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Η διατριβή επιχειρεί τη σύνδεση της

συζήτησης για την κατασκευή υποδο-

μών με τη συγκρότηση του μοντέρνου

χώρου της ελληνικής πόλης. Η λεω-

φόρος Συγγρού χρησιμοποιείται ως

παράδειγμα αναφοράς, καθώς είναι

ένας εμβληματικός άξονας που δια-

μορφώθηκε σε διαφορετικούς ιστορι-

κούς χρόνους και συναρτήθηκε με την

πολεοδομική εξέλιξη της σύγχρονης

Αθήνας. Η επιλογή του συγκεκριμέ-

νου παραδείγματος προσφέρεται για

τη σύνδεση της ιστορίας της πόλης με

τη θεωρία και ιστορία των υποδομών,

ως τεχνολογία και πολιτική κατα-

σκευή. Αυτή η σύνδεση της υποδομής

με την πόλη ανοίγει νέες διόδους για

τη μελέτη της νεωτερικότητας όπως

αυτή εκφράζεται στην περιφέρεια της

Ευρώπης. Η αφήγηση ξεκινά το δεύ-

τερο μισό του 19ου αιώνα, όποτε συ-

γκροτούνται οι σύγχρονες πολεοδομι-

κές θεωρίες, και κλείνει τα χρόνια του

Μεσοπολέμου, κατά τα οποία θεωρώ

πως παίρνει πλέον συγκροτημένη

μορφή η συζήτηση περί εκσυγχρονι-

σμού. Με βάση τα παραπάνω μελετώ

πώς έγινε αντιληπτή και υλοποιήθηκε

στην Ελλάδα η ιδέα του εκσυγχρονι-

σμού μέσω της κατασκευής υποδο-

μών, πώς αρθρώθηκε με την ιδέα της

προόδου, την αστική και περιφερειακή

ανάπτυξη και τις προσδοκίες χειραφέ-

τησης ευρύτερων κοινωνικών ομά-

δων. Η μελέτη των υποδομών της ελ-

ληνικής πόλης επιχειρείται στη βάση

τριών μεθοδολογικών αξόνων. Αυτοί

σχετίζονται με την επιδίωξη διεπιστη-

μονικής μελέτης του χώρου και των

υποδομών, την ανάγκη επανατοποθέ-

τησης της ιστορίας στη Μελέτη της

πόλης και με την επιλογή ένταξης της

ελληνικής πόλης σε ένα χώρο παρα-

δειγμάτων που σχετίζονται και αλλη-

λεπιδρούν και για τον λόγο αυτό

εντάσσονται σε μια κοινή ιστορία. Στα

πρώτα κεφάλαια της διατριβής ανα-

λύεται το νεωτερικό ιδεώδες των υπο-

δομών, η γενεαλογία και η συγκρό-

τησή του τον 19ο αιώνα. Προκειμένου

να πλαισιώσω τη συζήτηση πάνω στις

υποδομές, εμβόλιμα εξετάζω προσεγ-

γίσεις από τις οικονομικές σπουδές,

την κοινωνιολογία και την ιστορία της

τεχνολογίας. Στα επόμενα κεφάλαια

εστιάζω στη συγκρότηση του τεχνο-

κρατικού λόγου στην Ελλάδα, σε επί-

πεδο τεχνικό και πολιτικό, ενώ στο επί-

μετρο της διατριβής η έμφαση μετα-

φέρεται στις αναπαραστάσεις της Συγ-

γρού και τις προσλήψεις του μοντέρ-

νου χώρου. 

