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ΑΣΤΙΚOΣ ΚΟΙΝΩΝΙΚO-ΧΩΡΙΚOΣ 
ΜΕΤΑΣΧΗΜΑΤΙΣΜOΣ ΚΑΙ ΑΝΙΣOΤΗΤΑ ΣΤΟ ΝEΟ
ΔΡOΜΟ ΤΟΥ ΜΕΤΑΞΙΟY: ΑΛΛAΖΟΝΤΑΣ 
ΤΗΝ ΚΟΙΝΩΝΙΚH ΓΕΩΓΡΑΦIΑ ΤΩΝ ΠOΛΕΩΝ1

Έλια Αποστολοπούλου2

Περίληψη

Σε αυτό το άρθρο, εξετάζω πως ο Νέος Δρόμος του Μεταξιού αναδιαμορφώνει τις αστικές και κοινωνικές γεωγραφίες των

πόλεων που αποτελούν βασικούς αστικούς κόμβους του. Προσφέροντας μια σχεσιακή σύγκριση, ο σκοπός μου είναι να δείξω

πως οι εξελίξεις σε τέσσερις πόλεις τόσο του Παγκόσμιου Νότου όσο και του Βορρά (Αθήνα, Κόνζα, Κολόμπο, Λονδίνο) είναι

τα προϊόντα αλληλένδετων κοινωνικο-χωρικών διαδικασιών που επηρεάζουν βαθιά τις γεωγραφίες της καθημερινής ζωής

στην πόλη. Η ανάλυσή μου βασίζεται στην αντίληψη του Λεφέβρ για την παραγωγή του χώρου, του τόπου και της κλίμακας

και, ως εκ τούτου, αντιλαμβάνομαι τους τόπους που μελετώ εδώ ως μέρος σύνθετων δικτύων κοινωνικών σχέσεων, κοινω-

νικο-χωρικών μετασχηματισμών, ιστοριών, εμπειριών και αντιλήψεων, μεγάλο μέρος των οποίων διαμορφώνεται σε κλίμα-

κες που υπερβαίνουν τα όρια της κάθε πόλης. Καταλήγω στο συμπέρασμα ότι ο Νέος Δρόμος του Μεταξιού σηματοδοτεί την

εμφάνιση μιας νέας μορφής, αυταρχικής νεοφιλελεύθερης αστικοποίησης που καθοδηγείται από τη –σχεδόν παγκόσμια– κυ-

ριαρχία των υποδομών και δημιουργεί ένα νέο στάδιο ρεβανσιστικής και αυταρχικής αστικής ανάπτυξης. Η τελευταία εμβα-

θύνει τον χωρικό κατακερματισμό, τον εδαφικό στιγματισμό και τον κοινωνικό διαχωρισμό εντείνοντας την ανισότητα σε όλες

τις πόλεις που μελετώνται σε αυτό το άρθρο. 

Λέξεις κλειδιά

Αστικοποίηση, μεταποικιακές γεωγραφίες, εξευγενισμός, χωρική διόρθωση, έργα υποδομής, δημόσιος χώρος

Urban socio-spatial transformation and inequality in the New Silk Road: Reconfiguring the

social geography of cities

Elia Apostolopoulou

Abstract 

In this paper, I explore how China’s Belt and Road Initiative (BRI) reconfigures urban and social geographies in cities that

are key urban nodes of the New Silk Road. By offering a relational comparison, I show how developments in four cities across

the Global South and North (Athens, Colombo, Konza, London) are the products of intertwined socio-spatial processes that

deeply influence the geographies of everyday life in the city. My analysis is grounded in Lefebvrian conceptions of the pro-

1. Η εν λόγω εργασία αποτελεί επαν-επεξεργασία της εργασίας Apostolopoulou, E. (2020α). Tracing the Links between Infrastructure

Led Development, Urban Transformation, and Inequality in China’s Belt and Road Initiative. Antipode, https://onlinelibrary.

wiley.com/doi/full/10.1111/anti.12699. Σημαντικές διαφορές μεταξύ των δύο εργασιών συνιστά η συμπερίληψη μίας νέας περίπτωσης

μελέτης, και συγκεκριμένα της Κόνζα, στην εν λόγω εργασία καθώς και μιας σειράς αποσπασμάτων απο την εμπειρική, εθνογραφική μελέτη

των υπόλοιπων τριών πόλεων.
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duction of space, place and scale and, therefore, places are

seen as articulated moments in complex networks of social

relations, socio-spatial trajectories, histories, experiences and

understandings, a large proportion of which are shaped on a

scale than significantly exceeds each city’s boundaries. I con-

clude that the BRI signals the emergence of a new form of in-

frastructure-led, authoritarian neoliberal urbanism that en-

genders a new stage of revanchist and authoritarian urban

development. This deepens spatial fragmentation, territorial

stigmatization and social segregation intensifying inequality

in all the cities explore here.

Keywords: Urbanization, postcolonial geographies, gentri-

fication, spatial fix, infrastructure, public space

Εισαγωγή

Ο Νέος Δρόμος του Μεταξιού (New Silk Road ή Belt

& Road Initiative) είναι το μεγαλύτερο έργο υποδομής

από το Σχέδιο Μάρσαλ και ίσως το πιο φιλόδοξο στην

ανθρώπινη ιστορία με συντηρητικές εκτιμήσεις να

υποδηλώνουν ότι το κόστος του θα φτάσει το 1 τρισε-

κατομμύριο δολάρια.3 To όλο εγχείρημα αποτελεί την

πιο πρόσφατη στιγμή στη διαδικασία γεωγραφικής επέ-

κτασης και χωρικής αναδιοργάνωσης που χαρακτήρισε

τη μετάβαση της Κίνας στον καπιταλιστικό τρόπο πα-

ραγωγής από τα τέλη της δεκαετίας του 1970 (Olinga-

Shannon κ.ά. 2019). Οι ρίζες του θα πρέπει να αναζη-

τηθούν στις ιδιαιτερότητες της κινεζικής οικονομίας

και στο βασικό ρόλο των υποδομών στο μοντέλο

εκβιομηχάνισης της το οποίο χαρακτηρίζεται από ένα

σαφή προσανατολισμό προς τις εξαγωγές, καθώς και

στο ευρύτερο διεθνές πολιτικo-οικονομικό πλαίσιο έτσι

όπως διαμορφώθηκε μετά από τη χρηματοπιστωτική

κρίση του 2008 (Tooze 2018). Η οικονομική ανάπτυξη

της Κίνας και η αυξημένη ανταγωνιστικότητά της υπο-

στηρίχτηκαν από τεράστιες επενδύσεις σε υποδομές σε

συνδυασμό με την ανάπτυξη ειδικών οικονομικών

ζωνών (EOZ) (Olinga-Shannon κ.ά. 2019). Παρόλο

που αυτό κατέστησε σταδιακά την κινέζικη αγορά υπο-

δομών τη μεγαλύτερη στον κόσμο, είχε σημαντικά όρια

που ήδη παρατηρήθηκαν τη δεκαετία του 1990 στη μει-

ωμένη κερδοφορία πολλών τομέων. 

Τα παραπάνω προβλήματα εντάθηκαν μετά την

κρίση του 2008: η χρηματοπιστωτική κρίση στις αγο-

ρές των ΗΠΑ και της ΕΕ οδήγησε σε σημαντική μεί-

ωση των εξαγωγών της Κίνας κατά τουλάχιστον 30%

(Olinga-Shannon κ.ά. 2019· Schindler & Kanai 2019·

Tooze 2018). Η κινεζική κυβέρνηση ανταποκρίθηκε

μέσω ενός μαζικού πακέτου οικονομικών κινήτρων

ύψους 586 δισεκατομμυρίων δολαρίων που χρηματο-

δοτήθηκε από το κράτος, συνιστώντας την πρώτη

πραγματικά μεγάλης κλίμακας δημοσιονομική αντί-

δραση στην κρίση παγκοσμίως (Tooze 2018). Το 38%

αυτού του πακέτου υποστήριξε την ανάπτυξη υποδο-

μών και, ιδιαίτερα, τις εγχώριες αστικές υποδομές οδη-

γώντας στην επέκταση δρόμων, αεροδρομίων, εμπορι-

κών κέντρων και συγκροτημάτων διαμερισμάτων, με-

ταμορφώνοντας βαθιά τις αστικές γεωγραφίες της

Κίνας. Οι μαζικές επενδύσεις στο δομημένο περιβάλ-

λον μαζί με την έκρηξη στον τομέα των κατασκευών

οδήγησαν σε υπερπροσφορές που έγιναν εμφανείς, με-

ταξύ άλλων, στη δημιουργία «πόλεων-φαντασμάτων»

(Jin κ.ά. 2017) και στην υπερβολική παραγωγική ικα-

νότητα σε βιομηχανικούς τομείς, από το χάλυβα έως

το τσιμέντο (Cai 2017· CSIS 2018· Webb 2019). Η

ανάγκη εξόρυξης πρώτων υλών, πρόσβασης σε φτηνό

και εξειδικευμένο εργατικό δυναμικό, ευνοϊκών ρυθ-

μίσεων και ελαχιστοποίησης της απόστασης μεταξύ

των τομέων της εξόρυξης πόρων, της παραγωγής και

της κατανάλωσης, μαζί με τη διαθεσιμότητα φτηνού

κεφαλαίου και χαμηλών επιτοκίων από τις μεγάλες οι-

κονομίες, συμπεριλαμβανομένων των ΗΠΑ και της

Κίνας, πυροδότησαν αυτό που ο Tooze (2018) ονομά-

ζει «global infrastructure rush»» Οι Hilyard και Sol

(2017) χαρακτηρίζουν αυτήν την περίοδο ως την εποχή

των ακραίων υποδομών («extreme infrastructure») που

αναδιαμορφώνουν τόπους και κοινωνίες με σκοπό να

δημιουργήσουν φιλικά προς το κεφάλαιο εμπορικά

τοπία και νέους οικονομικούς διαδρόμους.4

Σε αυτό το πλαίσιο αναδύθηκε ο Νέος Δρόμος του

Μεταξιού, δίνοντας μια παγκόσμια διάσταση στο κι-

νεζικό πακέτο τόνωσης (Schindler & Kanai 2019), με

στόχο την αναζωογόνηση της οικονομικής ανάπτυξης

μέσω της γεωγραφικής αναδιάρθρωσης και επέκτασης

επιβεβαιώνοντας ότι η αναπαραγωγή του κεφαλαίου

απαιτεί τη διαρκή του κίνηση (Marx 1887). Πράγματι,

η επιταγή του εκμηδενισμού του χώρου με το χρόνο

διατρέχει την Έκθεση Ανάπτυξης της Παγκόσμιας Τρά-

πεζας του 2009 χωρίς φυσικά να αποδίδει την έννοια

στον Μαρξ. Ο Νέος Δρόμος του Μεταξιού έγινε στα-

διακά το πλέον εμβληματικό παράδειγμα της σχεδόν

παγκόσμιας ηγεμονίας της ανάπτυξης που καθοδηγεί-
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ται από τις υποδομές («infrastructure-led develop-

ment») και έπαιξε βασικό ρόλο στην εποχή μετά το

2008 ως μια σημαντική χωρική διόρθωση («spatial

fix») στην παγκόσμια οικονομική κρίση (Harvey 2014,

2016· Summers 2016· Zhang 2017) κυρίως λόγω της

δυνατότητάς του να απορροφήσει πλεονάσματα που

διαφορετικά θα οδηγούνταν σε υποτίμηση. Αυτά συνί-

στανται σε ένα συνδυασμό πλεονασματικού κεφαλαίου

που αναζητά παραγωγικές επενδύσεις, πλεονασματι-

κών εμπορευμάτων που αναζητούν αγοραστές και πλε-

ονάσματος εργατικής δύναμης που αναζητά απασχό-

ληση (Ekers & Prudham 2017). 

