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ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ

ΕΙΣΑΓΩΓΗ

ΜΕΡΟΣ  ΠΡΩΤΟ : ΘΕΩΡΙΕΣ ΓΙΑ ΤΟΝ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟ, ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΑ ΜΕΓΕΘΗ, ΓΡΑΜΜΙΚΗ ΠΟΛΗ

 η έκρηξη των πόλεων στην βιομηχανική επανάσταση
 η γραμμική βιομηχανική πόλη ως απάντηση στην συγκέντρωση κατοικίας, βιομηχανίας, κυκλοφορίας
 οι θεωρίες του Christaller της  «ιεραρχημένης διασποράς» πόλεων και οικισμών στον χώρο
 η διαρκής οικιστική ανάπτυξη και το κοινωνικοοικονομικό σύστημα του καπιταλισμού
 η θεωρία του Jean Fourastier για την σχέση του ποσοστού απασχολουμένων στους βασικούς τομείς της

παραγωγής
 η αντιμετώπιση του προβλήματος της συνεχούς ανάπτυξης των μεγαλουπόλεων
 η θεωρία της «οικουμενόπολης» του Κ.Δοξιάδη

ΜΕΡΟΣ ΔΕΥΤΕΡΟ : Η ΔΙΑΡΘΡΩΣΗ ΤΗΣ ΠΟΛΗΣ ΣΕ ΓΕΙΤΟΝΙΕΣ ΚΑΙ «ΚΟΙΝΟΤΗΤΕΣ»

 η διάρθρωση της πόλης σε γειτονιές, ένα πανάρχαιο φαινόμενο
 η δομή των κοινοτήτων στην μεταπολεμική πολεοδομία
 οι γειτονιές στην σύγχρονη πολεοδομία, το αποτυχημένο παράδειγμα της πρώτης γενεάς των
βρετανικών νέων πόλεων (new towns)
 οι πρόδρομοι των new towns στον Μεσοπόλεμο
 η γερμανική εκδοχή των new towns (Goederitz, Rainer, Hoffman)
 Οι κοινότητες σε σχέση με το καθολικό σχέδιο πόλης κατά τον Δοξιάδη (δεκαετία του 1950)
 το εργολαβικό μπλόκ της Neue Heimat
 η επιστροφή στην έννοια της πόλης και του αστικού χώρου , το σχέδιο για την νέα πόλη Hook
στην Βρετανια
 η ανατολική εκδοχή της συγκρότησης της πόλης μετά τον Πόλεμο
 Το πρόβλημα των μεγάλων πόλεων 1. η Toulouse-le-Mirail των Candylis-Josic-Wood, Ashdod και
το Amsterdam, η ολλανδική εκδοχή των J.B.Bakema και van der Broeck
 Το πρόβλημα των μεγάλων πόλεων 2. Brazilia, Chandigarh, Islamabad
 Το πρόβλημα των μεγάλων πόλεων 3. οι Ιάπωνες «μεταβολιστές»
 Η άλλη άποψη: Τα μεγάλα συγκροτήματα της Βιέννης του Μεσοπολέμου και η Σχολή του
Αμστερνταμ.

ΜΕΡΟΣ ΤΡΙΤΟ : Η ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΩΝ ΙΔΕΩΝ ΣΤΟ ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΟ ΣΥΣΤΗΜΑ

 Το πρόβλημα των αστικών μεταφορών στον 19ο αιώνα
 Αυτοκίνητο και αστικές μεταφορές, πραγματικότητα και ουτοπία
 διαπιστώσεις της «Χάρτας της Αθήνας» του 4ου CIAM, Αθήνα 1933
 η διαμόρφωση της Χάρτας από τις κατευθύνσεις του Le Corbusier
 η «Χάρτα της Αθήνας ΙΙ» του Ι.Δεσποτόπουλου
 διαχωρισμός κυκλοφορίας πεζών και οχημάτων
 οι πρώτες εμφανίσεις «κυψελών» μετά τον Πόλεμο
 η βρετανική «Επιτροπή Buchanan» (Buchanan repport 1960)
 η κυκλοφορία στις «κοινότητες»  του Δοξιάδη
 η γερμανική πολεοδομία του ‘60

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 1.

Η ΓΛΩΣΣΑ ΤΩΝ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΟΛΟΓΩΝ ΚΑΙ Η ΓΛΩΣΣΑ ΤΩΝ ΠΟΛΕΟΔΟΜΩΝ

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 2.

Η ΙΔΕΟΛΟΓΙΚΗ ΦΥΣΙΟΓΝΩΜΙΑ ΤΗΣ ΠΟΛΗΣ
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ.

Η Πολεοδομία με την μορφή που την γνωρίζουμε σήμερα, δηλαδή ως παρέμβαση στην υφιστάμενη πόλη
–και ως εξαρτώμενο συμπέρασμα την δημιουργία νέων πόλεων-  γεννήθηκε στον 19ο αιώνα, ακριβώς
όταν τα προβλήματα των πόλεων έγιναν εκρηκτικά με την Βιομηχανική Επανάσταση και την συσσώρευση
κατοίκων στις πόλεις .

Ο θεωρητικός προβληματισμός στην Πολεοδομία, αλλά και η εφαρμογή συγκεκριμένων απόψεων εντάθηκε στον
Μεσοπόλεμο και τα πρώτα μεταπολεμικά χρόνια. Πολλές μορφές αυτού του προβληματισμού ήταν εντελώς «πρακτικές» και
στόχευαν σε άμεσες λύσεις χωρίς έρευνα των μελλοντικών επιπτώσεών τους, όπως οι διανοίξεις αρτηριών γιά
αντιμετώπιση του κυκλοφοριακού. Αλλες ήταν προϊόντα, στην καλύτερη περίπτωση «οραματιστών» που πίστευαν ότι είχαν
την θεία Αποκάλυψη γιά να διατυπώσουν σχέδια γιά ιδανικές πόλεις του μέλλοντος και στην χειρότερη περίπτωση απλά να
εντυπωσιάσουν και να δημιουργήσουν θόρυβο ή και επαγγελματική διαφήμιση στο όνομά τους, και προφανώς ανάμεσα στις
δύο αυτές ακραίες περιπτώσεις υπάρχει μεγάλη κλίμακα περιπτώσεων.

Υπερβάσεις της Γνώσης δεν γίνονται, κάθε νέα γνώση στηρίζεται αναμφίβολα σε πλήθος παλαιότερων τις οποίες εξελίσσει.
«Ουδέν καινόν υπό τον Ηλιον»1 άλλωστε. Δεν μπορούμε ξαφνικά τυχαία ή από εξυπνάδα να υπερβούμε τα σημερινά όριά
μας και να δούμε ως «Αποκάλυψη» την «Απόλυτη Αλήθεια», και θα πρέπει πάντα να έχουμε υπ’ όψιν ότι και οι
εμφανιζόμενες ως «ριζοσπαστικές» ιδέες στην Πολεοδομία, έχουν πάντα κάποια προϊστορία-ποτέ δεν είναι εντελώς
«καινούργιες».

Στον 20ο αιώνα διατυπώθηκαν πολλές θεωρίες και αρχές πολεοδομικού σχεδιασμού, Σχολή του
Αμστερνταμ, Βιεννέζικα μεγάλα συγκροτήματα, Bauhaus, Miljutin, Le Corbusier, Hilbersheimer, Rainer,
Buchanan, Δοξιάδης, Κανδύλης, Bakema, van der Broek, και πολλοί άλλοι. Ειμαστε σε θέση να πούμε με
σιγουριά, ότι ο καθένας σε κάποιον τομέα προχώρησε μερικά βήματα πιό μπροστά από τον
προηγούμενό του. Ούτε το Κίνημα του Bauhaus ήταν κεραυνός εν αιθρία ή «Αποκάλυψη», ούτε η
Toulouse–le-Mirail ούτε η Chandigar η Brazilia  ή η Islamabad. Ειδικά γιά τον Δοξιάδη, τους προδρόμους
και τους επιγόνους του, μισόν αιώνα περίπου μετά την διατύπωση των θεωριών του Δοξιάδη, θα
μπορούσαμε με περισσότερη βεβαιότητα από ότι την εποχή εκείνη, να τις εντάξουμε στο ιστορικό  τους
πλαίσιο. Οπως θα αναλυθεί στην συνέχεια, ο Δοξιάδης διδάχτηκε από πολλούς προδρόμους (οι
περισσότεροι από τους οποίους είχαν ακραίες προτάσεις –πράγμα που συμβαίνει συχνά στα άλματα της
Σκέψης), όμως εκείνος στηρίχτηκε σε ορισμένα σημεία των θέσεών τους, χαράζοντας μιά πορεία σταθερή
επάνω σε έναν άξονα συγκεκριμένης κατεύθυνσης και συγκεκριμένων Αρχών.

Ανήκε στους γνωστούς ουτοπιστές οικονομολόγους, κοινωνιολόγους και πολεοδόμους ο Δοξιάδης;
Σύμφωνα με τον Μαρξ και τον Ενγκελς, εκείνοι οι ουτοπιστές είχαν προσφέρει πολλά στην εξέλιξη της
Γνώσης, όμως δεν μπορούσαν να προτείνουν σωστές και εφαρμόσιμες λύσεις π.χ. στην συγκρότηση των
πόλεων, μια και οι βασικοί τομείς Γνώσης όπως η Πολιτική Οικονομία δεν είχαν ακόμη φθάσει στο
ανάλογο επίπεδο : «...Τα καινούργια αυτά κοινωνικά συστήματα (των ουτοπιστών, και μαζί και οι
πολεοδομικές προτάσεις τους-σημ. δική μου) ήταν από πριν καταδικασμένα να παραμείνουν ουτοπίες.
Οσο περισσότερο επεξεργάζονταν τις λεπτομέρειές τους τόσο περισσότερο χάνονταν σε
φαντασιοπληξίες...»2. Ο Δοξιάδης, στηριγμένος σε θέσεις προγενέστερών του, διατύπωσε μιά θεωρία η
οποία προχωρούσε πέρα από τις ακρότητες των σοβιετικών πολεοδόμων του ’20 και τις απόλυτες
θεωρήσεις του Bauhaus, και βέβαια πολύ πέρα - και θα έλεγε κανείς σε αντίθετη κατεύθυνση-  από τον
αμφιλεγόμενο «αστέρα» του Μεσοπολέμου, τον Le Corbusier. Ομως, δεν διατύπωσε απλά μιά θεωρία,
αλλά στην μικρή της κλίμακα, την γειτονιά και την πόλη, την πραγματοποίησε, ενώ η μεγάλη, η
οικουμενόπολη, τηρουμένων των αναλογιών επιβεβαιώνεται σε ένα βαθμό σήμερα, είτε μας αρέσει είτε
όχι.

Αναλύοντας τα θεωρητικά και τα εφαρμοσμένα έργα του Δοξιάδη, του Κανδύλη, του Bakema και των
άλλων, δεν συζητάμε πάντα γιά ουτοπίες αλλά γιά μιά άλλη συγκεκριμένη κατεύθυνση της πολεοδομίας,
που κατά  την γνώμη μου αποτελούν τμήματα της πολεοδομικής Γνώσης που όταν κατακαθίσει ο
θόρυβος του 20ου αιώνα θα πάρουν την θέση τους στην Ιστορία της Πολεοδομίας.

ΜΕΡΟΣ ΠΡΩΤΟ : ΘΕΩΡΙΕΣ ΓΙΑ ΤΟΝ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟ.

1 Εκκλησιαστής κεφ. 1.9 : «...ve ein kol-hadash tachat haShemesh...» (δεν υπάρχει τίποτα
καινούργιο κάτω από τους ουρανούς)
2 Φρ. Ενγκελς, Ουτοπικός και Επιστημονικός Σοσιαλισμός (1878), σελ. 63 στην ελλ. μτφρ. .
Αθήνα 1975
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Η έκρηξη των πόλεων στην βιομηχανική επανάσταση
Η πολεοδομία άρχισε να γίνεται αναγκαία από τα μέσα του 18ου αιώνα με την εμφάνιση της βιομηχανικής
πόλης των πρώτων σταδίων του καπιταλισμού, και έχουμε ένα ευρύ φάσμα προτάσεων τόσο από
βιομήχανους ή διανοητές, όπως τους γνωστούς μας ουτοπιστές, όσο και αργότερα από πολεοδόμους
στις αρχές του 20ου αιώνα3 όπως ο Τony Garnier που σχεδίασε την «βιομηχανική πόλη»4 και ο Ebenezer
Howard5 που σχεδίασε την «κηπούπολη». Τα προβλήματα των βιομηχανικών πόλεων στην Ευρώπη,
ήταν όμως ήδη ιδιαίτερα πιεστικά στα μέσα του 19ου αιώνα, ήδη ο Μαρξ6 και ο Ενγκελς7 είχαν επισημάνει
την αθλιότητα της κατοίκησης της εργατικής τάξης στις βιομηχανικές χώρες και ιδίως στην Αγγλία, χωρίς
βέβαια να προτείνουν «πολεοδομικές» λύσεις, αλλά μόνο πολιτικές, ανατροπή δηλαδή του
καπιταλιστικού συστήματος. Οι κυβερνήσεις και οι κεφαλαιούχοι, αναγκάστηκαν να αντιδράσουν στην
αθλιότητα που μείωνε την παραγωγική δύναμη αλλά και εγκυμονούσε και κινδύνους εξεγέρσεων, οι μεν
με νομοθεσία υγιεινής8 και στην συνέχεια με πολεοδομική νομοθεσία9 εξαλείφοντας αρχικά τα slums, οι δε
βιομήχανοι ιδρύοντας με πολλαπλό δικό τους κέρδος,  ιδιωτικούς οικισμούς στις βιομηχανίες τους10.

Ο βιομήχανος έδινε κατοικία στον εργάτη, του ανέβαζε σίγουρα το βιοτικό επίπεδο, αλλά κέρδιζε διπλά, πρώτο από την
καλή υγιεινή κατάσταση της εργατικής δύναμης και παράλληλα, είχε στο χέρι τον εργάτη, με την πρώτη απεργία τον απέλυε
και βεβαια του έπαιρνε πίσω και την κατοικία.

Σε πολλές από αυτές τις περιπτώσεις η πόλη είχε έναν γραμμικό χαρακτήρα ο οποίος επέτρεπε κυρίως
την ταχεία και πεζή πρόσβαση από την κατοικία στην βιομηχανία, και ταυτόχρονα απομόνωνε με
πράσινο την βιομηχανική περιοχή 11.

3 Colin and Rose Bell, City Fathers, 1969
4 Tony Garnier, Une Cite Industrielle, Paris 1917, Dora Wiebenson, Tony Garnier : The Cite
Industrielle. New York, 1969
5 Ebenezer Howard Garden Cities of to-Morrow, London 1898
6 Κ.Marx, Το Κεφάλαιο τ. 1ος ελλ. μτφρ. σελ. 685
7 Fr.Engels, Η κατάσταση της εργατικής τάξης στην Αγγλία, ελλ.μτφρ. σελ. 116
8 Public Ηealth Code 1848 και 1875 αναφορά  στης Α.Παπασταματίου-Σαρηγιάννη Η Πρώτη
Πολεοδομική Νομοθεσία στην Αγγλία ( Μ.Μαυρίδου, Ι.Πολύζου Α.Παπασταματίου-
Σαρηγιάννη, Βιομηχανική Επανάσταση, Ουτοπιστές, η πρώτη Πολεοδομική Νομοθεσία στην
Αγγλία, έκδοση Εδρας Πολεοδομίας Α. Αθήνα 1977)
9 Housing Code 1890, Town Planing  Code 1909, Α.Παπασταματίου, οπ. παρ.
10 L.Benevolo, Origini del  urbanistica moderna, Roma 1963, ελλ. μτφρ. Αθήνα 1977,
Παπασταματίου, οπ.παρ. Fr. Bollerey, Architekturskonzeption der utopischen Sozialisten,
Muenchen 1977, Γ.Σαρηγιάννης Εισαγωγή στην Ιστορία και Θεωρία της πόλης, Αθήνα 1985
11 L.Benevolo, οπ.παρ., R.Wurzer Anlass, Ziele, Durchfuerung und Verwicklichung von
staedtebaulichen Planungen im 19.Jahrhundert. στο  Berichte zur Raumforschung und
Raumplanung, 6/1976 σελ. 3 κ.εφ.
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Η έκρηξη των πόλεων στην βιομηχανική επανάσταση. Διακρίνεται η αλματώδης αλλά και συνεχής αύξηση
κάθε πόλης που εισέρχεται στην βιομηχανική επανάσταση12.

12 Γ.Σαρηγιάννης, Εισαγωγή στην Ιστορία και Θεωρία της Πόλης, Αθήνα 1985
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Η κατανομή του πληθυσμού μιάς χώρας κατά τον Zipf. Διάγραμμα για την Ελλάδα κατά την Κλειτώ Γεράρδη
(Κ.Γ., ταξινόμηση ελληνικών οικισμών, Αθήνα 1977). Με εστιγμένη γραμμή η πραγματική καμπύλη, με
επισημάνσεις (από τον συγγραφέα του παρόντος) δύο ασυμφωνιών: οι ελάχιστοι μικροί οικισμοί εκφράζουν
την ερήμωση της υπαίθρου, και η υπέρβαση στις δύο πρώτες πόλεις την αστυφιλία.

Η γραμμική βιομηχανική πόλη ως απάντηση της συγκέντρωσης
κατοικιών, βιομηχανιών και κυκλοφορίας.
Στις αρχές του αιώνα και στον Μεσοπόλεμο έγιναν διάφορες προτάσεις γιά «πόλεις-ταινίες» ή άλλως
«γραμμικές πόλεις», γνωστή είναι η πρόταση του Soria y Mata για την ανάπτυξη της Μαδρίτης13 (γύρω
από την οποία αναπτύσσεται μια περιφερειακή γραμμική πόλη-ταινία  και ακόμη τα σχέδια του Miljoutin
για το Στάλινγκραντ,14 κ.α. , το οποίο αποτελείται από τέσσερες παράλληλες ταινίες, βιομηχανίας,
πρασίνου, μεταφορών και κατοικίας, με πυκνώσεις κέντρων κατά διαστήματα, ανάλογα σχεδιάστηκε και
το Μαγνητογκόρσκ15 .

13 Francoise Choay, The Modern City, Planning in the 19th Century. New York 1969
14 Imre Perenyi Der sowietische Staedtebau, dessen Anfangsabschnitt und seine Wirkung auf der
universalen Staedtebau. Berichte zur Raumforschung und Raumplanung, 2/1975 pp 11-26,
N.A.Miljutin Probleme beim Bau sozialistischer Staedte, 1930, αναφορά στου I.Perenyi, οπ.παρ.
15 οπ.παρ.
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η «κυκλική πόλη» (Randstadt) στην Ολλανδία. μιά ακόμη μορφή «συνεχούς πόλης» . Πηγή: Peter Hall, The
wolrd cities. London 1966

Η συνεχής πόλη στο Ρούρ. Πηγή: Peter Hall, The wolrd cities. London 1966. Το Ρουρ και η Ολλανδία  είναι
από τα παραδείγματα της συνένωσης μικρών πόλεων σε μια μεγαλύτερη μέσα από την βιομηχανική
επανάσταση, που είχαν ως άμεσο αποτέλεσμα την ανάγκη διευθέτησης των λειτουργιών και της
κυκλοφορίας, με απλά λόγια, την «πολεοδομία» εκείνης της εποχής.
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H γραμμική πόλη του Soria y Mata (1882). Ενας κεντρικός δρόμος με εκατέρωθεν κατοικίες και συνεχές
κέντρο.  Πηγή : F.Choay, Urbanisme, άρθρο στην Encyclopaedia Universalis, αναφορά στου Ε.Δημητριάδη,
Ιστορία της πόλης και της πολεοδομίας, Θεσσαλονίκη 1987

Η βιομηχανική πόλη του Tony Garnier, (1918). Γραμμική ανάπτυξη της κατοικίας αλλά με στατικά
εγκλωβισμένο κέντρο. Αριστερά η νέα γραμμική πόλη, στην μέση το κέντρο της, δεξιά η βιομηχανική
περιοχή, επάνω δεξιά σε επαφή με την βιομηχανία, η παληά πόλη. Πηγή:Tony Garnier,  Η Βιομηχανική
Πόλη, Αθήνα, 1983.
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Βιομηχανία τρακτέρ και περιοχές κατοικίας στο Στάλινγκραντ. Ενα ακόμη μοντέλο γραμμικής πόλης. Κατά
σειρά από πάνω, ποτάμι, βιομηχανία, βασικός οδικός άξονας, πράσινο, κατοικία, σιδηρόδρομος.  Πηγή:
N.A.Miljutin, Probleme beim Bau sozialistischer Staedte, (1930), αναφορά στου Imre Perenyi, οπ.παρ.

Σχηματικό πλάνο του Μαγνητογκόρσκ. Η γραμμική πόλη του Μεσοπολέμου στους σοβιετικούς
πολεοδόμους. Οι ζώνες με την ίδια σειρά : (από πάνω) τραίνο, βιομηχανία, πράσινη ζώνη, κατοικία, πάρκο.
Στην διασταύρωση των τραίνων, το κέντρο. Πηγή Miljutin, οπ.παρ.
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Γενικό σχέδιο του Μαγνητογκόρσκ, περιοχή κατοικίας. 1930. Πηγή: Perenyi, οπ-.παρ.

Οι θεωρίες του Christaller, της «ιεραρχημένης διασποράς» πόλεων
και οικισμών στον χώρο.
Από την άλλη μεριά, η πλατωνική θεωρία για την διασπορά στον αγροτικό χώρο μικρών πόλεων της
τάξης των 10-20.000 κατοίκων αναπτύχθηκε τόσο στους «ουτοπιστές» του 18ου και του 19ου αιώνα16 όσο
και στον Ενγκελς17, αλλά ακόμη και στην ναζιστική Γερμανία για άλλους λόγους, αστυνομικού ελέγχου του
πληθυσμού, και αποτέλεσε θεωρητική θέση του Ναζισμού με αποκορύφωμα την θεωρία του Christaller18

για τους ιεραρχημένους οικισμούς στον αγροτικό χώρο σε διάταξη εξαγώνων. Θα πρέπει να σημειωθεί,
ότι ο Ναζισμός ήταν κατά των μεγάλων πόλεων, οι πολεοδόμοι του πρέσβευαν ότι στην Γερμανια θα
έπρεπε να υπάρχουν μόνο 3-4 μεγάλες πόλεις των 500.000 κατοίκων και οι υπόλοιπες να είχαν μεγέθη
10-20.000 κατοίκους, κατά τον θεωρητικό πολεοδόμο των Ναζί H.F.K.Guenter «….οι μάζες των
μεγαλουπόλεων είναι ο κίνδυνος για το Γερμανικό  Κράτος όπως το 1789 ο όχλος…..»19

Παρόμοιες μορφολογικά αλλά σε άλλη θεωρητική βάση ήταν και οι «α-πολεοδομιστές» (desurbanistes)20

της νεαρής τότε Σοβιετικής Ενωσης21 με την θεωρία τους για την διασπορά του οικιστικού χώρου «σε
διαρκή και απρόσκοπτη ανάπτυξη και μεταλλαγή» επάνω σε ένα πλέγμα δικτύων ενέργειας και
επικοινωνιών, με πόλεις που δημιουργώνταν ή διαλύονταν ανάλογα με τις ανάγκες της παραγωγής
επάνω στους κόμβους αυτού του δικτύου, όπου υπήρχαν πρώτες ύλες για βιομηχανία, ή ήταν κέντρα
γεωργικής παραγωγής : κτίζονταν όσο υπήρχε το μετάλλευμα για παράδειγμα και μετά θα διαλύονταν και
θα μεταφέρονταν σε άλλη θέση.

