
	  

Ο ρόλος της αυτοκίνησης στην κουλτούρα του ελεύθερου χρόνου των ελληνικών 
µεσαίων και κατώτερων τάξεων κατά την περίοδο 1950 - 1970 

Αλεξία Σοφία Παπαζαφειροπούλου* 

Η αυτοκίνηση ως υλική έκφανση κοινωνικοπολιτισµικών µετασχηµατισµών 

Η αυτοκίνηση αποτελεί ένα τεχνολογικό σύστηµα που έχει διαµεσολαβήσει περισσότερο 

ίσως από κάθε άλλο την σχέση των ανθρωπίνων κοινωνιών µε το πολιτισµικό και φυσικό 

τους περιβάλλον κατά τον 20ο αιώνα, σε επίπεδο τόσο µακροκλίµακας, όσο και 

µακροκλίµακας. Πέρα απ’ το ότι οι οδικές υποδοµές κυριαρχούν στην χωροταξική οργάνωση 

του νεωτερικού τοπίου παγκοσµίως, ή το ότι ο φορντισµός αποτέλεσε το πρότυπο σύγχρονης 

µαζικής βιοµηχανικής παραγωγής, τα αυτοκίνητα έχουν αποτελέσει τα τεχνολογικά προϊόντα 

που έχουν συµβάλει στην δηµιουργία συλλογικών καταναλωτικών και πολιτισµικών 

προτύπων περισσότερο από οποιαδήποτε άλλα.   

Ως κοινωνικοί δρώντες όµως, που λειτουργούµε καθηµερινά µέσα στο πλαίσιο 

πολιτισµικών και χωρικών σχέσεων, στην σύγχρονη εποχή τείνουµε να βλέπουµε ως 

«φυσικά» τα τεχνολογικά συστήµατα που µας περιβάλλουν και των οποίων οι ίδιοι 

αποτελούµε µέρος τους.1 Υπό αυτήν την έννοια συχνά παραγνωρίζεται ότι οι τεχνολογίες 

έχουν αποτελέσει προϊόν διαδικασιών που είναι απόλυτα συνυφασµένες µε την ιστορία των 

ίδιων των κοινωνιών, µε πολιτισµικές νοοτροπίες, µε πρότυπα και κώδικες συµπεριφοράς, µε 

πολιτικές παραµέτρους καθώς και µε οικονοµικά και κοινωνικά αιτήµατα. Παρά το γεγονός 

λοιπόν, ότι τα τεχνολογικά συστήµατα, όπως αυτό της αυτοκίνησης εκλαµβάνονται ως 

«παγκόσµια», στο βαθµό που αυτά εµβαπτίζονται σε συγκεκριµένα ιστορικά πλαίσια, είναι 

χρήσιµο να τα εξετάζουµε εντός των κοινωνικοπολιτισµικών τους συµφραζοµένων.  

Η µεθολογική αυτή προσέγγιση αποτέλεσε το εφαλτήριο για την ανάπτυξη του πεδίου 

των Σπουδών Επιστήµης και Τεχνολογίας από την δεκαετία του 1980 κι εξής, µε σκοπό την 

µελέτη του αµοιβαίου επικαθορισµού των τεχνολογικών και κοινωνικοπολιτισµικών 

φαινοµένων.2 Επιπλέον από τη δεκαετία του 1990 κι εξής, στη διεθνή βιβλιογραφία 

συγκροτείται το λεγόµενο «παράδειγµα των Κινητικοτήτων». 3 Με αφετηρία την παρατήρηση 

ότι κατά τη µεταπολεµική κυρίως εποχή παρατηρείται εντατικοποίηση της κινητικότητας 

ανθρώπων, κεφαλαίων, αγαθών, πληροφοριών, αλλά και ιδεών και κοινωνικών προτύπων, 
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υποστηρίζεται ότι οι κοινωνικές και πολιτισµικές ταυτότητες των σύγχρονων υποκειµένων 

κατασκευάζονται σε µεγάλο βαθµό σε συνάρτηση µε τα δίκτυα κίνησης στα οποία 

συµµετέχουν. Επιπλέον, επεκτείνοντας την προβληµατική του Pierre Bourdieu σύµφωνα µε 

την οποία η κοινωνική διάκριση συντελείται βάσει όχι µονάχα χρηµατικού αλλά και 

συµβολικού κεφαλαίου,4 στο πλαίσιο του παραδείγµατος των Κινητικοτήτων υποστηρίζεται 

ότι η διαδικασία της κοινωνικής διάκρισης κατά την ύστερη νεωτερικότητα σχετίζεται σε 

µεγάλο βαθµό µε το λεγόµενο κεφάλαιο κινητικότητας, που συνίσταται στην δυνατότητα για 

κίνηση και την προσβασιµότητα σε υποδοµές, µέσα και υλικά ή συµβολικά προϊόντα 

διακίνησης (mobility capital ή motility).5 

Εφορµώντας από τους παραπάνω µεθοδολογικούς προβληµατισµούς, σκοπός της 

παρούσας εργασίας είναι να καταδείξει ότι η µελέτη της αυτοκίνησης ως υλικής έκφανσης 

της κουλτούρας µπορεί να συµβάλλει σηµαντικά στην κατανόηση των 

κοινωνικοπολιτισµικών µετασχηµατισµών που συνδέονται µε την συγκρότηση  ταυτοτήτων 

στην ελληνική µεταπολεµική κοινωνία. Υπό αυτό το ερευνητικό πρίσµα, το αυτοκίνητο 

µπορεί να ειδωθεί ως ένα εµβληµατικό προϊόν της νεωτερικής και µετανεωτερικής 

καταναλωτικής κουλτούρας που µέσω των κυκλοφοριακών ροών οχηµάτων, ανθρώπων αλλά 

και πολιτισµικών στερεοτύπων αναδιατάσσει τις κοινωνικές δοµές. Οι αρχειακές πηγές στις 

οποίες βασίστηκε κατά κύριο λόγο η παρούσα έρευνα περιλαµβάνουν στοιχεία της Εθνικής 

Στατιστικής Υπηρεσίας και του ειδικού Τύπου του αυτοκινήτου, και συµπληρωµατικά, το 

Αρχείο του Ιδρύµατος Καραµανλή καθώς και την τεχνική επετηρίδα της υπό µελέτη 

περιόδου, Τεχνικά Χρονικά.  

