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Περίληψη 

Η βιομηχανική δραστηριότητα είναι η πλέον σημαντική παραγωγική 

δραστηριότητα αφού έχει τεράστιες πολλαπλασιαστικές επιπτώσεις 

στο σύνολο της οικονομίας κάθε χώρας, συμβάλλει ουσιαστικά στην 

ισόρροπη ανάπτυξη και δημιουργεί χιλιάδες θέσεις εργασίας σε 

ανειδίκευτο και ειδικευμένο προσωπικό. Τα τελευταία 30 περίπου 

χρόνια, παρατηρείται μια σημαντική αναδιάρθρωση του 

παραγωγικού δυναμικού της βιομηχανίας, με αποτέλεσμα πλέον η 

βιομηχανία της χώρας, να κυριαρχείται από μικρομεσαίες 

επιχειρήσεις που κάνουν πολύ μεγάλη προσπάθεια να σταθούν 

ανταγωνιστικά σε ένα ανοιχτό και αβέβαιο διεθνές οικονομικό 

περιβάλλον. Η οικονομική κρίση της περιόδου, είναι δεδομένο ότι 

έχει επηρεάσει τη βιομηχανία. Παρατηρείται στα πλαίσια αυτής 

μείωση της βιομηχανικής παραγωγής και σε πολλές περιπτώσεις 

διακοπή της λειτουργίας πολλών μικρών κυρίως επιχειρήσεων αλλά 

και ταυτόχρονη μείωση του ενδιαφέροντος για επενδύσεις.  

Αξίζει να τονιστεί ότι, το μεγαλύτερο μέρος της ελληνικής 

βιομηχανίας είναι εγκατεστημένο στην περιφέρεια Αττικής (με 

ποσοστό που αγγίζει το 40%) και λειτουργεί με μια σειρά 

προβλημάτων που μειώνουν σημαντικά την ανταγωνιστικότητά της. 

Τα προβλήματα αυτά συνδέονται με το καθεστώς εγκατάστασης και 

την ανυπαρξία για πολλά χρόνια πολιτικών χρήσεων γης και 

αποκέντρωσης. Το καθεστώς της ελεύθερης εγκατάστασης δεν 

απαγορευόταν ρητά, ούτε και η αδειοδότηση μέσα στον οικισμό. Η 

ύπαρξη βιομηχανίας εντός αστικού δικτύου, χωρίς τον απαραίτητο 

σχεδιασμό, συντέλεσε στην σταδιακή παρακμή του αστικού χώρου. 

Οι συνθήκες αυτές, δεν διευκόλυναν τη βιομηχανία, η οποία 

εγκλωβίστηκε στον οικιστικό ιστό χωρίς να μπορεί να αναπτυχθεί 

κατά τρόπο εποικοδομητικό. 

Σταδιακά, η πίεση για καλύτερη ποιότητα ζωής μέσα στον οικιστικό 

ιστό οδήγησε σε αυστηρούς περιορισμούς στη λειτουργία των 

επιχειρήσεων και σε απαγορεύσεις με τελικό αποτέλεσμα την  
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απομάκρυνσή τους, χωρίς όμως να υπάρχουν οι υποδοχείς 

μετεγκατάστασης ούτε οι υποδομές για την απρόσκοπτη λειτουργία 

τους. Έτσι συχνά παρατηρείται το φαινόμενο όπου, οι βιομηχανικές 

περιοχές μεταφέρονται σε περιοχές εκτός σχεδίου με πολύ δυσμενείς 

όρους, ευνοώντας έτσι το φαινόμενο της διασποράς και της 

αλλοίωσης των χαρακτηριστικών του φυσικού περιβάλλοντος. Η 

εθνική πολιτική, κρίθηκε ατελέσφορη όσων αφορά στις πολιτικές 

που εφάρμοσε για την απομάκρυνση της βιομηχανίας από τον 

οικιστικό ιστό. Ο χωροταξικός σχεδιασμός και η οριοθέτηση χώρων 

με χρήση βιομηχανία ξεκίνησε στα τέλη της δεκαετίας του ’70. Όμως 

οι περιοχές που οριοθετήθηκαν παραμένουν ακόμα εκτός σχεδίου 

και δεν υπάρχουν οι αναγκαίες υποδομές. Χωροθετήθηκαν 48 ΒΙΠΑ-

ΒΙΟΠΑ σε όλη την Αττική εντός και εκτός οικιστικού ιστού που όμως 

δεν ήταν αρκετά να καλύψουν τις ανάγκες μετεγκατάστασής των 

βιομηχανιών. Πολλές από αυτές τις περιοχές είχαν από τότε μεγάλη 

πληρότητα και οι απαιτήσεις της εκτός σχεδίου δόμησης (αρτιότητα 

4 στρέμματα) δεν άφησαν περιθώρια για μεγάλο αριθμό άρτιων 

γηπέδων. 

