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ΑΝΤΙ ΠΡΟΛΟΓΟΥ 

Τί σημαίνει ταξίδι για τον αρχαίο Έλληνα; Ποιοι 

ήταν οι λόγοι που τον ανάγκαζαν να απομακρυνθεί, 

πρόσκαιρα ή όχι δεν έχει σημασία, από τον τόπο του 

και να ταξιδεύσει; Ποια ήταν τα μέσα μεταφοράς και 

ποιες οι συνθήκες του ταξιδιού; Και ιδιαίτερα πώς 

γινόταν το διά ξηράς ταξίδι, αφού για το θαλάσσιο 

άλλοι συνάδελφοι, περισσότερο επαΐοντες από μέ­

να, έχουν κληθεί να μας φωτίσουν; Τα παραπάνω 

αποτελούν τις κύριες πτυχές του πολυσύνθετου τού­

του θέματος, που καλείται να παρουσιάσει και, το 

κυριότερο, να αποσαφηνίσει και να τεκμηριώσει η 

παρούσα ομιλία.1 

Μελετώντας για πολλά χρόνια —σχεδόν είκοσι, 

αφού πρωτοξεκίνησα στις αρχές της δεκαετίας του 

'80— τις συνθήκες χερσαίων μεταφορών και ιδιαίτε­

ρα τα του οδικού δικτύου των αρχαίων Ελλήνων, 

έχοντας μάλιστα δημοσιεύσει 6ι6λία και αρκετά 

συναφή άρθρα, νιώθω ακριβώς —το ομολογώ μετά 

παρρησίας— το Βάρος του «ειδικού», που υποχρεού­

ται να κάνει σοφότερο το ακροατήριο του, πολύ 

περισσότερο όταν το τελευταίο δεν είναι αμιγώς 

«συναδελφικόν»· νιώθω υπέρμετρα Βαριά την ευθύ­

νη ότι δεν υπάρχει η παραμικρή συγγνωστή αδυνα­

μία να μην γίνω κατανοητός καθόλα, να μην σας 

πείσω, ή να σας «χάσω» ως ακροατές στη διάρκεια 

της ομιλίας. Και είναι πρωτίστως τούτος ο λόγος που 

αποφάσισα να μιλήσω από στήθους, ώστε στις εγγε­

νείς αδυναμίες του προφορικού λόγου να έχω να 

αντιτάξω ως κέρδος τη συνεχή οπτική μας επαφή... 

Τϊ ΣΗΜΑΙΝΕΙ ΤΑΞΙΔΙ ΣΤΗΝ ΑΡΧΑΙΑ 

ΕΛΛΑΔΑ; 

Κρίνω σκόπιμο, για πληθώρα λόγων, να προηγη­

θεί η διευκρίνιση του όρου ταξίδι, αφού αυτή θα 

αποτελέσει τη 6άση της παρουσιάσεως του θέματος 

[πρβλ. Purcell 1999]. Ti σημαίνει λοιπόν ταξίδι για 

την αρχαία Ελλάδα; 

Θεωρώ ότι ταξίδι, στην απλούστερη και κύρια 

σημασία του, ήταν/είναι, όταν κάποιος εγκαταλείπει 

τον μόνιμο τόπο κατοικίας και εργασίας του για να 

μετακινηθεί κάπου αλλού, ανεξαρτήτως πάντοτε από 

τους λόγους αυτής της παροδικής αποδημίας. 

Προφανώς είναι αναγκαίο να διευκρινίσουμε τη 

διαφορά μεταξύ μιας απλής μετακινήσεως και του 

ταξιδιού, ώστε να αποφευχθούν παρανοήσεις . 

Πιστεύω ότι η κύρια διαφορά τους έγκειται στο γεγο­

νός πως κατά τη διάρκεια ενός ταξιδιού κάποιος 

υποχρεούται να διανυκτερεύσει εκτός οικίας, κάπου 

απόμακρα, σε ξένο τόπο, σε άλλη χώρα.2 Έτσι, αυ­

τός που περνά τη νύκτα μακρυά από τον τόπο μόνι-

1. Οφείλω θερμές ευχαριστίες στη φίλη συνάδελφο Ιόλη Βιγγοπουλου, που με σκέφθηκε, καθώς και στις 
Ελένη Γραμματικοπούλου και Μαίρη Κοντογιάννη για τη φροντίδα τους. Τέλος ευχαριστώ τον Κώστα Μοσχονά 

για την τεχνική υποστήριξη του κατά την ομιλία, αλλά και τον Παντελή Ζαρκαδούλα για το μόνιμο ενδιαφέρον του. 
2. Χώρα, με την αρχαία σημασία του όρου, η επικράτεια δηλαδή μιας πόλεως κράτους, ενός βασιλείου. 
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μης κατοικίας και εργασίας του μπορεί να αποκληθεί 

ταξιδιώτης. Η ανάγκη για διανυκτέρευση εκτός οι­

κίας προκύπτει βεβαίως από την απόσταση που έχει 

να καλύψει ο ταξιδιώτης: ο αριθμός δηλαδή των δια­

νυκτερεύσεων αυξάνει αναλογικά με την απόσταση, 

αφού μεγαλύτερη απόσταση ισοδυναμεί με περισσό­

τερα χιλιόμετρα —στην περίπτωση μας στάδια— που 

συνεπάγονται περισσότερες διανυκτερεύσεις εκτός 

οικίας. Πρέπει πάντως να διευκρινισθεί ότι η μετακί­

νηση από τη μόνιμη οικία σε μία άλλη, λ.χ. στο θερι­

νό κατάλυμα για τον θερισμό ή για την οποιαδήποτε 

άλλη συγκομιδή και γεωργική ενασχόληση —μια 

πρακτική ευρύτατα κοινή κατά την αρχαιότητα, αλλά 

και στην προπολεμική Ελλάδα, αυτήν μέχρι τα μέσα 

του 20ού αιώνα — δεν μπορεί να χαρακτηρισθεί ως 

ταξίδι, αφού απουσιάζουν οι παράμετροι της απο­

στάσεως και της ξένης χώρας. 

Ταξίδι, λοιπόν, στην απλούστερη εκδοχή του 

είναι η παροδική μετακίνηση ενός ατόμου από την 

οικία του σε άλλον απόμακρο τόπο, και μάλιστα 

όταν αυτό υποχρεούται να διανυκτερεύσει καθοδόν 

ή στον προορισμό του, ανεξαρτήτως πάντοτε από 

τους λόγους, που επέβαλαν αυτήν τη μετακίνηση 

του, και το μεταφορικό μέσο/-α που θα χρησιμοποι­

ήσει ως ταξιδιώτης. 

Έχοντας διευκρινίσει τί σημαίνει ταξίδι, θεωρώ 

ότι μπορούμε να επεκταθούμε στην ανάλυση των 

λόγων που το προκαλούν, άλλως στα αίτια της πραγ-

ματώσεώς του. Προφανώς αναφέρομαι στα δεδομέ­

να της αρχαιότητας, παρότι οι κύριοι λόγοι δεν 

έχουν αλλάξει για αιώνες, πιο σωστά χιλιετίες, και 

παρέμειναν οι ίδιοι μέχρι τον 19ο μεταχριστιανικό 

αιώνα. Τα αίτια για να ταξιδεύσει κάποιος, να μετα­

κινηθεί δηλαδή παροδικά από την οικία του σε άλλη 

χώρα, είναι κατά κανόνα δύο: το εμπόριο και η 

λατρεία· σε αυτά θα μπορούσε να προστεθεί και ένα 

τρίτο, ο τουρισμός, η θεωρία με τον αρχαίο όρο.3 

Ο Lionel Casson στο βιβλίο του Travel in the 

Ancient World (19942),4 το Βασικό εγχειρίδιο στη 

βιβλιογραφία για το συγκεκριμένο θέμα, έχει γλαφυ­

ρά, όσο και με σαφήνεια περιγράψει τους παραπά­

νω λόγους, που επιβάλλουν το ταξίδι. Σε αυτούς θα 

πρότεινα την προσθήκη ενός ακόμη: του πολέμου. 

Πιθανολογώ ότι μία τέτοια πρόταση ενδεχομένως να 

προκαλούσε ενστάσεις, ή έστω απορίες. Μπορεί η 

συμμετοχή σε μία εκστρατεία να χαρακτηρισθεί ως 

ταξίδι; Πιστεύω πως ναί και μάλιστα αδιαμφισβητή-

τως. Να αναφέρω δύο παραδείγματα προς επίρρω­

ση: Δεν είναι γεγονός ότι οι ταξιδιωτικές εμπειρίες 

της πλειονότητας των Λακεδαιμονίων οφειλόταν στις 

εκστρατείες της Σπάρτης ανά την Ελλάδα και τη 

Μικρά Ασία; Επιπλέον πόσοι άνδρες, μισθοφόροι 

από την Αρκαδία, την Ακαρνανία ή την Κρήτη, δεν 

ταξίδευαν αναζητώντας χρήμα και ευρύτερες εμπει­

ρίες με μέσο το δόρυ και το ξίφος τους; 

Ίσως πρέπει να υπενθυμίσω το αξιοσημείωτο — 

γεγονός κάθε άλλο παρά τυχαίο— ότι ο όρος τα-

ξ(ε)ίδιον είναι παράγωγο, ως υποκοριστικό, της λέ­

ξεως τάξις. Και η λέξη τάξις χρησιμοποιείται πρωτί­

στως για στρατιωτικές επιχειρήσεις, αφού η πρωταρ­

χική σημασία της είναι «η κατά σειράν παράταξις 

στρατεύματος, η παράταξις μάχης, η σειρά στρατιω­

τών, η φάλαγξ, η θέσις εν τηι γραμμήι της μάχης»5 ή 

«order or disposition of an army, body of soldiers, 

post or place in the line of battle, etc». (LSJ s.v.). 