Ο µεγαλοαστικός χαρακτήρας της αυτοκίνησης  

Πως ακριβώς όµως λαµβάνει χώρα ο µετασχηµατισµός της ελληνικής κοινωνίας 

αναφορικά µε την αυτοκίνηση; Ο δηµόσιος χώρος ήδη από την εποχή του Μεσοπολέµου, 

κυρίως στις πόλεις αλλά και στην ύπαιθρο βαθµιαία αναδιοργανώνεται έτσι ώστε να 

εξυπηρετήσει τις ιδιωτικές µετακινήσεις του αυτοκινήτου. Οι ιδιωτικές αυτές µετακινήσεις 

τις πρώτες δεκαετίες του 20ου αιώνα έχουν δύο κύρια χαρακτηριστικά. Πρώτον αφορούν την 

µεγαλοαστική τάξη και δεύτερον συνδέονται µε την αναψυχή και τον ελεύθερο χρόνο. Η 

χωροταξική αναδιάταξη των µετακινήσεων, σε µια εποχή που τα µέσα συγκοινωνίας ήταν 

ακόµη αρκετά περιορισµένα, λαµβάνει χώρα προς χάριν µιας προνοµιούχας πλειοψηφίας 

επωχούµενων.6 Με αυτό το δεδοµένο η κυκλοφορία του αυτοκινήτου στην ύπαιθρο και 
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κυρίως στην πόλη εκλαµβάνεται αρχικά από τις υπόλοιπες οικονοµικές και κοινωνικές ως µία 

«εισβολή» των µεγαλοαστών στο δηµόσιο χώρο, που είχε τρόπον τινά και µία ταξική 

διάσταση. Αυτό το φαινόµενο παρατηρείται σε πολλές δυτικές κοινωνίες κατά τα πρώτα 

χρόνια διάδοσης του αυτοκινήτου και δικαιολογείται στο βαθµό που το νοµοθετικό κενό σε 

σχέση µε την κυκλοφορία αυτοκινήτου έδινε το περιθώριο για αυθαιρεσίες στην 

κυκλοφοριακή συµπεριφορά των µεγαλοαστών οδηγών. Το φαινόµενο αυτό ερµηνεύει 

προφανώς και την εχθρική διάθεση των κατωτέρων τάξεων προς τα οχήµατα, µε 

χαρακτηριστικό παράδειγµα τις περιπτώσεις επιθέσεων αγροτών σε αυτοκίνητα. 7 

Ως αντιπροσωπευτικό παράδειγµα που αφορά στην ελληνική περίπτωση µπορεί να 

αναφερθεί ότι σε δελτία που εκδίδονται από τα τµήµατα Τροχαίας παρατηρείται ότι 

αυτονόητες οδηγίες κυκλοφοριακής συµπεριφοράς που δίνονται στους οδηγούς, όπως για 

παράδειγµα ότι οι οδηγοί δεν πρέπει να συναγωνίζονται µεταξύ τους σε ταχύτητα στους 

δρόµους της πόλης διατυπώνονται µάλλον ως συµβουλές παρά ως υποχρεωτικοί κανόνες, σε 

αντίθεση µε τις οδηγίες κυκλοφοριακής αγωγής προς τους πεζούς οι οποίες είχαν 

υποχρεωτικό χαρακτήρα κι επέσυραν ποινές.8 Κατά συνέπεια, η αυτοκίνηση 

ανασηµασιοδοτεί τις κοινωνικές κατηγορίες, καθ’ ότι ο διαχωρισµός της κυκλοφορίας µεταξύ 

πεζών κι επωχουµένων στο πλαίσιο κυρίως του αστικού και του περιαστικού περιβάλλοντος 

αποτέλεσε την υλική και τεχνολογική εκδήλωση του διαχωρισµού µεταξύ ανώτερων και 

κατώτερων εισοδηµατικά στρωµάτων. 

Η µετατόπιση της κοινωνικής σηµασιοδότησης του αυτοκινήτου 

Η κατάσταση αυτή αλλάζει σταδιακά κατά τις πρώτες µεταπολεµικές δεκαετίες από 

το 1950 έως το 1970. Παρατηρείται δηλαδή µία σηµαντική µετατόπιση όσον αφορά στην 

κοινωνική σηµασιοδότηση του αυτοκινήτου ως µεταφορικού µέσου ιδιωτικής χρήσης. Η 

µετατόπιση αυτή συνδέεται βέβαια µε την διάδοση της χρήσης του σε ευρύτερα πληθυσµιακά 

στρώµατα και κατά κύριο λόγο στην αναδυόµενη µεσαία τάξη. Αυτό είναι κατ’ αρχάς 

εµφανές από τα σχετικά στοιχεία της Στατιστικής Υπηρεσίας, σύµφωνα µε τα οποία κατά την 

εικοσαετία 1954 – 1974 ο αριθµός των κυκλοφορούντων οχηµάτων συνολικά στην Ελλάδα, 

σηµειώνει αύξηση στο σύνολο των οχηµάτων 1.270% και αντίστοιχη ποσοστιαία αύξηση 
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2.396% ειδικά για τα επιβατικά οχήµατα κατά την ίδια περίοδο.9 Οι ανοδικές τάσεις 

διαφαίνονται και από την αναλογία αυτοκινήτου ανά κεφαλή, για την ίδια περίοδο. 

Συγκεκριµένα, το 1954 ένα όχηµα αντιστοιχεί σε 168 κατοίκους (αναλογία 0,59%), το 1964 

ένα αυτοκίνητο αντιστοιχεί σε 44 κατοίκους (αναλογία 2,72%) και το 1974 αντιστοιχεί ένα 

αυτοκίνητο σε 14 κατοίκους (7,14%). Επιπλέον, ο αριθµός των επιβατικών αυτοκινήτων 

υπερέχει συντριπτικά σε σχέση µε το σύνολο των οχηµάτων, και µάλιστα η αναλογία αυτή 

αυξάνεται από το 32,19% το 1954, στο 58,81% το 1974.10  

Αντίστοιχη είναι η εικόνα που προκύπτει αναφορικά µε την διάδοση της χρήσης του 

αυτοκινήτου σε ευρύτερα κοινωνικά στρώµατα, εάν ληφθούν υπ’ όψιν οι δαπάνες των 

διαφόρων εισοδηµατικών κατηγοριών για τα µεταφορικά µέσα. Ενώ, το 1957 µόνο η 

ανώτερη τάξη δαπανά αξιοπρόσεκτο µέρος εισοδήµατός της για Ι.Χ αυτοκίνητο ή 

µοτοποδήλατο, κατά την περίοδο 1957 – 1968, το µεγαλύτερο ποσοστό αύξησης στην 

αντίστοιχη κατηγορία δαπανών παρουσιάζεται στη µεσαία εισοδηµατική κατηγορία και 

αντιστοιχεί σε 84,71%.11  

Πέρα όµως από τα στατιστικά στοιχεία, η µετατόπιση που αφορά στην κοινωνική 

σηµασιοδότηση του αυτοκινήτου σε µεταφορικό µέσο όχι µόνο της µεγαλοαστικής, αλλά και 

της αναδυόµενης µεσαίας τάξης διαφαίνεται και από την µελέτη του Τύπου της εποχής και 

κυρίως του ειδικού Τύπου του αυτοκινήτου. Μέχρι την δεκαετία του 1950 ο ειδικός Τύπος 

αποτελείται από ένα σχετικά µικρό αριθµό εντύπων, µέρος των οποίων απευθύνεται στους 