16 Βοllerey, οπ.παρ., Benevolo, οπ.παρ.
17 ανάλυση στου Anatol Kopp Ville et Revolution, Paris 1967, ελλ. μτφρ. Αθήνα 1976, σελ. 231,
Fr.Engels, Αντι-Ντύριγκ, σελ 442,  ακόμη Γ.Σαρηγιάννης, «οι κλασικοί του μαρξισμού για την
πόλη» Πρακτικά Συνεδρίου «Μετασχηματισμοί της ελληνικής πόλης, σοσιαλιστική θεωρία ,
προοπτικές και καθημερινή πράξη» Αθήνα, Μάϊος 2003, πρώτη δημοσίευση στην  «Οικοτοπία»
26/2003
18 W.Christaller , die zentralen Orten in Sueddeutschland, Jena 1933, (2η έκδοση Darmstadt 1968)
Αραβαντινός , Πολεοδομικός Σχεδιασμός για μια βιώσιμη ανάπτυξη του αστικού χώρου, Αθήνα
1997, σελ.33
19 Chr. Schneider, Stadtgruendung im Driten Reich, Muenchen 1979, αναφορά στο
Γ.Σαρηγιάννης «Η έννοια της πόλης στον Πλάτωνα και τον Αριστοτέλη ….και ορισμένους
πολεοδόμους του Μεσοπολέμου», στον τόμο αφιέρωμα στην μνημη της Ντ. Μουρίκη,
Λαμπηδών, τ.2 σελ. 695 κ.εφ. , Αθήνα 2003
20 ο όρος έχει αποδοθεί και  ως «πολεο-αποδομιστές» (Μ.Κατσίκα, σε εκπονούμενη διδακτορική
διατριβή στο ΕΜΠ, Τομέας Πολεοδομίας και Χωροταξίας, επιβλέπων Δ.Καρύδης)
21 Αnatole Kopp, οπ.παρ. 227 κ.εφ. Perenyi, οπ.παρ., Leonid M.Kaganowitsch L’Urbanisme
Sovietique, Paris 1932 (Εκθεση στην ΚΕ του ΚΚΣΕ Ιούλιος 1931)
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α-πολεδομιστές (desurbanistes). Η συγκρότηση της «πόλης» σε ένα μεταβαλλόμενο δίκτυο επικοινωνιών,
ενέργειας και μεταφορών. Πηγή: Anatole Kopp, Πολεοδομία και επανάσταση. οπ.παρ. κατά τους πολεο-
αποδομιστές ή α-πολεοδομιστές (Σοβ. Ενωση 1920 ) οι πόλεις θα κτιζόταν με κινητά σπίτια όπου το
απαιτούσε η ανάγκη παραγωγής, και θα διαλύονταν και θα ανασυντίθονταν ανάλογα με την παραγωγή. Η
βασική –και φυσικά εντελώς λαθεμένη- θεωρία τους ήταν ότι οι πόλεις είναι αστικό φαινόμενο και πρέπει να
διαλυθούν, η Μόσχα όφειλε να γίνει ένα μεγάλο πάρκο…» (εδώ το «αστικό» έχει το νόημα της αστικής
τάξης).

Ως προς την χωροταξική θεώρηση, και ο Δοξιάδης  ακολουθούσε τις αρχές του Christaller, στα σχέδιά
του μάλιστα για την Συρία22 και την περιοχή της Βαγδάτης23 στο Ιράκ διαιρεί και αυτός την ύπαιθρο σε
εξάγωνες περιοχές κατά το σύστημα αυτό, θα πρέπει να σημειωθεί ότι η θεωρία αυτή είχε κάνει μεγάλη
εντύπωση στην εποχή της (1933) και σίγουρα είχε με τον ορθολογισμό της επηρεάσει και τον Δοξιάδη ο
οποίος ήταν στην Γερμανία το 1936. Αλλωστε, ανεξάρτητα από τις θεωρητικές βάσεις του ενός ή του
άλλου η κατανομή ενός χώρου σε «εξάγωνα» είναι σχεδιαστικά ελκυστική, ανεξάρτητα αν στην εφαρμογή
προσαρμόζεται σε απλές χωρίς γεωμετρικό σχήμα περιοχές.

Η διάρθρωση του χώρου σε εξάγωνα, του Christaller (1933) (αναφορά στου Α.Αραβαντινού, Πολεοδομικός
Σχεδιασμός...)

22 Εκθεση Κ.Δοξιάδη ως Συμβούλου της Διεθνούς Τραπέζης Ανασυγκροτήσεως, «η Οικιστική
ανάπτυξη της Συριακής Υπαίθρου»  Αρχιτεκτονική 13/1959 σελ.64 κ.εφ.
23 Κ.Δοξιάδης, ένα χωροταξικό σχέδιο κοντά στην Βαγδάτη, Αρχιτεκτονική  13/1959, σελ. 46-47
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Συγκρότηση της Συριακής υπαίθρου σύμφωνα με τις θεωρίες του Christaller από το γραφείο Δοξιάδη (1954).
Πηγή: Αφιέρωμα στο Γραφείο Δοξιάδη του περιοδικού «Αρχιτεκτονική» τ.13 Ιαν-Φεβρ.1959.
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Χωροταξικό σχέδιο του Γραφείου Δοξιάδη για την περιοχή Mussayib στο Ιράκ, διαρθρωμένο σύμφωνα με τις
θεωρίες του Christaller. Πηγή: Αφιέρωμα στο Γραφείο Δοξιάδη του περιοδικού «Αρχιτεκτονική» τ.13 Ιαν-
Φεβρ.1959.
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Η διαρκής οικιστική ανάπτυξη και το κοινωνικοοικονομικό σύστημα
του καπιταλισμού.
Οι παραπάνω θεωρήσεις, αποτελούσαν όμως εν πολλοίς και προσπάθεια αποφυγής των προβλημάτων
των μεγάλων πόλεων που είχαν δημιουργηθεί στο καπιταλιστικό σύστημα μέσα από τους βασικούς του
οικονομικούς νόμους της συγκέντρωσης και της συγκεντροποίησης του κεφαλαίου24.

Πολύ απλουστευτικά, κάθε καπιταλιστική επιχείρηση είναι υποχρεωμένη να μεγαλώνει εξαφανίζοντας τους μικρότερους
ανταγωνιστές της σε αντίθετη περίπτωση θα εξαφανιστεί η ίδια από τις μεγαλύτερες επιχειρήσεις, και έχουμε την διαρκή
μετάβαση από τις εταιρείες στα τραστ, στα κοντσέρν, στις πολυεθνικές και στα πολυεθνικά υπερμονοπώλια, με τελική
κατάληξη των έλεγχο όλων από το τραπεζικό σύστημα.

Είναι γνωστό ότι οι πόλεις στα προηγούμενα κοινωνικά συστήματα είχαν και μικρό αλλά και σταθερό
μέγεθος που δεν ξεπερνούσε τους 40-50.000 κατοίκους, ελάχιστες πόλεις απέκτησαν στους ιστορικούς
χρόνους πληθυσμό μισού ή ενός εκατομμυρίου, όπως η Βαβυλώνα, η Αλεξάνδρεια, η Ρώμη, η
Κωνσταντινούπολη25 και κάποιες ακόμη για συγκεκριμένους ιστορικούς και οικονομικούς λόγους. Μετά
όμως την εμφάνιση του καπιταλιστικού συστήματος όλες οι βιομηχανικές πόλεις πέρασαν σε αλματώδη
ανάπτυξη, έτσι που το όριο του ενός εκατομμυρίου ξεπεράστηκε από δεκάδες πόλεις, ενώ οι
πρωτεύουσες προσέγγισαν τα δέκα εκατομμύρια κατοίκους ήδη από το τέλος του 19ου –αρχές του 20ου

αιώνα. Πολλές σήμερα αγγίζουν τα 20 εκ. κατοίκους ιδίως στον λεγόμενο «Τρίτο Κόσμο» , αλλά αυτό είναι
μια άλλη ιστορία που θα την αναλύσουμε σε επόμενα μαθήματα..

Η θεωρία του J.Fourastier για την σχέση του ποσοστού των
απασχολουμένων στους βασικούς τομείς παραγωγής
Στα ίδια πλαίσια προχωρά πιο πέρα ο γάλλος οικονομολόγος Jean Fourastier ο οποίος υποστήριζε το
1945 26 ότι στην Ιστορία, μετατοπίζεται το κέντρο βάρους του ποσοστού των απασχολουμένων από τον
πρωτογενή τομέα στον δευτερογενή, στην «βιομηχανική κοινωνία» του 19ου αιώνα και στην συνέχεια στον
τριτογενή στον 20ο αιώνα, αυτό που είθισται να αποκαλείται «μεταβιομηχανική κοινωνία».

Κατά τον Fourastier οι τομείς παραγωγής είναι σχηματικά τρείς,

 ο πρωτογενής όπου γίνεται απόληψη αγαθών απ΄ευθείας από την φύση χωρίς επεξεργασία
τους, όπως η αλιεία, η γεωργία, η κτηνοτροφία, η εξόρυξη ορυκτών κλπ.

 ο δευτερογενής, όπου επεξεργάζονται πρωτογενή προϊόντα και τα μεταποιούν γιά την
κατανάλωσή τους, πρόκειται γιά την βιομηχανία και την βιοτεχνία.

 ο τριτογενής όπου δεν παράγονται υλικά αγαθά αλλά παρέχονται υπηρεσίες, πρόκειται γιά κάθε
δραστηριότητα υπηρεσιών, όπως οι κρατική και ιδιωτική διοίκηση, η εκπαίδευση, οι ασφάλειες, οι
τράπεζες, ο στρατός και η αστυνομία, η εκκλησία, ο πολιτισμός,  κλπ.

Με βάση τα παραπάνω, υπάρχουν οι ακόλουθες παρατηρήσεις επάνω στην μεταβολή της σύνθεσης του
ποσοστού των απασχολουμένων (προσοχή ! του ποσοστού και όχι του απόλυτου αριθμού) στους τρείς
αυτούς τομείς, είναι η ακόλουθη :

24 Κ.Μarx  Το Κεφάλαιο, Τόμος δεύτερος, κεφάλαιο 21ο, συσσώρευση και διευρυμένη
αναπαραγωγή, ελλ. μτφρ. σελ. 490 κ.εφ, , Αθήνα 1963.
25 Wolf  Schneider, Ueberall ist Babylon, Duesseldorf 1960, Lewis Mumford, The City in
History, New York 1961.
26 Jean Fourastier La grande Esperance de 20. siecle, Paris 1945.ελλ.μτφρ. εκδ.Παπαζήση Αθήνα
197.. βλ. ανάλυση ως προς τις πολεοδομικές επιπτώσεις στους Rudolf Hillebrecht, Beitraege zur
Staedtebau, Wien 1975, και Γ.Σαρηγιάννης, Εισαγωγή στην Ιστορία και Θεωρία της Πόλης,
Αθήνα 1985
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ο πρωτογενής ξεκινά από 90-80% από την σχεδόν καθολική ενασχόληση των κατοίκων ενός
πρωτόγονου οικισμού στην γεωργοκτηνοτροφία) και όσο βελτιώνονται οι τεχνικές στην παραγωγή
απελευθερώνονται εργατικά χέρια από τον πρωτογενή τομέα και πέφτει ομαλά στο 10-20% (σήμερα με
ένα τρακτέρ οργώνεις 100 στρέμματα εκεί που ήθελες πολλαπλάσιο χρόνο και πληθώρα εργατικών
χεριών κλπ). Για να συμβεί  όμως αυτό, απαιτείται κατασκευή εργαλείων, άρα και απασχόληση στην
βιοτεχνία και την βιομηχανία, αλλά και Γνώση και Ερευνα, άρα και εμπλουτισμός στον τριτογενή τομέα.

ο δευτερογενής, ξεκινά από 10% , από τον κατασκευαστή εργαλείων και αγγείων στον νεολιθικό οικισμό,
φθάνει σε ένα υψηλό ποσοστό 40-50% την εποχή της βιομηχανικής επανάστασης στον 18ο-19ο αιώνα και
μετά πέφτει κι αυτός όσο βελτιώνεται η τεχνική και η τεχνολογία, απελευθερώνοντας επίσης εργατικά
χέρια (με τις νέες τεχνολογίες, τον «φορντισμό» και την «αλυσσίδα παραγωγής», τον αυτοματισμό και την
ρομποτική κλπ σύγχρονα επιτεύγματα που αυξάνουν την παραγωγικότητα). Γιά να κινηθεί όμως η
βιομηχανία χρειάζονται πλέον άλλες προϋποθέσεις που απαιτούν απασχόληση στον τριτογενή τομέα
(έρευνα, πανεπιστήμια, χρηματοπιστωτικοί και ασφαλιστικοί μηχανισμοί, οργανωμένο κράτος κλπ).

ο τριτογενής, ξεκινά από ένα 10%   (ο φύλαρχος, ο μάγος και ο γιατρός του χωριού σε μιά πρωτόγονη
κοινωνία) και αυξάνει συνεχώς όσο η παραγωγή απαιτεί οργάνωση, στήριξη με έρευνα, διοίκηση, κράτος,
στην σημερινή εποχή, όπου εμφαντικά έχει μετατοπιστεί το κέντρο βάρους της οικονομίας στον
χρηματοπιστωτικό τομέα.

η πρώτη φάση αυτού του διαγράμματος, ονομάζεται συνήθως «προβιομηχανική κοινωνία» (Α στο
σχήμα), η δεύτερη «βιομηχανική κοινωνία» (Β) και η τρίτη «μεταβιομηχανική κοινωνία» (Γ) ή «τριτογενής
πολιτισμός».27

27 Θα παρακάμψουμε τις θεωρητικές απόψεις που έχουν να κάνουν με την συνολική
κοινωνικοοικονομική θεώρηση, και οι οποίες ευλόγως θεωρούν αστικές τις απόψεις του
Fourastier, από την στιγμή που αρνείται το μαρξιστικό σχήμα για τις σχέσεις οικονομικών και
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Το διαχρονικό διάγραμμα αυτό μπορεί να εκφράζει όμως, ακόμη και σχέσεις χωριού (αγροτικού χώρου)
και πόλης σε σταθερό χρόνο, αλλά ακόμη εκφράζει την μεταβολή στην ιστορία όπως είδαμε, ή ακόμη
συγκρίνει αναπτυγμένες και μή αναπτυγμένες χώρες κλπ. Σημειώνεται ακόμη ότι εντοπίζονται οι τυχόν
ασυμφωνίες με το διάγραμμα και ερμηνεύονται π.χ. ως υπερτροφικές τριτογενείς κοινωνίες χωρίς
σύμμετρη ανάπτυξη βιομηχανίας ή πρωτογενούς τομέα, συνήθως «παρασιτικές», ή «κομπραδόρικες»,
όπως ήταν η Ελλάδα το 1960, ή  χώρες του λεγόμενου «τρίτου κόσμου» πριν την μεταφορά βιομηχανιών
σ’ αυτές λόγω του φθηνού εργατικού δυναμικού τους από την δεκαετία του ‘60 και μετά.

Μια άμεση και ορατή συνέπεια αυτών των φαινομένων στην πόλη, για την εποχή μας είναι προφανώς η
διόγκωση του κέντρου της πόλης ως αποτέλεσμα της διόγκωσης του τριτογενούς τομέα αλλά και η
συσσώρευση κατοίκων στις πόλεις με άμεσο αποτέλεσμα την εκρηκτική επέκταση των πόλεων τόσο σε
συνοικίες πλουσίων και μεσαίων στρωμάτων, όσο και σε συνοικίες εξαθλιωμένης εργατικής τάξης  και
λούμπεν προλεταριάτου, οι γνωστές favelas, bidonvilles, παραγκουπόλεις κλπ., τα slums  του σύγχρονου
καπιταλισμού, όπως στην εποχή  της βιομηχανικής επανάστασης τον 19ο αι. ήταν χαρακτηριστικό των
πόλεων δίπλα στις μεγαλοπρεπείς νεοκλασικές περιοχές των μεσαίων και μεγάλων στρωμάτων, οι
εκτεταμένες βιομηχανικές περιοχές με τις πανάθλιες εργατικές συνοικίες, τα slums.

Με όλες τις δευτερογενείς αντιρρήσεις που έχουν κάποιες ομάδες ερευνητών, τα γεγονότα απέδειξαν την
ορθότητα της παρατήρησης αυτής του Fourastier, η οποία είχε ως άμεσο αποτέλεσμα την γιγάντωση των
πόλεων και ιδιαίτερα των κέντρων τους28. Αυτή η κατάσταση δημιουργεί μεγάλες δυσλειτουργίες στην
πόλη η οποία πρέπει να αναπτύσσεται συνεχώς και απρόσκοπτα, μαζί με το κέντρο της το οποίο
ακολουθεί αυτήν την γιγάντωση. Ηδη στον Μεσοπόλεμο, στις περιοχές της έντονης ανάπτυξης στις ΗΠΑ
δηλαδή την ανατολική ακτή είχαν σχεδόν ενωθεί οι μεγάλοι οικιστικοί πυρήνες (Νεα Υόρκη, Βοστώνη κλπ)
ενώ στην Γερμανία το Ρούρ αποτελούσε μια συνεχή πόλη, όπως και οι μεγάλες ολλανδικές πόλεις, η
Randstadt (πόλη-δακτύλιος) του Αμστερνταμ-Ρότερνταμ, και ανάλογα φαινόμενα είχαμε και σε άλλες
ευρωπαϊκές χώρες29. Αναλογικά, μπορούμε να φανταστούμε τωρινές ή μελλοντικές «συνεχείς» πόλεις και
στην Ελλάδα, όπως το συγκρότημα Αθήνα-Χαλκίδα, η περιοχή Κόρινθος-Πάτρα κ.α.

Αλλωστε πρέπει να τονιστεί με έμφαση η παρατήρηση των θεμελειωτών του μαρξισμού όχι απλά γιά την
γιγάντωση των οικονομικών μονάδων αλλά και γιά την στροφή του κέντρου βάρους της Οικονομίας από
την βιομηχανία και το εμπόριο στον τριτογενή τομέα30 και ακόμη περισσότερο στην χρηματοπιστωτική
περιοχή της οικονομίας31, και το βλέπουμε σήμερα αυτό συγκρίνοντας την Κρίση του 1929
(υπερπαραγωγή προϊόντων) με την σημερινή υπερσυγκέντρωση Κεφαλαίων και «στασιμοπληθωρισμό»
κ.α.32.

Η αντιμετώπιση του προβλήματος της συνεχούς ανάπτυξης των
μεγαλουπόλεων
Ηδη από τον 19ο αιώνα διατυπώθηκαν πολλές προτάσεις γιά την αντιμετώπιση αυτής της συνεχούς και
χωρίς όρια ανάπτυξης. το 1893 στον διαγωνισμό γιά το σχέδιο ανάπτυξης της Βιέννης, ο Eugen
Fassbender πρότεινε ένα σχέδιο που ακολουθούσε έναν κάναβο με συνεχείς συγκεντρικούς δακτυλίους
και ακτινωτές αρτηρίες στις τομές των οποίων «υφαινόταν» η επέκταση της πόλης ιδέα που θα την
ονομάζαμε άνετα «πρόδρομη του Christaller».

Το σχέδιο γιά την «Μεγάλη Μόσχα» του Μεσοπολέμου ακολουθούσε την ανάπτυξη σε ακτινωτές
αρτηρίες αφήνοντας μεγάλες εκτάσεις πρασίνου να εισχωρούν ως μέσα στον πυρήνα της πόλης. Ο Le

κοινωνικών παραμέτρων, κρατάμε όμως τις παρατηρήσεις του επάνω στην εξέλιξη της
μεταβολής των ποσοστών των τριών τομέων.
28 R. Hillebrecht, Beitraege…οπ.παρ. και Γ.Σαρηγιάννης,  Εισαγωγή…οπ.παρ
29 Peter Hall, «The World Cities», London 1966.
30 Κ.Μαρξ «το Κεφάλαιο» τόμος πρώτος, βιβλίο πρώτο (πρώτη έκδοση 1867), τόμος τρίτος,
τμήμα τέταρτο κ.εφ.(πρώτη έκδοση 1894)
31 Β.Ι.Λένιν, «ιμπεριαλισμός , ανώτατο στάδιο του καπιταλισμού» πρώτη έκδοση Πετρούπολη
1917
32 Σοφία Αντωνοπούλου «σύγχρονος καπιταλισμός και παγκοσμιοποίηση» Αθήνα 2008, και
ανάμεσα στο πλήθος των οικονομικών άρθρων βλ. Δ.Καζάκης «η έκρηξη πλασματικού
κεφαλαίου» Ριζοσπάστης 6.5.1993 και (το ανυπόγραφο) «χάθηκε ό,τι παράγει ο πλανήτης σε 1
χρόνο» Ελευθεροτυπία 10.3.2009, Γ.Σαρηγιάννης «Η χρηματοπιστωτική φάση του καπιταλισμού
και η εικόνα της στον Διεθνή Πολεοδομικό Χώρο» στο www.GreekArchitects.gr
ΑΡΧΙΤΕΚΤΟΝΙΚΕΣ ΜΑΤΙΕΣ 29 Οκτωβρίου 2011
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Corbusier σε διαφορετικές προτάσεις του την ίδια εποχή, απλά μετέθετε το πρόβλημα, κατεδάφιζε την
παληά πόλη και την ξανάκτιζε με τις γιγάντιες μεγαλοκατασκευές, χωρίς όμως να αγγίζει το πρόβλημα της
διαρκούς και συνεχούς επέκτασης (Plan Voisin γιά το Παρίσι, στην συνέχεια την θεωρητική La Ville
Radieuse, αργότερα γιά το Αλγέρι, κ.α.).

Η επίσημη ακαδημαϊκή άποψη, διατυπώνονταν στα γερμανικά διδακτικά συγγράμματα Πολεοδομίας του
Μεσοπολέμου, όπου η πόλη ήταν συγκροτημένη στο λεγόμενο «αστεροειδές σχήμα» το οποίο ήταν ξανά
η ανάπτυξη επάνω σε ακτινωτές αρτηρίες άποψη που όπως θα δούμε σε άλλα μαθήματα εφαρμόζεται
και σήμερα (Αμβούργο, Στουτγκάρδη, Βιέννη, Ελσίνκι κ.α.) ενώ αμέσως μετά τον Πόλεμο διατυπώνονται
σχέδια μιάς μεγαλούπολης δομημένης επάνω σε έναν αυστηρό ορθογωνικό κάναβο ο οποίος σε ένα
στοιχείο του περιλαμβάνει και την υφιστάμενη πόλη και αναπτύσσεται συνεχώς με νέα στοιχεία του
κανάβου.

