπλώσουν την προ-
σφορά των υπηρεσιών τους επί παντός επιστητού, διατηρούντες 
στην ουσία και το όπλο της παροχής του «Πιστοποιητικού». 

Έτσι άρχισαν να αναπτύσσουν την ανταγωνιστική ιδιότη-
τα του παροχέα υπηρεσιών προς το πλοίο και του πιστοποι-
ούντος την ασφαλή αξιοπλοΐα του. Μεταλλάχθησαν σε ένα 
«supermarket» υπηρεσιών, πράγµα που πολλές φορές έθεσε σε 
αµφισβήτηση την αξιοπιστία των.  Αυτό είχε ως συνέπεια να 
πολλαπλασιάζονται οι επιθεωρήσεις των πλοίων από άλλους 
φορείς, κρατικούς ή ιδιωτικούς, δηµιουργώντας έτσι µία µεγά-
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λη επιβάρυνση στην, υπό την γενική έννοια, εκµετάλλευση του 
πλοίου και σύγχυση σε κάθε εµπλεκόµενο, µε απώτερη συνέπεια  
την αµφισβήτηση της ασφαλείας και αξιοπλοΐας του πλοίου. Η 
κατάσταση αυτή εδηµιούργησε γόνιµο έδαφος για  δοσοληψίες 
«κάτω από το τραπέζι» για ικανοποίηση συµφερόντων ναυπηγεί-
ων, εφοπλιστών, µεταφορέων, ασφαλιστών κλπ αλλά, δυστυχώς, 
και αυτών τούτων των ταχθέντων ως ελεγκτών της ασφαλείας 
των πλοίων.        

  Στην Ελλάδα, η ναυπηγο-επισκευαστική βιοµηχανία, που 
προοδευτικά από το 1980 άρχισε να αποδυναµώνεται, παρέµεινε 
κατατρεγµένη, εκτός σχεδιασµού και προοπτικών, µε κυρίαρχο 
τον κοµµατισµό, τον άκαµπτο συνδικαλισµό, που δεν γνωρίζει να 
αντιµετωπίζει σωστά τις προκλήσεις των καιρών και τον διεθνή 
ανταγωνισµό. Έτσι το ελληνικό πλοίο της ποντοπόρου ναυτιλίας, 
το κύριο στήριγµά της, αναγκάσθηκε να στραφεί σε αποδοτικό-
τερα, συνεπέστερα και πολλές φορές οικονοµικότερα ναυπηγο- 
επισκευαστικά κέντρα.    

  Είναι αποκαρδιωτικό να βλέπει κανείς, µέσα από τα αρχεία 
του πατέρα µου της δεκαετίας του 1930 αλλά και τα µεταγενέ-
στερα δικά µου, ότι προβλήµατα που είχαν τότε εντοπισθεί, κατά 
κάποιο τρόπο και τηρουµένων των αναλογιών, να τελµατώνουν  
κάθε ανάπτυξη του ναυπηγο-επισκευαστικού κλάδου της χώρας 
(ίδε «Τόµος 2 - Παράρτηµα Α΄ & B΄).         

  Από την άλλη πλευρά η  εφοπλιστική επιχείρηση, λόγω των 
διεθνών συνθηκών που διαµορφώθησαν και της αδυναµίας ανα-
πτύξεως ικανοποιητικής ελληνικής υποδοµής, οδηγήθη εις το να 
αποδέχεται τον κλοιό των αλλοδαπών νηογνωµόνων ή άλλων, 
αλλοδαπών πάλι,  παροχέων υπηρεσιών και «experts». Έτσι ενώ 
οι επί σειρά ετών  ρυθµίζοντες τις τύχες µας εξήγγηλλαν, και 
συνεχίζουν να εξαγγέλλουν, ότι ο  Πειραιάς θα γίνει µέγα «ναυ-
τιλιακό κέντρο» (ναυλώσεις, ασφάλειες, διαιτησίες, τεχνικές, 
νοµικές, τραπεζικές υπηρεσίες κλπ), οι προοπτικές επιβιώσεως 
ενός ναυπηγικού γραφείου, κάποιας εµβελείας, που να έχει την 
ικανότητα να αντιµετωπίσει κάθε πρόβληµα του πλοίου και να 
εκπονήσει σοβαρές ναυπηγικές µελέτες,  άρχισαν να εµφανίζο-
νται πενιχρές.

  Μέσα σε αυτό το κλίµα το ανεξάρτητο ναυπηγικό γραφεί-
ο εκαλείτο να επιζήσει και να αναπτυχθεί, από την µία πλευρά 
αντιµετωπίζοντας τα µεγάλα προβλήµατα του αθέµιτου ανταγω-
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νισµού, όπου οι νέες αµφισβητήσιµες πρακτικές ήσαν κυρίαρχες 
και οι οικονοµικές πιέσεις µεγάλες, και από την άλλη να αναπτύ-
ξει τεχνικές υποδοµές, µε τα απαραίτητα ηλεκτρονικά εργαλεία 
υπολογισµών, βιβλιοθήκης, γνώσεως πάσης φύσεως κανονισµών 
και να διατηρήσει το ανάλογο προσωπικό υψηλού επιπέδου µορ-
φώσεως.        

  Εξ άλλου ένα «ναυτιλιακό κέντρο» σηµαίνει, στον τεχνικό 
κλάδο τουλάχιστον, την ύπαρξη ενός ισχυρού εθνικού νηογνώ-
µονος, κέντρων ναυτιλιακών µελετών και έρευνας, σε θεωρητικό 
και εφηρµοσµένο επίπεδο, εκτός των πανεπιστηµίων, και οπωσ-
δήποτε ενός αριθµού βιωσίµων ανεξαρτήτων τεχνικών γραφεί-
ων,  που να προσφέρουν ολοκληρωµένες υπηρεσίες, όπως αυτά 
που  υπάρχουν στο Λονδίνο, στο Αµβούργο, στην Ολλανδία, 
στην Σκανδιναβία, στην Άπω Ανατολή, για να µην αναφέρω τις 
Η.Π.Α..

  ∆υστυχώς η ύπαρξη και ανάπτυξη τέτοιων υπηρεσιών, µε 
την έλλειψη στρατηγικού σχεδιασµού, µε την έλλειψη πνεύµατος 
συλλογικότητος, βουλήσεως και κινήτρων, παραµένει και σήµε-
ρα προβληµατική. 

  Τέλος µε ένα Ναυτικό Επιµελητήριο που παραµένει υπο-
βαθµισµένο, παρ’  όλες τις φιλότιµες προσπάθειες των εκάστοτε 
προέδρων και διοικητικών του συµβουλίων να αναβαθµίσουν 
τον ρόλο του, µε µία ́ Ενωση Ελλήνων Εφοπλιστών, που δίνει την 
εντύπωση ότι δεν ανταποκρίνεται σε όλο το φάσµα των δραστη-
ριοτήτων που θα έπρεπε και ότι δεν στηρίζει την εγχώρια τεχνο-
λογική ανάπτυξη (παρ’ όλες τις κάποιες επιτυχείς παρεµβάσεις 
της, σε συγκεκριµένα θέµατα αµέσου ενδιαφέροντός της,  στο 
διεθνή ναυτιλιακό χώρο προσφάτως), το όραµα ενός ισχυρού 
«ναυτιλιακού κέντρου» δεν διαγράφεται ευοίωνο.

  Το Ελληνικό Ινστιτούτο Ναυτικής Τεχνολογίας, παρ’ όλη 
την αγάπη και την στήριξη των µελών του και των διοικήσεών 
του στους καταστατικούς θεσµούς που έχει ορίσει να υπηρετεί 
και την τριακονταετή και πλέον προσφορά του στο ναυτιλιακό 
και ναυπηγικό χώρο του τόπου, δεν τυγχάνει της αναµενοµένης 
υποστηρίξεως, όπως λογικά θα έπρεπε. Οι πάσης φύσεως επαγ-
γελµατικοί και επιστηµονικοί Σύλλογοι, φυτοζωούν, πρωτοβου-
λίες που παρουσιάζονται κατά καιρούς για ανάπτυξη, όπως τα 
Ευρωπαϊκά Ερευνητικά Προγράµµατα, εκτός εκείνων που καλ-
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λιεργούν οι πανεπιστηµιακοί δάσκαλοι, αντιµετωπίζονται µε αδι-
αφορία.

  Απτό παράδειγµα αντίθετο των ανωτέρω αποτελεί η µικρή, 
αριθµητικώς,  Νορβηγία, όπου η συλλογικότης και η σωστή 
στρατηγική τοποθέτηση την έχουν φέρει να είναι στο προσκήνιο 
των ναυτιλιακών δραστηριοτήτων και υπηρεσιών διεθνώς.

  Όλα τα ανωτέρω είναι αρνητικοί παράγοντες κι’ έτσι, ενώ η 
ελληνόκτητος ναυτιλία µεγαλουργεί, το Εθνικό Κέντρο, φυτοζω-
εί οραµατιζόµενον. 

Ελπιδοφόρο µήνυµα είναι η κυοφορουµένη δραστηριοποίη-
ση του πρόσφατα δηµιουργηθέντος σωµατείου  «Ένωση για τη 
Ναυτική ∆ιαιτησία»,  στην οποία έχει συµβάλλει, κατά το µερίδιο 
που του αναλογεί, ο «Σύνδεσµος των Ελλήνων Ναυτικών  Τεχνι-
κών Συµβούλων & Πραγµατογνωµόνων».    

  Με τις ως άνω διαπιστώσεις και κατά την προσωπική µου 
εκτίµηση κατέληξα στο συµπέρασµα ότι οι προοπτικές αναπτύ-
ξεως του γραφείου µου, στο µέτρο και µε τις συνθήκες που θα 
επιθυµούσα, δεν ήσαν πλέον ελκυστικές.

Έτσι, µετά από µία παρουσία του ονόµατος µας στα ναυπηγι-
κά δρώµενα ενός περίπου αιώνα και παρ’  όλον ότι και οι δύο γό-
νοι µου, ο Αλέξανδρος και ο Ανδρέας, εσπούδασαν στην Αγγλία 
ναυπηγική, µε την αρχική προοπτική να συνεχίσουν την παρου-
σία αυτή και µέσα στον 21ο αιώνα, έγκαιρα και οι δύο απεσύρθη-
σαν από τα εν Πειραιεί δρώµενα προς καλύτερες επαγγελµατικές 
ατραπούς. 

  Η «Marine Technical Consultancy & Design», µετά από µία 
πορεία 55 ετών,  έκλεισε περί το τέλος του 20ου αιώνος αφήνο-
ντας σε µένα, πρέπει να οµολογήσω, ένα συναίσθηµα µεγάλης 
λύπης αλλά και ένα αίσθηµα ικανοποιήσεως ότι τόσον ο πατέρας 
µου όσον και εγώ προσφέραµε στην επιστήµη µας και ότι είχαµε 
µία γόνιµη και χρήσιµη παρουσία στο ναυτιλιακό και ναυπηγικό 
χώρο µαζί µε ένα καλό όνοµα.

