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Τό αν ή θέση τής έλληνικής πρωτεύουσας εύ- 
νόησε ή δυσκόλεψε τήν ανάπτυξή της είναι ένα 
θέμα πού δέν έχει μελετηθεί εξαντλητικά. Ή 
καλή γεωγραφική θέση—καί σάν τέτοια θεωρείται 
κατά πρώτο λόγο ή θέση - σταυροδρόμι καί κατά 
δεύτερο λόγο ή θέση πάνω σέ ενα βασικό άξονα 
κυκλοφορίας, χερσαίο ή θαλάσσιο—άποτέλεσε 
καί άποτελεϊ τόν κυριότερο άπό τούς παράγοντες 
τής άνάπτυξης τών άστικών κέντρων.1 Ή άνά
πτυξη τής τεχνολογίας έπέτρεψε στόν άνθρωπο νά 
ξεπεράσει τά φυσικά εμπόδια καί νά περιορίσει 
τόν άλλοτε καθοριστικό ρόλο τής τοπογραφίας 
στή χρήση τού χώρου. Όμως, ή οικονομία πού 
προκύπτει άπό τή χρήση τών φυσικών άξόνων 
καθώς καί τό γεγονός ότι ή μακροχρόνια χρήση 
τών άξόνων αύτών όδηγεϊ σέ μιά οργάνωση τού 
χώρου πού δέν τροποποιείται εύκολα, είναι παρά
γοντες πού συμβάλλουν ώστε οί παραδοσιακά εύ- 
νοϊκές θέσεις νά διατηρούν τήν άξια τους.

Μπορεί κανείς νά ύποθέσει ότι ή έντυπωσιακή 
άνάπτυξη τού άθηναϊκοΰ συγκροτήματος όφείλε- 
ται, κατά ένα μέρος τουλάχιστον, σέ πλεονεκτή
ματα πού παρουσιάζει ή φυσική του θέση. Ή 
ύπόθεση αυτή οδήγησε τελικά στήν άντίληψη, 
πού φαίνεται νά έπικρατεϊ γενικά, ότι ή θέση τής 
Αθήνας είναι καλή.

"Αν ζητήσουμε νά έπισημάνουμε τούς σπου
δαιότερους φυσικούς άξονες πού παρουσιάζονται 
στήν Ελλάδα, θά διαπιστώσουμε ότι είναι λίγοι. 
Τό κύριο χαρακτηριστικό τού γεωγραφικού χώρου 
στό κεντρικό καί νότιο μέρος τής Ελλάδας είναι 
ή διάσπαση: μικρές φυσικές περιοχές άπομονωμέ- 
νες ή μιά άπό τήν άλλη. Μόνο στή Βόρειο 
Ελλάδα διαπιστώνουμε τήν ύπαρξη δύο σπου
δαίων χερσαίων άξόνων. ’Απ’ αύτούς ό ένας, ό 
άξονας τής άρχαίας Έγνατίας όδοΰ, είναι ό λιγό
τερο σημαντικός σήμερα, ενώ ό άλλος, ό άξονας 
τής κοιλάδας τού ’Αξιού, άποτελεϊ μαζί μέ τόν 
άξονα τής κοιλάδας τού Μοράβα ενα διάδρομο 
πού συνδέει τό Θερμαϊκό Κόλπο μέ τό Δούναβη. 
Ό τελευταίος αύτός άξονας είναι έξαιρετικά ση
μαντικός γιά τά κράτη πού διατρέχει, έχει όμως 
ελάχιστα άξιοποιηθεΐ. Ή κατάσταση δέν παρου
σιάζεται σήμερα διαφορετική άπό τό 1965, όταν ό 
A. Blanc έγραφε σχετικά: «Από τό Δούναβη μέ
χρι τό μυχό τού Αιγαίου Πελάγους σχηματίζεται 
ένας διάδρομος πού, λόγω τού ρόλου πού θά μπο
ρούσε νά παίξει [καί] τών περιοχών πού συνδέει, 
θά μπορούσε νά συγκριθεΐ μέ τόν διάδρομο τού 
Αράρ (Saône) καί τού Ροδανού (Rhone), τού

1. Γιά μιά συστηματική έκθεση τοΰ ζητήματος τής γεωγρα
φικής θέσης σέ σχέση μέ τήν άστική άνάπτυξη, βλ. P. Geor
ge, Précis de Géographie Urbaine, 4η έκδοση, Παρίσι, 
1974, Κεφάλαιο III.



'Άξονες διεθνούς σημασίας στον γεωγραφικό περίγυρο τής Ελλάδας

I . I Πεδινές έκτάσεις.

^rrrrnr“Αξονες τών όρεινών δγκων. 

Χερσαίοι Αξονες.

^ Σημαντικά άστικά κέντρα. 

-—Πρωτεύοντες θαλάσσιοι δρόμοι.. 

-------Δευτερεύοντες θαλάσσιοι δρόμοι.

Είναι φανερή ή ύπεροχή τής θέσης τής Θεσσαλονίκης έναντι τής ’Αθήνας, ιδίως σέ σχέση μέ τούς χερσαίους άξονες.
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οποίου όμως οί δυνατότητες δέν άξιοποιήθηκαν 
ακόμα στά πλαίσια τής σύγχρονης οικονομίας καί 
τεχνικής.2» Οί άξονες τής Έγνατίας καί τού 
Άξιου συναντιόνται στη Θεσσαλονίκη, πού, χάρη 
καί στό λιμάνι της, έξασφαλίζει εξαιρετικά πλεο
νεκτήματα. Ή γεωγραφική της θέση είναι τυπικό 
παράδειγμα σταυροδρομιού. Αντίθετα, ή Αθήνα 
βρίσκεται μακριά άπό τούς κύριους αύτούς χερ
σαίους άξονες.

Ή θέση τής Αθήνας σέ σχέση μέ τούς θαλάσ
σιους δρόμους παρουσιάζεται κάπως καλύτερη 
άπό ό,τι σέ σχέση μέ τούς χερσαίους άξονες. Ή 
θέση της είναι κεντρική γιά τίς θαλάσσιες συγ
κοινωνίες στόν έθνικό χώρο καί δέν βρίσκεται 
πολύ μακριά άπό τή θαλάσσια όδό πού οδηγεί 
πρός τή Μαύρη θάλασσα. 'Η έλλειψη όμως ένδο- 
χώρας μειώνει τή σημασία τού τελευταίου πλεο
νεκτήματος, καί ή λειτουργία τού Πειραιά σάν 
ένδιάμεσου σταθμού δέν είναι σημαντική, δεδομέ
νου ότι ή άπόσταση άνάμεσα στόν Πειραια καί 
στό έπόμενο σημαντικό λιμάνι πού βρίσκεται 
ακριβώς πάνω στό θαλάσσιο αυτό δρόμο, τήν 
Κωνσταντινούπολη, είναι μικρή. Τέλος, ό Πει
ραιάς δέν βλέπει πρός τή Δύση—όπως ή Πά
τρα—,καί ή διώρυγα τής Κορίνθου δέν συμβάλλει 
τόσο στή μείωση τής σημασίας αύτοΰ τού μειονε
κτήματος. Συμπερασματικά λοιπόν, ή θέση τού 
Πειραιά, χωρίς νά είναι τόσο κακή γιά τίς θα
λάσσιες συγκοινωνίες όσο τής Αθήνας γιά τίς 
χερσαίες, είναι πάντως μέτρια.