Οι πρώτες δεκαετίες του 19ου

αιώνα έχουν σημασία για την Αθήνα,

καθώς οι εκσυγχρονιστικές διαδικα-

σίες διαμορφώνονται στη νέα πρωτεύ-

ουσα σε συνάρτηση με τη συγκρό-

τηση της εθνικής ταυτότητας. Πρώτη

πράξη για την ανάπτυξη της σύγχρο-

νης ελληνικής πόλης συνιστά ο σχε-
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διασμός της πρωτεύουσας. Οι υποδο-

μές, όπως και η πόλη, συγκροτούνται

αρχικά σε θεσμικό επίπεδο. Στα μέσα

του 19ου αιώνα διαμορφώνεται ένα

πλαίσιο για τις διαδικασίες κατα-

σκευής οδών σε εντός και εκτός σχε-

δίου περιοχές. Το πλαίσιο αυτό ακο-

λουθεί ρυθμίσεις που όριζαν τις δυνα-

τότητες παρέμβασης στα δικαιώματα

ιδιοκτησίας σε χώρες της δυτικής Ευ-

ρώπης. Βλέπουμε λοιπόν πως την πε-

ρίοδο αυτή είναι η νομοθεσία που θα

χαράξει άξονες και υποδομές. Η δια-

δικασία αυτή βασίζεται σε μία αντί-

ληψη κατά βάση τεχνοκρατική. Με τη

συγκρότηση του ελληνικού κράτους

οργανώνεται ένας πυρήνας εκπαιδευ-

μένων τεχνικών που θα διεκδικήσει

ρόλο πρωτοπόρου στον μετασχηματι-

σμό της ελληνικής κοινωνίας. Η ομάδα

αυτή συνδέθηκε με τον λόγο και με

μέλη του σαινσιμονικού κινήματος

που ήρθαν στην χώρα και εργάστηκαν

στις τεχνικές υπηρεσίες του κράτους

στην προσπάθεια να εφαρμόσουν τις

ιδέες τους μέσω της δημιουργίας κοι-

νωνικο-τεχνικών δικτύων. 

Ακολουθώντας τις διεθνείς συζητή-

σεις, η ιδέα του εκσυγχρονισμού συ-

ναρτήθηκε στα μέσα του 19ου αιώνα με

τη δημόσια υγεία και εξυγίανση μέσω

της κατασκευής υποδομών. Στην κα-

τεύθυνση αυτή διαμορφώνονται χώροι

πρασίνου και εξοχικοί άξονες, όπως η

οδός Φαλήρου, ενώ η επέκταση της

πρωτεύουσας συνδέεται με τη δημι-

ουργία αγροτικών οικισμών στην πε-

ριφέρειά της. Ο αγροτικός συνοικι-

σμός στην αρχή του δρόμου προς το

Φάληρο εγκρίθηκε το 1864. Καθώς οι

απαλλοτριώσεις δεν προχώρησαν,

κτηματίες της περιοχής προσέφυγαν

στο δημοτικό συμβούλιο. Στην προ-

σπάθεια προώθησης των συμφερό-

ντων τους, τους βρίσκουμε να μιλάνε

για αγρότες που «υποφέρουν τα χείρι-

στα μην έχοντες χώρο για να συνοικι-

σθώσι και θέσωσι τα ζώα των». Τους

απασχολεί η εικόνα της πόλης που κα-

ταστρέφεται από την αυθαίρετη δό-

μηση και το κοινωνικό ζήτημα που

προκύπτει από την υπερτίμηση της γης.

Το δημοτικό συμβούλιο αποφάσισε τη

δημιουργία συνοικισμού για τους

αγρότες της Πλάκας και τριών προα-

στίων «χάριν των γεωργών και πενη-

τών». Σε θεσμικό επίπεδο, είχε προη-

γηθεί ο ορισμός μιας ζώνης γύρω από

το σχέδιο της Αθήνας όπου απαγορευ-

όταν η δόμηση. Αν και ο νόμος στό-

χευε στην προστασία της περιαστικής

γης, περιείχε εργαλεία που αναιρού-

σαν τη βασική του στόχευση. Ένα από

αυτά ήταν η συνάρτηση των δικαιω-

μάτων δόμησης από το οδικό δίκτυο

και τον χαρακτηρισμό περιαστικών

αξόνων ως αστικών λεωφόρων. Από

την πρώτη θεσμική της χρήση η έν-

νοια της αστικής λεωφόρου δεν προέ-

κυπτε από χαρακτηριστικά των δρό-

μων, αλλά από το γεγονός ότι διαπερ-

νούσαν τη ζώνη των πόλεων επιτρέ-

ποντας την ανέγερση οικοδομών. 

