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ΠΕΡΙΛΗΨΗ  
Η Κέρκυρα με μια ανθηρή περιφερειακή οικονομία στον ελλαδικό χώρο 

αποδεικνύεται από τις πρωτοπόρους στη χρήση οχημάτων ακόμη και πριν από τον Α΄ 

Παγκόσμιο Πόλεμο. Το ερευνητικό ζητούμενο υπήρξε να διαπιστωθούν οι 

πραγματικές διαστάσεις  της κυκλοφορίας οχημάτων κατά την περίοδο του 

Μεσοπολέμου, όπως αυτές αποτυπώθηκαν στα αρχεία των δημοσίων υπηρεσιών της 

εποχής. Τα ευρήματα που τεκμηριώθηκαν με ασφάλεια δεν είναι πολυάριθμα αλλά 

ωστόσο επαρκή για να αποδοθούν οι πραγματικές διαστάσεις της χρήσης 

αυτοκινήτων στον τότε Νομό Κέρκυρας ενώ παράλληλα αναδεικνύεται και η 

δημογραφική διάσταση του φαινομένου αυτού. 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 

Το θέμα που αφορά στην κυκλοφορία των οχημάτων στην Κέρκυρα κατά την 

περίοδο του Μεσοπολέμου παρουσιάζει εξαιρετικό ενδιαφέρον τόσο από 

δημογραφική άποψη όσο και από οικονομική. Η ενασχόληση με το αντικείμενο  

προέκυψε τόσο από τη γόνιμη συζήτηση με τον επιβλέποντα καθηγητή κ. Ανωγιάτη 

Pelé αλλά και από προσωπικό  ενδιαφέρον λόγω και της θέσης μου ως υπαλλήλου 

στην Περιφέρεια Ιονίων Νήσων / Διεύθυνση Μεταφορών και Επικοινωνιών στην 

Κέρκυρα.  

 Οι δυσκολίες στη συλλογή υλικού υπήρξαν πολλές. Οι φάκελοι των παλαιών 

οχημάτων ήταν ατάκτως ερριμμένοι και σκονισμένοι στο πατάρι της Υπηρεσίας 

χωρίς καμία αρχειοθέτηση. Οι φάκελοι επίσης δεν είχαν χρονολογική ένδειξη. Ο 

φάκελος αφορούσε το όχημα οπότε έπρεπε να ανοιχτούν όλοι οι φάκελοι για να 

διαπιστωθεί η παλαιότητα κάθε οχήματος. Διερευνήθηκαν όλοι οι φάκελοι οχημάτων 

ως το 1950 και καταγράφηκαν όλα τα οχήματα που έφεραν πρώτη άδεια κυκλοφορίας 

κατά την περίοδο του Μεσοπολέμου δηλαδή από το 1918 έως το 1939. Η αναφορά 

ωστόσο στην πρώτη άδεια κυκλοφορίας εμφανιζόταν σε μεταγενέστερες άδειες 

κυκλοφορίας ή απογραφές των οχημάτων αλλά σημειώνεται μόνο η ημερομηνία 

πρώτης κυκλοφορίας και όχι το συγκεκριμένο μέρος όπου πρωτοκυκλοφόρησε το 

όχημα, αλλά γενικά και αόριστα η Ελλάδα. Συνεπώς κάποια οχήματα φέρουν άδεια 

κυκλοφορίας αρκετά νωρίς αλλά στην Κέρκυρα ο πρώτος ιδιοκτήτης τους εντοπίζεται 

σε μεταγενέστερη περίοδο. Παράλληλα αναζητήθηκε και υποστηρικτικό υλικό από 

τον Τύπο της εποχής, από μαρτυρίες και οικογενειακά αρχεία. Με προσωπική 

αναζήτηση προσεγγίστηκαν οικογένειες που διέθεταν αυτοκίνητα και αντλήθηκαν 

πληροφορίες με συνεντεύξεις και επιτόπια έρευνα όπου μου επιτράπηκε η πρόσβαση.  

Οι φάκελοι δίνουν τα εξής στοιχεία για τον ιδιοκτήτη του αυτοκινήτου και 

αυτό μόνον όταν ο φάκελος βρίσκεται πλήρης και δεν λείπει κάποιο έγγραφο. 

Αναλυτικότερα δίνονται: όνομα, επώνυμο, πατρώνυμο, τόπος κατοικίας, επάγγελμα, 

κλάση στρατεύσεως και ειδικότητα στο στράτευμα. Περισσότερο αναλυτικοί είναι οι 

φάκελοι όσον αφορά στα στοιχεία των οχημάτων και τις τυχούσες μεταβολές ή 

μετατροπές. Ως εκ τούτου και θεωρώντας ευαίσθητα προσωπικά δεδομένα το όνομα 

και το πατρώνυμο ελάχιστα στοιχεία διατίθενται για δημογραφική επεξεργασία. 

Συγκεκριμένα ελήφθη υπόψη προς μελέτη το φύλο των ιδιοκτητών Ι.Χ. αυτοκινήτων, 

το επάγγελμα κατά προσέγγιση η ηλικία γιατί δεν προκύπτει με ακρίβεια (εφόσον δεν 

αναγράφεται ημερομηνία γέννησης αλλά μόνο κλάση στράτευσης) και τέλος για τους 

άρρενες ιδιοκτήτες η ειδικότητα στο στρατό.  

Ως επιπλέον δυσκολία μπορεί να αναφερθεί και η έλλειψη πηγών 

δευτερογενών. Τα πρώτα στοιχεία από την Ελληνική Στατιστική Αρχή ξεκινούν από 

το 1961 που δίνεται πίνακας των οχημάτων στην Κέρκυρα.  

Το υλικό το οποίο παρουσιάζεται στην παρούσα εργασία είναι πρωτότυπο και  

βλέπει για πρώτη φορά τη δημοσιότητα. Αποτυπώνει δε σε μεγάλο βαθμό την 

πραγματικότητα των κυκλοφορούντων οχημάτων στο νησί και όπως σημειώθηκε και 
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παραπάνω είναι σημαντικό τόσο για δημογραφικούς δείκτες όσο και για την 

οικονομική κατάσταση εν γένει.  

Για τον λόγο αυτό παρουσιάζεται αρχικά το ιστορικό πλαίσιο αρκετά 

συνοπτικά που δίνει στοιχεία για τα δεδομένα της εποχής τόσο για την Ελλάδα όσο 

και για την Κέρκυρα με επιπλέον κάποια δημογραφικά δεδομένα για τον 

Μεσοπόλεμο.  Τα ιστορικά στοιχεία παρουσιάστηκαν σε αδρές γραμμές ώστε να 

αναδειχθούν οι παράγοντες που επηρέασαν την οικονομική ανάπτυξη θετικά ή 

αρνητικά. Εν συνεχεία δίνονται στοιχεία για το αυτοκίνητο στην Ελλάδα την περίοδο 

του Μεσοπολέμου ώστε να γίνει και η σύγκριση με την Κέρκυρα. Κρίθηκε 

απαραίτητο ένα μικρό κεφάλαιο να αφιερωθεί στο νομοθετικό πλαίσιο που αφορούσε 

στην κυκλοφορία των αυτοκινήτων και τους πρώτους νόμους που θεσπίστηκαν διότι 

δεν συναντήθηκε παρόμοιο υλικό σε άλλη σχετική με το θέμα έρευνα. Τέλος 

εκτίθενται αναλυτικά τα αυτοκίνητα που εντοπίστηκαν κατηγοριοποιημένα σε 

Επιβατικά Ιδιωτικής Χρήσης, Επιβατικά Δημόσιας Χρήσης (ταξί/αγοραία), 

Λεωφορεία Δημόσιας Χρήσης και Φορτηγά Δημόσιας και Ιδιωτικής Χρήσης.   

Στο σημείο αυτό θα ήθελα να ευχαριστήσω θερμά τον καθηγητή του 

Τμήματος Ιστορίας κύριο Δημήτριο Ανωγιάτη – Pelé που με προέτρεψε να 

προχωρήσω σε αυτήν την έρευνα. Επίσης ευχαριστώ τους ιδιοκτήτες που κατέθεσαν 

την προφορική μαρτυρία τους για τα οχήματα που διέθετε η οικογένειά τους σε 

προηγούμενες εποχές και μου παρείχαν και φωτογραφικό υλικό, χωρίς αναφορά 

ωστόσο στο όνομά τους  αφού οι ίδιοι δεν επιθυμούσαν να γίνει γνωστό. Τέλος θα 

ήθελα να εκφράσω την ευγνωμοσύνη μου και στον σύζυγό μου Χρήστο Λάιο για την 

αμέριστη υποστήριξή του.   

 

 

ΙΣΤΟΡΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ 
 

 

Η ΕΛΛΑΔΑ ΤΗΝ ΠΕΡΙΟΔΟ ΤΟΥ ΜΕΣΟΠΟΛΕΜΟΥ (1918-1940) 
 

Οι ιστορικές εξελίξεις την περίοδο αυτή αναδεικνύουν από τη μία πλευρά την 

Ελλάδα σε ισχυρή δύναμη στον βαλκανικό χώρο από την άλλη όμως δείχνουν και τις 

αδυναμίες που εμποδίζουν τη χώρα να εξελιχθεί σε σημαντική οικονομική δύναμη. 

Μετά τους Βαλκανικούς Πολέμους (1912-1913) η Ελλάδα βρέθηκε κερδισμένη σε 

εδάφη και πληθυσμούς. Η συνθήκη του Βουκουρεστίου (28 Ιουλίου 1913) 

εξασφάλισε στη χώρα το μεγαλύτερο μέρος της Μακεδονίας, τη νότια Ήπειρο, 

σημαντικά νησιά στο Β. και Α. Αιγαίο (Θάσος, Σαμοθράκη, Λήμνος, Λέσβος, Χίος, 

Σάμος, Ικαρία) και την Κρήτη. Σε δέκα  μήνες η Ελλάδα διπλασίασε σχεδόν τα εδάφη 

της (από 63.211 τ.χμ. σε 120.308 τ.χμ.) και τον πληθυσμό της (από 2.631.952 σε 

4.718.221 κατοίκους).  Στις Νέες αυτές Χώρες υπήρχαν πόλεις όπως η Θεσσαλονίκη, 

τα Ιωάννινα, η Καβάλα, η Μυτιλήνη, η Χίος και το Ηράκλειο της Κρήτης που 

αποτελούσαν ήδη ακμαία οικονομικά κέντρα. Δυσκολίες παρουσίαζε ωστόσο το έργο 

της αφομοίωσης των Νέων Χωρών όπου μουσουλμανικοί και σλαβικοί πληθυσμοί 

αλλά και η ισχυρή εβραϊκή κοινότητα της Θεσσαλονίκης αντιμετώπισαν τις ελληνικές 

αρχές, τουλάχιστον στην αρχή, με κάποια δυσπιστία. Ωστόσο εθνικά ζητήματα 

έμειναν εκκρεμή. Η συστηματική καταδίωξη των Ελλήνων της Θράκης και της Μ. 

Ασίας από τους Τούρκους, η καταπίεση του δωδεκανησιακού πληθυσμού από την 
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Ιταλία που εποφθαλμιούσε την Αλβανία και την Ήπειρο προκαλούσε την αντίδραση 

των Ελλήνων. Η Βόρεια Ήπειρος κατοικούμενη από μικτό πληθυσμό ελληνικό και 

αλβανικό σε ίσες περίπου αναλογίες προσαρτήθηκε στην Αλβανία με το πρωτόκολλο 

της Φλωρεντίας (Δεκέμβριος 1913). Η περιοχή αναγνωρίστηκε ανεξάρτητη υπό την 

επικυριαρχία της Αλβανίας. Στην Ελλάδα οι δύο ευρωπαϊκοί πόλοι (Entente και 

Κεντρικές Δυνάμεις) είχαν ισχυρά ερείσματα με τον Ε. Βενιζέλο και τον βασιλιά 

Κωνσταντίνο να υποστηρίζουν αντίστοιχα τη μία και την άλλη άποψη. Τελικά η 

Ελλάδα μπήκε στον πόλεμο στο πλευρό των συμμάχων της Entente και πήρε μέρος 

στη μεγάλη επίθεση της 15ης Σεπτεμβρίου 1918. Ο Α΄ Παγκόσμιος Πόλεμος 

τερματίστηκε το 1918. Με τη συνθήκη του Νεϊγύ (27-11-1919)  η Βουλγαρία 

παραιτήθηκε από κάθε διεκδίκησή  στην Α. Μακεδονία και τη Δ. Θράκη (τα εδάφη 

αυτά δόθηκαν στην Ελλάδα) και παράλληλα προβλεπόταν η δυνατότητα αμοιβαίας 

ανταλλαγής πληθυσμών ανάμεσα σε Ελλάδα και Βουλγαρία. Η συνθήκη των Σεβρών 

(10 Αυγούστου 1920)  με την Οθωμανική αυτοκρατορία παραχωρούσε τα νησιά 

Ίμβρο και Τένεδο και τη Θράκη μέχρι τα πρόθυρα της Κωνσταντινούπολης  στην 

Ελλάδα. Αναγνωριζόταν επίσημα η ελληνική κυριαρχία στα νησιά του Β. και Α. 

Αιγαίου και η Ιταλία παραχωρούσε στην Ελλάδα τα Δωδεκάνησα, εκτός από τη Ρόδο. 

Η  Entente ανέθεσε στην Ελλάδα τη διοίκηση της περιοχής της Σμύρνης για πέντε 

χρόνια. Στη συνέχεια, οι κάτοικοι της περιοχής θα αποφάσιζαν με δημοψήφισμα για 

την τύχη της. Τα Στενά τέθηκαν υπό διεθνή έλεγχο.  
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Εικ. 1. Η Ελλάδα μετά τις συνθήκες του Νεϊγύ και των Σεβρών. Πηγή: Ευαγγελία Λούβη – Δημήτριος 

Ξιφαράς, Νεότερη και Σύγχρονη Ιστορία Γ΄ Γυμνασίου,  ΙΤΥΕ Διόφαντος, Υπουργείο Παιδείας, 

Θρησκευμάτων, Πολιτισμού και Αθλητισμού, χ.χ, σ. 

 

Για την Ελλάδα η συνθήκη αυτή σήμαινε τη συνέχιση του πολέμου κατά της 

Τουρκίας ενώ στη γείτονα χώρα ο Μουσταφά Κεμάλ είχε κηρύξει την Εθνική 

Επανάσταση και απέρριψε τη συνθήκη των Σεβρών. Η συνέχιση του πολέμου 

δημιούργησε αρνητικό κλίμα εναντίον της βενιζελικής πολιτικής  και οι 

βασιλόφρονες κέρδισαν έδαφος. Μετά και την αποκατάσταση στον θρόνο του 

Κωνσταντίνου  εδόθη και επίσημα το πρόσχημα στην Entente να εγκαταλείψει 

ανοικτά την Ελλάδα. Η φιλοβασιλική κυβέρνηση παρά το προεκλογικό φιλειρηνικό 

πρόγραμμα συνέχισε τον πόλεμο αλλά βρέθηκε απομονωμένη. Τον Αύγουστο του 

1922 ο ελληνικός στρατός αναγκάστηκε σε υποχώρηση, ο τουρκικός στρατός μπήκε 

στη Σμύρνη και την πυρπόλησε. Τον Σεπτέμβριο ο ελληνικός στρατός εγκατέλειψε 

οριστικά τη Μ. Ασία. Με τη συνθήκη της Λοζάνης  (24-7-1923) επισημοποιήθηκε η 

τουρκική κυριαρχία στη Μικρά Ασία και Α. Θράκη, ενώ παραχωρήθηκαν στην 

Τουρκία τα νησιά  Ίμβρος και Τένεδος. Στη συνθήκη ενσωματώθηκε και 

ελληνοτουρκική σύμβαση ανταλλαγής πληθυσμών (Ιανουάριος 1923) Ελλάδας – 

Τουρκίας με εξαίρεση το Πατριαρχείο Κωνσταντινουπόλεως και τους Έλληνες της 

Κωνσταντινούπολης, της Ίμβρου και της Τενέδου (125.000 τότε), καθώς και τους 
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μουσουλμάνους της Δ. Θράκης (118.000 τότε). Τα Δωδεκάνησα παρέμειναν στην 

Ιταλία, η οποία σε μια επίδειξη ισχύος βομβάρδισε την Κέρκυρα, και η Βόρεια 

Ήπειρος στην Αλβανία.  

Στις εκλογές του 1923 κέρδισαν οι βενιζελικοί και επικράτησε το αίτημα 

κατάργησης της βασιλείας. Εγκαθιδρύθηκε η πρώτη Ελληνική Δημοκρατία (1924-

1936). Αρχικά υπήρξε πολιτική αστάθεια που προκάλεσε αλλαγές κυβερνήσεων και 

πραξικοπήματα. Το 1928 ο Βενιζέλος απέκτησε ισχυρή πλειοψηφία και κυβέρνησε 

ως το 1932. Στο διάστημα αυτό διευθετήθηκαν σημαντικά ζητήματα όπως η 

ανταλλαγή πληθυσμών, η δικαιοδοσία του Πατριαρχείου Κωνσταντινούπολης που 

περιορίστηκε μόνο σε θρησκευτικά θέματα και  το προσφυγικό ζήτημα, δηλαδή η 

στέγαση και η επαγγελματική αποκατάσταση των προσφύγων. Η Κοινωνία των 

Εθνών (ΚτΕ) βοήθησε την Ελλάδα στη σύναψη δανείου και ίδρυσε την Επιτροπή 

Αποκαταστάσεως Προσφύγων (ΕΑΠ). Η ΕΑΠ λειτούργησε σε συνεργασία με το 

ελληνικό κράτος από το 1923 έως το 1930 και ασχολήθηκε κυρίως με την 

αποκατάσταση των προσφύγων στην ύπαιθρο. Περίπου 750.000 πρόσφυγες 

εγκαταστάθηκαν στη Μακεδονία και στη Θράκη, λόγω των διαθέσιμων γαιών  και 

για την  ενδυνάμωση του ελληνικού στοιχείου σε αυτές τις περιοχές. Μετά μάλιστα 

και την υπογραφή του πρωτοκόλλου της Γενεύης με τη Σερβία (17-3-1929) ο 

πληθυσμός έγινε εθνικά ομοιογενής με το 90% να είναι Έλληνες. Η αποκατάσταση 

των προσφύγων στις πόλεις ήταν κυρίως έργο του ελληνικού κράτους. 

Δημιουργήθηκαν οι προσφυγικοί συνοικισμοί (Καισαριανή, Βύρωνας, Νέα Ιωνία 

στην Αθήνα και Κοκκινιά στον Πειραιά). Οι πλούσιοι πρόσφυγες αγόρασαν σε 

περιοχές άλλες (Νέα Σμύρνη, Καλλίπολη του Πειραιά).  

Η γρήγορη εναλλαγή κυβερνήσεων, τα πραξικοπήματα, η απόπειρα 

δολοφονίας του Ε. Βενιζέλου οδήγησαν τελικά στην κατάλυση της Δημοκρατίας. Ο 

στρατηγός Κονδύλης που πήρε την εξουσία το 1935 αποκατέστησε τη Μοναρχία και 

ο Γεώργιος Β΄ ήρθε στην Ελλάδα με τη συγκατάθεση του Βενιζέλου και των άλλων 

κομμάτων (1935). Λίγο αργότερα ο στρατηγός Μεταξάς σε συμφωνία με τον βασιλιά 

κατάργησε το Σύνταγμα και επέβαλε δικτατορία (4-8-1936), χωρίς να μπορέσει να 

λύσει διάφορα κοινωνικά ζητήματα. Ωστόσο άρχισαν και πάλι να διαφαίνονται νέφη 

πολέμου στην Ευρώπη. Η Ελλάδα μπήκε στον Β΄ Παγκόσμιο Πόλεμο μετά την 

αρνητική απάντηση στο ιταλικό τελεσίγραφο της 28ης Οκτωβρίου 1940.  

Οι περιοχές που προστέθηκαν στο ελληνικό κράτος μετά τους Βαλκανικούς 

Πολέμους και τον Α΄ Παγκόσμιο Πόλεμο είχαν σημαντικό αντίκτυπο στην οικονομία 

αλλά και στις κοινωνικές εξελίξεις. Μετά τις ανταλλαγές πληθυσμών 1.500.000 

πρόσφυγες έφτασαν στην Ελλάδα, οι περισσότεροι χωρίς κάποια περιουσία. 

Επιβαλλόταν πλέον να γίνει η αγροτική μεταρρύθμιση. Μοιράστηκαν τότε 1.200.000 

εκτάρια όπου εγκαταστάθηκαν 130.000 αγροτικές οικογένειες. Σειρά νόμων επίσης 

κατάργησε τότε ό,τι είχε απομείνει από το αγροτικό μεσαιωνικό καθεστώς στην 

Κέρκυρα, στη Ζάκυνθο, στην Αττική, στη Φθιώτιδα και στην Πελοπόννησο. 

Ιδρύθηκε Υπουργείο Γεωργίας (1917), συστάθηκαν αγροτικοί συνεταιρισμοί, 

αγροτικά σχολεία. Η τάξη των μικρών και μεσαίων γαιοκτημόνων αυξήθηκε.  

Το εμπόριο αντιμετώπισε προβλήματα με την αύξηση του ελλείμματος του  

εμπορικού ισοζυγίου ως συνέπεια των πολεμικών συγκρούσεων, ενώ η εμπορική 

ναυτιλία παρά τα κέρδη που απέφερε κατά τη διάρκεια του Α΄ Παγκοσμίου Πολέμου 

υπέστη βαριές απώλειες στη χωρητικότητά της. Το ελληνικό νόμισμα υποτιμήθηκε 

και μειώθηκε η αγοραστική του δύναμη, η άφιξη των προσφύγων επέφερε τη μείωση 

των εργατικών ημερομισθίων. Μέτρα για τη βελτίωση της κατάστασης υπήρξαν η 

μεταρρύθμιση φορολογίας με επιβάρυνση του καθαρού εισοδήματος, η εισαγωγή 

κληρονομικών δικαιωμάτων, η φορολογία στις δωρεές και τα κληροδοτήματα, η 
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υπερεκτίμηση της αξίας των ακινήτων, τα μέτρα προς όφελος εργατών και 

μισθοσυντήρητων, η καθιέρωση οκτάωρης ημερήσιας εργασίας.  

