Forum Αρχιτεκτονικών Παρεμβάσεων                                         

Forum for Architectural Interventions


‘Kavala intra muros: H κινητικότητα του τοπίου’

H εισήγηση περιλαμβάνει επεξεργασίες που έγιναν στα πλαίσια του έργου Δίκτυα Μεταφοράς Τεχνογνωσίας με επί κεφαλής φορέα το Δήμο Καβάλας και χρηματοδότηση από τα ΠΕΠ ΑΜΘ, Μέτρο 4.3. Ολοκληρωμένα Προγράμματα Αστικής Ανάπτυξης. 
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Στα πλαίσια του έργού Δίκτυα Μεταφοράς Τεχνογνωσίας –Σύνδεση με Διεθνείς Οργανισμούς έγινε διερεύνηση των δικτύων που λειτουργούν με αντικείμενο τη διαχείριση των ιστορικών κέντρων, καθώς οι τεχνικές που ακολουθούνται έχουν τύχει διεθνοποίησης και συχνά τροφοδοτούν Οδηγίες Διεθνών Οργάνων. Η έρευνα διέκρινε τη λειτουργία των Διεθνών Οργανισμών που έχουν συνήθως ιεραρχική δομή και ορισμένη κατεύθυνση από τα Δίκτυα που έχουν χαρακτήρα αυτό-οργανωμένου συστήματος, τα οποία αναζήτησε στο περιβάλλον της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Τα έργα δικτύωσης [πόλεων, οργανισμών ή φυσικών προσώπων] που οι Διευθύνσεις της ΕΕ συχνά χρηματοδοτούν  χαρακτηρίζονται για τις οριζόντιες σχέσεις και τις bottom-up διαδικασίες. 
Πρέπει να σημειωθεί ότι η δικτύωση γενικότερα αποτελεί στις μέρες αντικείμενο αιχμής στον επιστημονικό χώρο. Η έρευνα τροφοδοτείται από την Unified Theory of Information, η οποία θεωρεί την Κοινωνία ως αυτό-οργανωμένο σύστημα που γεννά πληροφορία. Oι επεξεργασίες και αναλύσεις που έγιναν στα πλαίσια του έργου 80297 της ΕΕ του ΑΠΘ, για την Καβάλα ως κόμβο γενικότερα και για το ιστορικό κέντρο ειδικότερα, είχαν στόχο την αξιολόγηση της πόλης ως σύνθετου συστήματος, στο οποίο οι μικρές δομές  ενσωματώνουν πλανητικές ροές. 
Η επιστημονικά υπεύθυνη
Τίτη Παπαδοπούλου

1. Υλικά δίκτυα : Μια πόλη σε εκκρεμότητα
Η μεταφορά τεχνογνωσίας δεν είναι o μόνος τρόπος σύνδεσης των πόλεων. Οι ροές ύλης – ενέργειας απαιτούν συχνά υλικά και άυλα δίκτυα, τα οποία υποστηρίζουν τη ζωή στην πόλη. Η αρχιτεκτονική αντιμετωπίζει μάλλον αδιάφορα τα υλικά δίκτυα ως ‘υποδομές’ [ο δρόμος, ο αυτοκινητόδρομος κλπ], ενώ τροφοδοτεί τη διάκριση του χώρου σε δύο κατηγορίες1, σε: χώρους κίνησης και χώρους στάσης. Στις μέρες μας, η διάκριση αίρεται υπέρ της υπόθεσης του place generating effect που αποδίδεται ως διαδοχική κλιμάκωση της κίνησης και  σύνδεση δικτύων με άλλα δίκτυα, ώστε να παράγεται στις συναντήσεις τους ένας τόπος ως τοποθεσία [local place]. Σύμφωνα με αυτήν τη θεώρηση, το έλλειμμα αστικότητας που βιώνουμε σήμερα στις πόλεις δεν οφείλεται τόσο στα ιδιαίτερα γεωγραφικά χαρακτηριστικά ενός τόπου αλλά στην απώλεια του place generating effect.
Με την υπόθεση ότι η ουσία της πόλης είναι η κινητικότητα, μπορούμε να έχουμε σχετικά διαγράμματα και να χαρτογραφήσουμε τα δίκτυα κίνησης και επικοινωνίας διαφορετικών ταχυτήτων, των οποίων η επικάλυψη και ο συνδυασμός αποδίδει ένα σκελετό πάνω στον οποίο εμφανίζονται κεντρικότητες και τόποι. Πολύ διαφωτιστική για την κατανόηση αυτής της μηχανής [urban machine] που παράγει την πόλη είναι η απάντηση του Rem Koolhaas σε συνέντευξη προς τον Lars Spuybroek με θέμα τις ζώνες κατοικίας στο Lagos, ανάμεσα σε αρτηρίες που είχαν κατασκευάσει δυτικοί πολεοδόμοι μεταξύ των οποίων και ο Δοξιάδης: ‘Μοιάζουν με ζώνες αυτό-οργάνωσης αλλά αργότερα διαπίστωσα ότι δεν είναι απλά αυτό- οργάνωση, διότι όλα γίνονται ανάμεσα στα παλαιότερα έργα υποδομής του σχεδίου εκσυγχρονισμού. Είναι στην πραγματικότητα μια συνέχεια της κουλτούρας που δεν θα μπορούσε να υπάρχει, χωρίς το δίκτυο αυτοκινητόδρομων. Όλη αυτή η κακο-χρησιμοποιημένη υποδομή  καθιστά την κοινωνία ικανή να συνεχίσει το δρόμο της’2.