Τα σχέδια είναι αρκετά αφελή γιατί δεν μας λένε τί θα γίνει με την διαρκή μεταλλαγή των περιοχών
κατοικίας που καταλαμβάνονται από κεντρικές χρήσεις. Τέτοιες προτάσεις διατυπώθηκαν γιά το
Βερολίνο, το Λονδίνο, το Στάλινγκραντ. Λίγο αργότερα, το 1962, ο Hillebrecht διατύπωσε ένα υποθετικό
σχέδιο γιά μια μεγαλούπολη των 2 εκατομμυρίων κατοίκων με αφορμή το σχέδιο του Αννόβερου στο
οποίο ήταν διευθυντής Πολεοδομίας, στο οποίο πάλι υπήρχαν άξονες ακτινωτών αρτηριών (αυτοί που
συνέδεαν την πόλη με γειτονικές της πόλεις) επάνω στους οποίους αναπτύσσονταν η πόλη, σχέδιο που
δεν ξεφεύγει από τα προηγούμενα του Μεσοπολέμου που είδαμε.

Το σχέδιο γιά την εξέλιξη της Βιέννης, του Eugen Fassbender (1893). H εσαεί ανάπτυξη της πόλης με
προσθετικούς συγκεντρικούς δακτυλίους και ακτινωτές αρτηρίες. Πηγή: R.Wurzer, Der
Flaechenwidmungsplan. Wien χ.χ. (περί το 1960)

Πρέπει να σημειωθεί, ότι εκείνη την εποχή στο Πολυτεχνείο (1963), η επικρατούσα άποψη
επικεντρώνονταν στο πρόβλημα του αγροτικού χώρου ο οποίος αποδομείτο γρήγορα και η λύση ήταν να
καταργούνται τα μικρά χωριά και να πριμοδοτούνται τα κεφαλοχώρια33 .

33 A.Kriesis «a regional planningscheme for a country under development», Patras 1963, και
ανάλυση στου Γ.Σαρηγιάννη, η μεταβολή των αντιλήψεων στην ανάπτυξη ορεινών περιοχών
στην δεκαετία του ’60 στα ερευνητικά προγράμματα του ΣΠΕ/ΕΜΠ. Πρακτικά του 8ου
Συνεδρίου ΜΕΚΔΕ/ΕΜΠ. Μέτσοβο 22-24 Σεπτ. 2016
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Σχέδιο εξέλιξης της «Μεγάλης Μόσχας». Η αντίληψη της ανάπτυξης κατά «δορυφορικές περιοχές» με το
πράσινιο να εισχωρεί μέσα στον πυρήνα της πόλης. Πηγή Imre Perenyi, Der sowjetische Staedtebau,
dessen Anfangsabschnitt und seine Wirkung auf universalen Staedtebau

Η «ακτινοβολούσα πόλη» (La ville radieuse) του Le Corbusier, (1930). Απροκάλυπτος ταξικός διαχωρισμός
σε ζώνες, λειτουργιών, αλλά και επιπέδου ποιότητας κατοικιών. Επάνω ζώνη, γραφεία. Μεσαία ζώνη
κατοικίες υπαλλήλων, τρίτη ζώνη εργατικές κατοικίες και στην συνέχεια βιομηχανία. Πηγή: Besset, Qui etait
Le Corbusier, Γενεύη, 1968.
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Η επίσημη άποψη γιά την ανάπτυξη των πόλεων από το σύγγραμμα του O.Blum, Staedtebau, τακτικού
Καθηγητού στο Πολυτεχνείο του Ανόβερου, πρώτη έκδοση Βερολίνο 1927, δεύτερη 1937. Ανάπτυξη επάνω
σε άξονες με παραλλαγές την πόλη με δορυφόρους και πόλεις αστεροειδείς. Το σχήμα αναδημοσιεύεται από
άλλο πανεπιστημιακό σύγγραμμα, του καθηγητού Wenzel «Staedtebau», Aachen 1937.

Στάλινγκραντ, Βερολίνο και Λονδίνο σχεδιασμένες ως «γραμμικές πόλεις» συνεχούς ανάπτυξης. Πηγή:
W.Ortmann, Staedtebau frueher und heute. Duesseldorf 1956
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Σχέδιο συγκρότησης μιάς μεγαλούπολης των 2 εκατομμυρίων κατοίκων. Ανάπτυξη κατά ακτινωτούς άξονες,
σχήμα που εφαρμόστηκε ευρύτατα στην Ομοσπονδιακή Δημοκρατία της Γερμανίας μετά τον Πόλεμο
(Αμβούργο, Στουτγκάρδη, Αννόβερο, Βερολίνο κλπ). Πηγή: R.Hillebrecht , Beitraege zum Staedtebau, Wien,
1975.

Η θεωρία της Οικουμενόπολης του Κ. Δοξιάδη.
Ενώ λοιπόν διαμορφώνονται αυτές οι καταστάσεις,  διατυπώνεται και η θεωρία της «Οικουμενόπολης»
του Κωνσταντίνου Δοξιάδη34, σύμφωνα με την οποία επειδή η οικιστική συγκέντρωση είναι συνεχής και
αναπόφευκτη, πρέπει να οργανώσουμε τις πόλεις μας έτσι που να προσαρμοστούν στις καταστάσεις
αυτές, δυναμικά στον χρόνο, (ονόμαζε την πόλη αυτή «Δυνάπολη» ο Δοξιάδης) και συγκεκριμένα πρώτο
να τους δώσουμε την απεριόριστη δυνατότητα επέκτασης και τελικά ενοποίησής τους στην παγκόσμια
«Οικουμενόπολη» αλλά και δεύτερο να διαφυλάξουμε την ανθρώπινη κλίμακα σ’ αυτές. Οι δύο
προϋποθέσεις  αυτές εξυπηρετούντο από δύο αρχές σχεδιασμού: πρώτα την σχεδίαση μιάς πόλης
ανοιχτής στις κατευθύνσεις επέκτασης ώστε το κέντρο της να έχει την δυνατότητα να παρακολουθεί την
ανάπτυξη της πόλης δίκην γραμμικής πόλης του Soria y Mata ή του Miljoutin και δεύτερο την οργάνωση
της πόλης σε «κοινότητες» διαφόρων επιπέδων ή «βαθμών» όπως τις ονόμαζε ξεκινώντας από την
γειτονιά που συσπειρώνονταν γύρω από το καθιστικό με την βρύση  μιάς γειτονιάς (κοινότητα Ιου Βαθμού)
μέχρι την Οικουμενόπολη (κοινότητα Χ  βαθμού)35.

Από την άλλη μεριά, όπως αναφέρθηκε, οι εργαζόμενοι στο γραφείο του αρχιτέκτονες που ήταν η
αφρόκρεμα του ελληνικού αρχιτεκτονικού δυναμικού, οι περισσότεροι ήταν γαλουχημένοι από την άνοιξη
της γενηάς του ’3036, Πικιώνη, Τσαρούχη, Κόντογλου, Χατζημιχάλη, Σικελιανό, και εκτιμούσαν την
παράδοση –γιά παράδειγμα η Ζαγορισίου είχε εργαστεί με τον Πικιώνη στα σπίτια της Ζαγοράς37 και της
Καστοριάς38, και στο Γραφείο Δοξιάδη η ίδια είχε εργαστεί ανάμεσα στα άλλα μελετώντας σε βάθος την
αρχιτεκτονική και πολεοδομική παράδοση και την τότε υφιστάμενη κοινωνική κατάσταση στο Ιράκ.

34  Κ.Δοξιάδης, Η Επιστήμη της Οικιστικής, Αρχιτεκτονική 13/1959 σελ. 13 κ.εφ.
35 Κ.Δοξιάδης, , οπ.παρ.
36 Γ.Σαρηγιάννης Από την γενηά του ’30 στην γενηά του ’60, Ριζοσπάστης, 24.6.2001, και του
ίδιου «η Αννα Κινδύνη και η εποχή της» Ριζοσπάστης 25.2.2009, του ίδιου «Τέχνη και Κοινωνία
– σχετικά με τον όρο ρεαλισμός και τα παράγωγά του» Διάπλους τ.30. Φεβρ.-Μάρτιος 2009
37 Σπίτια της Ζαγοράς , Αθήνα 1949
38 Αρχοντικά της Καστοριάς, Αθήνα 1948
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ΜΕΡΟΣ ΔΕΥΤΕΡΟ : Η ΔΙΑΡΘΡΩΣΗ ΤΗΣ ΠΟΛΗΣ ΣΕ ΓΕΙΤΟΝΙΕΣ ΚΑΙ
«ΚΟΙΝΟΤΗΤΕΣ»

Η διάρθρωση της πόλης σε γειτονιές, ένα πανάρχαιο φαινόμενο.

Η πόλη διαρθρώνεται σε γειτονιές, που εξαρτώνται είτε από  συγγενικές σχέσεις, είτε από θρησκευτικές,
είτε από εθνολογικές, είτε ακόμη και από επαγγελματικές. Η κατανομή σε αυστηρά οριοθετημένες
περιοχές σε ακραίες περιπτώσεις ασιατικών κοινωνιών, είναι εμφανής γιά παράδειγμα στο μεσαιωνικό
Πεκίνο, και τέτοια παραδείγματα έχουμε πάρα πολλά στην ιστορία και όχι μόνο στην Ασία. Είχαμε έτσι
«γειτονιές» από φάρες (που έχουν απομείνει και ως τοπωνύμια: «Καραγιαννέϊκα», «Κωστοπουλέϊκα»
κ.α.), γειτονιές θρησκευτικού διαχωρισμού όπως την Σύρο και την Ανω Σύρο ορθοδόξων και καθολικών,
γειτονιές σε σχέση με τις απαιτήσεις του επαγγέλματος ως προς τον χώρο όπως τα  «ταμπάκικα» (κοντά
σε νερό)39,  Μπογιατζίκιοϊ (Βαφειοχώριον, στην Κωνσταντινούπολη) Κιούπκιοϊ (χωριό των κανατιών,
Κανατάδικα, η σήμερα «Πρώτη» στις Σέρρες αλλά και συνοικίες σε πολλές πόλεις), συνοικίες μέσα στην
πόλη με εθνολογικές διαφορές, Μανιάτικα, Ηπειρώτικα, Βλάχικα, Γύφτικα, Εβραϊκή, κ.α40.

Το δεύτερο θέμα που αφορά η κατανομή σε γειτονιές είναι η ανάπτυξη της κοινωνικότητας η οποία σε
μεγάλες λαϊκές κυρίως μάζες αναπτύσσεται στον καθημερινό βίο, σε αντίθεση με τις υψηλών
εισοδημάτων και θέσης στην «κοινωνική ιεραρχία» όπου οι κοινωνικές σχέσεις αποστασιοποιούνται από
τον χώρο και αναπτύσσονται και σε διεθνές επίπεδο. Παράλληλα με αυτό, ιδίως για τις λαϊκές μάζες
υπάρχει και το θέμα του «κοινωνικού ελέγχου», τόσο από τα μέλη της ίδιας της κοινότητας όσο και από
την κυρίαρχη τάξη η οποία  μέσω της κατανομής των αρμοδιοτήτων της εξουσίας φθάνει σε απόλυτα
ελέγξιμα όρια, εκείνα της «ενορίας»  η οποία ελέγχεται ιεραρχικά από τον παπά, τον ιμάμη, τον ραβίνο,
σχεδόν πάντα  θρησκευτικό ηγέτη για αύξηση του κύρους και μείωση της αντίστασης των διοικούμενων-
ελεγχόμενων41.

Η δομή των κοινοτήτων στην μεταπολεμική πολεοδομία
Οι κοινότητες στην Οικουμενόπολη του Δοξιάδη, διαρθρώνονται ιεραρχημένες όπως είδαμε, αλλά και η
συγκρότησή τους ακολουθεί ορισμένους κανόνες. Η Κοινότητα Πρώτου Βαθμού με 100-200 κατοίκους
αφορά μιά γειτονιά γύρω από την βρύση και ένα μικρό καθιστικό, η 2ου βαθμού με 500-600 κατοίκους
αφορά θα λέγαμε «μιά ενορία» στην παραδοσιακή πολεοδομία του 16ου-19ου αιώνα, ή ένα μικρό χωριό, η
3ου βαθμού με 2-3000 κατοίκους μιά μικρή πόλη ή ένα κεφαλοχώρι ή μιά συνοικία που αντιστοιχεί και σε
ένα διπλό δημοτικό σχολείο σύμφωνα και με τις γερμανικές υποδιαιρέσεις των Goederitz-Rainer-
Hofmann. Από κεί και πέρα, μιλάμε γιά μεσαίες πόλεις ή τμήματα πόλεων (4ου βαθμού 10-15.000 κάτοικοι
με όλες τις πολεοδομικές λειτουργίες που απαιτούνται γιά την ζωή μιάς μικρής πόλης). Επόμενες
διαβαθμίσεις είναι εκείνες που αφορούν μεγάλες πόλεις ή μεγάλες συνοικίες (5ου βαθμού με 80-100.000
κατοίκους και 6ου βαθμού με 400-500.000 κατοίκους) και φθάνουμε στην μεγαλούπολη (7ου βαθμού με
5.600.000 έως 7.000.000 κατοίκους) γιά να καταλήξουμε στην «Οικουμενόπολη» (10ου βαθμού). Το
χαρακτηριστικό είναι ότι η κοινότητα 4ου βαθμού (10-15.000 κάτοικοι), αντιστοιχεί σε αυτό που ήδη
σχεδιαζόταν ως περιοχή ελεύθερη από διαμπερή οδική κυκλοφορία τροχοφόρων, με απλά   λόγια, η
κοινότητα περιβαλλόταν από αρτηρίες, ήταν δυνατή η είσοδος οχημάτων μέσα στην κοινότητα αλλά μόνο
γιά προσπέλαση, είχαμε δηλαδή περιφερειακή κίνηση τροχοφόρων με εισόδους σε «αδιέξοδα» και
«θηλειές» γιά στάθμευση και προσπέλαση των κατοικιών και του κέντρου.

Η οργάνωση σε «κυψέλες εσωτερικής κυκλοφορίας» παρουσιάστηκε ολοκληρωμένα στο γνωστό
Buchanan repport το 196042, όμως είχε μελετηθεί από τα πρώτα μεταπολεμικά χρόνια, όπως στα σχέδια

39Δ.Χατζής, Το τέλος της μικρής μας πόλης, Αθήνα 1974, Γ.Σαρηγιάννης,  Η προσέγγιση της
αστικοποίησης μέσα από την λογοτεχνική βιβλιογραφία Τεχνικά Χρονικά 3/1978
40 Κωνσταντινούπολις, λήμμα στην Μεγάλη Ελληνική Εγκυκλοπαίδεια, (1931), Γ.Σαρηγιάννης,
οπ.παρ. και ακόμη Η.Μεσίνας, οι συναγωγές στην Ελλάδα, η αρχιτεκτονική τους και η σχέση
τους με τον ιστό της πόλης και την εβραϊκή συνοικία, διδ. διατρ. Σχολής Αρχιτεκτόνων, Αθήνα
1998
41  Η.Μεσίνας, οπ.παρ.
42 Ministry of transport, Traffic in towns, London 1963
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γιά το Radburn43 το 1944 ή γιά την Linda Vista στο San Diego στην Καλιφόρνια44 το 1945 ή το σχέδιο γιά
το Leverkusen του Reichow.

Πρέπει ακόμη να σημειωθεί ότι ο Δοξιάδης προτείνει την αντικατάσταση του  οικοδομικού τετραγώνου
από την κοινότητα πρώτου βαθμού, και ταυτόχρονα την «αναστροφή» του, δηλαδή από το να είναι
στραμένο προς τον δρόμο, το στρέφει προς το καθιστικό της μονάδας κάτι που έγινε στην Γερμανία το
1910 με την απελευθέρωση του εσωτερικού των οικοδομικών τετραγώνων από τα προσκτίσματα και την
μετατροπή τους σε χώρους πρασίνου ή εμπορικών κέντρων45.

Οι γειτονιές στην σύγχρονη πολεοδομία: το αποτυχημένο
παράδειγμα της πρώτης γενεάς των βρετανικών νέων πόλεων
(british new towns) .
Οι δυτικοί πολεοδόμοι, με μια «εγκεφαλική» θεώρηση αυτού του φαινόμενου, και ξεχνώντας ότι η
κοινωνική συνοχή των παληών αρχαίων και  μεσαιωνικών γειτονιών στηριζόταν και στα οικονομικά
πλαίσια των εποχών εκείνων, τα οποία δεν υπάρχουν σήμερα στις σύγχρονες μεγαλουπόλεις του
ανεπτυγμένου κόσμου, (κοινή εργασία, σταθερός τόπος κατοικίας επί γενεών και γενεών, κοινός τρόπος
ζωής σε κοινωνικό πλαίσιο κ.α.) φαντάστηκαν ότι διαιρώντας την πόλη σε γειτονιές θα πετύχαιναν και την
κοινωνική ανασυγκρότηση της πόλης, την απάλειψη του φαινομένου της αποξένωσης46 και την
αποκατάσταση της κοινωνικής συνοχής.

Ετσι, η λεγόμενη «πρώτη γενεά» των νέων βρετανικών πόλεων αλλά και πολλών σοβιετικών, σουηδικών,
γερμανικών κ.α. περιοχών κατοικίας47, όπως στο Zaporoschje του Μεσοπολέμου ή το Maryland του
1935, ή στην πρόταση των Goederitz-Rainer-Hoffman δομήθηκαν στην βάση μιάς μονάδας που
αντιστοιχούσε σε μιά προσχολική μονάδα (νηπιαγωγείο), που αντιστοιχούσε σε 2000 κατοίκους, δυό
τέτοιες μονάδες αποτελούσαν μια γειτονιά με δημοτικό σχολείο, και τελικά όλη η πόλη συγκροτείτο από
μονάδες των 4000 κατοίκων (ένα δημοτικό σχολείο)  σε ομάδες των 12.000 κατοίκων (Γυμνάσιο και
Λύκειο) που θεωρείτο το optimum για μια οικιστική μονάδα48.

Αυτή όμως η λογική λειτουργικά διαίρεση, στον χώρο της πόλης, εφαρμόζοντας μάλιστα και τις
λανθασμένες αντιλήψεις του κατέληγε σε μια διασπασμένη και διαλυμένη πόλη, οι γειτονιές της οποίας
χωρίζονταν μεταξύ τους από αχανή λειβάδια και δάση, τα κέντρα τους ήταν στο μέσον καταπράσινων
λειμώνων, χωρίς τελικά καμμία οργανική σύνδεση μεταξύ τους, και φυσικά χωρίς εργασιακές και
οικονομικές σχέσεις ανάμεσα στους κατοίκους, δημιούργησε αυτό που ονομάστηκε διεθνώς «πόλεις-
υπνωτήρια» ή «υπνουπόλεις» (Schlafstädte), ένα κατασκεύασμα όχι μόνο αντικοινωνικό αλλά κατά
συνέπεια και αντιπολεοδομικό, και χωρίς την ύπαρξη «αστικού χώρου».

43 H.N.Herrey, an organic theory of city planing. Architectural forum 1944, αναφορά στου Rainer
Staedtebauliche Prosa, Tubigen 1948
44 Rainer, Staedtebauliche Prosa... οπ.παρ.
45 W.Ortmann, Staedtebau frueer und Heute, Duesseldorf 1956, W.Hegemann, der Staedtebau,
Berlin 1911, Γ.Σαρηγιάννης, πολεοδομικός εκσυγχρονισμός σε ελληνικά πλαίσια... Πρακτικά
Συνεδρίου «ο Ελευθέριος Βενιζέλος...» οπ.παρ.
46 E.Mitscherlich Το άξενον των πόλεων……
47 Galantay, New Towns, Antiquity to the presents, F.Osborn-A.Whittick,  The new towns,
……..in England, R.Merlin, les villes nouvelles, Paris 1969,
48 Rainer-Goederitz-Hoffmann, die gegliederte und aufgelockerte Stadt. Tuebingen 1957
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Harlow-new town. Γενικό σχέδιο χρήσης εδάφους όπου φαίνεται η διασπορά των οικιστικών μονάδων και η
απομόνωσή τους από εκτάσεις πρασίνου υπερβολικές που διαλύουν την αίσθηση του αστικού χώρου αλλά
και καθιστούν ανέφικτη την ίδια της λειτουργία της πόλης.

Η συγκρότηση μιάς γειτονιάς του Harlow New Town στα γνωστά πρότυπα του Μεσοπολέμου
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Οι πρόδρομοι των new towns στον Μεσοπόλεμο.

Είδαμε τα σχέδια του Μεσοπολέμου (κυρίως στην ΕΣΣΔ) τα οποία ήταν δομημένα σύμφωνα με τις αρχές
του Bauhaus, δηλαδή σε «κατά στοίχους δόμηση». Αυτό ήταν από την μια πλευρά αιτιολογημένο, ως
«λύση» στα κλειστά και πυκνά μπλόκ  των κεντροευρωπαϊκών πόλεων. Αλλωστε ήταν πλέον και
«κανόνας υγιεινής», στην Αγγλία στα μέσα του 19ου αιώνα για να εξυγειάνουν τα σλαμς το πρώτο που
έκαναν ήταν να κατεδαφίσουν τις στενές πλευρές του κλειστού οικοδομικού τετραγώνου, ώστε να γίνεται
αερισμός της εσωτερικής αυλής. Στην Γερμανία, ήδη από το 1911 με αφορμή την Εκθεση Πολεοδομίας
στο Βερολίνο και Ντύσσελντορφ (1910-1912) υποστηρίχθηκε και θεωρητικά η «διάνοιξη» των κλειστών
Οικοδομικών Τετραγώνων σε ευθύγραμμα μπλόκ.49

Βέβαια, το αποτέλεσμα από υγιεινής πλευράς ήταν σωστό, όμως τα πολυόροφα μπλόκ κατά στοίχους
δεν ήταν πλέον «αστικός χώρος».

Zaporoschje. Γενικό σχέδιο 1929. Εμφανής η διαίρεση σε περιοχές (γειτονιές ή συνοικίες) απομονωμένες με
πράσινο, πρόδομος των βρετανικών πόλεων της πρώτης γενεάς. Πηγή : Perenyi, οπ-.παρ. το Zaporoschije
είναι παληά ουκρανική πόλη η οποία το 1929-1934 αναπτύχθηκε ως βιομηχανικό κέντρο βαρειάς
βιομηχανίας στην ΕΣΣΔ, όπως και το Magnitogorsk κ.α.

49 Werner Hegemann, der Stadtebau nach der Ergebnisse der Staedtebau-Ausstelungen. Berlin
1911. βλ. Ακόμη, κυρίως για την ελληνική εφαρμογή των μπλόκ στην εργατική και προσφυγική
κατοικία κ.α. στο Γ.Σαρηγιάννης, «Μεταφορά των αρχών της Πολεοδομίας του Μοντέρνου
Κινήματος στον ελληνικό χώρο  από τον Μεσοπόλεμο μέχρι και την δεκαετία του ‘60» στα
Πρακτικά του Συνεδρίου του do.co.mo.mo. η ελληνική πόλη και η πολεοδομία του Μοντέρνου,
Αθήνα 2015
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Προάστειο της Μόσχας από τον Ernst May, Μεσοπόλεμος. Η κατά στοίχους δόμηση και η οργάνωση των
περιοχών σε ομάδες κτηρίων που διαχωρίζονται από οδικές αρτηρίες. Πηγή Ι.Δεσποτόπουλος,
Πολεοδομική, Τεχνικά Χρονικά 1.8.1933.
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Kusnezk, σχέδιο μιάς περιοχής πόλης δομημένη κατά την αντίληψη των μεγάλων συγκροτημάτων
συλλογικής κατοικίας. Πηγή: Perenyi, οπ-.παρ.