Για το ταξίδι οι αρχαίοι Έλληνες χρησιμοποιού­

σαν τον όρο ταξ(ε)ίδιον, όπως μέχρι σήμερα, από το 

2ο μεταχριστιανικό αιώνα κε., όταν πρωτομαρτυρεί-

3. Βλ. το σχετικό λήμμα στο λεξικό Liddell - Scott - Jones. 
4. Βλ. την ελληνική μετάφραση του στη σειρά του ΜΙΕΤ Το ταξίδι στον αρχαίο κόσμο, Αθήνα 1996 (μτφρ. Λ. Σταματιάδη, 
επιμ. Α. Φιλιπποπουλου). Δυστυχώς η μετάφραση σε πολλά σημεία πάσχει και μάλιστα στα θέματα της αρχαίας ορολογίας. 

5. Ελληνική μτφρ του LSJ, s.v. 
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ται η Λέξη με αυτή τη σημασία (LSJ Suppl. s.v.). 

Συνώνυμο του όρου ταξ(ε)ίδιον είναι η αποδημία, 
που σημαίνει ακριβώς «το αποδημείν, το είναί τίνα 

μακράν της εαυτού πατρίδος, εις τα ξένα» ή «going 

or being abroad» (LSJ s.v.). 

Τέσσερα ήταν Λοιπόν τα αίτια στην αρχαιότητα 
για να ταξιδέψει κάποιος: το εμπόριο, η Λατρεία, ο 
πόλεμος και ο τουρισμός και οι δύο οι τρόποι, διά 
ξηράς ή διά θαλάσσης. 

ΤΑΞΙΔΕΥΟΝΤΑΣ ΣΤΗΝ ΞΗΡΑ 

Όπως προανεφέρθη, στην παρούσα ομιλία ανα­

φερόμεθα αποκλειστικώς στο διά ξηράς ταξίδι. Ταξι­

δεύοντας λοιπόν κάποιος διά ξηράς μπορούσε να 

μετακινηθεί πεζή, δηλαδή οδοιπορώντας, με υποζύ­

γιο ή τέλος με άμαξα· άλλος τρόπος, άλλο μέσο προ­

φανώς και δεν υπήρχε. Είναι τα τρία μέσα της χερ­

σαίας μεταφοράς με την αέναη διαχρονική αξία, 

μέχρι και σήμερα, εάν αντικαταστήσουμε την αρχαία 

ζωήλατη άμαξα με το αυτοκίνητο. Για τα δύο πρώτα 

μέσα, πόδια και υποζύγιο, πολλά έχουν γραφεί και 

δεν έχω να προσθέσω τίποτε: από την απώτατη 

αρχαιότητα έως τα μέσα του 20ού αιώνα, αλλά και 

στα νεότερα χρόνια, πεζοπορώντας και «ιππεύοντας», 

συνήθως όνο και ημίονο και σπανιότερα ίππο, μετα­

κινιόταν ο ταξιδιώτης· τα πόδια και το υποζύγιο υπήρ­

ξαν τα αποκλειστικά, πιο σωστά τα κυρίαρχα μέσα 

χερσαίας μεταφοράς. 

Ειδικότερα για το τρίτο μέσο, την αρχαία άμαξα 

και την αμαξήλατη επικοινωνία, προέκυψαν τα τελευ­

ταία χρόνια νέα δεδομένα για τον ελλαδικό χώρο, σε 

μεγάλο Βαθμό αποτέλεσμα της προσωπικής έρευνας 

του ομιλούντος. Από τις αρχές της δεκαετίας του '80 

άρχισα τη συναφή έρευνα και χρόνια αργότερα τεκ­

μηρίωσα προτάσεις για τη δραστική αναθεώρηση των 

απόψεων μας σχετικά με το αμαξήλατο οδικό δίκτυο 

που διέτρεχε την αρχαία Ελλάδα και την αμαξιτή επι­

κοινωνία των αρχαίων Ελλήνων, και όχι μόνον 

(Πίκουλας 1995, 1998 & 1999α). 

ΤΟ ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ ΣΤΗΝ ΑΡΧΑΙΑ 
ΕΛΑΑΔΑ. ΤΑ ΝΕΑ ΔΕΔΟΜΕΝΑ 

Σήμερα γνωρίζουμε ότι πυκνό δίκτυο αμαξήλα-

των οδών διέσχιζε την ελληνική ύπαιθρο και εξα­

σφάλιζε την αμαξιτή επικοινωνία μεταξύ των διαφό­

ρων οικισμών του: σε ολόκληρη σχεδόν την Πελο­

πόννησο (Πίκουλας 1995, 1999α, 19996 & 1999γ), 

στην Αττική, στη Στερεά Ελλάδα (Πίκουλας 

1992-986), στη Θεσσαλία (Πίκουλας 2002α & 

2002δ), στη Δυτική Ελλάδα, στις Κυκλάδες (Καζα-

μιάκης - Πίκουλας 1999, Πίκουλας 1990-91α & 

2003), αλλά και στη Μακεδονία (λ.χ. Χαλκιδική· 6λ. 

Πίκουλας 1997, 2001α, 2002ε) έχουμε εντοπίσει 

κατάλοιπα αρχαίων αμαξήλατων οδών. 

Δεν θα ήταν λοιπόν υπερβολή να υποθέσουμε 
ότι στην αρχαία Ελλάδα η άμαξα είχε ισοδύναμη 
αξία ως μεταφορικό μέσο με το πλοίο: Ό,τι ήταν 
δηλαδή το πλοίο για τις θαλάσσιες μεταφορές, κάτι 
ανάλογο υπήρξε η άμαξα για τις χερσαίες. Οι μετα­
φορές με τις άμαξες — ασχέτως με τα διάφορα είδη 
της, λ.χ. δίτροχη ή τετράτροχη— υποθέτουμε ότι 
κάλυπταν σχεδόν τα 3/4 του συνόλου της χερσαίας 
διακινήσεως φορτίων, ενώ το υπόλοιπο 1/4 απέμενε 
για τα υποζύγια ή σε πολύ ειδικές περιπτώσεις για 
ανθρώπους, τους γνωστούς ως αχθοφθόρους ή 
σκευοφόρους (LSJ s.v.). Προφανώς είναι κατανοητό 
ότι μία τέτοια υπόθεση για τα μεγέθη - αναλογίες 
στις χερσαίες μεταφορές, 3/4 & 1/4, είναι συμβατική 
και κατά προσέγγιση· αποτελεί δηλαδή απόρροια 
διαισθήσεως πρωτίστως και ενδείξεων και όχι αποτέ­
λεσμα τεκμηριώσεως, αφού το τελευταίο καθίσταται 
ανέφικτο, ως εκ της φύσεως της έρευνας. 

Σήμερα, έχοντας εντοπίσει κατάλοιπα αρχαίων 

αμαξήλατων οδών σε κάθε πέρασμα του Ταϋγέτου, 
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του Πάρνωνα ή του Αρτεμισίου Λ.χ. για την Πελο­

πόννησο, έχω καταλήξει ότι στερεότυπα, που παρα­

μένουν στη 6ι6λογραφία για χρόνια και αφορούν 

στα της χερσαίας αμαξιτής επικοινωνίας των αρχαί­

ων Ελλήνων, πρέπει οπωσδήποτε να αναθεωρη­

θούν, σημείο στο οποίο σκοπεύω να επανέλθω 

παρακάτω. 

Στη θεώρηση που ακολουθεί, επικεντρώνω το 

ενδιαφέρον μας στις extra muros (τις εκτός πόλεων 

δηλαδή) αμαξήλατες οδούς στην αρχαία Ελλάδα, 

από τα Αρχαϊκά χρόνια έως την Ύστερη Αρχαιότητα, 

όταν το όλο σύστημα επικοινωνίας αλλάζει ριζικά. 

Μετά την παρακμή και εξάλειψη του Ρωμαϊκού 

Imperium και την αδυναμία του κράτους να συντη­

ρήσει το υπάρχον οδικό δίκτυο, η άμαξα προδευτικά 

εγκαταλείπεται και αντικαθίσταται από το υποζύγιο 

από τον 4ο με 5ο μεταχριστιανικό αιώνα. 

Διευκρινίζω επιπλέον ότι δεν σκοπεύω να ανα­

φερθώ σε θέματα τεχνικής ή να παραθέσω την όλη 

προβληματική της χρονολογήσεως του οδικού δικτύ­

ου, της δημιουργίας και αναπτύξεως του, αφού από 

τη μια ο χρόνος δεν επαρκεί και από την άλλη μπο­

ρείτε να ανατρέξετε στις συναφείς δημοσιεύσεις μου 

(Πίκουλας 1995, 1998 & 1999α). Θα σας εκθέσω 

μόνον επιγραμματικώς τα δεδομένα του αμαξήλατου 

οδικού δικτύου των αρχαίων Ελλήνων, ενώ ο παρα-

τιθέμενος χάρτης, με τις μέχρι σήμερα γνωστές 

οδούς ανά την Ελλάδα, θα συμβάλει στο να κατα­

νοήσετε, γιατί η άμαξα είχε τέτοιο κυρίαρχο ρόλο 

στις χερσαίες μεταφορές και μετακινήσεις και επι­

πλέον για ποιο λόγο επιβάλλεται η αναθεώρηση, 

που πρότεινα, των στερεοτύπων της Βιβλιογραφίας. 