Στην περίπτωση της Καβάλας, της πόλης που μας φιλοξενεί, η αξιολόγηση των υλικών δικτύων επιβεβαιώνει ότι οι ροές προκάλεσαν κάποτε την εμφάνιση και ανάπτυξη της πόλης στη συνάντηση μιας χερσαίας οδού  με θαλάσσιους δρόμους  αλλά αποκαλύπτει επίσης μια ‘πόλη σε εκκρεμότητα’, καθώς οι συνδέσεις της με τον κόσμο είναι σήμερα ‘υπό κατασκευήν’. Αναφέρομαι στα έργα για την Εγνατία Οδό που είναι σε εξέλιξη, καθώς και στη μεταφορά της εμπορικής λειτουργίας του Κεντρικού Λιμένα σε νέα θέση, χωρίς να υπάρχει σχέδιο αξιόπιστης σύνδεσης του επιβατικού σταθμού, αφενός με την πόλη και αφετέρου με το Αιγαίο ή την Ανατολική Μεσόγειο.
Στο εσωτερικό του συστήματος της πόλης και σε αυτούς τους όρους  εκκρεμότητας βρίσκουμε το υποσύστημα του ιστορικού κέντρου περιορισμένο από σχετικό διάταγμα προστασίας και απομονωμένο, όπως δείχνουν οι σχετικοί χάρτες  ενσωμάτωσης3. Ενδεικτική της απομόνωσης είναι η εγκατάσταση χρήσεων στον πυρήνα του οικισμού που περιορίζονται στη φιλοξενία και την αναψυχή, χωρίς ενδείξεις τάσεων διασποράς κοινόχρηστων λειτουργιών, τόσο στον  πυρήνα του οικισμού, όσο και σε πιο απομονωμένες περιοχές.
Το οδικό δίκτυο του ιστορικού κέντρου της Καβάλας ανήκει σε έναν ιστό που φέρει τα χαρακτηριστικά της περίκλειστης πόλης. Το σύστημα των διαδρομών σχηματίζει ένα τοπικό δίκτυο, προσαρμοσμένο στην ταχύτητα του περιπατητή, τη στιγμή που η ζωή στη σύγχρονη πόλη αναπτύσσεται σε πολλές και διαφορετικές ταχύτητες, όσο βέβαια το επιτρέπουν οι υποδομές της.  Εξ άλλου, δύσκολη είναι η σύνδεση του ιστορικού οδικού δικτύου με το δίκτυο των επεκτάσεων της πόλης εκτός των τειχών, το οποίο σχηματίστηκε στο ίχνος παλαιότερων συνδέσεων της πόλης με τις εκτός των τειχών περιοχές. Χαρακτηριστική είναι τέλος η απουσία συνδέσεων με το γειτονικό λιμένα, με τον οποίο υπάρχει μόνο οπτική επαφή.