Ο Νέος Δρόμος του Μεταξιού διευκόλυνε την εξα-

γωγή προϊόντων, όπως ο χάλυβας, το τσιμέντο και το

αλουμίνιο, για την υποστήριξη της κατασκευής υπο-

δομών μεγάλης κλίμακας επιτρέποντας στα κινεζικά

προϊόντα και υπηρεσίες να εισέλθουν σε νέες αγορές,

κάτι που αποτελούσε βασική προτεραιότητα για την

κινεζική κυβέρνηση με βάση το 13ο πενταετές σχέδιο5

(2016-2020) ενισχύοντας σημαντικά τις εμπορικές σχέ-

σεις της Κίνας με τη Νοτιοανατολική και Κεντρική

Ασία και την Ευρώπη. Αυτό που έχει ιδιαίτερη σημα-

σία είναι ο κεντρικός ρόλος της αστικοποίησης σε αυτή

τη διαδικασία αναδιάρθρωσης και επέκτασης, που

απορρέει από την ικανότητά της να απορροφά πλεο-

νασματικά κεφάλαια τα οποία διαφορετικά θα οδη-

γούνταν σε υποτίμηση (Christophers 2011· Harvey

2018· Lefebvre 1974· Smith 2008). Παρόλο που το

αστικό αναφέρεται εδώ στην παραγωγή και αναπαρα-

γωγή του δομημένου περιβάλλοντος που δεν περιορί-

ζεται σε αστικούς οικισμούς, σύμφωνα με την έννοια

της πλανητικής (Brenner & Schmid 2014) ή γενικευ-

μένης (Lefebvre 1974) αστικοποίησης, αυτό που πρω-

τίστως με ενδιαφέρει σε αυτό το άρθρο είναι ο τρόπος

με τον οποίο αυτές οι τάσεις αναδιαμορφώνουν τον

αστικό χώρο εντός των πόλεων που θεωρούνται βασι-

κοί αστικοί κόμβοι του Νέου Δρόμου του Μεταξιού.

Για να κατανοήσουμε το τελευταίο, είναι σημαντικό

να λάβουμε υπόψη ότι η πρωτοβουλία οργανώνεται

γύρω από έξι κύριους οικονομικούς διαδρόμους6 (Eder

2018· OECD 2018· Summers 2016). Παρά τη ρητο-

ρική απεικόνισή τους ως συνεχών επιφανειών, η χω-

ρική διαμόρφωση των ροών κεφαλαίου, εργασίας και

προϊόντων αναμένεται να πραγματοποιηθεί κυρίως

γύρω από ένα δίκτυο αστικών κόμβων, κάτι που γίνε-

ται σαφές και από το λεγόμενο «Vision document»7 του

Χάρτης του Νέου Δρόμου του Μεταξιού. Πηγή:

https://merics.org/en/analysis/mapping-belt-and-road-initiative-where-we-stand 
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Νέου Δρόμου του Μεταξιού και τη σαφή αναφορά του

τόσο στο ρόλο μεγάλων πόλεων στην Κίνα όσο και στη

σημασία τοποθέτησης μιας σειράς στρατηγικών έργω8

σε επιλεγμένες πόλεις σε όλο τον κόσμο αντικατοπτρί-

ζοντας ένα χωρικό παράδειγμα που αναπαράγει ηγε-

μονικές καπιταλιστικές αναπτυξιακές ιδέες (Summers

2016). Ο βασικός στόχος των εν λόγω διαδρομών είναι

η σύνδεση μεγάλων αστικών-οικονομικών κέντρων και

ο συνδυασμός έργων υποδομής και βελτιωμένης συν-

δεσιμότητας με επενδύσεις στο δομημένο περιβάλλον.

Όπως καταδεικνύουν πρόσφατα δεδομένα τηλεπισκό-

πησης (Linlin et al. 2017), η αστικοποίηση έχει ήδη

ενταθεί γύρω από τους διαδρόμους του Νέου Δρόμου

του Μεταξιού με συγκεκριμένες πόλεις σε κάθε διά-

δρομο τοποθετημένες ή συνδεδεμένες με τρόπους που

τις ωφελούν περισσότερο (Derudder et al. 2018). Οι

διάδρομοι του Νέου Δρόμου του Μεταξιού ως εκ τού-

του, αναμένεται να εγγράψουν νέους σκοπούς σε ήδη

υπάρχουσες αστικές περιοχές, να δημιουργήσουν

νέους συνδέσμους μεταξύ τους ή ακόμη και να κατα-

σκευάσουν εντελώς νέες πόλεις (Wiig & Silver 2019)

ώστε να δημιουργήσουν νέες διεθνικές εμπορικές σχέ-

σεις. Αυτό υποδηλώνει μια διαδικασία αναδιαμόρφω-

σης των κοινωνικών γεωγραφιών των πόλεων όχι μόνο

στο εσωτερικό της Κίνας (Wu et al. 2016), και συνολι-

κότερα στην Ασία (Linlin et al. 2017), αλλά, όπως θα

δούμε στις επόμενες ενότητες, σε ολόκληρο τον κόσμο

σε μια ιστορικά απαράμιλλη κλίμακα.

Ακριβώς σε όλες τις παραπάνω δυναμικές, στρέφω

τώρα την προσοχή μου. Χρησιμοποιώντας την προσέγ-

γιση των μαρξιστικών μεταποικιακών γεωγραφιών, ο

σκοπός μου είναι να προχωρήσω σε μια σχεσιακή σύ-

γκριση (Hart 2018, 2006) τεσσάρων πόλεων, της Αθή-

νας, της Κόνζα, του Κολόμπο, και του Λονδίνου, ώστε να

δείξω πώς οι εξελίξεις σε καθεμία από αυτές είναι προϊ-

όντα αλληλένδετων χωρο-ιστορικών διαδικασιών που

έχουν τόσο συγκλίσεις όσο και αποκλίσεις. Η σχεσιακή

σύγκριση βασίζεται στην αντιλήψη του Lefebvre (1974)

για την παραγωγή του χώρου, του τόπου και της κλίμα-

κας. Αυτό σημαίνει ότι κάθε μέρος γίνεται κατανοητό ως

ένα κομβικό σημείο σύνδεσης σε ένα ευρύτερο δίκτυο

κοινωνικά παραγόμενων χώρων, αντικατοπτρίζοντας

αυτό που η Massey (1994) αποκαλεί μια εξωστρεφή

αντίληψη του τόπου. Οι τόποι που ερευνώνται στην επό-

μενη ενότητα γίνονται, επομένως αντιληπτοί ως αρθρωτά

μέρη σε σύνθετα δίκτυα κοινωνικών σχέσεων, κοινω-

νικο-χωρικών μετασχηματισμών, ιστοριών, εμπειριών

και αντιλήψεων, ένα σημαντικό μέρος των οποίων ερ-

μηνεύεται σε μια κλίμακα που ξεπερνά τα όρια της κάθε

πόλης ή ακόμα και της κάθε χώρας (Massey 1994). Αυτή

η ανάλυση είναι ζωτικής σημασίας για την αποδόμηση

του λεγόμενου «μεθοδολογικού εθνικισμού» (Goswami

2002), δηλαδή της κατανόησης του έθνους-κράτους ως

του αυτονόητου χώρου όπου διαμορφώνονται οι πολιτι-

κές, πολιτιστικές και οικονομικές σχέσεις (Hart 2018). Η

προσέγγιση των μαρξιστικών μεταποικιακών γεωγρα-

φιών και η σχεσιακή σύγκριση αποτελούν τη βασική

αναλυτική αλλά και μεθοδολογική μου προσέγγιση και

μοιράζονται σημαντικές ομοιότητες τόσο με τον μετα-

ποικιακό συγκριτικό αστισμό (postcolonial comparative

urbanism, βλ. Schmid et al. 2018) όσο και με την αντι-το-

πογραφία (counter-topography, βλ. Katz, 2011). Η

επιλογή μου αυτή βασίζεται στη δυνατότητα των εν λόγω

προσεγγίσεων να επιτρέπουν τη δημιουργία απρο -

σδόκητων συνδέσεων μεταξύ διαφορετικών τόπων

οδηγώντας στην παραγωγή χωρικών αφαιρέ σεων που

είναι απαραίτητες για την ανάδειξη και κατα νόηση των

τρόπων με τους οποίους ο Νέος Δρόμος του Μεταξιού

ανακατασκευάζει τον αστικό χώρο στον παγκόσμιο Νότο

και Βορρά.

Συγκεκριμένα, μελετώ τέσσερις πόλεις που προσφέ-

ρουν εμβληματικά παραδείγματα της δυνατότητας του

Δρόμου του Μεταξιού να αλλάξει τις κοινωνικές γεω-

γραφίες των πόλεων επηρεάζοντας καθοριστικά τα κυ-

ρίαρχα πρότυπα χωρικής και κοινωνικής ανισότητας,

αναδεικνύοντας έτσι μια κρίσιμη πλευρά του όλου εγ-

χειρήματος που παραμένει μέχρι στιγμής ανεξερεύνητη

(για εξαιρέσεις βλ. Schindler & Kanai 2019· Williams

et al. 2020· Wiig & Silver 2019). Επέλεξα αυτές τις πό-

λεις όχι μόνο επειδή μου επιτρέπουν να εξερευνήσω το

ρόλο του Νέου Δρόμου του Μεταξιού σε τρεις ηπείρους,

αλλά και επειδή σε όλες τις περιπτώσεις που εξετάζω

εδώ ο Νέος Δρόμος του Μεταξιού αναμένεται να ανα-

διαμορφώσει βαθιά τον αστικό χώρο μέσω ενός συν-

δυασμού νέων υποδομών μεταφορών, έργων ακινήτων

και ειδικών οικονομικών ζωνών (βλ. και Apos-

tolopoulou, 2020α). Το εμπειρικό μου υλικό προέρχεται

από πρωτογενή κοινωνική έρευνα που συνίσταται τόσο

σε εθνογραφική έρευνα, συμπεριλαμβανομένων 45 συ-

νεντεύξεων με υπεύθυνους χάραξης πολιτικής, εργαζο-

μένους στα έργα, ακτιβιστές και κατοίκους των τεσσά-
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ρων περιοχών, καθώς και σε μια εκτεταμένη ανάλυση

κυβερνητικών εγγράφων και διαδικτυακών πηγών. 

Κόνζα, Κένυα

H νέα τεχνόπολη Κόνζα9 βρίσκεται 60 χιλιόμετρα νο-

τιοανατολικά του Ναϊρόμπι, και η κυβέρνηση της Κέ-

νυας έχει ως στόχο να την καταστήσει ένα παγκόσμιο

κέντρο τεχνολογίας που θα αποτελέσει σημαντικό οι-

κονομικό μοχλό για την ανάπτυξη της χώρας. Η πόλη

προβλέπεται να συγκεντρώσει επιχειρηματικές και

εμπορικές δραστηριοτήτες και μία νέα αγορά ακινήτων.