Αναφορικά, το θεσμικό πλαίσιο για μετεγκατάσταση και 

αποσυμφόρηση του οικιστικού ιστού στηρίχθηκε στο Π.Δ. 84/84 

που ίσχυσε μέχρι το 2001. Ήταν ένα εκβιαστικό διάταγμα που 

οδήγησε σε στρεβλώσεις και παράνομες ενέργειες και στερούσε από 

τη βιομηχανία τη δυνατότητα να αναπτυχθεί σε ένα υγιές 

επιχειρηματικό περιβάλλον. Ο Ν.2965/2001 στη συνέχεια πέτυχε την 

απεμπλοκή του καθεστώτος εγκατάστασης από τις στείρες 

απαγορεύσεις του Π.Δ. 84/84 και έδωσε τη δυνατότητα στη 

βιομηχανία να προσαρμοστεί στις ανάγκες της ζήτησης τόσο στην 

ίδρυση όσο και τον εκσυγχρονισμό των επιχειρήσεων. Ο νεότερος 

νόμος 3325/2005 που έχει ως βάση τον 2965/2001 βελτίωσε 

κάποιες αδυναμίες του 2965/2001 και επιχείρησε να απλοποιήσει 

περισσότερο τη διαδικασία αδειοδότησης.  

Για την ανάκαμψη της βιομηχανικής δραστηριότητας, πέρα από τη 

βελτίωση του μακροοικονομικού περιβάλλοντος, είναι αναγκαία και 

η δημιουργία ενός ευνοϊκότερου επιχειρηματικού περιβάλλοντος. Σε 
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αυτή την κατεύθυνση η χωροθέτηση νέων επιχειρηματικών ζωνών, η 

αύξηση των χώρων για βιομηχανική εγκατάσταση μέσα από τη 

διαδικασία πολεοδόμησης, η θεσμοθέτηση καλλίτερων όρων 

δόμησης, η οργάνωση των ΒΙΠΑ-ΒΙΟΠΑ και η δημιουργία της 

αναγκαίας βιομηχανικής υποδομής καθώς και ο περιορισμός της 

γραφειοκρατίας στο καθεστώς εγκατάστασης δημιουργούν 

προϋποθέσεις για ασφαλή λειτουργία των βιομηχανικών μονάδων 

και για πιο ανταγωνιστική λειτουργία. 

Δεδομένου της αναγκαιότητας της βιομηχανίας, αλλά και 

λαμβάνοντας υπόψη ότι η λειτουργίας της κάτω από ειδικά 

διαμορφωμένες συνθήκες δύναται να συντελέσει σημαντικά στην 

ανάπτυξη. Στα πλαίσια αυτά, κρίνεται αναγκαίος ο σχεδιασμός ενός 

πολεοδομικού μοντέλου βιομηχανικής πόλης. Το μοντέλο αυτό, είναι 

δομημένο έτσι ώστε να προωθεί την ομαλή σύνδεση βιομηχανίας και 

οικισμού και επιπρόσθετα, να ικανοποιεί τις ανάγκες του οικισμού 

σε ποιότητα ζωής αλλά και περιβαλλοντική ισορροπία. Βασικό 

σημείο για το σχεδιασμό του μοντέλου, υπήρξε η βιομηχανική πόλη 

των Άσπρων Σπιτιών αλλά και λοιπές ευρωπαϊκές βιομηχανικές 

πόλεις.  