Στα παιδιά µου άφησε τη νοσταλγία ενός ανεκπλήρωτου ορά-
µατος.
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ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΒΛΙΟΘΗΚΗ
ΤΙΤΛΟΙ ΒΙΒΛΙΩΝ

Εδώ περιλαµβάνονται απεικονίσεις εξωφύλλων και φύλλων 
µερικών βιβλίων και τευχών, από την βιβλιοθήκη µου, που είναι 
συνδεδεµένα µε τα ιστορούµενα.
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ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ
ΤΟΜΩΝ 2 ΚΑΙ 3
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ΤΟΜΟΣ   2 

Εδώ, για αναφορά, περιέχονται µόνον τα «Περιεχόµενα» 
Τα πλήρη κείµενα ευρίσκονται σε ηλεκτρονική µορφή 

αποκλειστικά στην ιστοσελίδα 
www.nafpigika.gr 
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Π Α Ρ Α Ρ Τ Η Μ Α   A΄

Στο Παράρτηµα υπάρχουν κείµενα και αναµνηστικά 
συνδεδεµένα µε τον ΑΛΕΞΑΝ∆ΡΟ ΦΙΛΙΠΠΟΥ.  
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ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ

ΠΕΡΙΟ∆ΟΙ
ΤΜΗΜΑ 1:  ΩΣ ΦΟΙΤΗΤΟΥ ΣΤΗ ΓΛΑΣΚΩΒΗ 1912-1919  

ΤΜΗΜΑ 2:   ΩΣ ΑΞΙΩΜΑΤΙΚΟΥ Β.Ν. 1920-1945  

ΤΜΗΜΑ 3:   ΩΣ ΕΛΕΥΘΕΡΟΥ ΕΠΑΓΓΕΛΜΑΤΙΑ 1945-1972

ΤΜΗΜΑ 1
ΠΕΡΙΟ∆ΟΣ ΩΣ ΦΟΙΤΗΤΟΥ ΣΤΗ ΓΛΑΣΚΩΒΗ 1912-1919
•  ΕΠΙΣΤΟΛΕΣ ΜΕΤΑΞΥ ΚΩΝ. ΦΙΛΙΠΠΟΥ ΚΑΙ ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟΥ
•  ΕΓΓΡΑΦΑ  ΚΑΙ ΑΝΑΜΝΗΣΤΙΚΑ ΑΛΕΞ. ΦΙΛΙΠΠΟΥ ΠΕΡΙΟ∆ΟΥ 1912-1919 
• ΤΟ «∆ΙΑΒΑΤΗΡΙΟ» ΤΗΣ ΕΠΟΧΗΣ, ΑΠΟ∆ΕΙΞΗ ΤΟΥ ΞΕΝΟ∆ΟΧΕΙΟΥ 

ΣΤΗ ΓΛΑΣΚΩΒΗ «ΑΜΑ ΤΗ ΑΦΙΞΗ», ΑΛΛΗΛΟΓΡΑΦΙΑ ΜΕ ΤΟ «JOINT 
BOARD OF EXAMINERS OF THE SCOTTISH UNIVERSITIES» 1912

• ΤΡΑΓΟΥ∆ΑΚΙΑ ΓΛΑΣΚΩΒΕΖΙΚΑ ΤΗΣ ΕΠΟΧΗΣ
• ΕΠΙΣΤΟΛΕΣ «ROYAUME DE GRECE», «DUNCAN STEWART & CO», 

«WAR OFFICE», «GREEK CONSULATE», «CITY OF GLASGOW POLICE», 
Α∆ΕΙΑ Ο∆ΗΓΗΣΕΩΣ ΚΑΙ ΤΑΥΤΟΤΗΣ  1914-1915

• ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΑΚΗ ΑΛΛΗΛΟΓΡΑΦΙΑ, ΤΟ ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΟ 
ΜΗΧΑΝΟΛΟΓΙΑΣ, ΘΕΜΑΤΑ ΣΤΡΑΤΟΛΟΓΙΑΣ ΛΟΓΩ Α΄ ΠΑΓΚΟΣΜΙΟΥ 
ΠΟΛΕΜΟΥ 1918

• Η ΑΠΟΦΟΙΤΗΣΗ ΚΑΙ ΤΟ ΤΑΞΙ∆Ι ΕΠΙΣΤΡΟΦΗΣ ΑΠΟ ΤΟ ΛΟΝ∆ΙΝΟ 
ΕΙΣ ΜΑΣΣΑΛΙΑ  1919

ΤΜΗΜΑ 2
ΠΕΡΙΟ∆ΟΣ ΩΣ ΑΞΙΩΜΑΤΙΚΟΥ Β.Ν. 1920-1945
•  ΑΠΟΣΠΑΣΜΑ ΜΗΤΡΩΟΥ ΝΑΥΠΗΓΩΝ ΕΛΛ. ΠΟΛΕΜΙΚΟΥ ΝΑΥΤΙΚΟΥ 

1923
•  ΕΓΓΡΑΦΑ ΚΑΤΑΤΑΞΕΩΣ ΣΤΟ Β.Ν. 1918-1920
• ΒΙΟΓΡΑΦΙΚΟ ΕΩΣ 1920
• ΕΓΓΡΑΦΑ ΥΠ. ΝΑΥΤΙΚΩΝ 1923-1925
• ΓΑΛΛΙΚΟ ΕΓΓΡΑΦΟ - ΤΑΥΤΟΤΗΣ TOULON 1926
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• ΕΓΓΡΑΦΑ ΥΠ. ΝΑΥΤΙΚΩΝ ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΑΠΟΣΤΟΛΗ ΕΙΣ TOULON 
1926-1927

• ΓΑΛΛΙΚΕΣ ΠΡΟ∆ΙΑΓΡΑΦΕΣ ΥΛΙΚΩΝ
• ΠΡΟΑΓΩΓΗ ΕΙΣ ΕΠΙΝΑΥΠΗΓΟΝ 1928
• ∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΟ ∆ΙΑΒΑΤΗΡΙΟ 1930
• ΒΙΟΓΡΑΦΙΚΟ ΕΩΣ 1931
• ΕΓΓΡΑΦΑ ΠΡΟΣ ΕΠΙΘΕΩΡΗΣΗ ΕΜΠΟΡΙΚΩΝ ΠΛΟΙΩΝ, ΤΕΧΝΙΚΟ 

ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟ ΚΛΠ ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ ∆ΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΑ 
ΕΙΣ ΠΕΙΡΑΙΑ 1931-1933

• ΕΥΧΗΤΗΡΙΑ ΑΠΟ ΠΛΟΙΑ ΣΤΟΛΟΥ 1935
• ΠΡΟΑΓΩΓΗ ΕΙΣ ΑΝΤΙΠΛΟΙΑΡΧΟΝ 1938
• ΦΥΛΛΟ ΠΟΡΕΙΑΣ ΠΡΟΣ Γ.Ε.Ν. / Γ3 1941
• ΤΟΠΟΘΕΤΗΣΗ ΣΕ Ε.Ε.Π. 1941
• ΕΠΙΣΤΟΛΗ ΙΠΠΟΛΥΤΟΥ ΠΑΠΑΒΑΣΙΛΕΙΟΥ 1941
• ΕΓΓΡΑΦΑ ΥΠ. ΕΘΝΙΚΗΣ ΑΜΥΝΗΣ 1942-1944
• ΑΠΟΣΤΡΑΤΕΙΑ 1945
• ΑΠΟΣΠΑΣΜΑ ΜΗΤΡΩΟΥ 1945
• ΕΥΧΗΤΗΡΙΑ ΤΗΛΕΓΡΑΦΗΜΑΤΑ ΑΝΑΚΤΟΡΩΝ 1957    

ΤΜΗΜΑ 3 
ΠΕΡΙΟ∆ΟΣ ΩΣ ΕΛΕΥΘΕΡΟΥ ΕΠΑΓΓΕΛΜΑΤΙΑ 1945-1972
• ΕΠΙΣΤΟΛΗ «HANDRIS STEAMSHIP CO LTD» ALEXANDRIA
• ΕΓΓΡΑΦΑ ΠΡΟΣ Τ.Ε.Ε. ΕΠΙ ΕΠΑΓΓΕΛΜΑΤΙΚΩΝ ΘΕΜΑΤΩΝ 1943-1947
• ΕΛΛΗΝΙΚΟΣ ΝΗΟΓΝΩΜΩΝ 1946
• ΕΓΓΡΑΦΟ ΑΚΑ∆ΗΜΙΑΣ ΑΘΗΝΩΝ 1948
• ΑΤΜΟΠΛΟΪΑ ΤΟΓΙΑ - ΕΠΙΣΤΟΛΕΣ ΚΑΙ «ΚΥΚΛΑ∆ΕΣ» ΑΠΟ 1938 
• ΕΓΓΡΑΦΑ Σ.Ε.Ν.Α & Α.Ε.Ε.Ν.Α 1957-1968
• ΕΠΙΣΤΟΛΗ ΠΡΟΣ ΑΤΜΟΠΛΟΪΑ ΤΥΠΑΛ∆ΟΥ 1959
• ΑΠΟΣΠΑΣΜΑ ΑΠΟ ΕΛΕΓΧΟ «CARISIMA» ΧΑΝ∆ΡΗ 1962
• ΑΠΟΣΠΑΣΜΑΤΑ ΚΑΝΟΝΙΣΜΩΝ Ε.Ε.Π.
• ΒΙΟΓΡΑΦΙΚΑ
• ΠΕΝΘΗ

• ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΦΑΚΕΛΩΝ ΠΟΥ ΑΠΟΜΕΝΟΥΝ ΣΗΜΕΡΑ
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ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΦΑΚΕΛΩΝ ΠΟΥ ΑΠΟΜΕΝΟΥΝ ΣΗΜΕΡΑ

ΦΑΚΕΛΟΣ Ο.Χ.Ο.Α. (Οργανισµός Χρηµατοδοτήσεως Οικονοµικής Ανασυγκροτήσεως) 
Τεχνικοί έλεγχοι µε σκοπό την χρηµατοδότηση για µετασκευή / ναυπήγηση / 
αγορά πλοίων. Περίοδος 1961-1965

- Τεχνικοί ορισµοί χαρακτηριστικών πλοίων
- Τουριστικό «Πήγασος» της Α.Ε. Θαλάσσιαι Συγκοινωνίαι - 1961
- Αλιευτικό «Ευριδίκη 1» του Παρασκευαϊδη - 1962
- ∆εξαµενόπλοιο Τ2 (µετατροπή σε bulk carrier) της Kulukundis Maritime 

Industries Inc - 1962
- ∆εξαµενόπλοιο Τ2 «Νικόλαος Μ» εις µεταφορικό ασφάλτου εις Ναυπηγεία 

Σκαραµαγκά της Phoenix Steamship Corp. Εµ. Κουλουκουντή - 1962-4  
- Πορθµείο «Κνωσός» του Κ.Σ. Ευθυµιάδη - 1963
- Πορθµείο «Φαιστός» του Κ.Σ. Ευθυµιάδη - 1963-4
- Τουριστικό επιβατηγό του Κων. Λάτση - 1964
- Τουριστικό «Αργοναύτης» της Α.Ε. Γεώργιος Ποταµιάνος - 1964
- Τουριστικό «Fiesta ex Carina II» του ∆ηµ. Χανδρή - 1964
- Πορθµείο «Iselford» του Γεωρ. Κουρή - 1964
- Πορθµείο «Κεφαλληνία» του Χρ. Παγουλάτου - 1964
- Πορθµείο της «Ε.Π.Ε. Ο.Τ.Κ.Λ.» (Οργανισµός Τουριστικής Αναπτύξεως 

Κρήτης - Λέσβου) - 1964
- Πορθµείο «Άγιος Νικόλαος» των ∆. Κιτσοπούλου, Ηλ. Κουµουρλή, Β. 