αυτοκινητιστές και αφορά κυρίως σε θεµατολογία σχετική µε τα δικαιώµατα και τις 
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αντιστοιχούσαν στο 58,81%. Τα λεωφορεία αποτελούν το 2,1% του στόλου των αυτοκινήτων πανελλαδικά, και 
τα φορτηγά το 25,5%. Τέλος οι µοτοσικλέτες αποτελούν το 13,57% (Εθνική Στατιστική Υπηρεσία της Ελλάδος, 
1976: 35 – 36).	  
11 Το 1957 και το 1968, για την εισοδηµατική κατηγορία µε εβδοµαδιαίο εισόδηµα έως 249 δρχ. καταγράφονται 
αντίστοιχοι µέσοι όροι εβδοµαδιαίων δαπανών για µεταφορές 12,3 δρχ. και 5,9 δρχ. (µείωση 52,03%), για την 
κατηγορία µε εισόδηµα έως 449 δρχ. οι δαπάνες για µεταφορές είναι 29,2 δρχ. και 31,7 δρχ. (αύξηση 8,56%), 
για την κατηγορία µε εβδοµαδιαίο εισόδηµα έως 799 δρχ. οι δαπάνες διαµορφώνονται σε 39,9 δρχ. και 73,7 δρχ. 
(αύξηση 84,71%), για την κατηγορία µε εισόδηµα έως 1.099 δρχ. οι εβδοµαδιαίες δαπάνες για µεταφορές είναι 
61,4 δρχ. και 84,7 δρχ. αντίστοιχα (αύξηση 37,94%), για την κατηγορία µε εβδοµαδιαίο εισόδηµα έως 1.599 
δρχ. δαπανώνται 100,3 δρχ. και 103,2 δρχ. αντίστοιχα (αύξηση 3,2%), και για την κατηγορία µε εισόδηµα από 
1.600 δρχ. εβδοµαδιαίως και πάνω, 170 δρχ. και 284,3 δρχ. (αύξηση 67,05%). Αξίζει να σηµειωθεί ότι η µείωση 
για την κατώτερη εισοδηµατική κατηγορία σηµειώνεται µόνο αν συγκριθούν τα έτη 1957 και 1968, καθ’ ότι τα 
προηγούµενα έτη παρατηρείται αύξηση στις δαπάνες για µεταφορές και σε αυτήν την κατηγορία. Σηµαντικό 
είναι µάλιστα το γεγονός ότι για τις κατώτερες εισοδηµατικές κατηγορίες οι κύριες δαπάνες που καταγράφονται 
για µεταφορικά µέσα δεν αφορούν την αγορά καινούριου αυτοκινήτου, αλλά είτε την συντήρηση οχήµατος, είτε 
την αγορά µεταχειρισµένου. Ως κύρια µέσα µετακινήσεως καταγράφονται µέσα µαζικών µεταφορών, όπως 
λεωφορεία ή σιδηρόδροµος και ταξί (Εθνική Στατιστική Υπηρεσία της Ελλάδος, 1972: 26, 40).  	  



	  

υποχρεώσεις του επαγγελµατικού τους κλάδου.12 Τα αντίστοιχα έντυπα που περιλαµβάνουν 

θεµατολογία που απευθύνεται και σε καταναλωτές είναι ολιγάριθµα, αλλά αυξάνονται κατά 

τις δεκαετίες 1960 και 1970, και βέβαια αυξάνονται κι οι αντίστοιχοι οδικοί – τουριστικοί 

οδηγοί. Το γεγονός αυτό καταδεικνύει την βαθµιαία καθιέρωση του αυτοκινήτου ως µέσο µε 

σταθερή θέση στη καταναλωτική κουλτούρα της µεταπολεµικής ελληνικής κοινωνίας, και 

συνάδει µε την διεύρυνση των οικονοµικών και κοινωνικών κατηγοριών που αποτελούν 

χρήστες του αυτοκινήτου ιδιωτικής χρήσεως.  

Η κωδικοποίηση της θεµατολογίας του ειδικού Τύπου για το αυτοκίνητο µπορεί να 

οδηγήσει στην εξαγωγή κάποιων χρήσιµων συµπερασµάτων.13 Κατ’ αρχάς, σηµαντικό µέρος 

της θεµατολογίας σε αυτά τα έντυπα αφιερώνεται στα δικαιώµατα των καταναλωτών σε 

σχέση µε ζητήµατα όπως οι δασµοί, ή η κυκλοφοριακή νοµοθεσία, ή σε πληροφορίες για το 

οδικό δίκτυο. Τα έντυπα αυτά γίνονται επί παραδείγµατι σηµαντικός φορέας µέσω του οποίου 

ασκείται κριτική ως προς το κατά πόσο το κράτος ανταποκρίνεται στις υποχρεώσεις του 

απέναντι στους πολίτες σε ζητήµατα όπως τα έργα οδοποιΐας, η ποιότητα του οδικού δικτύου, 

η θέσπιση του κώδικα οδικής κυκλοφορίας, ή η φορολόγηση των οχηµάτων που επιβαρύνει 

την τελική τιµή αγοράς αυτοκινήτου. Επιπλέον, περιλαµβάνει θέµατα που προβάλλουν τα 

αυτοκίνητα ως καταναλωτικά προϊόντα, προσφέροντας περιγραφές των τεχνικών 

χαρακτηριστικών και του κόστους διαφόρων µοντέλων και παρέχοντας ταυτόχρονα 

συµβουλές για την συµφερότερη αγορά. Εποµένως γύρω από την ολοένα µαζικότερη χρήση 

του αυτοκινήτου ως προϊόν της τεχνολογίας αιχµής της εποχής, δοµείται µία νέα κατηγορία 

κοινωνικών δρώντων µε ισχυρή πλέον εκπροσώπηση στην αυξανόµενα εύρωστη µεσαία 

εισοδηµατική τάξη. Η νέα αυτή συλλογικότητα κατασκευάζεται µε άξονα την καταναλωτική 

δραστηριότητα και ανασηµασιοδοτεί την κοινωνική της ταυτότητα γύρω από το ζήτηµα των 

υποχρεώσεων και δικαιωµάτων που φέρουν οι καταναλωτές.14 Στο πλαίσιο της 

καταναλωτικής κουλτούρας που αναδεικνύεται καίριας σηµασίας για την ιεράρχηση των 

µεταπολεµικών κοινωνιών, η κινητικότητα προβάλλεται ως δικαίωµα που συνδέεται µε τα 

οικονοµικά πρότυπα κατανάλωσης της καπιταλιστικής οικονοµίας και της τεχνολογικής 

	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
12 Βλ. ενδεικτικά (Αυτοκινητιστική Επιθεώρησις 1945 – 7, Εργάτης Αυτοκινήτου 1945 – 6, Τα Νέα των Φορτηγών 
1960)	  
13 Για την παρούσα έρευνα επελέγησαν ενδεικτικά τα εξής έντυπα: (Το Βολάν 1955 – 1964, Το Νέον 
Αυτοκίνητον 1955 – 1979, Auto Eξπρές 1967 – 1972, 4 Τροχοί 1978 – 1980, Γνωρίστε την Ελλάδα µε το 
αυτοκίνητό σας 1959, Τουριστικός Οδηγός για την Ελλάδα 1965) 	  
14 Για το ζήτηµα της σχέσης διάχυσης τεχνολογικών προϊόντων στο πλαίσιο της κατανάλωσης και της 
δηµιουργίας ταυτοτήτων στις µεταπολεµικές κοινωνίες, βλ. (Oldenziel: 107 – 139).	  



	  

προόδου, αλλά και της χωροταξικής αναδιοργάνωσης της ελληνικής επικράτειας µέσω του 

οδικού δικτύου.15 

Ένας δεύτερος θεµατικός άξονας που αναδεικνύεται στο πλαίσιο του ειδικού Τύπου 

για το αυτοκίνητο αφορά πιο συγκεκριµένα στα καταναλωτικά πρότυπα που συνδέονται µε τη 

σηµειωτική δηµόσια εικόνα της ταυτότητας των µεσαίων τάξεων, οι οποίες εν µέρει 

αναδιατάσσονται βάσει και των τεχνολογικών προϊόντων που χρησιµοποιούν. Κατ’ αρχάς τα 

περιοδικά αυτά απευθύνονται κατά κύριο λόγο σε άνδρες και προβάλλουν το αυτοκίνητο ως 

ένα τέχνηµα που συνιστά απαραίτητο συµπλήρωµα της δηµόσιας αναπαράστασης της 

αναδυόµενης µεσαίας τάξης που αποκτά ή επιδιώκει να αποκτήσει οικονοµική ευρωστία. Το 

γεγονός ότι το αυτοκίνητο είχε κυρίως έµφυλη διάσταση δεν ήταν βέβαια νέο για την εποχή. 

