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Οι συγκοινωνίες ως μέσο επιβολής του κρατικού ελέγχου
Οι γειτονιές όπου ζούσε η εργατική τάξη του Σικάγο βρίσκονταν στα όρια του 
κέντρου της πόλης, ανάμεσα στις βιομηχανικές μονάδες, τον σιδηρόδρομο 
και τις αποθήκες εμπορευμάτων. Οι εργάτες δεν έμεναν εκεί από δική τους 
επιλογή, αλλά για να μπορούν να είναι κοντά στον τόπο εργασίας τους, στον 
οποίο πηγαινοέρχονταν με τα πόδια. Οι εργατικές γειτονιές ανέπτυξαν τη δι-
κή τους ζωή: τις κουλτούρες, τις καθημερινές συνήθειες και τις κοινωνικές 
σχέσεις της πολυεθνικής εργατικής τάξης. Ακριβώς αυτές οι συνήθειες και 
οι σχέσεις αποτελούσαν τους τρόπους που είχε η εργατική τάξη για να ανατι-
μάται και να αντιμετωπίζει την εξουθενωτική καθημερινότητα της δουλειάς 
στο εργοστάσιο. Πράγμα το οποίο δεν άρεσε καθόλου στα αφεντικά, τα οποία 
είχαν άλλες βλέψεις για το πώς έπρεπε να ζουν και να συμπεριφέρονται οι 
εργάτες τους, αλλά και για το πώς έπρεπε να διαμορφωθεί το εμπορικό κέ-
ντρο της πόλης, εκεί που είχαν τις επιχειρήσεις και τα μαγαζιά τους. 

Τα αφεντικά είχαν ονομάσει εκείνη την περιοχή Little Hell [Μικρή Κόλα-
ση]. Μιλούσαν για τον τρόπο ζωής της εργατικής τάξης σαν ένα «φαινόμε-
νο» (slum life), μία νοσηρή συνέπεια της σύγχρονης ζωής στην πόλη που 
έπρεπε να καταπολεμηθεί. Μία σχετική έκθεση που κυκλοφόρησε το 1884 
αναφερόταν στις «ακατάλληλες και ανθυγιεινές συνθήκες διαβίωσης» που 
επικρατούσαν στις εργατογειτονιές, οι οποίες, όπως υποστήριζαν, ήταν συ-
νέπεια του υπερπληθυσμού, του συνωστισμού πολλών ανθρώπων μέσα σε 
μία μικρή γεωγραφική περιφέρεια.3 

Στα τέλη του 19ου αιώνα, τα αφεντικά και οι ειδικοί τους, στατιστικολό-
γοι, μηχανικοί και κοινωνιολόγοι, ασχολούνταν με το πώς θα μπορούσαν 
να επιτεθούν και να αναδιαμορφώσουν τις καθημερινές συνήθειες και τις 
κοινωνικές σχέσεις της εργατικής τάξης. Ανέδειξαν τον τρόπο ζωής της ως 
πρόβλημα, ως ένα «νοσηρό» φαινόμενο που έχρηζε άμεσης κρατικής πα-
ρέμβασης. Ως «λύση» πρόταξαν τη λειτουργία Μέσων Μαζικής Μεταφοράς 
εντός των γειτονιών της εργατικής τάξης. Οι πολιτικοί και οι επιχειρηματί-
ες της εποχής έβλεπαν στις μαζικές μεταφορές, συγκεκριμένα στο τραμ, ένα 
μέσο μετασχηματισμού του αστικού περιβάλλοντος, διάχυσης του κρατικού 
βλέμματος και επιβολής πειθαρχικών μέτρων στο εσωτερικό των γειτονιών 
της εργατικής τάξης. Οι γραμμές του τραμ διαπερνούσαν τις εργατογειτονιές 
χωρίζοντάς τες στη μέση, καθιστώντας έτσι πιο δύσκολη την επικοινωνία 
απ’ τη μία γειτονιά στην άλλη. 