H Αρχή Ανάπτυξης της Τεχνόπολης (KoTDA) ιδρύθηκε

το 2012 για να επιβλέψει την κατασκευή και τη διαχεί-

ριση της και να εξασφαλίσει τη δημιουργία φιλικών

προς τις επιχειρήσεις συστημάτων διακυβέρνησης. Η

Κόνζα, ή Σίλικον Βάλεϊ της Σαβάνα,10 όπως ονομάζεται

στα ενημερωτικά φυλλάδια και στα μέσα ενημέρωσης

αναπαράγοντας τη ρητορική της αναπτυξιακής ατζέ-

ντας της κυβέρνησης της Κένυας, έχει ως βασικό στόχο

την προσέλκυση παγκόσμιων υπηρεσιών εξωτερικής

ανάθεσης και τεχνολογιών πληροφορικής και η KoTDA

επέλεξε την αμερικανική εταιρεία συμβούλων Tetra

Tech11 για την επίτευξη αυτού του στόχου. H KoTDA

πρόσφατα (2019) εισηγήθηκε και πέτυχε το σχεδιασμό

της Κόνζα ως μιας ειδικής οικονομικής ζώνης12 (ΕΟΖ),

με σκοπό να δώσει στους πιθανούς επενδυτές γενναιό-

δωρα επιχειρηματικά κίνητρα. Όπως μου εξήγησαν φο-

ρείς άμεσα εμπλεκόμενοι στο έργο, οι ρυθμίσεις αυτές,

μεταξύ άλλων, περιλαμβάνουν τα εξής: όσοι εργάζο-

νται στην Κόνζα και δεν είναι από την Κένυα απαλ-

λάσσονται πλήρως από την καταβολή φόρου εισοδή-

ματος ενώ οι ξένες εταιρείες απαλλάσσονται από το να

δεσμεύσουν το 20% του μετοχικού τους κεφαλαίου σε

τοπικούς επενδυτές. Η βασική λογική που καθοδηγεί τη

δημιουργία της Κόνζα είναι αυτή της «έξυπνης

πόλης».13 Η εν λόγω ρητορική όχι μόνο επιδιώκει να

παρομοιάσει την Κόνζα με υπάρχοντα εμπορικά κέ-

ντρα, όπως το Ντουμπάι και η Σιγκαπούρη, αλλά πα-

ράγει και συγκεκριμένες αφηγήσεις που την προωθούν

ως ένα νέο πόλο έλξης της παγκόσμιας ελίτ και αποτε-

λεί το βασικό εργαλείο που χρησιμοποιεί η KoTDA για

να προσελκύσει ξένες επενδύσεις. 

Οι κινεζικές επενδύσεις μέχρι στιγμής πρωταγωνι-

στούν στην κατασκευή της νέας πόλης. Είναι ενδεικτικό

ότι το 2019, η κυβέρνηση της Κένυας εξασφάλισε 666

εκατομμύρια δολλάρια14 από την Κίνα για την κατα-

σκευή της Κόνζα με την κινεζική εταιρεία τηλεπικοι-

νωνιών Huawei να δεσμεύεται ότι θα επενδύσει 172,7

εκατομμύρια δολάρια. Παράλληλα, η China Aerospace

Construction Group (CACG), μέσω χρηματοδότησης

από την Τράπεζα Εξαγωγών-Εισαγωγών της Κίνας, ξε-

κίνησε την κατασκευή της Γραμμής Μεταφοράς

Konza-Isinya τον Νοέμβριο του 2019. Το έργο περι-

λαμβάνει την κατασκευή τεσσάρων γραμμών μεταφο-

ράς και διανομής υψηλής τάσης έκτασης 250χλμ.,

καθώς και την επέκταση οκτώ σταθμών μετασχηματι-

σμού ισχύος. Το ενεργειακό έργο χαρακτηρίστηκε ως

κρίσιμο για την αναπτυξιακή ατζέντα της Κένυας, με

τον κινέζο πρέσβη να τονίζει την υποστήριξη της Κίνας

και τη βούληση της να διαδραματίσει κεντρικό ρόλο

στον ευρύτερο εκσυγχρονισμό της χώρας.15

Η πρώτη φάση του έργου, που πρόκειται να ολο-

κληρωθεί το 2022, οραματίζεται τη δημιουργία μιας

νέας πόλης, με πρόσβαση σε πάρκα, αναψυχή και δια-

σκέδαση, ποικίλες εμπορικές δραστηριότητες, εστια-

τόρια και ένα φάσμα επιλογών στέγασης. Παρά τη ρη-

τορεία της δημιουργίας μίας πόλης πρότυπο που θα

υλοποιήσει τις κεντρικές αναπτυξιακές προτεραιότη-

τες της Κένυας (υποδομές, διατροφική ασφάλεια, προ-

σιτή κατοικία και δημόσια υγεία για όλους), όπως επι-

βεβαιώνουν συζητήσεις με κατοίκους της ευρύτερης

περιοχής, η Κόνζα έχει επηρεάσει αρνητικά, από τα

πρώτα στάδια του σχεδιασμού της, τις ζωές των αν-

θρώπων που ζουν στην περιφέρειά της και έχει προκα-

Απεικόνιση της μελλοντικής εικόνας της Konza Technopolis. Πηγή:

https://www.konza.go.ke/project_category/ongoing/  
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λέσει τεράστια όξυνση της ανισότητας. Το πιο χαρα-

κτηριστικό παράδειγμα είναι η δημιουργία μίας ζώνης

20.000 εκταρίων γύρω από τις κατασκευές για να απο-

φευχθούν οι «ανεπίσημες» δραστηριότητες των κατοί-

κων. Η δημιουργία της ζώνης ενέτεινε την ήδη υπάρ-

χουσα ανασφάλεια στην ιδιοκτησία γης και την εξα-

σφάλιση μέσων διαβίωσης όπως μου είπαν κάτοικοι

των γύρω χωριών και προκάλεσε μια σειρά αποκλει-

σμών, συμπεριλαμβανομένου του αποκλεισμού των

ποιμενικών κοινοτήτων από τη βόσκηση των βοοειδών

τους. Πρόσφατα, οι δύο μεγαλύτερες κοινότητες στην

περιοχή (Old Konza και Malili) ενημερώθηκαν ότι οι

οικισμοί τους πρόκειται να κατεδαφιστούν. Ωστόσο,

δεν έχουν λάβει ακόμη καμία επίσημη ειδοποίηση για

αποζημίωση και αποκατάσταση των οικισμών τους

ενώ η κατασκευή της πόλης συνεχίζεται κανονικά

χωρίς καμία κοινωνική διαβούλευση. 

Η Κόνζα λόγω της εγγύτητας της με το Ναϊρόμπι,

συνδέεται άμεσα και με άλλα έργα υποδομής χρηματο-

δοτούμενα από εταιρείες κινεζικών συμφερόντων, συ-

μπεριλαμβανομένου του νέου –αμφιλεγόμενου– σιδη-

ρόδρομου Μομπάσας-Ναϊρόμπι16 που εντάσσεται στο

Νέο Δρόμο του Μεταξιού. Την ίδια χρονιά που ο νέος

σιδηρόδρομος άρχισε να λειτουργεί, η κινεζική κρατική

εταιρεία Guangdong New South ίδρυσε την πρώτη

ΕΟΖ της Κένυας για να εκμεταλλευτεί το νέο διάδρομο

μεταφορών προς το λιμάνι της Μομπάσα. Η συμμετοχή

της Κίνας στην Κόνζα είναι καθοριστικής σημασίας για

την ενίσχυση του δικτύου υποδομών της στην Κένυα,

το οποίο είναι χτισμένο γύρω από τον εν λόγω σιδηρό-

δρομο. Είναι σημαντικό να τονιστεί εδώ ότι, όπως μου

εξήγησαν κάτοικοι της περιοχής, ο σιδηρόδρομος κα-

ταδικάστηκε από τις τοπικές κοινωνίες γιατί προκάλεσε

την υφαρπαγή της γης τους. Συγκεκριμένα, η China

Road and Bridge Corporation17 έλαβε την άδεια από την

Εθνική Επιτροπή Γης της Κένυας να απαλλοτρίωσει με-

γάλο κομμάτι γης, με την επιτροπή να υποστηρίζει ότι

το δημόσιο αγαθό του σιδηροδρόμου υπερέβαινε την

εκποίηση γης. Όπως επιβεβαιώνει η εμπειρική μου

έρευνα, όταν οι κοινότητες που επηρεάστηκαν από το

έργο ενημερώθηκαν μέσω επιστολής ότι δε θα αποζη-

μιωθούν με τους συντελεστές που αποδίδονται σε εμπο-

ρικές επιχειρήσεις, και οι 220 επιστολές που είχε στεί-

λει η Εθνική Επιτροπή Γης επιστράφηκαν στη δημο-

τική κυβέρνηση ως ένδειξη διαμαρτυρίας. Περιβαλλο-

ντικές οργανώσεις εξέφρασαν επίσης την αντίθεσή τους

για την κατασκευή του έργου, επειδή ο σιδηρόδρομος

θα διέσχιζε δύο εθνικά πάρκα.

Η δημιουργία της νέας Τεχνόπολης είναι ένα από

τα πολλά προτεινόμενα σχέδια μεγάλης κλίμακας υπο-

δομών στην υποσαχάρια Αφρική που πρόκειται να

εντείνουν δραματικά τις ήδη τεράστιες κοινωνικές ανι-

σότητες που χαρακτηρίζουν τις περισσότερες αφρικα-

νικές πόλεις. Σε ένα μέρος όπου πολλοί άνθρωποι ζουν

με λιγότερα από 2 δολλάρια την ημέρα και στερούνται

την πρόσβαση σε καθαρό νερό και εγκαταστάσεις

υγείας, η «έξυπνη» πόλη Κόνζα είναι ειδικά σχεδια-

σμένη ώστε να εξυπηρετήσει μόνο μια μικρή ελίτ απο-

κλείοντας τους κατοίκους των γύρω περιοχών από την

πρόσβαση στη γη τους και στα μέσα διαβίωσης τους.

Royal Albert Dock, Αγγλία

Η αστική «αναγέννηση» του Royal Albert Dock του

Λονδίνου περιλαμβάνει τη μετατροπή μιας έκτασης 35

στρεμμάτων από έναν εγκαταλελειμμένο, μεταβιομη-

χανικό χώρο σε μια νέα επιχειρηματική περιοχή και

έναν τεχνολογικό κόμβο.18 Το έργο υποστηρίζεται από

την κινέζικη εταιρεία ABP19 (Advanced Business Park)

και συνδέεται με τη δημιουργία νέων υποδομών σε

έργα μεταφοράς. Αυτές περιλαμβάνουν τόσο τη νέα σι-

δηροδρομική διαδρομή20 μεταξύ Yiwu, ενός εμπορικού

κέντρου στην ανατολική ακτή της Κίνας 300 χιλιόμετρα

νότια της Σαγκάης, και Λονδίνου όσο και την επένδυση

480 εκατομμυρίων λιρών στο αεροδρόμιο City. Η επέν-

δυση της ABP περιλαμβάνει νέα γραφεία, κατοικίες,

εμπορικές επιχειρήσεις καθώς και έργα πολιτισμού και

αναψυχής. Η πρώτη φάση ολοκληρώθηκε το 2019 και

περιελάμβανε τη δημιουργία 460.000m2 γραφείων σε

21 νέα κτίρια αρκετά από τα οποία είναι ήδη διαθέσιμα

προς πώληση ή ενοικίαση. Η δεύτερη φάση θα περι-

λαμβάνει περισσότερα γραφεία, διαμερίσματα και μια

κλειστή λέσχη μελών. Το μακροπρόθεσμο όραμα της

ABP περιλαμβάνει τη δημιουργία ενός «ασιατικού επι-

χειρηματικού κέντρου»21 και τη μετατροπή της περιο-

χής στο τρίτο οικονομικό κέντρο του Λονδίνου.22

Όπως μου εξήγησαν κάτοικοι και ακτιβιστές/στριες

από την περιοχή του Νιούχαμ, οι Βασιλικές Αποβάθρες

του Λονδίνου, μια περιοχή στο δήμο του Νιούχαμ στο

Ανατολικό Λονδίνο, έχουν μακρά ιστορία και μία

πλούσια παράδοση ακτιβισμού. Το τελικό κλείσιμό
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τους στην εμπορική κυκλοφορία το 1981 οδήγησε σε

μαζική ανεργία, περιβαλλοντική υποβάθμιση και

όξυνση της κοινωνικής και οικονομικής ανισότητας

στο Ανατολικό Λονδίνο. Αυτό σηματοδότησε την

έναρξη ενός αμφιλεγόμενου προγράμματος αναγέννη-

σης που αντιμετώπισε μεγάλη κριτική. Μια σημαντική

στιγμή στην αντίσταση των κατοίκων ήταν η δημιουρ-

γία ενός σχεδίου των πολιτών (People’s Plan) το 1983

που προσέφερε ένα εναλλακτικό όραμα για τις αποβά-

θρες (Brownill 2018). Το σχέδιο αντανακλούσε την

επιθυμία των τοπικών κοινοτήτων να αποκτήσουν

έλεγχο στο μέλλον της περιοχής: πρότεινε τη δημόσια

ιδιοκτησία γης και επενδύσεων, την κοινωνική συμμε-

τοχή στον πολεοδομικό σχεδιασμό και τη δημιουργία

θέσεων εργασίας. Μέσα, όμως, σε ένα πλαίσιο περι-

κοπών στο πρόγραμμα στέγασης από την κυβέρνηση

της Θάτσερ, σημειώθηκε μια σταδιακή στροφή προς

την ιεράρχηση των ιδιωτικών επενδύσεων. Σε αυτό το

πλαίσιο, η Αναπτυξιακή Επιχείρηση των Αποβαθρών

αποφάσισε να εκποιήσει δημόσια γη και να πουλήσει

5.000 στρέμματα και 55 μίλια παραθαλάσσιας ιδιο-

κτησίας σε ιδιώτες (Henneke & Knowles 2020) ουσια-

στικά ακυρώνοντας τα σχέδια των κατοίκων. 