Κουβέλη - 1964
- ∆εξαµενόπλοιο «Aurelian» ?? - 1964
- ∆εξαµενόπλοιο 27000 t. DW (µετατροπή σε φορτηγό) της Tanker 

Navigation Company Inc. του Στ. Νιάρχου - 1964   
- ∆εξαµενόπλοιο 28300 t. DW (µετατροπή σε φορτηγό) της World Liberty 

Corp. του Στ. Νιάρχου - 1964
- Φορτηγό «Παναγιώτης ΙΙ» (µετατροπή σε επιβατηγό & ψυγείο) του Παντ. 

Κουλούρη - 1964 (*)
- Πορθµείο «Ιφιγένεια» & «Ερέτρια» των Μ.Φ. & Μ.Π. Βενετσιάνου - 1964 (*)
- Αλιευτικό «Ρέα» της Εταιρίας Αλκυώνη - 1964 (*)
- Φορτηγό «Ταξιάρχης» των Αφων Ξηραδάκη - 1964 (*)
- Αλιευτικό εργοστάσιο  (µετατροπή από δεξαµενόπλοιο «Eddybeach») της 

Ελληνικής Ατλαντικής Αλιείας του Κ. ∆ιαµαντή - 1964 (*)
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- ∆ιάφοροι λογαριασµοί και σηµειώµατα

(*) = Ίδε και Φάκελο Ε.Τ.Β.Α.

ΦΑΚΕΛΟΣ Ε.Τ.Β.Α. (Ελληνική Τράπεζα Βιοµηχανικής Αναπτύξεως)

Τεχνικοί έλεγχοι µε σκοπό την χρηµατοδότηση για µετασκευή/ναυπήγηση/
αγορά πλοίων - Περίοδος 1965-1967

- Γενικά περί αλιείας
- ∆εξαµενόπλοια 

Agia Erythriani
Dona Myrto
Maribruna
Mariperla
Mariprima
Mariroza
Marivenus
Mariverdo της Εταιρίας Armadores Petrolieros ∆. Χανδρή - 1965

- Φορτηγόν «Μateo» του Αγγελάτου - 1965
- Τουριστικόν «Regina ex President Hoover» του ∆ηµ. Χανδρή - 1965
- Αλιευτικόν εργοστάσιο «Μυκήναι» της Ελληνικής Ατλαντικής Αλιείας του 

Κ. ∆ιαµαντή - 1967 (**)
- Αλιευτικόν «Ποσειδών» της Α.Ε. Τρίτων - 1967
- Θαλαµηγόν «Λίνα Α.» ...... - 1967
- Επιβατηγόν «Ήπειρος» της Α.Ε. Ιονική Ατµοπλοΐα - 1967
- Φορτηγόν «Παναγιώτης ΙΙ» (µετατροπή σε επιβατηγό) του Παντ. Κουλούρη 

- 1964 (**)
- Πορθµείον «Ιφιγένεια» & «Ερέτρια» των Μ.Φ. & Μ.Π. Βενετσιάνου - 1964 (**)
- Αλιευτικόν «Ρέα» της Εταιρίας Αλκυώνη - 1964 (**)
- Φορτηγόν «Ταξιάρχης» (µετατροπή σε αλιευτικό) των Αφων Ξηραδάκη - 

1964 (**)

(**) = Ίδε και Φάκελο Ο.Χ.Ο.Α.  
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ΦΑΚΕΛΟΣ ΕΠΙΒΑΤΗΓΑ & ΜΙΚΡΑ ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΑ ΠΛΟΙΑ  1950-1960
Στατιστικά, προδιαγραφές, µελέτες, σχέδια

- Χαρακτηριστικά επιβατηγών ακτοπλοϊκών και δροµολόγιά των, περί το 
1950

- Υπόµνηµα «∆ια το ακτοπλοϊκόν πρόβληµα», 1958
- Υπόµνηµα «Σχετικώς µε την ναυπήγησιν ακτοπλοϊκών σκαφών διά 

εφοπλιστάς της ακτοπλοΐας»
- «Τα όρια της ναυτικής πίστεως παρ’ ηµίν», του Κ. Αντωνοπούλου, 

Υποδιευθυντού Ν.Α.Τ., 1958
- Σχέδιον διακυρήξεως διεθνούς µειοδοτικού διαγωνισµού διά την 

ναυπήγησιν τριών επιβατηγών πλοίων του Ε.Ο.Τ., υπογραφή Β. 
Φραγκούλης, 1961

- Προδιαγραφή για την ναυπήγηση τουριστικού ηµερόπλοιου, H. C.  Stulcken 
Sohn, Hamburg, για λογαριασµό Μ. Πεσνικίδη, 1956

- Προϋπολογισµός δαπάνης µετασκευής πλοίου εις τουριστικόν, Α. Φιλίππου, 
1960

- Σύντοµος τεχνική πρεριγραφή δηζελικινήτου σκάφους τύπου «Osijek», υπό 
Α. Φιλίππου και προσφορά Uljanik Shipyard, Pula, Yugoslavia

- Σχέδια πλοηγίδων, αλιευτικών κλπ, Th e Islaeli shipyards & Engineering 
works, Haifa, Israel, 1956

- ∆ιάφορα άλλα        

ΦΑΚΕΛΟΣ ΑΝΑΚΡΙΤΙΚΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ ΕΛΕΓΧΟΥ ΝΑΥΤΙΚΩΝ 
ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ Α.Ε.Ε.Ν.Α (Β΄)  1963-1968
Εκθέσεις

- Υπόµνηµα του 1965, της Γενικής Ατµοπλοϊας της Ελλάδος εν σχέσει µε την 
διεξαγοµένην ανάκρισιν επί της πυρκαϊάς του Υ/Κ «ΛΑΚΩΝΙΑ»

- Έκθεσις του επί ναυτικού ατυχήµατος Ο/Γ - Ε/Γ «ΗΡΑΚΛΕΙΟΝ», 
υπογραφές: 
 Ν. Αποστολόπουλος, Εφέτης, 
 Α. Κισσόπουλος, Πλοίαρχος Β.Ν. ε.α., 
 Ι. Μανουσάκης, 
 Α. Ερµογένης Υποπλ/ρχος (Ν) Β.Ν. ε.α. 

- Αλληλογραφία, εκθέσεις κλπ του ∆ιπλ. Ναυπηγού Α. Φιλίππου, 1963-1968, 
σχετικά µε την πυρκαϊά του Υ/Κ «ΒΡΕΤΑΝΗ» που συνέβη στα «Ελληνικά 
Ναυπηγεία» το 1963,  και Πραγµατογνωµοσύνη του 1963 επί της πυρκαϊάς 



295

του Υ/Κ «ΒΡΕΤΑΝΗ», υπογραφές:
 Α. Αλεξίου, Πλοίαρχος (Τ) Β.Ν.
 Α. Γ. Ερµογένης, ∆ιπλ. Ναυπηγός - Μηχανολόγος 
και Απόφαση της Α.Ε.Ε.Ν.Α., 1968

ΦΑΚΕΛΟΣ  ∆ΗΜΟΣΙΕΥΣΕΩΝ 1955-1987
∆ιάφορες δηµοσιεύσεις ναυτιλιακού και τεχνικού ενδιαφέροντος σε περιοδικά 
της εποχής.

ΦΑΚΕΛΟΣ  ΝΑΥΠΗΓΙΚΩΝ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ & ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΩΝ 1910-1920
Ο φάκελος περιλαµβάνει ναυπηγικές και µηχανολογικές πληροφορίες, 
καµπύλες, στοιχεία κλπ καθώς και χειρόγραφους υπολογισµούς του 
Αλεξάνδρου Φιλίππου, όταν ήτο φοιτητής στη Γλασκώβη. 

ΦΑΚΕΛΟΣ ΑΛΙΕΥΤΙΚΩΝ 1944-1948
Ο φάκελος περιλαµβάνει αλληλογραφία, προδιαγραφές και σχέδια ξυλίνων 
και µεταλλικών ιστιοφόρων και µηχανοκινήτων αλιευτικών. Η αλληλογραφία 
απευθύνεται προς τον κ. Παύλο Μελά για λογαριασµό του Ελληνικού 
Υδροβιολογικού Ινστιτούτου (Ε.Υ.Ι.) της Ακαδηµίας Αθηνών. Κατάληξη των 
ανωτέρω ήτο η µετασκευή από πρώην αλιευτικό της UNRRA σε ερευνητικό 
αλιευτικό, το «Αλκυόνη», του οποίου φωτογραφία υπάρχει στην σελίδα 105. 

ΦΑΚΕΛΟΣ  ΙΣΤΙΟΠΛΟΪΚΩΝ & ΜΗΧΑΝΟΚΙΝΗΤΩΝ ΣΚΑΦΩΝ 
ΑΝΑΨΥΧΗΣ  

- Know your stability - Richard B. Cook (Α. Φιλίππου) - 1937
- Φαλαινίδιον - εν Ναυστάθµω Β.Ν. - 1938
- Καραβόσκαρο - Α. ∆εναξά - Α. Φιλίππου Α.∆. / 1941
- Σχετικά µε Ελληνική Ιστιοπλοϊκή Οµοσπονδία - 1943
- Ιστορικόν Ιδρύσεως & Καταστατικόν Ελληνικής Ιστιοπλοϊκής Οµοσπονδίας 

- 1943
- Κανονισµοί & οδηγίες κατατάξεως & καταµετρήσεως - 1923-1937
- Yacht 29΄ - 1943-44
- Yacht - ∆. Φιλίππου - Α. Φιλίππου ∆.Φ. / 1944
- Κλίνη βάσεως µηχανής «Royal» KA 6/7 HP - Αφοί Αναργύρου - 1944
- «Th elginos» ex «Vailima II» - Ηπειρωτική Ατµοπλοΐα Τάσος Ποταµιάνος
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- «Ελένη Λ.» - Ν. Κανελλόπουλος - Χ. Αδαµαντιάδης - 1948
- «Ηώς» & «Ίρις» - Α. ∆εναξάς
- Ε.Ι.Ο. - Ι. Ζαφειρόπουλος
- Σχέδια διάφορα σε διαφανή
- Wood substitution table - Σχέδια τύπου Ε.Θ.Ε. 24΄ - Σχέδια σκάφους 6,37 µ. 