Zaporoschje. Περιοχή κατοικίας με μεγάλα συλλογικά συγκροτήματα. Η κατά στοίχους δόμηση του
Μεσοπολέμου. Πηγή: Perenyi, οπ-.παρ.
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Η βίωση της «γειτονιάς» μέσα στο κοινωνικό της πλαίσιο από το στελεχικό δυναμικό του Δοξιάδη ήταν
αυτό ακριβώς που έλλειπε από τους μελετητές των κάθε είδους New Towns της μεταπολεμικής εποχής οι
οποίοι προσπαθούσαν να εφαρμόσουν τις κατά Le Corbusier αρχές της Χάρτας των Αθηνών. Αλλωστε
και η εικονοκλαστική θεώρηση του Bauhaus σωστή μεν εν πολλοίς, αλλά διαστρεβλωμένη μετά το
193350, αποτέλεσε ισχυρό παράγοντα ως μη ώφειλαν μηχανιστικών αντιλήψεων –στο κάτω-κάτω και η
Χάρτα της Αθήνας αλλά και η μηχανιστική διαστρέβλωσή της από τον Le Corbusier51 δεν ήταν κεραυνός
εν αιθρία. Πολεοδόμοι με βαθειά γνώση της Ιστορίας και της Κοινωνίας, όπως ο Δεσποτόπουλος δεν
εισακούγονταν πλέον52, έπρεπε να αποτύχουν συλλήβδην όλες οι νέες πόλεις για να εμφανιστεί η
δεύτερη και η τρίτη γενηά τους όπως το Hook και το Cumbernauld που τουλάχιστον οικοδομούσαν
«αστικό χώρο»53 και καταργούσαν επιτέλους το zonning.

σχέδιο γιά την συνοικία Britz Hufeisensiedlung (1925-1927), των Bruno Taut και Martin Wagner, γιά 1027
κατοικίες. Χαμηλή δόμηση 2-3 ορόφων, γραμμική ανάπτυξη κατά στοίχους, από τα καλύτερα σχέδια της
Σχολής του Bauhaus. Πηγή: Klaus-Peter Klosz, Siedlungen der 20er Jahrhundert, Berlin 1982.

Πρέπει να σημειωθεί ότι τι Ζήτημα της Κατοικίας στην Αυστρία και κυρίως στην Βιέννη στα έτη 1918-1934
αποτέλεσε μεγάλο πεδίο δραστηριότητας του Σοσιαλδημοκρατικού Κόμματος που κατέλαβε την Εξουσία
στον Δήμο της Βιέννης  και  πραγματοποίησε ένα γιγαντιαίο πρόγραμμα οικοδόμησης κατοικιών. Στα

50 Γ.Σημαιοφορίδης,  εισαγωγή στην ελληνική έκδοση της “ Χάρτας των Αθηνών” του Le
Corbusier, Αθήνα 1987, Γ.Σαρηγιάννης, Με την ευκαιρία της περιφερόμενης Εκθεσης «γνωρίστε
τον Le Corbusier» Δελτίο ΣΑΔΑΣ Σεπτ.-Οκτ. 1988, του ίδιου «τα σύγχρονα ρεύματα στην
Αρχιτεκτονική και την Πολεοδομία και το κοινωνικοοικονομικό υπόβαθρό τους». Αθήνα 1988
51 Riccardo Mariani, L’ Architecte est nu, Le Corbusier ou les dessous ivanoues de trois voyages
en Italie. Face, 5/6 Printemps 1987, Γ.Σημαιοφορίδης οπ.παρ. , Σαρηγιάννης, οπ. παρ.
52 J.Despo die ideologische Struktur der Staedte, Berlin 1973, ελλ.μτφρ. «Η ιδεολογική δομή των
πόλεων», Αθήνα  1997
53 Α.Αραβαντινός, Πολεοδομικός Σχεδιασμός, οπ.παρ., A. Παπασταματίου-Σαρηγιάννη,    στον
τόμο Κατοικία της σειράς «Πολεοδομικά Πρότυπα» Αθήνα 1977.
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προγράμματα αυτά υπήρχαν δύο αντιτιθέμενες απόψεις, εκείνη του Adolf Loos  για μονοκατοικές και
αγροτική εκμετάλλευση και εκείνης του Δήμου Βιέννης για μεγάλα συγκροτήματα. Πάντως, και στις δύο
περιπτώσεις η ιδεολογική φόρτιση ήταν σημαντική, και εμπνευσμένη από την νεαρή τότε Σοβιετική
Ενωση με διακηρύξεις υπέρ της συλλογικότητας, της κοινωνικής συνοχής όλων των εργαζομένων κ.α. σε
μια σοσιαλιστική προοπτική κλπ.

Η «πράσινη ζώνη» στο Maryland  του Halle Walker  (1935) Η τυπικές «μονάδες κατοικίας» ή «περιοχές» με
την ιεραρχημένη διάρθρωση απομονωμένες με ευρείες εκτάσεις πρασίνου. (πρβλ τις βρετανικές νέες πόλεις
πρώτης γενεάς, Harlow new town κλπ) Πηγή: R.Wurzer, Der Flaechenwidmungsplan. Wien χ.χ. (περί το
1960)

Η γερμανική εκδοχή των  «new  towns» : Goederitz, Rainer, Hofmann

Ηδη από την εποχή του Ναζισμού στην Γερμανία είχε αναπτυχθεί το κίνημα των «μικρών και με
αυτάρκεια πόλεων των 10.000 κατοίκων»54 με το σκεπτικό ότι οι μεγάλες πόλεις ευνοούν την ανάπτυξη
ανατρεπτικών και οχλοκρατικών ιδεών. Αρχιτέκτονες εκείνης της εποχής όπως ο Reichof55 συνέχισαν

54 Chr. Schneider, Stadtgruendung im Dritten Reich, Muenchen 1979, με αναφορά στου
H.F.K.Guenther, Verstaedterung Ihre Gefare fuer Volk und Staat Leipzig –Berlin  1934,
Γ.Σαρηγιάννης, Η έννοια της πόλης στον Πλάτωνα και τον Αριστοτέλη και η συνέχιση των
πλατωνικών αντιλήψεων στους ουτοπιστές του 19ου αιώνα και ορισμένους πολεοδόμους του
Μεσοπολέμου στό «Λαμπηδών», τόμος 2, αφιερωματικοί τόμοι στην μνήμη της Ντούλας
Μουρίκη. Αθήνα 2003
55 Chr.Schneider, οπ.παρ.
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μετά τον πόλεμο την ανάπτυξη της ιδέας των μικρών πόλεων και μετά την έκδοση του βιβλίου του
«πολεοδομικός (πεζός) λόγος - πρακτικός οδηγός γιά την ανοικοδόμηση των πόλεων»56 κορυφαίο
σύγγραμμα  αποτελεί το βιβλίο των Goederitz, Rainer, Hofmann «η διαιρεμένη και αραιωμένη πόλη»57.

Στο βιβλίο αυτό που έχουν ενσωματωθεί οι βασικές αρχές του προηγούμενου, αναπτύσσεται η ιδανική
πόλη –ή περιοχή κατοικίας- που θα μπορεί να είναι αυτάρκης και η οποία συγκροτείται σε μονάδες και
υπομονάδες με βάση κυρίως την εκπαιδευτική μονάδα. Ως εδώ θα μπορούσε κανείς να δεχτεί την θεωρία
μιάς τέτοιας συγκρότησης γειτονιάς ή πόλης, όμως από εκεί και πέρα, ο σχεδιασμός αυτών των μονάδων,
παραμένει σε ένα μηχανιστικό σχέδιο συγκρότησης ομάδων κατοικιών, που λειτουργούν άψογα από
πλευράς κυκλοφορίας, αποστάσεων, εξοπλισμού τοπικών κέντρων κλπ, αλλά που δεν συνιστούν «πόλη»
αλλά «ομάδες μικρότερων ή μεγαλύτερων συγκροτημάτων κατοικίας». Ουσιαστικά είναι η γερμανική
εκδοχή των βρετανικών new towns, και αυτός ο σχεδιασμός αναπτύχθηκε σε όλον τον κεντρικό και
βορειοευρωπαϊκό χώρο (Γερμανία, Σουηδία, Αυστρία), τόσο σε χαμηλή δόμηση προσπαθώντας με αυτόν
τον τρόπο να επιτύχουν την «ανθρώπινη κλίμακα», όσο και σε μεγαλύτερα συγκροτήματα πολυορόφων
κτηρίων ή και σε συνδυασμό τους. Τελικά όμως το πείραμα απέτυχε όπως και τα ανάλογα στην Μεγάλη
Βρετανία ακριβώς διότι έλλειπε η αίσθηση της κοινωνικότητας και του αστικού χώρου –αυτό που είχε
επιτύχει ο Δοξιάδης  στα δικά του σχέδια συγκρότησης πόλεων. Πρέπει να σημειωθεί ότι και στην Ελλάδα
εμφυτεύθηκε μιά τέτοια αντίληψη και μάλιστα στο Υπουργείο Ανοικοδομήσεως που διεύθυνε ο ίδιος ο
Δοξιάδης το 1948, όπως περιγράφεται σε βιβλίο της σειράς των εκδόσεων του Υπουργείου58.

σχέδιο συγκρότησης της «διαιρεμένης και αραιωμένης πόλης». Το αποκορύφωμα του zoning.
Οικιστικές μονάδες, κέντρο, τοπικά κέντρα, βιομηχανία και βιοτεχνία διαχωριζόμενα από εκτάσεις
πρασίνου. Πηγή: Goederitz, Rainer, Hofmann, οπ.παρ. Πρόκειται για τυπική θεώρηση της
συγκρότησης της πόλης, ανάλογης με εκείνης των βρετανικών νέων πόλεων.

56 Rolland Rainer, Staedtebauliche Prosa, Tuebingen 1948
57 Goederitz, Rainer, Hofmann Die gegliederte und aufgelockerte Stadt, Tuebingen 1957
58 Β.Βαφειάδης, Οδηγίες Πολεοδομικών και Αρχιτεκτονικών Μελετών, εκδόσεις Υπουργείου
Ανοικοδομήσεως αρ. 26, Αθήναι 1948
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Οικιστική μονάδα 10.000 κατοίκων στην Βιέννη του Rainer. τυπικό σχέδιο μεσοπολέμου αλλά και
μεταπολεμικής περιόδου, όπου η συγκρότηση της πόλης αντιμετωπίζεται περισσότερο ως συνθετικό
σχέδιο και λιγώτερο ως λειτουργικό. Πηγή:  Goederitz-Rainer-Hofmann, die gegliedrte und augelockerte
Stadt. Tuebingen 1957.

Η χαμηλή δόμηση κατά τους Goderitz-Rainer-Hofmann. Πηγή:  Goederitz-Rainer-Hofmann, die gegliedrte und
augelockerte Stadt. Tuebingen 1957.
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η μονάδα Tamariskengasse στην Βιέννη του Roland Rainer. Πώς μια καλή θεώρηση –μονοκατοικίες σε
χαμηλή δόμηση αλλά μεγάλη πυκνότητα, χωρίς το χάος του Harlow – καταλήγει σε περισσότερο μονότονη
πόλη, σχεδόν σε απρόσωπο χώρο, όταν το σχέδιο υποτάσσεται στην «οικονομία κατασκευής» και στην
ταχύτητα κατασκευής και όχι στην κατασκευή στέγης για ανθρώπους που δεν είναι «αριθμοί» μιάς πόλης, ή
μιάς στατιστικής, αλλά μέλη κοινωνικών ομάδων…

η μονάδα Tamariskengasse στην Βιέννη του Roland Rainer. Από μέσα, καμμία επαφή με τον έξω δημόσιο
χώρο, από έξω, πρόβλημα αναγνώρισης της κάθε κατοικίας, που λύνεται με τις …γλάστρες

Η «κοινότητες» σε σχέση με  το καθολικό σχέδιο πόλης κατά τον
Δοξιάδη (δεκαετία του 1950)

Ο Le Corbusier έκτισε την πόλη Chandigar στο Πακιστάν59, εφαρμόζοντας τις δικές του αρχές, όπως και
οι μαθητές του, Oscar Niemeyer και Lucio Costa την Μπραζίλια, αλλά και τα δύο πειράματα αυτά είχαν
πλήρη αποτυχία60. Αντίθετα, ο Δοξιάδης  έκτισε τις δικές του πόλεις με τις δικές του ιδέες και μπορούμε
να πούμε ότι είχε επιτύχει τον σκοπό του.

Αυτό οφείλεται στο ότι ο Le Corbusier και οι μαθητές του όχι μόνο εφάρμοσαν θεωρίες τεχνοκρατικές και
λανθασμένες αλλά και ξένες προς την χώρα που σχεδίασαν και έκτισαν. Βλέπουμε έτσι αχανείς χώρους
που προκύπτουν από την «πολεοδομία της μακέττας» με συνθέσεις όγκων, τεράστιους και αχανείς
χώρους, εμπορικά κέντρα που δεν έχουν τίποτα να κάνουν με το τυπικό εμπορικό κέντρο μιάς κανονικής
πόλης, όπως υπήρχε και υπάρχει σε Ανατολή και Δύση.

Η διαφορά στον Δοξιάδη είναι ότι ναι μεν η πόλη συγκροτείται από «γειτονιές», αλλά διαφορετικές από τις
δυτικού τύπου μηχανιστικές υποδιαιρέσεις της Harlow New Town (που στο κάτω-κάτω δεν έχουν καμία

59 Βrend C.Brolin The Failure of Modern Architecture, ελλ.μτφρ. η αποτυχία της Μοντέρνας
αρχιτεκτονικής Αθήνα 1979
60 Brend C.Brolin, οπ.παρ.
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σχέση ούτε με τις ζωντανές γειτονιές των ίδιων των δυτικών μεσαιωνικών πόλεων αυτής της ίδιας της
Αγγλίας ή της λοιπής Ευρώπης), και άλλο οι κοινότητες του Δοξιάδη στο Ιράκ και το Πακιστάν. Ο
Δοξιάδης και οι συνεργάτες του είχαν κατανοήσει όχι μόνον την σημασία της γειτονιάς, αλλά και την
σημασία και οντότητα του «αστικού χώρου» διότι είχαν κατανοήσει την κοινωνική σημασία της και την
είχαν δεί μέσα στην ιστορία του λαού για τον οποίο θα κτιζόταν η πόλη.

Σε άρθρο του την εποχή της μεγάλης δραστηριότητας του Γραφείου ο ίδιος ο Δοξιάδης τόνιζε ότι  «….το
να φέρουμε το σπίτι της Δύσης και να το κτίσουμε στην Ανατολή, την βόρεια κατασκευή να την φέρουμε
στους τροπικούς, είναι βέβαια λάθος μεγάλο…»61 Στο ίδιο άρθρο του αναφέρεται στην εξέγερση 5.000
βιομηχανικών εργατών στο (τότε) ανατολικό Πακιστάν (σημερινό Μπαγκλαντές), επειδή τους έβαλαν να
κατοικήσουν σε κτήρια από μπετόν έξω από τις ως τότε κατοικίες τους σε καλύβες μέσα στα δάση62και
τέτοια παραδείγματα ίσως όχι έτσι έντονα αλλά χαρακτηριστικά αναφέρονται σε πολλές περιπτώσεις
όπως τσιγγάνων ή άλλων νομάδων63, αλλά  και γενικότερα το πρόβλημα έχει απασχολήσει τους
ερευνητές από πολύ παλαιότερα οι οποίοι καταδικάζουν επίσης την επιβολή ξένων προτύπων64.

Σημειώνεται ένα κείμενο του Εμμ.Κριεζή του 1912 ο οποίος τόνιζε ότι «…Η επιχώριος αρχιτεκτονική –
και κατ’ επέκτασιν πολεοδομική ως κοινωνικόν λειτούργημα και τέχνη …είναι στενώς εξηρτημέναι
και σχετικαί προς την κοινωνίας την οποία εξυπηρετούν, …..αντανακλά τα έθιμα, τις παραδόσεις,
τας συνθήκας ζωής και την Κοσμοθεωρίαν μιάς  κοινότητος . Ενδεχόμεναι μεταβολαί πρέπει να
επέλθουν εκ των έσω …αντιθέτως η ξένη ανάμειξις δημιουργεί αποικιακήν αρχιτεκτονικήν…»65

Κοινότητες Ι και ΙΙ βαθμού Πηγή: Αφιέρωμα στο Γραφείο Δοξιάδη του περιοδικού «Αρχιτεκτονική» τ.13 Ιαν-
Φεβρ.1959.

61 Κ.Δοξιάδης, Η επιστήμη της οικιστικής, Αρχιτεκτονική 13/1959 σελ. 14
62 Κ.Δοξιάδης, οπ.παρ.
63 Ο Κανδύλης έλεγε ότι όταν έκτισε στην νότιο Γαλλία ένα οικιστικό συγκρότημα για νομάδες
τσιγγάνους του έδωσε κυκλικό σχήμα για να αναπαράγει τον καταυλισμό τους , αυτά όμως είναι
μορφοκρατικές επιλύσεις και όχι ουσιαστικές, αλλού είναι το πρόβλημα….
64 Εμμανουήλ Α.Κριεζής, Δημώδης Αρχιτεκτονική,  Αρχιμήδης Ετος ΙΓ. Μάϊος 1912, (αναφορά
στου Αnthony Kriesis, Greek Town Building, Athens 1965), Brent C.Brolin, the failure of
Modern Architecture, ελλ. μτφρ. Η αποτυχία της Mοντέρνας Αρχιτεκτονικής, ελλ. μτφρ. Αθήνα
1978.
65 Αντ. Κριεζής «Περιφερειακός Προγραμματισμός εις χώραν υπό ανάπτυξιν» Τεχνικά Χρονικά
Επιστημονική Εκδοσις 2/1966
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Κοινότητες ΙΙ και ΙV βαθμού. Πηγή: Αφιέρωμα στο Γραφείο Δοξιάδη του περιοδικού «Αρχιτεκτονική» τ.13 Ιαν-
Φεβρ.1959.

Τομέας-κοινότητα, αποτελεί ουσιαστικά τυπική «κυψέλη εσωτερικής κυκλοφορίας». Είναι σαφές ότι το
εσωτερικό της μονάδας αυτής δεν διασχίζεται από αυτοκίνητα, τα οποία μπορούν να εισέλθουν μόνο για
προσπέλαση, είναι δε έτσι διατεταγμένο το δίκτυο αυτοκινήτων-πεζών  που μπορεί να κυκλοφορήσει κανείς
πεζή σε όλη την περιοχή χωρίς να διασταυρωθεί με αυτοκίνητα. Αφιέρωμα στο Γραφείο Δοξιάδη του
περιοδικού «Αρχιτεκτονική» τ.13 Ιαν-Φεβρ.1959.
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Το ρυθμιστικό σχέδιο της Βαγδάτης. Κέντρο και πόλη αναπτύσσονται επί των δύο καθέτων μεγάλων
αυτοκινητοδρόμων. Την πόλη διασχίζει ένα σχεδόν γραμμικό κέντρο που περιλαμβάνει και την παληά πόλη,
και περιβάλλεται από ισομεγέθεις «Κοινότητες» με τα τοπικά τους κέντρα. Πηγή: Κ.Δοξιάδη, Η Πρωτεύουσά
μας και το μέλλον της, Αθήνα 1960.

Το ρυθμιστικό σχέδιο του Χαρτούμ. Η πόλη αναπτύσσεται προς τον νότο με το κέντρο της επί του μεγάλου
αυτοκινητοδρόμου. Πηγή : Κ.Δοξιάδη, Η Πρωτεύουσά μας και το μέλλον της, Αθήνα 1960.

Τo εργολαβικά μπλόκ της Neue Heimat
Είναι λίγο βαρύ, όμως είναι απαραίτητο να λεχθεί ότι τελικά η μεταπολεμική ευρωπαϊκή πολεοδομία
καθοδηγήθηκε από τις μεγάλες κατασκευαστικές εταιρείες. Οι εταιρείες αυτές οικοδομούσαν με βάση την
ελαχιστοποίηση της δαπάνης και την μεγιστοποίηση του κέρδους66, και είχαν επιβάλει έναν συγκεκριμένο
τρόπο δόμησης αλλά και πολεοδομικού σχεδιασμού ο οποίος εδραζόταν σε κυρίως μεγάλες κατασκευές
πολυορόφων μπλόκ ομοίων και επαναλαμβανόμενων μονάδων οι οποίες κατασκευάζονται ως εκ τούτου
με συστήματα μαζικής παραγωγής, ακόμη και της κίνησης σε σιδηροτροχιές των οικοδομικών γερανών.

66 “Goehnerswil”, Wohnungsbau im Kapitalismus, (ed.Joern Jansen), Zuerich 1972
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Βασικός συντελεστής υπήρξε η εταιρεία Neue Heimat η οποία υπήρξε εταιρεία μικτής οικονομίας με
κρατικά και ιδιωτικά κεφάλαια, η οποία οικοδόμησε χιλιάδες κατοικίες και συγκροτήματα στην
μεταπολεμική Δυτική Γερμανία, πανομοιότυπου πολεοδομικού σχεδιασμού, σύμφωνα με την εκδοχή του
Le Corbusier της Χάρτας της Αθήνας του 1933, αλλά και στις πραγματοποιήσεις των μεσοπολεμικών
αρχιτεκτόνων του Bauhaus όπως του Walter Gropius, του Hannes Mayer67, του Hilbersheimer68 κ.α. την
κλασική δηλαδή εκδοχή της «κατά στοίχους δόμησης» σε αδιάφορα ή σε επιτηδευμένα δήθεν συνθετικά
σχέδια των όγκων των κτηρίων. Σημειώνεται ότι ακόμη και στην Toulouse-le-Mirail οι συνεργάτες του
Κανδύλη κατήγγειλαν αλλοίωση του αρχικού σχεδίου με εντολές των κατασκευαστικών εταιρειών69.

Τυπικό σχέδιο πολεοδομίας του 1960, το πρώτο βραβείο διαγωνισμού για περιοχή του Αμβούργου, 1961

Τρίτο βραβείο του Διαγωνισμού για περιοχή της πόλης Huerth-Mite, 1961.

67 50 years Bauhaus, Κατάλογος Εκθεσης,  London 1968
68 οπ.παρ.
69 Μαρτυρία του συνεργάτη του Γ.Κανδύλη κ.Αυγουστίνου σε διάλεξη φοιτητών το 1998
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Η επιστροφή στην έννοια της πόλης και του αστικού χώρου, το
σχέδιο για την νέα πόλη Hook στην Βρετανία

 Το σχέδιο για το Hook, 1961. Είναι σαφής η πύκνωση της πόλης σε αντίθεση με τα λειβάδια του Harlow.
Πηγή, Α.Αραβαντινός, Πολεοδομικός Σχεδιασμός, Αθήνα 1997. Μετά την αποτυχία των «βρετανικών νέων
πόλεων» της πρώτης και της δεύτερης γενεάς τους, αυτές που ονομάστηκαν «υπνουπόλεις» (Schlafstadte)
ή «πόλεις-υπνωτήρια» ακριβώς επειδή δεν παρείχαν την πρέπουσα κοινωνική κα συλλογική ζωή  παρά
μόνο την διαμονή και τον ύπνο. Στο σχέδιο του Hook, υπάρχει ένα πυκνό και συγκροτημένο κέντρο ενωμένο
και άμεσα συνδεδεμένο, σε συνέχεια  με τις περιοχές κατοικίας, χωρίς να μεσολαβούν λειβάδια όπως στην
πρώτη γενεά των βρετανικών πόλεων. Είναι σαφής ο «αστικός χώρος» που δημιουργούν, όπως επίσης και
η διαίρεση σε «γειτονιές» με τα τοπικά τους κέντρα, σχολεία κλπ. σημειώνεται ότι τα πρωτοβ΄’αθμια σχολεία
(Δημοτικα) είναι στα κέντρα των γειτονιών, ενώ τα δευτεροβάθμια (Γυμνάσια-Λύκεια) σε επαφή με το κέντρο,
ενισχύοντας έτσι την επαφή των εφήβων με το κοινωνικό πλαίσιο της πόλης.