II

Σύμφωνα μέ τά παραπάνω, ή θέση τής έλληνι- 
κής πρωτεύουσας, σέ σχέση μέ σημαντικούς διε
θνείς άξονες κυκλοφορίας, δέν παρουσιάζει πλεο
νεκτήματα καί δέν μπορεί έπομένως νά άποτελεΐ 
τό κύριο αίτιο τής άστικής ανάπτυξης. Λιγότερο 
εύκολη μεθοδολογικά είναι ή αξιολόγηση τού ρό
λου πού έπαιξε στήν αστική άνάπτυξη τής Αθή
νας ή θέση της σέ σχέση μέ τόν έθνικό χώρο. Ό 
λόγος είναι ότι ή Αθήνα, στήν πορεία τής άνά- 
πτυξής της, διαμόρφωσε τόν έθνικό χώρο ύπο- 
τάσσοντάς τον στά συμφέροντα καί στίς άνάγκες 
της. Εμφανίζεται λοιπόν ή θέση της σήμερα τε
χνητά κεντρική. Τό πρόβλημα είναι νά ξεχωρί
σουμε τή συμβολή τών φυσικών παραγόντων άπό 
εκείνη τών τεχνητών, ώστε νά διαπιστώσου
με—τελικά—άν ή κεντρικότητα τής Αθήνας είναι 
σύμφωνη μέ τά γεωγραφικά δεδομένα, μέ τήν όρ- 
θολογική χρήση τού χώρου, ή άν, άντίθετα, δη- 
μιουργειται ενάντια στή «φυσιολογική»3 έξέλιξη.

2. A. Blanc, Géographie des Balkans, Παρίσι, 1965, σελ. 85.
3. Φυσιολογική όχι βάσει κάποιας a priori άρχής, άλλά σέ 

σχέση μέ τίς μορφές πού πήρε ή αστική άνάπτυξη, όπως προ
κύπτουν άπό τή μελέτη των δυτικόν βιομηχανικών κοινωνιών 
τούς τελευταίους δύο αιώνες.

Απάντηση στά ερωτήματα αύτά μπορεί νά δώσει 
ή εξέταση τών γεωγραφικών δεδομένων, άλλά κυ
ρίως ή Ιστορική άναδρομή πού έξηγει κάτω άπό 
ποιές συνθήκες δημιουργήθηκε ή «κεντρικότητα» 
τής Αθήνας.

Άν πάρουμε τά δεδομένα τής τοπογραφίας, 
βλέπουμε ότι ή Αθήνα βρίσκεται σέ μιά μικρή 
σχετικά φυσική περιοχή πού περιλαμβάνει τέσσε
ρις πεδιάδες: τής Αθήνας, τής Ελευσίνας, τών 
Μεσογείων καί τού Μαραθώνα. Είναι ούσιαστικά 
άποκομμένη καί άπό τήν Πελοπόννησο καί άπό 
τήν ύπόλοιπη Στερεά Ελλάδα, πράγμα πού άντα- 
ποκρίνεται στή διάσπαση τού έλληνικοΰ χώρου, 
τουλάχιστον σέ ό,τι αφορά τήν Κεντρική καί Νό
τια 'Ελλάδα. Ένας μόνο δρόμος περιφερειακής 
σημασίας περνάει άπό τήν περιοχή της, δρόμος 
δύσβατος πού τόν άκολουθεΐ άναγκαστικά ό ταξι
διώτης πού θέλει νά φθάσει διά ξηράς στήν Πε
λοπόννησο. Ό δρόμος αυτός μέχρι τήν κατα
σκευή τών εθνικών οδών δέν περνούσε κάν άπό 
τήν πρωτεύουσα. Ή διαδρομή ήταν Θήθα- 
Έλευσίνα-Μέγαρα-Κόρινθος, καί άπό τήν Ελευ
σίνα ξεκινούσε μιά διακλάδωση πρός τήν Αθήνα. 
Όμως γιά πολλά χρόνια, γιά δεκαετίες μετά τήν 
εγκατάσταση τής πρωτεύουσας στήν Αθήνα, οί 
διάφορες περιοχές τού βασιλείου επικοινωνούσαν 
μεταξύ τους όπως καί μέ τήν πρωτεύουσα διά θα
λάσσης· τό έλληνικό οδικό δίκτυο, πρόσφατο 
άπόκτημα, άρχισε νά δημιουργεΐται συστηματικά 
μόνο μετά τόν Πρώτο Παγκόσμιο Πόλεμο.

Άν γυρίσουμε πίσω στήν Ελλάδα τών πρώτων 
δεκαετιών άπό τήν ίδρυση τού έλληνικοΰ κρά
τους, θά διαπιστώσουμε ότι στό τότε βασίλειο 
υπήρχαν τρεις σημαντικές πόλεις: ή Αθήνα μέ τό 
λιμάνι της, μικρό τότε, ή Έρμούπολη καί ή Πά
τρα. Ή Ύδρα καί οί Σπέτσες, κι άν ακόμα διατη
ρούσαν κάποιο πληθυσμό, βρίσκονταν σέ δρόμο 
παρακμής. Οί υπόλοιπες πόλεις τού βασιλείου 
ήταν στήν πραγματικότητα άγροτικές κωμοπόλεις 
χωρίς σημαντικές άστικές λειτουργίες. Οί τρεις 
κύριες πόλεις είχαν ή κάθε μιά καί άπό ένα δια
φορετικό λόγο ύπαρξης, μιά διαφορετική λειτουρ
γία στή ζωή τού βασιλείου.

'Η Πάτρα ήταν τό άναμφισβήτητο οικονομικό 
κέντρο τής Πελοποννήσου, όπου βρισκόταν τό 
κύριο βάρος τής οικονομικής ζωής τού βασιλείου. 
Ήταν μιά κλασική πρωτεύουσα περιφέρειας πού ή 
άκμή της στηριζόταν στήν οργάνωση τής παρα
γωγής καί τών άνταλλαγών τής γεωγραφικής έν- 
δοχώρας.