- Σχέδια Lightning
- Motor yacht 26 m. - ∆. Αναστασιάδης & Α. Τσορτανίδης - 1961    
- Brodogadiliste Losinj - 1963
- Motor yacht «Tamesis» - 1965 

ΦΑΚΕΛΟΣ ΣΚΑΦΩΝ ΕΛΛΗΝΙΚΟΥ ΠΟΛΕΜΙΚΟΥ ΝΑΥΤΙΚΟΥ
- Materials to be used in hull work - Admiralty 1913 και άλλοι κανονισµοί
- Contrat pour la fourniture de sous-marins Loire - Simon de 730 tonnes 

- Société anonyme des Ateliers et Chantiers de la Loire et Société anonyme 
des Chantiers Navals Francais - 1925 

- Remorqueur de 250 C.V. - Chantiers Navals et Chaudronneries du Midi, 
Marseille - 1925

- Remorqueur de 150 C.V. - Chantiers Navals et Chaudronneries du Midi, 
Marseille - 1926

- Σιδηρά φορτηγίς 60 τον. - Βασιλικός Ναύσταθµος Σαλαµίνος - 1954
- Έγγραφα Γ.Ε.Ν. σχετικά µε κατασκευή φορτηγίδων - 1952-1955

ΦΑΚΕΛΟΣ ∆ΙΑΦΟΡΑ
- ΑΡΓΟΝΑΥΤΗΣ - Ηπειρωτική Ατµοπλοΐα - Γενική διάταξη - Μελετητής 

Ναυπηγός Πετρούτσης - 1964
- TODD - Μηχανικά συστήµατα καύσεως ελαίου - Ζαννής Κατσουλάκος - 

Περίοδος 1960
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Π Α Ρ Α Ρ Τ Η Μ Α  B΄

Στο Παράρτηµα υπάρχουν κείµενα και αναµνηστικά
συνδεδεµένα µε τον ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟ ΦΙΛΙΠΠΟΥ.  



298

ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ 

ΠΕΡΙΟ∆ΟΣ 1945-2006

• ΤΙΤΛΟΙ ΚΕΙΜΕΝΩΝ ΠΟΥ ∆ΗΜΟΣΙΕΥΘΗΚΑΝ ΑΠΟ ΤΟ 1954 ΕΩΣ ΤΟ 
2006

• ΑΠΟ ΗΜΕΡΟΛΟΓΙΑ ΚΑΙ ΤΑΜΕΙΑ - ΟΝΟΜΑΤΑ ΠΕΛΑΤΩΝ & 
ΣΥΝΕΡΓΑΤΩΝ

• Η ∆ΙΑ∆ΡΟΜΗ ΤΗΣ 3ης Β΄ Η 1ης Ο.Ν.Α. - ΑΝΑΜΝΗΣΕΙΣ ΤΟΥ ΚΩΣΤΑ 
ΦΙΛΙΠΠΟΥ - ∆ΙΕΤΕΛΕΣΑΝ ΜΕΛΗ ΤΗΣ 1ης Ο.Ν.Α.

• Η ΓΙΟΡΤΗ ΣΤΟ ΣΤΑ∆ΙΟ ΤΩΝ ΠΡΟΣΚΟΠΩΝ (1947?)

• JAMBOREE DE PAIX (1947)

• ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΜΑΘΗΜΑΤΩΝ ΜΕΤΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΕΩΣ ΛΙΜΕΝΙΚΩΝ 
ΑΞΙΩΜΑΤΙΚΩΝ ΣΕ ΤΕΧΝΙΚΑ ΘΕΜΑΤΑ

• ΠΡΩΤΟΚΟΛΛΟΝ ΠΑΡΑ∆ΩΣΕΩΣ - ΠΑΡΑΛΑΒΗΣ ΤΜΗΜΑΤΟΣ 
ΝΑΥΠΗΓΙΑΣ Ε.Ε.Π. 

• LIBERTY SHIPS

• Η ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ ΕΠΙΣΚΕΥΩΝ ΠΛΟΙΩΝ (1956)

• Τ΄ΑΠΛΥΤΑ ΜΑΣ (1961)

• ΠΡΟΣ  ΤΟΝ ∆ΙΕΥΘΥΝΤΗΝ (1966)

• ΠΡΟΣ ΤΟΝ ∆ΙΕΥΘΥΝΤΗΝ (1967)

• Η ΣΥΜΒΟΛΗ ΤΩΝ ΤΕΧΝΙΚΩΝ (1967)

• ΤHE JOINT HELLENIC BRANCH OF R.I.N.A. & I.Mar.E. (1968)

• MEMBERS OF R.I.N.A. & I.Mar.E. RESIDENT IN GREECE (1968)

• ΤΟ ΕΡΓΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΑΝΤΙΠΡΟΣΩΠΕΙΑΣ ΕΙΣ ΤΗΝ 
ΕΠΙΤΡΟΠΗΝ ΙΙ (1975)

• Ο ΕΛΛΗΝΙΚΟΣ ΝΗΟΓΝΩΜΩΝ (1975)

• ΠΡΟΣ ΤΟΝ ∆ΙΕΥΘΥΝΤΗΝ (1975) 

• Η ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α (1977)

• ΑΛΛΗΛΟΓΡΑΦΙΑ ΠΕΡΙΟ∆ΙΚΟΝ «ΑΡΓΩ» (1978)
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• ΕΥΡΕΤΗΡΙΟΝ ΤΕΧΝΙΚΗΣ ΝΟΜΟΛΟΓΙΑΣ ΤΟΥ ΠΛΟΙΟΥ ΚΑΙ ΣΥΝΑΦΩΝ 
ΠΡΟΣ ΑΥΤΗΝ ΘΕΜΑΤΩΝ (1978)

• ΟΧΙ ΜΟΝΟΝ ΕΥΧΕΣ (1980)  

• ΝΑ ∆ΙΑΛΕΞΕΙ ΠΡΟΣΕΚΤΙΚΑ (1983)

• COST 301 - ΥΠ. ΕΜΠΟΡΙΚΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ (4.1983)

• COST 301 - ΥΠ. ΕΡΕΥΝΑΣ & ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑΣ (4.1983)

• COST 301 - ΕΛ.Ι.Ν.Τ. - FACTORS, CRITERIA OF A UNIFORM 
IDENTIFICATION OF PROBLEM AREAS OF SHIPPING TRAFFIC AND 
IDENTIFICATION OF PROBLEM AREAS OF SHIPPING TRAFFIC IN THE  
GREEK SEAS (1983)

• COST 301 - ΕΛ.Ι.Ν.Τ. - OPERATIONAL WAVE SPECTRAL FOR THE 
AEGEAN SEA (1983)

• COST 301 - ΕΛ.Ι.Ν.Τ. - REQUIREMENTS & STANDARDS FOR ACCURATE 
LOCATING & TRACKING IN THE GREEK SEAS (1983)

• ΝΑΥΤΙΚΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΣΤΙΣ ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΘΑΛΑΣΣΕΣ (1985)

• COST 301 - ΥΠ. ΕΜΠΟΡΙΚΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ (1.1986)

• ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΣΤΙΣ ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΘΑΛΑΣΣΕΣ (1987)

• Η ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΤΩΝ ΕΠΙΣΚΕΥΩΝ ΣΤΙΣ ΕΠΙΣΚΕΥΑΣΤΙΚΕΣ ΒΑΣΕΙΣ (1990)

• ΕΝ∆ΙΑΦΕΡΟΥΣΑ ΠΡΟΤΑΣΗ (1990)

• V.T.M.I.S. - ΝΑΥΤΙΚΑ ΑΤΥΧΥΧΗΜΑΤΑ - ΘΑΛΑΣΣΙΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ 
(1990)

• V.T.S. AND THE NEED FOR PROPER CASUALTY DATA (1990)

• MARINE CASUALTIES DATA RECORDING (1990)

• Η ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΤΩΝ ΕΠΙΒΑΤΗΓΩΝ ΟΧΗΜΑΤΑΓΩΓΩΝ ΠΛΟΙΩΝ ΣΤΟΝ 
ΕΛΛΑ∆ΙΚΟ ΧΩΡΟ - ΜΙΑ ΣΥΖΗΤΗΣΗ ΣΤΡΟΓΓΥΛΗΣ ΤΡΑΠΕΖΗΣ ΣΤΟ 
ΕΛ.Ι.Ν.Τ. (1990) 

• ∆ΙΕΥΘΥΝΤΗΝ ΕΛΕΓΧΟΥ ΕΜΠΟΡΙΚΩΝ ΠΛΟΙΩΝ (1991)

• ΧΡΕΙΑΖΕΤΑΙ ΟΛΟΚΛΗΡΩΜΕΝΗ ΜΕΛΕΤΗ ΓΙΑ ΤΑ «ΚΑΤΑΜΑΡΑΝ» 
(1991)

• ΕΠΙΘΕΩΡΗΣΕΙΣ ΚΑΙ ΕΠΙΘΕΩΡΟΥΝΤΕΣ (1991)

• HUMAN IS THE KEY IN MAN / SHIP SYSTEM (1991)

• ADVANCED FIRE PREVENTION AND FIRE FIGHTING COURSES IN 
GREECE (1995)
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• Ο∆ΗΓΙΕΣ ΓΕΦΥΡΑΣ (1995)

• ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΜΗΧΑΝΟΣΤΑΣΙΟΥ (1995)

• CERTAIN ASPECTS OF SHIP SAFETY (1996)

• ΤΟ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΑΚΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΠΑΡΑΚΟΛΟΥΘΗΣΕΩΣ, 
ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΕΩΣ & ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΕΩΣ ΤΗΣ ΘΑΛΑΣΣΙΑΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ 
ΚΑΙ ΤΑ ΝΑΥΤΙΚΑ ΑΤΧΥΧΗΜΑΤΑ ΣΤΙΣ EΛΛΗΝΙΚΕΣ ΘΑΛΑΣΣΕΣ (1996)   

• ΕΛ.Ι.Ν.Τ. - ΠΕΡΙΠΛΟΥΣ 25 ΧΡΟΝΩΝ (1997)

• F.E.M.A.S. CONFERENCE - LISTS OF PARTICIPANTS (1997)

• F.E.M.A.S. CONFERENCE - PROGRAMME (1997)

• ΑΤΜΟΣ - ΑΤΜΟΜΗΧΑΝΗ - ΜΙΑ ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ - Η ΜΗΧΑΝΗ 
ΤΟΥ «ΧΡΙΣΤΙΝΑ» (2000)

• ΕΠΙΘΕΩΡΗΣΕΙΣ ΠΛΟΙΩΝ - ΕΠΙΦΑΝΕΙΑΚΗ ΕΠΙΘΕΩΡΗΣΗ -
ΕΠΙΘΕΩΡΗΣΗ ΑΓΟΡΑΣ - ΕΠΙΘΕΩΡΗΣΗ ΠΑΡΑΛΑΒΗΣ (2000)

• ΥΠΟΥΡΓΕΙΟ ∆ΙΚΑΙΟΣΥΝΗΣ 23 Μαΐου 2001 / ΥΠΟΜΝΗΜΑ (2001)

• ΘΕΣΜΟΘΕΤΗΜΕΝΕΣ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ΚΑΙ ΑΣΦΑΛΕΣΤΕΡΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ 
(2004) 

• ΑΡΧΕΙΑ ΚΑΙ ΠΟΥ ΕΥΡΙΣΚΟΝΤΑΙ ΣΗΜΕΡΑ

ΤΙΤΛΟΙ ΚΕΙΜΕΝΩΝ ΠΟΥ Ε∆ΗΜΟΣΙΕΥΘΗΣΑΝ ΑΠΟ ΤΟ 1954 ΕΩΣ 
ΤΟ 2006
Ο κατωτέρω κατάλογος περιλαµβάνει άρθρα και εργασίες που έγραψα και 
εδηµοσιεύθησαν, όπως αναφέρεται, µαζί µε την ηµεροµηνία, όπου είναι εφικτό. 
Σε ορισµένα από αυτά τα άρθρα συνέβαλε και ο υιός µου Ανδρέας µε τις 
ιδιαίτερες γνώσεις του.