Τί ήταν λοιπόν μία αμαξήλατος αρχαία οδός; Και 

μετά από σχεδόν είκοσι έτη έρευνας τί αποκομίσαμε 

ως κέρδος; 

ΤΙ ΗΤΑΝ Η ΑΡΧΑΙΑ 

Α Μ Α Ξ Η Λ Α Τ Ο Σ Ο Δ Ο Σ 

Οι αρχαίοι Έλληνες, γνωστοί ήδη από τα τόσα 

τους επιτεύγματα στον χώρο της τεχνολογίας, δεν θα 

μπορούσαν να υστερούν στον τομέα της χερσαίας 

επικοινωνίας και των μεταφορών. Είναι τα τελευταία 

χρόνια που η έρευνα αποδεικνύει την πρόοδο τους 

στην οδοποιία και αναδεικνύει τα άξια θαυμασμού 

έργα τους. Έχοντας παραλάβει από την Ανατολή τις 

βασικές αρχές της συναφούς τεχνογνωσίας, τη βελ­

τίωσαν και δημιούργησαν πυκνότατο οδικό δίκτυο, 

τελείως ιδιότυπο και ρηξικέλευθο, εξασφαλίζοντας 

έτσι απρόσκοπτη αμαξήλατη επικοινωνία για όλο 

σχεδόν τον ελλαδικό χώρο. Η φήμη των Ρωμαίων 

ως πρώτων και άριστων οδοποιών υπόκειται πλέον 

σε αναθεώρηση, αφού τα δεδομένα του οδικού 

δικτύου των Ελλήνων άλλα υπαγορεύουν συνακό­

λουθες οφείλουν να είναι και οι αλλαγές στη διεθνή 

βιβλιογραφία, η οποία συνεχίζει μέχρι σήμερα να 

αγνοεί το θέμα «αρχαία ελληνική οδός». 

Στη συγκεκριμένη ομιλία, όπως προανέφερα, 

επικεντρώνω το ενδιαφέρον μας στο αμαξήλατο 

οδικό δίκτυο, στους δρόμους δηλαδή που κατα­

σκευάστηκαν αποκλειστικώς για άμαξες. Προφανώς 

υπήρχαν και ατραποί, δηλαδή κάθε είδους πολυπα-

τημένα μονοπάτια, που τα χρησιμοποιούσαν πεζοί 

και υποζύγια· τα τελευταία αποτελούν μία επιπλέον 

κατηγορία οδών. Επειδή όμως η διαχρονική παρου­

σία τους δεν παρέχει τη δυνατότητα ασφαλούς χρο-

νολογήσεώς τους — σε κάθε δηλαδή εποχή το μονο­

πάτι είναι το ίδιο ως κατασκευή — γι' αυτό τον λόγο 

και δεν αναφέρομαι καθόλου σ' αυτά. 

Δεν πραγματεύομαι επίσης καθόλου τις οδούς 

εντός των τειχών μιας πόλεως (τις intra muros), που 

αποτελούν διάφορη κατηγορία. Οι αστικοί δρόμοι 
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είχαν συνήθως για οδόστρωμα πατημένο χώμα μαζί 

με χαλίκι ή σπασμένα κεραμίδια.6 Τα λιθόστρωτα 

σπάνιζαν και καθιερώθηκαν μόνο κατά τα ρωμαϊκά 

χρόνια. Οι δρόμοι ήταν συνήθως στενοί, εάν εξαιρέ­

σουμε τις κεντρικές αρτηρίες, με πλάτος που κυμαι­

νόταν από τα δύο έως τα πέντε μέτρα. Σε αρκετές 

περιπτώσεις, αναλόγως και με την εποχή, οι δρόμοι 

διέθεταν δίκτυο απαγωγής των ομβρίων υδάτων, ή 

και των λυμάτων. Παραθέτω λοιπόν τα δεδομένα της 

έρευνας μου για το αμαξήλατο οδικό δίκτυο της 

υπαίθρου, τους εκτός των τειχών δηλαδή δρόμους, 

που διέσχιζαν τη χώρα/επικράτεια των διαφόρων 

πόλεων. 

1. Η αμαξήλατος ή αμαξιτή οδός κατασκευαζό­

ταν για τη διέλευση των αμαξών, ασχέτως αριθμού 

τροχών [δίτροχες ή τετράτροχες] και τύπου. Τα 

κύρια χαρακτηριστικά της είναι η τεχνητή κοίτη του 

δρόμου, συχνά με έντονα τα ίχνη του εκβραχισμού, 

και οι αρματροχιές ή αμαξοτροχιές [=«ροδιές»] των 

τροχών, πάντοτε με σταθερό μετατρόχιο —δηλαδή 

με κοινού μήκους διαχρονικώς άξονες του οχήμα­

τος— 1.40μ. (εικ. 1-9). Σήμερα αναζητώντας στην 

ελληνική ύπαιθρο τα κατάλοιπα από την κοίτη ενός 

αρχαίου δρόμου ή, το κυριότερο, τις κατά τόπους 

αρματροχιές του μπορούμε να χαράξουμε στον 

χάρτη επακριβώς τη διαδρομή του. Οι αρματροχιές 

σώζονται μόνο στα βραχώδη μέρη, αφού προφανώς 

στα πεδινά εδάφη δεν είναι εφικτή η διατήρηση 

τους· προσφάτως όμως έχουν βρεθεί και αρματρο­

χιές σε χώμα, κατά την ανασκαφή οδών.7 Οι αρχαίοι 

Έλληνες λοιπόν κατασκευάζοντας μία αμαξήλατο 

οδό στα πεδινά χρησιμοποιούσαν ως οδόστρωμα το 

πατημένο χώμα, συχνά μαζί με χαλίκια, κροκάλες ή 

σπασμένα κεραμίδια, ενώ στα βραχώδη εδάφη και 

ιδίως στα δύσκολα σημεία [απότομες πλαγιές, στρο-

<*> Em. 1 
Αρματροχιά σε ασβεστόλιθο. Μερκούρι Αργολίδος 

φές, διακλαδώσεις] λάξευαν την κοίτη και τις αρμα­

τροχιές. Η άμαξα δηλαδή είχε προκαθορισμένη δια­

δρομή και κινιόταν με τους τροχούς της μέσα στις 

αρματροχιές, χωρίς να μπορεί να λοξοδρομήσει. 

Αυτό ήταν και το μείζον επίτευγμα των Ελλήνων 

οδοποιών. Στην πραγματικότητα παραλληλίζοντας το 

σύστημα τους με τα σημερινά δεδομένα θα λέγαμε 

ότι επρόκειτο για έναν «αρνητικό» σιδηρόδρομο-

όπως ο σιδηρόδρομος έχει τους τροχούς επάνω στις 

6. Βλ. την τομή ενός τέτοιου δρόμου, όπως εκτίθεται στον Σταθμό Ακρόπολη-Μακρυγιάννη του αθηναϊκού Μετρό. 
7. Πιερία και Θεσσαλία. Στη δεύτερη λ.χ. ανεσκάφη τμήμα της οδού Φερών-Παγασών του 4ου π.Χ. αι., 

σε άμεση γειτνίαση με την Εθνική Οδό Αθήνα-Θεσσαλονίκη, κοντά στο Βελεστίνο, όπου αποκαλύφθησαν οι αρματροχιές 
της οδού επάνω στο χώμα με μετατρόχιο 1.40μ., 6λ. Ε. Σχίζα. 
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^ Εικ. 2 
Κοίτη οδού και εκβραχισμός. Μερκούρι 
Αργολίδος 

Εικ. 3 
Αμαξήλατος οδός με αρματροχιές. Χρύσαφα 
Λακωνίας 

Εικ. 4 
Μοναδικό δείγμα αμαξήλατης οδού: κοίτη, 
κράσπεδο, αρματροχιές. Σύρνα Αρκαδίας 
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Το ΤΑΞΊΔΙ ΑΠΟ ΤΟΥΣ ΑΡΧΑΊΟΥΣ 

• Εικ. 5 
Αμαξήλατος οδός με αρματροχιές. Χωτούσα Αρκαδίας 

ράγες, αντιστοίχως οι αρχαίοι Έλληνες είχαν την 

άμαξα να κινείται σταθερά μέσα στις αρματροχιές, τα 

αυλάκια δηλαδή τα λαξευμένα στον βράχο [πλάτη 

από 0.05 έως 0.15μ. και Βάθη από 0.01 έως 0.30μ. 

ή και περισσότερο, ανάλογα με το είδος του πετρώ­

ματος]. Αυτό γίνεται κατανοητό στις διακλαδώσεις, 

εκτροπές κατά τους αρχαίους, που είναι ίδιες με τα 

«ψαλίδια» του σιδηροδρόμου, ώστε να καθίσταται 

εφικτή η αλλαγή πορείας της άμαξας (εικ. 10-11). 