Είδαμε ότι το κρίσιμο ζήτημα για κάθε πολεοδομική μελέτη είναι η διαχείριση αυτού που προκύπτει από τη μετάδοση των αποτελεσμάτων κινήσεων μεγάλης κλίμακας σε υποδομές μικρότερης κλίμακας. Αυτή η κλιμάκωση επιτρέπει στις διάφορες κλίμακες [παγκόσμια, μητροπολιτική, αστική] να αποτελούν συστατικό στοιχείο των πόλεων, ενώ δημιουργούν τη ‘νέα αστικότητα’, στην οποία όλοι θέλουν να συμμετέχουν. Καθώς τα παραγωγικά σημεία αυτής της κλιμάκωσης είναι οι κόμβοι, δεν είναι τυχαίο ότι οι αρχιτεκτονικές παρεμβάσεις σήμερα αφορούν, όπως θα δούμε, σε κόμβους κυρίως ή διανομές κόμβων.

2. Yβριδισμός και αστικά κενά
Σήμερα, η εικόνα πόλης με την οποία  συγκρίνουμε τους όρους της διαβίωσής μας στις αστικές περιοχές είναι η μεσαιωνική οχυρωμένη πόλη που δεν χτίστηκε από αρχιτέκτονες και ίσως ήταν μια απόκλιση από την ‘πόλη-κόμβο’ που περιγράφουμε. Οι αντιπαραθέσεις για τη δόμηση στους οικισμούς αυτούς είναι σκληρές, καθώς οι υπέρμαχοι της προστασίας θεωρούν ότι μια αρχιτεκτονική πειθαρχία που θα υποστηρίζεται από σχετικό θεσμικό πλαίσιο μπορεί να διατηρήσει την εικόνα και επομένως την ατμόσφαιρα εκεί, ενώ αρκετοί θεωρούν υποχρέωσή τους τη στράτευση εναντίον μιας ουτοπίας: ‘Θα υποστήριζε κάποιος ότι αν θέλετε να  αποκαταστήσετε πιστά  μια μεσαιωνική πόλη στη μέση της ονομαζόμενης Γηραιάς Ευρώπης όπως ακριβώς ήταν, θα πρέπει να επαναφέρετε τα νεκρά ζώα, να επαναφέρετε  την ιδιόμορφη βία, να επαναφέρετε το πολιτικό σύστημα, να αποκαταστήσετε τις ιεραρχίες κλπ. Δεν το κάνουμε αυτό φυσικά…’4.
Στο ιστορικό κέντρο της Καβάλας αμέσως μετά το Β’ Παγκόσμιο Πόλεμο, εμφανίζεται μια αρχιτεκτονική που απάδει από την ιδέα που γενικά έχουμε για το ιστορικό κέντρο. Τα τελευταία χρόνια εξ άλλου, κατά τα οποία η έρευνα για τα ιστορικά κέντρα υπήρξε εκρηκτική και στην Αρχιτεκτονική σημειώθηκε ένας θανάσιμος ίσως εναγκαλισμός με τη μορφολογία του παρελθόντος, παρατηρείται ένας ‘υβριδισμός’ στις κατοικίες που ανοικοδομούνται ή ανακαινίζονται. Πρόκειται για έναν υβριδισμό που ενοχλεί κάποιους αλλά ικανοποιεί μάλλον ή βολεύει τους ιδιοκτήτες. Καθώς έχουμε συμβιβαστεί με την ιδέα ότι τα πράγματα δεν συμβαίνουν για να μας αρέσουν, λογικό είναι να προσεγγίσουμε το φαινόμενο για να το κατανοήσουμε και όχι για να το αφορίσουμε ή να το ποινικοποιήσουμε μέσω της υπαγωγής της δόμησης σε ειδικά διατάγματα. Αν επιλέξουμε το δρόμο της κατανόησης του φαινομένου, το πιθανότερο είναι ότι θα βρούμε μεγάλο αριθμό κατοίκων να επαναδιαπραγματεύεται το σύστημα της κατοικίας του και τη σχέση του με άλλα συστήματα. Η επαναδιαπραγμάτευση γίνεται πάντα με βάση τις ανάγκες που ο καθένας προσωπικά έχει αλλά και μοιράζεται με άλλους σε μια μεταβιομηχανική κοινωνία. Πρέπει να σημειώσουμε ότι η διαπραγμάτευση δεν είναι κάτι καινούργιο για τον οικισμό. Η ‘εκτός ελέγχου’ δόμηση, που περιγράφει ο Moise Amarillio στη Θεσσαλονίκη πριν τους βαλκανικούς πολέμους, δεν ήταν άγνωστη στην περίκλειστη πόλη της Καβάλας: “Κτίζουν όπως θέλουν και ξαφνικά προσθέτουν μια βεράντα σε προεξοχή πάνω από το δρόμο, ώστε να απολαύσουν τον ήλιο και αργότερα, χωρίς καμιά άδεια, προσθέτουν ένα κατάστημα στο ισόγειο, το οποίο καταλαμβάνει το λιθόστρωτο και το χώρο που προορίζονταν για τους περαστικούς”5. Ότι συμβαίνει λοιπόν σήμερα στον οικισμό δεν είναι νέο. Απλώς απειλεί την εικόνα που έχουμε  ίσως σχηματίσει για έναν ιστορικό οικισμό και προσπαθούμε να επιβάλουμε σε αυτόν με  αφοπλιστικά διατάγματα που προεξοφλούν μιαν ομοιογένεια, της οποίας όρος είναι η εξουδετέρωση της κινητικότητας 6.
Αν εξαιρέσουμε τα κτίρια που έχουν χαρακτηριστεί από την ΕΠΑ (1986) ως διατηρητέα κτίσματα και εμπίπτουν στην αρμοδιότητα της Προστασίας των Μνημείων, τα κτίρια που παραδίδονται στην ανοικοδόμηση δεν είναι λίγα. Διακρίνονται σε δύο γενιές: α. τη γενιά των μεσοπολεμικών κτιρίων που σταδιακά αντικαθίσταται και β. τη γενιά των μεταπολεμικών κτιρίων που σταδιακά ανακαινίζονται, ενώ αποκτούν συχνά προσθήκες και επεκτάσεις. Μπορεί βέβαια να αφήσουμε το φαινόμενο της ανοικοδόμησης να εξελιχθεί όπως άρχισε, με περισσότερες ή λιγότερες ενοχές, και με ανάλογους περιορισμούς. Μπορούμε όμως να θεωρήσουμε συνολικά την ‘απόσυρση’ αυτών των δύο γενεών κατασκευών, όχι με την πρόθεση να εφαρμόσουμε ενιαίους κανόνες και δεσμευτικούς τύπους για όλες τις μελλοντικές κατοικίες αλλά για να εκτιμήσουμε τα κενά που η απόσυρση αποδίδει ως μεταβατικό χώρο, ως ‘αστικό μέλλον’ της περιοχής.