Και ενώ η αγροτική γη εντάσσεται

στη συζήτηση για την αστική ανά-

πτυξη, γίνεται ο ανασχεδιασμός του

δρόμου προς το Φάληρο. Σε έκθεση

του 1874 που σώζεται στα Γενικά Αρ-

χεία του Κράτους ο αξιωματικός του

Μηχανικού Ιωάννης Σέχος σημειώνει:

«Την διά περίπατον μάλλον χρησιμεύ-
ουσα οδόν Φαλήρου, μελετώ να δια-
γράψω ευθεία αρχόμενη από του Κα-
ταστήματος της Εκθέσεως μέχρις, ει
δυνατόν, του πρώτου απαντομένου
υψώματος μετά τον Ιλισσόν, ίνα ούτω
από της αρχής της οδού ταύτης ορατός
καθίζαται ο του Φαλήρου κόλπος και
εκτεταμένον έχει ενώπιον του ορίζοντα
ο δια περίπατον εξερχόμενος προς το
μέρος τούτο». Στην πρότασή του ο

δρόμος έχει πλάτος 26 μέτρα και

διπλή σειρά δενδροστοιχιών, ώστε να

επαρκεί «διά τας σημερινάς ανάγκας
του περιπάτου». Είναι η περίοδος που

η αγροτική περιοχή γύρω από τον

Ιλισό αποκτά σύγχρονα κέντρα και

μπιραρίες και η ανακατασκευή της λε-

ωφόρου προς τη θάλασσα συναρτάται

με τις νέες εγκαταστάσεις αναψυχής,

τα εξοχικά προάστια και τις μεταφορι-

κές υποδομές που κατασκευάζονται

στο φαληρικό πεδίο. 

Το όραμα του Σέχου θα ενσωμα-

τωθεί στο σχέδιο επέκτασης της Αθή-

νας που εκπονήθηκε το 1885 από μέλη

της γαλλικής αποστολής μηχανικών

που ήρθαν στην Ελλάδα για την οργά-

νωση των έργων της Τρικουπικής πε-

ριόδου. Η γαλλική αποστολή μεσολά-

βησε στη μεταφορά νεωτερικών από-

ψεων για την πόλη και τις υποδομές.

Με τον ίδιο τρόπο που η επαφή με το

σαινσιμονισμό συνέβαλε στη συγκρό-

τηση ενός πυρήνα ατόμων με πρώιμη

τεχνοκρατική αντίληψη, η γαλλική

αποστολή συνέχισε την παράδοση

προσφυγής στην ξένη τεχνική βοήθεια,

πρακτική η οποία εφαρμόστηκε σε

πολλές χώρες της νοτιοανατολικής

Μεσογείου. Οι Γάλλοι τεχνικοί πέρα

από τα οδικά, σιδηροδρομικά και λι-

μενικά έργα ασχολήθηκαν και με τον

σχεδιασμό της Αθήνας. Το σχέδιό τους

άνοιγε την πόλη προς την περιφέρειά

της, αρθρώνοντας τους αστικούς και

περιαστικούς δρόμους και μετασχη-

ματίζοντας τη σχέση της με τη φύση.

Μαζί με τη γειτονική επέκταση στη

συνοικία Βαθρακονησίου που, όπως

έδειξε η αρχειακή έρευνα ανατρέπο-

ντας προηγούμενες παραδοχές, εκπο-

νήθηκε επίσης από τη γαλλική απο-

στολή, συνιστούν την πιο εκτεταμένη

και φιλόδοξη επέκταση της πόλης τον

19ο αιώνα.

Το ιδιοκτησιακό καθεστώς αποτε-

λεί κεντρική συζήτηση για την οργά-

νωση του μοντέρνου χώρου. Και ενώ

το σχέδιο επέκτασης της πόλης προς το

Φάληρο θα συναντήσει αντιστάσεις,

ξεσπά μια διαμάχη για τις απαλλο-

τριώσεις εθνικών/επαρχιακών οδών

που διέρχονται από τα όρια της πόλης.