Το καινούριο στοιχείο όµως είναι ότι αποσυνδέεται από τα στερεότυπα µεγαλοαστικής 

ευµάρειας που αντιπροσώπευε µέχρι το Μεσοπόλεµο. Η µετατόπιση αυτή σχετίζεται εν µέρει 

µε το ότι τα αυτοκίνητα γίνονται πιο προσιτά στην τιµή, αλλά και µε το ότι η αγορά 

αυτοκινήτου απαιτούσε πλέον ενηµέρωση σε σχέση µε τα τεχνικά χαρακτηριστικά των 

µοντέλων που διατίθενται, ώστε οι µεσαίας οικονοµικής δυνατότητας καταναλωτές να 

καταλήξουν στην πιο συµφέρουσα επιλογή µε κριτήρια σχέσης κόστους – απόδοσης.   

Ένα στοιχείο όµως που συνδέεται ακόµη περισσότερο µε την έµφυλη και ταυτόχρονα 

οικονοµική διάσταση των χρηστών του αυτοκινήτου αφορούσε στο ότι αυτοί έπρεπε πλέον 

να «εκπαιδευτούν» τεχνολογικά σε σχέση µε το προϊόν που αποτελούσε το υλικό σύµβολο 

του ανδρισµού τους και της οικονοµικής τους επιφάνειας. Σε αντίθεση µε τους µεγαλοαστούς 

οδηγούς της µεσοπολεµικής εποχής, οι οποίοι διέθεταν επαγγελµατίες σωφέρ όχι µονάχα για 

την µετακίνησή τους αλλά και για την αντιµετώπιση των καθηµερινών τεχνικών 

προβληµάτων που ενδεχοµένως παρουσίαζαν τα αυτοκίνητά τους, οι οδηγοί της νέας 

µεσοαστικής και µικροαστικής τάξης επιφορτίζονταν οι ίδιοι µε τα καθήκοντα αυτά. Τα 

περιοδικά ειδικού Τύπου λοιπόν ανταποκρινόµενα σε αυτήν την τάση αναλάµβαναν την 

τεχνική κατάρτιση των καταναλωτών σε στοιχειώδη θέµατα λειτουργίας των αυτοκινήτων, 

διαθέτοντας εκτενή άρθρα µε απλοποιηµένες περιγραφές της τεχνολογίας του αυτοκινήτου 

έτσι ώστε αυτή να γίνει προσιτή στο µέσο χρήστη, και συµβουλές για την επίλυση των πιο 

συχνών προβληµάτων. Με αυτόν τον τρόπο, η κοινωνική κατηγορία των ανδρών 

καταναλωτών µεσαίας τάξης δοµεί την έµφυλη ταυτότητά της σε συνάρτηση όχι µόνο µε τη 

χρήση τεχνολογικών προϊόντων, αλλά και µε την «εκπαίδευσή» της σε σχέση µε αυτά. Το 

γεγονός ότι τα αυτοκίνητα µπορούσαν πλέον να γίνουν αντικείµενο τεχνικών παρεµβάσεων 

	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
15 Για την ανάδειξη της κινητικότητας ως δικαίωµα που συνδέεται µε τα πρότυπα της φιλελεύθερης 
καπιταλιστικής οικονοµίας βλ. (Urry, 2007: 184 – 194).	  	  



	  

και βελτιώσεων από τους χρήστες τους τα συνδέει λοιπόν µε πρότυπα που αφορούν σε υλικές 

πρακτικές µιας ανδρικής τεχνολογικής κουλτούρας.  

Η έµφυλη διάσταση που αποκτά η ενασχόληση µε την τεχνολογία του αυτοκινήτου 

εκείνη την εποχή συνδέεται µε δύο φαινόµενα. Αφ’ ενός λόγω των περιοριστικών δασµών η 

πλειοψηφία των αυτοκινήτων που διοχετεύονταν στην ελληνική αγορά κατά τις δεκαετίες 

1950 – 1980 κυριαρχείτο σε µεγάλο βαθµό από µεταχειρισµένα οχήµατα, τα οποία ήταν 

αρκετά δηµοφιλή καθ’ ότι πιο προσιτά στην τιµή. Αφ’ ετέρου, εκείνη την εποχή η τεχνολογία 

του αυτοκινήτου ήταν πολύ περισσότερο ανοικτή σε παρεµβάσεις από τους ίδιους τους 

χρήστες. Δεν έχει ακόµη εισαχθεί στα αυτοκίνητα η πληθώρα ηλεκτρονικών συστηµάτων που 

κατέστησε την τεχνολογία τους διαχειρίσιµη µόνο από ειδικούς, όπως συνέβη από τη 

δεκαετία του 1990 κι εξής.16 Εποµένως οι οδηγοί αυτοκινήτων της µεσαίας κυρίως τάξης 

εκείνη την εποχή αποκτώντας οι ίδιοι µια τεχνολογική κουλτούρα µπορούν να παρέµβουν 

στην διαµόρφωση του αυτοκινήτου τους ως τεχνήµατος, πραγµατοποιώντας βελτιώσεις ή και 

µετατροπές, για τις οποίες παρέχονται συµβουλές στα περιοδικά αυτοκινήτων. Ακόµη, ένα 

σηµαντικό µέρος των πρακτικών βελτιώσεων οχηµάτων εντάσσεται στη λεγόµενη νεανική 

κουλτούρα, καθ’ ότι πολλοί νέοι µιµούνται τους αστέρες που αναδεικνύονται εκείνη την 

εποχή ως οδηγοί αγώνων αυτοκινήτου και πραγµατοποιούν µετατροπές απλών αυτοκινήτων 

σε αγωνιστικά µε τα οποία στην συνέχεια λαµβάνουν µέρος σε αυτοσχέδιους και συχνά 

παράνοµους αγώνες αυτοκινήτων.17 Παρά το γεγονός ότι το αυτοκίνητο κατέχει κεντρική 

θέση στην έµφυλη κουλτούρα, θα πρέπει βέβαια να επισηµανθεί ότι η οδήγηση αυτοκινήτου 

ως παραδοσιακά νοούµενη «ανδρική» πρακτική καθίσταται από τις κατεξοχήν πρακτικές 

σηµειωτικής της γυναικείας χειραφέτησης εκείνη την εποχή. Επιπλέον, είναι αξιοσηµείωτο 

ότι στον ειδικό Τύπο του αυτοκινήτου συµπεριλαµβάνονται ειδικά άρθρα που απευθύνονται 

σε γυναίκες οδηγούς, σε πολύ µεγαλύτερο βαθµό απ’ ότι αυτό συµβαίνει από τη δεκαετία του 

1980 κι εξής, κατά την οποία η κουλτούρα του αυτοκινήτου υποτίθεται ότι δεν είναι πλέον 

ανδρική αλλά άφυλη.18 

Ανεξαρτήτως όµως της έµφυλης ή ηλικιακής διάστασης των οµάδων στα οποία 

απευθύνεται ο ειδικός Τύπος για το αυτοκίνητο, αυτό που καθιστά η µελέτη της 

θεµατολογίας των περιοδικών αυτοκινήτου σαφές, είναι ότι απευθύνεται σε ένα αναγνωστικό 

κοινό των µεσαίων εισοδηµατικών κατηγοριών, προβάλλοντας την αυτοκίνηση ως µία 

	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
16 (Borg 2007: 31 – 35)	  
17 Χαρακτηριστικό είναι το παράδειγµα αυτών των αγώνων σε πολλά σηµεία της παραλιακής Αθηνών – 
Σουνίου. Για περισσότερες πληροφορίες βλ. (Papazafeiropoulou: 157 – 178). 	  
18 Για περισσότερες πληροφορίες σε σχέση µε την έµφυλη διάσταση της κουλτούρας του αυτοκινήτου στην 
ελληνική κοινωνία, βλ. (Παπαζαφειροπούλου: 1 – 14).	  