Τα μέτρα δεν απέδωσαν τα αναμενόμενα αποτελέσματα με αντανάκλαση και 

στην πολιτική ζωή όπου αναζητήθηκαν νέοι μεταρρυθμιστικοί προσανατολισμοί. Το 

συνδικαλιστικό κίνημα εντάθηκε και το εργατικό κίνημα ενεργοποιήθηκε 

περισσότερο στην πολιτική και κοινωνική ζωή. Κατά τη διάρκεια αυτής της περιόδου 

και άλλα μέτρα επιδίωξαν να συμβάλουν στην αύξηση της εθνικής παραγωγής με 

θετικά αποτελέσματα όπως μεγάλα έργα, κατασκευές δρόμων, επισκευές λιμανιών, 

έργα για τη στέγαση των προσφύγων, αποξηραντικά έργα, μέτρα για τη 

σταθεροποίηση του νομίσματος, η δημιουργία της Τράπεζας της Ελλάδος (1927). 

Ωστόσο ξένα κεφάλαια που εισέρχονταν με τη μορφή δανείων έλεγχαν  την 

οικονομία της χώρας με αποτέλεσμα η διεθνής κρίση του 1931 να επηρεάσει 

βαθύτατα την οικονομία της χώρας. Στα 1932 κηρύχτηκε χρεωκοπία. Μετά την κρίση 

αυτή η ζωή φάνηκε να εξομαλύνεται. Το εμπόριο βελτίωσε το ισοζύγιό του που 

παρέμενε ωστόσο ελλειμματικό, η βιομηχανία αναπτύχθηκε και η χωρητικότητα της 

ναυτιλίας αυξήθηκε.1  

 

Η ΚΕΡΚΥΡΑ ΤΗΝ ΠΕΡΙΟΔΟ ΤΟΥ ΜΕΣΟΠΟΛΕΜΟΥ 
 

 

Η συνθήκη για την Ένωση των Ιόνιων νησιών με το Ελληνικό Βασίλειο 

υπογράφτηκε  στις 29 Μαρτίου 1864 ανάμεσα στην Αγγλία, στη Γαλλία και 

στη Ρωσία, και στο Ελληνικό Βασίλειο. Ήταν αποτέλεσμα μιας σειράς 

διαβουλεύσεων και διπλωματικών διαπραγματεύσεων, οι οποίες κατέληξαν σε 

αρκετά βαρείς όρους για την Ελλάδα που ήταν αποκλεισμένη από τις περισσότερες 

διπλωματικές συναντήσεις. H συνθήκη θέσπισε την ουδετερότητα της Κέρκυρας,  

κατεδαφίστηκε μέρος του οχυρού της πόλης και των Παξών, το ελληνικό κράτος 

αποδέχτηκε όλες τις υποχρεώσεις προς ξένες κυβερνήσεις, εταιρείες και ιδιώτες, που 

απέρρεαν από συμβάσεις που είχαν συναφθεί με την Ιόνιο Πολιτεία. Ρυθμίστηκαν 

επίσης ζητήματα που αφορούσαν στο δημόσιο χρέος των Ιονίων, στα εμπορικά και 

ναυτιλιακά προνόμια αλλοδαπών και στο εκδοτικό δικαίωμα της Ιονικής Τράπεζας. H 

Ορθόδοξη Εκκλησία αναγνωρίστηκε ως επικρατούσα, αλλά κηρύχθηκε παράλληλα η 

ανεξιθρησκία και  λατρευτική ελευθερία για όλα τα δόγματα. Στις 5-10-1864 το IΓ' 

Ιόνιο Κοινοβούλιο υλοποίησε τον σκοπό της σύγκλησής του αποφασίζοντας την 

Ένωση με την Ελλάδα σε «μία και αδιαίρετη πολιτεία υπό το συνταγματικό σκήπτρο 

του Βασιλέως Γεωργίου A'». Ως συνέπεια της Ένωσης οικονομικά και διαχειριστικά 

στοιχεία μεταφέρθηκαν στην Ελλάδα. Μεταξύ αυτών ήταν  η Ιονική Τράπεζα και η 

βιβλιοθήκη της Ιονίου Ακαδημίας. Να σημειωθεί ότι η Ιόνιος Ακαδημία έπαυσε τότε 

να λειτουργεί. Η Κέρκυρα ακολούθησε πορεία προς την πλήρη αφομοίωσή της με το 

ελληνικό κράτος έστω και αν αυτό σε πολλές περιπτώσεις έγινε σε βάρος των ίδιων 

των Επτανησίων.  

Κατά τη διάρκεια του Α΄ Παγκοσμίου Πολέμου η Κέρκυρα έγινε ανεπίσημα 

πρωτεύουσα της Σερβίας όταν όσοι Σέρβοι επιβίωσαν (περίπου 150.000) από τον 

«αλβανικό γολγοθά», παρελήφθησαν από συμμαχικά πλοία και αποβιβάστηκαν στο 

                                                 
1 Για την περίοδο χρησιμοποιήθηκαν: Νίκος Σβορώνος, Επισκόπηση της Νεοελληνικής Ιστορίας,  

Βιβλιογραφικός Οδηγός Σπύρου Ι. Ασδραχά, Ιστορική Βιβλιοθήκη, Θεμέλιο, Αθήνα, χ.χ., σ. 115-136. 

Θανάσης Διαμαντόπουλος, 10 και μία δεκαετίες πολιτικών διαιρέσεων. Οι διαιρετικές τομές στην 

Ελλάδα την περίοδο 1910-2017, Η δεκαετία του 20 (2ο τεύχος) και Η δεκαετία του 30 (3ο τεύχος), 

Επίκεντρο, 2017.  
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νησί. Η κυβέρνηση Pašić πήρε την απόφαση να εγκατασταθούν στην Κέρκυρα μέχρι 

και τη λήξη του πολέμου, τον Ιανουάριο του 1918.2 Παράλληλα ο γαλλικός στρατός 

εγκαταστάθηκε στο Παλαιό Φρούριο, ενώ ο ιταλικός στο Νέο. Στρατιωτικές 

εγκαταστάσεις δημιουργήθηκαν στο Σπαρτίλλα και στο Μπαρμπάτι. Οι συμμαχικές 

σημαίες παρέμειναν στα κερκυραϊκά φρούρια ως τον Ιούνιο του 1919, δηλαδή έναν 

χρόνο μετά από τη λήξη του πολέμου.  

Η δολοφονία του Ιταλού στρατηγού Tellini (27-8-1923) κοντά στην Κακαβιά 

κατά τη διάρκεια διαχάραξης των νότιων και νοτιοανατολικών συνόρων της 

Αλβανίας είχε σαν αποτέλεσμα την ανάπτυξη εχθρότητας της Ιταλίας, η οποία σε μια 

επίδειξη ισχύος ζήτησε την παράδοση της Κέρκυρας και βομβάρδισε το νησί (31-8-

1923). Εφόσον η Κέρκυρα  ήταν διεθνώς αναγνωρισμένη ως ουδέτερη περιοχή  η 

απειλή κατάληψης της νήσου ήταν παραβίαση του Διεθνούς Δικαίου. Στο Παλαιό και 

στο Νέο Φρούριο στεγάζονταν τότε  6.000 με 7.000 πρόσφυγες από τη Μ. Ασία 

καθώς και 300 ορφανά που τελούσαν υπό την προστασία του Δημάρχου του 

Λονδίνου. Στις 8 Σεπτεμβρίου η Διάσκεψη ανακοίνωσε στην Ελλάδα ότι έπρεπε να 

αποδεχτεί τους ιταλικούς όρους για να απελευθερωθεί η Κέρκυρα. Στις 23 

Σεπτεμβρίου του 1928 υπογράφτηκε στη Ρώμη η διμερής συνθήκη «φιλίας, 

συνδιαλλαγής και δικαστικού διακανονισμού».3 Σημειώνεται στο σημείο αυτό ότι η 

Κέρκυρα υπήρξε ένα από τα κυριότερα κέντρα υποδοχής προσφύγων και μάλιστα ο 

αριθμός των προσφύγων που έφτασε ήταν πολύ μεγαλύτερος σε σχέση με τις 

δυνατότητες του νησιού με αποτέλεσμα πολλοί να μετακινηθούν εκ νέου. Φαίνεται 

ότι οι κάτοικοι του νησιού αντιπαρατέθηκαν στην εγκατάσταση των προσφύγων για 

οικονομικούς κυρίως λόγους, και αντέδρασαν στη δέσμευση κτηρίων για τη στέγαση 

των προσφύγων θεωρώντας ότι αυτό αποτελούσε υποχρέωση του κράτους. Έτσι οι 

πρόσφυγες βρήκαν καταφύγιο στο Παλαιό Φρούριο, σε αποθήκες, στο Δημοτικό 

Θέατρο δηλαδή σημεία που δεν είχαν σχέση με τις οικονομικές δραστηριότητες των 

ντόπιων. Ευρισκόμενοι λοιπόν στο Παλαιό Φρούριο οι πρόσφυγες υπέστησαν και τις 

τραγικές συνέπειες του ιταλικού βομβαρδισμού το 1923.4  

Στην πολιτική σκηνή δέσποσαν ονόματα όπως του Ιωάννη Δενδρινού, 

Θεόδωρου Δεσύλλα (του Αλέξανδρου), Δονάτου Δημουλίτσα, Κωνσταντίνου 

Ζαβιτσιάνου, Δημήτριου Ζερβού Ζυμάρη (του Κωνσταντίνου), Λίνου Κογεβίνα που 

εξελέγησαν βουλευτές σε πολλές εκλογικές αναμετρήσεις και συνέδεσαν το όνομά 

τους με το νησί.  

 

                                                 
2 Αθηνά Γεωργοπούλου, Α΄ Παγκόσμιος Πόλεμος: Ο Αλβανικός Γολγοθάς και η σερβική πρωτεύουσα 

της Κέρκυρας στο: https://powerpolitics.eu/%CE%B1%CE%B8%CE%B7%CE%BD%CE%AC-

%CE%B3%CE%B5%CF%89%CF%81%CE%B3%CE%BF%CF%80%CE%BF%CF%8D%CE%BB%

CE%BF%CF%85-%CE%B2%CE%B1%CE%BB-13-5-%CE%B7-

%CF%83%CE%B5%CF%81%CE%B2%CE%AF%CE%B1-%CF%83%CF%84%CE%BF%CE%BD/ 

(Ανακτήθηκε: 2-9-2018) 
3 Νικόλαος Αναστασόπουλος, Η Ελλάδα στο Μεσοπόλεμο, Σημειώσεις μαθήματος στο: 

http://ecourse.uoi.gr/course/view.php?id=1469 (Ανακτήθηκε: 21-9-2017). 
4 Βλάσης Αγτζίδης, «ΚΕΡΚΥΡΑ-ΚΑΤΟΧΗ: Ο ιταλικός φασισμός και οι πρόσφυγες στο νησί του 

Ιονίου», περιοδικό Ιστορικά  29-9-2013. 

https://powerpolitics.eu/%CE%B1%CE%B8%CE%B7%CE%BD%CE%AC-%CE%B3%CE%B5%CF%89%CF%81%CE%B3%CE%BF%CF%80%CE%BF%CF%8D%CE%BB%CE%BF%CF%85-%CE%B2%CE%B1%CE%BB-13-5-%CE%B7-%CF%83%CE%B5%CF%81%CE%B2%CE%AF%CE%B1-%CF%83%CF%84%CE%BF%CE%BD/
https://powerpolitics.eu/%CE%B1%CE%B8%CE%B7%CE%BD%CE%AC-%CE%B3%CE%B5%CF%89%CF%81%CE%B3%CE%BF%CF%80%CE%BF%CF%8D%CE%BB%CE%BF%CF%85-%CE%B2%CE%B1%CE%BB-13-5-%CE%B7-%CF%83%CE%B5%CF%81%CE%B2%CE%AF%CE%B1-%CF%83%CF%84%CE%BF%CE%BD/
https://powerpolitics.eu/%CE%B1%CE%B8%CE%B7%CE%BD%CE%AC-%CE%B3%CE%B5%CF%89%CF%81%CE%B3%CE%BF%CF%80%CE%BF%CF%8D%CE%BB%CE%BF%CF%85-%CE%B2%CE%B1%CE%BB-13-5-%CE%B7-%CF%83%CE%B5%CF%81%CE%B2%CE%AF%CE%B1-%CF%83%CF%84%CE%BF%CE%BD/
https://powerpolitics.eu/%CE%B1%CE%B8%CE%B7%CE%BD%CE%AC-%CE%B3%CE%B5%CF%89%CF%81%CE%B3%CE%BF%CF%80%CE%BF%CF%8D%CE%BB%CE%BF%CF%85-%CE%B2%CE%B1%CE%BB-13-5-%CE%B7-%CF%83%CE%B5%CF%81%CE%B2%CE%AF%CE%B1-%CF%83%CF%84%CE%BF%CE%BD/
http://ecourse.uoi.gr/course/view.php?id=1469


 12 

 
Εικ. 2. Φωτογραφία από τον τόπο της δολοφονίας του Tellini. Από το 

https://kars1918.wordpress.com/2013/10/06/fasism_vs_corfu-and-refugees-1923/ (Ανακτήθηκε: 15-10-2018) 

 

Στην Κέρκυρα κατά την απογραφή του1920 ο γενικός πληθυσμός ήταν 93.091 

κάτοικοι στο νησί και 3.282 στους Παξούς. Εμφανιζόταν μία μείωση σε σχέση με την 

απογραφή του 1907 λόγω μετανάστευσης και πολέμων, όπως σημειωνόταν. Από 

αυτούς στην Κέρκυρα οι 44.778 ήταν άρρενες και οι 48.313 θήλεις ενώ στους Παξούς 

ήταν 1.457 και 1.825 αντίστοιχα. Από τους άρρενες οι 35.350 βρίσκονταν στην 

ηλικία 15-39 ετών και οι 22.846 στην ηλικία 40 έως 64 ετών.5  

Στην απογραφή του 1940 η Κέρκυρα εμφανιζόταν με συνολικό πληθυσμό 

142.122 κατοίκους εκ των οποίων οι 33.777 ζούσαν στην πόλη της Κέρκυρας. Στην 

πόλη ήταν 17.069 άρρενες και στην επαρχία του νησιού 51.871 και οι θήλεις ήταν 

16.708 στην πόλη και 56.474 στην επαρχία. Στους Παξούς κατοικούσαν 3.203 

κάτοικοι, 1.363 άντρες και 1.840 γυναίκες.6 Ωστόσο τα στοιχεία δείχνουν ότι η 

Κέρκυρα ως πόλη παρουσίαζε χαμηλή γεννητικότητα κατά την περίοδο 1921-1938.7 

O χώρος των Επτανήσων εμφανιζόταν ήδη ανεπτυγμένος και οικονομικά 

ανθηρός κατά τον 19ο αιώνα. Σε οικονομικό επίπεδο ήδη από τα μέσα του 19ου αιώνα 

αποτέλεσε πεδίο έντονου ανταγωνισμού μεταξύ των μεγαλύτερων τότε τραπεζών, της 

Εθνικής και της Ιονικής, λόγω του εκχρηματισμένης οικονομίας των νησιών, που 

οφειλόταν στις εξαγωγές και στη συγκέντρωση κεφαλαίων από τη ναυτιλία.  Στις 

αρχές του 20ου  αιώνα η Εθνική Τράπεζα εδραίωσε την παρουσία της ιδρύοντας 

υποκαταστήματα στις πρωτεύουσες και των επτά νησιών. Κατά τον Μεσοπόλεμο και 

άλλα χρηματοπιστωτικά ιδρύματα εγκαταστάθηκαν στα Επτάνησα. Μέχρι τον Β΄ 

Παγκόσμιο Πόλεμο η γεωργία αποτελούσε τον βασικότερο τομέα της επτανησιακής 

                                                 
5 Ελληνική Στατιστική Αρχή – Απογραφή πληθυσμού του 1920 στο: GRESYE_02_0101_00015.pdf 

(Ανακτήθηκε: 1-9-2018).   
6 Ελληνική Στατιστική Αρχή – Απογραφή πληθυσμού 1940 στο: GRESYE_02_0101_00026. pdf 

(Ανακτήθηκε: 1-9-2018) 
7 Δημήτρης Ανωγιάτης-Pelé, Ιωάννης Δημόπουλος, Κωνσταντίνος Μαυρέας, «Η φυσική κίνηση του 

πληθυσμού στον αστικό χώρο στην Ελλάδα κατά την περίοδο του Μεσοπολέμου», Τετράδια Ιστορικής 

Δημογραφίας 6/2011, σ. 11-42.  
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οικονομίας και συνέδεσε την  ανάπτυξη της με την εμπορική δραστηριότητα. Το 1920 

οι επιθεωρητές της Ε.Τ.Ε. κατέγραφαν την μέση παραγωγή λαδιού κατ’ έτος σε 

οκάδες Κέρκυρα: 15.450.000, Κεφαλονιά: 1.200.000, Ζάκυνθος: 1.100.000, 

Λευκάδα: 1.040.000. Η ελαιοπαραγωγή όμως ήταν από τους πιο ευπαθείς τομείς και 

παρατηρούνταν μεγάλες αυξομειώσεις κατ’ έτος καθώς μια αναμενόμενη καλή 

σοδειά  μπορούσε να αποδειχθεί πολύ φτωχή. Ασταθείς ήταν επίσης και οι τιμές του 

λαδιού. Στη μείωση του κινδύνου από την πτώση των τιμών οφειλόταν, εκτός των 

άλλων, και η ίδρυση στα Επτάνησα αξιόλογων σαπωνοποιείων. Μετά το  1922 στα 

νησιά γενικά, τουλάχιστον στα μεγαλύτερα,  σημειώθηκε πληθυσμιακή ανάκαμψη 

μέχρι τον Β΄ Παγκόσμιο πόλεμο.8 

 
Πίνακας 1. ΕΘΝΙΚΗ ΤΡΑΠΕΖΑ ΤΗΣ ΕΛΛΑΔΟΣ 

Καταθέσεις στα Επτάνησα το έτος 1914 (σε χιλιάδες δραχμές) 9 

 
Εργασίες παθητικού 

(υπόλοιπα 31-12-

1914) 

Κέρκυρα  Κεφαλονιά  Ζάκυνθος  Λευκάδα  Ιθάκη  Κύθηρα  Παξοί  Σύνολο  

Καταθέσεις όψεως 

σε 

τραπεζογραμμάτια  

937 134 357 257 35 40 11 1.771 

Καταθέσεις 

ταμιευτηρίου  

753 1.115 686 336 203 89 45 3.227 

Καταθέσεις όψεως 

σε χρυσό  

29 120 - 1 3 - - 153 

Σύνολο  1.719 1.369 1.043 594 241 129 56 5.151 

Γενικό σύνολο 

λογ/σμων 

ισολογισμών  

725.447 

 

 

Η Κέρκυρα διέθετε βιομηχανικές μονάδες παραγωγής ήδη από τον 19ο αιώνα.  

Τα μεγαλύτερα εργοστάσια που υπήρχαν την περίοδο αυτή ήταν το Τυπογραφείο των 

Αδελφών  Ασπιώτη και το Εργοστάσιο καννάβεως, λίνου και ιούτης του Αλέξανδρου 

Δεσύλλα. Υπήρχαν ακόμη η Γαλακτοβιομηχανία και η Παγοποιία του Μιλτιάδη 

Μαργαρίτη και αλευρόμυλοι όπως αυτοί των Βαρονέτου Θεοτόκη, Καλλιβοκά, 

Σοφιανόπουλου, Δαλιέτου. Γνωστές ήταν οι χαρτοποιίες, Καρακαντά, Παπαδόπουλου 

και Ρόπα, το εργοστάσιο ψάθινων πίλων (καπέλων) Φρασκόνη, ομπρελών Φέρου, 

βερνικιών Δέντε, το ξυλουργικό εργοστάσιο Ασπιώτη, η κονσερβοποιία Μπερνιέ, η 

βιοτεχνία αλιπάστων Μακρίδη, ελαιόπανων Ζερβού, η ελαιουργία Ζαβιτσιάνου, οι 

σαπουνοποιίες, Παλλάδα – Αθηνά, Πατούνη και Ευγένιου Χατζή, η καπνοβιομηχανία 

Νικηφόρου, το εργοστάσιο χειροκτίων (γαντιών) Χωραφά, το πυρηνοελαιουργείο 

Κουρούκλη – Καλλίνικου, το βελγικό εργοστάσιο γκαζιού, το εργοστάσιο 

επεξεργασίας κηροζίνης, το εργοστάσιο πάγου Δονάτου Δημουλίτσα, τα βυρσοδεψεία 

των αδελφών Τσίπη και πλήθος άλλων μικρών και μεγάλων βιοτεχνιών.  

 

                                                 
8 Ζήσιμος  Χ. Συνοδινός, «Οικονομία και στρατηγικές του τραπεζικού κεφαλαίου στα Ιόνια Νησιά. Η 

δραστηριότητα της Εθνικής Τράπεζας στα Κύθηρα τα πρώτα σαράντα χρόνια του 20ού αιώνα», Η΄ 

ΔΙΕΘΝΕΣ ΠΑΝΙΟΝΙΟ ΣΥΝΕΔΡΙΟ,  Κύθηρα, 21-25 Μαΐου 2006.  
9 Ζήσιμος  Χ. Συνοδινός, ό.π. 
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Εικ. 3. Η Αλευροβιομηχανία – Μακαρονοποιΐα «Ο Ερμής». Πηγή: http://4lyk-

kerkyr.ker.sch.gr/oldfactories/dalie_files/dalietos3.htm (Ανακτήθηκε: 10-9-2018) 

 

Ήδη από το 1911 είχε ιδρυθεί ο Αλληλοβοηθητικός Εργατικός Σύνδεσμος 

Κέρκυρας, ο οποίος την ίδια χρονιά στήριξε μια επταήμερη απεργία στο εργοστάσιο 

Δεσύλλα, και άλλη μία το 1912 για να μειωθεί η εργασία από 14 σε 12 ώρες 

ημερησίως. Το 1920 δημιουργήθηκε το Εμπορικό και Βιομηχανικό Επιμελητήριο. 