Η σημερινή επένδυση της ABP συνεχίζει την πα-

ράδοση των αστικών αναπλάσεων που από τη δεκαετία

του 1980 αντιτίθενται στα αιτήματα των κατοίκων για

να ευνοήσουν συγκεκριμένα επιχειρηματικά συμφέρο-

ντα. Όπως μου εξήγησαν εκπρόσωποι της εταιρείας, η

ABP πρόκειται να δημιουργήσει και επτά νέες δημό-

σιες πλατείες και ένα παραλιακό δρόμο για να αποζη-

μιώσει τους κατοίκους. Παρ’ όλα αυτά αλλά δεν είναι

σαφές μέχρι στιγμής ούτε ποιος θα διαχειρίζεται αυτές

τις περιοχές ούτε ποιες δραστηριότητες θα επιτρέπο-

νται. Είναι σημαντικό να σημειωθεί εδώ ότι η συμφω-

νία του 2013 μεταξύ της Δημοτικής Αρχής του Λονδί-

νου, υποστηριζόμενη από τον τότε δήμαρχο Μπόρις

Τζόνσον, και την ABP που έδωσε στην εταιρεία την

αποκλειστική διαχείριση της περιοχής, επικρίθηκε

έντονα, μεταξύ άλλων, λόγω της συμμετοχής της ABP

σε εξώσεις πολιτών στο Πεκίνο αλλά και της απουσίας

ουσιαστικής δημόσιας διαβούλευσης. Επιπλέον, όπως

μου εξήγησαν ακτιβιστές/στριες με δράση στην ευρύ-

τερη περιοχή, το όραμα της εταιρείας που συνίσταται

στην ιδιωτικοποίηση και μετατροπή (δημόσιου) εγκα-

ταλελειμμένου χώρου σε οικονομικές ζώνες, «έξυπνες

πόλεις» και πράσινους θύλακες για τις ελίτ είναι πολύ

αμφιλεγόμενο για τους πολίτες. Πράγματι, το Albert

Dock έχει ήδη μετατραπεί σε έναν ιδιωτικοποιημένο

δημόσιο χώρο που διοικείται από τους εταιρικούς ιδιο-

κτήτες του, οι οποίοι, όπως μου εξήγησαν εκτενώς,

είναι ανοιχτοί σε κοινοτικά εργαστήρια και συμμετοχή

των κατοίκων σε δραστηριότητες για την ανάπλαση

της περιοχής αλλά παρ’ όλα αυτά δεν έχουν σαφή ει-

κόνα για τις θέσεις εργασίας που μπορεί να προκύψουν

από τις παρεμβάσεις στην περιοχή ή για το που θα μέ-

νουν όσοι/ες πιθανόν εργαστούν για αυτούς. Παράλ-

ληλα, και παρά τις ασαφείς υποσχέσεις των  επενδυ-

τών, η περιοχή μεταμορφώνεται σταδιακά σε μια ζώνη

επιχειρήσεων και ακινήτων που στοχεύει πρωτίστως

σε επιχειρήσεις υψηλής τεχνολογίας και καινοτομίας

και πλούσιους επενδυτές, όπως δείχνουν και οι τιμές

των διαθέσιμων γραφείων. 

Σήμερα, οι πολυεθνικές και πολυπολιτισμικές γει-

τονιές της εργατικής τάξης της περιοχής μπορεί να έρ-

χονται πιο κοντά (με γεωγραφικούς όρους) στους κόμ-

βους του πλούτου στο Canary Wharf και στο City του

Λονδίνου αλλά παραμένουν κοινωνικά και οικονομικά

μακριά από αυτούς. Όπως μου είπε ένας αγωνιστής

των XR στο Νιούχαμ (Extinction Rebellion Newham)

«τα νέα διαμερίσματα που χτίζονται δεν είναι καθόλου

προσιτά για τους ανθρώπους της περιοχής. Και παρά

τις ελπίδες που έχουν ορισμένοι ότι κάποια από αυτά

αποτελέσουν “προσιτή στέγαση” (affordable housing),

αυτό δεν αποτελεί κάτι ιδιαίτερα ελκυστικό για τους

κατοίκους του Νιούχαμ επειδή το λεγόμενο ‘προσιτό

ενοίκιο’ δεν είναι καθόλου το ίδιο με το “κοινωνικό

Απεικόνιση της μελλοντικής εικόνας του Royal Albert Dock. Πηγή:

https://www.multiplex.global/projects/royal-albert-dock-london/  

009_Layout 1  09/11/2021  12:09 μ.μ.  Page 127



128 ΓΕΩΓΡΑΦΙΕΣ, Νο 38, 2021, 121-137

ενοίκιο” (social rent) του οποίου ο υπολογισμός βασί-

ζεται στο γενικό εισόδημα του συγκεκριμένου πληθυ-

σμού τον οποίο αφορά. Οι άνθρωποι του Νιούχαμ δε

βλέπουν, λοιπόν τίποτα θετικό για αυτούς σε αυτές τις

επενδύσεις, ούτε θεωρούν ότι πρόκειται να τους προ-

σφέρουν επιπλέον στέγαση». Και συμπλήρωσε: «το

ίδιο ισχύει και για τις θέσεις εργασίας. Ρωτήσαμε

πόσες δουλειές θα προκύψουν, και πόσες από αυτές θα

είναι για τους κατοίκους και αν θα αποτελούν κανονι-

κούς μισθούς (living wage jobs). Η απάντηση είναι ότι

ακόμη δε ξέρουν».

Είναι σημαντικό να σημειωθεί εδώ ότι οι Βασιλικές

Αποβάθρες αποτελούν τη μόνη Επιχειρηματική Ζώνη

του Λονδίνου,23 μια περιοχή δηλαδή που παρέχει κίνη-

τρα για να προσελκύσει ξένες επενδύσεις. Τα οφέλη για

τις επιχειρήσεις που βρίσκονται εντός της ζώνης περι-

λαμβάνουν φορολογικές διευκολύνσεις, απλοποιημένες

διαδικασίες αδειοδότησης έργων και διατήρηση σταθε-

ρών επιτοκίων για 25 χρόνια. Στο Belt & Road News, με

τον τίτλο «Χτίζοντας μια πόλη μέσα στην πόλη του

Λονδίνου», η επένδυση γιορτάζεται ως σωτήρας για την

περιοχή. Παρά τη δύναμη αυτής της αφήγησης, η οποία

παραλείπει να αναφέρει ότι οι κινεζικές εταιρείες δια-

δραματίζουν μέχρι στιγμής το βασικό ρόλο στο έργο, η

επένδυση αναμένεται να οδηγήσει στην εκτόπιση των

οικονομικά ασθενέστερων, εντείνοντας την ανισότητα

με βάση την τάξη και τη φυλή, όπως έχουν κάνει πολ-

λές παρόμοιες διαδικασίες εξευγενισμού στο Λονδίνο.

Αυτό δεν περιλαμβάνει μόνο τη φυσική μετεγκατά-

σταση των κατοίκων λόγω της αύξησης των ενοικίων,

αλλά και την περιθωριοποίησή τους σε μια περιοχή

όπου η συλλογική φαντασία για την πιθανή επανοικει-

οποίησή της από τους κατοίκους του Λονδίνου φαίνεται

σήμερα μίλια μακριά από την τρέχουσα κατάσταση.

Όπως μου είπε μια κάτοικος του Νιούχαμ και ακτιβί-

στρια με δράση στην περιοχή: «Αυτό που στην πραγ-

ματικότητα συμβαίνει είναι ότι χρησιμοποιούν μια αρ-

κετά μεγάλη έκταση γης, γης του Νιούχαμ, που δε θα

μπορεί να οικοδομηθεί περαιτέρω ή να χρησιμοποιη-

θεί. Χάνεται δημόσιος αστικός χώρος και αν –υποθε-

τικά μιλώντας– έχουμε ποτέ μια αριστερή κυβέρνηση

που θα επέλεγε να αρχίσει να χτίζει και πάλι κατοικίες

για τους απλούς κατοίκους και ανοιχτούς δημόσιους

χώρους, τότε δε θα υπάρχει γη για να συμβεί αυτό. [...]

Αυτά τα μέρη είναι στεγνά και απρόσωπα, τόποι χωρίς

ιστορία. Δεν αλληλεπιδρούν με τους ανθρώπους που

βρίσκονται γύρω τους, με την οικολογία γύρω τους ή

με τους τόπους. Είναι ξηρά μέρη που σε μας δε προ-

σφέρουν τίποτα και δεν είναι άλλωστε ο σκοπός τους

αυτός, όλοι ξέρουμε ότι δε δημιουργούνται για να κα-

λύψουν κάποια κοινωνική ανάγκη. Το μόνο που πετυ-

χαίνουν είναι να εντείνουν τον κοινωνικό διαχωρισμό.

Δίπλα σε μια από τις πιο φτωχές περιοχές του Λονδί-

νου με τα μεγαλύτερα ποσοστά θυμάτων από τον κο-

ρωνοϊό, φτιάχνουν ένα νέο κόμβο καταναλωτισμού και

συσσώρευσης κερδών».