Αυτή η τεχνοπολιτική δεν επιβλήθηκε δίχως εντάσεις. Η λειτουργία του 
τραμ πυροδότησε μία καθημερινή μάχη για την κυριαρχία στους δρόμους 
και, συνεπώς, στον δημόσιο χώρο. Πολύ συχνά, η μετακίνηση του τραμ πα-
ρεμποδιζόταν από πεζούς που αρνούνταν να απομακρυνθούν απ’ τις γραμ-
μές, παιδιά που έπαιζαν και έτρεχαν κ.α. Αυτή η νέα τεχνολογία είχε εγγε-
γραμμένη στο DNA της την πιθανότητα ατυχήματος, με άμεση συνέπεια η 
πόλη του Σικάγο να μετρά αρκετούς νεκρούς από ατυχήματα με το τραμ.4 
Σε σχετική συζήτηση στο δημοτικό συμβούλιο, ένας μηχανικός ωρυόταν για 
τους πεζούς που γεμίζουν τους δρόμους της πόλης. Αυτοί οι άνθρωποι, έλε-
γε, πηγαίνουν με τα πόδια στη δουλειά τους, όπως έκαναν οι παππούδες 
τους μισό αιώνα πριν. Κι αυτό δεν μπορούσε να συνεχιστεί.5 

Η επιτάχυνση των κρατικών πολιτικών μέσω ενός νέου εμπορεύ-
ματος, του αυτοκινήτου
Η μάχη για την κυκλοφορία στους δρόμους δεν διεξαγόταν μονάχα μετα-
ξύ των πεζών και του τραμ. Από το 1900 ως το 1910, το μεγαλύτερο μέρος 
του οδικού δικτύου καταλάμβανε η μεταφορά εμπορευμάτων μεταξύ σιδη-
ροδρομικών σταθμών και βιομηχανικών μονάδων, καταστημάτων, ξενοδο-

Τα τελευταία χρόνια, η μετακίνηση μέσα στην πόλη έχει καταστεί κατά κά-
ποιο τρόπο εφιαλτική. Απ’ την περίοδο της καραντίνας και μετά, ζούμε σε 
εναλλασσόμενα καθεστώτα απαγόρευσης κυκλοφορίας. Κεντρικοί δρόμοι 
κλείνουν με την παραμικρή αφορμή. Το κράτος ρίχνει εντολή «μένουμε σπί-
τι» με μήνυμα του 112. Με τα μπλόκα της τροχαίας, οι δρόμοι έχουν γεμί-
σει με check points.1 Την ίδια στιγμή, ολοένα και περισσότεροι από εμάς, 
με τον έναν ή τον άλλο τρόπο, αναγκαζόμαστε να μετακινούμαστε με τα μέ-
σα. Είτε επειδή δεν παίζουν λεφτά για όχημα, είτε επειδή μας πήρε η τρο-
χαία το δίπλωμα.  

Ενώ συμβαίνουν όλα αυτά, η κυκλοφορία στους δρόμους παρουσιάζεται 
σαν ένα φαινόμενο που διαμορφώνεται από έναν σωρό εξωγενείς παράγο-
ντες, αλλά ποτέ από το ίδιο το κράτος. Κάθε φορά, το κράτος εμφανίζεται ως 
ο από μηχανής θεός που θα λύσει το «κυκλοφοριακό χάος». Αν, όμως, κοι-
τάξει καμία την ιστορία, θα διαπιστώσει όχι μόνο ότι τα καπιταλιστικά κράτη 
από τα γεννοφάσκια τους οργανώνουν την κυκλοφορία και τις μετακινήσεις 
εντός της επικράτειάς τους, αλλά κιόλας ότι αυτοί οι σχεδιασμοί είναι κομβι-
κής σημασίας για τη λειτουργία τους. Παρακάτω θα δούμε μονάχα ένα πα-
ράδειγμα τέτοιου είδους κρατικών σχεδιασμών, όπως διατυπώνονταν απ’ 
τους ειδικούς και τους κρατικά ιθύνοντες της πόλης του Σικάγο, στις τελευ-
ταίες δεκαετίες του 19ου και στα πρώτα χρόνια του 20ου αιώνα. Με την ελπίδα 
να καταλάβουμε λίγο καλύτερα τι συμβαίνει στο σήμερα.  