Ωστόσο οι σημαντικές αλλαγές που άρχισαν πριν τον Β΄ Παγκόσμιο Πόλεμο και  

άλλες σημαντικές παράμετροι όπως η μεγάλη απόσταση από την Αθήνα, η το υψηλό 

κόστος μεταφοράς που επιβάρυνε τα προϊόντα, η χρήση παλαιάς τεχνολογίας 

εμπόδισαν την τοπική βιομηχανία να αναπτυχθεί περαιτέρω και άρχισε ο μαρασμός 

της.  Κατά τα τέλη της δεκαετίας του 1950  είχαν απομείνει μόνο οι αλευρόμυλοι 

Μπάκλη και Ζαφειρόπουλου, η Χαρτοποιία Κέρκυρας, η Ελαιουργία και το 

Εργοστάσιο Δεσύλλα. Τελευταίοι έκλεισαν οι κυλινδρόμυλοι Ζαφειρόπουλου. 

Κατά την περίοδο του Μεσοπολέμου ιδρύθηκαν στην Κέρκυρα η Ιερατική 

Σχολή (Ιεροδιδακαλείον) (1923), το Πρακτικό Λύκειο (1924) και το 2ο Γυμνάσιο. 

Στη δεκαετία του 1930 υπήρχε το εξατάξιο Γυμνάσιο Αρρένων, το αντίστοιχο 

Θηλέων, το μικτό εξατάξιο Πρακτικό Λύκειο και η επίσης μικτή Εξατάξια Εμπορική 

Σχολή και από το 1915 η Δημόσια των Καλών Τεχνών Ακαδημία. Επίσης 

λειτουργούσε και η Στρατιωτική Προπαρασκευαστική Σχολή Υπαξιωματικών και η 

Σχολή Αστυνομίας Πόλεων από το 1921. Εκτός από τα σχολεία δημοτικής και μέσης 

εκπαίδευσης στα οποία φοιτούσαν πάνω από 5.000 μαθητές, λειτουργούσαν 

νηπιαγωγείο και δημοτικό σχολείο της εβραϊκής κοινότητας, τρία ελληνικά ιδιωτικά 

εκπαιδευτήρια,  η Ιταλική Εμπορική Σχολή και η Γαλλική Σχολή Θηλέων. Το 1927 ο 

Μητροπολίτης Αθηναγόρας ίδρυσε την Κερκυραϊκή Σχολή. Στο υπόλοιπο νησί 

λειτουργούσαν ακόμη Σχολαρχεία στο Σκριπερό, στους Καστελλάνους Μέσης, στη 

Λευκίμμη και στους Παξούς.10  

                                                 
10 Παναγιώτης Περιστέρης, «Η Κέρκυρα τον 20ο αιώνα – Γεγονότα», στο: 

https://www.corfuhistory.eu/?p=1290 (Ανακτήθηκε: 15-10-2018) 

http://4lyk-kerkyr.ker.sch.gr/oldfactories/dalie_files/dalietos3.htm
http://4lyk-kerkyr.ker.sch.gr/oldfactories/dalie_files/dalietos3.htm
https://www.corfuhistory.eu/?p=1290
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ΤΟ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ ΣΤΟΝ ΕΛΛΑΔΙΚΟ ΧΩΡΟ ΚΑΙ ΣΤΗΝ 
ΚΕΡΚΥΡΑ 

 

Το αυτοκίνητο υπήρξε το μεταφορικό μέσο που άλλαξε τη μορφή του 

σύγχρονου κόσμου και την οργάνωση της καθημερινής ζωής των ανθρώπων σε 

μέγιστο βαθμό.11  

Στον δυτικό κόσμο οι προσπάθειες κατασκευής αυτοκινήτου ξεκίνησαν το 

1860 περίπου και τη δεκαετία του 1880 κατασκευάστηκαν τα πρώτα αξιόπιστα 

αυτοκίνητα.12 Από τη δεκαετία του 1890 άρχισε η εμπορική διάθεσή τους. Παρά το 

γεγονός ότι στην Αγγλία υπήρχαν πρόσφορες συνθήκες για την κατασκευή του 

αυτοκινήτου λόγω της Βιομηχανικής Επανάστασης και στη Γερμανία αναπτύχθηκε 

σχετική τεχνογνωσία, η κατασκευή και παραγωγή αυτοκινήτων σε ολοκληρωμένο 

επίπεδο συντελέστηκε στη Γαλλία, λόγω του δικτύου κοινωνικών σχέσεων Γερμανών 

μηχανικών όπως ο Benz κι ο Daimler με Γάλλους εργοστασιάρχες όπως ο Levassor κι 

ο Peugeot. Αξιοσημείωτο είναι επίσης ότι μέχρι και τις αρχές του 20ου αιώνα, η 

Γαλλία διέθετε το καλύτερο οδικό δίκτυο του κόσμου. Μετά την Γαλλία ακολούθησε 

και η Γερμανία, η Αγγλία και οι ΗΠΑ. Οι πρώτες εταιρείες που δραστηριοποιήθηκαν 

στην παραγωγή αυτοκινήτων ήταν η γερμανική Benz (Μπένζ), η γαλλική Peugeot 

(Πεζό) και η αμερικανική Ford (Φορντ). Στην Ιταλία το πρώτο εργοστάσιο της FIAT 

άνοιξε το 1900. Η Ford ωστόσο ήταν η πρώτη που εισήγαγε τη γραμμή παραγωγής 

στην αυτοκινητοβιομηχανία. Ο τρόπος κατασκευής αυτοκινήτων σε αυτό το 

εργοστάσιο υπήρξε απαρχή  μιας νέας εποχής όχι μονάχα ως μοντέλο βιομηχανικής 

παραγωγής, αλλά κι ως το κατεξοχήν μοντέλο της νεωτερικής οικονομικής 

οργάνωσης (φορντισμός).13 

 

                                                 
11 Θωμάς Χόνδρος, Ένας αιώνας αυτοκίνητο: Εξέλιξη στο σχεδιασμό – Ηλεκτρικό και Υβριδικό 

Ενεργητική και παθητική ασφάλεια, Βιβλιοχώρος Οιωνός, Λαμία 2013, για την ιστορία του 

αυτοκινήτου.  
12 Για το ιστορικό της κατασκευής του πρώτου αμαξιού και την κυκλοφορία των πρώτων αυτοκινήτων 

στην Ελλάδα (πολύ γενικά) Σοφία Μαυραντζά, Το αυτοκίνητο στην Ελλάδα του 20ου αι., Πτυχιακή 

Εργασία Τμήμα Ιστορίας, Αρχαιολογίας και Κοινωνικής Ανθρωπολογίας, επιβλ. Καθηγητές Μήτσος 

Μπιλάλης – Ιωάννα Λαλιώτου, Πανεπιστήμιο Θεσσαλίας 2009, σ. 6-9, 20-38.  
13 Σοφία Αλεξία Παπαζαφειροπούλου, Το εθνικό οδικό δίκτυο κατά την περίοδο 1930-1980. Η 

κουλτούρα του αυτοκινήτου στην Ελλάδα, Διδακτορική Διατριβή, ΕΜΠ, Αθήνα 2015, σ. 87-89. 
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Εικ. 4. Το «αμερικανικό θαύμα». Διαφήμιση αυτοκινήτου FORD το 1926. Πηγή:  Ευαγγελία Λούβη – 

Δημήτριος Ξιφαράς, Νεότερη και Σύγχρονη Ιστορία Γ΄ Γυμνασίου,  ΙΤΥΕ Διόφαντος, Υπουργείο Παιδείας, 

Θρησκευμάτων, Πολιτισμού και Αθλητισμού, χ.χ, σ. 

Στην Ελλάδα την περίοδο της βασιλείας του Όθωνα (1832-1862) 

δημιουργήθηκε ένα βασικό οδικό δίκτυο στην Αθήνα και γύρω από αυτήν όπου η 

κυκλοφορία γινόταν με άμαξες και η ατμοκίνηση εφαρμοζόταν μόνο στην 

υφαντουργία και την αγροτική καλλιέργεια. Τότε εκπονήθηκαν και τα πρώτα σχέδια 

για την κατασκευή αμαξιτών δρόμων και κατασκευάστηκε ο δρόμος Ναύπλιο – 

Μυκήνες (1833). Το 1869 λειτούργησε ο πρώτος ατμοκίνητος σιδηρόδρομος στη 

γραμμή Αθήνας - Πειραιά. Μέσα στην πρωτεύουσα η συγκοινωνία γινόταν με 

ιππήλατο τροχιόδρομο και από το 1887 με ατμοκίνητο. Το 1890 εμφανίστηκαν και τα 

ποδήλατα.14 Πρώτος έφερε αυτοκίνητο ιδιωτικής χρήσης, ένα Peugeot 2 ίππων,  ένας 

εύπορος Αθηναίος ο Νικόλαος Κοντογιαννάκης το 1896. Εγκατέλειψε όμως τη χρήση 

του λίγες εβδομάδες αργότερα λόγω βλάβης που κανείς δεν γνώριζε να επισκευάσει.15 

Το 1899 έφερε αυτοκίνητο ο Κωνσταντίνος Χρηστομάνος με το οποίο κυκλοφόρησε 

στην Αθήνα αλλά και αυτό δεν άντεξε πολύ και επιστράφηκε στο εργοστάσιο ως 

άχρηστο.16 Το 1900 ο Κώστας Νικολαΐδης, διευθυντής της Ηλεκτρικής Εταιρείας 

Power έφερε ένα ηλεκτροκίνητο όχημα το οποίο έφτανε μέχρι Φάληρο ή Κηφισιά 

αλλά επέστρεφε με άλογα γιατί τελείωναν οι μπαταρίες του. Την ίδια χρονιά και ο 

διάδοχος Κωνσταντίνος δέχτηκε ως δώρο από την πεθερά του αυτοκίνητο, αλλά δεν 

το κυκλοφόρησε γιατί τουμπάρισε έξω από το Τατόι.17 Το 1907 στην Αθήνα 

                                                 
14 Ευφροσύνη Ρούπα – Ευάγγελος Χεκίμογλου, Η ιστορία του αυτοκινήτου στην Ελλάδα. Εμπόριο και 

παραγωγή στη μέγγενη του κράτους 1894-1986, ΚΕΡΚΥΡΑ Α.Ε.-economia PUBLISHING, Αθήνα 

2009, σ. 21-24. 
15 Κωνσταντίνος Νιφορόπουλος, «Τα πρώτα τέλη κυκλοφορίας αυτοκινήτων ν. 2332/1920 [Μια 

τεράστια εισπρακτική επιτυχία]», στο: https://www.taxheaven.gr/news/news/view/id/38375 

(Ανακτήθηκε: 2-2-2018). 
16 Ο Χρηστομάνος σε άλλες μελέτες θεωρείται ως ο πρώτος που έφερε αυτοκίνητο. Σοφία Αλεξία 

Παπαζαφειροπούλου, ό.π, σ. 543. 
17 Σοφία Μαυραντζά,  ό.π., σ. 22-24. Χρήστος  Καραμπάτσος, Από το Αυτοκίνητο «Μηχανή της 

Περιπέτειας» στο «Περίφημον Μηχάνημα» της Σιγαροποιίας. Κρίσιμα επεισόδια από την Ιστορία της 

Τεχνολογίας στην Ελλάδα, 1900-1920, Διδακτορική Διατριβή, Τμήμα Μεθοδολογίας, Ιστορίας και 

https://www.taxheaven.gr/news/news/view/id/38375
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κυκλοφορούσαν 7 αυτοκίνητα και το 1914 κυκλοφορούσαν 288 αυτοκίνητα και 

αρκετά λεωφορεία. Τα πρώτα αυτοκίνητα δεν είχαν αριθμό κυκλοφορίας διότι όλοι 

γνώριζαν τους ιδιοκτήτες. Η πρώτη πινακίδα με αριθμό κυκλοφορίας 1 αποδόθηκε 

στον Στέφανο Ράλλη το 1909 για το αυτοκίνητο του ένα Lorraine Dietrich. Το 

αυτοκίνητο μέχρι και τους Βαλκανικούς πολέμους ήταν μέσο πολυτελείας, ενώ η 

χρήση του ήταν κυρίως αθλητική και τουριστική. Οι ιδιοκτήτες αυτοκινήτων αρχικά 

ήταν συγκεκριμένοι επώνυμοι Αθηναίοι. Η Παπαζαφειροπούλου παραθέτοντας 

απόσπασμα από τον Σ. Βοβολίνη σημειώνει «Τοῦτο διεδόθη εὑρύτερον ἐν τῆ 

χώρᾳ μας, κυρίως μετά τήν λήξιν τοῦ Α΄ Παγκοσμίου Πολέμου, ὅτε οἱ 

σύμμαχοι ἀποχωροῦντες προέβαινον εἰς ἀθρόας ἐκποιήσεις αὐτοκινήτων. 

Χαρακτηριστικόν εἶναι, ὅτε μέχρι τοῦ 1920 ὁ ἀριθμός τῶν αὐτοκινήτων, 

ἅτινα εἶχον εἰσηχθῆ εἰς τήν Ἑλλάδα, ἀνήρχετο εἰς 2.377, ἐνῶ δέκα ἔτη 

ἀργότερον (1931) ὑπερέβη τάς 30.000, ἐκ τῶν ὁποίων αἱ 25.000 εὑρίσκοντο 

ἐν κυκλοφορία. Ἀνάλογος ἦτο καί ἡ αὔξησις τῆς εἰσαγομένης καί 

καταναλισκομένης βενζίνης. Τῶ 1924, εἰσήγοντο 7,3 χιλιάδες τόννων 

ἐτησίως καί τῶ 1932 εἶχον ὑπερβῆ τάς 40.000 διά νά σημειωθῆ περαιτέρω 

τεραστία αὔξησις τής καταναλώσεως». Ωστόσο αυτή η αλματώδης αύξηση  δεν 

αφορούσε τόσο στα επιβατικά αυτοκίνητα αλλά κυρίως σε φορτηγά ή λεωφορεία, 

ενώ επιβατικά στον Μεσοπόλεμο διέθεταν μόνον οι μεγαλοαστοί. 18 Ο όρος «τροχαία 

κίνηση» μπήκε στα λεξικά το 1919 και για πρώτη φορά οι υπεύθυνοι χρειάστηκε να 

ρυθμίσουν την κυκλοφορία στην Αθήνα. Φαίνεται ότι αρχικά η διάδοση του 

αυτοκινήτου ήταν περιορισμένη λόγω του κόστους αγοράς και συντήρησης, της 

υψηλής δασμολόγησης για την εισαγωγή των αυτοκινήτων και της καύσιμης ύλης 

από το εξωτερικό, ενώ και το οδικό δίκτυο ήταν άθλιο και δεν υπήρχαν ανταλλακτικά 

ή οι ειδικευμένοι μηχανικοί για την επισκευή των βλαβών.   

Στις αρχές του 20ου αι. και κατά την περίοδο του Α΄ Παγκοσμίου Πολέμου και 

σε άλλες πόλεις της Ελλάδας εμφανίστηκαν αυτοκίνητα. Στη Θεσσαλονίκη που 

ακόμη βρισκόταν υπό οθωμανική κυριαρχία υπήρχε ιππήλατος τροχιόδρομος από το 

1892, ο οποίος κάλυπτε απόσταση 9 χλμ. σε τρεις γραμμές. Το 1908 ο τροχιόδρομος 

έγινε ηλεκτροκίνητος. Την ίδια χρονιά στην πόλη κυκλοφορούσαν έξι αυτοκίνητα. 

Στα Χανιά το πρώτο αυτοκίνητο κυκλοφόρησε γύρω στο 1910. Στα Ιωάννινα  επίσης 

το 1910 κυκλοφόρησε ένα δεκαθέσιο γαλλικό λεωφορείο μάρκας Cottereau. Το 

αυτοκίνητο κόστισε 7.900 γαλλικά φράγκα αλλά δαπανήθηκαν 70.000 για τη 

διάνοιξη, διαπλάτυνση και επισκευή των γεφυρών από όπου θα περνούσε το 

λεωφορείο. Το λεωφορείο ήρθε αποσυναρμολογημένο στο λιμάνι της Πρέβεζας και 

συναρμολογήθηκε εκεί με δαπάνη άλλων 1.200 φράγκων. Τότε διαπιστώθηκε ότι δεν 

χωρούσε να περάσει από την παλιά πύλη της Πρέβεζας από όπου διερχόταν ο μόνος 

δρόμος με αποτέλεσμα τελικά να κατεδαφιστεί η πύλη για περάσει το όχημα.19  

Στην Κέρκυρα την ίδια εποχή (αρχές 20ου αι.) κυκλοφόρησαν τα πρώτα 

αυτοκίνητα. Το 1914 συναντάμε στον τοπικό τύπο διαφημιστική αγγελία για διάφορα 

υλικά που σχετίζονται με το αυτοκίνητο. Ο Σπύρος Μανιάκης ήταν αντιπρόσωπος για 

όλη την Επτάνησο και την Ήπειρο διαφόρων βιομηχανικών και εμπορικών οίκων και 

αναλάμβανε παραγγελιοδοχικές εργασίες προμήθειας οποιωνδήποτε βιομηχανικών 

                                                                                                                                            
Θεωρίας της Επιστήμης, Σχολή Θετικών Επιστημών, ΕΚΠΑ, Αθήνα 2016, σ. 44-75, ειδικότερα για τα 

έτη 1900 έως 1920.  
18 Σοφία Αλεξία Παπαζαφειροπούλου, ό.π, σ. 544.  
19 «Τα πρώτα αυτοκίνητα στην Ελλάδα: Ιστορική αναδρομή (1894-1913)», εφημ. Πελοπόννησος 14-

10-2018. (χωρίς όνομα συντάκτη). 



 18 

και εμπορικών προϊόντων. Ανέφερε συγκεκριμένα μηχανήματα, ποδήλατα, 

βενζινομηχανές, ηλεκτρικές μηχανές, βενζίνες, έλαια, ορυκτέλαια, αλείμματα 

αυτοκινήτων, καουτσούκ, άλευρα, ποτά κ.ά.20 Επίσης υπήρχε και διαφήμιση της 

ασφαλιστικής εταιρείας Αλλιάνς με πράκτορα στην Κέρκυρα, η οποία αναλάμβανε 

ασφάλειες αστικής ευθύνης κατά δυστυχημάτων αυτοκινήτων και παντός είδους 

ασφάλειες ατομικών δυστυχημάτων.21 Το 1920 ένας αναγνώστης της εφημερίδας 

εξέφρασε με επιστολή του σε αυτήν παράπονα για την σκόνη στον παραλιακό δρόμο 

της Γαρίτσας και ζητούσε την κατάβρεξη του δρόμου για την προστασία της υγείας 

των πολιτών. Τις Κυριακές που οι περισσότεροι μεροκαματιάρηδες έκαναν μία βόλτα 

έπρεπε να υποφέρουν την υπερβολική σκόνη που σηκωνόταν «γιατί έχει τόση ο 

δρόμος αυτός που δεν χρειάζεται πέρασμα αυτοκινήτου αλλά και κοινού αμαξιού για 

να σηκώση ένα σύννεφο».22 Άρα υπήρχαν αυτοκίνητα ήδη και ήταν γνωστά στο νησί. 

Εφόσον υπήρχαν και διαφημίσεις και αναφέρονται αυτοκίνητα στους γεμάτους σκόνη 

δρόμους.  

Η ημέρα της ανακωχής της 11ης Νοεμβρίου 1918 με την υπογραφή της 

συνθήκης στην Κομπιένη που σήμαινε το τέλος του Α΄ Παγκοσμίου Πολέμου   

περιγράφεται στο ημερολόγιο του μαθητή τότε της Δ΄ τάξης του Γυμνασίου Σπύρου 

Στ. Ριζικάρη, ο οποίος μας διασώζει την εικόνα της πόλης εκείνη την ημέρα. 

«Δεν είχαμε σχολείο. Το πρωί πήγα με το θείο μου στο Γαστούρι με το 

τετράτροχο αμαξάκι μας, στο κτήμα. Μέρα ωραία λιακάδα. Κατά τις 12 το μεσημέρι 

ακούσαμε φωνές στο Αχίλλειο που ήτανε Ναυτικό Νοσοκομείο. Κάποιος διαβάτης που 

ρωτήσαμε μας είπε ότι υπεγράφη ανακωχή. Ο Πόλεμος π΄ άρχισε τον Αύγουστο του 

1914 ετελείωσε. Κατά τις 4 το απόγευμα ξεκινήσαμε για την Πόλι. Περνώντας από το 

Αχίλλειο στην είσοδό του βρισκόνταν ο διευθυντής του Νοσοκομείου, Γάλλος βέβαια 

και ιατρός του Ναυτικού.’όταν μας είδε μας σταμάτησε. Γνώριζε πολύ τον θείο μου και 

ζήτησε να τον πάρουμε στην πόλι. Επειδή στο αμαξάκι δεν είχαμε πάρει το μικρό 

κάθισμα (είτανε πρόσθετο) μ΄ έβαλε σ’ ένα νοσοκομειακό αυτοκίνητο για την πόλι και  

αυτός πήγε  με τον θείο μου. Ήθελε βλέπεις καροτσάδα. Κάποτε ξεκίνησε τ΄ αυτοκίνητο. 

Καθόμουνα δίπλα στον σωφέρ. Από την στιγμή που ξεκινήσαμε έως που φτάσαμε στην 

πόλι, έτρεχε ολοταχώς και κάθε τόσο άφηνε το τιμόν, σήκωνε τα χέρια ψηλά και 

χοροπηδώντας σχεδόν φώναζε Armiste a la maison. Τα χρειάστηκα. Η καρδιά μου στην 

Κούλουρη. Όταν φτάσαμε στο Σαρόκκο κατέβηκα. Τόσο σαστισμένος  ήμουνα που ούτε 

ευχαριστώ δεν του είπα. Η πόλη έρημη από Κορφιάτες. Είχε κατακλυσθή  από Ναύτες 

και Στρατιώτες (Γάλλους, Άγγλους και Ιταλούς). Η Κέρκυρα είτανε βάση των στόλων 

της Μεσογείου. Οι περισσότεροι, μεθυσμένοι  κυλιόντανε στο δρόμο. Οι Γάλλοι που μας 

είχανε άχτι από τότε που τους κτύπησαν οι επίστρατοι στην Αθήνα όπου βλέπανε 

σημαία ελληνική την ποδοπατούσαν. Μαγαζιά τσακίσανε και αν συναντούσανε κανέναν 

στο δρόμο ρωμιό αλλοίμονό του. Και τους είχαμε για ευγενείς. Κλείστηκα στο σπίτι».23 

Είναι πολύ πιθανό όπως προέκυψε από έρευνα σε εφημερίδες και μαρτυρίες 

σημαντικές οικογένειες της Κέρκυρας που υπήρξαν γνωστοί βιομήχανοι, 

εισοδηματίες, πολιτικοί να διέθεταν αυτοκίνητα αλλά αυτά δεν ήταν καταχωρημένα 

στο αρχείο της υπηρεσίας μας. Φαίνεται ότι αρχικά δεν ήταν υποχρεωτικό να 

δηλώνονται τα αυτοκίνητα ή δεν είχε γίνει συστηματική απογραφή των υπαρχόντων 

οχημάτων. Ο Γεράσιμος Ασπιώτης υπήρξε ιδρυτής μιας μεγάλης λιθογραφικής 

επιχείρησης που κατασκεύαζε σιγαρόχαρτα και παιγνιόχαρτα. Μετά τον θάνατό του 

                                                 
20 Εφημ. Αναγέννησις, έτος Β΄, αρ. φ. 69/ 9-10-1914. 
21 Εφημ. Κερκυραϊκή Ηχώ, έτος Β΄, περ. Γ΄, αρ. φ. 167/31-7-1920 και αρ. φ. 168/5-8-1920. 
22 Εφημ.  Κερκυραϊκή Ηχώ, έτος Β΄, περ. Γ΄, αρ. φ. 169/8-8-1920. 
23 Γιώργος Ζούμπος «Ο «Μεγάλος Πόλεμος» και η 11η Νοέμβρη 1918 στην Κέρκυρα», εφημ. 