Ή Έρμούπολη ήταν μιά ιδιότυπη πόλη. Στά 
μέσα τού 19ου αιώνα συγκέντρωνε πληθυσμό 20 
χιλ. περίπου κατοίκων καί ήταν, κατά γενική 
ομολογία, ή οικονομική πρωτεύουσα τής Ελλά
δας καί ενα λιμάνι μέ προσβάσεις καί προσδοκίες 
πού ξεπερνοΰσαν άνετα τόν οικονομικό χώρο τού 
βασιλείου. Βρισκόταν άκριβώς πάνω στό δρόμο

346
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Κίνηση τών λιμανιών τής Έρμούπολης, τής Πάτρας καί τοϋ Πειραιά, 1846-1850
(χιλιάδες φράγκα)

Χρόνος
Έρμούπολη 

Εισαγωγές ’Εξαγωγές Σύνολο Εισαγωγές
Πάτρα

’Εξαγωγές Σύνολο Εισαγωγές
Πειραιάς

’Εξαγωγές Σύνολο

1846 11.194 8.131 19.325 _ _ _ _ _ _1847 16.696 6.296 22.992 — — — — — —
1848 15.133 8.241 23.374 — — — 2.433 941 3.374
1849 — — — 4.033 6.156 10.189 3.233 364 3.597
1850 ---- ---- — 3.444

Πηγή: Note statistique sur le commerce de la Grèce, Archives Nationales, série F

3.766
12, dossier 2670.

7.210 -

γιά τή Μαύρη Θάλασσα, λίγο καιρό προτού τά 
ατμόπλοια εκτοπίσουν τά ιστιοφόρα, καί είχε κα
τορθώσει νά είναι ένας σημαντικός ναυτικός σταθ
μός, ένα αξιόλογο κέντρο διαμετακομιστικοϋ έμ- 
πορίου. Ό ρόλος της στόν εθνικό χώρο ήταν ση
μαντικότατος, καί τό ότι ήταν μιά πόλη νησιώ- 
τικη δέν άποτελοϋσε σπουδαίο μειονέκτημα σέ 
μιά εποχή πού, ούτως ή άλλως, όλες σχεδόν οί 
επικοινωνίες γίνονταν διά θαλάσσης. Τέλος, ή 
Έρμούπολη ήταν τό σημείο επαφής άνάμεσα στόν 
εθνικό καί τό διεθνή χώρο. Τό σιτάρι πού κατα
ναλωνόταν στήν ’Αθήνα, σιτάρι είσαγόμενο κατά 
τό μεγαλύτερο μέρος, έφθανε στόν Πειραιά όχι 
άπ’ εύθείας άπό τό έξωτερικό, αλλά μέσω Έρμού- 
πολης. ’Αλλά καί γενικότερα τό μεγαλύτερο μέρος 
τοϋ εισαγωγικού εμπορίου τής Ελλάδας περνούσε 
άπό τά χέρια τών Συριανών εμπόρων. Ό παρα
πάνω πίνακας προέρχεται άπό τήν έκθεση ένός 
Γάλλου διπλωμάτη καί δίνει μιά εικόνα τής ση
μασίας τοϋ εμπορίου τής Έρμούπολης γιά τό Βα
σίλειο τής Ελλάδας γύρω στό 1850.

Σχετικά μέ τόν Πειραιά στήν ίδια έκθεση άνα- 
φέρεται: «Ή εμπορική του κίνηση [τοϋ Πειραιά], 
λίγο-πολύ στάσιμη εδώ καί μερικά χρόνια, έφτασε 
τό 1850 συνολικά 3.597.000 φράγκα, άπό τά όποια 
τά 3.233.000 άναφέρονται σέ εισαγωγές. Δέν θά 
πρέπει όμως νά ύπολογίζουμε τή συνολική κατα
νάλωση στήν πόλη τής ’Αθήνας, πού τό έμπόριό 
της έξυπηρετεΐται άπό τό λιμάνι τοϋ Πειραιά, μέ 
βάση τά επίσημα στατιστικά δεδομένα πού άνα- 
φέρονται αποκλειστικά στίς εισαγωγές οί όποιες 
γίνονται απ’ εύθείας μέσω τοϋ Πειραιά. Τό λιμάνι 
τής Σύρας, όπου οί Γάλλοι καί οί ’Άγγλοι έμπο
ροι προτιμοΰν νά στέλνουν τά έμπορεύματά τους, 
μπορεί νά θεωρηθεί ή πραγματική άποθήκη τής 
Ελλάδας. Μεγάλο μέρος άπό τά βιομηχανικά 
προϊόντα πού καταναλώνονται στήν πρωτεύουσα 
μεταφέρονται εκεί άπό τή Σύρα...4»

Ή Αθήνα δέν είχε ιδιαίτερη οικονομική σημα
σία στό βασίλειο. Ή άκμή της τίς πρώτες δεκαε
τίες στηριζόταν αποκλειστικά στό ότι συγκέν
τρωνε τήν πολιτική καί διοικητική έξουσία. Στήν 
άκμή αυτή συνέβαλλαν καί οί Έλληνες τής δια-

4. Note statistique sur le commerce de la Grèce, Archives 
Nationales (Γαλλικά ’Εθνικά’Αρχεία), série F 12, dossier 2670.

σποράς πού, όταν έρχόντουσαν νά έγκατασταθοϋν 
στήν Ελλάδα, έχτιζαν τά σπίτια τους στήν πρω
τεύουσα καί κατανάλωναν εκεί εισοδήματα απο
κτημένα στό έξωτερικό ή καί στήν Ελλάδα άπό 
τήν έκμετάλλευση αγροτικών εκτάσεων πού είχαν 
καταφέρει νά άποκτήσουν μετά τήν άποχώρηση 
τών Τούρκων αλλά καί αργότερα.

Ή ’Αθήνα λοιπόν τίς πρώτες δεκαετίες ήταν 
μιά πόλη παρασιτική· ή μετριότητα τής θέσης της 
δέν εμπόδιζε τήν κάποια άκμή της άφοϋ ή άκμή 
αυτή δέν βασιζόταν στή λειτουργική ένταξη τοϋ 
άστικοϋ κέντρου στήν οικονομική ζωή τοϋ τόπου. 
Όποιαδήποτε θέση θά ήταν παραδεκτή γιά τήν 
εγκατάσταση μιάς πρωτεύουσας παρασιτικής. Ή 
άπομάκρυνση μάλιστα άπό τούς παλαιούς πυρήνες 
τής οικονομικής, κοινωνικής καί πολιτικής ζωής 
εξυπηρετούσε τούς νέους άρχοντες πού, άνεπη- 
ρέαστοι άπό τίς άπαιτήσεις τής παλαιάς κοινω
νίας, μπορούσαν νά άσκοϋν μιά έξουσία άπολυ- 
ταρχική, στηριγμένη στίς βαυαρικές μπαγιονέτες.

Ή άπομάκρυνση τοϋ Όθωνα άπό τήν έξουσία 
ήταν—στό έπίπεδο τής πολιτικής—-ό πρώτος ση
μαντικός κλονισμός άπό μιά κίνηση βαθύτερη 
πού είχε άρχίσει μερικά χρόνια νωρίτερα. Πρό
κειται γιά τήν έντατικοποίηση τής διείσδυσης τής 
ευρωπαϊκής οικονομίας πού θά άναστατώσει όλό- 
κληρη τήν εύρύτερη γεωγραφική περιοχή τών 
Βαλκανίων καί τής ’Ανατολικής Μεσογείου καί 
θά προκαλέσει τή ριζική άλλαγή τών κοινωνικών 
καί οικονομικών δομών στίς χώρες τής περιοχής 
αύτής.