Αν προϋπόθεση για τη ‘ζωή στον οικισμό’- που αποτελεί και ζητούμενο του Forum της Καβάλας- είναι η υποστήριξη του δικτύου κυκλοφορίας και των συνδέσεών του με άλλα δίκτυα, ώστε να επιτυγχάνεται η ‘σύνθεση ετερογενειών’, ένας περιορισμένος αναδασμός και ένας ευέλικτος σχεδιασμός θα εξασφάλιζε το χώρο που θα φιλοξενήσει όλα αυτά που, όταν λείπουν, προκαλούν το ‘έλλειμμα αστικότητας’. Δεν μπορείς ίσως να σχεδιάσεις μια πόλη αλλά μπορείς να βοηθήσεις μια πόλη να οργανώσει τον εαυτό της ως ζωντανή δομή- όχι αποκλείοντας ροές αλλά επιτρέποντας να σχεδιαστούν ειδικά κανάλια, ανασχέσεις και επιταχύνσεις για εξατομικευμένα ρεύματα που μεταδίδουν την πληροφορία της ίδιας της πόλης. Πρέπει να σκεφτούμε μιαν ανοιχτή και αξιόπιστη διαδικασία υποστήριξης ενός masterplan που δεν θα υιοθετηθεί για να παγώσει τον οικισμό αλλά για να αλλάζει το ίδιο, σχεδόν αυτόματα και σύμφωνα με τα αποτελέσματα της κάθε επί μέρους διαπραγμάτευσης.