Ενημέρωση / 6-11-2010 και  στο: https://www.corfuhistory.eu/?p=1381 (Ανακτήθηκε: 8-2-2018). 

https://www.corfuhistory.eu/?p=1381
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την επιχείρηση ανέλαβε ο γιος του Κωνσταντίνος Ασπιώτης και υπό τη διεύθυνσή 

του γνώρισε μεγάλη άνθηση. Το πρώτο ποδήλατο Tandem που κυκλοφόρησε στην 

Κέρκυρα είχε αναβάτη τον Κωνσταντίνο Ασπιώτη, ενώ αναφέρεται ότι αυτός πρώτος  

έφερε αυτοκίνητο στην Κέρκυρα, το 1905 μάρκας ROCHER.24  Επίσης ο Κ. 

Ασπιώτης έφερε και το πρώτο λεωφορείο στην Κέρκυρα το 1912, το οποίο 

επιτάχτηκε αμέσως για τις ανάγκες των Βαλκανικών Πολέμων. Επισήμως συναντάται 

το όνομά τους σε όχημα μετά τον πόλεμο (1945) ως δωρεά των Άγγλων μετά την 

αποχώρηση των γερμανικών στρατευμάτων.  

                                                 
24 Φρ. Φραντζισκάκης, «ΑΣΠΙΩΤΗ - ΕΛΚΑ Ακμή και πτώση της ελληνικής βιομηχανίας» στο: 

http://www.epik.gr/index.php/2015-08-04-05-18-53/item/136-aspioti-elka-akmi-kai-ptosi-tis-ellinikis-

viomixanias (Ανακτήθηκε: 20-2-2018).  

http://www.epik.gr/index.php/2015-08-04-05-18-53/item/136-aspioti-elka-akmi-kai-ptosi-tis-ellinikis-viomixanias
http://www.epik.gr/index.php/2015-08-04-05-18-53/item/136-aspioti-elka-akmi-kai-ptosi-tis-ellinikis-viomixanias
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Εικ. 5. Αυτοκίνητα που ανήκαν στην οικογένεια Ασπιώτη πριν τον Β΄ Παγκόσμιο Πόλεμο. Το 1912 ο Κ. 

Ασπιώτης έφερε  στην Κέρκυρα το πρώτο λεωφορείο το οποίο επιτάχτηκε αμέσως λόγω του πολέμου. Με 

αυτό μπήκε στη Θεσσαλονίκη ο τότε Διάδοχος Κωνσταντίνος. Το δεύτερο αυτοκίνητο του Κ. Ασπιώτη ήταν 

μάρκας Renault, του 1908. Φρ. Φραντζισκάκης, Λεύκωμα «Για τα 100 χρόνια της ΑΣΠΙΩΤΗ - ΕΛΚΑ 1873-

1973».   
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Εικ. 6. Ο τότε Πρωθυπουργός Ελευθέριος Βενιζέλος υποδέχεται τον βασιλιά Κωνσταντίνο Α΄ και την 

βασίλισσα Σοφία στον Άγιο Γεώργιο στο Παλαιό Φρούριο κατά τον επίσημο εορτασμό της 50ετηρίδας της 

Ενώσεως των Επτανήσων, 21 Μαΐου 1914. Η φωτογραφία αναρτήθηκε στο Διαδίκτυο από τον Θεόδωρο 

Μεταλληνό.  

 

Το 1920 δημοσιεύτηκε ο νόμος 2332 (ΦΕΚ 140/27-06-1920) για τη 

φορολογία αυτοκινήτων και βενζινοκίνητων ποδηλάτων που προέβλεπε και ειδικό 

αυτοκόλλητο που έπρεπε να κολληθεί στον σωλήνα του οχήματος.25 Τα πρώτα 

αυτοκίνητα ήταν ανοικτού τύπου. Κατά τη διάρκεια της δεκαετίας του 1930 άρχισαν 

να σχεδιάζονται και να διαδίδονται τα αυτοκίνητα κλειστού τύπου με βελτίωση της 

λειτουργικότητας και της παρεχόμενης ασφάλειας.  

Η ΕΛΠΑ – Ελληνική Λέσχη Περιηγήσεων και Αυτοκινήτου ιδρύθηκε το 

1924. Ανέπτυξε δραστηριότητα σε θέματα αγώνων αυτοκινήτων, όπως και οι 

αντίστοιχες λέσχες του εξωτερικού, εξυπηρέτησης αυτοκινητιστών Ελλήνων και 

ξένων στις μετακινήσεις τους, εφαρμογής των διεθνών συμβάσεων που υπέγραφε η 

Ελλάδα, έκδοσης πολύπτυχων και διεθνών αδειών οδήγησης και τουριστικής 

εξυπηρέτησης (χάρτες, πληροφορίες).26  

Το 1909 κυκλοφόρησε στην Αθήνα το πρώτο όχημα αστικής διαδρομής με 

πληρωμή που ήταν ο πρόδρομος του ταξί. Τα κόμιστρα ήταν 8 δραχμές από το 

Σύνταγμα ως το Φάληρο. Καθώς η αγορά ταξί κέρδιζε το ενδιαφέρον των 

καταναλωτών ανάλογα απασχόλησε και τους κατασκευαστές. Η Renault στη Γαλλία 

κατασκεύασε το μοντέλο AG και το 1909 είχε διαθέσει 10.000 αυτοκίνητα. Η 

Peugeot από τη δεκαετία του 1930 προώθησε τα μοντέλα επιβατικών σειρά «01», 

παρουσιάζοντας το 301LR το 1934 και αργότερα το 401 που είχε χαμηλότερη 

                                                 
25 Κωνσταντίνος Νιφορόπουλος, «Τα πρώτα τέλη…» ό.π.  Διονύσιος Καλαντζής, Αντιστράτηγος ε.α.-

πρώην Δ/ντης Τροχαίας Αττικής, «Η εξέλιξη του τροχού και το αυτοκίνητο», Αστυνομική Επιθεώρηση,  

Ιανουάριος – Φεβρουάριος 2011, στο: https://www.pemptousia.gr/2012/10/i-exelixi-tou-trochou-ke-to-

aftokinito/ (Ανακτήθηκε: 14-2-2018).  
26 https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%95%CE%9B%CE%A0%CE%91 (Ανακτήθηκε: 12-4-2018). 

https://www.pemptousia.gr/2012/10/i-exelixi-tou-trochou-ke-to-aftokinito/
https://www.pemptousia.gr/2012/10/i-exelixi-tou-trochou-ke-to-aftokinito/
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%95%CE%9B%CE%A0%CE%91
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κατανάλωση καυσίμου. Το 1928 στην Ελλάδα κυκλοφορούσαν 3.000 ταξί και 

αγοραία. 

Το πρώτο λεωφορείο κυκλοφόρησε στην Ελλάδα το 1919 και το 1923 ήρθαν 

τα πρώτα λεωφορεία για να εξυπηρετήσουν τη μαζική μετακίνηση πολιτών. Διέθεταν 

χώρο για 15 περίπου επιβάτες. Υπήρχαν δύο πάγκοι ένας δεξιά και ένας αριστερά και 

οι υπόλοιποι στέκονταν στη μέση όρθιοι. Λόγω γενικότερης έλλειψης όμως 

συγκοινωνιών μέσα στα λεωφορεία στοιβάζονταν πολλοί περισσότεροι επιβάτες που 

έφταναν τους 100 ή 120. Τα λεωφορεία ήταν ιδιωτικά. 

Μέχρι και τις αρχές του 20ου αιώνα το οδικό δίκτυο είχε δευτερεύοντα ρόλο 

σε σχέση με τον σιδηρόδρομο. Το γεγονός αυτό οφειλόταν στην ελλιπή διάδοση της 

αυτοκίνησης, η οποία δεν μπορούσε με κανένα τρόπο στον τομέα της μαζικής 

μεταφοράς  να συναγωνιστεί το σιδηροδρομικό δίκτυο. Η δυνατότητα για ιδιωτικές 

μετακινήσεις αφορούσε μία ισχνή πλειοψηφία συγκριτικά με τον συνολικό πληθυσμό. 

Το οδικό δίκτυο δεν υπολογιζόταν εκείνη την εποχή ως το μέσο χερσαίας 

συγκοινωνιακής σύνδεσης της Ελλάδας με άλλες χώρες της Ευρώπης. Από το 

γύρισμα του 20ου αιώνα όμως συντελέστηκε μία μετατόπιση στην κινητικότητα διότι  

πλέον, το σύστημα της αυτοκίνησης ήταν αυτό που σταδιακά κυριάρχησε στη 

διαμόρφωση του τοπίου. Ο δρόμος, άρχισε να συνιστά την κατεξοχήν υλικοτεχνική 

υποδομή η οποία ανακατασκεύασε τον χώρο, ενώ ταυτόχρονα συνδέθηκε με 

ιδεολογικά, κοινωνικοπολιτικά και γεωπολιτικά ζητήματα.27 Το 1833 με απόφαση 

του Όθωνα «Περί συστάσεως νέων οδών εις διάφορα μέρη του Κράτους», 

προβλεπόταν η κατασκευή των οδών Πατρών – Σπάρτης – Γυθείου, Πύλου – 

Μεγαλοπόλεως – Τριπόλεως – Κορίνθου, Αθηνών – Θηβών – Λιβαδειάς – Αγρινίου 

– Βόνιτσας, Θηβών – Χαλκίδος, Άμφισσας – Λαμίας, Μεσολογγίου – Αγρινίου και 

Ναυπλίου – Άργους και το 1835 κατασκευάστηκε η οδός Αθηνών – Πειραιώς. 

Ωστόσο το πρόγραμμα αυτό δεν προχώρησε στο σύνολο του και η κατασκευή οδών 

παρέμεινε περιορισμένη.28  

Μέχρι το 1852 το οδικό δίκτυο της Ελλάδας ανερχόταν σε 168 χιλιόμετρα. Το 

μεγαλύτερο μέρος του βρισκόταν στα Ιόνια νησιά, τα οποία ήδη από την περίοδο της 

βρετανικής κατοχής διέθεταν το πυκνότερο οδικό δίκτυο στη χώρα.29 Μάλιστα οι 

πηγές συμφωνούν ότι οι Βρετανοί από την αρχή της Προστασίας ξεκίνησαν αρκετά 

έργα ειδικά στην πρωτεύουσα του Ιονίου Κράτους την Κέρκυρα, όπου υπήρχε και 

εντονότερη οικονομική δραστηριότητα. Συγκεκριμένα ανοίχτηκαν οι παραθαλάσσιοι 

δρόμοι στη Γαρίτσα και στο Μαντούκι ώστε να ενωθούν η πόλη με τα προάστια. 

Μάλιστα στους δρόμους αυτούς εφαρμόστηκε το βρετανικό ύφος με μεγάλα 

πεζοδρόμια, πλατιούς δρόμους και κτηριακή ομοιομορφία. Επιπλέον σχεδιάστηκε 

τοπογραφικός χάρτης της Κέρκυρας (1850) από τους Rivelli και Χρόνη, επιθεωρητές 

της Υπηρεσία των Οδών, πάνω στον οποίο σημειώθηκε το νέο αμαξιτό δίκτυο που 

κατασκευάστηκε την επόμενη δεκαετία.30 Επιπλέον κατασκευάστηκε υδραγωγείο, 

αποχετευτικό δίκτυο, ατμόμυλοι, σιταποθήκες και ανθρακαποθήκες, τοποθετήθηκαν 

δύο γερανοί στο λιμάνι (1846) και κατασκευάστηκε σκεπαστή αγορά – Μαρκάς 

(1829-1834).  

Ειδικότερα το  σύστημα των δρόμων του αστικού κέντρου  εξαρτιόταν  από 

την κλειστή μορφή της οχυρωμένης πόλης, όπου οι δρόμοι προσδιορίζονταν ως απλές 

διαδρομές και όχι με ένα σαφώς ιεραρχημένο οδικό δίκτυο. Δύο κύριοι δρόμοι της 

                                                 
27 Σοφία Αλεξία Παπαζαφειροπούλου, ό.π, σ. 109-111. 
28 Σοφία Αλεξία Παπαζαφειροπούλου, ό.π, σ. 115-116. 
29 Σοφία Αλεξία Παπαζαφειροπούλου, ό.π, σ. 116. 
30 Αικατερίνη Αλαμάνου, «Οι οικονομικές προοπτικές του ελληνικού κράτους ως αποτέλεσμα της 

Ένωσης του 1864», Ιονικά Ανάλεκτα, τχ. 4, Αθήνα 2014, σ. 62-78. 
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πόλης εξασφάλιζαν την κύρια επικοινωνία από το Παλιό Φρούριο προς το λιμάνι και 

το εσωτερικό του νησιού, σε συνδυασμό με τις αντίστοιχες κύριες πύλες (Βασιλική 

και Σπηλιάς). Μια ακόμη βασική διαδρομή συνέδεε δύο ακόμη πύλες μεταξύ τους 

(Αγ. Νικολάου και Ραϊμόνδου). Το όλο σύστημα συμπληρωνόταν από περιμετρικές 

διαδρομές και τις δευτερεύουσες συνδέσεις. Επισημαίνονται επίσης συγκεκριμένες 

διαδρομές στο εσωτερικό του πολεοδομικού οργανισμού που αναδεικνύουν τη 

λειτουργική δομή των δρόμων και παράλληλα τη διαφορετική οργάνωση των 

επιμέρους ενοτήτων της πόλης. Τις βασικές αυτές διαδρομές αποτελούσαν οι δρόμοι 

Ευγ. Βουλγάρεως, (Cale dell’acque) με συνέχεια την άλλοτε Strada Reale και τη Νικ. 

Θεοτόκη (Cale d’erbe ή dei Mercanti). Η Αγ. Σπυρίδωνος (Cale del Santo) με 

συνέχεια τη Φιλελλήνων (Mastraca) που οδηγεί στη σημερινή Πλατεία 

Μητροπόλεως. Τέλος η Γκίλφορδ (Strada R. Raimonda) με συνέχεια τους δρόμους: 

Ν. Θεοτόκη (Cale dei Mercanti), Φιλαρμονικής (Cale Guistinian) και Δούσμανη (S. 

Nicolo-Volto). Οι βασικές διαδρομές συγκέντρωναν το εμπόριο, εξασφάλιζαν την 

επικοινωνία διαφορετικών τομέων της πόλης, ενώ παράλληλα πάνω τους ήταν 

χτισμένες οι εξέχουσες για την πόλη οικοδομές. Βασικοί δρόμοι και κυρίαρχα σημεία 

αναφοράς οριοθετούν την κεντρική περιοχή του αστικού κέντρου που συγκέντρωνε 

τις βασικές λειτουργίες της πόλης. Το αρχικό εμπορικό κέντρο (Μιχ. Θεοτόκη και 

Πλατεία Βραχλιώτη) μεταξύ δύο ελεύθερων χώρων που διαμορφώθηκαν σταδιακά σε 

κοινωνικά κέντρα, εκφράζοντας συμβολικά τους ευγενείς και την άρχουσα βενετική 

διοίκηση (17ος – 18ος αι.) η άλλοτε Piazza della Loggia ή Del Teatro και σημερινή 

πλατεία Μιχ. Θεοτόκη. Η σημερινή Πλατεία Ηρώων, άλλοτε Πλατεία των Στερνών ή 

Del Banco που συγκέντρωνε τα σύμβολα της Ορθοδοξίας αρχικά (16ος και 17ος  

αιώνας) και αργότερα συμβόλιζε και την ανερχόμενη αστική τάξη (18ος, 19ος 

αι.). Το εμπόριο επεκτάθηκε στις οδούς Νικ. Θεοτόκη, Ευγ. Βουλγάρεως, 

Φιλαρμονικής και στους μικρότερους πλησιέστερους δρόμους γύρω από το αρχικό 

εμπορικό κέντρο. Στοές και τοξοστοιχίες προσέδιδαν έναν χαρακτήρα «πλατείας», 

δηλαδή χώρο καθημερινής κοινωνικής συνεύρεσης και συνάντησης. Η σημερινή 

Πλατεία Ηρώων σχεδόν μπροστά στην κυριότερη εκκλησία της πόλης του Αγίου 

Σπυρίδωνα συγκέντρωνε άλλες δυο σημαντικές ορθόδοξες εκκλησίες: την Υ. Θ. 

Φανερωμένη ή απλά Παναγία των Ξένων και τον Αγ. Ιωάννη τον Πρόδρομο (έναν 

από τους παλαιότερους Καθεδρικούς των Μεγάλων Πρωτοπαπάδων), την πρώτη 

Τράπεζα της Ελλάδας και μεγαλοαστικά μέγαρα. Τον 19ο αιώνα με την 

ανοικοδόμηση του Λιστόν και της Σπιανάδας, στην κεντρική περιοχή προστέθηκε 

ένας ακόμη χώρος κοινωνικής αίγλης, περιπάτου και αναψυχής. Οι δευτερεύουσες 

διαδρομές ήταν μικρότεροι δρόμοι τοπικής σημασίας (τα καντούνια) που 

εξασφάλιζαν τη σύνδεση των διαφορετικών ενοτήτων μεταξύ τους δια μέσου 

ιεραρχικών σημείων δευτερεύουσας σημασίας (ενορίες, αρχοντικά, τοπικά κέντρα, 

πλατείες, πλατώματα). Με εξαίρεση την οδό Μουστοξύδου (Strada Larga ή Πλατύ 

Καντούνι) στην περιοχή Πόρτα Ρεμούντα, οι υπόλοιποι δρόμοι στενοί, συχνά 

ανηφορικοί με σκάλες και ράμπες, με χαρακτηριστικά μεσαιωνικά συνέθεταν και 

συνθέτουν ένα δαιδαλώδες πλέγμα που αποτελεί ένα από τα πιο ενδιαφέροντα 

εσωτερικά χαρακτηριστικά του αστικού κέντρου.  

Παράλληλα με την ιστορική πόλη του 19ου  αιώνα συνυπήρχαν και τέσσερα 

προάστια διαμορφωμένα ήδη από τον 18ο αιώνα: Ανεμόμυλος, Γαρίτσα, Σαρόκκο και 

Μαντούκι. Στα χρόνια της Αγγλοκρατίας διαγράφτηκαν νέες τάσεις ανάπτυξης, ενώ 

το νησί ακολούθησε τη βιομηχανική επανάσταση στον δημογραφικό, τεχνολογικό και 

οικονομικό τομέα. Ο ρόλος της πόλης έπαψε να είναι εκείνος του ισχυρού οχυρού και 

με σταδιακές κατεδαφίσεις χάθηκαν σημαντικά τμήματα των τειχών και των 

συμπληρωματικών οχυρώσεων. Ο ρόλος του λιμανιού καθόρισε πλέον την εξέλιξη 
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της πόλης. Το 1873 κατεδαφίστηκε η Porta Raimonda από τους Άγγλους και 

διανοίχτηκε ο παραλιακός δρόμος της Γαρίτσας. Οι Άγγλοι επίσης προσπάθησαν να 

επιβάλουν ομοιόμορφες διατάξεις οικοδόμησης κυρίως στις βασικές αρτηρίες της 

πόλης. Δρόμοι ανοίχτηκαν και στο υπόλοιπο νησί χαράζοντας διαδρομές που 

επικράτησαν ως τις μέρες μας. Η διάνοιξη δρόμων είχε ως αποτέλεσμα τα γεωργικά 

προϊόντα να διακινούνται γρηγορότερα και ασφαλέστερα σε όλο το νησί  

συμβάλλοντας έτσι στη βιοτεχνική και γεωργική ανάπτυξη. Ακόμη, την ίδια εποχή 

κατασκευάστηκαν τα πρώτα προβιομηχανικά κτήρια κυρίως στην περιοχή του 

Μαντουκιού και του Σαρόκκου. Μετά την Ένωση κατεδαφίστηκε και άλλο ένα μέρος 

των τειχών, οπότε κατά τον 20ο αιώνα η πόλη ενώθηκε με τα προάστια. Η ένταξη στο 

ελληνικό κράτος με τη σταδιακή αποδυνάμωση του ρόλου της πόλης, οι πόλεμοι και 

οι συνέπειες των βομβαρδισμών που αναφέρθηκαν παραπάνω καθόρισαν την εξέλιξή 

του νησιού κατά τα πρώτα πενήντα χρόνια του 20ου  αιώνα. Μετά τον πόλεμο, η πόλη 

επεκτάθηκε και άρχισαν να διαγράφονται οι πρώτες τάσεις τουριστικής 

ανάπτυξης. Στη συνολική εικόνα του Ιστορικού Κέντρου δεν υπάρχουν σημαντικές 

αλλαγές με την έννοια των παρεμβάσεων, πέρα από τις κατεδαφίσεις τειχών και 

οχυρώσεων, γιατί τα κριτήρια των μεγάλων διανοίξεων που ωρίμασαν τον 19ο  αιώνα 

δεν εφαρμόστηκαν στην Κέρκυρα. Με τους βομβαρδισμούς του Β΄ Παγκοσμίου 

Πολέμου και τη μεταπολεμική ανοικοδόμηση σε ορισμένα τμήματα χάθηκαν η 

αρχιτεκτονική κλίμακα και η ατμόσφαιρα της ενότητας του πολεοδομικού συνόλου. 

