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Εισαγωγή

Η Ελλάδα βρίσκεται στη νοτιοανατολική Ευρώπη, στο νοτιότερο σημείο της Βαλ-
κανικής χερσονήσου και πολύ κοντά σε χώρες της Μέσης Ανατολής και της Αφρι-
κής. Το μεγαλύτερο μέρος της ακτογραμμής της βρέχεται από το Αιγαίο και το Ιόνιο
Πέλαγος, στα οποία ανήκει και η συντριπτική πλειοψηφία των νησιών της. Oι ελ-
ληνικές ακτές βρέχονται από επιπλέον τρεις θάλασσες: την Αδριατική, την Κεντρική
Μεσόγειο και τη Λεβαντίνη (Σχήμα 1), κάτι το οποίο δεν είναι ευρέως γνωστό. 

Σκοπός του άρθρου αυτού είναι να παρουσιάσει τα επίσημα θαλάσσια όρια με-
ταξύ των πέντε θαλασσών που περιβρέχουν την Ελλάδα, να εξηγήσει την ονοματο-
λογία τους και, τέλος, να σχολιάσει τον καταμερισμό της ελληνικής ακτογραμμής και
των νήσων σε αυτές.

1 Εργαστήριο Φυσικής Γεωγραφίας, Το-
μέας Γεωγραφίας και Κλιματολογίας, Τμήμα
Γεωλογίας & Γεωπεριβάλλοντος, Εθνικό και
Καποδιστριακό Πανεπιστήμιο Αθηνών, pou-
los@geol.uoa.gr

2 Εργαστήριο Φυσικής Γεωγραφίας, Το-
μέας Γεωγραφίας και Κλιματολογίας, Τμήμα
Γεωλογίας & Γεωπεριβάλλοντος, Εθνικό και
Καποδιστριακό Πανεπιστήμιο Αθηνών, vko-
tinas@geol.uoa.gr
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ΟΙ ΘΑΛΑΣΣΕΣ ΓΥΡΩ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ: 
ΓΕΩΓΡΑΦΙΑ ΚΑΙ OΝΟΜΑΤΟΛΟΓΙΑ 

Σεραφείμ Πούλος1, Βασίλειος Κοτίνας2

Χάρτης 1. Τα όρια των θαλασσών που περιβρέχουν την ελληνική επικράτεια.
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Θαλάσσια όρια

Τα έξι από τα επτά θαλάσσια όρια με-
ταξύ των θαλασσών ή θαλάσσιων πε-
ριοχών (marine regions) που περιβάλ-
λουν την ελληνική επικράτεια έχουν
καθοριστεί από τον Διεθνή Υδρο γρα-
φικό Οργανισμό (Inte r nat i onal Hydro-
graphic Organisation, IHO) και ανα-
λυτικά περιγράφονται ως εξής: 

Αδριατική - Ιόνιο: H γραμμή που
συνδέει το ακρωτήριο Πούντα Μελίσο
στην πόλη Λευκά, αλλιώς γνωστή και
ως Αγία Μαρίνα Λέουκα (Santa Maria
di Leuca: 39°48΄N - 18°22΄E), στο νο-
τιοανατολικό άκρο της Ιταλίας, ανα-
τολικά προς το ακρωτήριο Κεφάλι
(Akra Kefali: 39°45΄N - 19°38΄E), το
βορειοδυτικό άκρο της Νήσου Κέρκυ-
ρας και από εκεί προς βορρά (κατά
μήκος της δυτικής ακτής), στη συνέ-
χεια κατά μήκος της βόρειας ακτο-
γραμμής της Κέρκυρας, έπειτα προς
νότο (κατά μήκος της ανατολικής
ακτής) έως το ακρωτήριο Κουλούρα
(Akra Kouloúra: 39°45΄N - 19°57΄E)
και τελικά, ανατολικά, στην απέναντι
ακτή της Αλβανίας και συγκεκριμένα
στις εκβολές του ποταμού Μπουτρι-
ντίτ (Lumi i Butrintit: 39°45΄N -
19°59΄E).

Ιόνιο - Κεντρική Μεσόγειος: Η
γραμ μή που αρχίζει από το νοτιο ανα-
 το  λικό άκρο της Σικελίας, το ακρω  τή-
ριο Παζέρο (Cape Pasero: 36°40΄N -
15°08΄E) και καταλήγει στο νότιο άκρο
της νήσου των Αντι κυ θή ρων, στο
ακρωτήριο Απολιτάρες (Akra
Apolitárais: 35°50΄N - 23°20΄E). Να
σημειωθεί ότι το ανατολικό όριο της
γραμμής αυτής είχε αρχικά οριοθετη-
θεί (ΙΗΟ 1953) ως το ακρωτήριο
Tαίναρο (Ματαπάς) στην Πελοπόν-
νησο (Cape Matapan: 36°23΄N -
22°29΄E), αλλά αργότερα (IHO 2002)
μετακινήθηκε νοτιότερα προς το ση-
μείο που προ ανα φέρθηκε.

Ιόνιο - Αιγαίο: Με βάση το ανατο-
λικό όριο του Ιονίου σύμφωνα με τον
ΙΗΟ (2002), το όριο μεταξύ τους είναι

η γραμμή που αρχίζει από το ακρωτή-
ριο Απολιτάρες (νότιο άκρο των Αντι-
κυθήρων) και εκτείνεται προς τα βό-
ρεια, κατά μήκος της ανατολικής
ακτής έως το ακρωτήριο Μπλεμπάντα
(Akra Blembádha: 35°53΄N -
23°19΄E), το βορειοανατολικό άκρο
του νησιού και από εκεί προς βορρά,
στο ακρωτήριο Μαλέας (Akra Maléas:
36°26΄N - 23°12΄E), το νοτιοανατο-
λικό άκρο της Πελοποννήσου. Να ση-
μειωθεί ότι στην αρχική έκδοση του
ΙΗΟ (1953) οι δυο θάλασσες δεν είχαν
επαφή μεταξύ τους (βλ. Χάρτης 1).

Αιγαίο - Κεντρική Μεσόγειος: Σύμ-
φωνα με τα όρια του ΙΗΟ (2002), το
κοινό όριο των δυο αυτών θαλασ σών
είναι η γραμμή που αρχίζει από το
νότιο άκρο των Αντικυθήρων (Ακρω -
τήριο Απολιτάρες) και με κατεύθυνση
προς νότο καταλήγει στο Ακρωτήριο
Κοκκάλα (Akra Kokkála: 35°39΄N -
23°35΄E), το βόρειο άκρο της Νήσου
Άγρια Γραμβούσα (Nisos Ágria
Gramvoúsa) που βρίσκεται στο βορει-
ο δυτικότερο σημείο της Κρήτης. Το
κοινό όριο μεταξύ Αιγαίου και Κεντρι-
 κής Μεσογείου στον αρχικό καθορισμό
του (ΙΗΟ 1953) ξεκινούσε από το
ακρωτήριο Απολιτάρες συνέχιζε προς
βορρά, κατά μήκος των δυτικών ακτών
και διαμέσου της βραχονησίδας Ψείρα
(Psira Rock) στο Ακρωτήριο Τραχήλι
(Cape Trakhili: 36°08΄Ν - 23°03΄Ε)
στο νησί των Κυθήρων, και διατρέ χο-
ντας τη δυτική ακτογραμμή μέχρι το
βορειότερο σημείο του νησιού, το
Ακρωτήριο Καραβούγια (Cape Kara -
vugia: 36°23΄Ν - 22°57΄Ε) και από
αυτό προς βορρά στο Ακρωτήριο Σά -
ντα Μαρίνα (Cape Santa Marina:
36°28΄N - 22o57΄E) στην Ελαφόνησο
(νοτιο ανατολικό άκρο της Πελο πον νή-
 σου). 

Αιγαίο - Λεβαντίνη: Το νοτιοανατο-
λικό θαλάσσιο όριο του Αιγαίου απο-
τελεί την κοινή γραμμή μεταξύ Αιγαίου
και Λεβαντίνης (ΙΗΟ 2002), περιλαμ-
βάνοντας την γραμμή που ενώνει τις
εκβολές του ποταμού Νταλαμάν, στη

νοτιοδυτική ακτή της Τουρκίας (R.
Dalaman: 36o42΄N - 28o44΄E), με το
βόρειο άκρο της Νήσου Ρόδος, στην
Ελλάδα, και συγκεκριμένα το Ακρω-
τήριο Ζωνάρι (Akra Zonari: 36°28΄N -
28°13΄E), συνεχίζοντας προς τα νο-
τιοδυτικά, κατά μήκος της δυτικής
ακτής της Ρόδου, έως το Ακρωτήριο
Πρασσoνήσι (Akra Prassonisi:
35°53΄N - 27°45΄E), το νότιο άκρο
του νησιού, έπειτα νοτιοδυτικά προς
το Ακρωτήριο Βρόντος (Akra
Vróndος: 35°33΄N - 27°13΄E), στην
ανατολική ακτή της Νήσου Κάρπα-
θος. Από εκεί συνεχίζει προς βορρά
μέχρι το βόρειο άκρο της νήσου και
στη συνέχεια διατρέχοντας τη δυτική
ακτή της Καρπάθου, έως το ακρωτή-
ριο Καστέλλο (Akra Kastéllos:
35°24΄N - 27°08΄E), το νότιο άκρο
του νησιού και από εκεί προς τα νο-
τιοδυτικά, καταλήγοντας στο Ακρω-
τήριο Πλάκα (Akra Pláka: 35°12΄N -
26°19΄E), στην ανατολική ακτή της
Νήσου Κρήτης. Να σημειωθεί ότι
στην αρχική οριοθέτηση του 1953 το
τερματικό σημείο επί της τουρκικής
ακτογραμμής ήταν δυτικότερα
(28°16΄Ε) στο Ακρωτήριο Άσπρο
(Cape Aspro).

Αιγαίο - Θάλασσα του Μαρμαρά:
(Στενά των Δαρδανελίων). Το θαλάσ-
 σιο όριο του Αιγαίου με τη θάλασσα
του Μαρμαρά είναι το νοτιοδυτικό
άκρο του Στενού των Δαρδανελίων και
συγκεκριμένα η γραμμή που ενώνει το
ακρωτήριο Μεχμετσίκ (Mehmetçik
Burnu: 40°03΄N - 26°11΄E) με το
ακρωτήριο Κουμκαλέ (Kumkale
Burnu: 40°01΄N - 26°12΄E).