Πειραιάς, Ελλάδα 

Χαρακτηρισμένος ως «η Κεφαλή του Δράκου» από τον

Κινέζο Πρόεδρο Xi Jinping κατά την επίσκεψή του

στην COSCO τον Νοέμβριο του 2019, ο Πειραιάς απο-

τελεί κεντρική επένδυση για την Κίνα λόγω της στρα-

τηγικής του γεωγραφικής θέσης που τον καθιστά πύλη

εισόδου των κινεζικών προϊόντων στην Νοτιοανατο-

λική, Ανατολική και Κεντρική Ευρώπη. Η COSCΟ,24

μια κινεζική κρατική εταιρεία παροχής υπηρεσιών ναυ-

τιλίας, έλαβε το 2008 μια παραχώρηση 35 ετών από

την ελληνική κυβέρνηση για τη λειτουργία τμήματος

του τερματικού σταθμού εμπορευματοκιβωτίων (προ-

βλήτες II και III) και ίδρυσε τον Σταθμό Εμπορευμα-

τοκιβωτίων Πειραιά25 (Piraeus Container Terminal-

PCT). Όπως μου εξήγησαν κατά τη διάρκεια των συ-

ζητήσεών μας εμπλεκόμενοι στην όλη διαδικασία, η

απόφαση για την ιδιωτικοποίηση του πιο κερδοφόρου

τμήματος του Πειραιά υποστηρίχτηκε από Έλληνες

εφοπλιστές που περίμεναν να αποκτήσουν ευνοϊκούς

όρους δανειοδότησης από κινέζικες τράπεζες εάν συμ-

φωνούσαν να χρησιμοποιήσουν κινέζικα ναυπηγεία για

τα πλοία τους. Η σύμβαση παραχώρησης περιελάμ-

βανε μια σειρά όρων που θα επέτρεπαν στην COSCO

να καθιερώσει ηγεμονική θέση στην αγορά, με ενδει-

κτικό παράδειγμα τη συμφωνία μεταξύ του Οργανι-

σμού Λιμένος Πειραιά (ΟΛΠ) και της PCT ότι δε θα

αναπτυχθεί σταθμός εμπορευματοκιβωτίων σε μια πε-

ριοχή 200 χιλιομέτρων από το λιμάνι χωρίς την άδεια

της COSCO. Το 2016, η COSCO υπέγραψε συμφω-

νία26 με το Ταμείο Αξιοποίησης Ιδιωτικής Περιουσίας

του Δημοσίου (ΤΑΙΠΕΔ) για την εξαγορά του 67% των

μετοχών του ΟΛΠ. Η συμφωνία αμφισβητήθηκε από

τα συνδικάτα και τους λιμενεργάτες που έχουν ιστο-
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ρικά διαδραματίσει εμβληματικό ρόλο στο ελληνικό

εργατικό κίνημα.

Ομοίως με το Albert Dock στο Λονδίνο, η απάντηση

τόσο από Έλληνες όσο και από Κινέζους αξιωματού-

χους στην κλιμάκωση της κοινωνικής αντίδρασης ήταν

ότι η μετατροπή του Πειραιά σε βασικό κόμβο του

Νέου Δρόμου του Μεταξιού θα φέρει θέσεις εργασίας

και ευημερία,27 κάτι που μου τόνισαν και κατά τη διάρ-

κεια των συνεντεύξεων που πραγματοποιήσα με εμπλε-

κόμενα στελέχη στη διαδικασία εξαγοράς. Αυτό που

αναμφίβολα έφερε η ιδιωτικοποίηση ήταν μια τεράστια

αύξηση της κλίμακας λειτουργειών του λιμανιού καθι-

στώντας τον Πειραιά τον 36ο μεγαλύτερο λιμάνι πα-

γκοσμίως (Lloyd’s List)28 και το 2ο μεγαλύτερο στη

Μεσόγειο.29 Τον Ιούλιο του 2017, κατά τη διάρκεια της

επίσκεψης του τότε Πρωθυπουργού της Ελλάδας στο

Πεκίνο, ο Πρόεδρος της Κίνας ανακοίνωσε ότι ο Πει-

ραιάς θα πρέπει να γίνει το μεγαλύτερο λιμάνι μεταφο-

ράς εμπορευματοκιβωτίων στη Μεσόγειο, ένα διεθνές

ορόσημο των θαλάσσιων και χερσαίων μεταφορών και

βασικός άξονας του Νέου Δρόμου του Μεταξιού. Η Ελ-

λάδα παρουσιάστηκε ως βασική επικοινωνιακή γέφυρα

μεταξύ της Κίνας και της ΕΕ και ο Πειραιάς ως ένα λι-

μάνι φιλικό και οικείο για τους Κινέζους τουρίστες. Τα

νέα σχέδια της COSCO αντικατοπτρίζουν αυτές τις φι-

λοδοξίες: όπως περιγράφεται στο νέο masterplan30 η

επέκταση του λιμανιού περιλαμβάνει, μεταξύ άλλων,

έναν νέο προβλήτα κρουαζιέρας, τέσσερα ξενοδοχεία

πολυτελείας και ένα εμπορικό κέντρο που πρόκειται να

χτιστεί σε ένα νέο τεχνητό «νησί» αλλάζοντας ριζικά

τη μορφή της Πειραϊκής.

Παρά την κινέζικη ρητορεία συνεργασίας και τη

διαβεβαίωση των ελληνικών κυβερνήσεων ότι η ιδιω-

τικοποίηση θα βοηθήσει στην αντιμετώπιση της οικο-

νομικής κρίσης, η πραγματικότητα δείχνει σαφή επι-

δείνωση της κοινωνικής και περιβαλλοντικής ανισό-

τητας και εργασιακή ανασφάλεια. Η παραχώρηση του

λιμανιού διευκόλυνε διαδικασίες συσσώρευσης, εκ-

ποίησης και εκμετάλλευσης και οδήγησε σε επισφα-

λείς εργασιακές σχέσεις με επιπτώσεις που εκτείνονται

πέρα από τις συνήθεις επιπτώσεις των ιδιωτικοποιή-

σεων των λιμανιών (βλ. Neilson 2019). Όπως μου εξή-

γησαν εργαζόμενοι στο λιμάνι, όταν η COSCO απέ-

κτησε τις δύο προβλήτες τουλάχιστον 500 εργαζόμε-

νοι έχασαν τη δουλειά τους μέσω της επιβολής ενός

προγράμματος πρόωρης συνταξιοδότησης. Αυτό που

τόνισαν όλοι/όλες με όσους μίλησα είναι ότι η COSCO

χρησιμοποίησε στρατηγικά ένα συνδυασμό άμεσων

προσλήψεων και υπεργολαβίας που ενέτεινε το διαχω-

ρισμό μεταξύ των εργαζόμενων και χειροτέρευσε τις

εργασιακές συνθήκες για πολλούς από αυτούς. Σημα-

ντικά ζητήματα που σχετίζονται με το μέγιστο ωράριο

εργασίας και τους κανονισμούς για την υγεία και την

ασφάλεια έχουν προκύψει με πολλούς εργαζόμενους

να καλούνται να εργαστούν μόλις 90 λεπτά πριν από

τη βάρδια τους. Αυτές οι πρακτικές έχουν χρησιμοποι-

ηθεί για να περιορίσουν τη δύναμη των συνδικαλιστι-

κών οργανώσεων και των σωματείων και σε άλλες πε-

ριπτώσεις ιδιωτικοποιήσεων, με ιδιαίτερη ένταση μετά

την κρίση του 2008. Στην περίπτωση του Πειραιά, οι

εργαζόμενοι πρέπει να αντιμετωπίσουν και τη διοίκηση

της COSCO που δεν είναι ανοιχτή σε συλλογικές δια-

πραγματεύσεις. Η ιδιωτικοποίηση του Πειραιά έχει δη-

μιουργήσει μέχρι τώρα περιορισμένο αριθμό νέων θέ-

σεων εργασίας ενώ η COSCO έχει εισαγάγει το μεγα-

λύτερο μέρος της απαραίτητης τεχνολογίας από την

Κίνα,31 απολαμβάνοντας φορολογικές εξαιρέσεις επω-

φελούμενη από τη λειτουργία του Πειραιά ως Ελεύθε-

ρης Ζώνης32 Ελέγχου Τύπου II. 

Είναι σημαντικό να σημειωθεί ότι οι περιβαλλοντι-

κές επιπτώσεις των εργασιών της COSCO, οι οποίες

δεν πέρασαν ποτέ από κάποιο δημόσιο λεπτομερή

έλεγχο ή κάποια εκτενή και σε βάθος διαβούλευση,

έχουν επηρεάσει δυσανάλογα τις γειτονικές περιοχές

με αποτέλεσμα οι κάτοικοι συγκεκριμένων περιοχών

Απεικόνιση της μελλοντικής εικόνας του νέου προβλήτα
κρουαζιέρας στον Πειραιά. Πηγή:
https://www.eib.org/en/press/all/2019-303-eur-140-million-eib-
backing-for-port-of-piraeus-transformation 
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να αναγκάζονται να ανεχθούν 24 ώρες έκθεσης σε φω-

τορύπανση και ηχορύπανση. Η επέκταση αναμένεται

να επιδεινώσει την κατάσταση και έχει αμφισβητηθεί

έντονα από τους κατοίκους της περιοχής. Παρά την αυ-

ξανόμενη αντίθεση και εν μέσω καταγγελιών από πε-

ριβαλλοντικές ΜΚΟ33 ότι τα έργα της COSCO απει-

λούν τα οικοσυστήματα και τους αλιευτικούς χώρους

του Σαρωνικού αλλά και τη δημόσια υγεία, τον Μάρ-

τιο του 2020 και εντός της πανδημίας του κορωνοϊού,

ξεκίνησε η εκτέλεση ενός τεράστιου λιμενικού έργου

κατασκευής προβλητών για 6 θέσεις ελλιμενισμού

κρουαζιεροπλοίων νέας γενιάς, που αποτελεί σχέδιο

όλων σχεδόν των Ελληνικών κυβερνήσεων από το

2006. Θα πρέπει να σημειωθεί εδώ ότι η μελέτη έχει

επικριθεί έντονα για την υποτίμηση των επιπτώσεων

των παρεμβάσεων, συμπεριλαμβανομένων των κινδύ-

νων στη δημόσια υγεία λόγω της απελευθέρωσης επι-

κίνδυνων αποβλήτων σε μια περιοχή που βρίσκεται

δίπλα σε σχολεία, σπίτια και παιδικές χαρές.34

Όπως με τις Βασιλικές Αποβάθρες του Λονδίνου, η

ιστορία του Πειραιά και η κοινωνική και πληθυσμιακή

(βλ. Μαλούτας 2017) του διαστρωμάτωση είναι σημα-

ντικές για την κατανόηση του τι σημαίνουν τα παρα-

πάνω για τους κατοίκους της περιοχής. Το Κερατσίνι,

η Δραπετσώνα και το Πέραμα, αποτελούν μέρος μιας

πρώην λιμενικής-βιομηχανικής ζώνης που βρίσκεται

μεταξύ του επιβατικού και του τερματικού σταθμού

εμπορευματοκιβωτίων της οποίας η εμφάνιση συνδέ-

θηκε με το εισερχόμενο κύμα βιομηχανικών εργατών

και προσφύγων τη δεκαετία του 1930 οδηγώντας στην

επέκταση κατοικιών χαμηλής ποιότητας. Οι γύρω πε-

ριοχές μετατράπηκαν σταδιακά σε γειτονιές της εργα-

τικής τάξης με μια σημαντική ιστορία ριζοσπαστικού

ακτιβισμού. Η αστική ανάπτυξη τελικά πήρε τη μορφή

διαμερισμάτων λόγω του μετασχηματισμού του Πει-

ραιά σε ένα σημαντικό ναυτιλιακό κέντρο και τη βιο-

μηχανική ανάπτυξη της ευρύτερης περιοχής.35 Ωστόσο,

η παρακμή της βιομηχανικής και ναυπηγοεπισκευα-

στικής ζώνης36 που εντάθηκε τη δεκαετία του 1990

οδήγησε σε μαζική ανεργία και εγκατάλειψη. Όπως συ-

ζητήσαμε αναλυτικά με εργαζόμενους/ες στο λιμάνι, η

οικονομική κρίση του 2008 έπληξε περαιτέρω την πε-

ριοχή προκαλώντας αύξηση της ανεργίας και οδηγώ-

ντας πολλούς σε οικονομική απόγνωση δημιουργώντας

το έδαφος η ιδιωτικοποίηση να παρουσιαστεί ως λύση

για τη δημιουργία νέων θέσεων εργασίας.