Το ζήτημα ήταν ποιος ήταν υπόχρεος

να καταβάλλει αποζημίωση, το κράτος,

οι ιδιοκτήτες ή οι δήμοι. Η διαμάχη

έβαλε σε δημόσια συζήτηση την κα-

τανομή υπεραξίας από την κατασκευή

οδών και αποτυπώθηκε σε σειρά δια-
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τάγματα τροποποίησης του σχεδίου

στο αστικό τμήμα του δρόμου προς

Φάληρο.

Η λεωφόρος Συγγρού, ο πλατύτε-

ρος δρόμος που είχε ποτέ η Αθήνα,

κατασκευάστηκε τα πρώτα χρόνια του

20ού αιώνα. Η λεωφόρος πήρε το

όνομα του Ανδρέα Συγγρού, γνωστού

τραπεζίτη της διασποράς, καθώς

τμήμα της περιουσίας του δόθηκε από

την κληρονόμο του Ιφιγένεια Συγγρού

για την κατασκευή του. Με ειδικό

νόμο, που συνδύαζε τα καθεστώτα

ρύθμισης του χώρου σε εντός και εκτός

σχεδίου περιοχές και το κληροδότημα

Συγγρού έγιναν οι απαλλοτριώσεις για

την εφαρμογή του σχεδίου της γαλλι-

κής αποστολής δύο δεκαετίες μετά τη

θεσμοθέτησή του. Η Συγγρού είχε 35

μέτρα πλάτος, διπλές σειρές δενδρο-

στοιχιών, ενώ ιδιαίτερο χαρακτηρι-

στικό της ήταν ότι η οργάνωση των κι-

νήσεων γινόταν σε αποκλειστικούς

διαδρόμους κυκλοφορίας. Η πρακτική

αυτή χρησιμοποιούνταν στο σχεδια-

σμό δρόμων αναψυχής στην Αμερική,

όπου διαμορφώθηκε η τυπολογία των

parkways. Οι parkways, σε αντίθεση

με τα ευρωπαϊκά βουλεβάρτα, αποτέ-

λεσαν βάση της προαστιακής ανάπτυ-

ξης. Συνιστούν ένα πρώιμο παρά-

δειγμα κανονικοποίησης των λειτουρ-

γιών του δρόμου και ταυτόχρονα μια

μορφή τοπιακής παρέμβασης. Κατά

αντιστοιχία με τους parkways, στη λε-

ωφόρο Συγγρού απαγορεύτηκε η με-

ταφορά φορτίων, επιβλήθηκε πρασιά

στις ιδιοκτησίες, ενώ η χρήση της συν-

δέθηκε με την αναζήτηση αναψυχής

μέσα από την ταχύτητα. Επιπλέον, δό-

θηκε σημασία στη φύτευση του άξονα

και τη δημιουργία χώρου αστικού

πρασίνου εκεί που συναντούσε την

ακτή. 