To μοναδικό όριο που δεν έχει κα-
θοριστεί από τον Διεθνή Υδρο γρα φικό
Οργανισμό είναι αυτό μεταξύ της Λε-
βαντίνης και της Κεντρικής Μεσο γείου
και για το οποίο έχει υιοθετηθεί το «γε-
ωλογικό» όριο με βάση τη περιγραφή
των Carter et al. (1972) για τον διαχω-
ρισμό μεταξύ της Κεντρικής και της
Ανατολικής λεκάνης της Με σο γείου,
και το οποίο έχει χρησιμοποιηθεί και
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από τους Jensen et al. (2017) κατά την
εφαρμογή της Ευρωπαϊκής Οδη γίας
για τη Θαλάσσια Στρατηγική (MSFD:
Marine Strategy Framework Directive,
σχήμα 11,  σελ. 15). Το όριο αυτό πε-
ριγράφεται ως εξής:

Λεβαντίνη - Κεντρική Μεσόγειος: Η
γραμμή που αρχίζει από το Ακρωτήριο
Κριός, το νοτιοδυτικότερο άκρο της
Νήσου Κρήτης,  (Akra Krios: 35o14΄N
- 23°35.5΄E) με κατεύθυνση προς νο-
τιο ανατολικά συνδέεται με το Ακρω-
τήριο Άμπελος, το βορειο δυ τι κότερο
άκρο της Νήσου Γαύδου (Akra Am-
pelos: 34°51.5΄ - 24°02.3΄Ε) και δια-
τρέχοντας τη δυτική ακτή της νήσου
φθάνει στο νοτιότερο άκρο της νήσου
(και της Ελλάδας) στο Ακρω τήριο
Τρυπητή (Akra Tripiti: 34°48΄N -
24°07.3΄E), απ’ όπου κατευθυνόμενο
νοτιοδυτικά καταλήγει στη Κυρη-
 ναϊκή Χερσόνησο της Λιβύης, στο
Ακρω τήριο Ra΄s al-Hilal (Cape Ra΄s
al-Hilal: 32°56΄N - 22°09΄E).

Από τις θάλασσες από τις οποίες περι-
βρέχεται η ελληνική επικράτεια, τα
ονόματα της Αδριατικής (Adriatic), του
Ιονίου (Ionian) και του Αιγαίου (Ae -
gean) είναι επισήμως αντιστοιχι σμέ να
σε σαφείς θαλάσσιες περιοχές, ανα-
 γνω   ρισμένες από τον Διεθνή Υδρο γρα-
φικό Οργανισμό (IHO 1953 & 2002),
με το Αιγαίο να απο καλείται επί σης και
«Το Αρχιπέλαγος» (The Archi pelagos).
Η Λεβαντίνη (Levanti ne), που καλύ-
πτει τη νοτιο ανα τολική πλευρά της
Μεσογείου, αν και δεν αντιστοιχεί σε
θαλάσσια περιοχή καθο ρισμένη (ως
προς όρια της) από τον Διεθνή Υδρο-
γραφικό Οργανισμό, ανα φέρεται στις
δημοσιεύσεις και στους χάρτες του. Η
θαλάσσια περιοχή υπό το όνομα Κε-
ντρική Μεσόγειος (Central Mediter-
ranean) επίσης δεν είναι καθο ρισμένη
(ως προς τα ανα τολικά όρια της) από
τον Διεθνή Υδρο γραφικό Ορ γανισμό
(IHO), ο οποίος την εντάσ σει, μαζί με
την Αδρια τική, το Ιόνιο, τη Λεβαντίνη
και το Αιγαίο, στη Λεκάνη της Ανατο-

λικής Μεσογείου (Eastern Mediter -
ranean Basin). Ο όρος Κεντρι κή Με-
σόγειος Λεκάνη ανα φέρθηκε πρώτα
από τους Carter et al. (1972), όταν με
βάση τα γεωλογικά / γεωμο ρ φολογικά
χαρα κτηρι στικά χώρισαν τη Μεσόγειο
σε τρεις επιμέρους λεκάνες: τη Δυτική
(Western), την Κεντρική (Central) και
την Ανατολική (Eastern).

Θα πρέπει να σημειωθεί ότι υπάρ-
χουν και άλλες θαλάσσιες υποπεριο-
χές (γνωστές και ως πελάγη) με τοπικά
ονόματα, όπως το Λιβυκό Πέλαγος
(στα βόρεια της ακτής της αφρικανι-
κής Λιβύης), το Κρητικό Πέλαγος
(μέρος του Νότιου Αιγαίου προς
βορρά της Κρήτης), το Μυρτώο Πέ-
λαγος (τμήμα του νοτιοδυτικού Αι-
γαίου, μεταξύ της αρκαδικής ακτο-
γραμμής και των Κυκλάδων), το Θρα-
κικό Πέλαγος, το βορειοανατολικό
τμή μα του βόρειου Αιγαίου Πελά-
γους) κ.ά., χωρίς όμως να έχουν συ-
γκεκριμένα θαλάσσια όρια (καθορι-
σμένα από τον IHO). Επομένως δεν
θα πρέπει να θεωρούνται επίσημες θα-
λάσσιες περιοχές, καθώς δεν αντι-
στοιχούν σε καθορισμένη χωρική
έκταση. 

Ονοματολογία

Η μυθολογική ονοματολογία Αιγαίου
και Ιονίου είναι γενικά γνωστή (Εκδο-
τική Αθηνών 1986), την επαναλαμβά-
νουμε όμως εδώ για να συνδέσουμε
τον μύθο με τη χαρτογραφία.

Το Αιγαίο Πέλαγος ονομάστηκε
έτσι από το βασιλιά της Αθήνας Αιγέα.
Ήταν ο πατέρας του Θησέα, ο οποίος
όταν ταξίδεψε στη Κρήτη για να σκο-
τώσει το Μινώταυρο έβαλε μαύρα
πανιά στο σκάφος του, υποσχόμενος
ότι εάν γυρίσει νικητής, θα αλλάξει τα
πανιά του από μαύρα σε άσπρα. Ο Θη-
σέας σκότωσε τον Μινώταυρο αλλά
στον γυρισμό ξέχασε να αλλάξει τα
πανιά του. Ο Αιγέας, που τον περίμενε
στο Ακρωτήριο Σούνιο, μόλις είδε το

καράβι με τα μαύρα πανιά, από την
απελπισία του έπεσε στο πέλαγος και
πνίγηκε. Από τότε το πέλαγος ονομά-
στηκε Αιγαίο.

Το Ιόνιο Πέλαγος, σύμφωνα με τον
αρχαίο έλληνα τραγωδό Αισχύλο (525
ή 524 - 456 π.Χ.) πήρε το όνομα του
από την Ιώ, την όμορφη ιέρεια της
Ήρας που ερωτεύτηκε ο Δίας και κυ-
νηγημένη ακολούθως από την Ήρα το
διέσχισε, πηγαίνοντας προς τον Εύ-
ξεινο Πόντο. Υπάρχει όμως και η εκ-
δοχή του αρχαίου Έλληνα ιστορικού
και ρήτορα Θεόπομπου του Χίου
(378/377 - 323 ή 300 π.Χ.), σύμφωνα
με τον οποίο το Ιόνιο Πέλαγος πήρε το
όνομα του από τον ηγεμόνα Ιόνιο, από
την Ιλλυρία (σημερινή ευρύτερη πε-
ριοχή της Αλβανίας), και πριν από
αυτόν λεγόταν «Θάλασσα του Κρόνου
και της Ρέας». Ο Ιόνιος ήταν γιος
του Αδρία και καταγόταν, κατά μία
εκδοχή, όχι από την Ιλλυρία, αλλά από
τη νήσο Ίσσα της Δαλματίας.

Η ιστορική προέλευση του ονόμα-
τος Αδριατική συνδέεται με τον ετρου-
σκικό (ή τυρρηνικό) οικισμό του
Αδρία (8oς αιώνα π.Χ.), που βρίσκε-
ται στο βόρειο άκρο της Αδριατικής
κοντά στη Βενετία. Το όνομα Αδρία (ή
και Ατρία) προέρχεται από το ιλλυρικό
αντούρ, που σημαίνει νερό ή θάλασσα.
Στην κλασική αρχαιότητα η θάλασσα
ήταν γνωστή ως Mare Hadriaticum,
μερικές φορές απλοποιημένο σε
Adria.

Η ονομασία της Λεβαντίνης για τον
νοτιοανατολικό τομέα της Μεσογείου
Θάλασσας χρησιμοποιείται παραδο-
 σιακά από τον 18ο αιώνα, σύμφωνα με
την Εγκυκλοπαίδεια της Οξφόρδης για
την Αρχαία Ελλάδα και τη Ρώμη
(Gagarin 2010), περιλαμβάνοντας το
σύνολο της Ανατολικής Μεσογείου,
συμπεριλαμβανομένων των νήσων,
από την Ελλάδα (προφανώς δεξιό στρο -
φα) μέχρι τη Κυρηναϊκή Χερσόνησο,
στην ανατολική Λιβύη. 

Τέλος, όσον αφορά την Κεντρική
Μεσόγειο, ο επιθετικός προσδιορισμός
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Κεντρική υποδηλώνει το γεγονός ότι
γεωγραφικά βρίσκεται στο κέντρο της
Μεσογείου Θαλάσσης (ο όρος Κε-
ντρική χρησιμοποιείται από τους
Carter et al. 1972), ενώ η πατρότητα
του όρου «Μεσόγειος Θάλασσα» ανή-
κει ιστορικά στους Λατίνους και μάλι-
στα στον Ρωμαίο συγγραφέα Σολίνο
(πρώτο μισό του 3ου αιώνα μ.Χ.), ο
οποίος την ονομάζει χαρακτηριστικά
Mare Mediterraneum δηλαδή θά-
λασσα μεταξύ δύο ηπείρων, Στα ελ-
ληνικά η Μεσόγειος έχει την ίδια ετυ-
μολογία, ως σύνθεση των λέξεων
μέσον και γαία.

Η ελληνική ακτογραμμή

Η ελληνική ακτογραμμή, σύμφωνα με
τη Υδρογραφική Υπηρεσία του Πο λε-
 μικού Ναυτικού, εκτείνεται σε μήκος
>20.000 km, συμπεριλαμβα νο μένων
των 446 νήσων και νησίδων με εμβα-
δόν >0,1 km2, με το μεγαλύτερο μέρος
της να βρέχεται από το Αιγαίο Πέλα-
γος (~65%), ακολούθως από το Ιόνιο
Πέλαγος (~30%), ενώ το υπό λοιπο
(~5%) από τη Λεβαντίνη, τη Κεντρική
Μεσόγειο και την Αδριατική Θά-
λασσα. Αξίζει επίσης να σημειωθεί ότι
η Ελλάδα έχει τη μεγαλύτερη αναλο-
γία μήκους ακτογραμμής (ΜΑ, σε km)
προς τη συνολική χερσαία έκταση της
χώρας (ΧΕ, σε km2) μεταξύ των χωρών
της Μεσογείου (εξαι ρου μένων των
κρατών-νησιών Κύπρου και Μάλτας),
(ΜΑ/ΧΕ = 0,15 km/km2) με δεύτερη
την Κροατία (0,10 km/km2) και τρίτη
την Ιταλία (0,03 km/km2) (World Re-
sources Institute: http:// www. wri.org).