3. 1o παράδειγμα: Ο λιμένας Hafencity στο Αμβούργο.
Το Hafencity είναι ένας παλαιός λιμενικός χώρος στο Αμβούργο που έγινε ακατάλληλος για τις σύγχρονες απαιτήσεις ελλιμενισμού πλοίων για containers. Οι λειτουργίες του λιμένα μεταφέρθηκαν και οι υπηρεσίες σχεδιασμού της πόλης αποφάσισαν να αξιοποιήσουν τη διαθέσιμη γη, η οποία μπορούσε να συνδεθεί με το γειτονικό παλαιό αστικό κέντρο, ώστε να αποκτήσει το κέντρο του Αμβούργου ένα δεύτερο θαλάσσιο μέτωπο. Το πρόγραμμα απέβλεπε σε μια νέα γειτονιά με αστικές λειτουργίες και μιαν ατμόσφαιρα κεντρικότητας, η οποία θα συμπληρώνει και θα επεκτείνει το παλαιό κέντρο. Το πρόγραμμα (1998) είχε τους εξής στόχους:
· Προστασία του αστικού περιβάλλοντος και της τοπικής ταυτότητας.

· Κεντρικές λειτουργίες και δραστηριότητες.

· Ποικιλία και ανάμειξη χρήσεων.

· Υψηλή ποιότητα ζωής

· Χωρική ποικιλία

· Περιβαλλοντική, οικονομική και κοινωνική βιωσιμότητα.

· Ισχυρούς δεσμούς με το κέντρο πόλης και τις περιβάλλουσες γειτονιές

· Πυκνότητα και συμπαγή χαρακτήρα

· Δυνατότητα να κινούνται στην περιοχή πεζοί.

Στα 2000, ένα masterplan που προέκυψε από διαγωνισμό αποτέλεσε τη βάση για περαιτέρω σχεδιασμό και σχεδιαστικές αποφάσεις. Η μελέτη που παρουσιάζεται7, αρχίζει με μιαν αξιολόγηση των συνθηκών και της δυναμικής του αστικού κέντρου, ώστε να υπάρξει μια πιο ζωντανή ατμόσφαιρα. Στη συνέχεια η μελέτη διερευνά τη δυναμική των δύο περιοχών μαζί, ώστε να επιτύχει τους στόχους στο χωρικά συνδεδεμένο ζεύγος. Η ανάλυση οργανώθηκε σε τρεις φάσεις: χωρική ανάλυση (space syntax analysis)(α), πρόγραμμα (β) και κατασκευές (γ).
Η ανάλυση έδειξε ότι το masterplan για τον παλαιό λιμένα είχε μια καλή ανάμειξη προγραμμάτων αλλά ότι η χωρική ενσωμάτωση και συνδετικότητα ήταν φτωχές. Εξ άλλου, το κέντρο της πόλης χαρακτηρίζεται από ένα layout με μια σημαντική δυναμική, ώστε να γεννά και να υποστηρίζει την αστική ζωή, αν και η χωροθέτηση λειτουργιών και οι κατασκευές δεν την αξιοποιούν στο σύνολό της. Κατά μήκος των κύριων συνδέσεων από τη μια περιοχή στην άλλη υπάρχουν σημαντικά ρήγματα στο δίκτυο διαδρομών, τα οποία εμποδίζουν τον προσανατολισμό, την κίνηση και την αντιληπτική σύνδεση των δύο περιοχών.
Οι τεχνικές της space syntax analysis βοήθησαν στον έλεγχο της ενσωμάτωσης. Άλλες τεχνικές θα επέμεναν στο πρόγραμμα και στην κατασκευή αγνοώντας το ρόλο της χωρικής οργάνωσης, στάση η οποία συχνά αποδίδει ουτοπίες μάλλον παρά δεδομένα της καθημερινής κίνησης και  της δράσης στον πραγματικό κόσμο.

Κατά το σχεδιασμό βελτιώθηκε η δυναμική του χώρου με την αναβάθμιση των συνδέσεων ανάμεσα στο κέντρο και τον παλαιό λιμένα, ώστε το σύστημα να τροφοδοτεί υψηλής ενσωμάτωσης κεντρικότητα στην τοπική και αστική κλίμακα. Προτάθηκε επίσης μια πιο ισορροπημένη ανάμειξη προγραμμάτων και ένα πιο συνδετικό σύστημα διαδρομών περιπατητών, το οποίο συνδυάζεται με άλλες μορφές κίνησης. Ειδικές παρεμβάσεις στα σημεία των ρηγμάτων επιτρέπουν στα δύο τμήματα να αναπτυχθούν ταυτόχρονα, ώστε να αποδώσουν ένα ζωντανό κέντρο στο Αμβούργο.