Το δίκτυο επομένως επέτρεπε τη διέλευση ενός 

μόνον οχήματος και η δυνατότητα της ταυτόχρονης 

αμφίδρομης κινήσεως στην αμαξήλατο οδό, ή με 

άλλα λόγια, η δυνατότητα να διασταυρωθούν δυο 

άμαξες σε τόπο δύσκολο ήταν αδύνατη. Στην περί-

ΕΩΣ ΤΟΥΣ Ν Ε Ό Τ Ε Ρ Ο Υ Σ Χ Ρ Ό Ν Ο Υ Σ 

Η αμαξήλατος οδός Σπάρτη - Τεγέα στη θέση Μονοδένδρι 
[Μνημείο των 118] Λακωνίας 

πτώση αυτή η μία θα έπρεπε να «βγει» εκτός αρμα-

τροχιών, γεγονός ανέφικτο, αφού σε απότομη πλα­

γιά δεν το επιτρέπει ο τόπος, πολύ περισσότερο, εάν 

ήταν φορτωμένη. Αν θυμηθούμε μάλιστα τη γνωστή 

ιστορία της οδικής διαμάχης Οιδίποδος και Ααΐου 

[Σοφοκλής Οιδίπους Τύραννος στίχ. 800-812], γίνε­

ται κατανοητό ότι εφάμιλλες με τις σημερινές θα 

ήταν οι διαμάχες των αμαξηλατών, όταν ξαφνικά 

ευρίσκονταν αντιμέτωποι. Πιθανότατα υπήρχαν ορι­

σμένες αρχές οδικής συμπεριφοράς, που προφανώς 

μας διαφεύγουν. Με τα υπάρχοντα δεδομένα πιθα­

νολογώ ότι στα επίκαιρα σημεία μιας δύσκολης δια­

δρομής θα υπήρχαν άτομα επιφορτισμένα με το 

καθήκον να ειδοποιούν εξ αποστάσεως τον ερχόμε-
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JL Εικ. 7 
Αμαξήλατος οδός με παράλληλες αρματροχιες. 
Πλύτρα Λακωνίας 

Jk. Εικ. 8 
Αμαξήλατος οδός με αρματροχιές. Αγία Παρασκευή 
Μονεμβασίας Λακωνίας. Η άνοδος της θάλασσας κάλυψε 
την παράκτια οδό 

νο —οπτικά ή ηχητικά — , εάν ήταν ελεύθερο το 

συγκεκριμένο σκέλος της οδού. Μία τέτοια λύση 

ήταν αναγκαία σε ορεινές οδούς, ιδίως σε ανόδους 

και καθόδους, οπότε ο ενδιάμεσα μεσολαβών αυχέ­

νας, με τη θέα που κατά κανόνα παρέχει και προς 

τις δύο πλευρές, προσφερόταν τόσο για τη θέση του 

επιβλέποντος, όσο και για την άνετη διασταύρωση 

των οχημάτων. Στις πεδινές διαδρομές αναμφιβό­

λως τα πράγματα ήταν πολύ πιο εύκολα, από κάθε 

άποψη· άλλωστε υπάρχουν σε ορισμένα σημεία οι 

ενδείξεις και για διπλές, παράλληλες, διαδρομές. 

Οι αρχαίοι Έλληνες δεν λιθόστρωναν τις οδούς 

τους. Κανείς δηλαδή αρχαίος δρόμος της ελληνικής 

υπαίθρου δεν είχε λιθόστρωτο οδόστρωμα. Στον 

ελλαδικό χώρο λιθοστρώσεις για παράδειγμα συνα­

ντούμε μόνον σε δρόμους του άστεως και μάλιστα 

κατά τα ρωμαϊκά χρόνια. Ο Δίολκος της Κορίνθου 

είναι μοναδική εξαίρεση, ο οποίος στην πραγματικό­

τητα δεν είναι τίποτε άλλο από μία λιθόστρωτη αμα-

ξήλατη οδός με 1.50μ. μετατρόχιο (εικ. 12). Επιπλέ­

ον οι Έλληνες οδοποιοί καταφεύγουν στα απολύτως 

αναγκαία οδικά έργα, γέφυρες, μεγάλα αναλήμματα 

κ.ά., ακολουθώντας πιστά τις ιδιαιτερότητες του εδα­

φικού ανάγλυφου. 

Αντιθέτως, στη ρωμαϊκή επικράτεια κυριαρχεί ο 

λιθόστρωτος ή σκυρόστρωτος δρόμος με την ισχυρή 
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• Εικ. 9 
Μοναδικό δείγμα αμαξήλατης οδού λαξευμένης σε στενότατη 
λαγκάδα. Αραχναίον Αργολίδος 

JÊk. Εικ. 10 
Εκτροπή (διακλάδωση) αμαξήλατης οδού. Πλύτρα Λακωνίας 

Εικ. 11 
Εκτροπή (διακλάδωση) 
αμαξήλατης οδού. 
Κάψια Αρκαδίας 
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ΤΑΞΙΔΕΎΟΝΤΑΣ Σ 

Jk. Em. 12 
Ο Δίολκος στην απόληξη του στον Κορινθιακό Κόλπο 

θεμελίωση και τα μεγάλης κλίμακος τεχνικά έργα, 

που δαμάζουν και παραβιάζουν το εδαφικό ανάγλυ­

φο (εικ. 13-14)· εξαίρεση αποτελεί η διάνοιξη σε 

βραχώδη-μέρη, όπου κατά κανόνα δεν θεμελιώνουν 

και δεν λιθοστρώνουν την οδό. Οι αρματροχιές δεν 

είναι τεχνητές, αλλά δημιουργούνται από την πολύ­

χρονη χρήση. Τυπικό παράδειγμα ρωμαϊκού δρόμου 

στον ελλαδικό χώρο είναι η Εγνατία Οδός (εικ. 14). 

Τα δεδομένα λοιπόν της έρευνας καθιστούν 

αναγκαία την επανεκτίμηση του οδικού δικτύου στον 

ελλαδικό χώρο, αλλά και στις αποικίες, σε σχέση με 

αυτό των Ρωμαίων επειδή μάλιστα η εξειδικευμένη 

έρευνα για τις οδούς στην Ελλάδα υπηρετείται μόλις 

από τη δεκαετία του '80 κε., η διεθνής βιβλιογραφία 

αγνοεί τα εδώ πεπραγμένα και συνεχίζει να θεωρεί 

τους Ρωμαίους ως πρώτους και άριστους οδοποιούς. 

ΗΝ ΑΡΧΑΊΑ ΕΛΛΆΔΑ 

Χωρίς να υποβαθμίζω την προσφορά της Ρώμης 

στην εξέλιξη —όχι όμως και στη δημιουργία— της 

οδοποιίας, πιστεύω ότι πρέπει να αναθεωρήσουμε 

τάχιστα τις υπάρχουσες απόψεις για το ποιος έθεσε 

τις βάσεις της. Τουλάχιστον οι 20χρονες έρευνες 

μου ανά τον ελλαδικό χώρο και οι συνακόλουθες 

δημοσιεύσεις μου αυτό υπαγορεύουν επιτακτικά. 

Επιγραμματικώς λοιπόν σημειώνω ότι μπορεί για την 

Ελλάδα και τη Ρώμη οι ανάγκες επικοινωνίας να 

υπαγορεύτηκαν από τις ίδιες επιταγές, όμως διαφέ­

ρουν, όπως προανέφερα, σημαντικά στην πραγμά­

τωση τους. Ελληνική και ρωμαϊκή οδός είναι κάτι το 

τελείως διάφορο κατασκευαστικούς. Και οι δύο λαοί 

έχουν να επιδείξουν συναφές πυκνό αμαξήλατο 

οδικό δίκτυο, και όχι μόνον η Ρώμη, όπως πιστεύε­

ται. Η Ελλάδα είχε να επιδείξει πλήρες οδικό δίκτυο 

μερικούς αιώνες πριν τη Ρώμη. Καταλήγω λοιπόν ότι 

πιθανότατα η ρωμαϊκή οδοποιία οφείλει περισσότε­

ρα από ό,τι φανταζόμαστε στους Έλληνες· δανείστη­

κε τεχνογνωσία την οποία προήγαγε και παγίωσε. 

Έτσι λ.χ. σήμερα δικαίως αναρωτιόμαστε γιατί ο διε­

θνής σιδηρόδρομος έχει μετατρόχιο 1.40μ.; Τυχαίο 

είναι το γεγονός ή αποτελεί κληρονομιά των Ελλή­

νων στον σύγχρονο πολιτισμό μέσω της Ρώμης; 

Σημειώνω ότι το οδικό δίκτυο εκάλυπτε το σύνο­

λο σχεδόν του ελλαδικού χώρου. Μας εκπλήσσει 

πολλές φορές η τόλμη των Ελλήνων οδοποιών να 

χαράσσουν διαδρομές σε απότομες πλαγιές — 

συχνά με κλίσεις μεγαλύτερες του 15%— ή στην 

αλπική ζώνη, λ.χ. η οδός κατά μήκος της κορυφο­

γραμμής του βόρειου Ταϋγέτου (Πίκουλας 1988, 

151/3, 221/5) σε υψόμετρο 1600μ. Στα έργα οδο­

ποιίας τους συγκαταλέγονται τα κατάλοιπα γεφυρών, 

ελάχιστες πάντως σε σχέση με το τόσο πυκνό δίκτυο, 

αφού ίσως υπήρχαν πολλές ξυλοκατασκευές γεφυ­

ρώσεως ποταμών, που δεν άφησαν κατάλοιπα (Πί­

κουλας 1990-916, 146/7 & 2002γ). Μοναδικό οδι­

κό έργο είναι τέλος η τεχνητή δίοδος, η λαξευμένη 

στην κορυφογραμμή του Λυρκείου για τη διέλευση 
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Jk. Εικ. 13 
Ρωμαϊκός δρόμος. Δίον Μακεδονίας 

της οδού Σπάρτης/Μαντίνειας-Άργους/Κορίνθου, 

σήμερα 300μ. ψηλότερα από τη «Σήραγγα Αρτεμισί­

ου» της νέας λεωφόρου Κορίνθου-Τριπόλεως (Πί-

κουλας 1995, 104-109, 288-290- εικ. 15-17). 