Από την Αδριατική Θάλασσα βρέ-
 χε ται η βόρεια ακτή της Νήσου Κέρ-
κυρας και οι Διαπόντιοι Νήσοι (Οθω-
νοί, Ερικούσα, Μαθράκι, Δίαπλο, Πλα-
τεία και Τραχεία). Ένα μικρό μέρος της
ελληνικής ακτογραμμής βρέχεται από
τη Κεντρική Μεσόγειο και συγκεκρι-
μένα η δυτική ακτή της Νήσου Κρήτης
και η δυτική/ νο τιο δυτική ακτή της

Γαύδου. Από τη Θάλασσα της Λεβα-
ντίνης βρέχονται η ανατολική ακτή της
Ρόδου, το νότιο/ νο τιο ανατολικό τμήμα
της α κτο  γραμ μής της Καρπάθου, το
νησιωτικό σύμπλεγμα του Καστε λόρι-
ζου (Νήσοι Καστελόριζο, Ρω, Στρογ-
γυλή) που διοικητικά ανήκει στα Δω-
δεκάνησα, το τμήμα της ανατολικής
ακτής της Νήσου Κρήτης (νότια του
Ακρωτηρίου της Πλάκας), η νότια
ακτή της Κρήτης συμπεριλαμβα νο μέ-
νων των ακτογραμμών της ανα το λικής
ακτής της Γαύδου και ολόκληρης της
Γαυδοπούλας. Η υπόλοιπη ακτο-
γραμμή και οι νήσοι βρέχονται από το
Αιγαίο Πέλαγος (βλ. Χάρτης 1).

Με βάση την παραπάνω οριο θέ-
τηση των θαλασσών, η Ελλάδα (από
δυτικά προς ανατολικά) βρέχεται από
πέντε θάλασσες, την Αδριατική, το
Ιόνιο, την Κεντρική Μεσόγειο, τη Λεβα-
 ντίνη και το Αιγαίο, με το μεγαλύτερο
μέρος της ακτογραμμής της και τη συ-
ντριπτική πλειοψηφία των νήσων και
νησίδων της να ανήκουν πρω τίστως
στο Αιγαίο Πέλαγος και δευτερευό-
ντως στο Ιόνιο Πέλαγος. 
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Ήτανε μικρές γειτονιές στηρίζανε και υποστηρίζανε ο ένας τον άλλον.
Και υπήρχαν πολύ καλές σχέσεις. Έτρεχε ο ένας για τον άλλον. Αυτά
που υπάρχουν και ακόμα, αλλά δεν τα συναντάμε στις μεγάλες πόλεις.

(Ιφιγένεια, 56 ετών, τρίτης γενιάς παλαιά κάτοικος Ταύρου)

Θα ήθελα να ξαναγίνει γειτονιά. Δηλαδή να ξαναέρθει κόσμος να μεί-
νει στα σπίτια τα κλειστά. Δηλαδή θα υποστήριζα κάποιο βοήθημα. Να
σου πω την αλήθεια, θα ήθελα κάπως να ψαχτεί αυτό το πράγμα, αν
μπορεί με […] τα προγράμματα της Ε.Ε., να βοηθηθούν, ας πούμε, οι
ιδιοκτήτες ή άνθρωποι που θέλουν να μείνουν εδώ. […] Αλλά σου
λέω χρειάζονται να «μπούνε χέρια», που λέμε, τα οποία να ενδια-
φερθούν για τη γειτονιά αυτή καθεαυτή, δηλαδή, και όχι για κάτι δια-
φορετικό.
(Ευαγγελία, 61 ετών, τρίτης γενιάς παλαιά κάτοικος Δουργουτίου) 

Εισαγωγή

Αντικείμενο της διδακτορικής διατριβής αποτελεί η κοινωνική κατοικία και πώς

αυτή εξελίχθηκε μέσα από τη συγκριτική μελέτη δύο αθηναϊκών γειτονιών, του

Δουργουτίου και του Ταύρου3 (Χάρτης 1). Συγκεκριμένα, στο πλαίσιο της χαμη-

λής παραγωγής κοινωνικής κατοικίας στην Ελλάδα, σε σχέση με τις χώρες κυρίως

της Βόρειας και Δυτικής Ευρώπης, η διατριβή αυτή διερευνά δύο γειτονιές της

Αθήνας στις οποίες ανεγέρθηκαν συγκροτήματα κοινωνικής κατοικίας από το κρά-

τος και διάφορους φορείς για τη στέγαση των προσφύγων και των εσωτερικών με-

ταναστών που κατοικούσαν σε ακατάλληλες κατοικίες. Για την κατανόηση του

πλαισίου εντός του οποίου δημιουργήθηκαν το Δουργούτι και ο Ταύρος γίνεται

ιστορική αναδρομή στην εξέλιξη της κοινωνικής κατοικίας στην Αθήνα από το

1922 έως σήμερα και συγκεκριμένα στις ανάγκες που έπρεπε να εξυπηρετήσει,

καθώς και στις αιτίες που οδήγησαν στην παρακμή της. 

Το θέμα και η προβληματική της διατριβής αναπτύσσονται στο πλαίσιο της ευ-

ρύτερης επιστημονικής περιοχής της κοινωνικής γεωγραφίας (social geography),

που είναι το επιστημονικό πεδίο το οποίο «εξετάζει τη σχέση μεταξύ των “κοινω-
νικών ομάδων” και του “χώρου” που αυτές καταλαμβάνουν και διαχειρίζονται»
(Jackson 2000:753, όπως παρατίθεται στο Χωριανόπουλος 2007:154). Άλλωστε, το

ενδιαφέρον της διατριβής εστιάζεται στη συγκρότηση των δύο γειτονιών με συ-

γκροτήματα κοινωνικής κατοικίας και στον τρόπο που εξελίχθηκαν μέσα στον

χρόνο, με ιδιαίτερη αναφορά στην κοινωνική τους φυσιογνωμία, στις σχέσεις με-

ταξύ των ομάδων που τις κατοικούν και στις αντιλήψεις των κατοίκων τους για

1. Το κείμενο αυτό αποτελεί περίληψη

της διδακτορικής διατριβής που η συγγρα-

φέας εκπόνησε στο Τμήμα Γεωγραφίας του

Χαροκοπείου Πανεπιστημίου με επιβλέπο-

ντα τον καθηγητή Θωμά Μαλούτα (Χαροκό-

πειο Πανεπιστήμιο) και μέλη της τριμελούς

συμβουλευτικής επιτροπής τον καθηγητή

Παύλο-Μαρίνο Δελλαδέτσιμα (Χαροκόπειο

Πανεπιστήμιο) και τον ερευνητή Β΄ βαθμί-

δας Γιώργο Κανδύλη (Εθνικό Κέντρο Κοι-

νωνικών Ερευνών). Η διατριβή υποστηρί-

χθηκε δημόσια τον Ιούνιο του 2019. 

2. Δρ κοινωνικής γεωγραφίας, Χαροκό-

πειο Πανεπιστήμιο, nikolmyofa@yahoo.gr

Η ΚΟΙΝΩΝΙΚΗ ΚΑΤΟΙΚΙΑ ΣΤΗΝ ΑΘΗΝΑ. ΜΕΛΕΤΗ 
ΤΩΝ ΠΡΟΣΦΥΓΙΚΩΝ ΣΥΝΟΙΚΙΣΜΩΝ ΔΟΥΡΓΟΥΤΙΟΥ 
ΚΑΙ ΤΑΥΡΟΥ ΑΠΟ ΤΟ 1922 ΕΩΣ ΣΗΜΕΡΑ1*

Νικολίνα Μυωφά2
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αυτές. Στόχος της διατριβής είναι η

σύγκριση των δύο γειτονιών μεταξύ

τους αλλά και με τις ευρύτερες περιο-

χές τους (δηλαδή τις γειτονικές περιο-

χές χωρίς συγκροτήματα κοινωνικής

κατοικίας). 

Κεντρικό ερευνητικό ερώτημα και με-
θοδολογία έρευνας 

Το κεντρικό ερώτημα που απαντήθηκε

μέσα από τη διατριβή είναι κατά πόσο

οι δύο γειτονιές μελέτης, το Δουργούτι

και ο Ταύρος, από τη στιγμή της αρχι-

κής συγκρότησής τους μέχρι σήμερα

και στο πλαίσιο της περιορισμένης

ανάπτυξης της κοινωνικής κατοικίας,

αφομοιώθηκαν στον οικιστικό ιστό

σαν οποιεσδήποτε άλλες γειτονιές ή

διατήρησαν κάποια στοιχεία ιδιαιτερό-

τητας σε σχέση με τις ευρύτερες πε-

ριοχές τους. Το ερώτημα αυτό εξετά-

στηκε ως προς τέσσερις ειδικότερους

τομείς: 1) τα οικιστικά-πολεοδομικά

χαρακτηριστικά των δύο γειτονιών, 2)

τα κοινωνικά χαρακτηριστικά των κα-

τοίκων, 3) τις αντιλήψεις των κατοί-

κων τους για τη γειτονιά (αλλά και των

υπόλοιπων κατοίκων της πόλης) και 4)

τις σχέσεις μεταξύ των κατοίκων. 

Η επιλογή των συγκεκριμένων πε-

ριοχών μελέτης έγινε με κριτήριο το γε-

γονός ότι αποτελούσαν συνοικισμούς

που δημιουργήθηκαν για τη στέγαση

των προσφύγων του 1922 και εξελί-

χθηκαν από παραγκουπόλεις (εικόνες

1α, 1β) σε γειτονιές στις οποίες ανα-

πτύχθηκαν οργανωμένα από το κράτος

συγκροτήματα κοινωνικής κατοικίας

(Παπαϊωάννου & Βασιλικιώτη 1975)

(εικόνες 2 & 3, χάρτης 2). Χαρακτηρι-

στικό και των δύο γειτονιών είναι το

έντονο προσφυγικό-μεταναστευτικό

στοιχείο. Παρ’ όλα αυτά, η εξέλιξή

τους διαφέρει όσον αφορά τη διαχεί-

ριση του δομημένου περιβάλλοντος και

την κοινωνική τους διαστρωμάτωση.

Παράδειγμα σημαντικής διαφοράς

αποτελεί η ανάπλαση του αποθέματος

των προσφυγικών πολυκατοικιών στην

περίπτωση του Ταύρου, σε αντίθεση με

το Δουργούτι, όπου κάτι τέτοιο δεν κα-

τέστη εφικτό (εικόνες 4, 5). 

Όσον αφορά την ακολουθούμενη

ερευνητική μέθοδο, το αρχικό στάδιο

της έρευνας στις δύο γειτονιές περι-

λάμβανε την προσέγγισή τους μέσα

από δευτερογενή δεδομένα (αρχειακές

πηγές, παλιές εφημερίδες, παλιότερες

εργασίες). Το δεύτερο στάδιο περιλάμ-

βανε τη συλλογή πρωτογενών δεδομέ-

νων μέσα από συνεντεύξεις με κατοί-

κους (ή όσους κατοίκησαν στο παρελ-

θόν στις γειτονιές αυτές). Τα δεδομένα

Εικόνα 1α: Φωτογραφία του Δουργουτίου στα μέσα της δεκαετίας του 1950. Στα δεξιά

φαίνεται ο μοναδικός δρόμος του συνοικισμού, κατά μήκος του οποίου βρισκόταν η αρ-

μένικη αγορά.

Πηγή: ETH-Bibliothek Zürich, Bildarchiv / Fotograf: Gerber, Hans / Com_L04-0306-0002

/ CC BY-SA 4.0 (http://doi.org/10.3932/ethz-a-000667351). 