Για να εξετάσουμε τον τρόπο με

τον οποίο εκφράστηκε η ιδέα τεχνικού

εκσυγχρονισμού στη λεωφόρο Συγ-

γρού δεν αρκεί η ανάλυση των υλικών

της χαρακτηριστικών. Κοιτάζοντας τις

κοινωνικές ομάδες που αναδύθηκαν

την περίοδο εκείνη διεκδικώντας τον

χώρο τους, αυτές που έκαναν τη Συγ-

γρού τον πλέον πολυσύχναστο άξονα

για κόσμο εργατικό, που συνέρρεαν

στα μαζικά θεάματα, τους αγώνες αυ-

τοκινήτων και τις δοκιμαστικές πτή-

σεις, και βλέποντας πώς προσαρμό-

στηκαν νεωτερικές πρακτικές στο το-

πικό πλαίσιο, διανοίγεται μια δυνατό-

τητα υπέρβασης της ηρωικής αφήγη-

σης του σχεδιασμού. Το πλήθος αυτό,

προβάλλοντας τα αιτήματά του στον

δρόμο, θα διεκδικήσει τον μοντέρνο

χώρο συνδέοντας τους κάθε είδους νε-

ωτερισμούς με την προσδοκία για ένα

καλύτερο μέλλον. Βλέπουμε λοιπόν

πως ενώ σε επίπεδο προθέσεων η λε-

ωφόρος Συγγρού μεταφέρει κυρίαρχες

διεθνώς πρακτικές κατοικίας και ανα-

ψυχής της αστικής τάξης, οι αναδυό-

μενοι αστικοί πληθυσμοί θα τη διεκδι-

κήσουν σθεναρά. Κοιτάζοντας με

όρους «κοινωνικής κατασκευής» το πέ-

ρασμα από τον εξοχικό προαστιακό

δρόμο του 19ου αιώνα στη μηχανοκί-

νητη λεωφόρο του Μεσοπολέμου, προ-

κύπτει πως η συγκρότηση αυτού του

πρότυπου μοντέρνου δρόμου συναρτή-

θηκε με ανταγωνισμούς που βρίσκο-

νται στον πυρήνα της παραγωγής του

μοντέρνου χώρου. Αρχικά, στα όρια

της λεωφόρου κατασκευάστηκαν πο-

λυτελείς οικίες με πρασιές. Η τυπολο-

γία αυτή δεν όρισε την ανάπτυξη της

περιοχής, η οποία συναρτήθηκε με την

έλευση των προσφύγων, ένα γεγονός

απρόβλεπτο και ανατρεπτικό της

οποιας συνέχειας. Για την υπέρβαση

της ηρωικής αφήγησης του σχεδια-

σμού δεν πρέπει να ξεχνάμε πως ανά-

λογες ρήξεις εκτυλίχθηκαν στο εσω-

τερικό δυτικών κοινωνιών, τις οποίες

αντιλαμβανόμαστε συχνά στατικά ως

δυτικό παράδειγμα. Η αποδοχή της

πολλαπλότητας του χώρου αποτελεί

στην κατεύθυνση αυτή προϋπόθεση

για την αναγνώριση της αντιφατικό-

τητας των νεωτερικών διαδικασιών. 

Με το πρόγραμμα εθνικής οδοποι-

ίας του Μεσοπολέμου, η προσπάθεια

ορθολογικής οργάνωσης του χώρου

μετατοπίζεται από την πόλη στον

εθνικό χώρο. Στο εγχείρημα αυτό η λε-

ωφόρος Συγγρού θα αποτελέσει ενδιά-

μεσο τόπο πειραματισμού. Είχε προη-

γηθεί ο σχεδιασμός της παραλιακής λε-

ωφόρου Αθηνών -Σουνίου από το

υπουργείο Συγκοινωνιών σε μία πε-

ρίοδο κατά την οποία ο σχεδιασμός

οδών βρισκόταν διεθνώς στην αιχμή

του χωρικού σχεδιασμού. Τα οδικά

έργα –μαζί με την ίδρυση προσφυγι-

κών οικισμών– προκάλεσαν πρωτό-

γνωρες ανακατατάξεις στον χώρο. Η

υλοποίησή τους, με την ανάθεσή τους

υπεργολαβικά πρώτα σε μεγάλες τε-

χνικές εταιρείες και μετά σε πλήθος μι-

κρών σε τοπικό επίπεδο, δημιούργησε

έναν καταμερισμό που δεν μετέβαλε

τις υπάρχουσες κοινωνικές ιεραρχίες.

Όπως και η παραγωγή της πόλης, η κα-

τασκευή του οδικού δικτύου αποτέλεσε

πεδίο συμμαχιών και συναινέσεων με-

ταξύ κράτους και διαφορετικών ομά-

δων. Με τον τρόπο αυτό, οι εντάσεις

ανάμεσα στις υποσχέσεις και τους απο-

κλεισμούς της νεωτερικότητας από-

κτησαν υλική μορφή, συγκροτώντας

ένα χώρο που διέφερε από το δυτικό

παράδειγμα, αν και προέκυψε από εξί-

σου νεωτερικές διαδικασίες. 