2. Για το οδικό δίκτυο των αρχαίων Ελλήνων 

αντλούμε πολύτιμα στοιχεία από την αρχαία ελληνική 

γραμματεία, παρότι οι ανάλογες μνείες παρέχονται 

ευκαιριακά και με φειδώ. Τα κενά προσπαθούμε να 

τα καλύψουμε από τα πενιχρά συναφή αρχαιολογικά 

δεδομένα, αντλώντας από τα πληρέστερα δεδομένα 

του ρωμαϊκού κόσμου, αναζητώντας παράλληλα στη 

σημερινή πραγματικότητα και βεβαίως με την επιστα­

μένη μελέτη των καταλοίπων των αρχαίων δρόμων, 

αρματροχιές, εκτροπές, αναλήμματα, γέφυρες και 

ό,τι άλλο. 

• Εικ. 14 
Η Εγνατία Οδός στο πέρασμα του Αγίου Σίλα Καβάλας 

Τα φέροντα ή ελκτικά ζώα δεν είναι άλλα από τα 

διάφορα ιπποειδή και βοοειδή. Στα πρώτα κυριαρχεί 

ο ημίονος, γεγονός άλλωστε φυσιολογικό, αν ανα­

λογιστούμε τις δυσκολίες του εδαφικού ανάγλυφου 

της Ελλάδος σε συνδυασμό με τις πολυποίκιλες 

δυνατότητες του ζώου. Επιγραμματικώς θα μπορού­

σα να πω, παρότι αυτή η απλοποίηση είναι επικίνδυ­

νο να παρανοηθεί, ότι ο ίππος αποτελεί την έκφρα­

ση της ταχύτητος ή του πλούτου και της πολυτέλειας, 

ενώ αντιθέτως ο ημίονος, ο όνος και το Βόδι ισοδυ­

ναμούν με τον απολύτως αναγκαίο εξοπλισμό για 

την πρωτογενή οικονομία, παραγωγή και μεταφορά. 

Κατά κοινή ομολογία πάντως υπολείπονται πολλά, 

ώστε να έχουμε σαφή εικόνα των διαφόρων τύπων 

της οικόσιτης πανίδας. Στην περίπτωση των αμαξών, 

σταθμίζοντας τα υπάρχοντα δεδομένα, κλίνω να 
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δεχτώ για πληθώρα λόγων ως ελκτικά τους ζώα 

πρωτίστως τα Βοοειδή στις extra muros διαδρομές. 

Διευκρινίζω ότι δεν θα αναφερθώ στα διαφόρων 

ειδών οχήματα, θέμα άλλωστε πολυσύνθετο, που 

χρήζει ενδελεχούς πραγματεύσεως. 

3. Τα κατάλοιπα του οδικού δικτύου στον ελλαδι­

κό χώρο μαρτυρούν ότι πρόκειται για οργανωμένες 

αμαξηλάτους διανοίξεις με ανελλιπή συντήρηση, 

εναλλακτικές παράλληλες διαδρομές στους κύριους 

άξονες, και ό,τι άλλο προδίδει κρατικό σχεδιασμό 

και ενδιαφέρον. Είναι κοινής παραδοχής η άποψη, 

και εάν όχι, πολύ εύκολα αποδείξιμη, ότι το οργανω­

μένο διακρατικό οδικό δίκτυο απαιτεί επάνω από 

όλα μία ισχυρή συγκεντρωτική εξουσία. Είναι αυτή, 

που θα επωμισθεί την πραγμάτωση και συντήρηση 

του δικτύου, αποβλέποντας στην άμεση εξυπηρέτηση 

των κάθε μορφής αναγκών επικοινωνίας. Το παρά­

δειγμα των Ασσυρίων ή της Περσίας στην Ασία και 

της Ρώμης στον Μεσογειακό κόσμο είναι η πειστικό­

τερη απάντηση. Και οι τρεις εξουσίες διέθεταν αξιο­

θαύμαστο, σε πυκνότητα και ποιότητα παρεχομένων 

υπηρεσιών, οδικό δίκτυο, που κάλυπτε όχι μόνον την 

JL· Εικ. 15 
Η τεχνητή δίοδος της οδού Μαντινεία - Άρνος. Πόρτες -
Πορτίτσα Νεοχωρίον Αργολίδος 
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Jk. Εικ. 17 
Η αμαξήλατος οδός πριν τη δίοδο. Πόρτες - Πορτίτσα 
Νεοχωρίου Αργολίδος 

εκάστοτε επικράτεια τους, αλλά εξυπηρετούσε έναν 

πολύ ευρύτερο όμορο χώρο. Η Ελλάδα, και μάλιστα 

η Πελοπόννησος, μπορεί να συγκριθεί, από κάθε 

άποψη, επάξια μαζί τους. Κατέληξα λοιπόν στο συ­

μπέρασμα ότι η Πελοποννησιακή Συμμαχία, με κινη­

τήρια δύναμη τη Σπάρτη, ήταν η ισχυρή συγκεντρωτι­

κή εξουσία, που πραγμάτωσε τις τόσες αμαξηλάτους 

διανοίξεις στον ευρύτερο χώρο της Πελοποννήσου· 

τα δεδομένα της έρευνας συνηγορούν για τη χρονο­

λόγηση του δικτύου τουλάχιστον στον 7ο προχριστια­

νικό αιώνα με σημείο τομή για τη μετέπειτα εξέλιξη 

του, τη δημιουργία της Πελοποννησιακής Συμμαχίας, 

περί τα μέσα του 6ου, όταν αυτό επεκτείνεται με νέες 

ή και εναλλακτικές διανοίξεις οδών και υιοθετείται 

ως σύστημα από όλη την Πελοπόννησο και την υπό­

λοιπη Ελλάδα. Έτσι σήμερα κατανοούμε ότι η φήμη 

του στρατού της Σπάρτης για την ταχύτητα μεταφοράς 

του ή για την άριστη διοικητική επιμέλεια του οφείλει 

πολλά και στο εκπληκτικό της οδικό δίκτυο. Να σας 

αποσαφηνίσω λ.χ. την κρατούσα άποψη, προφανώς 

λανθασμένη, ότι όταν ένας αρχαίος στρατός εκστρα­

τεύει, οι οπλίτες του φέρουν οι ίδιοι τον οπλισμό 

τους. Μεταφέροντας όμως κάποιος έναν οπλισμό της 

τάξεως των 30 με 35 κιλών, λ.χ. από τη Αακωνία 

στην κεντρική Ελλάδα, ή όπου αλλού, επιπλέον της 

αναγκαίας επιμελητείας, μπορούμε να αναλογισθού­

με με τί σωματικές δυνάμεις θα έφθανε στο πεδίο της 

μάχης μετά από μία τέτοια πολύωρη, ή και πολυήμε­

ρη, διαδρομή; Οπλισμός και επιμελητεία λοιπόν 

μετακινούνταν με τις άμαξες και οι μάχιμοι απλώς 

πεζοπορούσαν, απαλλαγμένοι από 6άρη. 

Επιπλέον, για να γίνει κατανοητό το πόσο πυκνό 

ήταν το δίκτυο, άλλως πόσες εναλλακτικές διαδρο­

μές διέθετε, αρκεί να αναφέρω ότι σήμερα η Αακω­

νία εξυπηρετείται από έναν μόνον αυτοκινητόδρομο 

προς βορράν, δηλαδή προς Τρίπολη και Κόρινθο, 

όταν η αρχαία Σπάρτη είχε τουλάχιστον τρεις, ενώ 

την επικράτεια της διέσχιζαν περισσότεροι από εκατό 

αμαξήλατοι οδοί. 