Δημιουργός: Gerber Hans

Εικόνα 1β: Η παραγκούπολη της «Παναγίτσας» πριν την κατεδάφιση των παραπηγμάτων.

Πηγή:  Σούτος 1983:150.
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από τις συνεντεύξεις συμπληρώθηκαν

και ενισχύθηκαν με τη συλλογή ποικί-

λων στατιστικών δεδομένων.4

Η κεντρική ερευνητική μέθοδος

που χρησιμοποιήθηκε είναι η ποιοτική

έρευνα μέσω ημιδομημένων (ελεύθε-

ρων, μη τυποποιημένων) συνεντεύ-

ξεων σε βάθος με κατοίκους των συ-

γκροτημάτων της κοινωνικής κατοι-

κίας του Δουργουτίου και του Ταύρου

για τη διεξοδικότερη διερεύνηση του

κεντρικού ερευνητικού ερωτήματος

(Χωριανόπουλος 2006). Συνολικά,

διενεργήθηκαν 43 συνεντεύξεις, 24

στο Δουργούτι και 19 στον Ταύρο. Οι

ομάδες κατοίκων ήταν οι ακόλουθες:

• παλαιοί κάτοικοι (απόγονοι προ-

σφύγων και εσωτερικοί μετανάστες

που εγκαταστάθηκαν στο Δουργούτι

και στον Ταύρο την περίοδο από το

1922 μέχρι το 1974) και 

• νεότεροι κάτοικοι (εσωτερικοί

μετανάστες, μετανάστες από άλλες

χώρες και όσοι μετεγκαταστάθηκαν

από άλλη γειτονιά της μητροπολιτικής

περιοχής της Αθήνας), 

Η βασική συμβολή της διατριβής

αυτής αφορά την εξέλιξη της οπτικής

για τις κοινωνικές σχέσεις και την κοι-

νωνική φυσιογνωμία δύο ιδιαίτερων

γειτονιών κοινωνικής κατοικίας μέσα

από τα μάτια των παλαιών και των

νέων κατοίκων τους. Με τη χρησιμο-

ποίηση της μεθόδου της προφορικής

ιστορίας, για την υλοποίηση των συ-

νεντεύξεων, δόθηκε ο λόγος στους

απλούς ανθρώπους, αυτούς δηλαδή

που αποκλείει η επίσημη ιστορία (Θα-

νοπούλου & Πετρονώτη 1987) και

έτσι καταγράφηκε η ιστορία των δύο

γειτονιών, καθώς και των προβλημά-

των-ζητημάτων που αντιμετωπίζουν

σήμερα οι κάτοικοι.

Θεωρητική συζήτηση

Η θεωρητική συζήτηση της διατριβής

ξεκινά με την κατοικία και την κοινω-

νική της σημασία, καθώς και την προ-

Χάρτης 1: Οι περιοχές μελέτης.

Χάρτης 2: Τα συγκροτήματα κοινωνικής κατοικίας του Δουργουτίου και του Ταύρου.

Πηγή υποβάθρου: http://www.arcgis.com/home/item.html?id=979c6cc89af9449cbeb53

42a439c6a76 

Όρια Δήμου Αθηναίων: 

http://www.arcgis.com/home/item.html?id=bf327250ff8548a6962c0b63187b059a

Πηγή δεδομένων: Παπαϊωάννου & Βασιλικιώτη 1975, αυτοψία στις περιοχές μελέτης. 
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σπάθεια ορισμού της κοινωνικής κα-

τοικίας. Έπειτα ακολουθεί η ιστορική

αναδρομή στη θεωρητική συζήτηση

σχετικά με την ύπαρξη κοινωνικά συ-

νεκτικών κοινοτήτων εντός των αστι-

κών γειτονιών. 

Μέσα από τη βιβλιογραφία αναδει-

κνύεται η ύπαρξη δύο αντίθετων με-

ταξύ τους επιχειρημάτων. Το πρώτο

επιχείρημα είναι αυτό της «χαμένης

κοινότητας», που βασίζεται στην πε-

ποίθηση ότι εντός των πόλεων δεν

υπάρχουν κοινότητες (οι άμεσες-δια-

προσωπικές σχέσεις μεταξύ των κα-

τοίκων που ίσχυαν στις προβιομηχανι-

κές κοινωνίες υποκαταστάθηκαν, στις

αστικοποιημένες κοινωνίες, από τις έμ-

μεσες-δευτερεύουσες σχέσεις) (Bridge

2002:3). Αντιθέτως, τις δεκαετίες 1950

και 1960 οι κλασικές μελέτες των

Young & Wilmott (2011 [1957]) στη

συνοικία Μπέθναλ Γκριν του ανατολι-

κού Λονδίνου, καθώς και του Gans

(1962) στο Γουέστ Εντ της Βοστώνης,

επανέφεραν στη συζήτηση το επιχεί-

ρημα της «κοινότητας που διασώ-

θηκε», το οποίο βασίζεται στην πεποί-

θηση ότι οι κοινότητες εξακολουθούν

να υφίστανται στις αστικές περιοχές5

(Knox & Pinch 2009 [1982]:337). 

Στην Ελλάδα, η δημιουργία κοινο-

τήτων στις αστικές γειτονιές είναι

άμεσα συνδεδεμένη με την εγκατά-

σταση των μικρασιατών προσφύγων, η

οποία «οδήγησε στη δημιουργία χωρι-
κών ενοτήτων και γειτονιών που ευνόη-
σαν την ανάπτυξη συγκεκριμένων κοι-
νωνικών δικτύων και αποτέλεσαν πόλο
έλξης για νέους κατοίκους» (Γκιζελή

1984, Γιαννακόπουλος 1992, αναφορά

στο Βαΐου κ.ά. 2007:19). Οι έννοιες της

αίσθησης της κοινότητας, της σύνδε-

σης με έναν τόπο και των σχέσεων γει-

τονιάς6 εκδηλώνονταν στο πλαίσιο των

προσφυγικών συνοικισμών.

Πιο συγκεκριμένα, όσον αφορά το

Δουργούτι και τον Ταύρο, οι πληρο-

φορητές περιέγραψαν με νοσταλγία τη

ζωή τους στις παραγκουπόλεις των

δύο περιοχών,7 παρά τις δυσκολίες

που υπήρχαν εκεί και οι οποίες είχαν

να κάνουν με τη διαβίωση σε ακατάλ-

ληλες κατοικίες και την υψηλή πυκνό-

τητα κατοίκησης. Η κοινωνική συνοχή

και η κοινωνική αλληλεγγύη που χα-

ρακτήριζαν τις σχέσεις μεταξύ των κα-

τοίκων στηρίζονταν στην κοινή κατα-

γωγή, στους κοινούς στόχους και στις

δυσκολίες που είχαν να αντιμετωπί-

σουν, στα κοινά δύσκολα βιώματα και

στην παρόμοια κοινωνικο-οικονομική

κατάσταση στην οποία βρίσκονταν.
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Εικόνα 3: Προσφυγική πολυκατοικία τεσσάρων ορόφων στον Ταύρο (οδός Ερυθρού Σταυ-

ρού). Ανεγέρθηκε την περίοδο 1956-1957.

Πηγή: Προσωπικό αρχείο.

Εικόνα 2: Δωδεκαώροφη προσφυγική πολυκατοικία στο Δουργούτι. Ανεγέρθηκε στις αρχές

της δεκαετίας του 1970.

Πηγή: Προσωπικό αρχείο.
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Παρ’ όλα αυτά, δεν έλειπαν οι συ-

γκρούσεις μεταξύ των κατοίκων. Οι

κυριότερες αιτίες ήταν η υψηλή πυ-

κνότητα κατοίκησης, η έλλειψη ιδιω-

τικότητας, που οφειλόταν στη μικρή

απόσταση μεταξύ των παραπηγμάτων,

και η κοινωνική εγγύτητα, που οφει-

λόταν στο γεγονός ότι η πλειονότητα

των κατοίκων βρισκόταν στην ίδια

κοινωνικο-οικονομική κατάσταση.8

Οι αλλαγές στις σχέσεις μεταξύ

των κατοίκων που επήλθαν τα επό-

μενα χρόνια (την περίοδο από τη με-

τεγκατάσταση στα διαμερίσματα των

πολυκατοικιών μέχρι τις αρχές της δε-

καετίας του 1990) ήταν μικρές, κυρίως

λόγω της χαμηλής στεγαστικής κινη-

τικότητας, που οφειλόταν στο γεγονός

ότι το κυρίαρχο καθεστώς ενοίκησης

στα συγκροτήματα κοινωνικής κατοι-

κίας ήταν η ιδιοκατοίκηση. Από τα

μέσα όμως της δεκαετίας του 1990 η

μειωμένη στεγαστική κινητικότητα,

που ήταν ο κανόνας, άρχιζε να αλλά-

ζει, όχι όμως με έντονους ρυθμούς. 

Σήμερα, η κοινωνική συνοχή και η

κοινωνική αλληλεγγύη χαρακτηρίζουν

λιγότερο έντονα τις σχέσεις μεταξύ

των κατοίκων σε σχέση με το παρελ-

θόν (κυρίως πριν τη μετεγκατάσταση

στα νεότερα συγκροτήματα πολυκα-

τοικιών). Οι σχέσεις μεταξύ παλαιών

και νεότερων κατοίκων είναι περισσό-

τερο τυπικές και σε ορισμένες περι-

πτώσεις σχεδόν ανύπαρκτες (λόγω της

συνεχούς εναλλαγής των ενοικιαστών,

κυρίως μεταναστών ή προσφύγων,

που εγκαθίστανται για μικρό χρονικό

διάστημα). Παρ’ όλα αυτά, κάποιοι

από τους νεότερους κατοίκους έχουν

αναπτύξει δίκτυα με τους υπόλοιπους

κατοίκους της γειτονιάς. Άλλωστε, οι

πληροφορητές νεότεροι κάτοικοι ανέ-

φεραν ότι στις γειτονιές μελέτης κα-

τοικούσαν ήδη συγγενείς ή συντοπίτες

τους. Τα δίκτυα που είχαν αναπτύξει

οι γνωστοί/συγγενείς τους με κατοί-

κους από τη γειτονιά βοήθησαν κά-

ποιους από τους πληροφορητές να

ενταχθούν στην κοινότητα του Δουρ-

γουτίου και του Ταύρου. 