Η πόλη δεν κτίστηκε, όμως αποτέλεσε πρότυπο για τις μετέπειτα μελέτες που οικοδομήθηκαν
(Cumbernauld  κ.α.)

Η ανατολική εκδοχή της συγκρότησης της πόλης μετά τον Πόλεμο.
 Η νεαρή σοβιετική πολεοδομία, δεν πρόλαβε να αναπτυχθεί θεωρητικά και οι αναζητήσεις στην
αρχιτεκτονική, αφού παράπαιαν μεταξύ αναρχικών και αυστηρά ελεγχόμενων θέσεων, ουσιαστικά
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διακόπηκαν το 1933 κάτω από το βάρος της επιτακτικής ανάγκης οικοδόμησης τεράστιων
συγκροτημάτων κατοικιών, και τελικά προσαρμόστηκαν θέλοντας και μη σε συνθήκες άμεσης
ανασυγκρότησης τόσο στον Μεσοπόλεμο ενός κράτους που χτιζόταν από το μηδέν, όσο και στην
μεταπολεμική περίοδο που είχαν ξανά το πρόβλημα της από το μηδέν σχεδόν ανοικοδόμησης μετά το
1945.

Προσαρμοσμένα τα γιγαντιαία συγκροτήματα σε απόψεις όπως ότι «το μεγάλο συγκρότημα ευνοεί την
συλλογική ζωή»70 και ότι αυτό ήταν και το συμπέρασμα της Χάρτας των Αθηνών, αναπτύχθηκαν σε όλη
την Σοβιετική Ενωση αλλά και στην Αυστρία πριν τον πόλεμο και σε όλη την ανατολική Ευρώπη μετά.
Δεν είναι τυχαίο ότι συμπλέουν μορφολογικά με τον Le Corbusier και τις δικές του προτάσεις π.χ. γιά το
Αλγέρι ή την γνωστή ville radieuse, (καμία σχέση όμως με τις ταξικές και φασιστικές θέσεις του).

Είναι γεγονός ότι έχουν πολύ περισσότερο και καλύτερα οργανωμένο κοινωνικό εξοπλισμό, πράσινο,
σχολεία, κέντρα κλπ, από τα δυτικά ομόλογά τους, όμως δεν παύουν να  είναι υποταγμένα στο ίδιο
πολεοδομικό πρότυπο της ταχείας και φθηνής κατασκευαστικής λογικής όπως και τα δυτικά όχι βέβαια
για λόγους κερδοσκοπικούς αλλά για λόγους επιτακτικής κάλυψης των αναγκών, το πολεοδομικό
αποτέλεσμα όμως είναι το ίδιο.

Επάνω σ’ αυτό το θέμα είναι χαρακτηριστικά δύο κείμενα, το ένα η Απόφαση της Κεντρικής Επιτροπής
του Κομμουνιστικού Κόμματος της Σοβιετικής Ενωσης –εισήγηση του Leonid M.Kaganovitch, η οποία
εγκρίθηκε από την Κεντρική Επιτροπή του Κόμματος το 193171 που αναφέρεται στην «σοσιαλιστική
πόλη» (Εκθεση με την οποία έκλεισε οριστικά γιά την Σοβιετική Ενωση το κεφάλαιο «Μοντέρνο Κίνημα»
και η αρχιτεκτονική της προσδέθηκε είτε σε εκλεκτικιστικά-νεοκλασικίζοντα πρότυπα72 είτε σε «μοντέρνα»
της ελεγχόμενης από τον Le Corbusier Χάρτας της Αθήνας), και το άλλο η παρουσίαση της Stalinstadt
της «πρώτης σοσιαλιστικής πόλης στην Γερμανική Λαοκρατική Δημοκρατία της Γερμανίας»73 και της
πόλης Nova Huta  στην Πολωνία . Στο πρώτο, εκτίθενται οι θέσεις και οι προδιαγραφές για την
συγκρότηση της Μόσχας και των άλλων πόλεων σύμφωνα με τις προϋποθέσεις που αναφέρθηκαν, στο
δεύτερο, παρουσιάζεται αναλυτικά  η πόλη Stalinstadt από το γενικό της ρυθμιστικό σχέδιο μέχρι την
διάταξη των όγκων των κτηρίων και των προτύπων που εφαρμόστηκαν, τα οποία είναι επάνω στις αρχές
που αναφέρθηκαν. Η πόλη αυτή, ουσιαστικά αποτελεί μια παρένθετη πόλη 30.000 κατοίκων ανάμεσα
στην Fuerstenberg και στην Schoenflies, 50 χιλιόμετρα βόρεια του Βερολίνου. Στις πόλεις αυτές (Nowa
Huta, Stalinstadt) το σχέδιο είναι συγκροτημένο και αναγνωρίσιμο, αποτελούνται από μεγάλα
συγκροτήματα σχεδόν κλειστών μπλόκ, στις κατευθύνσεις σχεδόν όπως των συγκροτημάτων της
Βιέννης. Μετά το 1953 όμως αναπροσαρμόστηκε και η πολεοδομία στην Ανατολική Γερμανία στα
πρότυπα των ευθύγραμμων μονότονων μπλόκ που δεν δημιουργούσαν «αστικό χώρο» αλλά μονοτονία
και χάος, όπως όπως της Hoyerswerda74 και των νεώτερών της.

Στα πλαίσια αυτά (Hoyerswerda), η οργάνωση της πόλης σε «γειτονιές» είναι περισσότερο «διοικητική
έννοια» παρά πολεοδομική, οι «μονάδες» είναι μια συνθετική ή μη επανάληψη συγκροτημάτων μπλόκ
κτηρίων με πολύ οργανωμένες τις θέσεις των κοινωνικών εξυπηρετήσεων (σχολεία διαφόρων βαθμίδων,
πάρκα, παιδικοί σταθμοί,  κέντρα κλπ) αλλά το σύνολο αποτελεί μια τυπική μορφή μεσοπολεμικής και
μεταπολεμικής διάταξης όγκων χωρίς εμφανή την ανθρώπινη κλίμακα της «γειτονιάς».

70 Deutsche Architektur 6/1962
71 L.M.Kaganovitch, L’Urbanisme sovietique. La reorganisation socialiste de Moscou et des
autres villes de l’URSS. Paris 1932.
72 Anatol Kopp Πόλη και Επανάσταση...οπ.παρ.
73 Kurt Leucht, die erste neue Stadt in der DDR, Berlin 1957
74 Γρηγόρης Διαμαντόπουλος: Πολεοδομικά συμπεράσματα από την μελέτην του κοινωνικού
περιεχομένου μιάς πόλεως 35.000 κατοίκων (Hoyerswerda). Επιστ. Εκδοση Τεχνικών Χρονικών
1/1966, ΕΜΟΚΑ (Εταιρεία Μελετών Οικονομικής και Κοινωνικής Αναπτύξεως: Ανάπλαση της
Αθήνας, Εισήγηση στο Ε.Πανελλήνιο Συνέδριο Αρχιτεκτόνων, Αθήνα 1966, Πρακτικά, Αθήνα
1974



38

Nowa Huta, Πολωνία, 1949. σύνθεση και συγκρότηση κοντά στα «μεγάλα συγκροτήματα» της Βιέννης και της
Σχολής του Αμστερνταμ (πηγή, διαδίκτυο)

Nowa Huta, Πολωνία, 1949. Οψη εσωτερικής πλατείας του οικισμού. (πηγή, διαδίκτυο).
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Stalinstadt, Ανατολική Γερμανία 1952, επίσης στα βήματα της Βιέννης και του Αμστερνταμ. Πηγή: Kurt
Leucht, Die erste neue Stadt in der DDR. Berlin 1957

Stalinstadt, εσωτερικές όψεις της πόλης και του κέντρου της
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Hoyerswerda, Ανατολική Γερμανία 1957, επιστροφή στην «κατά στοίχους δόμηση» του Μεσοπολέμου.
Τυπική συγκρότηση σε «συνοικίες» των 4-5000 κατοίκων, με τοπικά ισχνά κέντρα, ένα γενικό κέντρο
απομονωμένο από αρτηρίες και πράσινο, δόμηση κατά στοίχους. Πηγή: Γ.Διαμαντόπουλος, Πολεοδομικά
συμπεράσματα από την μελέτη του κοινωνικού περιεχομένου μιάς πόλεως 35.000 κατοίκων, Τεχνικά
Χρονικά, 1/1966

Το πρόβλημα των μεγάλων πόλεων 1. : Η Toulouse–le-Mirail των
Candylis-Josic-Wood75 και το Αμστερνταμ, η ολλανδική εκδοχή των
J.B.Bakema-van der Broek76.

Στην κατάσταση αυτή, αντέδρασαν πολλοί αρχιτέκτονες και είναι χαρακτηριστική η άποψη της ομάδας
Κανδύλη με την Toulouse-le Mirail και της ολλανδικής εκδοχής του van der Broek και του  J.B.Bakema με
τα σχέδιά τους για το Αμστερνταμ, την Ashdod κ.α. Σημειώνεται γιά την ίδια εποχή η ανάπτυξη των
σχεδίων γιά τις «χωροκατασκευές» ή τις γιγαντιαίες μονάδες του Kenzo Tange και άλλων. Και οι δύο
ομάδες, θεωρητικά άλλωστε ομοϊδεάτες μετά την διάσπαση του  Χ. CIAM  στο Ντουμπρόβνικ και της
σύμπηξης της ομάδας «Team X» το 1956 είχαν ως γενική θέση την αποδοχή των μεγάλων
συγκροτημάτων τα οποία όμως προσπαθούσαν να διαφοροποιήσουν συνθετικά αλλά και λειτουργικά
από τις αδιάφορες περιοχές κατοικίας του τύπου της Neue Heimat και του τύπου της Harlow New Town.
Ανεξάρτητα από τις διαφορές που είχαν οι δύο αυτές ομάδες κυρίως στην θέση του αυτοκινήτου στην
πόλη που θα δούμε στην συνέχεια, η κοινή γραμμή τους ήταν η συνθετική διάρθρωση της πόλης σε
μεγάλα αλλά ενιαία κτήρια εντεταγμένα σε δίκτυο πεζοδρόμων ή γραμμικού κέντρου, τα οποία δεν είχαν
την ομοιομορφία των μπλόκ. Στις περιπτώσεις αυτές οι «γειτονιές» εντάσσονταν στο γενικό οικοδομικό
συγκρότημα χωρίς πάντα να αποτελούν διακεκριμένο στοιχείο της «πόλης».

75 Γ.Κανδύλης, Κοινωνική Αρχιτεκτονική-Πολεοδομία. Αρχιτεκτονική 34, Ιούλ.-Αύγ. 1962,
J.Joedicke das Werk von G.Candylis, Stuttgart.,……
76 J.Joedicke, Das Werk van der Broek und J.B.Bakema, Stuttgart 1963
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Toulouse-le-Mirail (Candylis, Josic, Wood, 1961. φωτογραφία της μακέττας, όπου φαίνεται η δημιουργία
ενιαίου αλλά και αναγνωρίσιμου χώρου, σε αντίθεση με τα μπλόκ των νέων πόλεων από τον Μεσοπόλεμο
μέχρι και μετά τον πόλεμο. Πηγή: Αρχιτεκτονική τ.34, Ιούλιος-Αύγουστος 1962.

Toulouse-le-Mirail (Candylis, Josic, Wood, 1961. σχέδιο κυκλοφορίας πεζών και οχημάτων. Τα οχήματα μέσα
στην πόλη κυκλοφορούν υπογείως, ενώ οι πεζοί στον κεντρικό άξονα ο οποίος αποτελεί και το γραμμικό
κέντρο της πόλης στο οποίο έχουν άμεση πρόσβαση οι κατοικίες. Όμως το κύριο κέντρο εξακολουθεί να
παραμένει εκτός του οικιστικού ιστού της πόλης. Πηγή: Αρχιτεκτονική τ.34, Ιούλιος-Αύγουστος 1962.
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Η πρόταση γιά το Amsterdam του Bakema στην δεκαετία του ’60. Γραμμική επέκταση μιάς νέας πόλης ως
συνέχειας του Αμστερνταμ με τις μεγαλοκατασκευές της εποχής εκείνης. Η έκταση ντης νέας πόλης όπως
φαίνεται στην μακέτα, είναι τριπλάσια από την παληά πόλη του Αμστερνταμ. Εδώ οι «γειτονιές» είναι
εμφανείς και διαχωρισμένες μέσα στην «πόλη» και διατάσσονται γύρω από ένα γραμμικό κέντρο.

Το σχέδιο των van den Broek και Bakema γιά την πόλη Ashdod στο Ισραήλ, 1963. Μεγαλοκατασκευές της
δεκαετίας του ’60, πρβλ τα σχέδια της ομάδας Κανδύλη γιά την Toulouse –le –Mirail της ίδιας εποχής. Πηγή :
Kenneth Frampton, Μοντέρνα Αρχιτεκτονική, ελλ. μτφρ. Αθήνα 1987. Μεγάλα συγκροτήματα κτηρίων
αποτελούν τον «σκελετό» της πόλης, που συγκλίνουν σε ένα μάλλον διασπασμένο και αραιωμένο κέντρο
στο λιμάνι, βασικά η πόλη συγκροτείται επάνω σε 2-3 άξονες μεγάλων συγκροτημάτων
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Το πρόβλημα των μεγάλων πόλεων 2. : Brazilia, Chandigarh,
Islamabad.

Γύρω στο 1960 μελετήθηκαν και κτίστηκαν τρείς μεγάλες πόλεις, νέες πρωτεύουσες σε παληά ή νέα
κράτη. Η Μπραζίλια, από τους μαθητές του Λε Κορμπυζιέ,  Lucio Kosta  και Oscar Niemayer
σχεδιασμένη επάνω στις αρχές του Λε Κορμπυζιέ, η Σαντιγκάρ από τον ίδιο τον Λε Κορμπυζιέ και η
Ισλαμαμπάντ από τον Δοξιάδη.

Η Μπραζίλια, δημιουργήθηκε από τον βραζιλιάνο Πρόεδρο Κουϊμπιτσεφ ως όραμα μιάς Νέας Βραζιλίας,
και το σχήμα της είναι συμβολικά ένα τόξο που εκτοξεύει (προς το Μελλον) το βέλος του –άλλη ερμηνεία
ότι είναι σαν πουλί που πετά με ανοιχτά φτερά προς το Μέλλον…). Το Μέλλον ο Κουϊμπίτσεφ το
φανταζόταν σε σοσιαλιστική κατεύθυνση, αλλά ο Σοσιαλισμός αφορά τα μέσα παραγωγής και όχι τα
ονειροπόλα σχέδια πόλεων…

Η Μπραζίλια είναι μια τυπική γραμμική πόλη, με μήκος γύρω στα 20 χιλιόμετρα, με έναν κεντρικό δρόμο
που διασχίζει την περιοχή των μπλόκ, ακολουθεί μια παράλληλη ταινία με διόροφα κτήρια κατοικιών και
δύο ανεξάρτητες έξω από την «Σύνθεση» περιοχών με βίλλες

Το σχέδιο της Μπραζίλια, των μαθητών του Le Corbusier, Oscar Niemayer  και Lucio Costa, με πλήρη
διαχωρισμό μέσω τεράστιων εκτάσεων πρασίνου και χλοοτάπητα όλων των λειτουργιών της πόλης.
Πολεοδομία της μακέττας και όχι της λειτουργικότητας...Πηγή: W.Schneider, Ueberall ist Babylon,
Duesseldorf 1960

Χαρακτηριστικό του σχεδίου της, είναι πέρα από τα απρόσωπα τεράστια μπλόκ κατοικιών, το γεγονός ότι
το διοικητικό κέντρο της είναι …εκτός κέντρου, (παρόμοιο είναι και στην Σαντιγκάρ). Ετσι, η πόλη είναι μια
πολύ ωραία πλαστική μακέττα, αλλά δεν έχει σχέση με την ζωή της πόλης, που συμπεριφέρεται
διαφορετικά, ως κοινωνικός οργανισμός και όχι ως μακέττα.

Ακόμη, σημειώνεται ότι υπάρχει διαφοροποίηση στους τύπους των κατοικιών, αυτές που συγκροτούν το
«σχέδιο» είναι πολυόροφα μπλόκ (10-11 ορόφων) , ενώ στην περιφέρεια αναπτύσσονται περιοχές με
βίλλες, να υποθέσουμε ότι πρόκειται για ταξικές διαφοροποιήσεις;
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Το σύνολο της Μπραζίλια : διακρίνεται το βασικό σχέδιο που τελικά περιβάλλεται από περιοχές με βίλλες σε
κλασικές διατάξεις γύρω από την λίμνη υπερβαίνοντας εντελώς τον αρχικό σχεδιασμό

Συγκροτήματα πολυκατοικιών στην Μπραζίλια. Στο βάθος το διοικητικό κέντρο εκτός πόλεως. Αδιάφοροι
χώροι, σχεδόν διάταξη στρατόπεδου, αχανείς εκτάσεις με χλοοτάπητα. Η «πολεοδομία της μακέτας» της
δεκαετίας του ’60.

 Όψεις του κέντρου της Μπραζίλια αχανείς εκτάσεις με χλοοτάπητα…

Η Σαντιγκάρ, σε σχέδια του ίδιου του Λε Κορμπυζιέ, είναι διαρθρωμένη σε έναν ορθογωνικό κάναβο
με ένα (εμπορικό) κέντρο στην μέση και ένα διοικητικό κέντρο εκτός της πόλης, όπως και στην Μπραζίλια.
Η πόλη διαιρείται στα τέσσερα από δύο μεγάλες κάθετες αρτηρίες που μάλιστα περιβάλλουν και το
κέντρο, σχηματίζονται οι γνωστές «κοινότητες» που διαχωρίζονται από ζώνες πρασίνου, οι οποίες
ενοποιούν τον χώρο για τους πεζούς. Ως διάρθρωση και σύλληψη το σχέδιο είναι σωστό, όμως 1. το
διοικητικό κέντρο είναι πάλι εκτός πόλεως, στο επανω άκρο της, 2. οι περιοχές κατοικίας είναι μονότονες
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και δίνουν την εικόνα στρατωνισμού, και τέλος 3. οι αρτηρίες στο κέντρο είναι ιδιαίτερα πλατειές έτσι που
δημιουργούν χάος και όχι αστικό χώρο, και μάλιστα εμπορικού κέντρου

Η Chandigarh του Le Corbusier (1951). Η γενική κυκλοφοριακή διάταξη είναι σωστή, (μεγάλες κυψέλες χωρίς
εσωτερική κίνηση τροχοφόρων περιβαλλόμενες από αρτηρίες, πρόδρομος του Buchanan Repport του 1961)
όμως η πολεοδομική διάταξη των περιοχών αυτών είναι εκτός κάθε λογικής της  κοινωνικής συγκρότησης
μιάς πόλης. Πηγή: διαδίκτυο, και Besset, Qui etait Le Corbusier, Γενεύη, 1968.

Τυπικός ανατολίτικος (και όχι μόνον) εμπορικός δρόμος στο Παντζάμπ των Ινδιών. Ετσι ήταν οι αγορές
παντού, και στην Ανατολή, και στον Δυτικό Μεσαίωνα Πηγή : Brent C.Brolin, η αποτυχία της σύγχρονης
αρχιτεκτονικής, ελλ. μτφρ. Αθήνα 1978.
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το κέντρο της Chandigarh. άψυχες περιοχές (επάνω), εκτός αν παρέμβει το μικρεμπόριο και τις επαναφέρει
στην κανονική κατάσταση ζωντανής πόλης (κάτω). Πηγή : Brent C.Brolin, η αποτυχία της σύγχρονης
αρχιτεκτονικής, ελλ. μτφρ. Αθήνα 1978.

Εμπορικός δρόμος στην Chandigarh. αχανείς εκτάσεις σε καμμία σχέση με την έννοια του αστικού χώρου
όχι μόνο στην Ανατολή αλλά και στην Δύση. Πηγή : Brent C.Brolin, η αποτυχία της σύγχρονης
αρχιτεκτονικής, ελλ. μτφρ. Αθήνα 1978.
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γειτονιά στην Cahndigarh, οπ.παρ. Γκέττο ή στρατόπεδο συγκέντρωσης, αυτό που ο Δεσποτόπουλος
ονόμαζε «μη πόλεις» ή «πολεοειδείς σχηματισμοί» ή «αποθήκες εργατικών χεριών».

Chandigarh, το Καπιτώλιο (1958). Το κέντρο μέσα στην έρημο της «μακέτας» εντελώς εκτός της πόλης. Πηγή
:  Besset, Qui etait Le Corbusier, Γενεύη, 1968.

Το Ισλαμαμπάντ στο Πακιστάν, για δύο εκατομμύρια κατοίκους, σχεδιάστηκε και οικοδομήθηκε από το
Γραφείο Δοξιάδη. Ακολουθεί τις βασικές αρχές του διαρκώς επεκτεινόμενου (γραμμικού) κέντρου της
«οικουμενόπολης» ενώ προσδιορίζονται εκτάσεις για βιοτεχνίες, στρατό, πρεσβείες, κατοικία και
πράσινο, βιομηχανική ζώνη κλπ. Εδώ, το διοικητικό κέντρο είναι στο κέντρο της παληάς πόλης μαζί με το
εμπορικό κέντρο που επεκτείνεται γραμμικά  μαζί με την πόλη
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Το σχέδιο του Ισλαμαμπάντ στο Πακιστάν. Πόλη γιά 2.000.000 κατοίκους συγκροτημένη σε ζώνες και
«παράλληλα κέντρα» σε δομή γραμμικής πόλης. Πηγή : Κ.Δοξιάδη, Η Πρωτεύουσά μας και το μέλλον της,
Αθήνα 1960.

Ισλαμαμπάντ, Πακιστάν. Γενική άποψη, διακρίνονται οι μεγάλες «κοινότητες» (=κυψέλες εσωτερικής
κυκλοφορίας) με τις ζώνες πρασίνου που τις διασχίζουν σε ενιαίο δίκτυο πρασίνου σε όλη την πόλη. Πηγή,
διαδίκτυο, Islamabad m08rpasx8hk21.jpeg
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γειτονιά στην Islamabad, πηγή, Το Εργο του Κ.Δοξιάδη, Πρακτικά Συνεδρίου 2007,  Αθήνα 2009

γειτονιά στην Islamabad. οπ.παρ. διαφοροποίηση σημείου προς σημείο, ανθρώπινη κλίμακα, αστικός
χώρος με προσωπικότητα.

Η κυκλοφορία γίνεται περιφερειακά με το σύστημα των κλειστών κυψελών εσωτερικής κυκλοφορίας, και το
εσωτερικό των οικιστικών μονάδων παραμένει αποκλειστικά στην χρήση των πεζών.