Ή ισορροπία στήν όποια είχε φθάσει τό έλλη- 
νικό άστικό δίκτυο γύρω στά μέσα τοϋ 19ου 
αιώνα στηριζόταν σέ οικονομικές καί κοινωνικές 
συνθήκες πού έπρόκειτο νά άνατραποΰν άρδην: σέ 
μιά οικονομική ζωή πού προχωρούσε μέ βήματα 
νάνου, ελάχιστα έμπορευματικοποιημένη καί δια- 
σπασμένη σέ μικρές άπομονωμένες περιοχές.

Ή διείσδυση τοϋ ξένου κεφαλαίου είχε κατα
στροφικές συνέπειες στήν πρόσκαιρη ισορροπία 
τοϋ άστικοϋ δικτύου τών πρώτων μετεπαναστατι- 
κών δεκαετιών. Τή διάσπαση τοϋ γεωγραφικού 
χώρου έπρόκειτο νά άντικαταστήσει μιά νέα όρ- 
γάνωσή του άνταποκρινόμενη στήν άνάγκη τοϋ 
ένιαίου καί πολύπλευρου έλέγχου τοϋ έθνικοΰ χώ-

347



%
 το

ΰ ελλ
ην

ικ
ού

 πλη
θυ

σμ
ού

Επιθεώρηση Κοινωνικών ’Ερευνών, 6' καί γ' τετράμηνο 1977

’Αστικοποίηση στην Έλλάόα 1856-1907
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---------Χωριά (μέχρι 2.000 κάτοικοι).

---------Κωμοπόλεις (2.001-5.000 κάτοικοι).

--------- Μικρές πόλεις (5.001-10.000 κάτοικοι).

- Μεσαίες πόλεις έκτός άπό τήν Πρωτεύουσα 

(πάνω άπό 10.001 κάτοικοι).

>'Η Πρωτεύουσα (’Αθήνα, Πειραιάς, περίχωρα)

Είναι φανερή ή αύξηση, σχετική καί άπόλυτη, τού άστικοΟ πληθυσμού, Ιδίως μετά τό 1870, 
όπως καί ό δυναμισμός τής Πρωτεύουσας.

Πηγή: Τά άποτελέσματα των άπογραφών πληθυσμού.
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’Εξέλιξη τοϋ πληθυσμόν των κυριοτέρων πόλεων τοϋ ελληνικού βασιλείου τόν 19ο αιώνα
(Περιλαμβάνονται οί πόλεις, πού ό πληθυσμός τους ξεπερνούσε τίς 10.000 τό 1856, καί ό Πειραιάς).

.000
κάτοικοι

—11 ■ ■" Πρωτεύουσα ('Αθήνα, Πειραιάς καί περίχωρα). -----—Έρμούπολις.

----------Αθήνα. —·—"Αργος.

.............Πειραιάς. ------—"Υδρα.

----------Πάτρα. Σπέτσες.

Πηγή: Τά άποτελέσματα τόν άπογραφών πληθυσμού.
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’Επιθεώρηση Κοινωνικών Ερευνών, 6' καί γ' τετράμηνο 1977

ρου άπό ενα μοναδικό κέντρο. Δέν ήταν πιά δυ
νατό νά συνεχίζεται τό μοίρασμα τοϋ πολιτικο- 
στρατιωτικοϋ καί οικονομικού ελέγχου ανάμεσα 
στήν Έρμούπολη καί τήν ’Αθήνα, ούτε μπορούσε 
νά συντηρείται ή οικονομία τής αύτάρκειας στίς 
διάφορες οικονομικές περιοχές, πράγμα πού 
μείωνε τήν εξάρτησή τους άπό τόν έξω κόσμο, 
άρα καί τίς δυνατότητες έκμετάλλευσης τών φυσι
κών τους πόρων καί γενικότερα τοϋ έλέγχου τους.

’Αρχίζει λοιπόν άπό τά μέσα τοϋ 19ου αιώνα ή 
ύποχώρηση τής Έρμούπολης, στήν όποια θά 
συμβάλει καί ή άντικατάσταση των ιστιοφόρων 
άπό τά άτμόπλοια, πράγμα πού θά μειώσει τήν 
άξια τής θέσης της σάν ενδιάμεσου σταθμοϋ στό 
δρόμο πρός τή Μαύρη Θάλασσα. Τό ρόλο τής 
Έρμούπολης στό έλληνικό έμπόριο θά άναλάβει 
ό Πειραιάς. ’Έτσι στό διπολικό άστικό συγκρό
τημα Άθήνας-Πειραιά, πού σχηματίζεται τό δεύ
τερο ήμισυ τοϋ 19ου αιώνα, συγκεντρώνεται καί ό 
οικονομικός έλεγχος τοϋ έθνικοϋ χώρου, παράλ
ληλα μέ τόν πολιτικοστρατιωτικό πού, άλλωστε, 
μόνο τήν έποχή αυτή άρχίζει νά γίνεται πραγμα
τικά άποτελεσματικός.5

Ή έλληνική πρωτεύουσα ώς τό τέλος τοϋ 19ου 
αιώνα άποκτά άξιόλογες διαστάσεις: οργανώνεται, 
έξοπλίζεται, συγκεντρώνει τό εισαγωγικό κυρίως 
έμπόριο καί τήν κάποια βιομηχανία πού άρχίζει 
νά άναπτύσσεται. Ή άστικοποίηση πού προκαλει- 
ται άπό τή διάλυση τής παραδοσιακής οικονομίας 
τής ύπαίθρου ευνοεί κυρίως τήν πρωτεύουσα πού 
αυξάνει γρήγορα τόν πληθυσμό της, άκόμα καί 
τίς τελευταίες δεκαετίες τοϋ 19ου αιώνα, όταν ή 
μετανάστευση πρός τίς ΗΠΑ άπορροφά ένα με
γάλο μέρος άπό τόν πλεονάζοντα άγροτικό πλη
θυσμό καί μειώνει τό γενικό ρυθμό άστικοποίη- 
σης. Τήν ί'δια έποχή ένας πληθυσμός ξερριζωμέ- 
νος έγκαθίσταται ύπό άθλιες συνθήκες στίς φτω
χικές συνοικίες τών δύο πόλεων, ’Αθήνας καί 
Πειραιά.

Ή άνάπτυξη τών πρωτευουσών είναι ενα φαινό
μενο πού χαρακτηρίζει τίς βαλκανικές χώρες τήν 
έποχή αυτή τής διείσδυσης τοϋ καπιταλισμού.6 
Στήν Ελλάδα έμφανίζεται πιό έντονο, γιατί συμ
βάλλουν στήν άνάπτυξη αυτή λόγοι ειδικοί πού 
συνδέονται μέ τήν έπιστροφή τών Ελλήνων τής 
διασποράς. Αυτοί λίγο-λίγο γυρίζουν στήν Ελλά
δα, διωγμένοι άπό τήν πίεση τοϋ δυτικοϋ ιμπερια
λισμού πού δέν έχει πιά τή δυνατότητα νά μοιρά

5. Ή ύπαρξη τής ληστείας άποτελεί απόδειξη τού πόσο 
περιορισμένος ήταν ό στρατιωτικός έλεγχος τής ’Αθήνας στήν 
ύπόλοιπη χώρα γιά δεκαετίες.