Ιδιαίτερα, όσον αφορά τις σχέσεις

γηγενών και μεταναστών διαφάνηκε

μέσα από τις συνεντεύξεις η ύπαρξη

αντιπαραθέσεων μεταξύ των κατοίκων

που ανήκουν σε διαφορετικά εθνοπολι-

τισμικά περιβάλλοντα, όπως δηλαδή

και σε άλλες γειτονιές της Αθήνας όπου

κατοικούν γηγενείς και μετανάστες

(Αράπογλου κ.ά. 2009). Η κυριότερη

αιτία των αντιπαραθέσεων που δημι-

ουργούνται μεταξύ των δύο πληθυ-

σμιακών ομάδων οφείλεται στο γεγο-

νός ότι οι γηγενείς θεωρούν ότι οι με-

τανάστες ευθύνονται για την υποβάθ-

μιση των συγκροτημάτων κοινωνικής

κατοικίας. Επίσης, σύμφωνα με κάποι-

ους πληροφορητές, η εισροή των μετα-

ναστών άλλαξε τις ισορροπίες μεταξύ

των κατοίκων στο Δουργούτι και στον

Ταύρο και αυτό επειδή οι διαφορετικές

κουλτούρες από τις οποίες προέρχονται

και η έντονη κινητικότητα των πληθυ-

σμών αυτών δυσχεραίνουν την ανά-

πτυξη σχέσεων γειτονιάς μεταξύ των

δύο πληθυσμιακών ομάδων.

Με βάση λοιπόν τη θεωρητική συ-

ζήτηση για τις γειτονιές και τις κοινό-

τητες θα λέγαμε, όπως ήταν αναμενό-

μενο, ότι το Δουργούτι και ο Ταύρος

βρίσκονται κάπου ενδιάμεσα στη «χα-

μένη κοινότητα» και στην «κοινότητα

που διασώθηκε». Τα δίκτυα μεταξύ

των παλαιών κατοίκων παραμένουν

πυκνά, λόγω της μακρόχρονης κατοί-

κησης τους στις δύο γειτονιές και του

κοινού παρελθόντος των κατοίκων.

Σταδιακά όμως οι μετεγκαταστάσεις

αρκετών παλαιών κατοίκων διαφαίνε-

ται ότι θα αλλάξουν τις ισορροπίες.

Αντιθέτως, οι σχέσεις μεταξύ παλαιών

και νεότερων κατοίκων είναι περισσό-

τερο τυπικές -αφού οι κάτοικοι αυτοί

είναι άγνωστοι, ενώ οι σχέσεις μεταξύ

τους δημιουργούνται στο πλαίσιο της

χωρικής εγγύτητας-, χωρίς να απο-

κλείονται η φιλική αποδοχή και η πα-

ροχή βοήθειας στον γείτονα. Επομέ-

νως, η αίσθηση της κοινότητας, η προ-

σκόλληση στην κοινότητα και οι σχέ-

σεις γειτονιάς εκδηλώνονται στο πλαί-

σιο των δύο γειτονιών, σε μικρό όμως

βαθμό σε σχέση με το παρελθόν.

Εικόνα 4: Οι τέσσερις πρώτες προσφυγικές πολυκατοικίες του Δουρ-

γουτίου (διασταύρωση οδών Βολτέρου και Ντεκάρτ). 

Πηγή: Προσωπικό αρχείο.

Εικόνα 5: Τμήμα του συγκροτήματος κοινωνικής κατοικίας (αρι-

στερά διακρίνεται η πίσω πλευρά της Σχολής Δημόσιας Διοίκησης)

στη θέση των παλαιών προσφυγικών πολυκατοικιών στον Ταύρο.

Πηγή: Προσωπικό αρχείο.
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Συμπεράσματα 

Με βάση την έρευνα που πραγματο-

ποιήθηκε στις δύο γειτονιές, ως προς

τους τέσσερις τομείς που εξετάστη-

καν, παρατηρήθηκε ότι οι διαφορές

μεταξύ του Δουργουτίου και του Ταύ-

ρου με τις ευρύτερες περιοχές τους δεν

είναι τόσο έντονες όσο στο παρελθόν.

Οι δύο περιοχές μελέτης διατηρούν

κάποια στοιχεία ιδιαιτερότητας, κυ-

ρίως ως προς τα οικιστικά-πολεοδο-

μικά χαρακτηριστικά τους, τις σχέσεις

μεταξύ των κατοίκων και τις αντιλή-

ψεις των κατοίκων γι’ αυτές. Όσον

αφορά την κοινωνική φυσιογνωμία

των περιοχών αυτών, οι διαφορές σε

σχέση με την ευρύτερη περιοχή ήταν

πάντα μικρές. Τα διαμερίσματα δόθη-

καν απευθείας για ιδιοκατοίκηση, με

αποτέλεσμα οι γειτονιές αυτές να ακο-

λουθήσουν το κυρίαρχο μοντέλο στέ-

γασης και έτσι οι αλλαγές όσον αφορά

την κοινωνική τους φυσιογνωμία να

είναι αργές και λιγότερο έντονες τα

χρόνια που ακολούθησαν (Kandylis et

al. 2018). Πιο συγκεκριμένα, οι εσω-

τερικοί μετανάστες που άρχισαν να

εισρέουν στους δύο συνοικισμούς από

το 1950 και καθόλη τη διάρκεια της

μεταπολεμικής περιόδου ήταν ως επί

το πλείστον φτωχοί γηγενείς που ανα-

ζητούσαν εργασία. Οι αλλαγές στη

σύνθεση του πληθυσμού (και επομέ-

νως στην κοινωνική φυσιογνωμία των

γειτονιών) μέχρι τις αρχές της δεκαε-

τίας του 1990 στις δύο περιοχές μελέ-

της ήταν μικρές, λόγω της χαμηλής

στεγαστικής κινητικότητας των κατοί-

κων του Δουργουτίου και του Ταύρου

και της εισροής μικρού αριθμού νέων

κατοίκων (τις δεκαετίες 1970-1980

εγκαταστάθηκαν Αρμένιοι στο Δουρ-

γούτι και Πόντιοι στις δύο γειτονιές

από την πρώην Σοβιετική Ένωση).

Εντούτοις, τα επόμενα χρόνια οι εισ-

ροές νέων κατοίκων (μεταναστών από

άλλες χώρες αλλά και Ελλήνων από

άλλες γειτονιές της μητροπολιτικής

περιοχής της Αθήνας) ήταν εντονότε-

ρες στο Δουργούτι και στον Ταύρο,

καθώς και οι μετακινήσεις, μόνιμες ή

προσωρινές, των παλαιών κατοίκων. 

Συγκρίνοντας την κάθε γειτονιά

με την ευρύτερη περιοχή της, ως προς

ορισμένα βασικά κοινωνικοδημογρα-

φικά χαρακτηριστικά -με βάση τα δε-

δομένα της απογραφής του 2011 (πί-

νακας 1)- παρατηρούμε ότι αν και

υπάρχουν διαφορές, είναι λιγότερο

έντονες σε σχέση με αυτές που πα-

ρουσιάζουν οι δύο γειτονιές μεταξύ

τους.9 Επομένως, δεν μπορούμε να

ισχυριστούμε ότι το Δουργούτι και ο

Ταύρος αποτελούν διακριτές ενότητες

σε σχέση με τις ευρύτερες περιοχές

τους. Ωστόσο, το Δουργούτι ως γειτο-

νιά στο κέντρο της πόλης τείνει να

διαφέρει εντονότερα σε σχέση με την

ευρύτερη περιοχή του, σε αντίθεση με

τον Ταύρο (που αποτελεί προάστιο της

εργατικής τάξης στη δυτική Αθήνα)

και την ευρύτερη περιοχή του, όπου οι

διαφορές είναι μικρότερες.

Επιπλέον, μέσα από την έρευνα

αναδείχθηκαν κάποια ζητήματα που

αφορούν την ανάγκη δημόσιας παρέμ-

βασης για τα συγκροτήματα κοινωνι-

κής κατοικίας του Δουργουτίου και του

Ταύρου. Οι παλαιοί αλλά και κάποιοι

νεότεροι κάτοικοι των δύο γειτονιών

αναφέρθηκαν στην ανάγκη διατήρησης

των συγκροτημάτων κοινωνικής κατοι-

κίας αλλά και αναβάθμισης του αποθέ-

ματός τους. Σύμφωνα με τους κατοί-

κους, ιδιαίτερα των παλαιών προσφυ-

γικών πολυκατοικιών του Δουργουτίου

(όπου ο αριθμός των κενών - εγκατα-

λελειμμένων διαμερισμάτων είναι με-

γάλος), η παροχή βοήθειας από το κρά-
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Πίνακας 1: Σύγκριση των δημογραφικών και των κοινωνικών χαρακτηριστικών του πλη-

θυσμού της κοινωνικής κατοικίας του Δουργουτίου και του Ταύρου με τις ευρύτερες πε-

ριοχές τους (2011).

Πηγή δεδομένων: ΕΚΚΕ-ΕΛΣΤΑΤ 2015.
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τος για την αναβάθμισή τους είναι ανα-

γκαία, λόγω της οικονομικής αδυνα-

μίας των ιδιοκτητών να προβούν μόνοι

τους στα απαραίτητα έργα.10 Η ανα-

βάθμιση των συγκροτημάτων αυτών

θα είχε ως αποτέλεσμα την επιστροφή

των ιδιοκτητών στα διαμερίσματά τους

και επομένως θα μείωνε τη τάση (ήδη

από τα μέσα της δεκαετίας του 1990)

απομάκρυνσης των κατοίκων από τη

γειτονιά τους. Ωστόσο, στον Ταύρο

ήδη υπάρχει τάση επιστροφής σε αυτά

τα διαμερίσματα. Οι πληροφορητές

αναφέρθηκαν στις περιπτώσεις γνω-

στών/συγγενών τους που επέστρεψαν

στα διαμερίσματα των συγκροτημάτων

κοινωνικής κατοικίας που κληρονόμη-

σαν από τους γονείς ή τους παππούδες

τους.

Παρόμοιες έρευνες που να αφο-

ρούν την κοινωνικο-χωρική εξέλιξη

γειτονιών της Αθήνας με συγκροτή-

ματα κοινωνικής κατοικίας θα μας δώ-

σουν μια συνολική εικόνα της συ-

γκρότησης των γειτονιών αυτών και

του τρόπου εξέλιξής τους στο χρόνο

σε σχέση με το άμεσο και ευρύτερο

οικιστικό τους περιβάλλον και έτσι θα

συμβάλουν προς την κατεύθυνση της

δημιουργίας μιας ολοκληρωμένης ει-

κόνας για τις περιοχές αυτές. 

Σημειώσεις

3. Η πρώτη βρίσκεται στο νοτιοανατο-

λικό τμήμα του Δήμου Αθηναίων, ενώ η δεύ-

τερη στο νότιο τμήμα της Δημοτικής Κοινό-

τητας Ταύρου του Δήμου Μοσχάτου-Ταύρου.

4. Η συλλογή τους έγινε από το «Πανό-

ραμα Απογραφικών Δεδομένων 1991-2011»,

τη διαδικτυακή εφαρμογή του Εθνικού Κέ-

ντρου Κοινωνικών Ερευνών (ΕΚΚΕ), που

αναπτύχθηκε σε συνεργασία με την Ελλη-

νική Στατιστική Αρχή (ΕΛΣΤΑΤ).

5. Το Μπέθναλ Γκριν και το Γουέστ Εντ

αποτελούν παραδείγματα αστικών χωριών,

όπου τα δίκτυα μεταξύ των κατοίκων είναι

έντονα ανεπτυγμένα και βασίζονται σε ταξι-

κές και εθνοτικές σχέσεις, αντίστοιχα.