Μείζον θέμα είναι και αυτό των απαρχών του οδι­

κού δικτύου στον ελλαδικό χώρο. Αναπόδεικτη 

παραμένει ακόμη η λανθάνουσα σχέση του οδικού 

δικτύου των ιστορικών χρόνων με αυτό της Μυκηναϊ­

κής εποχής, από την οποία πιθανόν να κληρονόμησε 

στοιχεία τεχνογνωσίας. Σήμερα όμως, ύστερα από 

την πολύχρονη έρευνα μου —η οποία συνεχίζει να 

βρίσκεται σε εξέλιξη με διάφορα ερευνητικά προ­

γράμματα — γνωρίζω ότι μόνον η Αττική θα μπορού­

σε να αποτελέσει συγκρίσιμο παράλληλο με την 

Πελοπόννησο, ως χώρος με οδικό δίκτυο και με τη 

λέξη δίκτυο να χρησιμοποιείται κυριολεκτικώς. Μέρα 

με την ημέρα ενισχύεται επίσης η άποψη μου ότι και 

οι Κυκλάδες —προφανώς σε κατά πολύ μικρότερη 

κλίμακα, αναλογιζόμενοι τα γεωγραφικά μεγέθη, 

αλλά γι' αυτό τον λόγο ακριβώς και ως χώροι λει-
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τουργούν επαγωγικώς στη σύγκριση— μπορούν να 

αποτελέσουν συγκρίσιμο παράλληλο. Τί γίνεται λοι­

πόν; Τί μπορούμε να υποθέσουμε, αποκλείοντας το 

φαινόμενο της «παρθενογένεσης» για το δίκτυο; 

Έχω καταλήξει λοιπόν στην υπόθεση-πρόταση —όχι 

πάντως χωρίς περίσκεψη — ότι η αλυσίδα Μεσοποτα-

μία-Περσία-Ιωνία πρέπει να είχε και δυτικότερους 

κρίκους, δηλαδή και Λακωνία και Αττική και Κυκλά­

δες· οι τελευταίες μάλιστα θα απετέλεσαν την ιδανική 

γέφυρα μεταξύ Μ. Ασίας και ελλαδικής χερσονήσου 

για τη μεταφορά και εφαρμογή της τεχνογνωσίας. Ex 

oriente lux λοιπόν μ' άλλα λόγια, από την Ανατολή 

και την Ιωνία κατά πάσα πιθανότητα ήρθε η τεχνο­

γνωσία της οδοποιίας, μπολιάσθηκε στον μητροπολι­

τικό χώρο, όπου θαυμαστά μετεξελίχθηκε, ενώ οι 

αποικίες της Μεγάλης Ελλάδας φρόντισαν να την 

μεταδώσουν —τουλάχιστον τις βασικές αρχές της — 

στη Ρώμη. 

4. Κρίνω σκόπιμο επίσης να αναφερθώ, έστω και 

επιγραμματικούς, στα δεδομένα των μεσαιωνικών χρό­

νων και της Τουρκοκρατίας, όταν οι συνθήκες της 

χερσαίας επικοινωνίας και μεταφορών αλλάζουν ριζι­

κά (Πίκουλας 1999δ). Αυτά τα χρόνια δεν υπάρχει η 

αμαξήλατος οδός, όπως τη γνωρίζουμε κατά την προ-

ρωμαϊκή αρχαιότητα στον ελλαδικό χώρο ή αργότερα 

στις ρωμαιοκρατούμενες επαρχίες. Η χρήση της άμα­

ξας, όπως προανέφερα, περιορίζεται κατά πολύ και 

κυριαρχεί το υποζύγιο. Οι χερσαίες μεταφορές γίνο­

νται αποκλειστικά με τα καραβάνια. Η ανασφάλεια 

των καιρών υπαγορεύει τη συγκέντρωση μεγάλου 

αριθμού υποζυγίων. Το υποζύγιο έχει τη δυνατότητα 

να αλλάξει πορεία, να αποκρύβει' πιο εύκολα ή να 

διαφύγει ταχύτερα από την όποια επιβουλή, σ' αντίθε­

ση με τις δυσμετακίνητες άμαξες, που απαιτούν, το 

κυριότερο, και ειδικής κατασκευής οδό για να μετακι­

νηθούν. Επιπλέον έχει περιορισθεί σε μεγάλο Βαθμό 

το διαμετακομιστικό εμπόριο των Βασικών αγαθών 

διαβιώσεως και όλη η ύπαιθρος χώρα, εάν εξαιρέ­

σουμε τα μεγάλα αστικά κέντρα, είναι στην κυριολεξία 

αυτάρκης. Άμαξες, οι γνωστοί αραμπάδες, υπήρχαν 

μόνο σε πεδινές περιοχές [Θεσσαλία ή Μακεδονία] ή 

στα πέριξ και εντός ενός μεγάλου οικιστικού κέντρου 

[λ.χ. Ανάπλι ή Τριπολιτσά]. 

Αυτά τα χρόνια κατασκευάζονται αποκλειστικά 

λιθόστρωτα μονοπάτια, τα γνωστά καλντερίμια. Στα 

ορεινά, σε αναβάσεις, αλλεπάλληλα αναλήμματα με 

συνεχείς ζητοειδείς ελιγμούς αναλαμβάνουν να κα­

λύψουν τις υψομετρικές διαφορές (εικ. 18-19). Το 

«καλίγωμα»/λιθόστρωση του δρόμου —συχνά με 

«σκάλες» [σκαλοπάτια ανά τακτά διαστήματα], από 

όπου και το τόσο κοινό νεότερο τοπωνύμιο Σκάλα— 

κρίνεται αναγκαίο τόσο στα βραχώδη εδάφη, όσο 

και στα πεδινά κυρίως για να μην «κόβει» [ = κάταγ­

μα] τα πόδια του ζώου αντιστοίχως μία κοιλότητα 

βράχου ή η λάσπη. Η λιθόστρωση, το «καλίγωμα» ή 

• Εικ. 18 
Καλντερίμι καθοδόν για την Αναβρυτή Λακωνίας 
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EM. 19 
Καλντερίμι για τον Κοσμά 
Λακωνίας 

«καλντερίμωμα», επέβαλε το πετάλωμα των ζώων για 

την προστασία των οπλών τους, τεχνική που κυριαρ­

χεί τουλάχιστον από τα μεσοβυζανπνά χρόνια, μία 

επιπλέον διαφορά από την αρχαιότητα που άφηναν 

κατά κανόνα απροστάτευτες τις χηλές των ζώων.8 

Χ Ρ Ο Ν Ο Λ Ο Γ Η Σ Η ΤΟΥ 

ΟΔΙΚΟΥ ΔΙΚΤΥΟΥ 

Ήδη, στις δημοσιεύσεις μου, έχω πολλάκις ανα­

λύσει και τεκμηριώσει το θέμα της χρονολογήσεως 

μιας αμαξιτής οδού (Πίκουλας 20016). Επιγραμματι­

κούς παραθέτω την όλη προβληματική. Είναι γεγονός 

ότι μία αμαξήλατος οδός, όπως την εντοπίζουμε 

πρωτίστως με τις αρματροχιές της, αφ'εαυτής δεν 

παρέχει καμία δυνατότητα ακριβούς χρονολογήσε-

ως, αφού για μεγάλο χρονικό διάστημα ως κατα­

σκευή είχε τα ίδια τεχνικά χαρακτηριστικά- δεν 

υπάρχει δηλαδή διαφορά ανάμεσα σε μία αρματρο-

χια των αρχαϊκών με την αντίστοιχη των ρωμαϊκών 

χρόνων. Από την άλλη η ιστορία των οικισμών, που 

εξυπηρετούνται από μία οδό, και οι διάφορες παρά­

μετροι κάθε περιοχής (γεωγραφική θέση, εδαφικό 

ανάγλυφο, πολιτικό status κ.λπ.) αποτελούν καθορι­

στικές ενδείξεις και συμβάλλουν στη χρονολόγηση 

της, έστω και κατά προσέγγιση. Απαιτούνται λοιπόν 

για την ασφαλέστερη χρονολόγηση ενός αρχαίου 

δρόμου πολύ περισσότερα στοιχεία, από ό,τι μόνον 

αυτά καθεαυτό τα κατάλοιπα του. 

Κατ' αρχάς είναι δεδομένο ότι το δίκτυο των 

οδών που σας παρουσίασα ανήκει στα ιστορικά χρό­

νια και εντοπίζω, όπως προανέφερα, τη χρήση του 

από τον 7ο προχριστιανικό έως τον 4ο με 5ο μετα-

χριστιανικό αιώνα. Ή δ η στα Γεωμετρικά και στα 

πρώιμα Αρχαϊκά χρόνια ανιχνεύουμε τη μεταφορά 

της τεχνογνωσίας από την Ανατολή, τη Μεσοποταμία 

και την Ιωνία, μέσω Κυκλάδων στον ελλαδικό χώρο. 

Ειδικότερα στην Πελοπόννησο το δίκτυο στην πλήρη 

8. Βλ. Πίκουλας 1995, 20-21. 
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—y. , 

£ÎK. 20 
^ Η Ελλάδα όπως 

εικονίζεται στην Tabula 
Peutingeriana. Οι ερυθρές 
γραμμές αποδίδουν τις 
οδούς- διακρίνονται οι 
αριθμοί των μιλίων και 
τα τοπωνύμια 

ακμή του υπήρξε έργο μιας ισχυρής συγκεντρωτικής 

εξουσίας, που υποθέτω ότι δεν μπορεί να είναι άλλη 

από την Πελοποννησιακή Συμμαχία με κινητήρια 

δύναμη τη Σπάρτη. Τότε, στον 6ο π.Χ. αιώνα το 

δίκτυο ανασχεδιάσθηκε, έγινε πυκνότερο και, το 

κυριότερο, απέκτησε συστηματική συντήρηση. Τα 

εμφανή προτερήματα του στον τομέα των χερσαίων 

μεταφορών και επικοινωνίας — ιδίως για τις στρατιω­

τικές επιχειρήσεις — επέβαλαν προοδευτικά την εξά­

πλωση του και στον υπόλοιπο ελλαδικό χώρο. Η 

Ρώμη ως διάδοχη κατάσταση το υιοθέτησε και το 

χρησιμοποίησε. Αυτά ως την Ύστερη αρχαιότητα, 

όταν η κατάρρευση της Ρώμης, θα το αχρηστεύσει, 

αφού εξέλιπε η ισχυρή κεντρική εξουσία, που ρύθμι­

ζε τη δημιουργία του δικτύου, και, το μείζον, τη 

συντήρηση του. 