Το πρόβλημα των μεγάλων πόλεων 3. : οι ιάπωνες «μεταβολιστές»

Την ίδια εποχή Ιάπωνες αρχιτέκτονες σχεδιάζουν τεράστια συγκροτήματα με τις γνωστές
«μεγαλοκατασκευές», όπως τα σχέδια του Κenzo Tange για την επέκταση του Τόκιο μέσα στην θάλασσα.
Πρόκειται για τερατώδεις και κτηνώδεις κατασκευές, εντυπωσιακές ως μακέττες, όμως αν μελετήσει
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κανείς τα σχέδια στην λεπτομέρειά τους βρίσκεται μπροστά σε ένα απάνθρωπο περιβάλλον από μπετόν
και άσφαλτο με τεράστια κτήρια των 30.000 κατοίκων το καθένα, που ισχυρίζονται ότι παρέχουν θέα και
ήλιο, αλλά κάτω από τα κτήρια αυτά, στον «ισόγειο χώρο της πόλης» το περιβάλλον είναι ασφυκτικό και
απάνθρωπο

Η επέκταση του Τόκιο στην θάλασσα, από τον Kenzo Tange (1960). Η δυναμική της ανάπτυξης μιάς
μεγαλούπολης, αντιμετωπίζεται ευκαιριακά και κατά περίπτωση. Οι μονάδες μέσα στην θάλασσα είναι των
30.000 κατοίκων η κάθε μιά. Το ευθύγραμμο κέντρο περιλαμβάνει κτήρια γραφείων εμπορικά κέντρα, κ.α..
Πηγή : J.Dahinden, Stadtstrukturen fuer Morgen, Stuttgart 1971.
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Η επέκταση του Τοκιο στην θάλασσα, του Kenzo Tange.To κέντρο και οι οικιστικές μονάδες των 30.000
κατοίκων εκάστη. Επάνω, το «Κέντρο» είναι ένα εφιαλτικό συνοθύλευμα από τεράστια κτήρια χωρίς καμμία
αίσθηση «αστικού χώρου» και καμμία σχέση με τα κέντρα των πόλεων όπως είναι διαρθρωμένα σε Ανατολή
και Δύση,  από τα κινέζικα και ιαπωνικά παραδοσιακά κέντρα μέχρι τα αραβικά, τα βυζαντινά, τα μεσαιωνικά
της Δύσης αλλά και ακόμη τα νεοκλασικά του 19ου αι. στην Ευρώπη. Τεράστια και βάρβαρα κτήρια, με
μεγάλες αρτηρίες υπεράνω του εδάφους, και στο έδαφος ουσιαστικά διαλυμένος «ελεύθερος χώρος» πεζών.
Κάτω, οι μονάδες των 30.000 κατοίκων ανά κτήριο όπου κάτω από την «ηλιόλουστη πρόσοψη» το
περιβάλλον είναι κτηνώδεις όγκοι μπετόν για την στήριξη αυτών των κατασκευών. Στην Ιστορία της
Αρχιτεκτονικής έχουν περάσει ως «neobrutalisme» (=Νέα Κτηνωδία, Βαρβαρότητα…)
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Η άλλη άποψη: Τα μεγάλα συγκροτήματα της Βιέννης του
Μεσοπολέμου και η Σχολή του Αμστερνταμ.
Κάνοντας μια παρένθεση, θα πρέπει αναγκαστικά να αναφερθούμε σε μιά Πολεοδομία η οποία δεν έχει
γίνει πολύ γνωστή –ίσως και αποσιωπάται από την επίσημη και μη Πολεοδομία. Πρόκειται για μια
αντίληψη που προσπάθησε να οικοδομήσει πόλεις και συνοικίες έξω από την λογική της ταχείας και
φθηνής κατασκευής και των τυποποιημένων κτηρίων, κατά συνέπεια και της κατά στοίχους δόμησης.

Στην Βιέννη77, κτίστηκαν μεγάλα συγκροτήματα των 1500-2500 κατοίκων  στο σύστημα των κλειστών
μπλόκ με μεγάλες εσωτερικές αυλές, τις Hof, μέσα στις οποίες υπήρχαν κοινωνικές λειτουργίες, σχολεία,
παιδικοί σταθμοί, ιατρεία και φαρμακεία κ.α. Τα κτήρια ήταν με αρκετή έκφραση συμμετρίας και
μνημειακότητας, με αρχιτεκτονική μορφολογία του Μοντέρνου Κινήματος αλλά ταυτόχρονα χωρίς την
μονοτονία της «οργανωμένης δόμησης», το καθένα από αυτά είχε την προσωπικότητά του όχι μόνο ως
μπλόκ αλλά και ως κτήριο από σημείο  σε σημείο.

Το ίδιο συνέβαινε και στις αρχές που ίσχυαν στην «Σχολή του Αμστερνταμ», από τις αρχές του 20ού
αιώνα. Συνοικίες με μεγάλα συμμετρικά και μνημειακά κτήρια ή και χωρίς μνημειακότητα και συμμετρία
αλλά με προσωπικό σχεδιασμό το καθένα. Οι λεπτομέρειες είχαν προσεχθεί πολύ και δεν είχαν τίποτα το
«εργολαβικό» ενώ η καλλιτεχνική μορφή κυριαρχούσε τόσο στις πλαστικές συνθέσεις π.χ. των
κλιμακοστασίων όσο και σε γλυπτά ενσωματωμένα στα κτήρια, όλα από οπτοπλινθοδομή.

Τα μεγάλα συγκροτήματα της Βιέννης στον Μεσοπόλεμο, η συγκρότηση της «κόκκινης Βιέννης». Κτίστηκαν
σε εκτάσεις εκκλησιαστικής και δημόσιας ιδιοκτησίας, σε μεγάλες μονάδες 1500-2500 κατοίκων πλήρως
εξοπλισμένες με σχολεία, παιδικούς σταθμούς, φαρμακεία κ.α. με βιώσιμο εσωτερικό χώρο σε
αρχιτεκτονικές συνθέσεις μακρυά από την μονοτονία της κατά στοίχους δόμησης, αλλά και με αρχιτεκτονική
μορφολογία που διαφοροποιούσε το κτήριο, αντίληψη παράλληλη με την «Σχολή του Αμστερνταμ» της ίδιας
εποχής.

77 Βλ. γιά την Σχολή του Αμστερνταμ ειδική ανάλυση στης Maristella Casciato «The Amsterdam
School», Rotterdam 2003, όπου και πλούσια βιβλιογραφία, και επίσης για την Βιέννη στην σειρά
«Veröffentlichungen zur Architektur» TU Berlin, Heft 23 «Die Wiener Superblocks» 1969 και
λήμματα στο διαδίκτυο «rotes Wien», «School of Amsterdam», και στα ονόματα των
αρχιτεκτόνων  Piet Krammer, Karl Ehn, J.F.Staal κ.α.
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Η μνημειακότητα, ήταν θέση του Μεσοπολέμου και από προοδευτικούς αρχιτέκτονες όπως ο
Δεσποτόπουλος78, ο Gropius κ.α. οι οποίοι την θεωρούσαν δομικό στοιχείο της πόλης, σε αντίθεση με τα
τεχνοκρατικά, ή τα  «διαλυμένα» ή τα «εκκεντρικά» σχέδια διαφόρων πολεοδόμων του Μεσοπολέμου.

Οι αρχές αυτές, εφαρμόστηκαν και μετά τον Πόλεμο στις ανατολικές χώρες (Πολωνία –Nowa Huta 1949,
Ανατολική Γερμανία –Stalinstadt 1953) αλλά για λίγο διάστημα, γρήγορα, μετά το 1955 κυριάρχησε και
εκεί η απρόσωπη κατά στοίχους δόμηση ως οικονομικότερη και ταχύτερη, και ως προσαρμόσιμη στην
προκατασκευή (Hoyerswerda 1957). Ετσι άλλωστε είχαν οικοδομηθεί όπως είδαμε νέες πόλεις και
συνοικίες  στην Μεσοπολεμική και Μεταπολεμική Σοβιετική Ενωση και στην Γερμανία του Μεσοπολέμου

Τα μεγάλα συγκροτήματα της Βιέννης, το σχέδιο της Reumannhof

Reumannhof, όψη από τον δρόμο του κεντρικού κτηρίου

78 J.Despo, «das neuzeitliche Kulturzentrum, die Agora» στο Bauen +Wohnen, και νωρίτερα ο
W.Gropius, Scope of  total Architecture , New York 1955, γερμ. μτφρ. Architektur, Frankfurt
a.M. Hamburg, 1956, πρόκειται για κείμενα που γράφτηκαν και πρωτοδημοσιεύτηκαν σε
περιοδικά στις ΗΠΑ το 1940-43.
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Τα μεγάλα συγκροτήματα της Βιέννης Η Karl Marx Hof στην Βιέννη, από τα πιό ονομαστά συγκροτήματα
κατοικιών της Βιέννης της δεκαετίας του ’20. Πηγή: Die wiener Superblocks. Berlin 1969.

Η Karl Marx Hof στην Βιέννη, όψη από τον δρόμο.
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Η Karl Marx Hof στην Βιέννη, όψη από την εσωτερική αυλή

Η Karl Marx Hof στην Βιέννη, όψη από την εσωτερική αυλή.
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Αμστερνταμ, το plan Zuid 1920-1940 του H.Berlage της «Σχολής του Αμστερνταμ»

Αμστερνταμ, το plan Zuid 1920-1940  του H.Berlage

Επιγραφή σε οικιστικό συγκρότημα της «Σχολής του Αμστερνταμ» που αναφέρει ένα «σύνθημα-Αρχή»  του
Michiel de Klerk : ««….τίποτα δεν είναι ήδη αρκετό για τους εργάτες οι οποίοι ως τώρα έπρεπε να ζούν
χωρίς ωραιότητα….» σε αντίθεση στην μαζικοποίηση και γκετοποίηση των εργατικών συγκροτημάτων
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Amsterdam, το Ρυθμιστικό Σχέδιο του van Eesteren, η στροφή από την Σχολή του Αμστερνταμ στην κατά
στοίχους απρόσωπη δόμηση, το ίδιο το Ρυθμιστικό Σχέδιο δομείται επάνω στις αρχές του zoning όπως
αυτές διατυπώθηκαν από τον Le Corbusier και κυριάρχησαν στο 4ο CIAM

ο εσωτερικός χώρος της συνοικίας, αστικός χώρος διαφοροποιημένος από σημείο σε σημείο, με σαφή την
έννοια του «κτηρίου» του «δρόμου», της «πλατείας». Χωρίς υπερβολικά ύψη, συνήθως ως 4 όροφοι. Βασική
αρχή στην Σχολή του Αμστερνταμ ήταν η δημιουργία συνοικιών και κτηρίων για ανθρώπους και όχι για
«αριθμούς», αυτό ίσχυε και στην «εργατική κατοικία», σύνθημά τους ήταν ότι ο εργάτης αξίζει και δικαιούται
αξιοπρεπούς κατοικίας και ζωής  και όχι στοίβαγμα σε γκέττο οργανωμένης δόμησης.
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ο εσωτερικός αστικός χώρος της συνοικίας

κτήριο της συνοικίας
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η σημασία στην λεπτομέρεια

ο εσωτερικός αστικός χώρος της συνοικίας, πλατώματα που δημιουργούν προσωπικές περιοχές χωρίς
μονοτονία και την έννοια του ghetto
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πλαστικές δημιουργίες με την οπτοπλινθοδομή

μεγαλύτερος χώρος – πλάτωμα  της συνοικίας, εντεταγμένο στο σύνολο του σχεδίου της.  Ο πολεοδομικός
σχεδιασμός και τα σχέδια των κτηρίων ποτέ δεν ήταν ψυχρά και απρόσωπα, κάθε χώρος και κάθε κτήριο
έχει την δική του προσωπικότητα
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ΜΕΡΟΣ ΤΡΙΤΟ: Η ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΩΝ ΙΔΕΩΝ ΣΤΟ ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΟ ΣΥΣΤΗΜΑ

Το πρόβλημα των αστικών μεταφορών στον 19ο αιώνα
Θα αναλυθεί σε επόμενα μαθήματα η εξέλιξη των μεταφορικών συστημάτων στον 19ο αιώνα, αυτό που
θα πρέπει να γνωρίζουμε από τώρα είναι ότι η αύξηση του μεγέθους των πόλεων (γιά μερικές ακόμη και
από τον 17ο αιώνα όπως το Παρίσι) είχε ως αποτέλεσμα την εκτατική ανάπτυξη και την αύξηση των
αποστάσεων μέσα στις ενδοαστικές μετακινήσεις. Κατά συνέπεια οι μεταφορές με μεταφορικά μέσα
έγιναν αναγκαιότητα και πέραν των εμπορευματικών ή των υπεραστικών, ήταν πιά απαραίτητες και μέσα
στην πόλη.

Φυσικά μιλάμε γιά πολυπληθείς μετακινήσεις πολιτών, το υψηλών οικονομικών επιπέδων στρώμα του
πληθυσμού είχε ήδη τις πολυτελείς ιδιωτικές του άμαξες. Η πρώτη αντιμετώπιση ήταν με αύξηση των
αμαξών επί κομίστρω, και η δεύτερη, παράλληλη,  γιά διαδρομές που εξυπηρετούσαν μεγάλους αριθμούς
η δρομολόγηση μεγάλων επιβατικών αμαξιών συνήθως των 12 θέσεων με σταθερά και καθορισμένα
δρομολόγια. Τέτοια συστήματα είχαν εμφανιστεί ήδη στο Παρίσι από τον 15ο αιώνα

Η δεύτερη αντιμετώπιση, ήταν περίπου στα μέσα του 19ου αιώνα, με την δρομολόγηση τέτοιων αμαξών οι
οποίες όμως κινούντο σε ράγες, αποφεύγοντας τις μεγάλες τριβές στα μεσαιωνικά πλακόστρωτα των
πόλεων. Οι ράγες αρχικά ήταν ξύλινες και πολύ γρήγορα σιδηρές,  ο πρώτος σιδηρόδρομος είχε ήδη
δρομολογηθεί γιά υπεραστικές μεταφορές στην Αγγλία στην τρίτη δεκαετία του 19ου αιώνα, έτσι η είσοδός
του στον αστικό χώρο ήταν θέμα χρόνου. Το πρώτο τραμ ήταν μιά συνήθης άμαξα των 12 ή 20 θέσεων,
ιπποκίνητη επάνω σε σιδηροτροχιές, γρήγορα η ιπποκίνηση αντικαταστάθηκε  από τον ατμό,  και στο
τέλος του 19ου αιώνα – αρχές 20ου  από τον ηλεκτρισμό.

Ετσι, σε κάθε μεγάλη πόλη στο δεύτερο μισό του 19ου αιώνα υπήρχε πλέον ένα δίκτυο γραμμών τραμ το
οποίο εξυπηρετούσε τις ενδοαστικές μετακινήσεις, όμως σε πολύ μεγάλες πόλεις  όπως το Λονδίνο, το
Παρίσι, η Νέα Υόρκη, οι απαιτήσεις ήταν μεγαλύτερες τόσο σε μεταφερόμενο πλήθος όσο και σε
αποστάσεις. Το επόμενο βήμα λοιπόν ήλθε αυτονόητα, ήταν ένας συρμός τραίνου αρχικά ατμοκίνητου και
γρήγορα ηλεκτροκίνητου, που εκτελούσε δρομολόγια μέσα στον αστικό ιστό, και αυτό ήταν ο
«μητροπολιτικός σιδηρόδρομος» chemain de fer metropolitain, το γνωστό μας metro. Εδώ όμως έχουμε
και μιά ποιοτική αλλαγή : ήταν σχεδόν αδύνατο να κυκλοφορήσει σιδηρόδρομος μέσα στην πόλη, τόσο
λόγω απαίτησης χώρου, όσο και λόγω απαίτησης ταχύτητας, και βέβαια δεν μπορούσε να ελιχθεί όπως
το τραμ στα στενά δρομάκια της πόλης. Το αποτέλεσμα ήταν ένα δίκτυο υπόγειο, και τελικά όταν λέμε
metro εννοούμε υπόγειο τραίνο. (στις γερμανόφωνες χώρες, Γερμανία, Αυστρία κ.α. το μετρό έχει δύο
ονομασίες, Stadtbahn, «αστικό τραίνο» ή Unterirdisches Bahn (υπόγειο τραίνο), το γνωστό από το
Βερολίνο και την Βιέννη ως «U-Bahn» ή απλά «U».

Φυσικά εκείνη την εποχή (19ος αι.) δεν υπήρχαν τα σημερινά τεχνικά μέσα όπως ο μετροπόντικας και οι
γραμμές του μετρό αναγκαστικά ακολουθούσαν τις μεγάλες αρτηρίες, όπου έσκαβαν αρχικά το  όρυγμα,
τοποθετούσαν τις γραμμές και κάλυπταν πάλι την σήραγγα με δρόμο.

Αυτοκίνητο, και αστικές μεταφορές, πραγματικότητα και ουτοπία
Το 1895 ο Daimler κατασκεύασε την πρώτη μηχανή πετρελαίου εσωτερικής καύσεως, όπου δηλαδή η
καύση του πετρελαίου πραγματοποιείται μέσα στην μηχανή και όχι εξωτερικά όπως στην ατμομηχανή
όπου έχομε εξωτερική καύση άνθρακα ή ξύλων με την οποία ατμοποιείται το νερό και τίθεται σε κίνηση η
μηχανή. Στις μηχανές εσωτερικής καύσης αναφλέγονται μικρές ποσότητες πετρελαίου ή βενζίνης και οι
μικροεκρήξεις που προκαλούν θέτουν σε κίνηση τον μηχανισμό. Το αποτέλεσμα ήταν μιά εντυπωσιακή
σμίκρυνση της μηχανής και μιά εξ ίσου εντυπωσιακή αύξηση της ισχύος της. Ετσι, οι προσπάθειες
κατασκευής ιδιωτικών αμαξών με ατμοκίνηση που οδηγούσαν σε δύσχρηστα και ογκώδη
κατασκευάσματα είχαν πλέον τον δρόμο ανοικτό γιά την μηχανοκίνηση με μηχανές εσωτερικής καύσεως
των ιδιωτικών αμαξών, και αυτό ήταν το «αυτοκίνητον αμάξιον» (που κινείται αυτόνομα χωρίς ίππους,
αυτοκινούμενη άμαξα) το γνωστό μας αυτοκίνητο.

Μέχρι το 1914, κατασκευάζονταν αυτοκίνητα, σε στύλ και μορφή που γενικά θύμιζε τα πολυτελή αμάξια
(λαντώ, φαέθοντες κ.α) τα οποία γενικά ήταν σε χρήση από τα ανώτερα οικονομικά εισοδήματα. Στον
Παγκόσμιο Πόλεμο, τα οχήματα αυτά γενικεύτηκαν σε διάφορες πολεμικές κατ΄αρχήν μορφές, φορτηγά,
θωρακισμένα (τανκς) μοτοσυκλέττες κ.α. Μετά την λήξη του Πολέμου, οι βιομηχανίες κατασκευής τέτοιων
οχημάτων, και ιδιαίτερα ο βιομήχανος Henry Ford σκέφτηκαν να στραφούν στην μεγάλη κατανάλωση, ο
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Ford εφάρμοσε το σύστημα της ταινιωτής συναρμολόγησης μειώνοντας εντυπωσιακά το κόστος
παραγωγής (αυτό που ονομάστηκε «φορντισμός», δείτε την ταινία του Charly Chaplin του Σαρλώ,
«Μοντέρνοι Καιροί» που δείχνει την απανθρωπιά του «φορντισμού», αυτό που ο Μαρξ πριν 150 χρόνια
επεσήμανε ότι ο εργάτης γίνεται το «κρεάτινιο εξάρτημα της μηχανής» ), και από κεί και πέρα η χρήση του
αυτοκινήτου από ευρείες μάζες ήταν απρόσκοπτη.

Ομως, εδώ πιά έχουμε την εμφάνιση της αντινομίας ότι μετακινούμαστε με ιδιωτικές συνθήκες σπατάλης
χώρου σε δημόσιο χώρο και έχουμε την αρχή της εμφάνισης των κυκλοφοριακών προβλημάτων στις
πόλεις. Πλήθη πλέον αυτοκινήτων γεμίζουν τους στενούς ή και πλατύτερους δρόμους της πόλης,
εμποδίζουν την κίνηση των μαζικών μέσων μεταφορών και των πεζών, θόρυβος, καυσαέρια, ατυχήματα,
απώλεια του δημόσιου χώρου ο οποίος περνούσε στην χρήση του ιδιωτικού αυτοκινήτου κ.α. ήταν τα
πρώτα προβλήματα που στο σύνολό τους συνιστούσαν το κυκλοφοριακό πρόβλημα των
μεγαλουπόλεων.

Η «νέα πόλη» (la citta nuova) του Antonio Sant’ Elia (1914) και η πόλη του J.B.Bakema (σχέδια γιά το
Αμστερνταμ, 1960). Αξονας της πόλης το αυτοκίνητο που κινείται στο κέντρο με διαχωρισμένη κίνηση των
πεζών σε άλλα επίπεδα.
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Ιδανική πόλη από τον Virgilio Marchi, 1919. άξονας πόλης η οδική αρτηρία, η δυναμική εμφάνιση του ΙΧ
αυτοκινήτου είχε γοητεύσει αρκετούς αρχιτέκτονες και καλλιτέχνες των αρχών του 20ου αιώνα και του
Μεσοπολέμου. Πηγή: R.Eaton, Die ideale Stadt. Anvers 2001.
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H μελλοντική εικόνα της Νέας Υόρκης, δημοσιευμένο στην l’Ilustrazione Italiana 31.8.1913. H κλασική πλέον
άποψη γιά την πόλη του μέλλοντος με άξονα το ΙΧ και τα συγκοινωνιακά μέσα, με πολυεπίπεδους
διαχωρισμούς κινήσεων πεζών και τροχοφόρων.  Πηγή: R.Eaton, Die ideale Stadt. Anvers 2001.

πρόταση του Hilbersheimer  γιά το Βερολίνο του 1928. Διαχωρισμός κινήσεων πεζών-οχημάτων, άξονας
πόλης η οδική αρτηρία, κατά στοίχους ογκώδη κτήρια. Πηγή: R.Eaton, Die ideale Stadt. Anvers 2001.
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Η Μητρόπολη, σχέδιο του Erich Kettelhut, 1925. πεζοί και οχήματα σε διαφορετικά επίπεδα, ογκώδη κτήρια,
πολυεπίπεδη κυκλοφορία μα άξονα τα οχήματα σε γενικά εφιαλτικό περιβάλλον, που δεν έχει καμμία σχέση
με το «αστικό περιβάλλον». Πηγή: R.Eaton, Die ideale Stadt. Anvers 2001.

Fritz Lang Metropolis 1924 : η επάνω πόλη των «κυρίαρχων κατοίκων»: ογκώδη κτήρια και
ιδιωτικά αυτοκίνητα.
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Fritz Lang Metropolis 1924 : η κάτω πόλη των «υποτελών εργαζόμενων  κατοίκων» Εργασία και βιομηχανία,
υπό το έδαφος για να μην ενοχλεί την πόλη …Πολύ δυνατή ταινία, που αναλύει την θέση των εργαζομένων
στην σύγχρονη Κοινωνία και Πόλη –μόνο που για λογους …εμπορικούς έχει Happy End , τον καταπιεζόμενο
και στα πρόθυρα της Επανάστασης εργάτη, ερωτεύεται η κόρη του βιομήχανου, ο οποίος …μεταλλάσσεται
σε «καλό καπιταλιστή» (!!!!) και όλα πλέον είναι ρόδινα !!!!