6. Οι τρεις αυτές έννοιες συνδέονται

γιατί αφορούν τις σχέσεις μεταξύ των κατοί-

κων που εμφανίζονται στο πλαίσιο των γει-

τονιών, αν και όχι μόνο (Farahani 2016).

7. Λόγω των πυκνών κοινωνικών δι-

κτύων (φίλων και συγγενών) και των σχέ-

σεων κοινότητας μεταξύ των κατοίκων που

ίσχυαν στο Δουργούτι και στον Ταύρο.

8. Το αίσθημα της ζήλιας ήταν έντονο, αν

και όχι πάντα, στις περιπτώσεις ανοδικής κοι-

νωνικής κινητικότητας. Η ζήλια αυτή πολλές

φορές γινόταν αιτία εντάσεων μεταξύ των

γειτόνων.

9. Οι διαφορές μεταξύ του Δουργουτίου

και του Ταύρου είναι έντονες στην πλειονό-

τητα των δεικτών που εξετάστηκαν, με το πο-

σοστό που αντιστοιχεί στη γειτονιά του

Δουργουτίου να είναι υψηλότερο ακόμα και

στις περιπτώσεις όπου η διαφορά ανάμεσα

στις δύο γειτονιές είναι μικρή (εκτός από το

ποσοστό των ανειδίκευτων εργατών).

10. Όμως, για το κράτος και τους Δήμους

Αθηναίων και Μοσχάτου-Ταύρου, τα συ-

γκροτήματα αυτά αποτελούν τμήματα του

ευρύτερου αποθέματος. Επομένως η ευθύνη

για την αναβάθμισή τους ανήκει αποκλει-

στικά στους ιδιοκτήτες και όχι στους φορείς

που τα κατασκεύασαν.
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Από την αυτοκίνηση στη βιώσιμη κινητικότητα

Οι παράγοντες του φαινομένου της μαζικής αυτοκίνησης είναι ο πλούτος που πα-
ράγει μια κοινωνία, ο τρόπος που αυτός διαμοιράζεται αλλά κυρίως η πολιτική της
απέναντι στις μεταφορές. Η πολιτική όμως απέναντι στις μεταφορές αντικατο-
πτρίζει, αν και με ιδιαίτερο τρόπο, τη γενικότερη πολιτική συγκυρία. H γέννηση της
μαζικής αυτοκίνησης πραγματοποιείται παράλληλα με την αναγκαιότητα της κα-
πιταλιστικής ηγεμονίας να ανταποκριθεί στην αναπόφευκτη σύγκριση με τα σο-
σιαλιστικά ιδεώδη, όπως αυτά καλλιεργήθηκαν κατά τη διάρκεια του 20ού αιώνα.
Η ιστορική διαδρομή ξεκινάει από το Σικάγο των πρώτων δεκαετιών του 20ού
αιώνα και τη γέννηση του φορντισμού (με την ευρύτερη έννοια του όρου), περνά
από τη χιτλερική Γερμανία, τον σκαραβαίο και τους πρώτους αυτοκινητόδρομους,
από το απόγειο της αυτοκίνησης και τη μεταπολεμική κεϊνσιανή ηγεμονία, για να
καταλήξει στο ξερίζωμα της σοσιαλιστικής εκδοχής της μετακίνησης μετά την
πτώση της Σοβιετικής Ένωσης. Με αυτή την έννοια η αυτοκίνηση έπαιξε τον ρόλο
της στην διαδικασία καπιταλιστικής υποχώρησης κάτω από την επιρροή των σο-
σιαλιστικών ιδεών ως μια μεγαλύτερη καταναλωτική δυνατότητα από πλευράς των
χαμηλών στρωμάτων μέσω όμως της παράλληλής κατανάλωσης και τις ιδεολο-
γίας που συνθηματολογικά περιγράφεται από την ιδιοτέλεια του «αμερικάνικου
ονείρου».

Όμως με την προοδευτική εξάλειψη των συστημικών απειλών το καταναλωτικό
φαινόμενο τείνει επίσης να περιορίζεται, οδηγώντας στο νεοφιλελεύθερο μοντέλο
διακυβέρνησης, όπου τα χαμηλά στρώματα περιορίζονται σε αναπαραγωγικές φόρ-
μες μικρότερου κόστους. Αυτή η συνθήκη οδηγεί με την πλευρά της στην ανά-
πτυξη νέων πολεοδομικών και μεταφορικών παραδειγμάτων κάτω από το όνομα
της συμπαγούς πόλης και της βιώσιμης κινητικότητας· παραδείγματα που οφεί-
λουν τη γέννησή τους στα κινήματα του Μάη του ’68 και μέσω του σοσιαλδημο-
κρατικού περιβαλλοντικού προτάγματος της βιωσιμότητας καταλήγουν να καθο-
δηγούν μια νεοφιλελεύθερη αναδιοργάνωση της πόλης και των αστικών μεταφο-
ρών. Η αναδιοργάνωση αυτή χαρακτηρίζεται από τη φυγόκεντρο ανάπτυξη της
κατοικίας των κοινωνικών τάξεων και των χώρων εργασίας τους, με τις μεσαίες τά-
ξεις, που έχουν μεγαλύτερο αναπαραγωγικό κόστος, στο κέντρο και τις χαμηλές τά-
ξεις κατ’ αναλογία στην περιφέρεια, δημιουργώντας ένα λαμπερό κέντρο και μια
σκοτεινή περιφέρεια, στην ακραία εκδοχή της.

Δεδομένου ότι αυτή η δομή γίνεται λιγότερη φιλική στη μαζική αυτοκίνηση,
προωθούνται επίσης σε κάθε κοινωνικό σχηματισμό, ανάλογα με το βάθος της κοι-
νωνικής πόλωσης και τον βαθμό ανάπτυξης κατά το παρελθόν της αυτοκίνησης,

1 Η διατριβή εκπονήθηκε από τον Αύ-
γουστο του 2015 έως τον Οκτώβριο του
2019, στην Πόλη του Μεξικού, στο Αυτό-
νομο Εθνικό Πανεπιστήμιο του Μεξικού
(Universidad Nacional Autónoma de
México, UNAM). Ο τίτλος απονεμήθηκε με
τιμητική αναφορά κατόπιν της τελικής εξέ-
τασης από την τριμελή επιτροπή και τους δυο
επιβλέποντες καθηγητές, που πραγματοποι-
ήθηκε στις 11 του Οκτώβρη του 2019 στην
πανεπιστημιούπολη του UNAM. Τριμελής
Επιτροπή: Ευτυχία Μπουρνάζου Μάρκου
από την Αρχιτεκτονική Σχολή του UNAM,
Patricia Ramírez Kuri από το Ινστιτούτο Κοι-
νωνικών Ερευνών του UNAM, Felipe
Gervacio Albino από την Αρχιτεκτονική
Σχολή του UNAM. Επιβλέποντες καθηγητές:
Priscilla Connolly Dietrichsen, από το Τμήμα
Κοινωνιολογίας του Αυτόνομου Μητροπολι-
τικού Πανεπιστήμιου (Universidad
Autónoma Metropolitana (UAM) παράρτημα
Ασκαποτσάλκο, και Fernando Rafael
Castañeda Sabido από τη σχολή Πολιτικών
και Κοινωνικών Επιστημών του UNAM. 

2 Διδάκτορας του Universidad Nacional
Autónoma de México, UNAM,
tzanetatos.d@gmail.com

Η ΒΙΩΣΙΜΗ ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑ 
ΣΤΗ ΝΕΟΦΙΛΕΛΕΥΘΕΡΗ ΠΟΛΗ – Η ΠΕΡΙΠΤΩΣΗ
ΤΗΣ ΜΗΤΡΟΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΤΗΣ ΠΟΛΗΣ
ΤΟΥ ΜΕΞΙΚΟΥ1

Διονύσιος Τζανετάτος2
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ενναλακτικές για το ΙΧ για τα μεσαία
στρώματα και περιορισμός της μετα-
κίνησης για τα χαμηλότερα. Με βάση
το τελευταίο μπορούμε να μιλάμε για
τη λατινοαμερικάνικη εκδοχή του πα-
ραδείγματος της βιώσιμης κινητικότη-
τας, προορισμένη για κοινωνίες μεγά-
λης ανισότητας και περιορισμένης αυ-
τοκίνησης, καθώς και πόλεις πληθυ-
σμιακά μεγαλύτερες από τις ευρωπαϊ-
κές, για τις οποίες αρχικά αναπτύ-
χθηκε η ιδέα.

Για να γίνει κατανοητή η ανάγκη
προώθησης της συμπαγούς πόλης και
της βιώσιμης κινητικότητας, οφεί-
λουμε να πούμε ότι η αυτοκίνηση συ-
νοδεύτηκε από την ανάπτυξη της κα-
τοικίας για τα μεσαία στρώματα στα
προάστια, με αποτέλεσμα να παράγε-
ται αστική διάχυση και οι πόλεις, κυ-
ρίως των ΗΠΑ και κατά δεύτερον της
Ευρώπης, να γίνονται ολοένα και πιο
ενεργοβόρες. Σε αυτή την πολιτική
επενέργησε η ενεργειακή εξάρτηση
της Δύσης και οι γεωπολιτικές ισορ-
ροπίες, όπως αυτές εκφράστηκαν ήδη
από τις πετρελαϊκές κρίσεις του 1973
και του 1979.

Η ανάγκη μιας οικονομικότερης
δομής αφορά σε μεγάλο βαθμό τις με-
τακινήσεις, αλλά είναι σωστότερο να
μιλήσουμε συνολικά για την αναδιορ-
γάνωση των χώρων αναπαραγωγής
των κοινωνικών τάξεων με όρους χω-
ροκοινωνικής διαφοροποίησης. 

Ιστορία και γεωγραφία της μητροπολι-
τικής περιοχής της Πόλης του Μεξικού

Κατά τη διάρκεια του 20ού αιώνα,
στην Πόλη του Μεξικού παρουσιά-
στηκαν τρία είδη μονοπωλίου στα
ΜΜΜ. Πρώτα, η επιχείρηση ξένων
συμφερόντων των τραμ, στη συνέχεια
η «Συμμαχία των Λεωφορείων» και
τέλος το ίδιο το κράτος, με τη
Ruta�100. Αν και διαφέρουν, με την
έννοια ότι πρόκειται για καπιταλι-
στική, συντεχνιακή και κρατική οργά-
νωση, αποτέλεσαν και οι τρεις παρά-
γοντα πολιτικής αποσταθεροποίησης
για τις κυβερνήσεις. Σημαντικός πα-
ράγοντας είναι ότι η ιδιωτική αυτοκί-
νηση ποτέ δεν έγινε ιδιαίτερα μαζική
ώστε να ανεξαρτητοποιηθούν οι μετα-

φορές από το ιδιωτικό κεφάλαιο, τις
συντεχνίες και τα συνδικάτα των ερ-
γαζομένων. Η ιστορική εμπειρία θα
έχει συνέπειες στη σύγχρονη οργά-
νωση των μεταφορών στην κεντρική
πόλη «Πόλη του Μεξικού», αλλά όχι
στην περιφέρεια «Πολιτεία του Μεξι-
κού», που θα συνεχίζει να εκτίθεται
έως και σήμερα στις απαιτήσεις των
λεωφορειούχων.