6. Ή Σόφια, πρωτεύουσα τής Βουλγαρίας άπό τό 1878, είχε
16.000 πληθυσμό τό 1876, 31.000 τό 1887, καί 67.000 τό 1900. 
Ή (δεύτερη) άνάπτυξη τού Βελιγραδιού, πρωτεύουσας τής 
Σερβίας, αρχίζει γύρω στά 1867' ό πληθυσμός του,πού κυμαι
νόταν γύρω στίς 20.000, φτάνει στίς 60.000 τό 1890. Βλ. 
Géographie Universelle, τόμος VII, μέρος δεύτερο (Italie - 
Pays Balkaniques), Παρίσι, 1934, σελ. 432 καί 501.
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ζεται τίς έπιχειρήσεις του στίς ξένες χώρες μέ τό 
έλληνικό στοιχείο, καί εγκαθίστανται στήν πρω
τεύουσα.

”Αν καί τό φαινόμενο τής ισχυροποίησης τής 
έλληνικής πρωτεύουσας τό δεύτερο ήμισυ τοϋ 
19ου αιώνα δέν μάς έκπλήσσει, είναι δμως χρή
σιμο νά άναζητήσουμε τά μέσα μέ τά όποια πραγ
ματοποιείται. ’Επανερχόμαστε έτσι στό θέμα τής 
θέσης τής έλληνικής πρωτεύουσας καί τοϋ ρόλου 
πού έπαιξε ή θέση αυτή στήν άνάπτυξή της.

Στό έλληνικό βασίλειο ή θέση τής ’Αθήνας 
ήταν άπόκεντρη. Όπως είδαμε όμως, τό μειονέ
κτημα αυτό κατά τίς πρώτες δεκαετίες τής ζωής 
τής πρωτεύουσας δέν έχει ιδιαίτερη σημασία, δε
δομένου ότι ή λειτουργία της συνδεόταν πολύ χα
λαρά μέ τήν οικονομική ζωή τών άλλων περι
οχών. Δέν μπορούμε νά ποϋμε τό ίδιο καί γιά τή 
μετέπειτα έποχή. ’Αντίθετα, τότε ή κυριαρχία τής 
’Αθήνας μέσα στόν έθνικό χώρο θά διευκολυνό
ταν, άν ή θέση της μπορούσε νά βελτιωθεί. Καί 
στήν πραγματικότητα αυτό συνέβη. Τίς τελευταίες 
δεκαετίες τοϋ 19ου αιώνα, κατά τίς όποιες τό ξένο 
κεφάλαιο7 εισέβαλε στή χώρα, πραγματοποιήθη
καν τεράστια γιά τά μέσα τής τότε Ελλάδας δη
μόσια έργα, κυρίως συγκοινωνιακά, όπως ή κατα
σκευή σιδηροδρόμων καί ή διάνοιξη τής διώρυγας 
τής Κορίνθου, πού είχαν σάν άποτέλεσμα νά 
σπάσει ή γεωγραφική άπομόνωση τής πρωτεύου
σας. Φυσικά τά έργα αυτά καθώς καί οί συνέπειές 
τους εξυπηρέτησαν τήν περαιτέρω διείσδυση τοϋ 
ευρωπαϊκού καπιταλισμού. ’Άλλα έργα πάλι, σέ 
γειτονικές περιοχές τής ’Αθήνας, ή άποξήρανση 
τής Κωπαΐδας καί ή εκμετάλλευση τών ορυχείων 
τοϋ Ααυρίου, τόνωσαν τήν οικονομική ζωή τής 
πρωτεύουσας, ενώ τέλος τά έργα πού άπέβλεπαν 
στόν εξοπλισμό τής ’Αθήνας καί τοϋ Πειραιά (τό 
τραίνο Άθηνών-Πειραιώς καί τά λιμενικά έργα 
στόν Πειραιά) συνέβαλαν καί αυτά στήν επιτά
χυνση τής άνάπτυξης τής οικονομικής ζωής τής 
πρωτεύουσας.

Τά μεγάλα έργα τών τελευταίων δεκαετιών τοϋ 
19ου αιώνα φαίνεται νά υποδηλώνουν ένα σχέδιο 
γιά τήν ενίσχυση τής πρωτεύουσας. Ή κατασκευή 
τοϋ σιδηροδρομικού δικτύου άποτελεί μιά περί
πτωση, όπου αύτός ό στόχος προβάλλει καθαρά. 
Τήν ίδια πρόθεση φανερώνει καί ή άπόφαση γιά 
τήν τομή τοϋ Ίσθμοϋ τής Κορίνθου, δεδομένου 
ότι τήν έποχή πού τά άτμόπλοια άντικαθιστοϋσαν 
τά Ιστιοφόρα, τό όφελος άπό ενα τόσο δύσκολο 
έργο εμφανιζόταν—όπως καί ήταν πράγματι—μη
δαμινό γιά τήν οικονομία τής χώρας στό σύνολό 
της. Πραγματοποιήθηκε όμως γιατί, πέρα άπό τό 
συμφέρον τών εργοληπτών, ευνοούσε τήν άνάπτυξη 
τοϋ Πειραιά σέ βάρος τών άλλων σημαντικών λι- 
μανιών τής χώρας, τής Πάτρας καί τής Έρμούπο
λης.

7. Συμπεριλαμβανομένου καί του παροικιακοϋ.



Τά κνριότερα δημόσια έργα στην Ελλάδα μέχρι τό 1909

ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ

-ΑΘΗΝΑ.

ΙΕΡΜΟΥΠΟΛΗ

----------Σιδηροδρομική γραμμή κατασκευασμένη μέχρι τό 1886.

--------  Σιδηροδρομική γραμμή κατασκευασμένη άνάμεσα στό 1886 καί τό 1909.

---------  Δρόμος κατασκευασμένος μέχρι τό 1867.
--------- Δρόμος κατασκευασμένος άνάμεσα στό 1867 καί τό 1909.

Α. Διώρυγα τής Κορίνθου.

Β. ’Αποξήρανση τής λίμνης τής Κιαπαίδας.
Γ. Σιδηρόδρομοι τής Θεσσαλίας.

Δ. Σιδηρόδρομοι τής βορειοδυτικής 'Ελλάδας. 
Ε. Σιδηρόδρομοι τής Πελοποννήσου.