Σημαντική θεωρείται η αλλοίωση της Βασιλικής Οδού.31  

Συστηματικά έργα οδοποιίας στην Ελλάδα άρχισαν από το 1870 αν και τα 

δημόσια έργα υπονομεύονταν από την πολιτική αστάθεια στη χώρα. Η δημιουργία 

οδικού δικτύου συνδέθηκε τόσο με την ανάπτυξη της χώρας όσο και με τις ανάγκες 

στρατιωτικής προετοιμασίας της  για τη διεκδίκηση των εθνικών της ζητημάτων.  

Το 1927 χαρακτηρίστηκε από μελετητές ως έτος σταθμός για τη χώρα διότι 

από τότε και μετά οι δρόμοι υποκατέστησαν τον σιδηρόδρομο ως υποδομές που 

προσελκύουν επενδυτές και κεφάλαια στη χώρα.32 Κατά τη δεκαετία 1928 – 1938 με 

τα έργα οδοποιίας που εκτελέστηκαν κατασκευάστηκαν συνολικά σε 3.000 χλμ. 

οδών. Από το 1928  μέχρι το 1940 κατασκευάστηκαν 7.030 χλμ. οδών σύγχρονων 

προδιαγραφών κι επιπλέον 5.588 χλμ. ημιτελών οδών. Όταν ξέσπασε ο πόλεμος, η 

Ελλάδα διέθετε οδικό δίκτυο  συνολικού μήκους 14.721 χλμ., εκ του οποίου το 

ημιτελές τμήμα ήταν 5.588 χιλιόμετρα. Το συνολικό μήκος του λειτουργικού οδικού 

δικτύου μέχρι το 1940 ανερχόταν σε 17.227 χλμ.33 
Η περίοδος εκείνη υπήρξε  καθοριστική για την ιστορία της οδοποιίας στην 

Ελλάδα διότι τότε υπογράφτηκε  μία εξαετής αρχικά σύμβαση που προέβλεπε ένα  

φιλόδοξο κατασκευαστικό πρόγραμμα μεταξύ του ελληνικού κράτους και της εταιρείας 

«Π. Γ. Μακρής και Σία», που το 1930 μετονομάστηκε σε «Ανώνυμος Οικονομικοτεχνική 

Εταιρεία Προμηθεύς». Το πρόγραμμα αυτό αποτέλεσε  τομή για την ιστορία των οδικών 

δικτύων γιατί έδειχνε  μία μετατόπιση στην πρόσληψη και διαχείριση του εθνικού χώρου 

σε συνάφεια με τις νέες μεταφορικές και παραγωγικές ανάγκες που είχε δημιουργήσει η 

έλευση των προσφύγων όχι μόνο για την πρωτεύουσα, αλλά και συνολικά για την 

ελληνική επικράτεια.  Το οδικό σύστημα υπολογίστηκε ότι θα αύξανε τα καλλιεργήσιμα 

εδάφη κατά 11.250 τ.μ. και την αξία της αγροτικής παραγωγής κατά 1/3. Το πρόγραμμα 

είχε στόχο την διασύνδεση των κέντρων αγροτικής παραγωγής και των μεταλλείων και 

των ορυχείων με τα αστικά κέντρα κατανάλωσης. Επίσης στόχος ήταν η διασύνδεση 

δευτερευόντων και κύριων αστικών κέντρων. Το έργο που εν τέλει υλοποιήθηκε ήταν 

                                                 
31 Ιστοσελίδα Τεχνικού Επιμελητηρίου Ελλάδος – Τμήμα Κέρκυρας  
32 Σοφία Αλεξία Παπαζαφειροπούλου, ό.π, σ. 120. 
33 Σοφία Αλεξία Παπαζαφειροπούλου, ό.π, σ. 143. 
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περιορισμένο, σε σχέση με το αρχικά προβλεπόμενο. Ωστόσο στον δημόσιο λόγο της 

εποχής έλαβε μεγάλες διαστάσεις διότι ο τρόπος υλοποίησής του ενείχε σύμφωνα με τις 

διάφορες αντιπολιτεύσεις, που εναλλάχθηκαν,  και μία μερίδα του Τύπου, στοιχεία 

οικονομικού σκανδάλου. Το σκάνδαλο συνίστατο στο ότι η εταιρεία Μακρή δεν 

ασχολήθηκε η ίδια με το κατασκευαστικό έργο, αλλά λειτούργησε ως μεσάζων μεταξύ 

του κράτους και των επιμέρους κατασκευαστικών εταιρειών. Επιπλέον, αντικείμενο 

κριτικής αποτέλεσαν οι αδιαφανείς όροι με τους οποίους η εν λόγω εταιρεία ανέλαβε την 

εργολαβία. Ο ιδρυτής της εταιρείας ο επιχειρηματίας Παυσανίας Μακρής, είχε 

χρηματίσει εμπορικός αντιπρόσωπος διαφόρων ξένων οίκων κι εταιρειών εισάγοντας 

διάφορα προϊόντα, όπως χαρτί ή ψάρια και το 1922 ανέλαβε την εκπροσώπηση της 

αγγλικής εταιρείας πετρελαιοειδών Shell, η οποία τότε ονομαζόταν Asiatic Petroleum. Το 

1925 ο Μακρής εισήγαγε  για πρώτη φορά στην Ελλάδα το πετρελαϊκό παράγωγο της 

ασφάλτου. Ο Μακρής κατανόησε ότι η αυτοκίνηση αποτελούσε το μέλλον των 

μεταφορών. Αποφάσισε λοιπόν να δραστηριοποιηθεί στον χώρο της οδοποιίας 

προσβλέποντας όχι μόνο στα άμεσα κέρδη από την χρήση πετρελαιοειδών ως υλικό 

οδόστρωσης, αλλά και στα έμμεσα κέρδη από την πύκνωση των οδικών συγκοινωνιών 

και την αντίστοιχη αύξηση στην κατανάλωση βενζίνης. Καθώς η αυτοκίνηση στην 

Ελλάδα ήταν ακόμη αρκετά περιορισμένη, ο Μακρής κατανοούσε ότι η κατασκευή των 

απαραίτητων υποδομών θα συντελούσε στην εξάπλωσή της. Στο υπόμνημα που υπέβαλε 

διατυπωνόταν ως επιχείρημα ότι η ανάπτυξη των οδικών συγκοινωνιών ήταν 

καταλληλότερη για την Ελλάδα συγκριτικά με τον σιδηρόδρομο και ήταν από τις πρώτες 

φορές που ακούστηκε το επιχείρημα αυτό.   

Οι προτάσεις του Μακρή εισακούστηκαν σε κάποιο βαθμό τόσο στο εξωτερικό 

όσο και στην Ελλάδα. Το πρώτο πρόγραμμα οδοποιίας που εκτελέστηκε ύστερα από την 

πρόταση του περιλάμβανε την κατασκευή ή ανακατασκευή των περιαστικών οδών της 

Αθήνας, και συγκεκριμένα της Ελευσίνας, της Θηβών, της Κηφισίας, της Μεσογείων, της 

Αλεξάνδρας, της Φαλήρου, της Γλυφάδας κ.α. Η συνέχιση όμως  του  προγράμματος, το 

οποίο προέβλεπε ένα μεγάλο σύνολο έργων κατασκευής ή βελτίωσης οδών σε ολόκληρη 

τη χώρα δεν υπήρξε απρόσκοπτη. Το έργο συνεχίστηκε με διακοπές λόγω αντιδράσεων ή 

κοινοβουλευτικών επερωτήσεων που το επανέφεραν διαρκώς προς συζήτηση στη Βουλή. 

Κατά την περίοδο 1938–1940 το  πρόγραμμα του καθεστώτος του Μεταξά σημείωσε 

πρόοδο. Περιλάμβανε ένα πρόγραμμα οδοποιίας κόστους 2.328 εκατομμυρίων δρχ. 

εντασσόμενου σε ένα πρόγραμμα δημοσίων έργων συνολικού ύψους 7.324 δρχ. και 

αφορούσε επίσης σε βελτιώσεις στους σιδηροδρόμους, εγγειοβελτιωτικά έργα, 

αρδεύσεις, αποξηράνσεις κτλ. Στο πρόγραμμα περιλαμβανόταν και η κατασκευή δρόμων 

στρατιωτικής σημασίας για τη βόρεια Ελλάδα. Επιπλέον, στο πρόγραμμα προβλεπόταν 

ότι όλοι οι νέοι δρόμοι έπρεπε να είναι διπλής κατεύθυνσης. Ωστόσο κατά τον Β΄ 

Παγκόσμιο Πόλεμο αμερικανοί γεωγράφοι επεσήμαιναν ότι οι καλύτεροι ελληνικοί 

δρόμοι εκτός ορισμένων εξαιρέσεων μπορούσαν να συγκριθούν με τους ήσσονες 

αγγλικούς. Σημείωναν δε ότι το ελληνικό κράτος ουσιαστικά δεν είχε μπορέσει ποτέ να 

αναλάβει το κόστος σύγχρονων δρόμων, ικανών να ανταποκριθούν στις απαιτήσεις 

πυκνής κυκλοφορίας. 34 

Μέχρι το 1928 είχαν εκδοθεί 23.000 άδειες οδήγησης και στην Αθήνα 

υπήρχαν 8.900 οδηγοί εκ των οποίων οι 83 ήταν γυναίκες. Το 1928 στην Ελλάδα 

κυκλοφορούσαν 1.000 λεωφορεία και 1.100 φορτηγά περίπου. Σημειώνεται ότι από 

τη χρονιά άρχισε να εμφανίζεται σημαντική αύξηση στην κυκλοφορία κυρίως των 

φορτηγών και των Ι.Χ. επιβατικών. Επίσης αυξήσεις σημαντικές στην κυκλοφορία 

οχημάτων εμφανίστηκαν το 1925. Η Ελληνική Στατιστική αρχή στην Επετηρίδα του 

                                                 
34 Σοφία Αλεξία Παπαζαφειροπούλου, ό.π, σ. 120-155. 
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έτους 1930,35 η οποία ήταν και η πρώτη που εξέδωσε, σημείωνε ότι οι 

κατασκευασμένες εθνικές οδοί ήταν 5.680 χλμ. και οι ημιτελείς 670 χλμ. Οι 

κατασκευασμένες επαρχιακές οδοί ήταν 4.280 χλμ. Τα κυκλοφορούντα οχήματα στην 

Ελλάδα ήταν σύμφωνα με τον πίνακα τα εξής:  

 
Γράφημα 1: Αυτοκίνητα επιβατικά Ι.Χ. τεθέντα σε κυκλοφορία κατά έτος στην 

Ελλάδα (εκτός Αθηνών και Πειραιώς) 

 
 

Πηγή: Ελληνική Στατιστική Αρχή, Στατιστική Επετηρίς της Ελλάδος του έτους 1930, Αθήνα 

Εθνικόν Τυπογραφείον,  σ. 289. 

 Γράφημα 2. Φορτηγά τεθέντα σε κυκλοφορία κατά έτος στην Ελλάδα (εκτός 

Αθηνών και Πειραιώς) 

 

 
 

Πηγή: Ελληνική Στατιστική Αρχή, Στατιστική Επετηρίς της Ελλάδος του έτους 1930, Αθήνα 

Εθνικόν Τυπογραφείον,  σ. 289. 

 

                                                 
35 Ελληνική Στατιστική Αρχή, Στατιστική Επετηρίς της Ελλάδος του έτους 1930, Εθνικόν 

Τυπογραφείον,  Αθήνα, σ. 289, στο: GRESYE_01_0002_00001.pdf (Ανακτήθηκε: 1-9-2018). 
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Γράφημα 3. Λεωφορεία τεθέντα σε κυκλοφορία κατά έτος στην Ελλάδα (εκτός 

Αθηνών και Πειραιώς) 

 

 

         Πηγή: Ελληνική Στατιστική Αρχή, Στατιστική Επετηρίς της Ελλάδος του έτους 1930, 

Αθήνα Εθνικόν Τυπογραφείον,  σ. 289. 
 

 
              
Εικ. 7. Πηγή: Ελληνική Στατιστική Αρχή, Στατιστική Επετηρίς της Ελλάδος του έτους 1930, 

Αθήνα Εθνικόν Τυπογραφείον,  σ. 289. 
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Πίνακας 2. Αριθμός κυκλοφορούντων οχημάτων στην Αθήνα κατά τα έτη 1934-193836 
 

 

Έτη Επιβατικά Φορτηγά Λεωφορεία  Σύνολο 

1934 241 137 74 452 

1935 250 225 66 541 

1936 329 223 36 588 

1937 352 218 10 580 

1938 408 212 70 690 

 

 

Μετά το 1933 διαμορφώθηκε σύστημα συγκοινωνιών με λεωφορεία με 

λειτουργία Κοινών Ταμείων ανά γραμμή. Τα λεωφορεία χωρίστηκαν σε ελάσσονος 

τύπου με 15 θέσεις και μείζονος τύπου με 30 θέσεις. Η δημιουργία νέων προαστίων 

με την έλευση των προσφύγων ενίσχυσε τον πληθυσμό και τη βιομηχανική παραγωγή 

και αύξησε τις συγκοινωνιακές ανάγκες. Η κυβέρνηση Μεταξά μεταρρύθμισε το 

συγκοινωνιακό σύστημα με την ίδρυση Κοινών Διευθύνσεων ανά ομάδες γραμμών. 

Τα πρώτα λεωφορεία στην Ελλάδα κατασκευάστηκαν μετά τον Β΄ Παγκόσμιο 

Πόλεμο και βασίστηκαν στα λεωφορεία που άφησαν πίσω τους οι Γερμανοί.37  

Στην Επετηρίδα του έτους 1939 σημειωνόταν ότι οι κατασκευασμένες οδοί 

ήταν 13.479 χλμ. το 1938. Στην Κέρκυρα το οδικό δίκτυο ήταν 204.104 μέτρα το 

εθνικό δίκτυο,  188.373 μέτρα το επαρχιακό και 136.003 το δημοτικό δίκτυο.38 Οι 

πηγές της Στατιστικής Υπηρεσίας είναι πολύ φειδωλές σε πληροφορίες για τα 

αυτοκίνητα ιδιωτικής χρήσης και τα άλλα τροχοφόρα οχήματα  ενώ αντίθετα δίνουν 

πλήθος στοιχείων για το σιδηροδρομικό δίκτυο και τη ναυσιπλοΐα γεγονός που δείχνει 

ότι στην Ελλάδα η διάδοση του νέου μέσου προχώρησε με αργούς ρυθμούς κυρίως 

λόγω της έλλειψης χερσαίου οδικού δικτύου και των βίαιων κοινωνικών 

αντιδράσεων, που σημειώθηκαν από τις θιγόμενες επαγγελματικές ομάδες (π.χ. 

αμαξηλάτες). Αρχικά φαίνεται ότι το κόστος αγοράς και συντήρησης ενός 

αυτοκινήτου δεν διέφερε πολύ από το κόστος συντήρησης άμαξας με τα άλογα, τον 

αμαξηλάτη και τον σταβλίτη της και ενώ εθεωρείτο αγαθό πολυτελείας δεν ήταν 

αποκλειστικό προνόμιο της μεγαλοαστικής τάξης.  

 Μετά το 1936 η μεγάλη ελλειμματικότητα του ισοζυγίου πληρωμών οδήγησε 

στην απαγόρευση εισαγωγής αυτοκινήτων ενώ ο Β΄ Παγκόσμιος Πόλεμος και η 

τριπλή κατοχή κατέστρεψαν τα αποθέματα αυτοκινήτων της χώρας. Μετά τον πόλεμο 

έγιναν προσπάθειες να ανασυγκροτηθεί σώμα επαγγελματιών αυτοκινητιστών για την 

εξυπηρέτηση των μεταφορών και των συγκοινωνιών σε στενό πλαίσιο κρατικού 

παρεμβατισμού.  

Φαίνεται ότι ως τότε τα  αυτοκίνητα δεν διαδραμάτισαν σημαντικό ρόλο στην 

οικονομία και τη μετακίνηση των ανθρώπων. Το 1933 ο αρχιτέκτονας Le Corbusier 

στη Χάρτα των Αθηνών επικεντρώθηκε στη χρήση του Ι.Χ. Το Ι.Χ. θεωρήθηκε ότι 

έδινε μεγάλες δυνατότητες στην ανάπτυξη της πόλης. Οι ρυθμίσεις που προτάθηκαν 

εφαρμόστηκαν σε πόλεις αλλά κανείς δεν μπορούσε να φανταστεί το κυκλοφοριακό 

αδιέξοδο των σύγχρονων πόλεων, στο οποίο οδήγησε. Μάλιστα προτάθηκε τότε η 

κατεδάφιση των τρωγλών, που βρίσκονταν γύρω από ιστορικά μνημεία και η 

μετατροπή του ελεύθερου χώρου σε χώρους πρασίνου. Επίσης προτάθηκε και η 

                                                 
36 Νίκος Πολιουδάκης, Μανόλης Σκαρσουλής, «Από την άμαξα έως το σημερινό ταξί…», εφημ. 

Ρέθεμνος / 4-4-2013. 
37 Σοφία Μαυραντζά, ό.π., σ. 27-28.  
38 Ελληνική Στατιστική Αρχή, Στατιστική Επετηρίς της Ελλάδος έτους 1939, Εθνικό Τυπογραφείο, 

στο: GRESYE_01_0002_00009.pdf  (Ανακτήθηκε: 1-9-2018) 
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διάνοιξη μεγάλων δρόμων. Έγραφε τότε ο Le Corbusier: «Ο δρόμος είναι πάντα 

γεμάτος ανθρώπους… αρκετά χρόνια τώρα είναι και γεμάτος αυτοκίνητα …ο θάνατος 

μας παραμονεύει σε κάθε βήμα μας… ο δρόμος δεν είναι παρά στενό πέρασμα όπου 

μας καταπιέζουν οι τοίχοι των γύρω κτιρίων…». Στην πόλη που ονειρευόταν, «…ο 

αέρας είναι καθαρός, δεν υπάρχει σχεδόν κανένας θόρυβος, δεν μπορείς να δεις τα 

κτίρια: κοίτα ανάμεσα στα κλαδιά των δένδρων προς τους γυάλινους πύργους που 

λάμπουν στην λιακάδα και αστράφτουν την νύχτα, είναι τεράστια κτίρια γραφείων…». 

Πλέον δεν θα υπήρχαν  δρόμοι για κάρα αλλά δρόμοι -μηχανές κυκλοφορίας όπου τα 

αυτοκίνητα θα κινούνται στην βέλτιστη ταχύτητα.39  

Η κυκλοφορία των αυτοκινήτων άρχισε να αυξάνεται με ταχείς ρυθμούς μετά 

τον Β΄ Παγκόσμιο Πόλεμο. Συγκεκριμένα μία σύγκριση μεταξύ των ετών 1939 

τελευταίο έτος του Μεσοπολέμου και του 1954 δείχνει και ακόμη και 

υπερτριπλασιασμό των κυκλοφορούντων οχημάτων μέσα σε διάστημα 15 ετών. 

Παρόλα αυτά ο αριθμός των αυτοκινήτων παρέμενε χαμηλότερος σε σχέση με άλλες 

ευρωπαϊκές χώρες.40  

 
Πίνακας 3: Αυτοκίνητα σε κυκλοφορία κατά τα έτη 1939 και 1954. 

 

Κατηγορία οχήματος  1939 1954 

Αυτοκίνητα επιβατικά (σύνολο) 6.200 12.892 

Αγοραία (ταξί) 3.500 5.259 

Ιδιωτικά 2.700 7.633 

Αυτοκίνητα μεταφοράς (σύνολο) 6.000 19.171 

Με ενοίκιο 4.155 12.090 

Ιδία χρήση 1.845 7.081 

Λεωφορεία (σύνολο) 2.678 5.446 

Τρόλλεϋ (Ηλεκτ. Εταιρίας Μεταφορών) 10 85 

Αστικά (Ηλεκτ. Εταιρίας Μεταφορών) 68 91 

Άλλα Αστικά  965 1.957 

Υπεραστικά  1.635 3.313 

 

Πηγή: Ελληνική Στατιστική Αρχή, Συνοπτική Στατιστική Επετηρίς της Ελλάδος του έτους 1954, 

Αθήνα Εθνικόν Τυπογραφείον,  σ. 106. 

 

Ανάλογα στοιχεία δείχνουν το ίδιο να συμβαίνει και σε άλλες χώρες όπου 

εμφανίζεται κλιμάκωση της διείσδυσης του αυτοκινήτου από τη δεκαετία του 1950 

και μετά. 

 

 

 

 

 

 

                                                 
39 Ευδοκία Σελιανίτη, «Χάρτα των Αθηνών», άποψη του Μοντέρνου Κινήματος για την πόλη ή ερμηνεία 

των συμπερασμάτων του IV CIAM από τον Le Corbusier;, Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο Δ.Π.Μ.Σ. 

Αρχιτεκτονική και Σχεδιασμός του Χώρου Πολεοδομία – Χωροταξία, Σημειώσεις 2005-2006, στο: 

file:///C:/Users/User/Downloads/teliki%20ergasia%20(1).pdf (Ανακτήθηκε: 16-1-2019). Γιάννης 

Πολύζος, Νίκος Μπελαβίλας, Φερενίκη Βαταβάλη, Ιστορίες για πόλεις. Σχόλια για τους 

πολεοδομικούς μετασχηματισμούς κατά τον 19ο και 20ο αιώνα, Σημειώσεις Πολεοδομία Ι, 2005-2006, 

στο: http://courses.arch.ntua.gr/fsr/118621/Istories%20gia%20Poleis.doc (Ανακτήθηκε: 15-1-2019). 
40 Ελληνική Στατιστική Αρχή, Συνοπτική Στατιστική Επετηρίς της Ελλάδος του έτους 1954, Αθήνα 

Εθνικόν Τυπογραφείον,  σ. 198.  

file:///C:/Users/User/Downloads/teliki%20ergasia%20(1).pdf
http://courses.arch.ntua.gr/fsr/118621/Istories%20gia%20Poleis.doc


 30 

Πίνακας 4. Αριθμός αυτοκινήτων σε χιλιάδες σε ΗΠΑ, Ην. Βασίλειο, Ιαπωνία και 

Αυστραλία41 

Ιδιοκτήτες αυτοκινήτων (σε χιλιάδες) 

 ΗΠΑ Ηνωμένο Βασίλειο Ιαπωνία Αυστραλία  

1910 458 53 - - 

1920 8.132 110 - - 

1925 - - 19 221 

1930 23.035 1.056 58 467 

1940 27.466 1.423 52 560 

1950 40.339 2.258 48 768 

1960 61.682 5.525 440 1.924 

1970 89.243 11.514 6.277 3.834 

 

  

 

 

ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ ΟΧΗΜΑΤΩΝ ΣΤΗΝ ΚΕΡΚΥΡΑ 

ΤΗΝ ΠΕΡΙΟΔΟ ΤΟΥ ΜΕΣΟΠΟΛΕΜΟΥ 

Ι. ΙΔΙΩΤΙΚΗΣ ΧΡΗΣΗΣ ΕΠΙΒΑΤΙΚΑ 
 

 

Τα πρώτα στοιχεία από την Ελληνική Στατιστική Αρχή ξεκινούν από το 1961 

που δίνεται πίνακας των οχημάτων στην Κέρκυρα. Η Κέρκυρα ανήκε ακόμη τότε, 

όπως διαπιστώθηκε και παλαιότερα στην συγκοινωνιακή περιοχή ΗΠ (Ηπείρου) που 

περιελάμβανε επίσης τους νομούς Άρτας, Θεσπρωτίας, Ιωαννίνων, Πρεβέζας και  

Λευκάδας. 