Η κρατική διαχείριση και η επιδό-
τηση των εισιτηρίων ενός ποσοστού
των μεταφορών, με κυριότερο το δί-
κτυο του μετρό, επέτρεψε στο κράτος
να πιέζει των ιδιωτικό συντεχνιακό
τομέα ώστε να προσφέρει φτηνές υπη-
ρεσίες, αν και χαμηλής ποιότητας. Οι
μεσαίες τάξεις, που εξυπηρετούνταν
αρχικά από την πρώτη θέση στα τραμ
και στα λεωφορεία και εν συνεχεία
από τα μινιβάν, στο τέλος του 20ού
αιώνα βρήκαν το καταφύγιο τους στην
ιδιωτική αυτοκίνηση.

Η απομάκρυνση του πληθυσμού
με μικρότερα εισοδήματα, καθώς και
η μετατόπιση του κέντρου της πόλης
νοτιοδυτικά εμφανίζονται ήδη πριν
από την οικονομική κρίση της δεκαε-
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τίας του 1970. Επίσης, το επίπεδο κα-
τασκευής του μετρό (υπόγειο, επιφα-
νειακό ή υπερυψωμένο) καταδεικνύει
από εκείνη την εποχή την πολιτική της
απόκρυψης της λαϊκής όχλησης στον
χώρο που πολιτιστικά κυριαρχείται
από τις μεσαίες τάξεις, αναδεικνύο-
ντας την αντίθεση κατοίκου και χρή-
στη ΜΜΜ ως παράγοντα στον σχε-
διασμό των μεταφορών.

Συγκρίνοντας τα γεωστατιστικά
δεδομένα της μητρόπολης του Μεξι-
κού και το θεωρητικό μοντέλο της συ-
μπαγούς πόλης όπως περιγράφηκε πα-
ραπάνω, μπορούμε να πούμε ότι η
ανάπτυξη της συμπαγούς πόλης είναι
στην αρχική της ανάπτυξη.

Ο χώρος κατοικίας των μεσαίων
τάξεων δημιουργεί ένα σχήμα ημισε-
λήνου που χαρακτηρίζεται στα δυο
της άκρα από το φαινόμενο της αστι-
κής διάχυσης. Σε αντίθεση με την κα-
τοικία, ο χώρος εργασίας των μεσαίων
τάξεων, που ορίσαμε ως «νεοφιλελεύ-
θερο οικονομικό κέντρο» έχει δημι-
ουργήσει μια ενιαία κεντρικότητα.
Ταυτόχρονα, η λαϊκή κατοικία, πα-
ράλληλα με τις βιομηχανικές ζώνες,
μετεγκαθίσταται όλο και περισσότερο
στην περιφέρεια της μητρόπολης.

Η ανάπτυξη του «νεοφιλελεύθε-
ρου οικονομικού κέντρου» δεν επω-
φελείται των εδαφών που εγκαταλεί-
πονται από τη βιομηχανία, αλλά συ-
γκροτείται πέριξ των χώρων της κε-
ντρικής κατοικίας των μεσαίων τά-
ξεων, δημιουργώντας μια μετατόπιση
του κέντρου της πόλης νοτιοδυτικά.
Με αυτόν τον τρόπο, αν και δεν υπάρ-
χει μέγιστη εκμετάλλευση των ευκαι-
ριών της αγοράς γης, η συμπαγής
πόλη συγκροτείται με ταχύτερους
ρυθμούς και αποφεύγει τη σύγκρουση
συμφερόντων με τις αμιγώς λαϊκές πε-
ριοχές βορειανατολικά του κέντρου.
Αυτή η δυνατότητα «αναίμακτης»
ανάπτυξης της νεοφιλελεύθερης συ-
μπαγούς πόλης τείνει να κορεστεί,
προμηνύοντας μια συνέχεια μεγαλύ-
τερης κοινωνικής έντασης.

Ταυτόχρονα, η μετατόπιση του οι-
κονομικού κέντρου νοτιοδυτικά του
ιστορικού κέντρου χαρακτηρίζεται
από περιοχές με έλλειψη εγκαταστά-
σεων δομών ΜΜΜ, καταδεικνύοντας
την αναγκαιότητα νέων επενδύσεων
βιώσιμης κινητικότητας τόσο για τις
μεσαίες τάξεις, ως εναλλακτική του
ΙΧ, όσο και για τα χαμηλότερα στρώ-
ματα, που μετακινούνται καθημερινά
με τα ΜΜΜ από την περιφέρεια στο
«νεοφιλελεύθερο οικονομικό κέντρο»
για να εργαστούν.

Η μείωση της χρήσης του ΙΧ και
του ταξί, είναι σε μικρότερο βαθμό
αποτέλεσμα της ταξικής αναδιοργά-
νωσης της πόλης και των νέων δομών
μεταφοράς, όπως το σύστημα λεωφο-
ρείων ταχείας κυκλοφορίας και τα κοι-
νόχρηστα ποδήλατα, και περισσότερο
συνέπεια της μείωσης της κινητικότη-
τας λόγω του αισθήματος ανασφά-
λειας καθώς και της οικονομικής δυ-
σπραγίας που χαρακτηρίζει κυρίως τα
χαμηλότερα στρώματα. Τις ώρες όμως
αιχμής, που σκοπός της μετακίνησης
είναι κατά βάση η εργασία, παρατη-
ρείται αυξημένη κυκλοφοριακή συμ-
φόρηση σε σχέση με το παρελθόν.

Οι πολιτικές στις μεταφορές

Ακολουθεί χρονολογικός πίνακας των
σύγχρονών πολιτικών στις μεταφορές,
οι οποίες αναλύθηκαν διεξοδικά κατά
τη διάρκεια της έρευνας.

Αν κανείς εξαιρέσει τις ομοσπον-
διακές πολιτικές τις περιόδου 2006-
2012, όπως η επιδότηση στα καύσιμα
και η κατάργηση του φόρου ιδιοκτη-
σίας ΙΧ, όλα τα υπόλοιπά μέτρα έχουν
έναν σχετικό ρόλο στο παράδειγμα τις
βιώσιμης κινητικότητάς. Οι αστικοί
αυτοκινητόδρομοι με διόδια επέτρε-
ψαν την ανάπτυξη του «νεοφιλελεύ-
θερου οικονομικού κέντρου», ενώ η
κατοικία των μεσαίων τάξεων τοποθε-
τείται ακόμα στην περιφέρεια. Πρό-
κειται για ένα μεταβατικό μέτρο, πού

όμως δεν δύναται να προσαρμοστεί
στο μέλλον, σε αντίθεση με τους σι-
δηροδρόμους, που σήμερα λειτουρ-
γούν ως μέσα πρώτης τάξης, ενώ στο
μέλλον μπορούν να επωμιστούν τη
λαϊκή μετακίνηση από το κέντρο στην
περιφέρεια.

Η κυβέρνηση του κέντρου της μη-
τρόπολης του Μεξικού «Πόλη του
Μεξικού» σε σχέση με την κυβέρνηση
της περιφέρειας «Πολιτεία του Μεξι-
κού» έχει σημαντικότερα αποτελέ-
σματα στην αναδιοργάνωση του μαζι-
κότερου μέσου μεταφορών της μη-
τρόπολης, των ιδιωτικών λεωφορείων.
Ωστόσο, οι δυο εκδοχές των λεωφο-
ρείων ταχείας κυκλοφορίας του κέ-
ντρου (Metrobús) και της περιφέρειας
(Mexibús) έχουν διαφορετικά χαρα-
κτηριστικά, ακριβώς λόγω του διαφο-
ρετικού ρόλου που έχουν στην ανά-
πτυξη της βιώσιμης κινητικότητας. Το
Metrobús χαρακτηρίζεται από την
τάση εξωραϊσμού των περιοχών που
διατρέχει, ενώ το Mexibús από την
παραγωγικότητά του σαν μέσο.

Και στις δύο όμως διοικητικές ενό-
τητες η πλειονότητα των ιδιωτικών λε-
ωφορείων συνεχίζει να λειτουργεί με
τον φεουδαρχικό τρόπο παραγωγής. Ο
λόγος είναι ότι με αυτό τον τρόπο
είναι δυνατή μια εν μέρει άνομη λει-
τουργία και η μεγιστοποίηση του κέρ-
δους. Όπου έχει γίνει εφικτή η αλ-
λαγή, τόσο με τα λεωφορεία ταχείας
κυκλοφορίας όσο και με τους λεωφο-
ρειόδρομους, αυτή πραγματοποιείται
κάτω από τη συμμαχία του κράτους με
τους λεωφορειούχους που κατέχουν
μεγαλύτερους στόλους και συνεπάγε-
ται τον οικονομικό μαρασμό αυτών
που έχουν μικρότερους. Ως αποτέλε-
σμα, συγκροτούνται εκ νέου μονοπω-
λιακές δυνατότητες που το κράτος ευ-
ελπιστεί να περιορίσει με τις συμπρά-
ξεις δημοσίου και ιδιωτικού τομέα.

Η αναδιοργάνωση των ιδιωτικών
λεωφορείων, αν και αργή, μειώνει τη
λαϊκή αυτοκίνηση, αποκρύπτει τη
λαϊκή μετακίνηση και αυξάνει την πα-
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ραγωγικότητα των ΜΜΜ. Από την
άλλη πλευρά, οι εναλλακτικές του αυ-
τοκινήτου για τις μεσαίες τάξεις (ταξί
και μινιβάν με εφαρμογή από κινητό,
σύστημα κοινόχρηστων ποδηλάτων με
σταθερή στάθμευση, κοινόχρηστα πο-
δήλατα και πατίνια χωρίς σταθερή
στάθμευση) είναι λιγότερο σημαντι-

κές, νεότερες και δεν έχουν ακόμα δη-
μιουργήσει αλλαγές στη στατιστική
εικόνα.

Οι περισσότερες από τις εφαρμο-
γές είναι χωροταξικά τοποθετημένες
στο «νεοφιλελεύθερο οικονομικό κέ-
ντρο» ή είναι επιφορτισμένες με την
τροφοδότησή του. Η σύμπτωση της

μεταβατικής λογικής έως την πιο
στρατηγικού χαρακτήρα, με τη χρονο-
λογική σειρά των εφαρμογών, κατα-
δεικνύει ότι ο σχεδιασμός μεταφορών
στην μητρόπολη του Μεξικού δεν έχει
σκοπό να προωθήσει τη συμπαγή
πόλη, αλλά να την εξυπηρετήσει στον
βαθμό που αυτή έχει αναπτυχθεί.