	  

πολιτισµική και καταναλωτική δραστηριότητα που είναι σύµφωνη µε τα συνολικότερα 

αιτήµατα της αναδυόµενης µεσαίας τάξης.  

Η αυτοκίνηση κι η κουλτούρα του ελεύθερου χρόνου 

Στο προηγούµενο µέρος αναλύθηκε η µετατόπιση της κοινωνικής σηµασιοδότησης 

του αυτοκινήτου ως αντικείµενο της κουλτούρας της αναδυόµενης µεσαίας οικονοµικής και 

κοινωνικής τάξης. Η ανάλυση αυτή υπήρξε απαραίτητη προκειµένου να γίνει κατανοητή µια 

ιδιαίτερη πτυχή του φαινοµένου της αυτοκίνησης, η οποία αφορά στην σύνδεσή της µε την 

κουλτούρα του ελεύθερου χρόνου. Η σύνδεση αυτή αποτελεί µία θεµατική µε κεντρική θέση 

στον ειδικό Τύπο του αυτοκινήτου, στον οποίο απαντούν εκτενή άρθρα αναφορικά µε µία, 

σχετικά καινούρια για την εποχή, πολιτισµική πρακτική, τα ταξίδια και τις εκδροµές.  

Στα άρθρα αυτά γίνεται λόγος για την ασφυκτική ζωή της πόλης, από τα οποία το 

αυτοκίνητο προσφέρει πλέον δυνατότητα απόδρασης. Με αυτό το σκεπτικό το αναγνωστικό 

κοινό καλείται να «ανακαλύψει» τις οµορφιές της Ελλάδας, παίρνοντας ταυτόχρονα 

πληροφορίες για τις οδικές διαδροµές που µπορεί να ακολουθήσει µε βάση την ποιότητα του 

οδικού δικτύου, τις χιλιοµετρικές αποστάσεις, ή τις υποδοµές όπως πρατήρια καυσίµων, ή 

καταλύµατα. Στα περιοδικά αυτοκινήτου εντοπίζονται επίσης µόνιµες στήλες µε αφιερώµατα 

στα αξιοθέατα και τις φυσικές καλλονές στα οποία παρέχει πρόσβαση το οδικό δίκτυο, βάσει 

των οποίων οι εκδροµείς µπορούν να χαράξουν ταξιδιωτικές διαδροµές. Θα µπορούσε να 

υποστηριχθεί ότι µέσω αυτών των άρθρων καλλιεργείται µια νέου είδους «πατριδογνωσία» η 

οποία ανασηµασιοδοτεί την ελληνική επαρχία κι ύπαιθρο ως αξιοθέατο. Στο πλαίσιο του 

λόγου που συγκροτείται στα περιοδικά αυτοκινήτου, τα βυζαντινά µοναστήρια, οι δρυµοί και 

κυρίως οι αρχαιολογικοί χώροι κι οι παραλίες, προβάλλονται ως πολιτισµικά προϊόντα µε 

σηµασιολογικό φορτίο εθνικού χαρακτήρα και µετωνυµικά σύµβολα της νεοελληνικής 

κουλτούρας. Η συµβολική τους «κατανάλωση» µέσω της πρόσβασης που προσφέρει σε αυτά 

η αυτοκίνηση συνδυάζει την εθνική αυτογνωσία µέσω της πληροφόρησης για το ιστορικό 

παρελθόν και τη φύση της Ελλάδας, που προσφέρονταν στα περιοδικά αυτοκινήτου, µε τα 

νέα καταναλωτικά πρότυπα ευµάρειας και κινητικότητας. Στα περιοδικά αυτά απαντούν κι οι 

πρώτες αναφορές τόπων που αναδείχθηκαν σε εµβληµατικούς προορισµούς µαζικής 

τουριστικής προσέλευσης κατά τη µεταπολεµική εποχή, όπως τα Μετέωρα, το φαράγγι της 

Σαµαριάς, τα Καλάβρυτα, το Ναύπλιο, το Σούνιο. Πέρα όµως από τους δηµοφιλείς 

προορισµούς, όπως υποστηρίζεται στον ειδικό Τύπο κυρίως από τα τέλη του 1960 κι εξής, οι 

«λάτρεις της περιπέτειας» καλούνται να ανακαλύψουν και να κατακτήσουν ακόµη πιο 

αποµακρυσµένα και «απόρθητα» µέρη µέσω του αυτοκινήτου τους, ενώ ακόµη και το κακό 



	  

οδικό δίκτυο µπορεί να θεωρηθεί ως µέρος αυτής της περιπέτειας, για την οποία βέβαια τα 

περιοδικά µπορούν να προσφέρουν και τεχνικές συµβουλές.  

Εποµένως, το αυτοκίνητο αποτελεί το κατεξοχήν µέσο που προσφέρει στη µεσαία 

τάξη τη δυνατότητα να υιοθετεί συνήθειες που άλλοτε αποτελούσαν µέρος της 

µεγαλοαστικής κουλτούρας. Όπως υποστηρίχθηκε στο προηγούµενο µέρος, το αυτοκίνητο 

αποτέλεσε από τα µέσα της δεκαετίας του 1950 ένα τεχνολογικό προϊόν µε κεντρικό ρόλο 

αφ’ ενός στην συγκρότηση της µεσαίας τάξης µε άξονα την καταναλωτική δραστηριότητα, κι 

αφ’ ετέρου στη µεταβολή της σηµειωτικής της δηµόσιας εικόνας της. Στην µετατόπιση αυτή, 

οι πρακτικές του ελεύθερου χρόνου έχουν κεντρική θέση. Ακόµη κι αν στατιστικά το 

αυτοκίνητο χρησιµοποιείται από τις µεσαίες εισοδηµατικές κατηγορίες για λόγους 

χρηστικότητας περισσότερο απ’ ότι για δραστηριότητες του ελεύθερου χρόνου, είναι οι 

δεύτερες που καθορίζουν πολύ πιο έντονα την µετατόπιση της δηµόσιας εικόνας της 

κοινωνικής τους ταυτότητας. Αυτό συµβαίνει επειδή οι πρακτικές του ελεύθερου χρόνου 

συνίστανται στην κατανάλωση προϊόντων πολιτισµικής βιοµηχανίας, µέσω της οποίας 

συγκροτείται το λεγόµενο, συµβολικό κεφάλαιο. Η συσσώρευση του συµβολικού κεφαλαίου 

είναι ίσως σηµαντικότερη από αυτήν του χρηµατικού κεφαλαίου για την συγκρότηση των 

κοινωνικών και πολιτισµικών ταυτοτήτων, ειδικά στην ύστερη νεωτερικότητα.  