Πηγές: Joannes, Ε., La Grèce Moderne, Παρίσι, 1886, χάρτης έκτός κειμένου. Bikelas, D., Statistics of the Kingdom 
of Greece, Λονδίνο, 1867. Baedeker, K., Greece, Λιψία, 1909, χάρτης έκτός κειμένου.
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'Ύστερα άπό τήν πραγματοποίηση των έργων 
τών τελευταίων δεκαετιών τοϋ 19ου αιώνα ή θέση 
τής Αθήνας καί τοϋ Πειραιά είχε μετατραπεί από 
άπόκεντρη σέ πλεονεκτική. Πραγματικά, χάρη 
στό σιδηροδρομικό δίκτυο, είχε εξασφαλιστεί ή 
επικοινωνία τής πρωτεύουσας μέ όλες τίς οικονο
μικά σημαντικές περιοχές τής χώρας.

"Αν λάβουμε ύπ’ όψη τά πλεονεκτήματα άπό 
τήν κατασκευή τής διώρυγας τής Κόρινθου—άνε- 
ξάρτητα άπό τό πόσο ακριβά κόστισε τό έργο αυ
τό—τό γεγονός ότι ή περιοχή τής ’Αθήνας από
κτησε ενα άρκετά καλά έξοπλισμένο λιμάνι καί 
ένα πυκνό σιδηροδρομικό δίκτυο (τέσσερις δια
φορετικές γραμμές διέτρεχαν τήν πεδιάδα τής 
’Αθήνας), καθώς καί τή συγκέντρωση στήν περι
οχή αυτή ποικίλων οικονομικών δραστηριοτήτων 
καί βιομηχανικών έγκαταστάσεων, καταλαβαί
νουμε ότι ή μετέπειτα άκμή τής ελληνικής πρω
τεύουσας στηρίχτηκε στίς έξελίξεις τών τελευ
ταίων δεκαετιών τοϋ 19ου αιώνα.

Ή άρχική συσσώρευση πού πραγματοποιήθηκε 
στήν ’Αθήνα άποδείχτηκε κρίσιμη γιά τήν εξέ
λιξη τοϋ έλληνικοϋ άστικοϋ δικτύου, άλλά καί 
γιά τή χωροταξική εξέλιξη τής χώρας στό σύνολό 
της. Ύστερα άπό τούς βαλκανικούς πολέμους,τά 
σχετικά πλεονεκτήματα τής τεχνητά δημιουργη- 
μένης εύνοϊκής θέσης τής πρωτεύουσας μέσα στόν 
έθνικό χώρο παρουσιάζονται σημαντικά μειωμένα. 
Ή ’Αθήνα βρίσκεται άπόκεντρα, άκόμα καί μέ τό 
κριτήριο τής γειτνίασης πρός τό γεωμετρικό κέν
τρο βάρους τοϋ έθνικοΰ χώρου. Ή προσάρτηση 
τών νέων έκτάσεων μετατοπίζει τό κέντρο αυτό 
πρός τά βόρεια. ’Αλλά τό κυριότερο δυσμενές 
στοιχείο γιά τήν πρωτεύουσα είναι ότι στόν 
έθνικό χώρο προστίθεται μιά πόλη μέ έξαιρετική 
θέση, ή Θεσσαλονίκη.

Καί μόνο οί διαμάχες τών βαλκανικών χωρών 
γιά τήν άπόκτηση τής φυσικής αύτής διεξόδου 
πρός τή Μεσόγειο άρκοΰν γιά νά καταλάβουμε τή 
σημασία πού θά μπορούσε νά άποκτήσει ή πόλη 
αυτή. Γιά δεύτερη όμως φορά οί πολιτικές καί 
κοινωνικές συνθήκες έρχονται νά έκτρέψουν τή 
«φυσιολογική» εξέλιξη τών πραγμάτων. Ύστερα 
άπό τήν τεχνητή άκμή τής ’Αθήνας καί τοϋ Πει
ραιά, ή άνάπτυξη τής Θεσσαλονίκης σύμφωνα μέ 
τίς δυνατότητες τής θέσης της προσκρούει πρώτα 
στήν υπάρχουσα δομή τοϋ άστικοϋ δικτύου τής 
παλιάς Ελλάδας—μέ κύριο χαρακτηριστικό τήν 
ίσχύ τής πρωτεύουσας καί έπομένως καί τών συμ
φερόντων πού συνδέονται μ’ αύτήν—καί μετά στίς 
συνθήκες τής έποχής τοϋ μεσοπολέμου, πού δέν 
έπέτρεψαν τήν αύτόνομη και ορθολογική άνά
πτυξη τής χώρας σέ συνεργασία μάλιστα μέ τούς 
βαλκανικούς γείτονές της. Έτσι, παρά τό γεγονός 
ότι ό πληθυσμός τής Θεσσαλονίκης ένισχύθηκε 
κατά ποσοστό άρκετά άνώτερο άπό τό ρεϋμα τών 
προσφύγων άπό όσο ό πληθυσμός τής ’Αθήνας
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(τό 1928 οί πρόσφυγες στή Θεσσαλονίκη άποτε- 
λοϋσαν τό 47,8 % τοϋ ^ληθυσμοϋ, ένώ τό άντί- 
στοιχο ποσοστό γιά τήν Άθήνα-Πειραιά καί τά 
περίχωρα ήταν 32,5 %), ή συνολική αύξησή του 
τήν περίοδο 1920-1940 άκολούθησε ρυθμό σημαν
τικά χαμηλότερο άπό τόν αντίστοιχο τής πρω
τεύουσας. Ό μέσος έτήσιος ρυθμός αύξησης γιά 
τά χρόνια 1920-1940 είναι στή Θεσσαλονίκη 2,4 % 
ένώ στήν Άθήνα-Πειραιά-περίχωρα είναι 4,6 %, 
μέ αποτέλεσμα ό πληθυσμός τής Θεσσαλονίκης 
στίς παραμονές τοϋ πολέμου νά είναι 278.145, ένώ 
τής πρωτεύουσας νά έχει ξεπεράσει τούς 1.124.109.

Ή μεταπολεμική έξέλιξη άκολούθησε τήν πο
ρεία τής προπολεμικής. Άν καί ή Θεσσαλονίκη 
αύξησε τόν πληθυσμό της μέ ρυθμό ίδιο μ’ αύτόν 
τής ’Αθήνας (μέσος έτήσιος ρυθμός 1951-1971: 
3,1 % καί γιά τίς δυό πόλεις), καί μάλιστα κατά 
τή δεύτερη μεταπολεμική δεκαετία (1961-71) πα
ρουσίασε ρυθμό υψηλότερο άπό έκεΐνον τής πρω
τεύουσας (3,9 % έναντι 2,3 %), ώστόσο, φαίνεται 
άπό τούς απόλυτους άριθμούς ότι ή ψαλίδα άνοί- 
γει μάλλον παρά κλείνει. Τό βάρος τοϋ πολεοδο- 
μικοϋ συγκροτήματος τής ’Αθήνας είναι πιό συν
τριπτικό σήμερα σέ σχέση μέ τή Θεσσαλονίκη 
άπό ό,τι προπολεμικά.