Διαπιστώσεις της «Χάρτας της Αθήνας» του 4ου CIAM, Αθήνα 1933
Τον Ιούλιο του 1933 πραγματοποιείται εν πλώ στο πλοίο «Πατρίς» από την Μασσαλία στον Πειραιά και
στην συνέχεια στην Αθήνα το 4ο Διεθνές Συνέδριο σύγχρονης Αρχιτεκτονικής (Congress International de
l’ Architecture Moderne, το γνωστό ως CIAM) με αντικείμενο την «Οργανική Πόλη», είμαστε στο
κορύφωμα του Μοντέρνου Κινήματος και η κατασκευαστικότητα (constructivisme) και η λειτουργικότητα
(fonctionalisme) αποτελούν ήδη πέρα από τους πολιτικούς και ιδεολογικούς,  βασικούς στόχους του
Μοντέρνου Κινήματος.

Ανάμεσα στα προβλήματα των σύγχρονων πόλεων που επεσήμανε το 4ο CIAM που έγινε στην Αθήνα το
1933 ήταν και τα κυκλοφοριακά προβλήματα (από τα άλλα τα σημαντικότερα ήταν η ανάμιξη βιομηχανίας
και κατοικίας και η έλλειψη πρασίνου και χώρων αναψυχής). Γιά τον σκοπό αυτό συγκροτήθηκε ένα
πλαίσιο μελέτης των πόλεων με την ευκαιρία του Συνεδρίου το οποίο καθόριζε χοντρικά τέσσερεις
περιοχές ανάλυσης : κατοικία, εργασία, αναψυχή και κυκλοφορία. Οι διαπιστώσεις αυτές του Συνεδρίου,
είναι γνωστές ως «Χάρτα της Αθήνας». Η Χάρτα της Αθήνας, είχε πολλά σημεία ανάλυσης,
διαπιστώσεων  και προτάσεων γιά μιά «οργανική πόλη», τα σημεία αυτά ήταν και ανάμικτα από
διαπιστώσεις και προτάσεις αλλά και χωρίς ιεράρχιση, και κυρίως διαρθρωμένα στο ερωτηματολόγιο-
οδηγό παρουσίασης των σχεδίων των πόλεων που είχε διανεμηθεί γεγονός που έδωσε γρήγορα λαβή σε
παρερμηνείες και διαστρεβλώσεις του νοήματος του Μοντέρνου Κινήματος μέσα στο 4ου CIAM 79.

79 γιά το θέμα αυτό υπάρχει πλούσια βιβλιογραφία, δείτε κατ’ αρχήν Ι.Δεσποτόπουλος «η ιδεολογική
φυσιογνωμία της πόλης» Αθήνα 1997, και στην συνέχεια  «Le Corbusier, Η Χάρτα της Αθήνας»,
εισαγωγή, μετάφραση και σχόλια Γ.Σημαιοφορίδης, Αθήνα 1987,  και Γ.Σαρηγιάννης «η Χάρτα της
Αθήνας...» μέρος Α. και μέρος Β. στο www.GreekArchitects.gr 12 Δεκεμβρίου  2010 και 4
Ιανουαρίου 2011. Ιδιαίτερα σημαντική είναι η διδακτορική της Λίνας Δήμα, Οργανική Πόλη και
καθολικό πνεύμα, διδασκαλία και έργο του Ιωάννη Δεσποτόπουλου. Διδ.διατρ. Σχολή Αρχιτεκτόνων
ΕΜΠ. 2015 To link  της διατριβής είναι το ακόλουθο:

https://phdtheses.ekt.gr/eadd/handle/10442/37431
(σε περίληψη, Λίνα Δήμα, η «οργανική πόλις» του 4ου CIAM και ο Ιωάννης Δεσποτόπουλος. Στα
Πρακτικά του Συνεδρίου ελληνική αρχιτεκτονική στον 20ο και 21ο αι. Αθήνα 2016)
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Η διαμόρφωση της Χάρτας από τις κατευθύνσεις του Le Corbusier
Πρέπει να σημειωθεί ότι ιδεολογικά το 4ο CIAM δεν ήταν και τόσο προοδευτικό όσο νομίζαμε μέχρι μερικά
χρόνια πριν, ο Μάης του ’68., ανάμεσα στα άλλα, σωστά ή λάθη του, απομυθοποίησε το Μεγάλο
Αρχιτεκτονικό Κατεστημένο, φέρνοντας στην επιφάνεια απόψεις που είχαν περάσει απαρατήρητες ή είχαν
αγνοηθεί στον Μεσοπόλεμο, όπως κάποιες επικρίσεις γιά την λεκορμπυζιανή ιδεολογία. Ο Le Corbusier
που είχε κατηγορηθεί γιά απολυταρχισμό και φασιστικές αποκλίσεις στον Μεσοπόλεμο80 ήταν ο
κυρίαρχος του 4ου CIAM, δεδομένου ότι οι γερμανοί του Bauhaus, οι Ολλανδοί της Σχολής του
Αμστερνταμ και οι αυστριακοί των μεγάλων συγκροτημάτων της «Κόκκινης Βιέννης» δεν παρέστησαν
όπως και οι σοβιετικοί συνάδελφοί τους, δεδομένου ότι ο Χίτλερ και οι Ναζί είχαν ήδη καταλάβει την
Εξουσία στην Γερμανία. Αντίθετα είχαν παραστεί πλήθος αντιδραστικών αρχιτεκτόνων, ναζί και  φιλοναζί
από την Γερμανία, και «συντεταγμένοι» ιταλοί στελέχη του φασιστικού Κόμματος. Ετσι, το Συνέδριο, είχε
εντελώς τεχνοκρατικές και αντιδραστικές αντιλήψεις, μέσα από «αριστερή» φρασεολογία81.

Ηδη η κ.Δήμα στην διατριβή της που αναφέρθηκε, επισήμανε ότι η διαμάχη της πλευράς Λε Κορμπυζιέ
και της ομάδας Δεσποτόπουλου για τον τίτλο του συνεδρίου δεν ήταν «φραστική» αλλά ουσιαστική: Ο Λε
Κορμπυζιέ πρότεινε «η λειτουργική πόλη», (όπως έλεγε «η κατοικία είναι μια μηχανή του κατοικείν, η
πόλη είναι μια μηχανή του ζήν» σε εντελώς τεχνοκρατικά πλαίσια) ενώ ο Δεσποτόπουλος πρότεινε τον
τίτλο «η οργανική πόλη» θεωρώντας σωστά, ότι η πόλη είναι ένας «κοινωνικός οργανισμός» με εξέλιξη
και διακοινωνικές, οικονομικές, πολιτιστικές κλπ  σχέσεις.

----------------------------------
λειτουργίες της πόλης
κατά το 4ο CIAM (1933)

 εργασία
 κατοικία
 αναψυχή
 κυκλοφορία

----------------------------------
λειτουργίες της πόλης :  Χάρτα των Αθηνών του 4ου CIAM (Αθήνα, 1933) Πρόκειται για στεγνή και
τεχνοκρατική αντίληψη την οποία επέβαλε  στο 4o CIAM βασικά ο Le Corbusier, και η οποία ταλαιπώρησε
την πολεοδομία για μερικές δεκάδες χρόνια, οδηγώντας τον σχεδιασμό των πόλεων σε διασπασμένη και
έξω από κάθε κοινωνικό περιεχόμενο πολεοδόμηση, με το γνωστό zoning κ.α.

Μετά από την δημοσίευση από τον Le Corbusier της (κατ’ αυτόν) «Χάρτας της Αθήνας» το 1942,
επικράτησε να θεωρείται ότι η πόλη έχει τέσσερεις λειτουργίες, την κατοικία, την εργασία, την αναψυχή
και την κυκλοφορία. Η διαστρέβλωση αυτή, οδήγησε έναν τομέα της αστικής ζωής, τις μεταφορές, που
είναι ουσιαστικά υποδομή μιάς πόλης όπως η ύδρευση, η αποχέτευση, η ενέργεια και οι τηλεπικοινωνίες,
να κυριαρχήσει ως βασικός πολεοδομικός τομέας. Τονίζουμε όχι ως αναγκαιότητα, δεν αμφισβητεί κανείς
την οξύτητα του κυκλοφοριακού προβλήματος, αλλά ως σημαντικότητα στην αντιμετώπιση των
προβλημάτων της πόλης. Τελικά, ξεκινώντας από τον Le Corbusier ο οποίος όχι μόνον ήταν λάτρης του
ΙΧ αυτοκινήτου αλλά είχε και μεγάλους δεσμούς με βιομηχανικά συγκροτήματα, ένα στοιχείο υποδομής, οι
μεταφορές, αναβαθμίστηκε σε βασική λειτουργία της πόλης, ισάξιας με την κατοικία, την παραγωγή ή τον
ελεύθερο χρόνο των πολιτών. Με τον τρόπο αυτό, βρέθηκε η ιδεολογική επένδυση του ΙΧ ως βασικής

80 Από τα παλαιότερα δημοσιεύματα, Kenneth Frampton, Μοντέρνα Αρχιτεκτονική, Ιστορία και
Κριτική, Αθήνα 1987, σελ. 144 κ.εφ, επίσης  Riccardo Mariani, l’Architecte est nu, Le Corbusier
ou les dessous inavues de trois voyages en Italie στο περιοδικό της Σχολής Αρχιτεκτόνων της
Γενεύης Face, Νο 5/6 Printemps 1987, από τα νεώτερα τα δύο ογκώδη συγγράμματα Xavier de
Jarcy, Le Corbusier, un Fascisme Francais, Paris 2015, Francois Chaslin, Un Corbusier, Paris
2015, και ακόμη Γ.Σαρηγιάννης,  Ιδεολογία και Πολεοδομία, CIAM, Le Corbusier,
Δεσποτόπουλος, Προβελέγγιος, στο www.GreekArchitects.gr ανάρτηση 05 Απρίλιος 2015.
81 Γ.Σαρηγιάννης , Δεσποτόπουλος-Le Corbusier, «Χάρτα της Αθήνας του 4ου CIAM και Χάρτα
της Αθήνας ΙΙ του Δεσποτόπουλου», εισήγηση στην ημερίδα αφιερωμένη στον Δεσποτόπουλο
20.12.2014, οργάνωση ΑΝΑ Μουσείου Μπενάκη, περιοδικά Monumenta και Ελληνικές
Κατασκευές, ελλ. τμήμα do.co.mo.mo.
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συνιστώσας της πόλης και της πολεοδομίας, πράγμα που προφανώς εξυπηρετούσε την
αυτοκινητοβιομηχανία και τις εταιρείες πετρελαιοειδών, όχι όμως την πόλη, και αυτά θα τα δούμε
αναλυτικά στο επόμενο μάθημα82.

η «Χάρτα της Αθήνας ΙΙ» του Ι.Δεσποτόπουλου
Η βασική θεωρητική αντίδραση στις θέσεις αυτές (κύριος φορέας των οποίων ήταν ο Le Corbusier,
προήλθε από τον καθηγητή Ι.Δεσποτόπουλο τόσο στην διάρκεια της προετοιμασίας του Συνεδρίου όσο
και αμέσως μετά τον 2ο Παγκόσμιο Πόλεμο. Ο Δεσποτόπουλος και ο Forbat είχαν διαφωνήσει για τον
τεχνοκρατικό όρο «λειτουργική πόλη» της ομάδας Le Corbusier, και αντιπρότειναν τον όρο «οργανική
πόλη» 83. Ο Δεσποτόπουλος, ασκώντας έντονη κριτική στις παραπάνω θέσεις, πρότεινε την «Χάρτα της
Αθήνας ΙΙ» όπου έθετε ιδεολογικά και φιλοσοφικά θέματα γιά την έννοια και την λειτουργία της πόλης και
τοποθετούσε την κυκλοφορία εκεί που ανήκε, στον τομέα των υποδομών. Κατά τον Δεσποτόπουλο, οι
βασικές λειτουργίες της πόλης είναι εκείνες που αναφέρονται στην «κοινωνική συμβίωση» και
συγκεκριμένα

 η εξέλιξη της οικονομικής συγκρότησης
 η ομαδική (συλλογική) ζωή : πολιτική, πνευματική, ψυχαγωγία
 ο συν-οικισμός (η κατοίκηση σε κοινωνικό σύνολο)
 η ιδεολογική φυσιογνωμία της πόλης

Πλαίσιο των παραπάνω είναι το φυσικό περιβάλλον, το κοινωνικό περιβάλλον, η ιστορική εξέλιξη, η
κοινωνική πρόνοια και οι υποδομές (τεχνικός εξοπλισμός). Στα πλαίσια αυτά, προφανώς αναφέρεται μιά
άλλη πολεοδομία με άλλες προτεραιότητες, πέρα και αντίθετα με εκείνη που επικράτησε ως το 1960
περίπου στις θεωρητικές αναζητήσεις αλλά και στην κατασκευή πόλεων ή στις επεμβάσεις σε
υφιστάμενες πόλεις.84 Καταλαβαίνει κανείς την διαφορά της απλής «ψυχαγωγίας» από την «ομαδική ζωή:
πολιτική, πνευματική, ψυχαγωγία» ή την διαφορά της «κατοικίας» από τον «συν-οικισμό» το κατοικείν
ενταγμένος σε ένα κοινωνικό σύνολο, συν-κατοικείν.

Είναι χαρακτηριστικό ότι στις «υποδομές» (ενέργεια, ύδρευση, αποχέτευση τηλεπικοινωνίες…. κλπ)
εντάσσεται και η κυκλοφορία, η οποία αποτελεί κατά τον Δεσποτόπουλο μια τεχνική υποδομή της πόλης.
Προφανώς, το περπάτημα, ή και η διαδρομή μέσα στην πόλη με μέσα μεταφορών, πολλές φορές
εντάσσεται (ιδίως το περπάτημα ή η ποδηλασία με χαμηλή ταχύτητα κ.α.) στην κοινωνική λειτουργία της
«ομαδικής ζωής», και οφείλει να είναι ελκυστική για τον μετακινούμενο και όχι υπόγεια. Αυτό βέβαια δεν
είναι δυνατόν να γίνει πάντα, υπάρχουν περιπτώσεις που απαιτείται μεγάλη μεταφορική ικανότητα και
τότε αναγκαστικά κατασκευάζουμε μετρό, Πάντως, τελευταία στην Ευρώπη, υπάρχει ένα κίνημα κατά των
υπογειοποιήσεων και προσπαθούν με επίγεια μέσα να ικανοποιήσουν τις μεταφορικές ανάγκες, φυσικά
αυτό απαραίτητα γίνεται με Μέσα Μαζικών Μεταφορών Σταθερής Τροχιάς (LRT, monorail85, κ.α.) και όχι
με το ΙΧ !

82 Σημαιοφορίδης, οπ.παρ., Σαρηγιάννης, «η Χάρτα της Αθήνας…» οπ.παρ.
83 Βλ. την ιδιαίτερα εμπεριστατωμένη και  αναλυτική εισήγηση της Λίνας Δήμα στο 1ο Συνέδριο
Ιστορίας της Αρχιτεκτονικής στην ΑΣΚΤ, Αθήνα, Μάϊος 2014 που αναφέρθηκε
84γιά το θέμα αυτό υπάρχει πλούσια βιβλιογραφία, δείτε κατ’ αρχήν Ι.Δεσποτόπουλος «η
ιδεολογική φυσιογνωμία της πόλης» Αθήνα 1997, και Γ.Σαρηγιάννης «η Χάρτα της Αθήνας ...»
οπ.παρ.
85 LRT , Light Rail Train, συνήθως μεταφράζεται ως «ελαφρύ μετρό», είναι ουσιαστικά τραμ με
πάνω από 2 βαγόνια που κινείται επίγεια σε αποκλειστικό διάδρομο. Το Monorail  κινείται με
μεγάλες ταχύτητες σε μία εναέρια γραμμη (το πρώτο κατασκευάστηκα στο Wuppertal  πάνω από
τον ποταμό που διασχίζει την πόλη και λειτουργεί ακόμη), Monorail έχουν κατασκευαστεί σε
πολλές πόλεις (Αγγλία, ΗΠΑ, Ιαπωνία κ.α.) αλλά κυρίως σε διαδρομές έξω από την πόλη.
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εικ. 26.  Η Χάρτα της Αθήνας ΙΙ του Δεσποτόπουλου. Οι τέσερεις βασικές λειτουργίες είναι η οικονομία-
ομαδική ζωή-ο συν.οικισμός-η ιδεολογική φυσιογνωμία της πόλης  (Σαρηγιάννης, η έννοια και λειτουργία
της πόλης, Αθήνα 1977 σελ. 54

διαχωρισμός κυκλοφορίας πεζών και οχημάτων
Η πρώτη αντίδραση των πολεοδόμων και των κυκλοφοριολόγων ήδη από τον Μεσοπόλεμο ήταν να δοθεί
κάποια προστασία στην κίνηση των πεζών, και αυτό σχεδιάστηκε κυρίως στις νέες πόλεις ή σε μικρές
νέες μονάδες κατοικίας, όπου σχεδίαζαν χωριστά δίκτυα κίνησης πεζών και χωριστά οχημάτων με
ελάχιστες διασταυρώσεις στο σύστημα «χτένι»

Γιά τις μεγάλες πόλεις, είδαμε τις προτάσεις του Κανδύλη και του Bakema (ο Κανδύλης εξαφάνιζε το
αυτοκίνητο σε υπόγειες διαδρομές και θέσεις στάθμευσης  ενώ ο Bakema στα σχέδιά του γιά το
Αμστερνταμ το ενέτασσε μέσα στην πόλη επαναλαμβάνοντας ξεχασμένα σχέδια του Σαντ’ Ελια  του 1914
και του Virgilio Marchi του 1919 αλλά και άλλων «δημοσιογραφικού τύπου» όπως το δημοσιευμένο το
1913 στην Illustrazione Italiana  31.8.1913. Mεγάλα κτήρια συνδεδεμένα με κεντρικό άξονα κυκλοφορίας
αυτοκινήτων δεν ήταν άλλωστε κάτι νέο, υπήρχαν τα σχέδια του Hilbersheimer γιά το Βερολίνο του 1928
ή του Kettelhut γιά μιά ιδεατή Μητρόπολη του 1925. Επρόκειτο για μια οπτική που αργότερα
εφαρμόστηκε στην «δεύτερη γενεά των βρετανικών πόλεων» και στις μεταγενέστερες, οι οποίες δεν
έχουν την μονοτονία και ομοιομορφία των γερμανικών και σοβιετικών συγκροτημάτων, ούτε την διάλυση
σε λιβάδια της «πρώτης γενηάς» των βρετανικών new towns αλλά δεν έχουν –εξ ορισμού άλλωστε μια
και στηρίζονται σε μεγάλα συγκροτήματα- και την έννοια της κοινότητας σε ανθρώπινη κλίμακα, όπως για
παράδειγμα το Hook86 (δεν πραγματοποιήθηκε) κ.α.

οι πρώτες εμφανίσεις «κυψελών» μετά τον πόλεμο.
Στα παραπάνω πλαίσια, διαμορφώθηκε η αντίληψη στον σχεδιασμό ότι οι περιοχές κατοικίας αλλά και
των κέντρων, γιά να απαλλαγούν από την κίνηση των οχημάτων και κυρίως των ΙΧ όφειλαν να έχουν τα
οχήματα περιφερειακά αφήνοντας ελεύθερο το εσωτερικό των περιοχών από κινήσεις κυρίως διέλευσης
οχημάτων. Τέτοια σχέδια εμφανίστηκαν πολύ νωρίς, σε συνδυασμό με την προσπάθεια διαχωρισμού της
κίνησης των τροχοφόρων από τους πεζούς, όπως στα σχέδια γιά το Radburn87 το 1944, ή γιά την Linda

86 London County Council, Hook, the planning of a new town, 1961, αναφορά στου
Α.Αραβαντινού, Πολεοδομικός Σχεδιασμός, οπ.παρ.
87 H.N.Herrey, an organic theory of city planing. Architectural forum 1944, αναφορά στου Rainer
Staedtebauliche Prosa... οπ.παρ.
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Vista στο San Diego στην Καλιφόρνια88  το 1945 ή το σχέδιο γιά το Leverkusen του Reichow που
αναφέρθηκαν ήδη.

To σχέδιο γιά το Radburn. οργάνωση σε κυψέλες εσωτερικής κυκλοφορίας. Πηγή : H.E.M.Herrey, an Organic
Theory of City Planing, Architectural Forum 1944, αναφορά στου R.Rainer, Staedtebauliche Prosa, οπ.παρ.

Σχέδιο γιά την Linda Vista, San Diego, Kalifornia. Οργάνωση της κυκλοφορίας σε διαχωρισμό πεζών-
οχημάτων και σε περιοχές εσωτερικής κυκλοφορίας. Πηγή: R.Rainer, Staedtebauliche Prosa. Tuebingen, χ.χ,
περίπου στα πρώτα μεταπολεμικά χρόνια.

88 Rainer, Staedtebauliche Prosa... οπ.παρ.
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Σχέδιο πλήρους διαχωρισμού κυκλοφορίας οχημάτων και πεζών στο Leverkusen-Steinbuechel του
H.B.Reichow. Πηγή: H.B.Reichow die autogerechte Stadt

η βρετανική «Επιτροπή Buchanan» («Buchanan Report» 1960)
Στα τέλη της δεκαετίας του ’50 η βρετανική κυβέρνηση ανέθεσε σε μιά επιτροπή με επικεφαλής τον
κυκλοφοριολόγο Colin Buchanan να ερευνήσει το κυκλοφοριακό πρόβλημα των βρετανικών πόλεων.
Αποτέλεσμα των εργασιών αυτής της Επιτροπής ήταν το γνωστό Buchanan repport το 196089. Οι
κατευθύνσεις της Εκθεσης αυτής ήταν μιά περισσότερη επεξεργασία των σχεδίων που είχαν εμφανιστεί
νωρίτερα και μιά θεωρητικοποίηση των «κυψελών». Το σύστημα αυτό όπως αναφέρθηκε, στηρίζεται σε
μιά ιεράρχηση των αρτηριών κυκλοφορίας όχι απλά ανάλογα με την επιτρεπόμενη ταχύτητα και την
σημασία τους ως προς την τοπική ή υπερτοπική κυκλοφορία, αλλά σχετικά με την διάρθρωση της πόλης,
έτσι ώστε τελικά να σχηματίζονται οι κυψέλες οι οποίες έχουν περιφερειακή κυκλοφορία ανεξάρτητα
κατηγορίας οδών, αλλά μέσα στο εσωτερικό τους έχουν μόνο κίνηση προσπέλασης  και όχι διέλευσης. Η
απαλλαγή του εσωτερικού των κυψελών από την κίνηση διέλευσης τις καθιστά χώρους με πολύ μικρή
κυκλοφορία έτσι ώστε να αποτελούν ήρεμες περιοχές κατοικίας ή περιοχές κέντρου, στις οποίες η κίνηση
των πεζών είναι απρόσκοπτη και ακίνδυνη, το δε περιβάλλον που δημιουργείται να είναι σε ανθρώπινη
κλίμακα, και απαλλαγμένο από θόρυβο, κίνδυνο τροχαίων και καυσαέρια.