Η κλιμακούμενη κοινωνική ανισότητα και η υπο-

βάθμιση δεκαετιών οδήγησαν πρόσφατα σε κυβερνη-

τικές υποσχέσεις ότι η επέκταση του λιμανιού θα συ-

νοδευτεί από ένα μεγάλο σχέδιο «αστικής αναγέννη-

σης». Αυτό περιλαμβάνει ένα νέο διεθνή κόμβο επι-

χειρήσεων και καινοτομίας στο δήμο Κερατσινίου-

Δραπετσώνας, ένα από τα πέντε «εμβληματικά» έργα

που ανακοίνωσε ο πρωθυπουργός Κυριάκος Μητσο-

τάκης37 τον Ιούλιο του 2019. Αυτό αντανακλά έναν πα-

ρόμοιο τύπο αστικής αναγέννησης με τον αστικό εξευ-

γενισμό που έχει κυριαρχήσει στις αποβάθρες του Λον-

δίνου38 και που είναι καινούριος για την Ελλάδα. Αυτός

συνίσταται στη δημιουργία «εξευγενισμένων» μετα-

βιομηχανικών θυλάκων στην περιφέρεια των κέντρων

των πόλεων με αμφισβητήσιμα κοινωνικά οφέλη και

υψηλή πιθανότητα ενίσχυσης της κοινωνικής, οικονο-

μικής, χωρικής, περιβαλλοντικής και πολιτισμικής ανι-

σότητας. Είναι σημαντικό να τονίσουμε εδώ ότι οι κι-

νεζικές επενδύσεις δεν περιορίζονται στον Πειραιά.

Όπως μου εξήγησαν εργαζόμενοι σε μεσιτικά και αρ-

χιτεκτονικά γραφεία που συνεργάζονται με Κινέζους

επενδυτές, έχουν ήδη επηρεάσει σημαντικά την αγορά

ακινήτων στην Αθήνα, όπως αποδεικνύεται και από

την αύξηση των ενοικίων που έχει προκαλέσει αυξα-

νόμενη στεγαστική ανασφάλεια για τις χαμηλές εισο-

δηματικές τάξεις.

Οι υποσχέσεις αναγέννησης δεν έχουν πείσει μέχρι

στιγμής τους πολίτες του Πειραιά, των οποίων οι αγώ-

νες εξακολουθούν να έρχονται αντιμέτωποι με την

αστυνομική καταστολή. Όπως μου εξήγησαν συμμε-

τέχοντες/ουσες του κινήματος των κατοίκων «Όχι Λι-

μάνι στην Πειραϊκή» έχουν μέχρι στιγμής καταφέρει

να αναδείξουν τα ζητήματά που αφορούν στη ρύπανση

του περιβάλλοντος και τη δημόσια υγεία οργανώνο-

ντας συνελεύσεις, συζητήσεις, και εκδηλώσεις ενώ

έχουν καταφύγει και στα δικαστήρια έχοντας ήδη κερ-

δίσει δυο σημαντικές αποφάσεις που έχουν καθυστε-

ρήσει σημαντικά το έργο. Αυτό σημαίνει ότι η προο-

πτική ολοκλήρωσης του έργου των προβλητών μέχρι

τον Αυγουστο 2021 (όπως προβλεπόταν αρχικά) είναι

πλέον απίθανη όπως ομολογούν και οι αξιωματούχοι

της COSCO. Όπως μου είπε μία συμμετέχουσα στο κί-

νημα πολιτών: «μετά την ολοκλήρωση των προβλητών

στην Πειραϊκή η COSCO θα  κατέχει το 67% των με-

τοχών έχοντας ουσιαστικά το μονοπώλιο του Πειραιά.

Αυτό έχει γίνει πλεον αντιληπτό από τους περισσότε-

ρους κατοίκους που βλέπουν ότι η πόλη τους θα μετα-
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τραπεί σε μια λιμενοβιομηχανική ζώνη ασύμβατη με

την κατοικία και έχουν αρχήσει να οργανώνουν την

αντίδρασή τους». Πράγματι, στις 9 Δεκεμβρίου 2020,

κινήσεις πολιτών υπέβαλλαν αίτημα για προληπτικά

μέτρα, ζητώντας την άμεση παύση των εργασιών στη

νότια αποβάθρα κρουαζιέρας για την προστασία του

φυσικού και πολιτιστικού περιβάλλοντος του Πειραιά

που απειλείται από τα επιχώματα της COSCO. Η προ-

σωρινή διαταγή ασφαλιστικών μέτρων έγινε δεκτή από

το Πρωτοδικείο Πειραιά με την απόφαση να αναγνω-

ρίζει τη σημασία προστασίας της πολιτιστικής κληρο-

νομιάς στον Πειραιά να την επιπλέον ρύπανση της θά-

λασσας από τις συνεχείς επιχωματώσεις.39

Κολόμπο, Σρι Λάνκα

Η δημιουργία μιας νέας πόλης από τον ωκεανό στο Κο-

λόμπο, το λεγόμενο Colombo Port City,40 αποτελεί ένα

από τα πιο αμφιλεγόμενα έργα του Νέου Δρόμου του

Μεταξιού στη Σρι Λάνκα. Το έργο ξεκίνησε επίσημα

το 2014 με τον πρώην Πρόεδρο Rajapaksa να δηλώνει

στην τελετή εγκαινίων, όπου ήταν παρών και ο Κινέζος

Πρόεδρος, ότι «με τη βοήθεια των Κινέζων φίλων ο

λαός της Σρι Λάνκα μπορεί να πραγματοποιήσει το

όνειρό του».41 Αυτό ακολούθησε την υπογραφή μιας

συμφωνίας παραχώρησης μεταξύ της διοίκησης του

Rajapaksa και της China Harbour Engineering

Company, μιας μονάδας της κρατικής εταιρείας China

Communications Construction Company (CCCC) που

ανέλαβε την κατασκευή. Ομοίως με τον Πειραιά, συμ-

φωνήθηκε ότι η κυβέρνηση της Σρι Λάνκα δε θα ανα-

λάμβανε ανταγωνιστικά έργα σε ακτίνα 20 χιλιομέ-

τρων από το λιμάνι του Κολόμπο (Gunawansa 2018). 

Η νέα πόλη συνδέεται με την κεντρική επιχειρημα-

τική περιοχή του Κολόμπο και αναμένεται να γίνει βα-

σικός κόμβος του Θαλάσσιου Δρόμου του Μεταξιού

(Maritime Silk Road)42. Η αναμενόμενη συνολική

επένδυση φτάνει τα 15 δισεκατομμύρια δολάρια Αμε-

ρικής, αποτελώντας τη μεγαλύτερη ξένη επένδυση

στην ιστορία της Σρι Λάνκα. Το Colombo Port City (ή

Colombo International Financial City) αποτελείται από

πέντε περιφέρειες (Internaitonal Island, Central Park

Living, Financial District, Island Living, The Marina43)

οι οποίες, μεταξύ άλλων, περιλαμβάνουν ένα ολοκλη-

ρωμένο θέρετρο, ένα θεματικό πάρκο, ένα κέντρο ψυ-

χαγωγίας και ένα κέντρο επιχειρηματικών δραστηριο-

τήτων και μετασχηματίζει ήδη βαθιά το αστικό τοπίο

του Κολόμπο.44 Η πόλη, όταν ολοκληρωθεί, θα περι-

λαμβάνει πολυτελή ξενοδοχεία και διαμερίσματα,

εμπορικά κέντρα, βίλες, γραφεία, καζίνο, πρεσβείες,

εκπαιδευτικά ιδρύματα, ουρανοξύστες45 και μια τε-

χνητή παραλία με πρόσφατες καλλιτεχνικές αναπαρα-

στάσεις να αποτυπώνουν ένα αστικό τοπίο συγκρίσιμο

με το Ντουμπάι ή το Canary Wharf.46 Η πόλη θα περι-

λαμβάνει, επίσης, δημόσιους χώρους, αλλά, όπως και

στις Βασιλικές Αποβάθρες του Λονδίνου, δεν υπάρ-

χουν μέχρι στιγμής συγκεκριμένες πληροφορίες για το

ποιος θα τους διαχειρίζεται και για το ποιος θα έχει δι-

καιώματα πρόσβασης. Όπως μου εξήγησαν ακτιβι-

στές/ριες με δράση στην περιοχή, ο αποκλειστικός χα-

ρακτήρας της ανάπτυξης δημιουργεί σοβαρές ανησυ-

χίες ότι η πρόσβαση θα είναι αυστηρά περιορισμένη:

«θα έχουν πρόσβαση άτομα από άλλες περιοχές στο

Port City; Έχουμε σοβαρές ανησυχίες ότι δε θα έχουν

και ότι οι φτωχοί των πόλεων θα περιθωριοποιηθούν

ακόμη περισσότερο».

Η ξένη επιρροή στη διαμόρφωση του αστικού μέλ-

λοντος του Κολόμπο ήταν εμφανής πολύ πριν από τη

νέα πόλη. Χαρακτηριστικό παράδειγμα είναι τα πολυ-

τελή συγκροτήματα διαμερισμάτων που έχουν κατα-

σκευαστεί, συμπεριλαμβανομένου του συγκροτήματος

Astoria47 που βρίσκεται λιγότερο από ένα μίλι από τη

νέα πόλη και είναι έργο της κινεζικής κρατικής εται-

ρείας Aviation Industry Corporation. Το συγκρότημα
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Astoria αντικατοπτρίζει ένα μοντέλο αστικοποίησης

διαδεδομένο στην Κίνα: πύργοι πολυτελών διαμερι-

σμάτων με αποκλειστικά κλαμπ, διάσημες εμπορικές

φίρμες, πισίνες και ιδιωτικούς κήπους και διαφημίζεται

ως «έξυπνη» επένδυση που μπορεί να εξασφαλίσει

πρόσβαση στην αγορά ακινήτων του Κολόμπο.48 Από

το 2005 έως το 2014, πραγματοποιήθηκαν στη Σρι

Λάνκα μαζικές δημόσιες επενδύσεις σε υποδομές, συ-

μπεριλαμβανομένων δρόμων, αυτοκινητοδρόμων, λι-

μανιών και αεροδρομίων, χρηματοδοτούμενες κυρίως

από την Κίνα. Αυτές περιελάμβαναν την ιδιωτικοποί-

ηση του Colombo International Container Terminal

(CICT) το 2013 με το 80% των μετοχών του να πω-

λούνται σε κινεζική εταιρεία. Ομοίως με τον Πειραιά,

και όπως μου εξήγησαν κάτοικοι της περιοχής, το ερ-

γατικό δυναμικό μειώθηκε δραστικά και αρκετοί ερ-

γαζόμενοι προσλήφθηκαν από εργολάβους με χαμηλό-

τερους μισθούς και λιγότερα εργασιακά δικαιώματα

ενώ οι λεπτομέρειες της ιδιωτικοποίησης δεν είναι

ακόμη πλήρως γνωστές: «είναι σχεδόν αδύνατο να

αποκτήσει κανείς ακριβή πληροφόρηση για τη συμ-

φωνία; κανείς/καμία δε ξέρει τι ακριβώς συμβαίνει και

αυτό φυσικά αποδυναμώνει την αντίσταση σε αυτά τα

έργα» (ακτιβίστρια με δράση στην περιοχή).