4. 2o παράδειγμα: Ponte Parodi/ Terminal στο λιμάνι της Γένοβας.
Δεν είναι τυχαίο, ότι η Γένοβα έχει την τιμητική της στo Διεθνές Forum της Καβάλας. Από όλες τις ευρωπαϊκές πόλεις-λιμένες, στη Γένοβα σημειώνονται ίσως οι περισσότερες  παρεμβάσεις τα τελευταία χρόνια. Μετά τις πλωτές κατασκευές του Γενοβέζου, διεθνούς εμβέλειας αρχιτέκτονα,  Renzo Piano για την Κολομπιάνα [ΕΧΡΟ 1992] και τη σύνοδο του G8, ανατέθηκε [1996] σε μια ομάδα αρχιτεκτόνων διεθνούς επίσης εμβέλειας να σχεδιάσει το masterplan του λιμένα [ΟΜΑ, Manuel de Sola-Morales, Marcel Smets, Bernando Secchi]. Τέσσερα χρόνια αργότερα, προκηρύχθηκε διεθνής αρχιτεκτονικός διαγωνισμός σε δύο στάδια για ένα terminal στο Ponte Parodi, σε έναν από τους προβλήτες του λιμένα. Μεταξύ άλλων συμμετείχαν οι: ΜRVDV, FAO, OMA, Ove Arup Acossiates, David Chipperfield, Dominique Perrault, Bernard Tschumi. Το Α’ βραβείο κέρδισε η πρόταση του UN Studio, που πρότεινε μια τρισδιάστατη πλατεία στη Μεσόγειο, έναν κόμβο, που ‘θέτει τον επισκέπτη της Μεσογειακής πλατείας στο κέντρο ενός πλήρους κύκλου εμπειριών’. Η πλατεία συντίθεται από 4 clusters λειτουργιών που συνδυάζονται με: τις στατιστικές του ελλιμενισμού επιβατικών πλοίων, το ανοιχτό τοπίο της πλατείας και την υπόγεια στάθμευση αυτοκινήτων. Κάθε cluster αντιστοιχεί σε ένα θέμα: φιλοξενία, αναψυχή, τεχνολογία, αγορά. Οι λειτουργίες της Μεσογειακής πλατείας απευθύνονται σε τέσσερα user-groups: τους τουρίστες, τους τουρίστες κρουαζιερόπλοιων, τους κατοίκους και φοιτητές, το Πανεπιστήμιο γενικότερα.

Για τα έργα στο λιμένα συνεργάστηκαν οι Αρχές του Λιμένα με το Δήμο της Γένοβας, με την αρχή ότι το λιμάνι αποτελεί ζωτικό τμήμα της ιστορικής πόλης, καθώς οι εμπορικές λειτουργίες συνυπάρχουν με αστικές, αν και ένας υπερτοπικός αυτοκινητόδρομος αποκόπτει την πόλη από τις λιμενικές εγκαταστάσεις. Να σημειωθεί εξ άλλου ότι ο Λιμένας της Γένοβας προσφέρει ευθέως ή εμμέσως 40.000 θέσεις εργασίας και αποτελεί ως εκ τούτου τον κύριο εργοδότη της πόλης. Το σχήμα Δήμος της Γένοβας –Λιμενική Αρχή πειραματίστηκε αρκετά από το 1996 με διάφορες μορφές συνεργασίας, καθώς προσπάθησε να υπερβεί τον παλαιό τρόπο διαχείρισης [governing the territory]. Τελικά κατέληξαν στο Δομικό Σχέδιο του Λιμένα της Γένοβας που αποτελεί ‘μοναδική’ σχεδόν περίπτωση στο ιταλικό πανόραμα διαχείρισης αστικών προγραμμάτων. Το Δομικό Σχέδιο του Λιμένα απολαμβάνει εκτίμησης από όσους παγκοσμίως ενδιαφέρονται για τη βιώσιμη ανάπτυξη αστικών περιοχών. Ως προς την επικοινωνιακή λειτουργία των έργων, αυτό που κυρίως προσφέρουν οι παρεμβάσεις είναι ένα feed-back που οφείλεται στο city branding.
5. City Branding
Σε σχετική με το Διεθνή Διαγωνισμό του Ponte Parodi έκδοση αναφέρεται από τον εκδότη [ΝΑΙ Publishers], ότι: ‘Εναντίον της αυξανόμενης παγκοσμιοποίησης και του city branding, αυτό το βιβλίο διερευνά τα γιατί και τα προς τα πού μιας πόλης με φιλοδοξία από την άποψη των οικονομικών, της κοινωνιολογίας, της ιστορίας, του αστικού σχεδιασμού και της αρχιτεκτονικής’8.