- Οι αεριοστρόβιλοι (Ναυτικά Χρονικά) (1954)

- Τα ναυπηγεία B & W (Ναυτικά Χρονικά) (1954)

- Σύντοµος περιγραφή µηχανών ∆έλτα (Ναυτικά Χρονικά) (1954)

- Η βιοµηχανία επισκευών πλοίων (Τεχνικά Χρονικά) (1956)*

- Αεριοστρόβιλοι µετά γεννητριών αερίων ελευθέρων εµβόλων (Ναυτικά 
Χρονικά) (1956) 

- Σύγκρισις εγκαταστάσεων ντήζελ και ατµοστροβίλων (Τεχνικά Χρονικά) 
(1959)

- Νέο προωστήριο σύστηµα (Ναυτικά Χρονικά) (1959)
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- Φορτηγά πλοία 

- Τ΄ άπλυτά µας (Ναυτικά Χρονικά) (1961)*

- Some notes on welding as applied to shipbuilding (European Machinery 
Review) (1961)

- Η οικογενειοκρατία (Ναυτικά Χρονικά) (1965)

- Προς τον ∆ιευθυντήν (Ναυτικά Χρονικά) (1966)*

- Προς τον ∆ιευνθυντήν (Ναυτικά Χρονικά) (1967)*

- Η συµβολή των τεχνικών (Ναυτικά Χρονικά) (1967)*

- Το έργον της Ελληνικής Αντιπροσωπείας εις την Επιτροπήν ΙΙ (ΕΛ.Ι.Ν.Τ.) 
(1975)*  

- Ο Ελληνικός Νηογνώµων (Ναυτικά Χρονικά) (1975)*

- Πρός τον ∆ιευθυντήν (Αργώ) (1975)*

- Τοποθέτησις δυποδικού ιστού (Αργώ) (1975)

- Προς τον ∆ιευθυντήν (Αργώ) (1975)*

- H ναυπηγική βιοµηχανία στην Ελλάδα (∆ελτίο Συλλόγου Ναυπηγών) 
(1977)* 

- Περιοδικόν Αργώ (1977)*

- Αγαπητή Αργώ (Αργώ) (1977)

- Κωνσταντίνος Φιλίππου (Αργώ) (1979)

- Όχι µόνον µε ευχές (Αργώ) (1980)* 

- Η µικρή ιστορία του Ι.Ν.Τ. και η θέση του στους Ναυτιλιακούς µας κύκλους 
(Ναυτιλιακή) (1980)

- Η µετασκευή του ∆/Π «ΩΡΙΩΝ» (Αργώ) (1980)*

- Ευρετήριο νοµοθεσίας (Αργώ) (1981)

- Φορτηγίς µεταφοράς τσιµέντου (Αργώ) (1982)

- Να διαλέξει προσεκτικά (Αργώ) (1983)*

- Reducing shipboard vibrations (M.E.R.) (1985)

- Ναυτικά ατυχήµατα στις Ελληνικές θάλασσες (Ναυτικά Χρονικά) (1985)*

- Εκδόσεις (Αργώ) (1985)

- Έτσι δηµιουργήθηκε η τεχνική υποδοµή για τη ναυτιλία µας (Αργώ) (1985)

- Ερευνητικός σταθµός (Αργώ) (1986)
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- Πρότυπες επιστηµονικές εργασίες πραγµατοποιήθηκαν από το ΕΛ.Ι.Ν.Τ. 
(Εξπρές) (1986)

- Πειραµατικός σταθµός έρευνας της θαλάσσιας κυκλοφορίας (Εξπρές) 
(1986)

- Ατυχήµατα στις Ελληνικές θάλασσες (Αργώ) (1987)*   

- Η ασφάλεια των επισκευών στις επισκευαστικές  βάσεις (Σελίδες) (1990)*

- Ενδιαφέρουσα πρόταση (Αργώ) (1990)*

- Η µεταφορά µε δεξαµενόπλοια (Καθηµερινή) (1990)

- An improvement to structural safety of ships - Ships’ hull stress monitor

- VTMIS - Ναυτικά ατυχήµατα - Θαλάσσιο περιβάλλον (Hellenmar) (1990)*

- VTS and the need for proper casualty data (International Conference on 
VTS, Genova) (1990 & 1995)

- Marine casualties data recording  (1990) (SORTA, Dubrovnik) (1994)*

- Η ασφάλεια των επιβατηγών οχηµαταγωγών πλοίων στον Ελλαδικά χώρο 
- Συνάντηση Στρογγυλής Τραπέζης (Ε.Λ.Ι.Ν.Τ.) (1990)

- Για τον Κώστα Κρητικό

- Τanker market (Greek shipping intelligence) (1991) 

- Μία αβλεψία που µπορούσε να είχε καταστροφικά αποτελέσµατα - Letter to 
I.M.O. (1991)

- Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας (1991)

- ∆ιευθυντήν Ελέγχου Εµπορικών Πλοίων (1991)*

- Χρειάζεται ολοκληρωµένη µελέτη για τα Καταµαράν (Ναυτεµπορική) 
(1991)*

- Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας (1991) 

- I.M.O. subcommittee on stability & load lines (1991)

- Επιθεωρήσεις και επιθεωρούντες (Αργώ) (1991)*

- Taking human factor into consideration in the man / ship system - Human is 
the key in the man / ship system (Naft iliaki) (1991)* 

- Converting bulk to products (Ναυτιλιακή) (1991)

- Μέγιστον κέρδος / ελάχιστον κόστος ταξιδίου πλοίου (1992)

- Salvage of sunken «Star One» (Naft iliaki) (1992)

- Economic and technical aspects of the conversion of a bulk carrier into 
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product carrier (1993)

- Surveying the future (Ναυτιλιακή) (1995) 

- Advanced fi re prevention and fi re fi ghting courses in Greece (Th e Swedish 
Club News) (1995)     

- Οδηγίες γεφύρας (Swedish Club) (1995)*

- ∆ιαχείριση µηχανοστασίου (Swedish Club) (1995)*

- Κόκκινη αρµάδα (Εφοπλιστής) (1995)

- Ναυπήγηση σταθµός, το «Ολυµπία» (Εφοπλιστής) (1995)

- An unusual incident - Th at sinking feeling (Th e Maritime Consultant & 
Surveyor) 1996

- Certain aspects of ship safety (Th alassa Forum, Naft iliaki) (1996)*

- Το πληροφοριακό σύστηµα παρακολουθήσεως, εξυπηρετήσεως & 
διαχειρίσεως της θαλάσσιας κυκλοφορίας και τα ναυτικά ατυχήµατα στις 
Ελληνικές θάλασσες (Σελίδες) (1996)*

- Καθηµερινή (1996)

- Ατύχηµα στο τάνκερ του Νιάρχου «World Concord» 1954 (Εφοπλιστής) 
(1997)*

- ΕΛ.Ι.Ν.Τ. - Περίπλους 25 χρόνων (ΕΛ.Ι.Ν.Τ.) (1997)*

- Για το «Κάλυµνος» και το ναυπηγείο Αναστασιάδη & Τσορτανίδη 
(Εφοπλιστής) (1997)

- Σελίδες (1997)

- Ασφάλειες - ασφαλιστές (Σελίδες) (1998)

- ∆ιακανονισµοί αβαριών (Σελίδες) (1998)

- Hellenic Institute chalks up 25 years (Naft iliaki) (1998)

- Σελίδες (1998) 

- Το µαύρο κουτί (Ναυς) (1999)

- Η ατµοµηχανή του «Χριστίνα» - Saving Christinas power (Σελίδες, 
Ναυτιλιακή) (1999 & 2000) (Ναυς)

- Ο ανθρώπινος παράγων στην ασφάλεια ναυσιπλοΐας -  Υποβαθµισµένοι 
κανόνες, ανεκπαίδευτα πληρώµατα (Οικονοµική Ναυτιλαική) (2000)

- Το υποβρύχιο «Γλαύκος» (Καθηµερινή) (2000)

- Εξάντας (2001)
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- Πριν 40+1 χρόνια (Ναυτιλιακή) - Working in the home port for 40 years 
(2001)*

- Ανοικτή επιστολή, Τεχνικοί Σύµβούλοι - Υπόµνηµα προς Γεν. Γραµµατέα 
Υπ. ∆ικαιοσύνης  (Σ.Ε.Ν.Τ.Σ.& Π.) -  Court experts slammed (Naft iliaki) 
(2001)*

- Ηγετικός ρόλος της Ελλάδος στον τοµέα της τεχνολογίας - Πρόσφατη 
επίδειξη Van - Ολοκληρωµένο σύστηµα ελέγχου Θαλάσσιας κυκλοφορίας 
(Οικονοµική Ναυτιλιακή) - Απούσα η επίσηµη Ελλάδα στα τεχνολογικά 
δρώµενα της διεθνούς ναυτιλίας (2001)

- Το σύστηµα ελέγχου ναυσιπλοίας (VTS) και η προϊστορία του στην Ελλάδα  
- µία µακρά ελληνική ιστορία - A long Greek story (Ναυτιλιακή) (2002)*

- Ένα παραµύθι (2ο συνέδριο Σ.Ε.Ν.Τ.Σ & Π. & Ε.Ε.Ν.∆. 28.01.2003) (2003)

- Τα ναυτικά ατυχήµατα και τα µαθήµατα που προκύπτουν - Learning from 
one’s mishaps (Ναυτιλιακή & Εφοπλιστής) (2003)

- Υπηρετώντας και ελέγχοντας (Περίπλους) (2004)*  

- Ναυπηγού αναµνήσεις (Εφοπλιστής) (2004)

- Το ρυµουλκό - ναυαγοσωστικό «Αστέρι»  (Εφοπλιστής) (2004) 

- Θεσµοθετηµένες διαδικασίες και ασφαλέστερη ναυτιλία - Legislation 
towards safer shipping (3ο συνέδριο Σ.Ε.Ν.Τ.Σ & Π. & Ε.Ε.Ν.∆. 19.02.2004,  
Ναυτιλιακή, Εφοπλιστής, Ναυτικά Χρονικά, Περίπλους)  (2004-5)*

-   «ΜΑΡΙΑΝΝΑ» - Ενα κότερο (2004)* 

-   Προσφώνηση στην ηµερίδα της Ενώσεως για τη Ναυτική ∆ιαιτησία (2006)

Επίσης τα κάτωθι κείµενα εργασίες είναι καταλογοποιηµένα αυτοτελώς 
χωριστά:   

- Ιδρύθη Ινστιτούτο Ναυτικής Τεχνολογίας εις τον Πειραιά (Αργώ) (1972) 

- Άρθρα / προτάσεις σχετικά µε το ΕΛ.Ι.Ν.Τ. 