Οι λογοτέχνες της γενιάς του 1930

θα χρησιμοποιήσουν τη λεωφόρο Συγ-

γρού ως σύμβολο για να τοποθετηθούν

στις ιδεολογικές διαμάχες της περιό-

δου. «Η λεωφόρος Συγγρού κυλά μέρα
και νύχτα προς την αχτή του Φαλήρου
τους νεογέννητους και ανέκφραστους
ακόμα ρυθμούς ενός λυρισμού που γυ-
ρεύει δυνατούς ποιητές», γράφει το

1929 ο Θεοτοκάς στο Ελεύθερο
Πνεύμα. Περισσότερο γόνιμο από το

να δώσουμε στις παραπάνω διαδικα-

σίες αυτοτελή αξία είναι να τις κατα-

λάβουμε ως ανοιχτές σε νοηματοδο-

τήσεις στο πλαίσιο πολιτικών διεργα-

σιών. Παρότι η κατασκευή δρόμων

δεν χειραφετεί εξ ορισμού, στην Ελ-

λάδα συνέβαλε στην κοινωνική διά-

χυση της τεχνολογίας, δίνοντας ευκαι-

011_Layout 1  25/05/2015  9:49 π.μ.  Page 119



ρία σε μη προνομιούχες ομάδες να

προσεγγίσουν αγαθά από τα οποία

ήταν αποκλεισμένες. Οι δρόμοι, ως

συνδέσεις αλλά και διαδικασίες υλο-

ποίησης, αποτέλεσαν πεδίο διαπραγ-

μάτευσης με κρίσιμο ρόλο στην κοι-

νωνική κινητικότητα και την ανάδυση

των μεσαίων στρωμάτων. 

Διατρέχοντας τις αφηγήσεις της

διατριβής, αναδύονται κατά τη γνώμη

μου τα εξής σημεία: 

• Συνεισφέροντας στη συζήτηση για

τη νεωτερικότητα, η οποία εμφανίζει

κρίσιμες αντιφάσεις, προκύπτει πως η

προσέγγιση των νεωτερικών διαδικα-

σιών «από τα κάτω» και η σύνδεσή τους

με υλικές εκφράσεις της μοντέρνας επο-

χής, όπως οι υποδομές, μπορεί να ανα-

δείξει τη σύνθετη γεωγραφία της νεω-

τερικότητας συμβάλλοντας στην υπέρ-

βαση απλουστευτικών τρόπων σκέψης.

• Στη διατριβή επιχείρησα να φέρω

σε διάλογο τη συζήτηση για την κοι-

νωνική παραγωγή του χώρου με κριτι-

κές προσεγγίσεις της ιστορίας της τε-

χνολογίας. Η προσπάθεια αυτή, η

οποία είχε ως αφετηρία τη μελέτη της

λεωφόρου Συγγρού, μπορεί να οδηγή-

σει σε χρήσιμες συγκλίσεις. 

• Η συζήτηση για τον φετιχισμό ξε-

κίνησε από τη συνειδητοποίηση της

γοητείας που άσκησε το εκσυγχρονι-

στικό πρόταγμα, όχι μόνο στις αστικές

ελίτ, αλλά και σε ευρύτατες ομάδες

πληθυσμού. Αυτό όμως που δεν φαίνε-

ται στην ηρωική αφήγηση της λεωφό-

ρου είναι ότι οι νεωτερικές διαδικασίες

συγκροτήθηκαν μαζί με την κοινωνική

παραγωγή του χώρου. Ισχυρίζομαι δη-

λαδή πως η αδυναμία κατανόησης των

χωρικών σχέσεων βρίσκεται στον πυ-

ρήνα του «φετιχιστικού χαρακτήρα»

της Συγγρού και γενικά των δρόμων

στην Ελλάδα. 
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