’Αν πάλι άπό τά πληθυσμιακά δεδομένα περά
σουμε στά οικονομικά καί γεωγραφικά, διαπιστώ
νουμε τό παράδοξο ότι, ένώ ή Θεσσαλονίκη βρί
σκεται στό κέντρο μιάς πλούσιας περιφέρειας, μέ 
πιό ορθολογική χωροταξική δομή άπό ό,τι ή κεν
τρική καί νότια Ελλάδα, δέν έχει καμιά αυτονο
μία ούτε στίς έπενδυτικές πρωτοβουλίες ούτε στή 
διαχείριση τών πραγμάτων τής περιφέρειάς της. 
’Έτσι, ύστερα άπό έξη δεκαετίες ζωής στόν έλεύ- 
θερο ελληνικό χώρο, ή μόνη έλληνική πόλη μέ 
πραγματικά άξιόλογη γεωγραφική θέση βρίσκεται 
άπόλυτα έξαρτημένη άπό τήν πρωτεύουσα, πού ή 
θέση της είναι μέτρια.8

III

Τό συμπέρασμα, παρά τό φαινομενικά παράδοξο 
τοϋ πράγματος, είναι ότι ή γεωγραφική θέση τής 
έλληνικής πρωτεύουσας ήταν καί είναι μέτρια, άν 
όχι κακή. Ή έντυπωσιακή άνάπτυξή της κατά 
τούς δύο τελευταίους αιώνες, πού έπιτρέπει νά τή 
θεωρήσουμε σάν «πόλη-μανιτάρι», δέν στηρίχτηκε 
σέ γεωγραφικά πλεονεκτήματα, άλλά ήταν τό

8. Βλ. μεταξύ άλλων καί τό άρθρο τοΟ Guy Burgel: «Les 
comptabilités bancaires, méthode d’étude des dynamismes 
régionaux: Γ exemple de la Banque Commerciale de Grèce», 
Revue de Géographie de Lyon, 1970, No. 2, σ. 175: «...επιβε
βαιώνεται...πώς ή σημερινή άνάπτυξη τής Θεσσαλονίκης εί
ναι ξένη πρός τήν τοπική πρωτοβουλία: ή χρηματοδότηση γί
νεται στήν εθνική κλίμακα όταν πρόκειται γιά άθηναϊκή επέν
δυση (π.χ. ή Βιοχάλκο) καί κυρίως στή διεθνή κλίμακα (Πε
τροχημικό συγκρότημα Esso Pappas)».
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άποτέλεσμα των Ιδιότυπων συνθηκών ανάπτυξης 
τής χώρας μας.

Ή ανάπτυξη μιας πόλης, άκόμα καί ή άπότομη 
καί γρήγορη άνάπτυξη, δέν είναι άναγκαστικά 
μεταβολή δυσμενής. Μπορούμε νά τήν άξιολογή- 
σουμε μόνο σέ σχέση μέ τίς γενικότερες συνθήκες 
μέσα στίς όποιες πραγματοποιείται-καί, άκόμα καί 
αν οί άρνητικές πλευρές υπερέχουν σέ σχέση μέ 
τίς θετικές, πάντως οί τελευταίες δέν παύουν νά 
ύπάρχουν.

'Η άνάπτυξη τής ’Αθήνας συμπορεύτηκε μέ τήν 
οικονομική άνάπτυξη τής χώρας πού γιά τή 
μορφή της πολλές καί γνωστές είναι οί κριτικές 
πού μπορούν νά γίνουν. Τό ότι ή χώρα μας διαθέ
τει ενα μεγάλο πολεοδομικό συγκρότημα δέν είναι 
άφ’ έαυτοϋ δυσάρεστο. ’Αντανακλά μιά συγκέν
τρωση κεφαλαίου πού προϋποθέτει καί στηρίζει 
τήν οικονομική άνάπτυξη.

Ό προβληματισμός άρχίζει νά υπάρχει άπό τή 
στιγμή πού θά άποφασίσουμε νά συζητήσουμε τίς 
άρνητικές πλευρές τής άνάπτυξης τής πρωτεύου
σας σέ σχέση μέ άλλες πόλεις τής Ελλάδας (τίς 
χαμένες ευκαιρίες γιά τήν άνάπτυξη καί άλλων 
άστικών κέντρων), τό κοινωνικό κόστος πού ή 
άνάπτυξη τής πρωτεύουσας προϋπέθετε καί προϋ
ποθέτει γιά νά δημιουργηθεΐ καί νά συντηρηθεί 
(πάντα σχετικά μέ τό άντίστοιχο κόστος έναλλα- 
κτικών λύσεων) καθώς καί τά προβλήματα πού 
περικλείει ή ύπέρμετρη άνάπτυξή της γιά τό μέλ
λον τής ίδιας καί τοΰ τόπου. Στό σημείο αύτό πα
ρεμβαίνει ή κριτική τής θέσης τής πρωτεύουσας. 
’Από τή στιγμή πού διαπιστώσουμε ότι ή θέση 
αύτή ήταν καί είναι μέτρια καί ότι ή άνάπτυξη 
τής ’Αθήνας πραγματοποιήθηκε παρά τό σοβαρό 
αύτό μειονέκτημα, καταλαβαίνουμε ότι τό σχετικό 
κόστος υπήρξε υψηλό. Ή μελέτη τών δημοσίων 
έργων τοϋ τέλους τοϋ 19ου αιώνα, τής δημιουρ
γίας ·ένός ,άντιορθολογικοϋ σιδηροδρομικού δι
κτύου, τής παράλογης διάνοιξης τοϋ ’Ισθμού τής 
Κορίνθου, κάνει φανερό πώς πλήρωσε (στήν κυ
ριολεξία) ό έλληνικός λαός τήν άκμή τής ’Αθή
νας τοΰ τέλους τοϋ 19ου αιώνα.

Ή καταθλιπτική κυριαρχία τής ’Αθήνας στό 
άστικό δίκτυο εμπόδισε τήν άνάπτυξη τής Θεσ
σαλονίκης, πού θά μποροϋσε νά δημιουργήσει οι
κονομικές σχέσεις καί δομές διαφορετικές, πιό 
υγιείς άπ’ αύτές πού δημιούργησε ή άνάπτυξη τής 
’Αθήνας. Επίσης οί ίδιες έπενδυτικές καί άλλες 
προσπάθειες, άν είχαν διοχετευθεϊ πρός τή Θεσ
σαλονίκη άντί πρός τήν Αθήνα, θά είχαν ίσως 
δώσει καί ποσοτικά σημαντικότερα άποτελέσματα.

Ή άδυναμία τοϋ άστικοϋ δικτύου τής χώρας καί 
ή παρακμή τών μεσαίων άστικών κέντρων συν
δέονται επίσης μέ τήν ύπερανάπτυξη τής πρω
τεύουσας πού στηρίχτηκε καί στήν άπομύζηση 
δυνάμεων—ύλικών καί άνθρώπινων—άπ’ αύτά. 'Η 
διάλυση τοϋ άστικοϋ δικτύου θά μποροϋσε νά είχε

άποφευχθεΐ μέσα στά πλαίσια μιάς διαφορετικής 
πορείας άνάπτυξης, λιγότερο στηριγμένης στήν 
παντοδυναμία τής πρωτεύουσας. Καί, βέβαια, ή 
συντήρηση ένός ύγιοϋς άστικοϋ δικτύου θά έμπό- 
διζε τήν άποσάθρωση τοϋ οικιστικού ίστοΰ τής 
άγροτικής ένδοχώρας.