Ειδικότερα για τη ρωμαϊκή εποχή να διευκρινίσω 

τα ελάχιστα. Κατά τη ρωμαιοκρατία λοιπόν η νότια 

Ελλάδα, ως μέρος μιας απόμακρης επαρχίας, δεν 

γνώρισε νέες διανοίξεις αμαξηλάτων οδών. Δεν 

πρέπει άλλωστε να μας διαφεύγει ότι οι ρωμαϊκές 

διανοίξεις οδών εξυπηρετούσαν πρωτίστως την 

απρόσκοπτη μεταφορά των λεγεωνών και η νότια 

Ελλάδα βρισκόταν πολύ μακριά από τα ευπαθή 

σύνορα της αυτοκρατορίας. Παραδείγματα, όπως 

αυτό της Εγνατίας στον βορειοελλαδικό χώρο αποτε­

λούν τη μοναδική εξαίρεση του κανόνα. Η μόνη 

μαρτυρημένη διάνοιξη στη νότια Ελλάδα είναι η δια­

πλάτυνση της Σκιρωνίδος οδού (σημερινής Κακιάς 

Σκάλας) από τον Αδριανό (Παυσανίας Ι 44, 6) καθ' 

οδόν για την Κόρινθο, που εντάσσεται όμως στα κοι­

νωφελή έργα του ρέκτη αυτοκράτορα. Παρέμεινε 

λοιπόν σε χρήση το παλαιότερο οδικό δίκτυο, συχνά 

παραμελημένο και ασυντήρητο, ακόμη και όταν 

επρόκειτο για κύριους άξονες. Αλλωστε τα ελάχιστα 

μιλιάρια/miliaria (ρωμαϊκοί οδοδείκτες· Πίκουλας 

1992-98α), που έχουν βρεθεί στην Πελοπόννησο, 

σε συνδυασμό με την Tabula Peutingeriana [αντί­

γραφο ρωμαϊκού χάρτη ή και συμπίλημα χαρτών 

σωζόμενο στην Εθνική Βιβλιοθήκη της Βιέννης 

(Codex Vindobonensis 324) που καταγράφει το τότε 

οδικό δίκτυο· εικ. 20] είναι ενδεικτικά για το μικρό 

fj?31^> 
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ενδιαφέρον της Ρώμης γι' αυτήν την απόμακρη 

περιοχή της αυτοκρατορίας της. 

ΑΝΑΘΕΩΡΏΝΤΑΣ 
TON LIONEL CASSON 

Η παραπάνω πραγμάτευση νομίζω ότι δικαιολογεί 

την αναθεώρηση των απόψεων του σεβαστού Lionel 

Casson, όπως αυτές παρουσιάζονται στο εγχειρίδιο 

του για το ταξίδι [Travel in the Ancient World], αλλά 

και κατ'επέκταση για το οδικό δίκτυο των αρχαίων 

Ελλήνων. Παραθέτω λοιπόν χαρακτηριστικά αποσπά­

σματα — σημειώνοντας μάλιστα και σε αγκύλες τις 

σελίδες της ελληνικής μεταφράσεως— και σχολιάζω: 

46 [50] «Even the Mycenaeans aid not have 

carriage roads between the places involved, and 

there certainly were none in the dark age, or for that 

matter, throughout most of Greek history». 

To ότι δεν διέθεταν οι αρχαίοι Έλληνες αμαξή-

λατο οδικό δίκτυο, προφανώς και δεν μπορεί να 

υποστηρίζεται πλέον, όταν δεν υπάρχει περιοχή στην 

Ελλάδα, που να μην έχουμε 6ρει αρματροχιές... 

65 [73] «Until the coming of the railroad, the 

water was the only feasible medium for heavy 

transport and the most convenient for long distance 

travel». 

Ήδη, τεκμηρίωσα ότι όχι μόνον η άμαξα αποτε­

λούσε μέσον στις χερσαίες μεταφορές, και μάλιστα 

στις βαριές, αλλά και επιπλέον πως υποθέτουμε την 

κυριαρχία της σε σχέση με το υποζύγιο και τους 

αχθοφόρους. Αρκεί να αναφέρουμε δύο περιπτώ­

σεις: τη μεταφορά οπλισμού και επιμελητείας στις 

εκστρατείες ή τη μεταφορά τόσων όγκων μαρμάρου 

ή ασβεστόλιθου, από το λατομείο στο ιερό, για την 

ίδρυση ενός ναού. 

68 [77] «A traveller in Greece of the fifth and 

fourth century BC thought twice before taking along 

any vehicle, light or heavy, since roads that could 

handle wheeled traffic were by no means to be 

found everywhere. A unified network of highways 

could hardly be expected in a land diced up into 

tiny, fiercely independent states. What is more, few 

of them had the resources to go in for proper road-

building even within their own confines;... Besides, 

Greece is so rocky and mountainous that the cost of 

laying good roads would have been prohibitive, no 

matter how wealthy a state was». 

Νομίζω ότι περιττεύει ο σχολιασμός του αποσπά­

σματος... Τέτοιες απόψεις κυριάρχησαν στη βιβλιο­

γραφία, ακριβώς επειδή οι προγενέστεροι αγνόησαν 

τα δεδομένα της ελληνικής υπαίθρου, ενώ επιπλέον 

δεν διέθεταν βιώματα και εμπειρίες από τη νεότερη 

Ελλάδα. 

163/4 [196/7] «The Romans learned the art of road 

building from excellent teachers, the Etruscans. ... They 

[sc. Etruscans] taught Rome how to make sewers, 

aqueducts, bridges, and —more to our present point— 

properly drained, and carefully surfaced dirt roads. The 

Romans went one key step further: they added 

paving». 

Οι Ρωμαίοι πιστεύω ότι είχαν ως διδασκάλους 

τους Έλληνες αποίκους. Δεν πρέπει να μας διαφεύ­

γει ότι ήδη οι πρώτες εγκαταστάσεις των Ευβοέων 

στην περιοχή της Νεαπόλεως χρονολογούνται του­

λάχιστον στα μέσα του 8ου αιώνα. Επιπλέον, ακόμη 

και εάν δεχθούμε τους Ετρούσκους ως διδασκάλους 

των Ρωμαίων σε θέματα οδοποιίας, οφείλουμε να 

τους δούμε και αυτούς ως μεταφορείς τεχνογνωσίας 

από την Ανατολή, όταν η καταγωγή τους από τον 

χώρο του βόρειου Αιγαίου είναι μάλλον η πλέον 

πιθανή [πρβλ. τη σχέση του Ετρουσκικού αλφαβήτου 

με τις «προελληνικές» επιγραφές της Αήμνου]. 

Παραθέτω ένα επιπλέον απόσπασμα, πάλι του L. 

Casson, αυτή τη φορά όμως από την The Cambridge 

Ancient History [VI2 (1994) 512/3]: 
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«However, a fully developed road system, one 

that offered all-weather paved surfaces on key 

highways and that laced together the entire Mediter­

ranean area, had to await the days of the Roman 

Empire. Before this, in mountainous regions, such as 

made up large parts of Greece, roads for wheeled 

traffic did not exist, merely paths for walkers and 

pack animals; for example, there was not even a 

proper road between Athens and Megara until 

Hadrian had one built. And some of these mountain 

paths, including a few that linked sizeable cities — 

e.g. Sparta with Argos or Tegea— followed river 

gorges and hence must have been impassable during 

winter rains». 

Και 6ε6αίως υπήρχε αμαξήλατος οδός για τα 

Μέγαρα —οι αρματροχιές στη σημερινή λίμνη Κου­

μουνδούρου (Κουρουνιώτης-Τραυλός, ΠΑΕ 1936, 

27-34), αλλά και η περιώνυμη Ιερά Οδός το απο­

δεικνύουν—, ενώ ο Αδριανός (Παυσ. Ι 44, 6) διεύ­

ρυνε τη Σκιρωνίδα Οδό (Μέγαρα-Κόρινθος), σημε­

ρινή Κακιά Σκάλα. Ό σ ο για τις διαβάσεις μεταξύ 

Αργούς και Αρκαδίας-Αακωνίας, ας αναφέρω ότι 

έχουμε εντοπίσει τέσσερις κύριους άξονες, με άλλες 

τόσες εναλλακτικές, δευτερεύουσες διαδρομές 

(Πίκουλας 1995). 

Π Ρ Ο Ο Π Τ Ι Κ Ε Σ 

Θεωρώ χρήσιμο να σας ενημερώσω και για την 

τρέχουσα έρευνα, ώστε να έχετε πληρέστερη εικόνα. 

Η πάγια προσπάθεια να συμπληρώσουμε τον χάρτη 

της Ελλάδας με αρματροχιές συνεχίζεται, αργά αλλά 

σταθερά: πρόσφατα ολοκληρώσαμε τη μεθόριο ορει­

νή περιοχή Κορινθίας-Επιδαυρίας και Επιδαυρίας-

Αργείας με εκπληκτικά αποτελέσματα, ενώ συνεχί­

ζουμε στις Κυκλάδες: επιτέλους τεκμηριώσαμε την 

παρουσία της αμαξήλατης οδού στη Νάξο, Τήνο και 

μας απομένει η Πάρος, ενώ προσδοκούμε και στη 

Σάμο, ώστε να έχουμε όλους τους κρίκους της αλυσί­

δας.9 Επιπλέον, αυτή την περίοδο βρίσκεται σε εξέλι­

ξη πενταετές ερευνητικό πρόγραμμα του Πανεπιστη­

μίου Θεσσαλίας στην οροσειρά της Πίνδου, γνωστό 

ως «Πίνδος: Διαβάσεις και άμυνα»· το τελευταίο απο­

βλέπει όχι μόνον στο να τεκμηριώσει το οδικό δίκτυο 

μεταξύ Δύσης/Ηπείρου και Ανατολής/Θεσσαλομακε-

δονίας και τη σχέση του με τα υπάρχοντα οχυρά, 

αλλά πρωτίστως πραγματώνεται σε μία ορεινή περιο­

χή, όπου δεν μαρτυρούνται αμαξήλατες διανοίξεις 

(Πίκουλας 2002ß, 2002δ & 2002ε). 