Η άμαξα, το εμπόρευμα και το ρολόι  
Πρώτα απ’ όλα, να αναφέρουμε το εξής: στα τέλη του 19ου αιώνα, το αμερι-
κανικό κράτος βρισκόταν εν μέσω σκληρών διευθετήσεων στο εσωτερικό 
του. Έχοντας βγει από έναν εμφύλιο πόλεμο, είχε να διαχειριστεί ένα πολυ-
εθνικό εργατικό δυναμικό, που στην συντριπτική του πλειοψηφία ζούσε και 
εργαζόταν στα αναδυόμενα βιομηχανικά αστικά κέντρα. Πράγμα το οποίο 
δεν ήταν διόλου εύκολη υπόθεση. Η επιβολή της κρατικής ισχύος στο εσω-
τερικό, πόσο μάλλον σε μία ιστορική συγκυρία που οι διακρατικοί ανταγω-
νισμοί οξύνονταν, αναδείχθηκε ως μέγιστη προτεραιότητα. Τα αφεντικά, οι 
ειδικοί και το κράτος τους κοιτούσαν πώς να επιβάλλουν τις νόρμες και την 
πειθαρχία που συνεπαγόταν το εργοστάσιο σε κάθε πτυχή του κοινωνικού 
χώρου και χρόνου.  

Πράγμα το οποίο αποτυπωνόταν και στις στρατηγικές για τις μεταφορές και 
τις μετακινήσεις στο εσωτερικό των πόλεων. Απ’ την πρώτη άμαξα με άλο-
γα του 1859, τα μέσα μετακίνησης στην πόλη κατασκευάζονταν ώστε να τρο-
φοδοτούν το αστικό βιομηχανικό κέντρο και να προωθούν τους ρυθμούς 
εργασίας και καθημερινής ζωής που επικεντρώνονταν στο ρολόι.2 Το αμε-
ρικανικό κράτος αντιμετώπιζε το εξής ζήτημα: ενώ οι άνθρωποι έπρεπε να 
περπατάνε για να πάνε στη δουλειά, οι εμπορικές-βιομηχανικές περιοχές 
μιας πόλης δεν μπορούσαν να εκτείνονται πάνω από δύο έως τρία μίλια από 
το κέντρο της. Τα αφεντικά ανακάλυψαν το εξής συγκλονιστικό: μπορού-
σαν να μεταφέρουν μεγάλο αριθμό ανθρώπων απ’ τη μία άκρη της πόλης 
στην άλλη, με μικρό κόστος και μεγάλο κέρδος. Μέχρι το τέλος του εμφυλί-
ου, η πόλη του Σικάγο είχε τρία μεγάλα συστήματα δρόμων, το καθένα απ’ 
τα οποία επιδίωκε να εξυπηρετήσει την πιο κερδοφόρα αγορά: την κυκλο-
φορία από και προς την κεντρική επιχειρηματική περιοχή. Τα συστήματα ιπ-
πήλατων τραμ και οι καλωδιακές και ηλεκτρικές γραμμές που τα αντικατέ-
στησαν στις δεκαετίες του 1880-1890, σχεδιάστηκαν και αναπτύχθηκαν ως 
μέσα μαζικής μεταφοράς κυρίως για τη μεσαία τάξη, εξυπηρετώντας τα πιο 
εύπορα στρώματα του πληθυσμού που εργάζονταν και ψώνιζαν στο κέντρο 
της πόλης.

ΚΥΚΛΟΦΟΡΊΑ ΣΤΟΥΣ ΔΡΌΜΟΥΣ
ΈΝΑ ΑΤΕΛΕΊΩΤΟ «ΧΆΟΣ» Ή́ ΔΎΟ ΑΙΏΝΕΣ 
ΕΠΙΒΟΛΉΣ ΚΡΑΤΙΚΉΣ ΕΞΟΥΣΊΑΣ; 