Από την έρευνα στη Διεύθυνση Μεταφορών και Επικοινωνιών Π.Ε. 

Κέρκυρας της Περιφέρειας Ιονίων Νήσων προέκυψαν τα παρακάτω στοιχεία σχετικά 

με κυκλοφορούντα  οχήματα την περίοδο του Μεσοπολέμου.  

Οι φάκελοι των οχημάτων επιβατικών ιδιωτικής χρήσης περιλαμβάνουν:42 

Δελτία απογραφής του αυτοκινήτου, Αιτήσεις των ιδιοκτητών για χορήγηση αδειών 

κυκλοφορίας και κρατικών πινακίδων, Πρακτικά επιθεώρησης αυτοκινήτου, 

Τεχνικοφορολογικά στοιχεία οχημάτων, Βεβαιώσεις πληρωμής τελών κυκλοφορίας, 

Διπλότυπα και τριπλότυπα είσπραξης τελών κυκλοφορίας, Αποδείξεις  καταβολής 

ποσού υπέρ της Ελληνικής Λέσχης Αυτοκινήτου και Περιηγήσεων (ΕΛΠΑ), Πίνακες 

καταβολής τελών κυκλοφορίας, Άδειες κυκλοφορίας, Αιτήσεις για απογραφή 

οχήματος και χορήγηση άδειας κυκλοφορίας, Υπηρεσιακά σημειώματα για 

απογραφέντα οχήματα, Απογραφές των αυτοκινήτων κάποιων ετών, Βεβαιώσεις 

εξόφλησης τελών κυκλοφορίας, Έγγραφα Δήμου Κερκυραίων σχετικά με τις 

χορηγήσεις αδειών  κυκλοφορίας, Έγγραφα του Γραφείου Ελέγχου Μηχανολογικών 

Εγκαταστάσεων και αυτοκινήτων Ηπείρου σχετικά με τα οχήματα,  Πιστοποιητικά 

                                                 
41 Αντώνιος Ποταμιάνος, Η ανάπτυξη των ΜΜΕ (18ος – 21ος αιώνας): Μια προσέγγιση της πολιτικής 

οικονομίας, Διδακτορική Διατριβή, ΕΚΠΑ Σχολή Οικονομικών και Πολιτικών Επιστημών – Τμήμα 

Επικοινωνίας και Μέσων Μαζικής Ενημέρωσης, Αθήνα Δεκέμβριος 2017, σ. 120.  
42 Τα περιεχόμενα των φακέλων παρουσιάζονται με τη σειρά που ευρέθησαν τοποθετημένα  στον 

φάκελο κάθε οχήματος.  
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απογραφής οχημάτων  από τον Δήμο Κερκυραίων,  Φύλλα επιθεωρήσεως του 

οχήματος, Συμβόλαια αγοραπωλησίας οχήματος ή μεταβίβασης ή εξόφλησης 

πληρωμής εφόσον υπήρχαν, Πρωτόκολλα καταστροφής οχημάτων.   

Εντοπίζεται ένα αυτοκίνητο μάρκας Volkswagen, ανοικτό στρατιωτικού 

τύπου, βενζινοκίνητο, κατασκευασμένο από την D.K.W. Η φορολογίσιμη ισχύς ήταν 

6 ίπποι και χωρούσε  αριθμό επιβατών με τον οδηγό 4 (τέσσερις). Δεν σημειώνεται το 

έτος πρώτης κυκλοφορίας. Φαίνεται ότι ήταν όχημα που ανήκε στον γερμανικό 

στρατό και εν συνεχεία πέρασε στην ιδιοκτησία των Άγγλων οι οποίοι το δώρισαν σε 

επιφανή κτηματία της εποχής. Ο εν λόγω κτηματίας φαίνεται ότι προέβη στις 

απαραίτητες ενέργειες ώστε να του χορηγηθεί άδεια κυκλοφορίας και πινακίδες, 

διαδικασία που αποδείχτηκε χρονοβόρα, αφού από το 1950 ως το 1952 η μεταξύ των 

υπηρεσιών αλληλογραφία δείχνει ότι το ζήτημα δεν είχε επιλυθεί. Από το 1952 το 

όχημα φαίνεται δηλωμένο και καταβάλλονται τακτικά τα τέλη κυκλοφορίας.  

Αυτοκίνητο μάρκας CITROEN βενζινοκίνητο, φέρει πρώτη άδεια 

κυκλοφορίας στη χώρα την 19η-5-1924. Ανήκε σε δάσκαλο  τις 3-1-1939 και αυτός το 

πούλησε στις 16-3-1953 σε έναν εμποροράφτη επίσης κάτοικο Κέρκυρας.  

Ιδιοκτήτης αυτοκινήτου με αριθμό 6727 μάρκας CITROEN ήταν γνωστός 

γιατρός. Στο Δελτίο απογραφής του 1936 δηλωνόταν ότι οδηγός ήταν ο ίδιος λόγω 

του επαγγέλματός του. Ο εν λόγω γιατρός  φαίνεται ότι χρησιμοποίησε το αυτοκίνητο 

επί σειρά ετών τουλάχιστον ως το 1936 που ετέθη σε ακινησία (το αυτοκίνητο). Οι 

ενδείξεις για πρώτη κυκλοφορία του είναι για το έτος 1928 σύμφωνα με το δελτίο 

φορολογίας. 

Πρώτη άδεια κυκλοφορίας για το όχημα FIAT εκδόθηκε στις 23-6-1930. Ο 

πρώτος ιδιοκτήτης που εντοπίζεται ήταν γεωπόνος, κάτοικος Κέρκυρας, που είχε 

στην κατοχή του το αυτοκίνητο με συμβόλαιο από το 1938. Στις 9-3-1942 ο γεωπόνος 

πούλησε το αυτοκίνητο σε έναν  έμπορο.     

Το αυτοκίνητο μάρκας FIAT 514 ανοικτού τύπου βενζινοκίνητο, φέρει άδεια 

πρώτης κυκλοφορίας 1-10-1930. Ανήκε αρχικά σε γυναίκα  σύζυγο δικηγόρου 

σύμφωνα με  πιστοποιητικό του Δήμου Κερκυραίων από το 1945. Η γυναίκα αυτή ως 

απόλυτος κύριος, νομεύς και κάτοχος του αυτοκινήτου το πούλησε σε δικηγόρο το 

1947. Ο δικηγόρος αυτός δύο χρόνια  μετά το 1949 πούλησε το αυτοκίνητο στον  

δικηγόρο, σύζυγο της πρώτης γυναίκας ιδιοκτήτριας αντί του ίδιου ποσού. Το 

αυτοκίνητο παρέμεινε για δύο έτη σε ακινησία λόγω βλάβης και έλλειψης 

ανταλλακτικών.   

Το αυτοκίνητο  μάρκας FIAT, ανοικτό, βενζινοκίνητο ετέθη σε πρώτη 

κυκλοφορία την 1η-10-1930. Στο πιστοποιητικό απογραφής του 1951 ιδιοκτήτης ήταν 

μία ομόρρυθμη εταιρεία. Το αυτοκίνητο μάρκας FIAT που έχει ημερομηνία έκδοσης 

πρώτης άδειας ή πρώτης κυκλοφορίας στη χώρα 24-6-1931. Μία γυναίκα φαίνεται ότι 

το είχε στην κατοχή της από το 1937 και το πούλησε το 1945. Ο ιδιοκτήτης του 

αυτοκινήτου με πρώτη άδεια κυκλοφορίας 30-6-1931, γιατρός, κάτοικος Αγίου 

Ματθαίου,  φαίνεται ότι το αγόρασε με συμβολαιογραφική πράξη. Επρόκειτο για 

αυτοκίνητο μάρκας FORD, βενζινοκίνητο, ανοικτό.  

Το αυτοκίνητο  μάρκας FIAT φέρει ως ημερομηνία πρώτης άδειας ή πρώτης 

κυκλοφορίας την 12η-10-1931. Ως πρώτος ιδιοκτήτης από το 1949 εμφανίζεται ένας 

επαγγελματίας αυτοκινητιστής από τους Σιναράδες, ο οποίος το πούλησε σε έναν  

ιχθυοπώλη επίσης από τους Σιναράδες το 1951. Το αυτοκίνητο που ετέθη για πρώτη 

φορά σε κυκλοφορία στις 18-5-1937 αλλά ο πρώτος  ιδιοκτήτης του εμφανίζεται από 

το 1950 σύμφωνα με τα έγγραφα του φακέλου.   

Για το FIAT 514, σύμφωνα με τα έγγραφα του φακέλου πρώτος ιδιοκτήτης 

στην Κέρκυρα φαίνεται ένας έμπορος στο επάγγελμα, ο οποίος έχει στην κατοχή του 
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το όχημα από το 1943. Δεν γνωρίζουμε κάτι για την προηγούμενη ιδιοκτησιακή 

κατάσταση.   

Ο φάκελος του παρακάτω  FORD εντοπίστηκε στους φακέλους με τα 

επιβατικά δημόσιας χρήσης. Επρόκειτο για FORD με πρώτη άδεια κυκλοφορίας στις 

22-10-1929. Πρώτοι ιδιοκτήτες από το 1936 φαίνονται κάποιοι αδελφοί, οι οποίοι 

ήταν εργολάβοι οικοδομών. Το 1946 πούλησαν το αυτοκίνητο σε έναν 

αυτοκινητιστή, ο οποίος το κράτησε ως το 1956. Στο συμβόλαιο αγοραπωλησίας 

δηλωνόταν ότι το αυτοκίνητο ήταν σε κακή κατάσταση λόγω των επιτάξεων του 

Ελληνοϊταλικού πολέμου και των κατακτητών, χωρίς ελαστικά, χωρίς εργαλεία, με 

κατεστραμμένη μηχανή αλλά ελεύθερο παντός βάρους.  

 

 

 
 

Εικ. 8. Το FIAT 519 S (1922) Φωτογραφία στο: http://aromalefkadas.gr/ (Ανακτήθηκε: 14-2-2018). 

http://aromalefkadas.gr/
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Εικ. 9. Ένα από τα πρώτα αυτοκίνητα που κυκλοφόρησαν στην Κέρκυρα το 1914, μάρκας OPEL με αριθμό 

κυκλοφορίας 19. Εικονίζονται κερκυραίοι αστοί. Η φωτογραφία από το Εργαστήριο τεκμηρίωσης 

Πολιτιστικής και Ιστορικής Κληρονομιάς του τμήματος Αρχειονομίας και Βιβλιοθηκονομίας Ιονίου 

Πανεπιστημίου αναδημοσιεύεται από την Ελίνα Φαϊτά στο: http://www.corfuland.gr/el/istorika-

kerkyra/corfu-history/ena-apo-ta-prota-amaksia-stin-kerkyra-to-1914.html (Ανακτήθηκε: 7-9-2018) 

Φωτογραφικό υλικό που αναρτήθηκε στο Διαδίκτυο δείχνει επίσης την 

οικογένεια Μάνεση43 να διαθέτει αυτοκίνητα την περίοδο αυτή.  

 

 

                                                 
43 Η οικία San Stefano χτίστηκε στις Μπενίτσες το 1782 από ένα μέλος της οικογένειας Ιουστινιάνη 

στην θέση παλαιότερης οικίας της οικογένειας που καταστράφηκε από σεισμό. Ήταν μέσα σε μεγάλο 

κτήμα που διέθετε και ιδιωτική εκκλησία Αγίου Στεφάνου από όπου πήρε και το όνομά του.  Το κτήμα 

μετά πέρασε στην οικογένεια Φλαμπουριάρη μετά από γάμο η οποία τη χρησιμοποιούσε ως εξοχική 

κατοικία. Κατά καιρούς χρησιμοποιήθηκε ως γυναικείο μοναστήρι. Στις αρχές του 20ου αιώνα πέρασε 

στην ιδιοκτησία της οικογένειας Μάνεση ως κληρονομιά και ακόμη και σήμερα είναι ιδιοκτήτες του 

σπιτιού και του κτήματος. Κατά το πρώτο μισό του 20ου αιώνα τα ελαιόδεντρα του κτήματος ήταν η 

κύρια εργασία πολλών κυρίως γυναικών της περιοχής. Οι φωτογραφίες παραχωρήθηκαν από την κυρία 

Τζαν Μάνεση, σύζυγο του Στέφανου Μάνεση και αναρτήθηκαν στο atCorfu.com στη συλλογή 

Παλαιές Κερκυραϊκές φωτογραφίες του 1900.  

http://www.corfuland.gr/el/istorika-kerkyra/corfu-history/ena-apo-ta-prota-amaksia-stin-kerkyra-to-1914.html
http://www.corfuland.gr/el/istorika-kerkyra/corfu-history/ena-apo-ta-prota-amaksia-stin-kerkyra-to-1914.html
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Εικ. 10. Μπενίτσες Οικογένεια Μάνεση 1920 στο:atCorfu.com (Ανακτήθηκε: 10-10-2018) 

 

 

 
 

Εικ. 11. Μπενίτσες Οικογένεια Μάνεση 1927 στο: atCorfu.com (Ανακτήθηκε: 10-10-2018). 
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Εικ. 12. Μπενίτσες 1934 Οικογένεια Μάνεση στο: atCorfu.com (Ανακτήθηκε: 10-10-2018) 

 

 
 

Εικ. 13. Η Νίκη Ράλλη στο αυτοκίνητό της (μάλλον δεκαετία 1930) 
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Εικ. 14. Κάπου στη Μέση Κέρκυρα 1927. Οδηγός ο Κώστας Κατσούλης Μπενιτσιώτης από το Μαντούκι  

στο: atCorfu.com (Ανακτήθηκε: 10-10-2018) 

Η έρευνα έδειξε ότι υπήρχαν και άλλα αυτοκίνητα στην Κέρκυρα αλλά δεν 

ήταν δηλωμένα ή δεν υπάρχουν κάπου οι άδειες κυκλοφορίας. Κάποια ακόμη 

υφίστανται στο νησί ως οικογενειακά κειμήλια μιας άλλης εποχής. Ορισμένα εξ 

αυτών εντοπίστηκαν κατόπιν προσωπικής έρευνας αλλά οι ιδιοκτήτες δεν θέλησαν να 

δημοσιοποιηθούν τα ονόματά τους. Παρείχαν ωστόσο κάποιες πληροφορίες για την 

προέλευση των οχημάτων και κάποιες φωτογραφίες.  

Το αυτοκίνητο της επόμενης φωτογραφίας ήταν ένα FORD T μαύρο, τύπου 

1908 και κατασκευής 1914. Ο κάτοχός του ήταν κάτοικος Κορακιάνας και 

επαγγελματίας οδηγός, γεννηθείς το 1896. Το αυτοκίνητο ήταν νοσοκομειακό κατά 

τον Α΄ Παγκόσμιο Πόλεμο στη Σμύρνη. Εν συνεχεία μεταφέρθηκε στη Θεσσαλονίκη 

όπου τροποποιήθηκε από νοσοκομειακό, αφαιρέθηκε το κουβούκλιο που έφερε στο 

πίσω μέρος και τοποθετήθηκε τέντα. Ο πατέρας του αργότερα όταν περιήλθε στην 

κατοχή του, άλλαξε τους τροχούς τοποθετώντας μικρότερους. Σήμερα εξακολουθεί 

να βρίσκεται στην κατοχή της οικογένειας αλλά είναι σε ακινησία καθώς χρήζει 

επισκευών.  
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Εικ. 15. Φωτογραφία του προαναφερθέντος FORD από το αρχείο της οικογένειας. 

Το επόμενο ήταν ένα FORD A – κόκκινου χρώματος τύπου 1914 κατασκευής 

1928. Κάτοχός του ο γιος του προηγούμενου επαγγελματίας οδηγός γεννηθείς του 

1950. Σήμερα βρίσκεται ακόμη στην κατοχή της οικογένειας.  

 
Εικ. 16. FORD A. Κόκκινο. Φωτογραφία από οικογενειακό αρχείο. 
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Εικ. 17. Φωτογραφία της οδού Μοντσενίγου με φόντο την Ανουντσιάτα του 1930. Πηγή: 

http://www.corfuland.gr/el/istorika-kerkyra/corfu-history/1930-sti-montsenigoy-me-fonto-to-kampanario-

annoyntsiata.html (Ανακτήθηκε: 6-10-2018) 

 
Γράφημα 4. Αναλογία ανδρών γυναικών στα Ι.Χ. Επιβατικά όπου σημειώνονται τα 

ονόματα 6 ανδρών και 1 γυναίκας ιδιοκτητών αυτοκινήτων (1. ΑΝΔΡΕΣ 2. ΓΥΝΑΙΚΕΣ) 

 
 

http://www.corfuland.gr/el/istorika-kerkyra/corfu-history/1930-sti-montsenigoy-me-fonto-to-kampanario-annoyntsiata.html
http://www.corfuland.gr/el/istorika-kerkyra/corfu-history/1930-sti-montsenigoy-me-fonto-to-kampanario-annoyntsiata.html


 39 

Γενικά η ιδιοκτησία αυτοκινήτου φαίνεται ότι ήταν μάλλον αντρική υπόθεση 

αφού οι περισσότεροι ιδιοκτήτες στα εντοπισμένα οχήματα ήταν άρρενες, όπως 

πιθανότατα συνέβαινε και σε άλλες περιοχές της Ελλάδας.  
 

  

ΙΙ. ΔΗΜΟΣΙΑΣ ΧΡΗΣΗΣ ΕΠΙΒΑΤΙΚΑ  
 

Οι φάκελοι περιέχουν υλικό αντίστοιχο με τα επιβατικά ιδιωτικής χρήσης: 

Άδειες κυκλοφορίας αυτοκινήτου, Πίνακες καταβολής τελών κυκλοφορίας, Αιτήσεις 

για απογραφή και χορήγηση πινακίδων αριθμού κυκλοφορίας, Υπηρεσιακά 

σημειώματα απογραφέντων οχημάτων, Σημειώματα προς το Μηχανολογικό Γραφείο 

Ιωαννίνων, Απογραφές αυτοκινήτων ετών 1951-1952, 1953-1954, Διπλότυπα 

είσπραξης τελών κυκλοφορίας, Σημειώματα προς το συνεργείο ταξινομήσεως, 

Πιστοποιητικά εξόφλησης οικονομικών υποχρεώσεων, Φύλλα επιθεωρήσεως 

αυτοκινήτου, Πιθανόν νέες άδειες κυκλοφορίας και χορήγηση νέων πινακίδων 

κυκλοφορίας, Βεβαιώσεις καταβολής τελών κυκλοφορίας, Βεβαιώσεις κυκλοφορίας 

οχήματος, Συμβόλαια αγοραπωλησίας οχήματος (εφόσον έχουν συμβεί οι πράξεις), 

Βεβαιώσεις απογραφής οχήματος, Πρακτικά επιθεώρησης οχήματος, Υπηρεσιακά 

σημειώματα με τεχνικά και φορολογικά στοιχεία οχήματος, Τριπλότυπα είσπραξης 

τελών, Δελτία απογραφής αυτοκινήτου, Πιστοποιητικά κοινωνικών φρονημάτων, 

Βεβαιώσεις νομιμοφροσύνης αυτοκινητιστών.  

Η απόπειρα τοποθέτησης στον χώρο των ταξί  και αγοραίων απέδωσε τον 

παρακάτω πίνακα με τη συντριπτική πλειονότητα των οχημάτων να εντοπίζονται 

στην πόλη της Κέρκυρας. 