- Ευρετήριον Τεχνικής Νοµολογίας του Πλοίου και συναφών προς αυτήν 
Θεµάτων  (ΕΛ.Ι.Ν.Τ.) (1978)*

- Νοµοθεσία πλοίων κατά κατηγορίας και άλλαι σχετικαί διατάξεις (∆ελτίο 
Ν.Ε.Ε.) (1980)   

- Τεχνική νοµοθεσία πλοίων (∆ελτίο Ν.Ε.Ε.) (1980) 

- Ship Casualties in the Greek Seas (ΕΛ.Ι.Ν.Τ. & COST 301) (1985) 

- Validation of Marine Casualties in the Greek Seas (ΕΛ.Ι.Ν.Τ. & COST 301) 
(1985)
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- Correlation of Traffi  c & Casualty Patterns in the Greek Seas (ΕΛ.Ι.Ν.Τ. & 
COST 301) (1985)  

- Mediterranean Trials (και Α. Λεοντόπουλος & Ι. Παπαιωάννου) (ΕΛ.Ι.Ν.Τ. 
& COST 301) (1985)   

- Ship’s hull stress monitor

- Πυρασφάλεια πλοίων (Swedish Club)     

- Bridge & engine instructions (Th e Swedish Club)   

- Safety manuals (Swedish Club)                       

- Fire fi ghting manuals (Swedish Club)             

- Life extension of tanker tonnage  (1990)                    

- Ατµός, Ατµοµηχανή - µία ιστορική αναδροµή - Η µηχανή του «Χριστίνα» 
(Ε.Μ.Π. 1999, Περίπλους 2005)*

- Εργασίες RTIS, VTMIS, MASIS, ΣΕΘΑΜ  κλπ     

- Επιθεωρήσεις πλοίων - Επιφανειακή επιθεώρηση - Επιθεώρηση αγοράς - 
Επιθεώρηση παραλαβής (Ε.Μ.Π.)* 

-  Συµπεράσµατα (1ο συνέδριο Σ.Ε.Ν.Τ.Σ&Π. & Ε.Ε.Ν.∆. 26.01.2002)     

Σηµείωση: Με * σηµειούνται τα άρθρα που έχουν περιληφθεί στον «Τόµο 1 - Η 
συνέχεια - Κωνσταντίνος Φιλίππου» ή στον «Τόµο 2 - Παράρτηµα Β΄». 





307

ΤΟΜΟΣ   3

Εδώ, για αναφορά, περιέχονται µόνον «Περιεχόµενα» και «Κατάλογοι» 
Τα πλήρη κείµενα ευρίσκονται σε ηλεκτρονική µορφή 

αποκλειστικά στην ιστοσελίδα 
www.nafpigika.gr
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ΝΑΥΠΗΓΙΚΑ ΤΕΚΜΗΡΙΑ

Προέρχονται από τα αρχεία του Αλεξάνδρου και του Κωνσταντίνου Φιλίπ-
που, ασχέτως του ποίος ήτο ο δηµιουργός τους. 

Τα τεκµήρια αυτά  προβάλλουν τις επί σειρά ετών προσπάθειες για νοµοθε-
τική ρύθµιση του επαγγέλµατος του ναυπηγού και της εξασκήσεως των συνα-
φών ναυπηγικών και µηχανολογικών εργασιών (ίδε το ενδιαφέρον έγγραφον µε 
ηµεροµηνία 30 Οκτωβρίου 1943, µε τις υπογραφές των ναυπηγών Αλ. Φιλίππου, 
Ι.Ν. Λάσκαρη, Ι. Ρωσσέτου και Α.Π. Πρωτοπαπαδάκη) καθώς και τις ναυπηγικές 
µελετητικές και κατασκευαστικές απαιτήσεις της εποχής όπου αναδεικνύεται η 
απόσταση που υπάρχει µεταξύ του τότε και του σήµερα.  

Αποτελούνται από συλλογή παλαιών εγγράφων, προτάσεων, προδιαγραφών, 
µελετών, κοστολογήσεων κλπ που, καλύπτοντας την ιστορουµένη περίοδο, θέ-
λουν να υπενθυµίσουν πώς εξησκήτο τότε η ναυπηγική επιστήµη, πως εδηµιουρ-
γούντο κάποια ναυπηγικά έργα, ο τύπος και το µέγεθος των πλοίων και σκαφών,  
πως διεµορφώνοντο οι κανονισµοί, πως εγίνετο η προσπάθεια αναπτύξεως της 
ναυπηγικής µας βιοµηχανίας κλπ. 

Όσον αφορά τις µελέτες να σηµειωθεί ότι το υπολογιστικό µεν µέρος εγένετο 
κατ’ αρχάς µε την προπαίδεια, µε την χρήση λογαρίθµων ή τον λογαριθµικό χά-
ρακα, άρα και την ανάλογη µαθηµατική ακρίβεια και τον τεράστιο απαιτούµενο 
χρόνο, αργότερα, από το τέλος της δεκαετίας του 1960 περίπου, µε την χρήση 
απλών ηλεκτρικών / ηλεκτρονικών υπολογιστικών µηχανών µε µία ή δύο µνή-
µες.....το δε σχεδιαστικό µε την χρήση γραµµοσύρτη, σινικής µελάνης, χαράκων 
και καµπυλογράµµων.....Τεκµήρια σχεδίων, λόγω του µεγέθους των, δυστυχώς 
δεν µπορούν να συµπεριληφθούν εδώ.
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ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ

ΤΜΗΜΑ 1: 
ΑΡΧΕΙΟ  ∆ΗΜΟΣΙΕΥΣΕΩΝ & ΕΓΓΡΑΦΩΝ ΜΕ ΑΡΧΕΣ ΚΑΙ ΤΟ 
ΤΕΧΝΙΚΟ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ - 1943-1983 ΤΩΝ 
ΑΛΕΞ. & ΚΩΝ. ΦΙΛΙΠΠΟΥ 

• ΠΡΟΣ ΤΟ ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ 30.10.1943

• ΠΡΟΣ ΤΟ ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ 

• ΠΙΝΑΞ ΑΜΟΙΒΩΝ

• ΜΑΘΗΜΑΤΑ ΣΠΟΥ∆ΑΣΤΟΥ ΝΑΥΠΗΓΙΑΣ

• ∆ΙΑΤΑΓΜΑ ΠΕΡΙ ΕΠΑΓΓΕΛΜΑΤΟΣ ΤΟΥ ΝΑΥΠΗΓΟΥ ΚΑΙ 
ΝΑΥΠΗΓΙΚΩΝ ΕΡΓΩΝ

• ∆ΙΑΤΑΓΜΑ ΠΕΡΙ ΕΠΑΓΓΕΛΜΑΤΟΣ ΤΟΥ ΝΑΥΠΗΓΟΥ ΜΗΧΑΝΙΚΟΥ ΚΑΙ 
ΕΚΤΕΛΕΣΕΩΣ ΝΑΥΠΗΓΙΚΩΝ ΕΡΓΩΝ

• ∆ΙΑΤΑΓΜΑ ΠΕΡΙ 

 Ι)   ∆ΙΑΙΡΕΣΩΣ ΚΑΙ ΚΑΤΑΤΑΞΕΩΣ ΜΗΧΑΝΟΛΟΓΙΚΩΝ ΕΡΓΩΝ

 ΙΙ)  ΜΕΛΕΤΩΝ, Α∆ΕΙΩΝ, ΕΚΤΕΛΕΣΕΩΣ ΚΑΙ ΕΠΙΒΛΕΨΕΩΣ ΑΥΤΩΝ

 ΙΙΙ) ΕΠΙΒΛΕΨΕΩΣ ΤΗΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ ΚΑΙ ΣΥΝΤΗΡΗΣΕΩΣ ΑΥΤΩΝ 

 ΙV) ΠΡΑΓΜΑΤΟΣΥΝΩΝ ΚΛΠ

• ΣΧΕ∆ΙΟΝ ΝΟΜΟΥ ΠΕΡΙ ΕΚΤΕΛΕΣΕΩΣ ΜΗΧΑΝΟΥΡΓΙΚΩΝ ΕΡΓΑΣΙΩΝ

• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ 13.05.1944

• ΣΥΛΛΟΓΟΣ ∆ΙΠΛΩΜΑΤΟΥΧΩΝ ΜΗΧΑΝΟΛΟΓΩΝ, ΗΛΕΚΤΡΟΛΟΓΩΝ, 
ΝΑΥΠΗΓΩΝ ΚΑΙ ΜΕΤΑΛΛΕΙΟΛΟΓΩΝ 01.11.1947

• ΠΙΝΑΞ ΑΜΟΙΒΩΝ 03.03.1960

• ΤΟ Τ.Ε.Ε. ΖΗΤΕΙ ΑΠΟ ΤΟ ΥΠΟΥΡΓΕΙΟΝ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΤΗΝ ΥΠΟΒΟΛΗΝ 
ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ ΜΕΛΕΤΩΝ 11.1965

• Η ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ 11.1965

• ΤΜΗΜΑ ΝΑΥΠΗΓΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ 11.1965

• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ 07.12.1965
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• ΚΑΤΗΓΟΡΗΤΗΡΙΟΝ - Ε/Γ «ΗΡΑΚΛΕΙΟΝ»

• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ - ΠΡΑΚΤΙΚΑ 06.07.1966

• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ - ΤΜΗΜΑ ΝΑΥΠΗΓΩΝ 
ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ 28.09.1966

• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ 12.09.1966

• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ 18.09.1966

• Ο ΕΛΕΓΧΟΣ ΣΤΙΣ ΚΑΤΑΣΚΕΥΕΣ ΚΑΙ ΤΙΣ ΕΠΙΣΚΕΥΕΣ ΠΛΟΙΩΝ ΝΑ 
ΑΣΚΗΤΑΙ ΜΟΝΟΝ ΑΠΟ ∆ΙΠΛ. ΝΑΥΠΗΓΟΥΣ 01.1967

• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ 23.03.1967

• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ, ΠΡΟΣ ΤΟΝ ΠΡΟΕ∆ΡΟΝ 
24.04 1967

• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ, ΠΡΟΣ ΤΟΝ ΠΡΟΕ∆ΡΟΝ 
ΤΜΗΜΑΤΟΣ ΝΑΥΠΗΓΩΝ 25.07.1967

• ΤΟ  Τ.Ε.Ε. ΣΥΜΒΑΛΛΕΙ ΠΡΟΘΥΜΩΣ ΕΙΣ ΤΗΝ ΕΚΠΟΝΗΣΙΝ ΥΠΟ ΤΟΥ 
Υ.Ε.Ν. ΚΑΝΟΝΙΣΜΩΝ ΕΥΣΤΑΘΕΙΑΣ ΠΛΟΙΩΝ 02.12.1967

• ΤΟ ΝΑΥΑΓΙΟΝ ΤΟΥ Ε/Γ «ΑΓΑΜΕΜΝΩΝ» 06.04.1967

• ΕΠΙΒΕΒΛΗΜΕΝΗ Η ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ ΕΚΠΡΟΣΩΠΩΝ ΤΕΕ ΣΕ ΕΠΙΤΡΟΠΕΣ 
ΤΟΥ ΥΠΟΥΡΓΕΙΟΥ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 14.09.1974