Πολιτικές Χρονολογία ανάπτυξης Υπεύθυνος εφαρμογής

Αστικοί αυτοκινητόδρομοι με διόδια 2000-2012 Κυβέρνηση της Πόλης του Μεξικού, Κυβέρνηση 
της Πολιτείας του Μεξικού

Λεωφορειόδρομοι Από το 2005 Κυβέρνηση της Πόλης του Μεξικού

Ηλεκτρονικό εισιτήριο 2005-2008 Κυβέρνηση της Πόλης του Μεξικού

Metrobús 2005-2018 Κυβέρνηση της Πόλης του Μεξικού

Επιδότηση καυσίμων 2006-2012 Ομοσπονδιακή Κυβέρνηση

Αναδιοργάνωση των τρόλεϊ 2007-2012 Κυβέρνηση της Πόλης του Μεξικού

Περιφερειακός σιδηρόδρομος 2008 Ομοσπονδιακή Κυβέρνηση

Αναδιοργάνωση των κέντρων Από το 2010 Κυβέρνηση της Πόλης του Μεξικού, Κυβέρνηση
μετεπιβίβασης της Πολιτείας του Μεξικού

Mexibús Από το 2010 Κυβέρνηση της Πολιτείας του Μεξικού

Παρκόμετρα Από το 2010 Κυβέρνηση της Πόλης του Μεξικού

Σύστημα κοινόχρηστων ποδηλάτων 2010-2015 Κυβέρνηση της Πόλης του Μεξικού

Κατάργηση του φόρου ιδιοκτησίας ΙΧ 2011 Ομοσπονδιακή Κυβέρνηση

Κατασκευή της γραμμής 12 του μετρό 2012 Κυβέρνηση της Πόλης του Μεξικού

Ταξί με εφαρμογή από κινητό 2015 Ιδιωτική πρωτοβουλία

Τελεφερίκ 2016 Κυβέρνηση της Πολιτείας του Μεξικού

Γραμμές Λεωφορείων στους 2016 Κυβέρνηση της Πόλης του Μεξικού
αυτοκινητόδρομους με διόδια 
(διπλή έως τετραπλή ταρίφα)

Μινιβάν με εφαρμογή από κινητό 2017 Ιδιωτική πρωτοβουλία - Έλλειψη νομοθεσίας

Πρώτη στατιστική καταγραφή της 2017 Κυβέρνηση της Πόλης του Μεξικού, Κυβέρνηση
πεζής μετακίνησής. Έρευνα της Πολιτείας του Μεξικού
Προέλευσης - Προορισμού 
των μετακινήσεων 2017

Νέα νομοθεσία για τον κανονισμό 
χωρών στάθμευσης στα κτίρια 2017 Κυβέρνηση της Πόλης του Μεξικού

Κοινόχρηστα ποδήλατα και πατίνια 2018 Ιδιωτική πρωτοβουλία - Έλλειψη νομοθεσίας
χωρίς σταθερή στάθμευση

Υπεραστικός σιδηρόδρομος Από 2014 Ομοσπονδιακή Κυβέρνηση
(υπό κατασκευή)
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Συμπεράσματα

Η παρούσα μελέτη είναι μια κριτική
προσπάθεια απέναντι στο παράδειγμα
της βιώσιμης ανάπτυξής επικεντρω-
μένο στις εκδοχές της του αστικού
σχεδιασμού, τη συμπαγή πόλη και κυ-
ρίως τη βιώσιμη κινητικότατα.

Κάτω από τη νεοφιλελεύθερη ηγε-
μονία, το μοντέλο της βιώσιμης ανά-
πτυξης για την πόλη χαρακτηρίζεται
από έντονο χωροταξικό διαχωρισμό.
Η σοσιαλδημοκρατική εκδοχή της συ-
μπαγούς πόλης που αναζητά μια μικτή
κοινωνικά χωροθέτηση αποδεικνύεται
λειτουργικά λιγότερο ωφέλιμη για την
καπιταλιστική οικονομία ως πιο ενερ-
γοβόρα. Αυτό δεν σημαίνει πως ο νε-
οφιλελεύθερος σχεδιασμός διακατέχε-
ται από περιβαλλοντική συνείδηση,
αλλά ότι αναζητά την αύξηση της πα-
ραγωγικότητας της πόλης και τη μεί-
ωση της ενεργειακής εξάρτησης που
ορίζει η γεωπολιτική συγκυρία. Γι’
αυτόν τον λόγο η νεοφιλελεύθερη συ-
μπαγής πόλη δεν απαιτεί απαραίτητα
μια αύξηση της αστικής πυκνότητας,
αλλά την ταξική αναδιοργάνωση του
χώρου.

Στη σπουδή γύρω από την πόλη
υπάρχει μια παράδοση να διαχωρίζο-
νται οι αστικές δομές από τις αστικές
ροές. Οι έρευνες γύρω από τις αστικές
ροές είχαν την τάση να αποτελούν ένα
τεχνικό ζητούμενο και, στη σημερινή
συγκυρία όπου αναβαθμίζεται ο ρόλος
τους λόγω του παραδείγματος της
βιώσιμης κινητικότητας και της συ-
μπαγούς πόλης, αναδεικνύεται η έλ-
λειψη κριτικής οπτικής στην πλήρη
αποδοχή του παραδείγματος της βιώ-
σιμης ανάπτυξης.

Η συρρίκνωση της κριτικής έρευ-
νας στην ακαδημαϊκή κοινότητα είναι
επίσης αποτέλεσμα της συνολικής πο-
λιτικής υποχώρησης των αντιστάσεων
απέναντι στο κυρίαρχο οικονομικό σύ-
στημα. Στη μελέτη της πόλης σημα-
ντική όμως εξαίρεση αποτελεί η
έρευνα γύρω από το φαινόμενο του

εξευγενισμού, που δυστυχώς όμως
επικεντρώνεται στα κέντρα των πό-
λεων, χάνοντας τη διαλεκτική που
αυτό έχει με την περιφέρεια. Ταυτό-
χρονα, στο γενικότερο κλίμα που δη-
μιουργήθηκε μετά την πτώση του τεί-
χους του Βερολίνου και την αφήγηση
του τέλους της ιστορίας και της γεω-
γραφίας (παγκοσμιοποίηση), η σημα-
σία του κράτους τέθηκε υπό αμφισβή-
τηση. Με αυτόν τον τρόπο η συρρί-
κνωση του κοινωνικού κράτους πα-
ρουσιάζεται ως γενική συρρίκνωση
του κράτους, το οποίο πλέον έχει πα-
ραιτηθεί από κάθε σχεδιασμό ανάπτυ-
ξης, η οποία πλέον πραγματοποιείται
από το αόρατο χέρι της αγοράς. Ως
συνέπεια, τα φαινόμενα του εξευγενι-
σμού δεν αποτελούν κομμάτι ενός
στρατηγικού σχεδιασμού αναπαραγω-
γής, αλλά αποτέλεσμα της κερδοσκο-
πίας στην αγορά γης. Για τον ίδιο
ακριβώς λόγο η βιώσιμη ανάπτυξη κα-
ταλήγει να είναι μια επίκληση στην
επανεμφάνιση του κρατικού σχεδια-
σμού.

Δεν είναι όμως μόνο η παγκόσμια
γεωπολιτική που την τελευταία δεκα-
ετία δεν ορίζει με κανέναν τρόπο μια
ενιαία πολιτικά υφήλιο, αλλά και οι
παρεμβάσεις στην ίδια την πόλη μέσω
σχεδιασμών κάτω από το παράδειγμα
της βιωσιμότητας από κυβερνήσεις σε
πλήρη σύμπλευση με το νεοφιλελεύ-
θερο δόγμα που αποδεικνύουν την
ισχυρή παρουσία του κράτους και
τους αναπαραγωγικούς του σχεδια-
σμούς.

Το παραπάνω πλαίσιο η παρούσα
έρευνα είναι μια πρότυπη ανάλυση
των συγχρόνων φαινομένων της μη-
τρόπολης κάτω από τις αναπαραγωγι-
κές αναγκαιότητες του νεοφιλελεύθε-
ρου δόγματος. Πρόκειται για την ανά-
λυση φαινομένων εν εξελίξει και με
αυτή την έννοια διακατέχεται από μια
φουτουριστική οπτική.

Στην περίπτωση της μητροπολιτι-
κής περιοχής της Πόλης του Μεξικού
επιβεβαιώθηκε με την παρούσα εργα-

σία η αρχική ανάπτυξη του σχεδίου
της συμπαγούς πόλης με μια μετατό-
πιση του κέντρου νοτιοδυτικά, κατα-
δεικνύοντας ότι υπάρχουν διάφορες
δυνατότητες ανάπτυξης του παραδείγ-
ματος, με σκοπό την ελαχιστοποίηση
των κοινωνικών αντιδράσεων. Το
προηγούμενο όμως δεν σημαίνει ούτε
ότι αυτοί οι ελιγμοί μπορούν να διαρ-
κέσουν καθ’ όλη την ανάπτυξη του
παραδείγματος ούτε ότι δεν έχουν κό-
στος, δεδομένου ότι το ιστορικό κέ-
ντρο, με την πολιτική του σηματοδό-
τηση και τις τουριστικές του δυνατό-
τητες, δεν είναι πλήρως κατοχυρω-
μένο.

Επίσης, όσον αφορά τις μετακινή-
σεις αποδεικνύεται ότι εξωτερικοί πα-
ράγοντες, όπως η μείωση των εισοδη-
μάτων και η ανασφάλεια, μπορούν να
εξυπηρετήσουν τη βιώσιμη κινητικό-
τητα και δεν απαιτείται απαραίτητα το
αυξημένο κόστος εισιτηρίου.

Η διαδικασία ανάπτυξης της συ-
μπαγούς πόλης έχει δημιουργήσει
πάρα επιλύσει τα μεταφορικά προ-
βλήματα της πόλης, λόγω της μετατό-
πισης του κέντρου σε μια περιοχή με
έλλειψη δομών ΜΜΜ, καθώς και
λόγω της καθυστερημένης ανάπτυξης
της κατοικίας των μεσαίων στρωμά-
των στο κέντρο. Στην περίπτωση της
μεξικανικής μητρόπολης, η βιώσιμη
κινητικότητα φαίνεται να ακολουθεί
τη συμπαγή πόλη, αλλά αυτό δεν ση-
μαίνει ότι σε άλλη περίπτωση δεν
μπορούν οι πολιτικές των μεταφορών
να προηγούνται, αναπτύσσοντας φαι-
νόμενα εξευγενισμού.

Η προχωρημένη κοινωνική πό-
λωση της περίπτωσης της πόλης του
Μεξικού λειτουργεί σαν μεγεθυντικός
φακός της ταξικότητας των παραδειγ-
μάτων. Αυτό όμως δεν σημαίνει ότι
υπάρχει διαφορετικός σχεδιασμός για
πόλεις σε οικονομίες αναπτυγμένες
και πόλεις σε οικονομίες υπό ανά-
πτυξη, αλλά διαφορετικό σημείο εκκί-
νησης, διαφορετικά βήματα και δυνα-
τότητες επιτάχυνσης του παραδείγμα-
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τος σε σχέση με την υπάρχουσα κοι-
νωνική πόλωση, άλλη διαθεσιμότητα
πόρων και βαθμού της νεοφιλελεύθε-
ρης επιθετικότητας, που ορίζει με δια-
φορετικό τρόπο την τροχιά ανάπτυξής
της συμπαγούς πόλης σε κάθε κοινω-
νικό σχηματισμό.
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