Το αυτοκίνητο λοιπόν ως µετωνυµία κοινωνικής διάκρισης συνεισέφερε σηµαντικά 

αφ’ ενός στην συµβολική πρόσβαση σε άλλοτε µεγαλοαστικές πολιτισµικές πρακτικές, 

τουτέστιν τις εκδροµές και τα ταξίδια κι αφ’ ετέρου στην χωροταξική πρόσβαση σε µέρη που 

νοηµατοδοτούνται ως τόποι αναψυχής. Η διεύρυνση της νέας αυτής κοινωνικής συνήθειας σε 

µεγαλύτερες πληθυσµιακές οµάδες αφορούσε βέβαια κυρίως στους κατοίκους των αστικών 

περιοχών και συνυπήρξε µε ένα άλλο σηµαντικό ρεύµα κινητικότητας που εν µέρει 

ενθαρρύνθηκε από την ανάπτυξη των οδικών δικτύων, δηλαδή την αστυφιλία εξ αιτίας της 

οποίας η επαρχία κι η ύπαιθρος που µετατρέπονται σε προορισµούς εκδροµών, έχουν 

ταυτόχρονα απωλέσει µεγάλο µέρος των κατοίκων τους και των παραγωγικών τους 

δραστηριοτήτων. Όπως είναι λοιπόν αναµενόµενο οι περισσότερες αναφορές για µαζική 

«έξοδο» από τις πόλεις µε την ευκαιρία εορτών και αργιών αφορούν στο αστικό συγκρότηµα 

της πρωτεύουσας.  

Ήδη από τη δεκαετία του 1950 αναφέρεται ότι πλήθος κατοίκων του λεκανοπεδίου σε 

αργίες όπως το Πάσχα ή η Καθαρά Δευτέρα ταξίδευαν µαζικά σε κοντινές εξοχικές περιοχές. 

Εκείνη την εποχή βέβαια µονάχα ένα µέρος των ταξιδιωτών χρησιµοποιούσε ιδιωτικό 



	  

αυτοκίνητο, ενώ η πλειοψηφία επέλεγε µέσα όπως τρένο ή λεωφορείο.19 Ωστόσο, από αυτήν 

την δεκαετία ο Τύπος αναφέρει ότι η κυκλοφοριακή συµφόρηση που παρατηρείται στο 

λεκανοπέδιο, όπου συγκεντρωνόταν κι ο µεγαλύτερος αριθµός των κυκλοφορούντων 

πανελλαδικά οχηµάτων δεν οφειλόταν µονάχα στο ελλιπές οδικό δίκτυο, αλλά και στον 

ωραίο ελληνικό καιρό που παρέσυρε τους Έλληνες οδηγούς να κάνουν βόλτες µε το 

αυτοκίνητό τους έως αργά το βράδυ, σε πολύ µεγαλύτερο ποσοστό απ’ ότι άλλοι Ευρωπαίοι. 

Η αναλογία πάντως των ταξιδιωτών που µετακινούνται µε αυτοκίνητο τουλάχιστον στην 

Αθήνα, αλλάζει σταθερά µέχρι τη δεκαετία του 1970, ενώ παράλληλα διογκώνεται κι ένα 

ακόµη φαινόµενο που απασχολεί έντονα τον Τύπο της εποχής, τα τροχαία και συχνά 

θανατηφόρα ατυχήµατα κατά τη διάρκεια των γιορτινών «εξόδων» κι «επιστροφών» από και 

προς τις πόλεις.20 Την ίδια δεκαετία, το πρότυπο απόκτησης αυτοκινήτου συνδυάζεται µε ένα 

ακόµη καταναλωτικό «στόχο» της µεσαίας ή µικροµεσαίας κυρίως αθηναϊκής οικογένειας, 

τουτέστιν την απόκτηση εξοχικού οικοπέδου, ιδανικά σε κάποια παραλιακή περιοχή.  

Η ραγδαία εξάπλωση του οικιστικού συγκροτήµατος της πρωτεύουσας η οποία 

διευκολύνθηκε µεταξύ άλλων και από την αυτοκίνηση, επεξέτεινε διαρκώς την πρόσβαση σε 

ολοένα και πιο αποµακρυσµένες σε σχέση µε την Αθήνα εξοχικές περιοχές, όπως η Νέα 

Μάκρη ή η Ανάβυσσος, ενώ ταυτόχρονα οι αλλοτινοί προορισµοί εκδροµών ή 

παραθερισµού, όπως η Βάρκιζα, το Χαλάνδρι ή η Κηφισιά ενσωµατώνονταν στο οικιστικό 

συγκρότηµα. Στο πλαίσιο της «αξιοποίησης» των περιοχών αυτών µέσω της αυτοκίνησης, 

ιδιαίτερη έλξη παρουσιάζουν οι παραλιακές ζώνες και τα νησιά του Σαρωνικού που 

παρουσιάζουν πληθυσµιακή αύξηση κι οικοδοµική δραστηριότητα.21 Η ανακατασκευή του 

αττικού τουλάχιστον τοπίου µέσω και των οδικών δικτύων προτάσσει σαφώς τον 

προσανατολισµό προς τη θάλασσα, εκφράζοντας την πολιτισµική µετατόπιση που συνδέει 

την παραλία µε δραστηριότητες αναψυχής, οι οποίες συνδέονται µε τις έννοιες εµπορικής 

εκµετάλλευσης κι οικονοµικής ανάπτυξης της περιοχής. Οι ακτές που αποτελούσαν κατά το 

Μεσοπόλεµο ερηµικά µέρη στα οποία κατά τόπους εναλλάσσονταν φτωχά ψαροχώρια µε 

θέρετρα µεγαλοαστών, µετατρέπονται µέσω της οδικής τους προβασιµότητας σε τόπους 

συνάθροισης ευρύτερων κοινωνικών οµάδων κι οικοδοµούνται είτε µε πολυτελή 

	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
19 Ενδεικτικά, το Πάσχα του 1952 σηµειώθηκε µεγάλη έξοδος από την Αθήνα προς επαρχία, κατά την οποία 
4.500 ταξίδεψαν µε τακτικά τρένα 24.000 µε ιδιωτικά λεωφορεία και 17.000 µε αυτοκίνητα, ενώ ακόµη 74 
ωτοµοτρίς αναχώρησαν προς Τρίπολη, Καλαµάτα και Πάτρα (Καιροφύλας, 1993: 74).	  
20 Επί παραδείγµατι, η έξοδος των Αθηναίων την Καθαρά Δευτέρα του 1972 ξεπέρασε κάθε προηγούµενο. 
Υπολογίστηκε ότι περισσότερα από 170.000 αυτοκίνητα βγήκαν από την πόλη, κι ότι οι εκδροµείς ήταν περίπου 
600.000. Δέκα άνθρωποι σκοτώθηκαν σε τροχαία, κι οι τραυµατίες ήταν αναρίθµητοι. Στην επιστροφή, για µία 
απόσταση 50 χλµ. χρειάζονταν έως και 3 ώρες. Ενδεικτικά επίσης, κατά την πασχαλινή έξοδο του 1977 
σηµειώθηκαν 31 θάνατοι και 337 τραυµατισµοί. Τότε καθιερώθηκε ο τηλεφωνικός αριθµός του ΕΚΑΒ 
(Καιροφύλας, 2006: 133, 249).	  
21 (Burgel, 1976: 44)	  	  



	  