εικ. 35.  Η βασική αρχή των «κυψελών» του Buchanan Repport. (κύτταρα όπως τα ονομάζει ο Buchanan),
περιφεριακή εξυπηρέτηση από τροχοφόρα και εσωτερικά χωρίς κίνηση διέλευσης αλλά μόνο τοπικής
εξυπηρέτησης. Πηγή: Traffic in towns, οπ.παρ.

Η κάθε κυψέλη διασχίζεται από πλευρά σε πλευρά με δύο κάθετους κεντρικούς πεζοδρόμους, ξ δε
προσπέλαση μέσα στην κυψέλη πραγματοποιείται μέσω θηλειών, αδιεξόδων (cul de sac) ή και
συνδυασμού τους. Χώροι στάθμευσης είναι επίσης μέσα στην κυψέλη σε διασκορπισμένα σημεία, ενώ

89 Ministry of transport, Traffic in towns, London 1963
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όλοι οι λοιποί δρόμοι της είναι διαμορφωμένοι σε πεζοδρόμους ή παρκοπεζοδρόμους –οι θηλειές και τα
αδιέξοδα αποτελούν δρόμους ήπιας κυκλοφορίας, τας γνωστά από την βιβλιογραφία woonerf. (θα τα
δούμε αναλυτικά σε επόμενα μαθήματα).

Οι κυψέλες έχουν διάφορες διαστάσεις ανάλογα με την πυκνότητα, το μέγεθος της πόλης και το σχέδιο
της πόλης, γενικά δεν πρέπει να έχουν την μεγαλύτερη διάστασή τους πάνω από 800 μέτρα και την μικρή
κάτω από 200, και μπορούν να περιβάλλονται από κάθε κατηγορίας αρτηρία, η επιτρεπόμενη ταχύτητα
στις περιβάλλουσες αρτηρίες κυμαίνεται από το ανώτατο όριο του ΚΟΚ (40-50 χιλ/ώρα) έως και
μεγαλύτερα (70 χιλ/ώρα) ανάλογα με την περιοχή. Στις θηλειές όμως και στα αδιέξοδα τα οποία συνήθως
είναι σε σύστημα ζικ-ζακ σχεδίου ώστε να αποφεύγεται η αύξηση της ταχύτητας, έχουν επιτρεπόμενες
ταχύτητες 20-25 χιλ/ώρα και τέλος στους πεζοδρόμους ή παρκοπεζοδρόμους η ανώτατη επιτρεπόμενη
ταχύτητα είναι 10-15 χιλ/ώρα.

Σε όλους αυτούς τους τύπους οδών και στο σύνολο της κυψέλης υπάρχουν ειδικές διαμορφώσεις, οι
οποίες θα αναλυθούν σε επόμενα μαθήματα.

η κυκλοφορία στις «κοινότητες»  του Δοξιάδη
Αναλύθηκε ήδη η κυκλοφορία στις «κοινότητες» του Δοξιάδη, και είδαμε ότι είναι παράλληλη (και
σύγχρονη) με τις θέσεις της επιτροπής Buchanan. Ετσι, η ονομαζόμενη «κοινότητα IV βαθμού» με 12-
15.000 κατοίκους, ουσιαστικά αποτελεί μιά μεγάλη κυψέλη η οποία περιβάλλεται από αρτηρίες
κυκλοφορίας αλλά στο εσωτερικό της έχει μόνο αδιέξοδα (cul de sac). Στο κέντρο αυτής της κοινότητας
υπάρχουν όλες οι διοικητικές λειτουργίες , σχολεία, εμπορικό κέντρο κ.α. τα οποία συνδέονται με δίκτυο
πεζοδρόμων το οποίο δεν διακόπτεται από ροή ή διασταυρώσεις οχημάτων. Από κεί και πέρα, η
επαλληλία κοινοτήτων 4ου βαθμού και η συγκρότηση κοινοτήτων 5ου, έως 10ου βαθμού (η ονομαζόμενη
«οικουμενόπολη») διαρθρώνεται σε σύστημα ορθογωνικού κατά το δυνατόν κανάβου που καλύπτει όλον
τον υπό μελέτην αστικό χώρο;

εικ. 32.  Τομέας-κοινότητα, αποτελεί ουσιαστικά τυπική «κυψέλη εσωτερικής κυκλοφορίας». Αφιέρωμα στο
Γραφείο Δοξιάδη του περιοδικού «Αρχιτεκτονική» τ.13 Ιαν-Φεβρ.1959.
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O Δοξιάδης, αλλά και άλλοι ευρωπαίοι αρχιτέκτονες ανεξάρτητα από τις άλλες αρχές που συνθέτουν τα
πολεοδομικά τους σχέδια ως προς το κυκλοφοριακό καταλήγουν σε μεγάλες περιοχές που διαχωρίζονται
από έναν ορθογωνικό κάναβο, και τέτοια σχέδια είναι και της Brazilia των Lucio Kosta και Oscar
Niemayer, μαθητών του Le Corbusiere, της Chandigkar του ίδιου του Le Corbusier. Ο Δοξιάδης, σε
σχέδια πόλεων της Μεσης Ανατολής (Βαγδάτης, Χαρτούμ, κ.α.) καταλήγει στον ορθογωνικό κάναβο αλλά
διαρθρωμένο πολεοδομικά στις κοινότητες και στην λειτουργία των κυψελών σε όλη τους την
λεπτομέρεια.

η γερμανική πολεοδομία του ‘60
Παράλληλα με τις κατευθύνσεις της Επιτροπής Buchanan  στην Βρετανία, το σύστημα της περιφερειακής
κυκλοφορίας από περιοχές κέντρων ή κατοικίας εφαρμόζονταν και σε άλλες χώρες, όπως στην Γερμανία
και την Αυστρία και αλλού, και είδαμε πριν τα σχέδια των Rainer-Goederitz-Hoffmann90 γιά νέες περιοχές
κατοικίας ή γιά μικρές πόλεις όπου η αρχή των κυψελών και της περιφερειακής κυκλοφορίας είναι σε
μεγάλη εφαρμογή, παράλληλα με τον διαχωρισμό στο σύστημα «χτένι» των πεζών από τα τροχοφόρα.

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 1.  : Η ΓΛΩΣΣΑ ΤΩΝ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΟΛΟΓΩΝ ΚΑΙ Η ΓΛΩΣΣΑ ΤΩΝ
ΠΟΛΕΟΔΟΜΩΝ

Αν δούμε μετά από όλα αυτά με διαφορετική οπτική συγκριτικά τις «πολεοδομικές» και τις
«κυκλοφοριακές» μελέτες και θεωρητικά άρθρα, θα μπορέσουμε να γεφυρώσουμε το ουσιαστικά
ψευδοδίλλημα ότι υπάρχει άλλη θεώρηση από τους πολεοδόμους και άλλη από τους κυκλοφοριολόγους.

Υπεραπλουστεύοντας  το πρόβλημα, θα διαπιστώσουμε ότι οι κυκλοφοριολόγοι ταξινομούν τις αρτηρίες
και τους δρόμους μιάς πόλης ανάλογα με τον ρόλο τους στο συνολικό κυκλοφοριακό δίκτυο, και έτσι τις
κατατάσσουν σε υπεραστικές αρτηρίες μεγάλων ταχυτήτων (κλειστούς αυτοκινητόδρομους, Autobahn),
υπερτοπικές αρτηρίες, κύριες αρτηρίες μεγάλων ταχυτήτων, συλλεκτήριες αρτηρίες, τοπικές οδοί κλπ. Η
ορολογία ποικίλει  ανάλογα με την γερμανική, βρετανική ή αμερικανική βιβλιογραφία, όμως το πνεύμα
είναι το ίδιο : τοπικές, συλλεκτήριες, κύριες κλπ. αρτηρίες.

Από την άλλη οι πολεοδόμοι ασχολούνται με την συνολική οργάνωση των χρήσεων στην πόλη, και στα
πλαίσια αυτά, δέχονται την οργάνωση της κυκλοφορίας με τα ίδια κριτήρια των κυκλοφοριολόγων, απλά η
χωροθέτηση του οδικού δικτύου γενικότερα δεν λαμβάνει απλά υπ’ όψιν της την χρήση εδάφους, αλλά με
τον έναν ή τον άλλον τρόπο εντάσσεται στο σύστημα Buchanan, Δοξιάδη, new urbanisme, ή όπως
αλλιώς θέλετε, δηλαδή στην προσπάθεια οργάνωσης του χώρου με την κυκλοφορία ως υποδομή και όχι
ως κυρίαρχο στοιχείο όπως ήταν μέχρι τις αρχές της δεκαετίας του 60 γιά την Ευρώπη και αρκετά
αργότερα και γιά τις ΗΠΑ, όταν αναγκάστηκαν οι αρμόδιες υπηρεσίας των χωρών αυτών να
συμφωνήσουν ότι το κυκλοφοριακό πρόβλημα δεν λύνεται με την απεριόριστη διευκόλυνση του
αυτοκινήτου (νέες αρτηρίες, διανοίξεις, απέραντοι χώρου στάθμευσης κλπ) αλλά με την διαφύλαξη του
αστικού ιστού και της αστικής ζωής στην πόλη και την χρήση Μέσων Μαζικων Μεταφορών,
ιδιαίτερα σταθερής τροχιάς.

Ετσι, οι «τοπικές οδοί», «συλλεκτήριες αρτηρίες» «κύριες αρτηρίες» κλπ, τελικά μεταφράζονται ως «οδοί
εσωτερικής κυκλοφορίας κυψελών», «περιβάλλουσες αρτηρίες κυψελών», «περιβάλλουσες ομάδων
κυψελών»  ή «στοιχεία του γενικού κανάβου του οδικού δικτύου» κλπ. και εδώ η γλώσσα των
πολεοδόμων και των κυκλοφοριολόγων είναι πλέον κοινή.

Το οδικό δίκτυο σε μιά πόλη, δεν είναι κάτι το ανεξάρτητο από την πόλη ούτε είναι ένα
υπερσύστημα το οποίο σχεδιάζεται μόνο με τους κανόνες, τις εξισώσεις και τους αλγορίθμους της
κυκλοφοριολογίας, (και πρέπει να ομολογήσουμε ότι υπάρχει τεράστια πρόοδος στην επιστήμη
αυτή με μαθηματικά μοντέλλα και χρήση προγραμμάτων ηλεκτρονικών υπολογιστών κλπ), αλλά
σχεδιάζεται με βάση ότι η κυκλοφορία πρέπει να εξυπηρετεί την πόλη και δεν είναι αυτοσκοπός.
Ή με άλλα λόγια, δεν έχει νόημα (ούτε και τελικά και αποτέλεσμα)  το να επιλυθεί το
κυκλοφοριακό χωρίς να διασφαλιστεί η ίδια η ζωή της πόλης, και αυτό δυστυχώς χρειάστηκε
πολύς καιρός γιά να γίνει κατανοητό, αν και όχι από όλους ακόμη.

90 Rainer, Goederitz, Hofmann, Die gegliederte und aufgelockerte Stadt που αναφέρθηκε
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Υπάρχουν δυστυχώς ακόμη και σήμερα καθηγητές Πανεπιστημίου κυκλοφοριολόγοι (αναφερόμαστε σε
συγκεκριμένο περιφερειακό Πανεπιστήμιο της Ελλάδας) θιασώτες της προτεραιότητας των ΙΧ απέναντι
των πολιτών και της ίδιας της πόλης, που στις επαγγελματικές τους  μελέτες γιά κάποιο αθηναϊκό
προάστειο διαπίστωσαν, ανάμεσα στα άλλα, ότι μπροστά από τον σταθμό των ΗΣΑΠ υπάρχει πολύς
χώρος και ότι αυτός θα πρέπει να διατεθεί γιά την οδική κυκλοφορία των ΙΧ  ! Ο άνθρωπος δεν
ενδιαφέρεται ούτε γιά το ότι στον χώρο αυτό αποβιβάζονται 200-400 άτομα ανά εξάλεπτο, ούτε ότι
απαιτείται να λειτουργεί ως κόμβος μετεπιβίβασης (εξορίζοντας τα λεωφορεία 200 μέτρα μακρυά στον
ήλιο και την βροχή), ούτε ότι σε τέτοιους χώρους πρέπει να υπάρχει στάθμευση ταξί και χώρος στάσης
ΙΧ, ούτε ότι το «πεζοδρομημένο» κέντρο οφείλει να είναι ανοικτό τουλάχιστον σε φορτοεκφορτώσεις,
νοσοκομειακά, πυροσβεστικά και αστυνομικά αυτοκίνητα και όχι κλειστό με κλειδωμένες μπάρες,   ούτε
ότι στο κέντρο δεν χρειαζόμαστε πάρκινγκ αλλά πρόσβαση με ΜΜΜ και θέσεις στάθμευσης
περιωρισμένου χρόνου και ένα σωρό άλλα αυτονόητα γιά έναν γερμανό ή άγγλο κυκλοφοριολόγο, ίσως
και αμερικανό που έχει γνώση της σύγχρονης πραγματικότητας και δεν έχει μείνει στην εποχή του
σχεδιασμού του Los Angeles του 193091.

Δυστυχώς η Γνώση χρειάζεται πολύ καιρό γιά να επικρατήσει απέναντι σε λάθος κατευθύνσεις, εύκολα
κάνουμε λάθη, δύσκολα τα διορθώνουμε.

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 2. Η ΙΔΕΟΛΟΓΙΚΗ ΦΥΣΙΟΓΝΩΜΙΑ ΤΗΣ ΠΟΛΗΣ

Είδαμε ότι ο Δεσποτόπουλος καθιέρωσε τον όρο «ιδεολογική φυσιογνωμία της πόλης» (ή και
κοσμοθεωρητική φυσιογνωμία) (Ideologische ή Weltanschauung Struktur der Staedte). Με τον όρο αυτό
θεωρεί ότι κάθε πόλη εκφράζει στην δομή της (μορφή και λειτουργία της ) το Κοινωνικό Σύστημα στο
οποίο ανήκει. Μερικά παραδείγματα δίνονται στην συνέχεια:

1. στα θεοκρατικά καθεστώτα της Ανατολής (Αίγυπτος,. Μεσοποταμία κλπ) η ιδεολογία ήταν το
απόλυτο θρησκευτικό πλαίσιο συνυφασμένο με τον ανώτατο άρχοντα-Ιερατείο, έτσι, αυτό που κυριαρχεί
π.χ. στην Μεσοποταμιακή πόλη είναι το ανάκτορο με τον κεντρικό ναό και το «Ζιγκουράτ»

2. στην αρχαία δημοκρατική πόλη π.χ. στην κλασική Αθήνα, κυριαρχούν δύο στοιχεία, η Αγορά ως
χώρος πολιτικός και οικονομικός και η Ακρόπολη ως θρησκευτικός αλλά και ιστορικός χώρος της πόλης

3. στην δυτική Μεσαιωνική πόλη της φεουδαρχίας, κυριαρχεί αρχικά ο Καθεδρικός ναός και ο πύργος
του Φεουδάρχη, αλλά στην συνέχεια κυριαρχεί η Αγορά και τα κτήρια των συντεχνιών και το Δημαρχείο,
σε αρμονία ή σύγκρουση με τον καθεδρικό ναό.

4. στην πρώϊμη καπιταλιστική πόλη, κυριαρχούν στα κέντρα τους, το κοινοβούλιο, τα πανεπιστήμια,
θέατρα, μουσεία και άλλες αστικές λειτουργίες, βέβαια πίσω από αυτή την εικόνα υπάρχουν τα σλαμς των
εργατικών συνοικιών και η βιομηχανία, αλλά αυτό είναι …μια άλλη ιστορία !

91 Γ.Σαρηγιάννης, «κυκλοφοριακή μελέτη Αμαρουσίου, πενήντα χρόνια πίσω».  Αμαρυσία
24.11.2007
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Η ιδεολογική φυσιογνωμία στα αρχαία θεοκρατικά καθεστώτα, στην αρχαία αθηναϊκή δημοκρατία,
στην μεσαιωνική φεουδαλικη Δύση.

La Defance (ιστότοπος La Defance…), η σύγχρονη ιδεολογική φυσιογνωμία της πόλης του ύστερου
καπιταλισμού: η κυριαρχία των πολυεθνικών μονοπωλίων και των τραπεζών
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La Defance . (ιστότοπος La Derfance…). Επιχειρηματικό Κέντρο της σύγχρονης Γαλλίας. Κτήρια γαλλικών
και ξένων μονοπωλιακών επιχειρήσεων και τραπεζών, ασφαλειών και άλλων υπηρεσιών του τριτογενούς
τομέα

5. στην σημερινή καπιταλιστική πόλη, αυτό που κυριαρχεί είναι τα τεράστια κτήρια των πολυεθνικών
εταιρειών, τράπεζες, ασφάλειες γραφεία μεγάλων επιχειρήσεων κ.α. και αυτό είναι επόμενο δεδομένης
της υφής της σύγχρονης οικονομίας η οποία στηρίζεται και ελέγχεται βασικά από το τραπεζοπιστωτικό
σύμπλεγμα όπου καμμία επιχείρηση, από τις μικρότερες έως τις μεγαλύτερες δεν μπορεί να επιβιώσει αν
δεν είναι συνδεδεμένη με το τραπεζικό σύστημα. Ακόμη χειρότερα, όταν στην πορεία η Τράπεζα αποκτά
μέσω του αρχικού δανεισμού, και την πλειοψηφία των μετοχών της επιχείρησης –όπως σωστά έλεγε ο
Μπουχάριν92 «…η όλο και μεγαλύτερη σύμφυση του τραπεζικου και βιομηχανικού κεφαλαίου….έχουμε
την μετεξλέλιξη των τραπεζών σε ιδρύματα αληθινά καθολικού χαρακτήρα…» με οριζόντιο (σε άλλες
μικρότερες τράπεζες) και κάθετο (σε διάφορες θυγατρικές επιχειρήσεις)  έλεγχο. Καισυμπληρώνει ο Λένιν
ότι «…ο ΧΧος αιώνας είναι το σημείο στροφής από τον παληό στον καο]ινούργοιομ καπιταλισμό, από την
κυριαρχία του Κεφαλαίου γενικά στην κυριαρχία του χρηματιστικού κεφαλαίου…» 93

Canary Wharf στο Λονδίνο (ιστότοπος Olympia & York Company). Κτήρια κατοικιών, γραφείων πολυεθνικών
και τραπεζών

92 Β.Ι.Λένιν ιμπεριαλισμός, ανώτατο στάδιο  του Καπιταλισμού (πρώτη έκδοση στα ρωσσικά,
Πετρούπολη 1917), ελλ. μτφρ. Αθήνα 1964, σελ 53
93 οπ.παρ. σελ. 57
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Rotterdam (το πρώτο εμπορικό λιμάνι της Ευρώπης), (φωτογραφία Γ.Σ.). κτήρια μεγάλων εμπορικών και
ναυτιλιακών εταιρειών και άλλων πολυεθνικών

Βερολίνο 2010, Potsdamer Ρlatz, πύργοι στην είσοδο της «περιοχής της Daimler-Benz». (Μην σας
παραξενεύει, διαβάσατε σωστά : Περιοχή της Daimler-Benz,  στο πρωτότυπο «Daimler-Benz Areal»,
κυρίαρχο Κράτος η εταιρεία… Πηγή : C.Kapitzki (ed.) BERLIN – Visionen werden Realität. Berlin 1996



78

Ειδικά στο Βερολίνο, μετά το 1991, η γερμανική κυβέρνηση θέλοντας να καταστήσει το Βερολίνο κέντρο
της Ευρώπης και έκφραση της «σύγχρονης Γερμανίας», κυρίαρχης στην ευρωπαϊκή (και διεθνή)
οικονομία, προσκάλεσε μεγάλες πολυεθνικές κ.α. εταιρείες να κτίσουν τα γραφεία ελέγχου και διοίκησής
τους για την Ευρώπη, στο Βερολίνο, δίνοντάς τους υψηλούς όρους δόμησης και φθηνή δημόσια γή, με
τον όρο να είναι μεγάλα και εντυπωσιακά κτήρια. Ετσι, κτίστηκαν στο παληό βερολινέζικο κέντρο τεράστια
κτήρια από μεγάλες πολυεθνικές και γερμανικές εταιρείες (Mercedes, Daimler-Benz, Sony, Sanyo κ.α.)

Βερολίνο 2010 Potsdamer Ρlatz, το συγκρότημα της Sony. Ακόμη ένας οικονομικός κολοσσός που
πολεοδομεί. Πηγή: οπ.παρ.

Βερολίνο 2010: το συγκρότημα γραφείων και καταστημάτων «Trias»
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ΟΠΟΥΔΗΠΟΤΕ. Η κυριαρχία του Χρηματοπιστωτικού Συμπλέγματος. Ιδεολογική φυσιογνωμία
της σημερινής πόλης (πηγή Yann Arthus-Bertrand, The Earth from the Air, London 2001. η εικόνα
είναι από το Τόκιο)

Σανγκάη Κίνας. Και ένα «δείγμα» του αποτελέσματος στις μεταφορές: η κυριαρχία του ΙΧ στην σημερινή
Κίνα. Αποτελεί και αυτό τελικά μέρος της «Ιδεολογικής Φυσιογνωμίας» της πόλης ;;!!

Για την σχέση Δεσποτόπουλου-Le Corbusier και τις πολεοδομικές και κοινωνικές αντιλήψεις τους  στον Μεσοπόλεμο και
μετά το 1960, μπορείτε να δείτε στο δικτυακό περιοδικό www.GreekArchitects.gr τα πλήρη κείμενα με όλη την
εικονογράφησή τους των δύο σχετικών ανακοινώσεων:

1. Γ.Σαρηγιάννης : η «Ανοιξη του ‘60», η αρχιτεκτονική στην Ελλάδα και η ιδεολογία της.
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Επεξεργασμένη και με πλήρη εικονογράφηση, εισήγηση στο Συνέδριο Ιστορίας της Αρχιτεκτονικής «Η ιστοριογραφία της
αρχιτεκτονικής στην Ελλάδα στον 20ο και 21ο αιώνα» της Ανωτάτης Σχολής Καλών Τεχνών – Τμήμα Θεωρίας και
Ιστορίας της Τέχνης, Αθήνα 22-24 Μαϊου 2014. Μπορείτε μπορείτε επίσης να δείτε και τις άλλες σχετικές εισηγήσεις  στο
www.aht.asfa.gr

2. Γ.Σαρηγιάννης  Ιδεολογία και πολεοδομία, CΙΑΜ-Le Corbusier-Δεσποτόπουλος-Προβελέγγιος. στον κύκλο διαλέξεων
του εργαστηρίου Ιστορίας της Αρχιτεκτονικής , Ιούνιος 2015. επίσης στο δικτυακό περιοδικό www.GreekArchitects.gr

Στα δύο αυτά κείμενα θα βρείτε αναλυτική βιβλιογραφία για τα σχετικά θέματα.

Η πρόσβαση σε όλα τα άρθρα στο Greek Architects  είναι ελεύθερη και δεν
χρειάζεται εγγραφή ή συνδρομή στο περιοδικό.

Αν κάποιο από αυτά τα άρθρα για τεχνικούς ή άλλους λόγους δεν είναι προσιτό,
ενημερώστε μας για να το αναρτήσουμε στην ιστοσελίδα του μαθήματος.