Οί ύποθέσεις μποροϋν νά πολλαπλασιάζονται 
έπ’ άπειρον καί νά οδηγήσουν πολύ μακριά. 
Μπορούμε όμως νά παραμείνουμε σέ ένα συμπέ
ρασμα πού είναι άναμφισβήτητο: έφ’ όσον ή θέση 
τής ’Αθήνας είναι μέτρια, οί προσπάθειες πού 
έχουν ώς τώρα καταβληθεί γιά τήν—πέρα άπό τά 
ορισμένα όρια—άνάπτυξή της θά είχαν άποδώσει 
περισσότερα, ποιοτικά καί ποσοτικά, άν είχαν 
στραφεί καί πρός κάποια άλλη ή κάποιες άλλες 
πόλεις. Ή μέχρι τώρα άνάπτυξη τής ’Αθήνας, 
σχετική καί άπόλυτη, δέν άνταποκρίθηκε πρός 
ένα πρότυπο ορθολογικής άνάπτυξης τής χώρας 
μέ κριτήριο τά δικά της συμφέροντα, άλλά επι
βλήθηκε άπό συγκυρίες καί επιδράσεις πού συχνά 
ξεκινούσαν άπό συμφέροντα ξένα.

’Επικρατεί ή άντίληψη ότι σήμερα βρισκόμαστε 
πάλι μπροστά σέ κάποιο σταυροδρόμι τής ιστο
ρίας μας, καί, ίσως γιά πρώτη φορά, συνειδητο
ποιείται ότι ό τρόπος μέ τόν όποιο θά χρησιμο
ποιήσουμε τό χώρο μπορεί νά είναι καθοριστικός 
γιά τό μέλλον. Τό πρόβλημα τής «ύπερανάπτυ- 
ξης» τής πρωτεύουσας τίθεται συχνά, καί ίσως 
διαγράφονται έλπίδες νά ξεκινήσουν κάποιες 
προσπάθειες γιά τή σωστή άντιμετώπισή του.

Τό επιχείρημα ότι ή συγκέντρωση στήν ’Αθήνα 
δέν μπορεί νά άνακοπεί, επειδή—άνάμεσα στά 
άλλα—ή πρωτεύουσα βρίσκεται σέ εξαιρετική 
γεωγραφική θέση, έχει συνήθως κυρίαρχο ρόλο 
στίς σχετικές συζητήσεις. Ή ύποστήριξη τής 
άποψης γιά τή θέση τής ’Αθήνας τίς πιό πολλές 
φορές βασίζεται σέ άναλύσεις τής σημερινής χω
ροταξικής δομής τής χώρας, όπου πράγματι άπο- 
δεικνύεται (τό αυταπόδεικτο) ότι ή ’Αθήνα βρί
σκεται σέ θέση κεντρική καί επίκαιρη σέ σχέση 
μέ τήν οργάνωση αυτή.9 Παραβλέπεται βέβαια, 
στίς άναλύσεις αύτές, ότι ένας όλόκληρος αιώνας 
άπόλυτης έπικράτησης τής πρωτεύουσας δημιούρ
γησε τή σημερινή οργάνωση τοϋ έθνικοϋ χώρου, 
άντίθετα πρός τά γεωγραφικά δεδομένα καί μέ τε
ράστιο κόστος. Δέν είναι λοιπόν ή «κεντρικότη
τα» τής πρωτεύουσας πού έπικαλοϋνται μιά εγγε
νής ιδιότητα τής θέσης της, καί ή στατική άνά- 
λυση τής σημερινής κατάστασης δέν πρέπει νά 
παίζει ρόλο καθοριστικό στίς άποφάσεις μας γιά 
τή μορφή πού θά δώσουμε στόν εθνικό χώρο.

9. Είναι περιττό βέβαια νά συζητηθεί ή επιχειρηματολογία 
πού προσπαθεί νά στηριχθεΐ στήν ακμή τής "Αρχαίας ’Αθήνας 
γιά νά δείξει ότι ή θέση τής σύγχρονης είναι καλή. ’Αρκεί νά 
σκεφτούμε ποιές ήταν οί συνθήκες τής άνάπτυξης τής άρχαίας 
πόλης καθώς καί τό γεγονός ότι στό Μεσαίωνα καί μετά, όταν 
οί συνθήκες αύτές έπαψαν νά ισχύουν, ή ’Αθήνα μετατράπηκε 
σέ μιά αγροτική κωμόπολη.
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Είναι γνωστό τό αξίωμα τής ανθρωπογεωγρα
φίας ότι οί γεωγραφικές συνθήκες προσφέρουν τό 
πλαίσιο γιά τήν άνθρώπινη δράση, άλλά δέν τήν 
καθορίζουν. Επίσης ή άνθρώπινη έπέμβαση μετα
βάλλει μέ τή σειρά της τίς γεωγραφικές συνθήκες, 
σήμερα μάλιστα, σέ βαθμό πού μπορεί νά φτάσει 
τά έπίπεδα τής καταστροφής. Όμως πάντα είναι 
συμφέρον τής κοινωνίας νά μήν εναντιώνε
ται—όταν μπορεί—στίς γεωγραφικές δομές, άλλά 
νά προσαρμόζεται σ’ αύτές. ”Αν λοιπόν δεχθούμε 
πώς ή ώς τώρα άνάπτυξη τής ’Αθήνας έγινε άντί- 
θετα πρός τή γεωγραφική λογική, θά πρέπει νά 
εξετάσουμε προσεκτικά πώς καί γιατί οδηγηθή
καμε σέ μιά τέτοια παράλογη κατάσταση καί νά 
συγκεντρώσουμε τίς προσπάθειές μας στό νά άπο- 
φύγουμε τήν επανάληψη τών ίδιων λαθών. 'Οδη
γός μας πρέπει νά είναι ή κριτική έπιστημονική 
σκέψη καί ή άποφυγή άποφάσεων πού στηρίζονται 
σέ δογματικές θέσεις, όπως αύτή πού θεωρεί τή 
διατήρηση υψηλών ρυθμών άνάπτυξης τής πρω
τεύουσας σάν άναπόφευκτη συνέπεια τής οικονο
μικής άνάπτυξη ς Άλλου είδους δογματικές θέσεις 
θά μπορούσαν νά όδηγήσουν σέ άποφάσεις πού 
θά είχαν ώς συνέπεια νά καταδικαστούν στή με
τριότητα δυναμικές περιοχές τού εθνικού χώρου 
(περίπτωση Θεσσαλονίκης), ένώ ή άνάπτυξή τους 
θά έπρεπε νά άποτελέσει τή βάση γιά τή χωροτα
ξική εξυγίανση τήν όποια ή χώρα μας χρειάζεται 
σήμερα περισσότερο άπό κάθε άλλη φορά.
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