•  ΑΝΑΓΚΑΙΑ Η ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ ΤΟΥ Τ.Ε.Ε. ΣΕ ∆ΙΕΘΝΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ 
∆ΙΑΣΚΕΨΗ 21.09.1974

• ΠΡΟΣΚΛΗΣΗ ΓΙΑ ∆ΡΑΣΤΗΡΙΟΠΟΙΗΣΗ ΟΛΩΝ ΤΩΝ ΣΥΝΑ∆ΕΛΦΩΝ 
ΜΕΛΩΝ ΤΟΥ Τ.Ε.Ε. 20.09.1975

• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ, ΠΡΟΣ ΤΗΝ 
∆ΙΟΙΚΟΥΣΑΝ ΕΠΙΤΡΟΠΗΝ 01.10.1975

• ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΣ ΟΡΙΩΝ ΕΠΑΓΓΕΛΜΑΤΙΚΗΣ ∆ΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΟΣ 
ΑΠΟΦΟΙΤΩΝ ΤΕΧΝΙΚΗΣ ΚΑΙ ΕΠΑΓΓΕΛΜΑΤΙΚΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΕΩΣ 
07.11.1978

• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ, ΠΡΟΣ ΤΑ 
ΕΠΙΣΤΗΜΟΝΙΚΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΤΟΥ Τ.Ε.Ε. 12.1978

• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ, ΗΜΕΡΗΣΙΑ ∆ΙΑΤΑΞΗ 
15.12.1978     

• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ, ΠΡΟΣΚΛΗΣΗ 23.01.1979

• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ, ΠΡΑΚΤΙΚΟ Αρ. 5, 
11.01.1979
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• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ, ΠΡΑΚΤΙΚΟ Αρ. 7, 
14.02.1979

• ΕΘΝΙΚΗ ΑΝΑΓΚΗ Η ΛΗΨΗ ΑΜΕΣΩΝ ΜΕΤΡΩΝ ΓΙΑ ΤΟΝ ΠΕΡΙΟΡΙΣΜΟ 
ΤΩΝ ΝΑΥΤΙΚΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ 10.02.1979

• ΕΝΗΜΕΡΩΤΙΚΟ ∆ΕΛΤΙΟ Τ.Ε.Ε. 09.1979

• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ, ΠΡΑΚΤΙΚΟ Αρ. 17, 
15.11.1979

• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ, ΠΡΟΣ ΤΗΝ 
∆ΙΟΙΚΟΥΣΑΝ ΕΠΙΤΡΟΠΗΝ 22.11.1979

• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ, ΠΡΑΚΤΙΚΟ Αρ. 18, 
30.11.1979

• ΕΠΑΓΓΕΛΜΑΤΙΚΑ ΘΕΜΑΤΑ ∆ΙΠΛΩΜΑΤΟΥΧΩΝ ΝΑΥΠΗΤΩΝ

• ΕΠΙΣΤΗΜΟΝΙΚΗ ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΝΑΥΠΗΓΙΚΗΣ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑΣ

• ΝΑ ΑΠΟΣΥΡΘΕΙ ΤΟ Σ/Ν ΠΕΡΙ ΝΑΥΤΙΚΟΥ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΥ ΖΗΤΑ ΤΟ 
Τ.Ε.Ε. 03.12.1979

• ΑΝΑΘΕΣΗ ΕΡΓΟΥ ΣΕ ΟΜΑ∆Α ΕΠΙΣΤΗΜΟΝΩΝ ΓΙΑ ΤΗ ΜΕΛΕΤΗ 
ΘΕΜΑΤΩΝ ΝΑΥΠΗΓΙΚΗΣ ΤΕΧΝΟΓΙΑΣ 11.01.1980

• ΤΕΧΝΙΚΟΝ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΝ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΟΣ, ΟΡΙΣΜΟΣ ΜΕΛΟΥΣ 
12.01.1980

• ΤΡΕΙΣ ΕΠΟΙΚΟ∆ΟΜΗΤΙΚΕΣ ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ 27.01.1980

• ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ ΕΠΙΘΕΩΡΗΣΙΣ, ΕΙΝΑΙ ΑΝΑΡΜΟ∆ΙΟΙ

• Ο ΜΕΓΑΛΟΣ ΕΝΟΧΟΣ ΕΙΝΑΙ ΤΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΕΛΕΓΧΟΥ ΤΗΣ 
ΑΞΙΟΠΛΟΪΑΣ ΤΩΝ ΕΛΛΗΝΙΚΩΝ ΕΜΠΟΡΙΚΩΝ ΠΛΟΙΩΝ 14.03.1983

• ΑΠΟΨΕΙΣ ΤΟΥ Τ.Ε.Ε. ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΤΟΝ ΕΛΕΓΧΟ ΤΗΣ ΑΞΙΟΠΛΟΪΑΣ 
ΤΩΝ ΕΜΠΟΡΙΚΩΝ ΠΛΟΙΩΝ 14.03.1983

• Η ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΟΠΩΣ ΧΑΡΑΣΣΕΤΑΙ ΣΤΑ ΠΛΑΙΣΙΑ ΤΟΥ 
ΠΕΝΤΑΕΤΟΥΣ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΟΣ 1983

ΤΜΗΜΑ 2: 
ΝΑΥΠΗΓΙΚΕΣ ΠΡΟ∆ΙΑΓΑΡΦΕΣ, ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ, ΜΕΛΕΤΕΣ, 
ΚΟΣΤΟΛΟΓΗΣΕΙΣ, ΕΓΓΡΑΦΑ ΚΛΠ - 1955-1980 

• ΜΕΛΕΤΗ ΠΕΤΡΕΛΑΙΚΑΤΟΥ Ε.Ε.Π., 1956-57



313

• ΜΕΛΕΤΗ ΠΛΗΓΙ∆ΟΣ Π.Σ.Π., 1956-57

• ΒΑΣΙΚΑΙ ΠΡΟΥΠΟΘΕΣΕΙΣ ∆ΙΑ ∆ΡΟΜΟΛΟΓΗΣΙΝ ΠΟΡΘΜΕΙΩΝ 
ΚΛΕΙΣΤΩΝ Υ∆ΑΤΩΝ, (χειρόγραφος πρόταση), 1956-57

• ΠΡΟΣ ΤΗΝ ΥΠΗΡΕΣΙΑΝ ΕΝΤΕΛΟΜΕΝΩΝ ΕΞΟ∆ΩΝ, 1956

• ΕΚΘΕΣΙΣ ΕΚΤΙΜΗΣΕΩΣ ΤΩΝ ΦΟΡΤΗΓΩΝ ΠΛΟΙΩΝ «ΚΕΧΡΕΑ», 

 «ΚΟΝΙΤΣΑ», «ΝΙΚΟΛΑΟΣ ΕΠΙΦΑΝΕΙΑ∆ΗΣ», 1956

• PRICE OF SHIPS, 1956

• Φ/Γ «ΣΠΥΡΟΣ», ΜΕΛΕΤΗ ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΥ ΓΡΑΜΜΗΣ ΦΟΡΤΩΣΕΩΣ, 1957

• ΚΑΤΑΜΕΤΡΗΣΙΣ ΚΑΤΑ ΤΟΝ ΚΑΝΟΝΑ ΤΟΥ ΣΟΥΕΖ ΤΟΥ ∆/Π 
«ΒΕΛΓΙΟΝ», 1959

• SPECIFICATION OIL FUEL CONVERSION AND MODIFICATIONS TO 
«ARMENISTIS», 1959

• «D. C. ANASTASSIADES & A. CH. TSORTANIDES YARD Νο 30»,  
FLOODING CALCULATIONS, 1959 

• ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ ΕΠΙ ΤΟΥ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΟΣ, 2ος ΚΥΚΛΟΣ, 1960

• ΚΑΤΑΜΕΤΡΗΣΙΣ Ρ/Κ «ΘΗΣΕΥΣ», 1960

• Φ/Γ «ΑΓΙΟΣ ∆ΗΜΗΤΡΙΟΣ», ΜΕΛΕΤΗ ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΥ ΓΡΑΜΜΗΣ 
ΦΟΡΤΩΣΕΩΣ, 1961

• Φ/Γ «ΑΓΙΟΣ ∆ΗΜΗΤΡΙΟΣ», ΜΕΛΕΤΗ ΑΝΤΟΧΗΣ, 1961 

• «ΝΑΒΙ» ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ - ΠΡΟΣΦΟΡΑ ΓΙΑ ΝΑΥΠΗΓΗΣΙΝ 
ΧΑΛΥΒ∆ΙΝΗΣ ΘΑΛΑΜΗΓΟΥ 19,0 Μ., 1961

• ΙΩΑΝΝΗΣ ΡΟΝΤΗΡΗΣ, ΠΡΟΫΠΟΛΟΓΙΣΜΟΣ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ ΣΙ∆ΗΡΟΥ 
ΣΚΑΦΟΥΣ 8,0 Μ., 1962 

• JAMBOISING OF T-2 TANKER, 1961-62

• S.S «IRENE», SPECIFICATION FOR CONVERSION TO FUEL OIL 
BURNING, 1961

• «KAMELIA», D. C. ANASTASSIADES & A. CH. TSORTANIDES, FLOODING 
CALCULATIONS, 1962

• «ΚΑΜΕΛΙΑ», ΜΕΛΕΤΗ ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΥ ΓΡΑΜΜΗΣ ΦΟΡΤΩΣΕΩΣ, 1962

• ΓΕΩΡΓΙΟΥ ΨΑΡΡΟΥ, ΓΡΑΜΜΑΙ ΣΚΑΦΟΥΣ, 1965

• YACHT «NIKI», CONDITION SURVEY, 1962

• Α/Π «ΣΑΝΤΑ ΜΑΡΙΑ», ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΙ ΚΑΤΑΜΕΤΡΗΣΕΩΣ, 1962
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• Α/Π «ΕΙΡΗΝΗ», ΑΝΑΚΑΤΑΜΕΤΡΗΣΙΣ, 1963

• «FOTIS», CALCULATION OF SCANTLINGS, 1963

• «KASTRIANI», CALCULATION OF SCANTLINGS, 1963

• «RICHMOND», DAMAGE SURVEY, 1964

• ∆/Π «STRIB», ΕΠΙΕΘΕΩΡΗΣΗ, 1965

• ΠΡΟΫΠΟΛΟΓΙΣΜΟΣ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ ΕΠΙΒΑΤΗΓΟΥ - ΟΧΗΜΑΤΑΓΩΓΟΥ 
49,6 Μ., Π. ΣΠΑΝΙΑΣ, 1970

• M.V. «ELIAS L»., TRIM & STABILITY DIAGRAMS, 1971

• ΣΧΕ∆ΙΟΝ ∆ΗΜΙΟΥΡΓΙΑΣ ΕΠΙΣΚΕΥΑΣΤΙΚΗΣ ΒΑΣΕΩΣ ΚΑΙ 
ΝΑΥΠΗΓΕΙΟΥ ΕΙΣ ΠΩΣΕΙ∆ΩΝΙΑΝ, 1975

• M.V. «SEA VICTORY», DAMAGE REPORT, 1976

• M.V. «SILVER BAY», DAMAGE SURVEY, 1980 

• ΑΠΛΟΠΟΙΗΜΕΝΕΣ Ο∆ΗΓΙΕΣ ∆ΙΑ ΤΟΝ ΠΡΟΫΠΟΛΟΓΙΣΜΟΝ ΤΗΣ 
∆ΙΑΓΩΓΗΣ ΚΑΙ ΤΗΣ ΕΥΣΤΑΘΕΙΑΣ ΤΟΥ ΠΛΟΙΟΥ, Θ. ΦΡΑΓΚΟΥΛΑΚΗΣ, 1980

• M.V. «KAVO GROSSOS», GRAIN & STABILITY BOOKLET, 1980        
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ΝΑΥΠΗΓΙΚΟΙ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΙΣΜΟΙ

Στο κεφάλαιο αυτό έχουν συγκεντρωθεί  δηµοσιεύσεις που είδαν το φως  την 
περίοδο 1954 - 1987, που είχαν τραβήξει την προσοχή µου  και που σκιαγραφούν 
ναυπηγικούς προβληµατισµούς και κάποια επιτεύγµατα συναδέλφων µου.   

ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΚΕΙΜΕΝΩΝ ΤΡΙΤΩΝ ΠΟΥ Ε∆ΗΜΟΣΙΕΥΘΗΣΑΝ 
ΣΤΟΝ  ΤΥΠΟ 1954-1987

- Η µετασκευή των «Λίµπερτυς» - Άρθρο - 1954 - Ναυτικά Χρονικά
- Το δηζελόπλοιο - Χαρ. Παναγόπουλου - 1954 - Ναυτικά Χρονικά
- Αεριοστρόβιλοι - Παν. Λαιµού - 1954 - Ναυτικά Χρονικά 
- Αι πιθαναί αιτίαι κοπής των δεξαµενοπλοίων (Παγκόσµιος Αρµονία) - 

∆ηµ. Παρίσης -  1954 - Ναυτικά Χρονικά
- Η ηλεκτροσυγκόλλησις επί πλοίων - Ιωαν. Ρωσσέτος - 1958 - Τεχνικά 

Χρονικά 
- New radar installation - 1958 - Shipping & Shipbuilding Record
- Ore carrier with free piston machinery «Morar» - Άρθρο - 1959 - Shipping 

& Shipbuilding Record
- One hundred years of Fairfi eld - 1960 - Shipping & Shipbuilding Record
- Αι ναυτικαί µηχαναί του παρόντος και του µέλλοντος - Παν. Λαιµού - 1961 

- Ναυτικά Χρονικά 
- Χρησιµοποίησις βαραίων πετρελαίων εις τας µηχανάς ντήζελ -  Ελλ. Σίδε-

ρη - 1962 - Ναυτιλία
- Το ∆.Σ. της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών - Ανακοίνωση - 1963 - ?? 
- Αι δυνατότητες διά ναυπηγικήν & επισκευαστικήν βιοµηχανίαν εν Ελλάδι 

- Χρ. Σιδεράτος - 1964 - ∆ελτίον Ναυτικού Επιµελητηρίου της Ελλάδος
- Το ∆.Σ. του Ναυτικού Επιµελητηρίου της Ελλαδος - Ανακοίνωση - 1964 

- ∆ελτίον Ναυτικού Επιµελητηρίου της Ελλάδος 
- Αι τεχνικαί εξελίξεις στα πλοία - ∆. Χατζηγιαννάκη - ?? - Ναυτικά Χρονι-

κά
- Τα ναυπηγεία Περάµατος - Άρθρο - 1966 - Ναυτικά Χρονικά
- Αύξουσα η δραστηριότης των ναυπηγείων του Περάµατος - Άρθρο - 1966 

- Ναυτικά Χρονικά
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- Η αλληλογραφία µας «Φαιστός» - Βασ. Φραγκούλης - 1966 - Ναυτικά 
Χρονικά

- Τα προς αντικατάστασιν των Λίµπερτυς Ιαπωνικής κατασκευής «Φρη-
ντοµσίπς» - Άρθρο -  1967 - Ναυτικά Χρονικά

- Liberty replacement - Άρθρο - 1967 - Shipping & Shipbuilding Record
- Th e Freedom Ship, Prototype «Chian Captain» SD 14 - Άρθρο - 1967 - 

Shipping & Shipbuilding Record
- Η υποδοµή & το ναυπηγείο της Κυνοσούρας - Άρθρα - 1970 - Ναυτικά 

Χρονικά
- «Ακουάριους» Το πρώτο εδώ ναυπηγούµενον κρουαζιερόπλοιο - Άρθρο 

- 1970 - Ναυτικά Χρονικά
- Αγοραί πολυτελών τουριστικών - Άρθρο - 1970 - Ναυτικά Χρονικά
- Η βάσις Περάµατος - Επιστολή - Ι. Χολέβας - 1970 - Ναυτικά Χρονικά 
- Η ανέλκυσις του επιβατηγού πλοίου «Αγαµέµνων» - Νικ. Ασφή - 1971 - 

Τεχνικά Χρονικά
- Ζωηρόν ενδιαφέρον του κράτους διά την ναυπηγο-επισκευαστικήν βιοµη-

χανίαν του Περάµατος -  Άρθρο - 1972 - Ναυτικά Χρονικά .......
- 40 σκάφη εις το Πέραµα -  Άρθρο - 1972 - Αργώ
- Η Ελληνική Επιτροπή του Lloyd’s Register of Shipping - Άρθρο - 1972 - 

Ναυτικά Χρονικά
- Επαναρχίζει η δανειοδότησις της ναυπηγικής και επισκευαστικής βιοµη-

χανίας -  ∆. Τσαπραλής - 1972 - Ναυτικά Χρονικά
- Ένα ακόµα επίτευγµα των Χαλυβουργείων Ελευσίνος - ∆ιαφήµιση - 1972 

- Ναυτικά Χρονικά
- Το Υ.Ε.Ν. και ο διεθνής χώρος- Άρθρο - 1975 - Ναυτικά Χρονικά 
- Προνόµοια και διακρίσεις - Επιστολή - Ι. Κόσκορος - 1983
- Μέτρα για να σωθεί η ναυπηγο-επισκευαστική βιοµηχανία - Ν. Σίµος -  

1983 - Οικονοµικός Ταχυδρόµος 
- Το νοµοσχέδιο για την ίδρυση τµηµάτων ναυτικών διαφορών - 1983 -

Ναυτικά Χρονικά 
- Καταρτήστηκε από το Υ.Ε.Ν. σχέδιο κανονισµού για την παρακολούθηση 

ναυπηγήσεων πλοίων - Άρθρο - 1987 - Ναυτεµπορική 
- Επιχειρείται η βελτίωση και ο εκσυγχρονισµός της νοµοθεσίας που αφορά 

όλα τα Ο/Γ πλοία - Άρθρο - 1987 - Ναυτεµπορική

- Η ναυπήγηση 5 αρµαταγωγών πλοίων - Άρθρο - 1987 - Ναυτεµπορική
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ΦΩΤΟΓΡΑΦΙΚΑ ΤΕΚΜΗΡΙΑ

Περιλαµβάνονται φωτογραφίες της ιστορουµένης περιόδου, χωρίς να διεκδι-
κείται κάποια συγκεκριµένη καταγραφή ούτε πληρότης. Απλώς  υπενθυµίζονται 
τύποι και µεγέθη πλοίων που δεν υπάρχουν πιά.  

Οι φωτογραφίες υπήρχαν στο προσωπικό αρχείο των Αλεξ. & Κων. Φιλίππου 
εκτός εάν αναφέρεται διαφορετικά. 

• ∆ΙΑΦΗΜΙΣΤΙΚΑ ∆ΡΟΜΟΛΟΓΙΩΝ CUNARD LINE ΕΚ ΠΑΤΡΩΝ
• ΤΑΧΥΠΛΟΑ ΠΟΛΕΜΙΚΑ ΝΑΥΠΗΓΕΙΟΥ BAGLIETTO
• «ΜΟΤΟΡΣΙΠΣ» (από αρχείο Γ. Γεωργίου ευγενώς παραχωρηθέν)
• ΕΠΙΒΑΤΗΓΑ ΤΗΣ ΕΛΜΕΣ 
• ΕΠΙΒΑΤΗΓΑ ΤΗΣ ΕΤΑΙΡΕΙΑΣ Ι. ΤΟΓΙΑ (και από φωτογραφίες του Σ. Τόγια) 
• ΕΠΙΒΑΤΗΓΑ ΤΗΣ ΕΤΑΙΡΕΙΑΣ ΤΥΠΑΛ∆ΟΥ 
• ΕΠΙΒΑΤΗΓΑ ΤΗΣ ΕΤΑΙΡΕΙΑΣ ΚΑΒΟΥΝΙ∆ΟΥ 
• ΕΠΙΒΑΤΗΓΑ ΤΗΣ ΕΤΑΙΡΕΙΑΣ  Ι. ΛΑΤΣΗ
• ΕΠΙΒΑΤΗΓΑ ΤΗΣ ΕΤΑΙΡΕΙΑΣ ΘΗΡΑΪΚΗ ΑΤΜΟΠΛΟΪΑ - ΝΟΜΙΚΟΥ 
• ΕΠΙΒΑΤΗΓΑ ΤΗΣ ΕΤΑΙΡΕΙΑΣ ΧΑΝ∆ΡΗ (και από φωτογραφίες του Σ. Τόγια)
• ΕΠΙΒΑΤΗΓΑ ΤΗΣ ΕΤΑΙΡΕΙΑΣ ΚΑΡΑΓΕΩΡΓΗ
• ΕΠΙΒΑΤΗΓΑ ΤΗΣ ΕΤΑΙΡΕΙΑΣ SUN LINE 
• ΕΠΙΒΑΤΗΓΑ ΤΗΣ ΕΤΑΙΡΕΙΑΣ GREEK LINE - ΓΟΥΛΑΝ∆ΡΗ
• ΕΠΙΒΑΤΗΓΑ ΤΗΣ ΕΤΑΙΡΕΙΑΣ HOME LINES - ΕΥΓΕΝΙ∆Η
• ΕΠΙΒΑΤΗΓΑ ΤΗΣ ΕΤΑΙΡΕΙΑΣ MED SUN LINES - ΚΟΚΚΙΝΟΥ
• ΕΠΙΒΑΤΗΓΑ ΤΗΣ ΕΤΑΙΡΕΙΑΣ ΦΟΥΣΤΑΝΟΥ
• ΕΠΙΒΑΤΗΓΑ ΤΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ ΗΠΕΙΡΩΤΙΚΗ ΑΤΜΟΠΛΟΪΑ ΚΑΙ 
 ΝΕΑ ΗΠΕΙΡΩΤΙΚΗ ΑΤΜΟΠΛΟΪΑ - ΠΟΤΑΜΙΑΝΟΥ 