Είναι γνωστό ότι το city branding φορτίζεται συχνά με αρνητική σημασία, καθώς παραπέμπει σε διαφημιστικές πρακτικές που εξωραΐζουν μια περιοχή, ώστε να είναι ελκυστική σε επισκέπτες συσκοτίζοντας προβλήματα της περιοχής ή παραβλέποντας δυσκολίες που η καθημερινότητα  των κατοίκων έχει. Υπάρχει όμως και ένας άλλος τρόπος να βλέπει κανείς το  city branding. Όταν μιλάμε για κινητικότητα των πόλεων δεν μπορεί να πιστεύουμε ότι σε ένα σύστημα επικοινωνίας η πόλη είναι αδρανής. Θα πρέπει να θεωρήσουμε την πόλη [την κάθε πόλη] συντελεστή της επικοινωνίας. Οι πόλεις ταξιδεύουν προς το μέρος μας, σχεδόν όπως και εμείς ταξιδεύουμε προς εκείνες. Κάθε πόλη εκπέμπει εικόνες, περισσότερες ή λιγότερες είναι η αλήθεια, και γίνεται οικεία χάρη σε αυτές ακριβώς τις εικόνες που κινούνται. ‘Δεν πηγαίνεις σε έναν τόπο όπως το Manhattan με το αεροπλάνο που προσγειώνεται στην ακτή μιας μεγάλης ηπείρου οδηγώντας προς ένα νησί με ουρανοξύστες. Το να πας στο Manhattan σημαίνει ότι πηγαίνεις απλώς στο hard copy όλων των εικόνων που γνωρίζεις πολύ καλά, σημαίνει να κολυμπήσεις στην πηγή της ροής και να ανακαλύψεις ίσως το παράδοξο ότι δεν μπορείς να δεις τόσο καλά το Manhattan, όταν βρίσκεσαι μέσα στο ίδιο το Manhattan. Το περίφημο skyline είναι ορατό μόνο από το εξωτερικό του νησιού. Με μιαν έννοια πρέπει να φύγεις από κει για να είσαι εκεί. Ως επικοινωνιακό κεφάλαιο, η Νέα Υόρκη είναι φυσικά πολύ εύκολο να χρησιμοποιηθεί ως παράδειγμα, το ίδιο όμως συμβαίνει με ακόμη μικρότερες και απομονωμένες πόλεις. Όταν σκέφτεσαι μια πόλη, ακόμη και την πιο σκοτεινή, την οποία θα έπρεπε να φροντίσεις γιατί μοιάζει να ξέφυγε από την παγκόσμια οικονομία, να δραπέτευσε από την νεοτερικότητα, σκέφτεσαι μιαν εικόνα. Η εμπειρία των πόλεων είναι εμπειρία εικόνων. Οι επισκέπτες κολυμπούν σε εικόνες πριν πάνε κάπου – ψάχνοντας οδηγούς, websites, εμπορικά φυλλάδια, videos, περιοδικά αεροπορικών εταιρειών, φίλους κλπ – και μετά προβάλλουν αυτές τις εικόνες στον τόπο που επισκέπτονται προσπαθώντας να εναρμονίσουν αυτό που βλέπουν με εκείνο που περίμεναν να δουν.  Και αυτό που βλέπουν σχηματίζεται τελικά από αυτό που περίμεναν να δουν. Η φυσική μορφή είναι απλώς ένα βοήθημα για την εκτόξευση ή τη διαμόρφωση των ροών εικόνων’9.
Δεν είναι τυχαίο ότι το ‘Διεθνές Forum Αρχιτεκτονικών Παρεμβάσεων’ οργανώνεται στην Καβάλα από τη ΔΑΝΕΚ. Ίσως οι αρχιτεκτονικές παρεμβάσεις είναι πιο χρήσιμες για τη ΔΑΝΕΚ από όσο για όλους τους άλλους μαζί.
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