Η Σρι Λάνκα βρίσκεται σε μια από τις πιο πολυσύ-

χναστες εμπορικές οδούς στον κόσμο. Η νέα πόλη μαζί

με το λιμάνι Hambantota,49 ένα άλλο ιδιαίτερα αμφιλε-

γόμενο έργο του Νέου Δρόμου του Μεταξιού στη Σρι

Λάνκα, έχουν, επομένως, μεγάλη σημασία για την Κίνα

επειδή αποτελούν βασικά σημεία πρόσβασης στον Ιν-

δικό Ωκεανό. Η νέα πόλη προβλέπεται να μετατραπεί

σε ένα παγκόσμιο χρηματοοικονομικό κέντρο με νομο-

θεσία ειδικά σχεδιασμένη ώστε να διευκολύνει τη διευ-

θέτηση διεθνών συμβάσεων.50 Όπως μου εξήγησαν

εμπλεκόμενοι στα έργα, αυτό δεν αντικατοπτρίζει μόνο

τις κινεζικές φιλοδοξίες, αλλά αποτελεί βασικό μέρος

των σχεδίων αστικής αναγέννησης των κυβερνήσεων

της Σρι Λάνκα που ακολούθησαν το τέλος του 26ετούς

εμφυλίου πολέμου (το 2009) και στόχευαν να μετατρέ-

ψουν τη Σρι Λάνκα σε μια απορυθμισμένη οικονομία

ανοιχτή σε ξένους επενδυτές. Η μετονομασία του αρ-

μόδιου υπουργείου ως Υπουργείου Άμυνας και Αστι-

κής Ανάπτυξης είναι ενδεικτική της συμμετοχής του

στρατού στον εξωραϊσμό του Κολόμπο και την απομά-

κρυνση των παραγκουπόλεων που οδήγησε σε κατεδα-

φίσεις51 και μαζικές εξώσεις των πολυεθνικών και πο-

λυθρησκευτικών κοινοτήτων και των κοινοτήτων χα-

μηλού εισοδήματος από το κέντρο της πόλης (Radicati

2020· Ruwanpura et al. 2020· Van Dort 2016).

Η δημιουργία του Colombo Port City συνάντησε

από την αρχή την αντίδραση της τοπικής κοινωνίας.

Βασικά ζητήματα ήταν οι κοινωνικές, πολιτιστικές και

περιβαλλοντικές επιπτώσεις της νέας πόλης. Όπως μου

εξήγησαν επιστήμονες και ακτιβιστές/ριες, οι αμμολη-

ψίες από τον ωκεανό καταστρέφουν τις ακτές του Κο-

λόμπο, τους κοραλλιογενείς υφάλους, και τα θαλάσσια

οικοσυστήματα θέτοντας σοβαρές απειλές διάβρωσης

και πλημμύρας σε μια περιοχή επιρρεπή σε φυσικές

καταστροφές, επηρεάζοντας άμεσα τη διαβίωση των

ανθρώπων που ζουν στις παραλίες του Κολόμπο και

εξαρτώνται από την αλιεία.52 Άλλα ζητήματα θεμελιώ-

δους σημασίας αποτελούν η αρπαγή και εκποίηση γης,

η ανεπαρκής αποζημίωση για τα χαμένα εισοδήματα

της εργατικής τάξης και των φτωχών της πόλης και το

γεγονός ότι το έργο σχεδιάστηκε αποκλειστικά για να

ευνοήσει τις πλούσιες ελίτ.

Εν μέσω μιας κλιμακούμενης λαϊκής διαμαρτυρίας,

το έργο τέθηκε σε αναστολή μετά τις εκλογές του 2015

με τη νέα κυβέρνηση να ανακοινώνει ότι η συμφωνία

θα επανεξεταστεί. Τον Μάρτιο του 2016, στο πλαίσιο

της διαρκούς διόγκωσης του εθνικού εξωτερικού χρέ-

ους, σημαντικό μέρος του οποίου οφειλόταν στην

Κίνα, και της αναγνώρισης ότι η επανεξέταση της συμ-

φωνίας δε θα ήταν οικονομικά εφικτή, η κυβέρνηση

επέτρεψε στο έργο να συνεχιστεί τονίζοντας την τερά-

στια σημασία του για την οικονομία της Σρι Λάνκα και

επιβεβαιώνοντας ότι τα σχέδια για τη νέα πόλη ευθυ-

γραμμίζονταν με την κυβερνητική φιλοδοξία να μετα-

τραπεί το Κολόμπο σε ένα κορυφαίο χρηματοοικονο-

μικό κόμβο (Gunawansa 2018). Η επανεκκίνηση του

έργου ακολουθήθηκε από έντονες διαμαρτυρίες και

απεργίες,53 και όπως μου εξήγησαν συμμετέχοντες/

ουσες στις μαζικές διαδηλώσεις εκείνης της περιόδου,

υπήρχαν αυξημένες ανησυχίες ότι οι κινεζικές εταιρείες

θα αποκτούσαν το ρόλο του «γαιοκτήμονα» της νέας

πόλης και ότι η τελευταία θα αποκτούσε σταδιακά μια

ξεχωριστή οντότητα όπου μόνο μια συγκεκριμένη τάξη

ανθρώπων θα έχει τη δυνατότητα να ζήσει.54 Επιπλέον,

η νέα πόλη χτίζεται δίπλα στο Galle Face Green, ένα

αστικό πάρκο με μεγάλη ιστορία που αναμένεται να

επηρεαστεί από τις κατασκευές και το οποίο αποτελεί

ένα εμβληματικό μέρος για την περιοχή αφού είναι ο
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μεγαλύτερος ανοιχτός χώρος και ένας δημοφιλής προ-

ορισμός για την εργατική τάξη του Κολόμπο. 

Το 2019, η πρώτη φάση του έργου ολοκληρώθηκε,

συμπεριλαμβανομένης της δημιουργίας 269 εκταρίων

«νέας» γης με αμμολήψεις από τον ωκεανό. Παρόλο

που οι πρώτες αποζημιώσεις έχουν δοθεί στο πρό-

γραμμα στήριξης εισοδήματος των ψαράδων55 εξασφα-

λίζοντας τη συναίνεση κάποιων μελών της τοπικής κοι-

νωνίας, οι διαδηλωτές εξακολουθούν να υποστηρίζουν

ότι το έργο θα οδηγήσει σε μαζικούς εκτοπισμούς και

θα καταστρέψει την πόλη, επισημαίνοντας ότι το μέγε-

θος του προβλήματος δεν έχει αποτιμηθεί ποτέ από τις

επίσημες εκτιμήσεις. Η νέα πόλη αναμένεται να διπλα-

σιάσει τον πληθυσμό του Κολόμπο και αντικατοπτρί-

ζει ένα αναπτυξιακό μοντέλο που αγνοώντας τις προη-

γούμενες χρήσεις γης, τις κοινωνικές ανάγκες και τους

περιβαλλοντικούς κινδύνους μετατρέπει τις πόλεις σε

πεδία μάχης μεταξύ των επενδυτών, των κυβερνήσεων,

της εργατικής τάξης και των περιθωριοποιημένων των

πόλεων.56 Το αμφισβητούμενο όραμά του συνίσταται

σε μια νεοαποικιακή αντίληψη αναμεμιγμένη με νεοφι-

λελεύθερες ιδεοληψίες για τη δημιουργία υπερσύγχρο-

νων πόλεων και διεθνών χρηματοοικονομικών κόμβων

(βλ. Enns & Bersaglio 2020) με χαμηλή φορολογία για

το κεφάλαιο και αυτόνομα νομικά συστήματα που

έχουν σχεδιαστεί ρητά για να ωφελήσουν μια συγκε-

κριμένη οικονομική και επιχειρηματική ελίτ.

Η μεταβαλλόμενη κοινωνική γεωγραφία των πόλεων
στο Νέο Δρόμο του Μεταξιού 

Οι ιστορίες των τεσσάρων πόλεων παρά τις σημαντικές

αποκλίσεις τους αναδεικνύουν τον τρόπο με τον οποίο ο

κοινωνικο-χωρικός μετασχηματισμός των πόλεων που

αποτελούν κεντρικούς αστικούς κόμβους του Νέου Δρό-

μου του Μεταξιού αλληλεπιδρά με τοπικές και παγκό-

σμιες διαδικασίες οδηγώντας στην παραγωγή νέων αστι-

κών γεωγραφιών. Η σχεσιακή σύγκριση των διαφορετι-

κών πόλεων μας επιτρέπει να δούμε ότι αυτές οι γεω-

γραφίες μπορεί να διαμορφώνονται από τοπικές κοινω-

νικές σχέσεις, οικονομικές συνθήκες και σχέσεις εξου-

σίας, αλλά εξαρτώνται από ευρύτερες κοινωνικο-χωρι-

κές διεργασίες (Hart 2018), και συγκεκριμένα από την

(επανα)τοποθέτηση των πόλεων μέσα σε έναν ολοένα

και περισσότερο αλληλεξαρτώμενο και ιεραρχικά οργα-

νωμένο παγκόσμιο χωροχρόνο λόγω του ρόλου τους στο

Νέο Δρόμο του Μεταξιού. Υποστηρίζω ότι το αποτέλε-

σμα των εν λόγω αλληλεπιδράσεων οδηγεί στην ανά-

δυση νέων αστικών μορφών κοινωνικο-χωρικής οργά-

νωσης οι οποίες σηματοδοτούν την εμφάνιση ενός νέου

σταδίου αυταρχικής νεοφιλελεύθερης αστικοποίησης υπό
την ηγεσία των υποδομών (Apostolopoulou 2020α) το

οποίο δημιουργεί ιδιαίτερα δυσμενείς συνθήκες για τους

κατοίκους των πόλεων. Παρόλο που αυτή η μορφή αστι-

κοποίησης μοιράζεται κάποιες σημαντικές ομοιότητες με

παρόμοιες διαδικασίες που έχουν παρατηρηθεί από άλ-

λους/ες ερευνητές/τριες (βλ. Bruff 2014· Kuymulu 2013·

Tansel 2019· Zhang 2017), διαφοροποιείται παράλληλα

από αυτές με διακριτό τρόπο λόγω του καθοριστικού

ρόλου του Νέου Δρόμου του Μεταξιού στη διαμόρφωση

και εξέλιξη των χαρακτηριστικών της.

Ειδικότερα, υποστηρίζω ότι το νέο αυτό στάδιο ρε-

βανσιστικής και αυταρχικής νεοφιλελεύθερης αστικής

ανάπτυξης εμβαθύνει το χωρικό κατακερματισμό, τον

εδαφικό στιγματισμό και τον κοινωνικό διαχωρισμό.

Αυτό γίνεται εμφανές στον τρόπο με τον οποίο βαθαί-

νει ποσοτικά και ποιοτικά τις υφιστάμενες τάσεις αστι-

κής αναγέννησης και εξευγενισμού επιδιώκοντας μια

πλήρη ανακατασκευή των πόλεων που ιεραρχεί τη συσ-

σώρευση κεφαλαίου πάνω από κάθε άλλο κοινωνικό

και χωροταξικό σχεδιασμό και, ως εκ τούτου, είναι

βαθιά άνιση, κοινωνικά και χωρικά. Στις πόλεις του Πα-

γκόσμιου Βορρά, όπως η Αθήνα και το Λονδίνο, οι κι-

νεζικές επενδύσεις έλαβαν έναν αναβαθμισμένο ρόλο

μέσα σε ένα πλαίσιο παρατεταμένης κρίσης, ιδιωτικο-

ποιήσεων, δημόσιων απο-επενδύσεων και πολιτικών λι-

τότητας (Apostolopoulou & Adams 2015) οδηγώντας

στον περαιτέρω κατακερματισμένο των υποδομών της

κοινωνικής αναπαραγωγής και οξύνοντας την αστική

περιθωριοποίηση. Είναι ενδεικτικό πως και στις δύο πό-

λεις τα έργα του Νέου Δρόμου του Μεταξιού και η αύ-

ξηση των κινεζικών επενδύσεων συνοδεύτηκε με αύ-

ξηση των ενοικίων λόγω της μαζικής μίσθωσης διαμε-

ρισμάτων από κινέζικες εταιρείες αλλά και το ότι στρα-

τηγικά έργα υποδομών που πραγματοποιούνται και στις

δύο πόλεις έχουν ως σκοπό να διευκολύνουν τις εμπο-

ρικές συναλλαγές και όχι να καλύψουν τις ανάγκες των

κατοίκων των πόλεων. Επίσης, και στην Αθήνα και στο

Λονδίνο, όπως άλλωστε στην Κόνζα και το Κολόμπο,

οι κινεζικές επενδύσεις εκτείνονται πολύ πέρα από τα

συγκεκριμένα έργα. Στο Ηνωμένο Βασίλειο κατά την

τελευταία δεκαετία, οι κινεζικές επενδύσεις έχουν επε-

κταθεί στον τομέα της ενέργειας (συμπεριλαμβανομέ-
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νου του τομέα της πυρηνικής ενέργειας με χαρακτηρι-

στικό  παράδειγμα τον πυρηνικό σταθμό Hinkley

Point57), των κατασκευών, των τηλεπικοινωνιών, της

εκπαίδευσης και των μεταφορών.58 Αντίστοιχα, στην

Ελλάδα οι κινεζικές επενδύ σεις αυξάνονται με γοργούς

ρυθμούς στους τομείς των υποδομών, της ενέργειας,

των τηλεπικοινωνιών, του τουρισμού και της κατοικίας

(Tonchev & Davarinou 2017).