 
Γράφημα 5. Διαγραμματική αποτύπωση των τόπων κατοικίας των ιδιοκτητών ταξί 

κατά την περίοδο του Μεσοπολέμου 

 

  
 

Το μάρκας FIAT 503, με πρώτη άδεια κυκλοφορίας 10-9-1927,  ανήκε σε 

έναν έμπορο, κάτοικο Κέρκυρας πιθανότατα ως επιβατικό Ι.Χ. ο οποίος το πούλησε 

σε  επαγγελματία αυτοκινητιστή, το 1933 αντί 1.458.300 δραχμών. Ο αυτοκινητιστής 
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εξόφλησε σε δόσεις από το 1933 ως το 1948 οπότε απέκτησε πλήρη κυριότητα. Στο 

διάστημα αυτό το δούλεψε ως επιβατικό δημόσιας χρήσης. Το μάρκας FORD 

TORPEDO, με πρώτη άδεια κυκλοφορίας 22-10-1929, ανήκε από το 1935 σε 

αυτοκινητιστή, βάσει των πιστοποιητικών απογραφής. ο οποίος το 1951 πούλησε το 

μισό ½ σε άλλον επίσης αυτοκινητιστή. Το FIAT 525 C με πρώτη άδεια κυκλοφορίας 

21-9-1931, ανήκε από το 1938 σύμφωνα με πιστοποιητικό του Δήμου Κερκυραίων 

ανήκε σε επαγγελματία αυτοκινητιστή. Το FORD με πρώτη άδεια κυκλοφορίας 23-

11-1931, έγινε ταξί από το 1942 μετά την αγορά του από αυτοκινητιστή. Το 

AUBURN με πρώτη άδεια κυκλοφορίας 7-7-1928 ανήκε σε επαγγελματία αλλά δεν 

γνωρίζουμε από πότε ακριβώς. Πάντως μέχρι το 1956 το χρησιμοποίησε ως ταξί. Το  

DODGE, με πρώτη άδεια κυκλοφορίας 25-6-1930  σύμφωνα με πιστοποιητικό του 

Δήμου Κερκυραίων είχε στην κατοχή του επαγγελματίας από το 1938. Σε σχετικό 

ερώτημα για την επίταξή του την περίοδο του πολέμου 1940-1941 η απάντηση 

δηλώνει άγνοια διότι  σχετικά έγγραφα καταστράφηκαν κατά την περίοδο της 

Κατοχής. Μετά τον θάνατο του πέρασε στους κληρονόμους του. Ο γιος του φαίνεται 

ότι το λειτούργησε για ένα διάστημα το ταξί, ως επαγγελματίας αυτοκινητιστής και ο 

ίδιος και μετά το πούλησε. Στη συνέχεια το όχημα άλλαξε διαδοχικά ιδιοκτήτες. Το  

DESOTO, με πρώτη άδεια κυκλοφορίας 22-3-1938 φαίνεται ότι κατείχε από τότε  

αυτοκινητιστής  ο οποίος το πούλησε το 1944. Το FIAT με πρώτη άδεια κυκλοφορίας 

21-10-1929 κατείχε  αυτοκινητιστής   από το 1938 και το πούλησε το 1949. Το FORD 

είχε στην κατοχή του αυτοκινητιστής από τους Σιναράδες από το 1934 και το 1958 το 

πούλησε στον γιο του μάλλον). Το FIAT με πρώτη άδεια κυκλοφορίας 26-7-1930 

ανήκε σε επαγγελματία από το 1938 και το πούλησε το 1949. Το FORD με πρώτη 

άδεια κυκλοφορίας 29-9-1930 ανήκε σε κάποιον που μάλλον ήταν αυτοκινητιστής ως 

το 1932 που το πούλησε σε αυτοκινητιστή  Αυτός κράτησε το ταξί ως το 1957.  

Ιδιοκτήτης του οχήματος μάρκας FIAT ήταν από το 1934 ως το 1958 ήταν 

επαγγελματίας αυτοκινητιστής. Αυτοκινητιστής επίσης είχε ταξί από το 1927 έως το 

1955 που το πούλησε. Επρόκειτο για ένα OLDSMOBILE. Το ταξί μάρκας DODGE 

ανήκε σε αυτοκινητιστή στην ιδιοκτησία του οποίου εντοπίστηκε το 1940. Συνεπώς 

το είχε ήδη νωρίτερα. Μετά τον θάνατό του η οικογένειά του το πούλησε. Το 

CHEVROLET ανήκε σε αυτοκινητιστή από το 1928. Η πρώτη άδεια κυκλοφορίας 

εκδόθηκε στις 6-5-1925. Αυτός το  αγόρασε στην Αθήνα το 1928.  

Το NASH με πρώτη άδεια κυκλοφορίας 15-11-1928 φαίνεται ότι ακολούθησε 

την εξής πορεία. Στην Κέρκυρα είχε ιδρυθεί συνεταιρισμός επαγγελματιών 

αμαξηλατών με την επωνυμία Άγιος Σπυρίδων. Ο συνεταιρισμός αγόρασε από  

έμπορο αυτοκινήτων στην Αθήνα 12 (δώδεκα) αυτοκίνητα, τύπου NASH, με 

προσωπική ευθύνη των μελών του συνεταιρισμού. Φαίνεται ο έμπορος είχε 

πληρεξούσιο δικηγόρο στην Κέρκυρα και υπήρχε συμβόλαιο πώλησης των 

αυτοκινήτων στον συνεταιρισμό από τις 28-1-1931, οπότε είναι πιθανόν τότε να 

ιδρύθηκε και ο συνεταιρισμός. Τα μέλη του συνεταιρισμού χρησιμοποίησαν τα 

αυτοκίνητα. Όταν ο συνεταιρισμός διαλύθηκε κάποιοι από αυτούς αφού είχαν 

καταβάλει το ορισθέν ποσό αγοράς απέκτησαν την κυριότητα του αυτοκινήτου. Ο 

συνεταιρισμός εμφανίζεται ήδη διαλυμένος το 1951 όταν ένας από τους 

αυτοκινητιστές, που είχε υπό την ευθύνη του το όχημα, απέκτησε και την πλήρη 

κυριότητα του. Με τον ίδιο τρόπο απέκτησε κυριότητα του αυτοκινήτου NASH  με 

πρώτη άδεια κυκλοφορίας 15-11-1928 και άλλος αυτοκινητιστής.  Ο πατέρας του 

ήταν μέλος του συνεταιρισμού και πήρε το όχημα αλλά απεβίωσε το 1948 και ο γιος 

του ως πλησιέστερος συγγενής και κληρονόμος ανέλαβε την αποπληρωμή και έγινε 

κάτοχος του αυτοκινήτου.  Αυτός φαίνεται ότι είχε στην κατοχή του και άλλο ένα 

ταξί, μάρκας CHEVROLET το οποίο απέκτησε το 1937. Το όχημα αυτό πούλησε 
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στον γιο του επίσης επαγγελματία αυτοκινητιστή το 1956. Στην ίδια κατηγορία  

ανήκε και το NASH  που το είχε στην ιδιοκτησία του αυτοκινητιστής από το 1938 

αγορασμένο από τον ίδιο έμπορο. Το NASH  ανήκε κατά τον ίδιο τρόπο στον 

ιδιοκτήτη που το κυκλοφορούσε από το 1928 και τελικά έγινε ιδιοκτήτης μετά την 

εξόφληση των δόσεων το 1951. Άλλο NASH πέρασε με τον ίδιο τρόπο στον 

ιδιοκτήτη του από τον Σταυρό Κέρκυρας. Ένα ακόμη NASH το αγόρασε το 1951 

κάποιος από τους Κουραμάδες Κέρκυρας με τον ίδιο τρόπο. Άλλο ένα NASH  

αγόρασε ένας αυτοκινητιστής από την  Αλεπού.  

Υπάρχουν ακόμη και πολλά οχήματα δημόσιας χρήσης (ταξί) τα οποία έχουν 

πρώτη άδεια κυκλοφορίας πριν το 1940 αλλά δεν επιβεβαιώνεται αν οι ιδιοκτήτες 

τους στην Κέρκυρα τα κατείχαν από τότε. Τα υπάρχοντα έγγραφα στο φάκελο δεν 

βοηθούν στον εντοπισμό της αρχικής ημερομηνίας κυκλοφορίας στην Κέρκυρα. Το  

NASH με πρώτη άδεια κυκλοφορίας από 15-11-1928 εντοπίζεται στην ιδιοκτησία 

επαγγελματία αυτοκινητιστή το 1952. Στο φάκελο περιέχονται και άλλες άδειες 

κυκλοφορίας μεταγενέστερες αλλά όχι άλλα στοιχεία για προηγούμενους ιδιοκτήτες. 

Επίσης ένα NASH μπορεί να έχει άδεια κυκλοφορίας από 11-2-1927 αλλά 

εντοπίζεται στην Κέρκυρα από τη δεκαετία 1950 και μετά.  Δεν αποκλείεται όμως να 

ήταν από τα πρώτα NASH που αγόρασε ο σύλλογος επαγγελματιών αμαξηλατών από 

το 1928. Το CHEVROLET με πρώτη άδεια κυκλοφορίας 17-12-1928 ανήκε σε 

αυτοκινητιστή  αλλά δεν εντοπίζεται ακριβώς από πότε. Εντοπίζεται στη δεκαετία του 

1950 στην κατοχή του. Το CHEVROLET με πρώτη άδεια κυκλοφορίας 17-12-1928 

ανήκε σε αυτοκινητιστή  αλλά δεν εντοπίζεται ακριβώς από πότε. Εντοπίζεται στη 

δεκαετία του 1950 στην κατοχή του. Το CHEVROLET με πρώτη άδεια κυκλοφορίας 

16-11-1931  δεν εντοπίζεται ακριβώς από πότε κυκλοφορούσε στην Κέρκυρα. 

Εντοπίζεται στη δεκαετία του 1950 στην κατοχή του.  

Άλλο ένα δημόσιας χρήσης επιβατικό μάρκας  NASH ανήκε σε  επαγγελματία 

αυτοκινητιστή, ο οποίος υπέβαλε αίτημα για την καταστροφή του το 1955 (6-5-1955). 

Μετά φαίνεται ότι αγόρασε ένα FORD από κάποιον από το Τέξας.  Δεν είναι όμως 

σαφές από τον φάκελο πότε άρχισε να το χρησιμοποιεί. Επιβατικό Δ.Χ. FIAT είχε και 

άλλος επαγγελματίας αυτοκινητιστής οποίος το 1953 περίπου  το πούλησε.   

Το επιβατικό Δ.Χ. μάρκας CHEVROLET,  φαίνεται ότι ανήκε σε 

αυτοκινητιστή.  Έχει στις άδειες κυκλοφορίας σημειωμένες δύο ημερομηνίες όσον 

αφορά στην πρώτη άδεια κυκλοφορίας του οχήματος. Στην πρώτη άδεια με αύξοντα 

αριθμό 3 αναφέρεται ως ημερομηνία η 20η -8-1929 και στην επόμενη άδεια στο ίδιο 

όνομα μα αύξοντα αριθμό 4 αναφέρεται η ημερομηνία 16η -5-1940. Δεν είναι σαφές 

από πότε άρχισε να χρησιμοποιεί το όχημα ως ταξί. Επίσης για τον ίδιο 

αυτοκινητιστή αναφέρονται και ως τόποι κατοικίας η Κέρκυρα αρχικά και μετά η 

Αθήνα. Το μάρκας CHEVROLET επίσης δεν είναι σαφές πότε αποκτήθηκε και 

άρχισε η δημόσια χρήση του. Η πρώτη άδεια κυκλοφορίας είναι στις 22-10-1929. Το 

1956 ο ιδιοκτήτης προχώρησε στην καταστροφή του οχήματος και την 

αντικατάστασή του με ένα FORD.   

Το μάρκας FORD TORPEDO με πρώτη άδεια κυκλοφορίας την 1η-9-1929 

ανήκε σύμφωνα με πιστοποιητικό του Δήμου Κερκυραίων από το 1945 στον 

ιδιοκτήτη αυτοκινητιστή, ο οποίος το 1949 το πούλησε επίσης σε αυτοκινητιστή.  Το 

μάρκας FORD με πρώτη άδεια κυκλοφορίας την 1η-10-1930 δεν γνωρίζουμε από 

ποια χρονολογία ακριβώς άρχισε να χρησιμοποιείται στην Κέρκυρα. Επίσης άλλο ένα 

ταξί με πρώτη άδεια κυκλοφορίας 26-9-1931 δεν γνωρίζουμε αν κυκλοφόρησε στην 

Κέρκυρα πριν το 1950 οπότε εμφανίζεται ο πρώτος ιδιοκτήτης. Το CHRYSLER με 

πρώτη άδεια κυκλοφορίας 10-8-1937 μάλλον κυκλοφορούσε στην Αθήνα ως το 1950. 
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Ο πρώτος ιδιοκτήτης στην Κέρκυρα το αγόρασε στην Αθήνα και την ίδια χρονιά το 

πούλησε. 

   

 

 
 

Εικ. 18. Μεσοπόλεμος Ταξί στην Κοφινέτα. Πηγή: Γ. Ζούμπος, Κυκλοφοριακές Αναμνήσεις στο:  

https://www.corfuhistory.eu/?p=12467 (Ανακτήθηκε: 2-9-2018) 

Με βάση τα διαθέσιμα στοιχεία στην Κέρκυρα κατά τον Μεσοπόλεμο 

υπήρχαν 20 επιβατικά αυτοκίνητα δημόσιας χρήσης (ταξί). Για 7 οχήματα επιβατικά 

δημόσιας χρήσης δεν γνωρίζουμε με ακρίβεια πότε τα απέκτησε ο πρώτος ιδιοκτήτης 

τους στην Κέρκυρα.   

 

 
Εικ. 19. Ταξί στο Καφέ Γυαλί που περιμένουν να παραλάβουν επιβάτες από το πλοίο. Πιθανόν δεκαετία 

1930. Πηγή: https://www.corfuhistory.eu/?p=14947 (Ανακτήθηκε: 8-10-2018) 

 

https://www.corfuhistory.eu/?p=12467
https://www.corfuhistory.eu/?p=14947
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Τα στοιχεία δείχνουν λιγότερες αγοραπωλησίες επαγγελματικών οχημάτων 

αλλά υπήρχαν. Τα έγγραφα δεν παρέχουν πολλές πληροφορίες για τους ιδιοκτήτες. Οι 

περισσότεροι ήταν κάτοικοι της πόλης της Κέρκυρας, αλλά αγοράστηκαν και λίγα 

ταξί σε χωριά εκτός πόλεως. Περισσότεροι από αυτούς υπηρέτησαν σε αντίστοιχες 

μονάδες του στρατού (μοίρα αυτοκινητιστών ή οδηγοί αυτοκινήτων). Πολλοί 

έπαιρναν σύνταξη και εν συνεχεία πουλούσαν το όχημα ή προσλάμβαναν οδηγό 

κάποια άλλοι το πουλούσαν σε άλλον σε σύντομο χρονικό διάστημα. Για την 

απόκτηση άδειας κυκλοφορίας ήταν απαραίτητο και πιστοποιητικό κοινωνικών 

φρονημάτων. Φαίνεται ότι στην Κέρκυρα ιδρύθηκε συνεταιρισμός αμαξηλατών με 

την επωνυμία Άγιος Σπυρίδων, πιθανόν γύρω στο 1931. Ο συνεταιρισμός 

προμηθεύτηκε από αυτοκινήτων στην Αθήνα 12  αυτοκίνητα, τύπου NASH, με 

προσωπική ευθύνη των μελών του που χρησιμοποίησαν τα αυτοκίνητα. Όταν ο 

συνεταιρισμός διαλύθηκε κάποιοι από αυτούς αφού είχαν καταβάλει το ορισθέν ποσό 

αγοράς απέκτησαν την κυριότητα του αυτοκινήτου. Η πληροφορία επιβεβαιώνεται 

και από την ιστοσελίδα Αστικός Μεταφορικός Συνεταιρισμός Ιδιοκτητών Ραδιοταξί 

Κέρκυρας – «Ο Ταξιάρχης» όπου σημειώνεται ότι παρότι το αυτοκίνητο έκανε την 

εμφάνισή του στην Ελλάδα περί το 1900, η ειδική μεταφορά προσώπων με 

αυτοκίνητο στην Κέρκυρα άρχισε από το 1919 χρονιά κατά την οποία δώδεκα 

αυτοκίνητα έκαναν την εμφάνιση τους στους δρόμους του νησιού και ότι το 1920 

έγινε η πρώτη εταιρία αυτοκινήτων Κέρκυρας. Ωστόσο η χρονολογία είναι αρκετά 

πιο πρώιμη από αυτήν που δείχνουν τα έγγραφα, σύμφωνα με τα οποία η αγορά έγινε 

το 1931. 

Το 1929 από τη αστυνομική Διεύθυνση, ετέθησαν σε κυκλοφορία τα πρώτα 

φορτοταξί, με συγκεκριμένα δρομολόγια που καθορίζονταν από την αστυνομία. Το 

1934 καθιερώθηκε το ταξί με την πρωταρχική του μορφή. Τα φορτοταξί εξελίχθηκαν 

σε μέσα μαζικής μεταφοράς (λεωφορεία ). Από τότε μάλιστα ταξί και λεωφορεία 

μετάφεραν  τους τουρίστες στα αξιοθέατα του νησιού. Μάλιστα από τον Τύπο της 

εποχής πληροφορούμαστε ότι η πρώτη απεργία ταξί στο νησί ξέσπασε με αφορμή τη 

μεταφορά τουριστών. Το σωματείο των ταξί σε συνεννόηση με τα ταξιδιωτικά 

γραφεία αναλάμβανε τη μεταφορά και περιήγηση τουριστών σε διάφορα μέρη του 

νησιού.  Το σωματείο δεν διέθετε όμως πολλά αυτοκίνητα και για τον λόγο αυτό 

καλούσε και αυτοκινητιστές εκτός σωματείου. Την 27η Μαΐου 1934 ενώ αναμενόταν 

στο λιμάνι ο κατάπλους του πλοίου Oriental Line εκτός σωματείου αυτοκίνητα 

κατέλαβαν τη θέση δίπλα στο Καφέ Γυαλί που παραδοσιακά καταλάμβαναν οι 

επαγγελματίες αυτοκινητιστές. Οι δύο ομάδες αυτοκινητιστών συνεπλάκησαν ενώ 

στη διαμάχη συμμετείχαν και οι παρόντες αστυνομικοί. Το σωματείο ζήτησε την 

απομάκρυνση από την Κέρκυρα των δύο αστυνομικών με την απειλή απεργίας. Ενώ ο 

αστυνομικός διευθυντής υποσχέθηκε ότι οι αστυνομικοί δεν θα βρίσκονταν στο 

λιμάνι, την επόμενη φορά οι ιδιοκτήτες ταξί του σωματείου είδαν και τους δύο 

αστυνομικούς αλλά και λεωφορεία που ήρθαν για τη μεταφορά των 

τουριστών/περιηγητών. Οι αυτοκινητιστές αποχώρησαν αφού παρέμειναν τα 

λεωφορεία και κήρυξαν εικοσιτετράωρη απεργία. Ωστόσο υπήρξε διάσπαση μεταξύ 

τους και δεν υπηρέτησαν ομόφωνα το επαγγελματικό τους συμφέρον αλλά το 

κομματικό όπως σχολίαζε ο τύπος της εποχής. Στη συνέχεια όμως τα πνεύματα 

ηρέμησαν και η κατάσταση εξομαλύνθηκε.44 

 

                                                 
44 Γιώργος Ζούμπος, «Απεργία των ταξί το Μάη του 1934», εφημ. Ενημέρωση /27-5-2011 και στο: 

https://www.corfuhistory.eu/?p=1744 (Ανακτήθηκε: 8-2-2018).  

https://www.corfuhistory.eu/?p=1744
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Εικ. 20. Αυτοκίνητα της Εταιρείας Αυτοκινήτων Κέρκυρας στη διασταύρωση Ριζοσπαστών και Πολυλά 

έξω από τα γραφεία της εταιρείας. Χωρίς χρονολογία. Πηγή: https://www.corfuhistory.eu/?p=1744 

(Ανακτήθηκε: 8-10-2018).  

 

 
 

Εικ. 21. Μεσοπόλεμος. Εικονίζεται η Γεωργίου Θεοτόκη μπροστά από το Δημοτικό Θέατρο. Πηγή: Γιώργος 

Ζούμπος, «Συλλήψεις και διώξεις στην Κέρκυρα κατά τον Μεσοπόλεμο», εφημ. Ενημέρωση / 3-1-2010 και 

στο: https://www.corfuhistory.eu/?p=1299 (Ανακτήθηκε: 6-10-2018). 

https://www.corfuhistory.eu/?p=1744
https://www.corfuhistory.eu/?p=1299
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Εικ. 22. Εικόνα από τη μεταπολεμική Κέρκυρα. Πλατεία Δημαρχείου. Το βομβαρδισμένο κτήριο είναι η 

σημερινή Τράπεζα της Ελλάδος. Φωτογραφία αναρτήθηκε στο facebook από τον Δημήτρη Κονιδάρη 

(Ανακτήθηκε: 13-10-2018). 

 

ΙΙΙ. ΕΠΙΒΑΤΙΚΑ ΔΗΜΟΣΙΑΣ ΧΡΗΣΗΣ – ΛΕΩΦΟΡΕΙΑ 
 

Στην Ελλάδα το πρώτο λεωφορείο έκανε την εμφάνισή του το 1896 και ήταν 

γαλλικής κατασκευής. Είχε 14 θέσεις επιβατών και θεωρήθηκε μεγαθήριο για τα τότε 

δεδομένα. Δεν κυκλοφόρησε ωστόσο για μεγάλο χρονικό διάστημα γιατί σύντομα 

κάηκε από σπινθήρα που προκλήθηκε στην καπνοδόχο του. Ιστορικά έμειναν τα 

λεωφορεία FORD που κυκλοφόρησαν τη δεκαετία του 1920 και ήταν πέντε θέσεων. 

Ταυτόχρονα κυκλοφόρησαν και λεωφορεία 15 θέσεων από διάφορες εταιρείες FIAT, 

RENAULT, CHEVROLET κ.ά. Το 1937 δημιουργήθηκαν κοινές διευθύνσεις 

αστικών και υπεραστικών λεωφορείων. Τότε καθορίστηκαν για πρώτη φορά το 

κόμιστρο, τα δρομολόγια, και καθιερώθηκε ο τύπος υπεραστικών λεωφορείων τύπου 

Α΄ 19 θέσεων. Οι κοινές διευθύνσεις αποτέλεσαν το πρώτο βήμα οργάνωσης μέχρι 

τον Οκτώβριο του 1940 οπότε κηρύχτηκε ο πόλεμος και όλα τα οχήματα επιτάχτηκαν 

για τις ανάγκες του στρατού. Μετά τη λήξη του Β΄ Παγκοσμίου Πολέμου άρχισε η 

ανασυγκρότηση των δημοσίων συγκοινωνιών με βάση το συμμαχικό υλικό. Κατά τη 

μεταπολεμική περίοδο και την ανασυγκρότηση που ακολούθησε οι συγκοινωνίες 

γνώρισαν αλματώδη άνοδο. Κατά τον 20ο αιώνα το κράτος έδωσε άδειες σε ιδιώτες 

λεωφορειούχους οι οποίοι το 1952 ίδρυσαν έξι Κοινά Ταμεία Εκμετάλλευσης 

Λεωφορείων, τα ΚΤΕΛ. Το πρώτο λεωφορείο που έφτασε στην Κέρκυρα το 1912 

ήταν της Εταιρείας Αυτοκινήτων Κέρκυρας με πρόεδρο τον Κ. Ασπιώτη.45 Μαρτυρία 

από την Τύπο της εποχής που παρατέθηκε παραπάνω με αφορμή την εποχή της 

απεργίας το 1934 δείχνει ότι υπήρχαν λεωφορεία τα οποία μάλιστα 

                                                 
45 ΑΣΠΙΩΤΗ - ΕΛΚΑ Ακμή και πτώση της ελληνικής βιομηχανίας στο: 

http://www.epik.gr/index.php/2015-08-04-05-18-53/item/136-aspioti-elka-akmi-kai-ptosi-tis-ellinikis-

viomixanias (Ανακτήθηκε: 20-2-2018).  

http://www.epik.gr/index.php/2015-08-04-05-18-53/item/136-aspioti-elka-akmi-kai-ptosi-tis-ellinikis-viomixanias
http://www.epik.gr/index.php/2015-08-04-05-18-53/item/136-aspioti-elka-akmi-kai-ptosi-tis-ellinikis-viomixanias
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χρησιμοποιήθηκαν να γίνουν μεταφορές τουριστών.  Η απογραφή του 1961 για την 

Κέρκυρα κατέγραψε 53 λεωφορεία.  