13

χείων και εστιατορίων. Η κατάσταση εκτροχιάστηκε με την εμφάνιση ενός 
νέου αμερικανικού εμπορεύματος: του αυτοκινήτου. Οι αυτοκινητοβιομη-
χανίες έμελλε να αποτελέσουν έναν απ’ τους μεγαλύτερους βιομηχανικούς 
κλάδους του αμερικανικού κράτους. Τα πρώτα χρόνια, το αυτοκίνητο ήταν 
συνώνυμο της υπεροχής της αστικής τάξης.  Η επιτυχία, όμως, αυτού του 
εμπορεύματος δεν ήταν δεδομένη. Η κυκλοφορία των πρώτων αυτοκινή-
των στους δρόμους του Σικάγο -κι όχι μόνο- αντιμετώπισε ένα πλήθος δυ-
σκολιών: οι δρόμοι της πόλης ήταν φτιαγμένοι για να κυκλοφορούν άλογα 
και όχι αμάξια· οι ταχύτητες που έπιανε το αυτοκίνητο ήταν πρωτόγνωρες 
και οι πιθανότητες ατυχήματος ακόμα μεγαλύτερες, πόσο μάλλον σε δρό-
μους κατάμεστους από πεζούς, εμπορεύματα, γραμμές τραμ κτλ. Η κυκλο-
φορία σε συγκεκριμένες περιοχές της πόλης ήταν δύσκολη και για άλλους 
λόγους. Η εφημερίδα Tribune ανέφερε πως αν ένας αυτοκινητιστής έμπαι-
νε στη γειτονιά του Σικάγο, γνωστή ως Little Hell, θα δεχόταν πέτρες «χωρίς 
κανέναν προφανή λόγο».6 

Η κυκλοφορία του αυτοκίνητου ευθύς εξαρχής είχε σαν προϋπόθεση την 
επιβολή εντολών και απαγορεύσεων. Για παράδειγμα, με την εμφάνιση του 
αυτοκινήτου ιδρύθηκε ένα νέο σώμα της αστυνομίας, αρμόδιο να επιβάλ-
λει κανονισμούς στην κυκλοφορία στον δρόμο. Πέρα απ’ αυτό, τα αφεντι-
κά του αμερικανικού κράτους είδαν σ’ αυτό το εμπόρευμα έναν πλούτο δυ-
νατοτήτων να ανοίγεται μπροστά τους. Οι μηχανολόγοι της εποχής πίστευαν 
ότι μέσω του αυτοκινήτου θα ξεμπέρδευαν μια και καλή με το «πρόβλη-
μα» των εργατογειτονιών. Πώς θα γινόταν αυτό; Με τη διάνοιξη κεντρι-
κών οδικών αρτηριών, ειδικά σχεδιασμένων για την κυκλοφορία αυτού 
του νέου εμπορεύματος. Με αυτόν τον τρόπο, αποσκοπούσαν να χαράξουν 
έναν νέο πολεοδομικό σχεδιασμό για την πόλη που να προωθεί την κυκλο-
φορία των εμπορευμάτων και την κατανάλωση στο αστικό κέντρο και, ταυ-
τόχρονα, να επεκτείνει τον κρατικό έλεγχο μέσα στις γειτονιές της εργατι-
κής τάξης. Αυτό το έργο ανέλαβε να φέρει εις πέρας ο αρχιτέκτονας Daniel 
Bernham. Το 1909 εξέδωσε το σχετικό σχέδιο, που πήρε την ονομασία 
«σχέδιο Bernham». Ο Bernham υποστήριζε ότι η «επίλυση» του «προβλή-
ματος» των γειτονιών της εργατικής τάξης έπρεπε να σχεδιαστεί όπως σε 
όλον τον κόσμο: με τη διάνοιξη μεγάλων δρόμων που να περνάνε μέσα απ’ 
τις εργατικές γειτονιές και την επιβολή υγειονομικών μέτρων στο εσωτερικό 
τους.7 Ο Bernham ήταν αρμόδιος για το πρώτο. Το σχέδιό του για την πόλη 
του Σικάγο αποτυπώνεται στην παρακάτω εικόνα: 

Σε προηγούμενο τεύχος του περιοδικού είχαμε μιλήσει για ένα παρόμοιο 
σχεδιασμό που είχαν εκπονήσει οι αρχιτέκτονες Κλεάνθης και Σάουμπερτ 
κατ’ εντολή του νεοσύστατου ελληνικού κράτους το 1838.8 Αποτυπώνεται  
στην διπλανή εικόνα:

Σαν να λέμε, απ’ τον 19ο αιώνα τα περισσότερα καπιταλιστικά κράτη ανέ-
πτυσσαν μία τεχνογνωσία για να επιβάλλουν την εξουσία τους στο εσωτε-
ρικό τους, ενάντια στην εργατική τους τάξη. Αυτή η τεχνογνωσία, όπως ξε-
διπλώνεται στα παραπάνω σχέδια, έχει στο επίκεντρό της την ορθογώνια 
διάταξη των δρόμων και την ακτινωτή διάταξη των κεντρικών αρτηριών. 
Αυτός ο σχεδιασμός καθιστούσε πρώτα απ’ όλα πιο εύκολη την εποπτεία 
μέσα στις γειτονιές. Η ακτινωτή διάταξη των κεντρικών αρτηριών από το κέ-
ντρο της πόλης, δηλαδή το κέντρο της τοπικής εξουσίας, προς τα προάστια, 
επέτρεπε την μεταφορά των εντολών και της κρατικής βίας σε κάθε σημείο 
της πόλης. Οι ειδικοί του Σικάγο μάς επιβεβαιώνουν. Το σχέδιο Bernham 
προπαγανδίστηκε με ένα εγχειρίδιο που εξέδωσε η Επιτροπή Σχεδιασμού 
του Σικάγο. Ο πρόεδρος της Επιτροπής, Charman Charles H. Wacker, πε-
ριέγραφε το όλο εγχείρημα ως σχέδιο ανθρώπινης δόμησης και μέσο κοι-
νωνικού ελέγχου.

Ο εξαναγκασμός στις Μαζικές Μετακινήσεις
Το σχέδιο Bernham κατοχύρωνε πρώτα απ’ όλα ότι οι δρόμοι θα ήταν για 
να κυκλοφορούν τα αυτοκίνητα. Πράγμα το οποίο άλλαξε πολλαπλά την χω-
ροταξία και τις μετακινήσεις εντός της πόλης, ας πούμε με το να καθιστά πιο 
δύσκολη την πεζή μετακίνηση απ’ την μία περιοχή στην άλλη. Πώς, όμως, 
θα μετακινούνταν όσοι δεν είχαν αυτοκίνητο; Ο Bernham στο σχέδιό του 
προέβλεπε τη διαμόρφωση νέων εγκαταστάσεων μαζικής μεταφοράς που 
θα εκτείνονταν παράλληλα με το οδικό δίκτυο. Ο Bernham, όπως και οι πε-
ρισσότεροι μηχανικοί και αρχιτέκτονες της εποχής του, υποστήριζε ότι αυ-
τές οι εγκαταστάσεις δεν θα έπρεπε να κινούνται στους ίδιους δρόμους με 
τα ιδιωτικά αυτοκίνητα, αλλά πάνω ή κάτω απ’ την επιφάνεια του εδάφους. 
Οι υπόγειες μαζικές μετακινήσεις, δηλαδή το μετρό, είχαν αρχίσει ήδη να 
εφαρμόζονται σε άλλες αμερικανικές πόλεις, όπως η Νέα Υόρκη, ανοίγο-
ντας νέες δυνατότητες ελέγχου και επιβολής μικροπειθαρχήσεων στην ερ-
γατική τάξη, με τον εξαναγκασμό της να μετακινείται μέσα σε περίκλειστα, 
ελεγχόμενα περιβάλλοντα. 

Όσον αφορά το τελευταίο, επιφυλασσόμαστε να μιλήσουμε περισσότερο σε 
επόμενο τεύχος. Μέχρι στιγμής, είναι σημαντικό να κρατήσουμε το εξής: η 
κυκλοφορία μέσα στις πόλεις όχι απλώς αφημένη στην τύχη της δεν είναι, 
αλλά τα κράτη ασχολούνται με το ζήτημα από τα γεννοφάσκια τους. Κι αυτό 
διότι αφορά ζωτικής σημασίας ζητήματα, όπως η μεταφορά των εμπορευ-
μάτων, η ρύθμιση της κατανάλωσης, η επιβολή της κρατικής εξουσίας σε 
κάθε πτυχή του κοινωνικού και η πειθάρχηση της εργατικής τάξης. 
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