Παρόμοιες τάσεις εκδηλώνονται και στις πόλεις του

Παγκόσμιου Νότου αναδεικνύοντας τις παγκόσμιες

διαστάσεις που έχουν λάβει οι πολιτικές αστικού εξευ-

γενισμού (López-Morales 2015). Συγκεκριμένα, οι νέες

πόλεις στο Κολόμπο και στην Κόνζα έχουν εντείνει τον

εκτοπισμό και την απομάκρυνση των φτωχώτερων

στρωμάτων υπό τη ρητορική της δημιουργίας νέων

«έξυπνων» πόλεων και χρηματοοικονομικών κόμβων

για τις ελίτ. Αυτό αναπαράγει μια νεο-αποικιακή αντί-

ληψη που ιεραρχεί την προσέλκυση επενδυτών και εύ-

πορων επαγγελματιών υψηλότερα από τις ανάγκες των

κατοίκων των πόλεων που οι πολιτικές αστικής ανα-

γέννησης και «εξευγενισμού» επιδιώκουν να μεταμορ-

φώσουν (Goldman 2011). Το τελευταίο συνεπάγεται

και μια επιθετική επανεγγραφή της ιστορίας, της έν-

νοιας και της λειτουργίας του δημόσιου χώρου ως ενός

ομογενοποιημένου χωρικού προϊόντος, ενός μη τόπου
(Apostolopoulou, 2020β) ιδανικού για την προσέλκυση

νεοεμφανιζόμενων αστικών επιχειρηματικών κοινοτή-

των (start ups) και την επανεφεύρεση της πόλης για εύ-

πορους εταιρικούς επενδυτές και αγοραστές ακινήτων.

Αυτή η ανακατασκευή των πόλεων αντανακλά τη φε-

τιχοποίηση της κατανάλωσης και της επιχειρηματικό-

τητας και καταδεικνύει τη βαθιά υποτίμηση τόσο των

κοινών όσο και των κοινωνικών αναγκών επιστρέφο-

ντας τα μέρη που αγγίζει σε ένα «έτος μηδέν».59 Είναι

σημαντικό να σημειωθεί εδώ ότι τα παραδείγματα των

πόλεων που εξετάστηκαν εδώ δείχνουν ακόμη ότι οι

χωρικές διορθώσεις (spatial fixes) δε μετασχηματίζουν

μόνο το δομημένο περιβάλλον, τις αστικές κοινωνικο-

χωρικές διαρθρώσεις και τις κοινωνικές σχέσεις αλλά

και τις αστικές φύσεις (Ekers & Prudham 2017). Αυτό

εκδηλώνεται με εμβληματικό τρόπο στη δημιουργία

μιας νέας πόλης από τον ωκεανό στο Κολόμπο αλλά

είναι εμφανές και στις άλλες τρεις πόλεις.

Υποστηρίζω ότι τα παραπάνω σηματοδοτούν μια

αυταρχική μετατόπιση, η οποία έχει ήδη εντοπιστεί

μετά την οικονομική κρίση του 2008 (Apostolopoulou

et al. 2014) και η οποία εκφράζεται στην παγίωση μιας

αυταρχικής μορφής νεοφιλελεύθερης αστικοποίησης

που είναι το αποτέλεσμα μιας παράλληλης διαδικασίας

ιεράρχησης της συσσώρευσης κεφαλαίου πάνω από

κάθε άλλη κοινωνική ανάγκη και απόρριψης κάθε εναλ-

λακτικού πολιτικού και οικονομικού σχεδίου ως μη ρε-

αλιστικού. Όλα τα έργα που ερευνήθηκαν εδώ δείχνουν

μια σαφή παραμέληση για το δημόσιο συμφέρον και τις

κοινωνικές ανάγκες των κατοίκων της πόλης και μια

στρατηγική προσπάθεια να προστατευτούν οι υποκεί-

μενες συμφωνίες από τη δημόσια κριτική. Είναι ενδει-

κτικό εδώ ότι η κινεζική κυβέρνηση έχει ξεκαθαρίσει

ότι βλέπει τα έργα του Νέου Δρόμου του Μεταξιού ως

«έργα εμπορικής συνεργασίας μεταξύ εταιρειών» και,

επομένως, θεωρεί ότι ζητήματα που σχετίζονται με τις

κοινωνικές και περιβαλλοντικές επιπτώσεις τους θα

πρέπει να επιλυθούν με διαπραγματεύσεις μεταξύ των

αρμόδιων «επιχειρηματικών εταίρων». 

Από τη μία πλευρά, λοιπόν, ο αυταρχισμός εκφρά-

ζεται ως οικονομικός εξαναγκασμός (economic coer-

cion): η αστική ανάπτυξη που καθοδηγείται από τις

υποδομές (infrastructure-led development) αναδιαμορ-

φώνει τις πόλεις ως κόμβους συσσώρευσης κεφαλαίων,

ελεύθερου εμπορίου και συναλλαγών, ξένων επενδύ-

σεων και «πολυτέλειας» (Ong 2006· Sassen 2002). Από

την άλλη πλευρά, ο αυταρχισμός συνεπάγεται αντιδη-

μοκρατικές πολιτικές πρακτικές με χαρακτηριστικό πα-

ράδειγμα τη δημιουργία νέων οικονομικών και επιχει-

ρηματικών ζωνών και στις τέσσερις περιοχές που με-

λετήθηκαν εδώ. Οι ΕΟΖ συνιστούν μία από τις πιο εμ-

φανείς εκδηλώσεις της παράλληλης επιβολής θετικών

εξαιρέσεων για τμήματα του κεφαλαίου και δυσμενών

συνθηκών για την εργατική τάξη και έχουν χαρακτηρι-

στεί ως νεοφιλελεύθερες «ζώνες εξαίρεσης» και «δια-

βαθμισμένης κυριαρχίας» και ως τόποι εργασιακής εκ-

μετάλλευσης (Ong 2006). Αυτές οι ζώνες έχουν μακρά

ιστορία στην Περιφέρεια του Μεγάλου Μεκόνγκ και

έχουν χαρακτηριστεί από περιορισμένη διαφάνεια,

εκτοπισμό των τοπικών κοινωνιών, περιορισμένα ερ-

γασιακά δικαιώματα και διάτρητες μελέτες εκτίμησης

περιβαλλοντικών επιπτώσεων (Thame 2017).60

Οι ιστορίες της Κόνζα, του Κολόμπο, του Πειραιά

και του Albert Royal Dock καταδεικνύουν επίσης ότι ο

κοινωνικο-χωρικός μετασχηματισμός του αστικού

χώρου παρά τις ομοιότητες που παρουσιάζει μεταξύ

διαφορετικών τόπων, έχει και σημαντικές διαφοροποι-
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ήσεις. Έτσι ο αυταρχισμός, όπως περιγράφεται παρα-

πάνω, παρόλο που εκφράζεται σε όλες τις πόλεις στη

διαπραγμάτευση της κατεύθυνσης του αστικού μετα-

σχηματισμού μέσω διαδικασιών και φόρουμ που απο-

δίδουν προνομιακή πρόσβαση σε εταιρικές ελίτ, συ-

μπεριλαμβανομένων συμφερόντων μνημειώδους διά-

στασης, και αποκλείουν κοινωνικά κινήματα και ορ-

γανώσεις πολιτών (βλ. επίσης Swyngedouw 2000), έχει

σημαντικές διαφορές. Στο Λονδίνο, μια πόλη με μακρά

ιστορία στον αστικό εξευγενισμό και τη συναινετική

διακυβέρνηση, η δημόσια διαβούλευση και η συλλο-

γική διαπραγμάτευση αντικαθίσταται με άτυπη συμ-

μετοχή σε κοινοτικά εργαστήρια χωρίς κανένα αποφα-

σιστικό χαρακτήρα. Στην Ελλάδα, η συμμετοχή είναι

αυστηρά καθορισμένη ώστε να ευνοεί εκλεγμένους

αντιπροσώπους είτε με παρόμοιες είτε με συναινετικές

πολιτικές ατζέντες με την κυβέρνηση και ακολουθεί-

ται από την καταστολή των κοινωνικών αγώνων. Στο

Κολόμπο και στην Κόνζα περιλαμβάνει τον εκτοπισμό

των κατοίκων τις περισσότερες φορές με βίαιο και

αντιδημοκρατικό τρόπο. 

Η επιθετική ιεράρχηση της συσσώρευσης κεφα-

λαίου εν τέλει επιβάλλει τη δημιουργία αποκλειστικών

μοντέλων αστικής ανάπτυξης που έρχονται σε πλήρη

αντίθεση με τις ιστορικές απαιτήσεις αλλά και τις κοι-

νωνικές ανάγκες των κατοίκων των πόλεων. Στο Κο-

λόμπο και στην Κόνζα οι νέες πόλεις στοχεύουν απο-

κλειστικά τις διεθνείς ελίτ και τους επενδυτές. Στον Πει-

ραιά τα πολυτελή ξενοδοχεία και εμπορικά κέντρα στο-

χεύουν σε πλούσιους επιβάτες κρουαζιέρας. Στο Λον-

δίνο, μια πόλη που είναι το αποτέλεσμα της ταξικής

νίκης των νεοφιλελεύθερων δυνάμεων (Massey 2007),

το Albert Dock απεικονίζεται ως μέρος της κυρίαρχης

αστικής κουλτούρας της επιχειρηματικότητας και των

start ups, αποκρύπτοντας ότι το κύριο κοινό του είναι οι

εύποροι επενδυτές. Αυτό, όμως, που αγνοούν όσοι επι-

χειρούν την αντιδραστική επαναχάραξη της κοινωνικής

γεωγραφίας των πόλεων ώστε να επιτελέσουν αποτε-

λεσματικά το ρόλο τους ως αστικοί κόμβοι του Νέου

Δρόμου του Μεταξιού, είναι ότι υπάρχει ένας άρρηκτος

δεσμός ανάμεσα στην αστική ανάπτυξη, τον σχεδιασμό

των πόλεων και τα κοινωνικά κινήματα (Castells 1977).

Η προσέγγιση των μεταποικιακών γεωγραφιών αναδει-

κνύοντας το λεπτό νήμα που συνδέει μέρη τόσο διαφο-

ρετικά όσο το Κολόμπο και οι Βασιλικές Αποβάθρες,

μας επιτρέπει να δούμε ότι η εμβάθυνση της αστικής

περιθωριοποίησης και της κοινωνικής ανισότητας που

καθοδηγείται από το Νέο Δρόμο του Μεταξιού δημι-

ουργεί παράλληλα δυνατότητες για νέες χωρικές αντι-

στάσεις και τοπικές-παγκόσμιες συμμαχίες ανοίγοντας

το δρόμο για τις αστικές κοινωνίες του μέλλοντος και

την επανοικειοποίηση του αστικού χώρου από τους κα-

τοίκους των πόλεων.
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