Στα έγγραφα του Υπουργείου Συγκοινωνιών εντοπίστηκαν μόνο τρία 

λεωφορεία από τη δεκαετία του 1950. Εντοπίζεται ένα λεωφορείο μάρκας 

CHEVROLET 19 θέσεων (πρώτη άδεια κυκλοφορίας 22-4-1935) αλλά από το 1950 

και μετά. Ανήκε σε δύο ιδιοκτήτες. Το λεωφορείο  μάρκας FARGO, με πρώτη άδεια 

κυκλοφορίας 26-1-1939, που φαίνεται ανήκει σε επαγγελματία αυτοκινητιστή επίσης 

από το 1955 και μετά. Το  μάρκας FORD, με πρώτη άδεια κυκλοφορίας 12-5-1939, 

ανήκε από κοινού σε δύο ιδιοκτήτες αλλά μετά το 1949 με 1950 όπως δείχνουν τα 

έγγραφα του φακέλου.  

Ο ένας μάλλον είχε νωρίτερα όχημα δημόσιας χρήσης όπως φαίνεται από την 

παρακάτω φωτογραφία όπου ο γιος του ποζάρει μπροστά στο ιδιόκτητο λεωφορείο 

τους το 1939.  

 

 
Εικ. 23. Φωτογραφία του γιου του  πρώτου ιδιοκτήτη μπροστά στο λεωφορείο τους. Από το αρχείο της 

οικογένειας. 
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Εικ. 24. Ένα από τα πρώτα λεωφορεία που κυκλοφόρησαν στην Κέρκυρα. Στη φωτογραφία εικονίζονται οι 

οδηγοί. Ο ένας είχε υπηρετήσει στην Κορέα ως μηχανικός αεροσκαφών. Ο ένας ήταν οδηγός και ο άλλος 

συνοδηγός εισπράκτορας. Πηγή: Ευγενική παραχώρηση του γιου του ιδιοκτήτη. 

 

IV. ΦΟΡΤΗΓΑ ΙΔΙΩΤΙΚΗΣ ΚΑΙ ΔΗΜΟΣΙΑΣ ΧΡΗΣΗΣ 
 

Γνωστή αλευροβιομηχανία της Κέρκυρας46 διέθετε δύο φορτηγά αυτοκίνητα 

ιδιωτικής χρήσεως. Τα φορτηγά ήταν πετρελαιοκίνητα, ωφελίμου φορτίου τριών και 

τριάμισι τόνων μάρκας MERCEDES BENZ. Το ένα αγοράστηκε το 1935 και το άλλο 

το 1937. Η Εταιρεία τα χρησιμοποίησε για 30 περίπου χρόνια και τα πούλησε το 1963 

σε Εμπορική Εταιρεία που ανέλαβε την επιχείρηση.  Επίσης στη ίδια επιχείρηση 

ανήκε και άλλο ένα φορτηγό  μάρκας MERCEDES BENZ και άλλο ένα ακόμη που 

έχει ίδιο αριθμό πλαισίου και κινητήρα αλλά με διαφορετική ημερομηνία πρώτης 

κυκλοφορίας (30-8-1938). Είναι πολύ πιθανό να πρόκειται για το ίδιο όχημα στο 

οποίο άλλαξε  ο κινητήρας ίσως.  

 

 

                                                 
46 Στην περιοχή  Γαρίτσα στην πόλη της Κέρκυρας υπήρχε το  εργοστάσιο του Δεσύλλα που έφτιαχνε 

νήματα και  μια αλευροβιομηχανία από τις πιο παλιές της Ελλάδας. Ήταν ο κυλινδρόμυλος «Ερμής». 

Το εργοστάσιο  εκτείνονταν από την οδό Κύπρου κοντά στο στάδιο μέχρι την οδό Αλκινόου. 

Παρήγαγε αλεύρι και ζυμαρικά που εξάγονταν και εκτός Κερκύρας. Συνεταίρος τους υπήρξε γνωστός 

επιχειρηματίας που διατήρησε το εργοστάσιο και μετά το θάνατο του πρώτου (1965) για μερικά 

χρόνια. Το εργατικό και υπαλληλικό προσωπικό ανέρχονταν σε 150 με 200 άτομα.  Το εργοστάσιο 

έκλεισε οριστικά μετά και το θάνατο του. Κατά τα χρόνια του Β' Παγκόσμιου Πολέμου λειτουργούσε 

και τα βράδια. Ο επιχειρηματίας άφησε στο Δήμο Κέρκυρας το κτήριο που στεγάζεται η Δημοτική 

πινακοθήκη και διάφορα χρηματικά ποσά. 
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Φορτηγά δημόσιας χρήσης διαπιστώνεται ότι υπήρχαν τα εξής. Εντοπίζεται 

ένα φορτηγό δημόσιας χρήσης  από το 1931 ως το 1951 που τότε πουλήθηκε. Ο ίδιος 

ιδιοκτήτης είχε και ταξί κατά την ίδια περίοδο. Άλλο ένα φορτηγό εντοπίστηκε από 

το 1934. Άλλος ένας επαγγελματίας αυτοκινητιστής αγόρασε το 1936  φορτηγό  από  

έμπορο Κέρκυρας.  

Φορτηγό μάρκας MERCEDES BENZ είχε από το 1936 επαγγελματίας 

αυτοκινητιστής. Στην Κέρκυρα εντοπίζονται τέσσερα φορτηγά δημόσιας χρήσης πριν 

από τον πόλεμο του 1940. Όπως και στην περίπτωση των οδηγών ταξί οι 

περισσότεροι είχαν υπηρετήσει σε θέσεις οδηγών στη μοίρα αυτοκινήτων στο 

στράτευμα και επέλεγαν αυτό το επάγγελμα εκμεταλλευόμενοι την ιδιότητα αυτή ως 

επαγγελματική πλέον. Είναι εύλογο να υποτεθεί ότι οι επιτάξεις οχημάτων κατά τον 

πόλεμο οδήγησαν σε αχρηστία πολλά οχήματα αλλά και ο βομβαρδισμός της 

Κέρκυρας το 1943 πιθανόν είναι να κατέστρεψε πολλά έγγραφα.  

 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 
 

Τα στοιχεία της Διεύθυνσης Μεταφορών δείχνουν τα παρακάτω στοιχεία για 

τα οποία υπάρχει  βεβαιότητα.  

 
Πίνακας 5. Βεβαιωμένα κυκλοφορούντα οχήματα στην Κέρκυρα   

Είδος οχήματος  1918-194047 1961 

Επιβατικά Ι.Χ. 11 191 

Επιβατικά Δ.Χ. (ταξί)  20 72 

Επιβατικά Δ.Χ. (λεωφορεία) ; 53 

Φορτηγά Ι.Χ.   5 72 

Φορτηγά Δ.Χ.  4 60 

 

 

 

                                                 
47 Στοιχεία με βάση την παρούσα μελέτη. 
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Πηγή: Ελληνική Στατιστική Αρχή, Στατιστική αυτοκινήτων οχημάτων εν κυκλοφορία κατά την 

31-12-1961, τχ. Β΄Συγκοινωνιακαί περιοχαί και νομοί, σ. 57, στο: GRESYE_02_1701_00023.pdf 

(Ανακτήθηκε: 1-9-2018).  

 

Η έρευνα έδειξε ότι από τα επιβατικά ιδιωτικής χρήσης που καταγράφηκαν  ο 

με πρώτη άδεια κυκλοφορίας από το έτος 1924 έως το 1940 μπορούμε να είμαστε 

βέβαιοι ότι 7 κυκλοφόρησαν στην Κέρκυρα.  Η ένδειξη της πρώτης άδειας 

κυκλοφορίας οχήματος αναφερόταν γενικά στην χώρα, και όχι σε κάποια περιοχή, 

πόλη ή νομό.  Αναγραφόταν στο Δελτίο με τα χαρακτηριστικά του αυτοκινήτου κατά 

τον έλεγχο και την καταγραφή που πραγματοποιήθηκε σε μεταγενέστερο χρόνο. 

Επιπλέον η προσωπική έρευνα κατέγραψε άλλα 4 οχήματα την περίοδο αυτή, οπότε ο 

αριθμός τους ανερχόταν σε 11 συνολικά. Το αυτοκίνητο μάρκας CITROEN 
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βενζινοκίνητο που φέρει πρώτη άδεια κυκλοφορίας στη χώρα την 19η-5-1924 και 

ανήκε σε δάσκαλο,  από τις 3-1-1939 και το πούλησε στις 16-3-1953.  Το αυτοκίνητο 

επίσης μάρκας CITROEN του οποίου ιδιοκτήτης ήταν φημισμένος  γιατρός τον 

οποίο οι Κερκυραίοι τίμησαν δίνοντας το όνομά του σε οδό της πόλης. Οι ενδείξεις 

για πρώτη κυκλοφορία του είναι για το έτος 1928 σύμφωνα με το δελτίο φορολογίας. 

Το αυτοκίνητο FIAT του οποίου η πρώτη άδεια κυκλοφορίας εκδόθηκε στις 23-6-

1930 και  ως πρώτος ιδιοκτήτης στην Κέρκυρα εντοπίζεται  γεωπόνος, κάτοικος 

Κέρκυρας, που είχε στην κατοχή του το αυτοκίνητο με συμβόλαιο από το 1938. Το 

αυτοκίνητο μάρκας FIAT έχει ημερομηνία έκδοσης πρώτης άδειας ή πρώτης 

κυκλοφορίας στη χώρα 24-6-1931. Φαίνεται ότι το είχε στην κατοχή της γυναίκα από 

το 1937 και το πούλησε το 1945. Το αυτοκίνητο μάρκας FORD κατείχε κτηματίας 

από το 1938 και το πούλησε το 1942 σε αυτοκινητιστή που μετέβαλε τη χρήση του σε 

δημόσια. Το μάρκας FORD (πρώτη άδεια κυκλοφορίας 22-10-1929) ανήκε σε τρεις 

αδελφούς από κοινού οι οποίοι ήταν εργολάβοι οικοδομών. Το πούλησαν το 1946. Το 

μάρκας FIAT 503, με πρώτη άδεια κυκλοφορίας 10-9-1927,  φαίνεται ότι ανήκε σε 

έμπορο, κάτοικο Κέρκυρας ως επιβατικό Ι.Χ. ο οποίος το πούλησε σε επαγγελματία 

αυτοκινητιστή, το 1933, οπότε έγινε δημόσιας χρήσης. Δεν προκύπτει όμως από το 

φάκελο αν ο αρχικός ιδιοκτήτης κυκλοφόρησε με το αυτοκίνητο ή αν εξέδωσε άδεια 

κυκλοφορίας. Τα υπόλοιπα 4 (τέσσερα) ανήκαν σε γνωστές οικογένειες όπως η 

οικογένεια Ασπιώτη, η οικογένεια Μάνεση, η οικογένεια Ράλλη και η οικογένεια ενός 

επαγγελματία αυτοκινητιστή.  

Οι πρώτοι εντοπιζόμενοι ιδιοκτήτες στην Κέρκυρα φαίνεται ότι ανήκαν στη 

μεσαία και ανώτερη αστική τάξη τόσο του πνεύματος όσο και του χρήματος 

(επιχειρηματίας, εισοδηματίας, δάσκαλος, γιατρός, γεωπόνος, κτηματίας, εργολάβος 

οικοδομών και έμπορος). Η γυναίκα ασχολούνταν με οικιακά. Από τα έγγραφα δεν 

προκύπτουν άλλα στοιχεία π.χ. για την ηλικία των ιδιοκτητών. Οι ιδιοκτήτες διέμεναν 

όλοι στην πόλη της Κέρκυρας εκτός από τον γιατρό που έμενε στους Άγιους Δέκα και 

έναν αυτοκινητιστή που έμενε στην Κορακιάνα.  

Τα δεδομένα των δημόσιων υπηρεσιών πιθανόν να είναι ελλιπή. Η σκέψη 

αυτή προκύπτει από το γεγονός ότι εκτός από τα περιεχόμενα στους φακέλους 

επιβατικά ιδιωτικής χρήσης εντοπίστηκαν και άλλα που δεν ήταν καταγεγραμμένα. 

Επίσης σημειώνεται ότι τα περιεχόμενα των φακέλων αφορούσαν περισσότερο το 

όχημα και λιγότερο τον ιδιοκτήτη για τους οποίους οι πηγές είναι φειδωλές.  

Στα επιβατικά ιδιωτικής χρήσης εντοπίζεται μία μόνο γυναίκα ιδιοκτήτρια 

έναντι έξι ανδρών. Στους είκοσι ιδιοκτήτες ταξί δεν συμπεριλαμβανόταν καμία ήταν 

γυναίκα. Οι ιδιοκτήτες και οδηγοί φορτηγών και λεωφορείων ήταν όλοι άντρες. Οι έξι 

από τους ιδιοκτήτες ταξί  κατοικούσαν εκτός πόλεως και δεκαπέντε στην πόλη της 

Κέρκυρας. Στοιχεία δεν υπάρχουν για την ηλικία γιατί δίνεται μόνο η κλάση 

στράτευσης αλλά δεν μπορεί να προσδιοριστεί με ακρίβεια η ηλικία στην οποία 

στρατεύτηκαν.  

Φαίνεται ότι οι πρώτοι ιδιοκτήτες έκριναν ότι η χρήση του αυτοκινήτου ήταν 

αναγκαία και δεν το απέκτησαν μόνο για λόγους γοήτρου. Ο γιατρός το 

χρησιμοποίησε λόγω των αναγκών που προέκυπταν από το επάγγελμά του και με 

ανάλογο σκεπτικό κινήθηκαν μάλλον και οι άλλοι ιδιοκτήτες κρίνοντας με βάσει το 

επάγγελμα. Οι επιχειρηματίες ιδιοκτήτες αλευρόμυλων και χαρτοποιίας 

χρησιμοποίησαν και μεγάλα οχήματα (φορτηγά) για την εξυπηρέτηση των αναγκών 

των βιομηχανιών τους για την μεταφορά των προϊόντων τους και των πρώτων υλών. 

Τέλος για τους ιδιοκτήτες αγοραίων και λεωφορείων μπορεί να σημειωθεί ότι 

χρησιμοποίησαν μια ειδικότητα αποκτηθείσα στο στράτευμα για να βιοποριστούν και 

να δημιουργήσουν έτσι τον αρχικό πυρήνα των επαγγελματιών οδηγών.    
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Τα αυτοκίνητα ήταν όλα βενζινοκίνητα εκτός από πέντε φορτηγά που ήταν 

πετρελαιοκίνητα. Τα επιβατικά ιδιωτικής χρήσης ήταν όλα ανοικτά. Τέλος όσον 

αφορά στις μάρκες των αυτοκινήτων διαπιστώνεται ότι κυκλοφορούσαν τόσο 

ευρωπαϊκά όσο και αμερικανικά αυτοκίνητα. Τα στοιχεία δείχνουν 9 FIAT, 8 FORD, 

4 CHEVROLET, 6 NASH, 5 MERCENDES BENZ, 2 DODGE, 2 CITROEN, 1 

DESOTO,  1 FARGO,  1 OLDSMOBIL, 1 OVERLAND και 1 REPUBLIQUE. 

Ολοκληρώνοντας την παρούσα μελέτη θα επιθυμούσα να σημειώσω ότι η 

έρευνα απέδωσε μεν λίγα στοιχεία αλλά εξαιρετικά σημαντικά δεδομένης της 

έλλειψης πηγών. Η Ελληνική Στατιστική Αρχή αποτυπώνει τα δεδομένα της 

κυκλοφορίας των οχημάτων από το 1961 και εξής. Λείπουν δύο κρίσιμες δεκαετίες 

1940-1950 και 1950-1960 που θα έδιναν το μέτρο της ανάπτυξης και της αύξησης της 

κυκλοφορίας οχημάτων στην Κέρκυρα. Αυτό  αν και υπερβαίνει τα όρια της 

παρούσας μελέτης αποτελεί όμως εφαλτήριο για τη συνέχισή της ώστε να 

αποτυπωθεί με μεγαλύτερη ακρίβεια η ανάπτυξη των συγκοινωνιών και μεταφορών 

στα Ιόνια νησιά.  
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 
Υφιστάμενα οχήματα κατά την περίοδο του Μεσοπολέμου στην Κέρκυρα 

 

ΕΙΔΟΣ ΟΧΗΜΑΤΟΣ 
ΧΡΟΝΟΛΟΓΙΑ ΕΚΔΟΣΗΣ 

1ΗΣ ΑΔΕΙΑΣ 1ΟΣ ΙΔΙΟΚΤΗΤΗΣ ΕΠΑΓΓΕΛΜΑ  

Ε.Ι.Χ. 19/5/1924 ΑΡΡΕΝ  (1939-1953) ΔΑΣΚΑΛΟΣ 

Ε.Ι.Χ. 1928 ΑΡΡΕΝ  (1928-1936) ΙΑΤΡΟΣ 

Ε.Ι.Χ. 22/10/1929 ΑΡΡΕΝ (3 ΑΔΕΛΦΙΑ)  (1936-1946) ΕΡΓΟΛΑΒΟΙ ΟΙΚΟΔΟΜΩΝ 

Ε.Ι.Χ. 23/6/1930 ΑΡΡΕΝ (1938-1942)  ΓΕΩΠΟΝΟΣ 

Ε.Ι.Χ. 1/10/1930 ΕΤΑΙΡΕΙΑ (;-1950)   

Ε.Ι.Χ. 24/6/1931 ΘΗΛΥ (1937-1945) ΟΙΚΙΑΚΑ 

Ε.Ι.Χ. 30/6/1931 ΑΡΡΕΝ (;-1953)   

Ε.Ι.Χ. 23/11/1931 ΑΡΡΕΝ  (1938-1942) ΚΤΗΜΑΤΙΑΣ 

Ε.Ι.Χ. 10/9/1927 ΑΡΡΕΝ  (1927;-1933) ΕΜΠΟΡΟΣ 

Ε.Δ.Χ. 6/5/1925 ΑΡΡΕΝ  (1928-1956) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 3/1/1927 ΑΡΡΕΝ (1927-1955) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 10/9/1927 ΑΡΡΕΝ (1927;-1933) ΕΜΠΟΡΟΣ 

Ε.Δ.Χ. 15/4/1928 ΑΡΡΕΝ (1938-;) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 15/11/1928 ΑΡΡΕΝ (1928-1951) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 15/11/1928 ΑΡΡΕΝ (1928-1951) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 15/11/1928 ΑΡΡΕΝ (1928-1951) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 15/11/1928 ΑΡΡΕΝ (1931-1955;) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 
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Ε.Δ.Χ. 21/10/1929 ΑΡΡΕΝ (1938-1949) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 21/10/1929 ΑΡΡΕΝ (1934-1958) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 22/10/1929 ΑΡΡΕΝ (1937-1956) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 15/11/1928 ΑΡΡΕΝ  (1931-1948) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 5/11/1928 
ΑΡΡΕΝ (1940 ΤΟΥΛΑΧΙΣΤΟΝ -

1950) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 15/11/1928 ΑΡΡΕΝ (;-1955) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 11/12/1928 ΑΡΡΕΝ (;-1953) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 9/7/1929 ΑΡΡΕΝ (;-1956) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 20/8/1929 ΑΡΡΕΝ (;-1956) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 22/10/1929 ΑΡΡΕΝ (;-1956) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 22/10/1929 ΑΡΡΕΝ (1935-1951) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 25/6/1930 ΑΡΡΕΝ (1938;-1949) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 26/7/1930 ΑΡΡΕΝ (1938-1949) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 29/9/1930 ΑΡΡΕΝ (;-1932) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 1/10/1930 ΑΡΡΕΝ (;-1956) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 12/11/1930 ΑΡΡΕΝ (1934-1958) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 21/9/1931 ΑΡΡΕΝ (1935-1949) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 26/9/1931 ΑΡΡΕΝ  (;-1956) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. 22/3/1938 ΑΡΡΕΝ (1938-1944) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ 22/4/1935 ΑΡΡΕΝ (2 ΙΔΙΟΚΤΗΤΕΣ)   ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ 26/1/1939 ΑΡΡΕΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Ε.Δ.Χ. ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ 12/5/1939 ΑΡΡΕΝ (2 ΙΔΙΟΚΤΗΤΕΣ)   ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΙΣΤΗΣ 

Φ.Ι.Χ. 24/2/1932 ΑΡΡΕΝ (1938-;) ΙΔΙΟΚΤΗΤΗΣ ΦΟΡΤΗΓΟΥ 

Φ.Ι.Χ. 16/11/1935 ΑΡΡΕΝ (1935-1963) ΕΜΠΟΡΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΣ 

Φ.Ι.Χ.   ΑΡΡΕΝ (1937-1963) ΕΜΠΟΡΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΣ 

Φ.Ι.Χ. 10/11/1935 ΑΡΡΕΝ (1935-;) ΕΜΠΟΡΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΣ 
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Φ.Ι.Χ. 30/8/1938 ΑΡΡΕΝ (1938;-;) ΕΜΠΟΡΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΣ 

Φ.Δ.Χ. 15/11/1928 ΑΡΡΕΝ (1931-1951) ΙΔΙΟΚΤΗΤΗΣ ΦΟΡΤΗΓΟΥ 

Φ.Δ.Χ. 21/10/1929 ή 21/9/1929 ΑΡΡΕΝ (1934) ΚΤΗΜΑΤΙΑΣ 

Φ.Δ.Χ. 2/9/1930 ΑΡΡΕΝ (1936-;) ΙΔΙΟΚΤΗΤΗΣ ΦΟΡΤΗΓΟΥ 

Φ.Δ.Χ. 3/9/1934 ΑΡΡΕΝ (1936-1951) ΙΔΙΟΚΤΗΤΗΣ ΦΟΡΤΗΓΟΥ 
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