Από την άλλη, η έρευνα επέλεξε και πιο σκόλι­

ους «δρόμους», ώστε να αποσαφηνίσει καίρια ζητή­

ματα, όπως λ.χ. το σταθερό διαχρονικώς μετατρόχιο 

του 1.40μ. Διερευνώντας τη δημιουργία-εδραίωση 

του 1.40μ. καταλήξαμε ότι πρόκειται για απόρροια 

του ελάχιστου πλάτους που είχε το ζεύγος των ελκτι­

κών ζώων. Γνωρίζοντας ότι κατά την αρχαιότητα τα 

ζώα ήταν μικρότερα και έχοντας ως παράλληλο για 

τα τότε βοοειδή το σημερινό «ελληνικό υποείδος, την 

ελληνική βραχυκερατική φυλή», αυτά που ονομάζει 

ο λαός «αβελτίωτα ή τσιπουρήσια» — σήμερα να επι­

βιώνουν σε μικρούς αριθμούς ανά την ορεινή Ελλά­

δα—,10 μπορούμε να έχουμε άποψη: το εύρος της 

λεκάνης στα «αβελτίωτα» είναι 0.47-0.52μ. (±350 

κιλά το αρσενικό και ±220 το θηλυκό), οπότε το 

πλάτος ενός ζεύγους βοειδών ποικίλλει από 0.94 σε 

1.04μ.11 απομένει το ενδιάμεσο μεταξύ τους απαραί-

9. Έχουν ιδιαίτερη σημασία για τη θεωρία μου, όσον αφορά στη μεταφορά της τεχνογνωσίας εξ Ανατολής, τα μεγάλα νησιά 
του Αιγαίου, και μάλιστα όσα γνώρισαν επώνυμους τυράννους κατά τα αρχαϊκά χρόνια, όπως η Νάξος και η Σάμος. 

10. Πρβλ. τη βραχύσωμη αγελάδα των Πρεσπών. 
11. Μπορούμε να τα παραβάλουμε με τα σημερινά γνωστά, των βελτιωμένων Ηπειρωτικών φυλών (Αγγλίας και Αμερικής), 

που φθάνουν τα 650 με 750 κιλά μέσο βάρος και έχουν πλάτος λεκάνης 0.63 - 0.72μ. Η βοήθεια του φίλτατου Γιώργου 
Αμοιρίδη, Αέκτορα της Κλινικής Μαιευτικής και Αναπαραγωγής του Παν/μίου Θεσσαλίας, υπήρξε προφανώς καταλυτική: 

του οφείλω χάριτας. 

33 



Το ΤΑΞΊΔΙ ΑΠΟ ΤΟΥΣ ΑΡΧΑΊΟΥΣ ΕΩΣ ΤΟΥΣ Ν Ε Ό Τ Ε Ρ Ο Υ Σ Χ Ρ Ό Ν Ο Υ Σ 

τητο κενό κατά τη ζεύξη, περί τα 0.30μ., και αυτό 

που αποκαλούμε «αέρα» για τις άκρες , άλλα 

±0.10μ., ώστε να προσεγγίσουμε το 1.40μ.12 

Αλλά και σε μέρη ξωτικά και μακρινά ανοίχθηκε 

η έρευνα: Είναι γνωστός στους περισσότερους από 

εσάς ο περιώνυμος κινέζος αυτοκράτορας Shi 

Huang Ti —στον θρόνο το διάστημα 2 4 6 - 2 1 0 

π.Χ. — της δυναστείας των Qin (Τσίν) από τον μνη­

μειώδη τάφο του και τις χιλιάδες(!) πήλινα αγάλματα 

που τον συνόδευσαν στον άλλο κόσμο1 3. Εκείνο 

που πιθανότατα δεν γνωρίζετε, είναι πως αυτός ο 

αναμορφωτής της Κίνας —σκληρός και απάνθρω­

πος, αλλά μέγας καινοτόμος και μεταρρυθμιστής — 

μεταξύ των άλλων μέτρων του (ενοποίηση της Κίνας, 

τυποποίηση γραφής, νομισμάτων, μέτρων και σταθ­

μών, κατάργηση φεουδαρχίας, ανοικοδόμηση και 

επέκταση του Σινικού Τείχους...) επέβαλε και το ίδιο 

μετατρόχιο (!) για όλα τα οχήματα της αυτοκρατορίας 

του, δημουργώντας ένα εκπληκτικό οδικό δίκτυο με 

αμαξήλατους δρόμους και αρματροχιές καλύπτοντας 

αχανείς, όσο και αδιανόητες για τα μεγέθη τους, 

εκτάσεις: προφανώς και δεν πρέπει να μας διαφεύ­

γει ότι το οδικό δίκτυο ήταν απαραίτητο, διαχρονι-

κώς, για την άμεση αποστολή δυνάμεων όπου δει 

και 6ε6αίως πως η δημιουργία και συντήρηση του 

απαιτεί την ισχυρή κεντρική εξουσία, που στη συγκε­

κριμένη περίπτωση αντιπροσώπευε ο Shi Huang Ti. 

Ο 3ος όμως προχριστιανικός αιώνας είναι αποδε­

δειγμένα η εποχή που η Κίνα ήρθε σε επαφή με τον 

ελληνικό πολιτισμό, διά μέσου των ελληνιστικών 

βασιλείων της Βακτριανής, απόρροια των κατακτήσε­

ων του Μ. Αλεξάνδρου. Ζητούμενο λοιπόν της υπό 

εξέλιξη έρευνας αποτελεί η τεκμηρίωση, εάν και 

κατά πόσο δηλαδή ο μεταρρυθμιστής αυτοκράτορας 

Shi Huang Ti δανείστηκε τη σχετική τεχνογνωσία και 

το σύστημα οδοποιίας από τους Έλληνες... 

ΚΑΤΑΚΛΕΙΔΑ 

Μετά τα όσα προηγήθηκαν, ας καταλήξουμε με 

την όσο το δυνατόν πιο σύντομη επισκόπηση: Επιβε­

βλημένη λοιπόν είναι η αναθεώρηση της βιβλιογρα­

φίας στο θέμα αμαξήλατος οδός στην αρχαία Ελλά­

δα, αφού όχι μόνον η ελληνική ύπαιθρος διασχίζε­

ται από πληθώρα τέτοιων δρόμων (βλ. χάρτη), αλλά 

επιπλέον από εδώ, μέσω των αποικιών της Μεγάλης 

Ελλάδας και της Σικελίας, πρέπει να μεταφέρθηκε 

στους Ρωμαίους η σχετική τεχνογνωσία. Το οδικό 

σύστημα χρονολογείται από τον 7ο προχριστιανικό 

αιώνα έως και το μεταίχμιο του 4ου με 5ου μ.Χ. αι., 

όταν εγκαταλείφθηκε για πληθώρα λόγων και πρωτί­

στως γιατί εξέλιπε η κυρίαρχη δύναμη, που ήταν 

αναγκαία για την πραγμάτωση και τη συντήρηση του. 

Έκτοτε η άμαξα αντικαθίσταται από το υποζύγιο και 

η αμαξήλατος οδός με τις αρματροχιές της από τα 

λιθόστρωτα και τα καλντερίμια. 

Η άμαξα αποτελούσε το κυρίαρχο μέσο στις 

μετακινήσεις και τις βαριές μεταφορές στην αρχαία 

Ελλάδα, ενώ η πεζοπορία και τα υποζύγια είχαν 

σαφώς δευτερεύοντα, παραπληρωματικό ρόλο. Ό,τι 

δηλαδή ήταν το πλοίο για τη θάλασσα, το αντίστοιχο 

μέσο υπήρξε η άμαξα για την ξηρά. 

Ως ταξίδι στην αρχαιότητα χαρακτηρίζουμε την 

παροδική μετακίνηση σε έναν άλλο, απόμακρο και 

ξένο τόπο, που γινόταν διά ξηράς ή διά θαλάσσης, 

ενώ τέσσερα ήταν τα αίτια για αυτήν την αποδημία, 

το εμπόριο, η λατρεία, ο πόλεμος και ο τουρισμός. 

12. Τα κενά εξαρτώνται και από τον τρόπο ζευξεως των ζώων και έλξεως του οχήματος, κατά κανόνα με ενδιάμεσο ρυμό, 
6λ. J. Η. Crouwel. 

13. Βλ. πρόχειρα τον οδηγό Εθνική Πινακοθήκη, Ο πήλινος στρατός του αυτοκράτορα Κιν Σιχουάνγκ, Αθήνα Μάιος 1988 
και περιοδικό National Geographic (ελλ. έκδοση), Οκτώβριος 2001, 160-181. 
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