ξενοδοχειακά συγκροτήµατα και νυχτερινά κέντρα, είτε µε καταλύµατα και ταβέρνες που 

απευθύνονται σε µεσαίες και λαϊκές εισοδηµατικές κατηγορίες.22  

Η αλλαγή στις πολιτισµικές συνήθειες αντικατοπτρίζεται στην εικονογραφία των 

στίχων των λαϊκών τραγουδιών της εποχής: «Βρε Μανώλη τραµπαρίφα/ βάλε τη διπλή 

ταρίφα/ φουλαριστός τράβα ντουγρού/ στη λεωφόρο του Συγγρού/ Απόψε το κορίτσι θέλει 

θάλασσα/ κι εγώ ποτέ χατήρι δεν του χάλασα...Στα θαλασσινά µπαράκια/ µπίρες και 

καλαµαράκια/ κιθάρες, ντέφι και βιολιά/ και ξάπλες στην ακρογιαλιά/ Απόψε που υπάρχουνε 

τα τάληρα/ ρε µάγκες θα οργώσουµε τα Φάληρα».23 «Με αµάξι πρώτη µάρκα/ ξεκινήσαµε 

για τσάρκα/ Πόρτο Ράφτη και Ραφήνα/ ήµουν κάργα από βενζίνα/ Με την πρώτη κατηφόρα/ 

πήρε η µηχανή µας φόρα/ και ρολλάραµε ωραία/ κι ας εφώναζε η Τροχαία... Όλο ίσα το 

τιµόνι/ στα τριάντα το γαλόνι/ και θα κάνω Καπανδρίτι/ επαφή ίσαµε την Κρήτη/ Βγήκε – 

βγήκε το φεγγάρι/ και το φρένο µας λασκάρει/ κι όταν φτάσαµε Καστέλλα/ εξεφούσκωσε η 

σαµπρέλλα».24 

Όπως προαναφέρθηκε η µεταβολή αυτή συµπίπτει χρονικά µε την ανακατασκευή του 

ελληνικού τοπίου ως τουριστικού αξιοθέατου µέσω του οδικού δικτύου. Εκείνη την περίοδο 

το αυτοκίνητο, κι όχι το αεροπλάνο όπως συµβαίνει µεταγενέστερα, καθίσταται σε 

εµβληµατικό µέσο του ελεύθερου χρόνου και κυρίως του τουρισµού για τις µεσαίες τάξεις 

των Βορειοευρωπαίων και Δυτικοευρωπαίων, οι οποίοι πραγµατοποιούν περιηγήσεις µε το 

ιδιωτικό τους αυτοκίνητο τους σε ολόκληρη την ήπειρο και κυρίως τις νότιες χώρες. 

Παράλληλα, ήδη από την πρώτη µεταπολεµική περίοδο, µε την ενθάρρυνση και των 

Αµερικανών εκπροσώπων της αποστολής για το σχέδιο Marshall καλλιεργήθηκε η άποψη ότι 

το οδικό δίκτυο θα µπορούσε να συµβάλλει στην ανάπτυξη της ελληνικής οικονοµίας µέσω 

	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
22 Σύµφωνα µε την περιγραφή του Guy Burgel, τη δεκαετία του 1950, «το Παλαιό Φάληρο ήταν ακόµα ένα 
ήσυχο λιµάνι ψαράδων, τα παιδιά των πλούσιων Αθηναίων πήγαιναν για µπάνιο σε µικρές ταχτοποιηµένες 
ακρογιαλιές και όσοι υπέφεραν από ρευµατισµούς πήγαιναν για ζεστά θαλάσσια λουτρά στο ξενοδοχείο Φρύνη, 
ενώ ορισµένοι καλοστεκούµενοι αστοί προτιµούσαν ήδη τη µυρωδιά της θάλασσας και το ηλιοβασίλεµα της 
Αίγινας από τις πολυσύχναστες και κοσµικές πλαγιές του Λυκαβηττού. Σήµερα [τη δεκαετία του 1970] οι 
ακρογιαλιές αυτές έχασαν την υψηλή πελατεία τους, που προτιµάει τα αθλητικά και πολυτελή συγκροτήµατα 
που βρίσκονται πιο µακριά στη νοτιανατολική ακτή, από τη Βουλιαγµένη ως το Λαγονήσι... Από τη Βάρκιζα ως 
το Σούνιο, ο παραλιακός δρόµος περνούσε απο καταπληκτικά και σχεδόν ερηµικά τοπία, όπου οι βίλες 
ορισµένων βιοµηχάνων και πάµπλουτων εφοπλιστών δηµιουργούσαν πραγµατικές οάσεις στις οποίες το νερό 
έφθανε µε βυτιοφόρα από την Αθήνα. Σήµερα, κάθε λιµανάκι έχει την ταβέρνα του ή το ξενοδοχείο του και 
καταλαµβάνεται κάθε Κυριακή από ένα µηχανοκίνητο και θορυβώδες πλήθος που διψάει για ήλιο, θάλασσα και 
φαγητό στην ύπαιθρο. Στη Βάρκιζα έχει σχεδόν τελειώσει ένα ξενοδοχειακό συγκρότηµα µε πλαζ και µερικές 
χιλιάδες κρεβάτια. Πιο νότια η Ανάβυσσος που ζούσε από τις αλυκές της αυξάνεται ... [µε την] οικοδόµηση ενός 
συνόλου πολλών δεκάδων πολυκατοικιών...» (Burgel, 1976: 42 – 5).	  
23 Το τραγούδι «Ο τραµπαρίφας» σε στίχους Αλ. Σακελλάριου – Χρ. Γιαννακόπουλου και µουσική Μ. Σουγιούλ 
κυκλοφόρησε το 1951 και ερµηνεύθηκε από διαφόρους τραγουδιστές της εποχής, όπως ο Ν. Γούναρης, ο Τ. 
Μαρούδας κι η Β. Μοσχολιού. 	  
24 Το τραγούδι «Σιγά Μανώλη σιγά» σε στίχους Γ. Ασηµακόπουλου και µουσική Γ. Μουζάκη κυκλοφόρησε ως 
δισκογραφική δουλειά το 1993 ερµηνευµένο από τη Βίκυ Μοσχολιού, αλλά ήταν επιτυχία ήδη από το 1970 
(Καιροφύλας, 2006: 94).	  



	  

και του τουρισµού.25 Οι ελληνικές κυβερνήσεις υιοθετούν ανάµεσα στις προτεραιότητές τους 

για την µεταπολεµική κρατική ανάπτυξη την κατασκευή οδικού δικτύου, ως υποδοµή όχι 

µόνο ευρύτερης οικονοµικής αλλά και τουριστικής σηµασίας, µε το σκεπτικό ότι η 

εκµετάλλευση των αξιοθέατων που καθίσταντο οδικώς προσβάσιµα µπορούσε να συµβάλλει 

καίρια στον εκσυγχρονισµό και την οικονοµική ανάπτυξη. Επιπλέον θα συνεισέφερε στον 

συµβολικό «εξευρωπαϊσµό» της χώρας αφού η ανάδειξη του αρχαιολογικού παρελθόντος 

είναι αυτή που διευκόλυνε την αναγνωρισιµότητα της Ελλάδας σε ευρωπαϊκό επίπεδο ως 

κοιτίδας του ευρωπαϊκού πολιτισµού.  

Ο ιδεολογικός αυτός προσανατολισµός εντοπίζεται στα τουριστικά και 

κατασκευαστικά προγράµµατα των κυβερνήσεων της περιόδου 1950 – 1970. Μεγάλο µέρος 

αυτών των προγραµµάτων υλοποιήθηκε στο πλαίσιο των έργων του Κ. Καραµανλή ο οποίος 

χρηµάτισε αρχικά υπουργός Δηµοσίων Έργων και στην συνέχεια πρωθυπουργός.26 Στο 

πλαίσιο των πολιτικών αυτών τα έργα οδοποιΐας συνδυάζονταν σε πολλές περιπτώσεις µε 

έργα ανάπλασης περιοχών που σηµασιοδοτούνταν ως τουριστικές ή αρχαιολογικών χώρων. Η 

πιο χαρακτηριστική περίπτωση είναι η κατασκευή της λεωφόρου Αθηνών – Σουνίου, για την 

οποία ο Σπυρίδων Μαρκεζίνης είχε υποστηρίξει κατά τη διάρκεια της επέκτασής της, ότι θα 

έκανε την Ελλάδα γνωστή διεθνώς καθ’ ότι θα γινόταν η ωραιότερη παραλιακή του 

κόσµου.27 Η λεωφόρος αυτή συνεχίζοντας παραλιακά τη διαδροµή της λεωφόρου Συγγρού 

ενώνει τα τρία σηµαντικότερα αρχαιολογικά µνηµεία της Αττικής, τον Παρθενώνα, το ναό 

του Ολυµπίου Διός και τον ναό του Ποσειδώνα προσφέροντας παράλληλα πρόσβαση στις 

αττικές παραλίες, οι οποίες αναδιαµορφώνονται µε την κατασκευή ξενοδοχείων και 

νυχτερινών κέντρων.28 Η κατασκευή του οδικού δικτύου στην Ελλάδα ήταν λοιπόν άµεσα 

συνδεδεµένη µε την δηµιουργία τόπων ως τουριστικών προορισµών και αυτό είναι µια ιδέα 

που συµµερίζονταν σε µεγάλο βαθµό πολλοί µηχανικοί της εποχής.29 Σύµφωνα µε µια 

χαρακτηριστική άποψη µηχανικού σε συνέδριο της Ελληνικής Περιηγητικής Λέσχης το 1967 

«το γεγονός ότι η διαδροµή µε το αυτοκίνητο αποτελεί για τον τουρίστα όχι ταξίδι προς 

κάποιον προορισµό, αλλά αυτοσκοπό, πρέπει να λαµβάνεται υπ' όψη κατά τον σχεδιασµό του 

οδικού δικτύου».30  

	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
25 Schipper 2009: 174, 211 – 2 	  
26 («Πενταετές πρόγραµµα τουριστικής αναπτύξεως 1959 – 1963»: 3.35 – 3.48. «Πρακτικά Σύσκεψης 
Υπουργείου Δηµοσίων Έργων» 14 – 6 – 1962, «Πρακτικά Συνεδριάσεων Βουλής» 15 – 5 – 1956. “Notes on 
investments on roads”: 52.2158 – 63)	  
27 (Η Καθηµερινή 15 – 2 – 1953)	  
28 (Εµπρός 29 – 7 – 1953, 27– 8 – 1953. Σβολόπουλος 1992, Τ. 1: 234, 249. Τ. 4: 34, 51 – 55, 224) 	  
29 Βλ. ενδεικτικά (Μάρκου: 7 – 12 . Απέργης: 563 – 5. Παπαµιχελάκης: 30 – 36. Δηµητρακόπουλος: 31 – 2)	  
30 (Ελληνική Περιηγητική Λέσχη, 1967: 4)	  



	  

Οι παραπάνω πολιτισµικές και χωροταξικές µεταβολές προβάλλονται µέσω του 

Τύπου της εποχής ως διαδικασία εκδηµοκρατισµού των καταναλωτικών και πολιτισµικών 

πρακτικών. Το φαινόµενο αυτό όµως δεν ήταν µονοδιάστατο, καθ’ ότι τα έργα ανάπλασης 

και διάνοιξης δρόµων σήµαναν τον εκτοπισµό πολλών κοινωνικών οµάδων από το δηµόσιο 

χώρο. Πολλά προσφυγικά παραπήγµατα στις αττικές ακρογιαλιές τα οποία έµπαιναν ως 

ανάχωµα στην πορεία προόδου, όπως αναφερόταν στον Τύπο της εποχής, απαλλοτριώθηκαν. 

Επίσης, οι πεζοί κάτοικοι των περιοχών στις οποίες γίνονταν λεωφόροι, και άνηκαν στα 

κατώτερα εισοδηµατικά στρώµατα έβλεπαν να αλλάζει η γεωγραφία των κοινωνικών τους 

δικτύων µετακίνησής τους περιορίζοντας την πρόσβασή τους στο δηµόσιο χώρο.  

Εποµένως, η διασύνδεση της αυτοκίνησης µε τις πρακτικές του ελεύθερου χρόνου 

βρίσκεται σε πλήρη συνάφεια µε τα πρότυπα οικονοµικής και χωροταξικής οργάνωσης της 

φιλελεύθερης αστικής δηµοκρατίας και καπιταλιστικής οικονοµίας, στο πλαίσιο των οποίων 

η συγκρότηση κοινωνικών και πολιτισµικών ταυτοτήτων συνδέεται µε αιτήµατα πρόσβασης 

σε συµβολικά κεφάλαια κατανάλωσης και κινητικότητας. Επιπλέον, το αυτοκίνητο ως 

µετωνυµία νέων πολιτισµικών συµβολισµών όπως η «απόδραση» κι η «ανεξαρτησία» 

συνδέεται άµεσα µε τη σηµειολογική µετατόπιση της δηµόσιας αναπαράστασης όχι µόνο των 

µεσαίων κοινωνικών τάξεων, αλλά και πολιτισµικών οµάδων που διεκδικούν δηµόσια 

αναγνώριση, όπως οι γυναίκες κι οι νέοι. 

Με δεδοµένο ότι τα αιτήµατα αυτά αφορούν κατά τη µεταπολεµική περίοδο 

διευρυµένες πληθυσµιακές οµάδες δικαιολογείται εν µέρει η προβολή των µετασχηµατισµών 

αυτών ως διαδικασία κοινωνικής ένταξης κι εκδηµοκρατισµού, ειδικά εάν ληφθεί υπ’ όψη ότι 

στη µετεµφυλιακή περίοδο υπήρξε αυξηµένη ανάγκη για αποσόβηση των κοινωνικών 

εντάσεων κι ανισοτήτων στην ελληνική κοινωνία. Αυτήν την ανάγκη εξυπηρετούσε άλλωστε 

κι η εκ νέου ανακάλυψη της υπαίθρου, η οποία είχε ερηµώσει λόγω του Εµφυλίου και της 

οικονοµικής κρίσης, ως χώρου αναψυχής. Ωστόσο, οι µετασχηµατισµοί αυτοί έλαβαν χώρα 

στο πλαίσιο µίας καταναλωτικής κουλτούρας χωρίς αντίστοιχο πολιτικό και κοινωνικό 

υπόβαθρο. Εποµένως είχαν µεν ως αποτέλεσµα την αναδιανοµή του πλούτου προς τα κάτω, 

αλλά δηµιούργησαν νέες ιεραρχήσεις και διαχωρισµούς για όσες οµάδες αποκλείονταν την 

δυνατότητα πρόσβασης στα κεφάλαια κατανάλωσης και κινητικότητας.  
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