Στα πλαίσια της παρούσης διπλωματική εργασίας, προτείνεται ένα 

ολοκληρωμένο πολεοδομικό μοντέλο ανάπτυξης της βιομηχανικής 

πόλης. Αρχικά, συγκεντρώθηκαν και αναλύθηκαν όλα εκείνα τα 

πρότυπα πολεοδομικά μοντέλα που αφορούσαν στις βιομηχανικές 

πόλεις και την οργάνωσή τους. Για την βέλτιστη δυνατή προσέγγιση 

του συγκεκριμένου μοντέλου, μελετήθηκαν οι ήδη υπάρχουσες 

βιομηχανικές πόλεις αλλά και οι βιομηχανικοί οικισμοί, υπάρχοντες 

και μη, που ανήκουν στον ελλαδικό χώρο. Να τονιστεί ότι, η 

περίπτωση του πρότυπου βιομηχανικού οικισμού Άσπρα Σπίτια, 

διέτρεξε καθοριστικό ρόλο κατά τη μελέτη και το σχεδιασμό του 

πολεοδομικού μοντέλου. Κατόπιν, παρατίθεται το νομικό πλαίσιο 

που αφορά τόσο στη βιομηχανία, ως προς τους κανόνες 

χωροθέτησης, η οδηγία SEVESO II αλλά και λοιπές κείμενες 

νομοθεσίες που αφορούν κυρίως σε λειτουργικά χαρακτηριστικά 

του προτεινόμενου πολεοδομικού μοντέλου. Στη συνέχεια, 
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εξετάστηκαν βιομηχανικές πόλεις της Ευρώπης, στις οποίες 

καθοριστικό ρόλο για την επιλογή τους κρίθηκε η διαδικασία 

ανάκαμψής τους με στόχο την άνοδο της ποιότητας ζωής σε αυτές. 

Στα πλαίσια αυτά, αναλύθηκαν οι βασικές πολεοδομικές παράμετροι 

και οι πολεοδομικές αναπλάσεις των βιομηχανικών αυτών πόλεων, 

με στόχο την αποκατάσταση των λανθασμένων πολιτικών 

βιομηχανοποίησής τους. Τέλος,  συγκεντρώθηκαν όλα εκείνα τα 

στοιχεία που συντελούν στη δημιουργία ενός ολοκληρωμένου 

πολεοδομικού μοντέλου. Ενός πολεοδομικού μοντέλου στηριζόμενου 

αποκλειστικά στη βιομηχανική δραστηριότητα και που δύναται να 

εξασφαλίζει υψηλή ποιότητα ζωής  αλλά και μεγάλη προβλεπόμενη 

διάρκεια ζωής.  
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Abstract 

The industrial activity is the most important productive activity since 

it has huge ripple effects on the whole economy of each country, 

contribute significantly to balanced growth and creates thousands of 

jobs for unskilled and skilled personnel. Over the last 30 years, there 

has been a significant restructuring of the industry's capacity, 

resulting in the country's industry, dominated by small and medium-

sized enterprises that make very great efforts to stand competitive in 

an open and uncertain international economic environment. The 

economic crisis of the period, it is assumed that has affected the 

industry. Viewed in the context of this decrease in industrial 

production and in many cases stopping, many small businesses but 

mainly and simultaneous reduction of interest on investments. 

It is worth stressing that, the bulk of the Greek industry is located in 

Attica (with percentage reaches 40%) and works with a number of 

problems that substantially reduce its competitiveness. These 

problems are associated with the installation and the lack of status 

for many years’ land-use policies and decentralization. The freedom 

of establishment is not explicitly prohibited, nor licensing within the 

settlement. The existence of industry in urban network, without the 

necessary planning, contributed to the gradual decline of the urban 

space. These conditions do not facilitate industry, which he has been 

caught up in the residential Web without can develop in a 

constructive manner. 

Gradually, the pressure for better quality of life within the built-up 

tissue led to severe restrictions in business operations and in bans 

with final scores their removal, but there are neither migration 

receptors nor the infrastructure for their proper functioning. So often 

observed phenomenon where, the districts transferred to areas 

outside the project with very unfavorable conditions, favoring the 

phenomenon of dispersion and the alteration of the characteristics of 

the natural environment. The national policy was deemed ineffective 

as far as the policies implemented for the removal of industry from 

residential fabric. Land-use planning and zoning services using 
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industry started in the late 1970s. But the regions demarcated still 

remain outside the plan and the necessary infrastructure does not 

exist. VIPA was 48-VIOPA throughout Attica inside and outside 

residential tissue that was not enough to cover the needs of 

relocating industries. Many of these sites had since great fullness and 

the requirements of other building project (soundness 4 acres) left 

no room for a large number of well-informed land. 

As regards the institutional framework for migration and 

decongestion of urban tissue relied on Pd (Presidential Decree) 

84/84 that applied until 2001. It was a blackmail Decree led to 

distortions and illegal actions and deny the industry the ability to 

develop into a healthy business environment. N. 2965/2001 then 

obtained the unblocking of the installation status of the sterile 

prohibitions of Pd 84/84 and has allowed the industry to adapt to the 

needs of demand in both the establishment and modernization of 

enterprises. The youngest law 3325/2005 which has as its basis the 

2965/2001 has improved some shortcomings of 2965/2001 and 

attempted to simplify the licensing process. 

For the recovery of industrial activity, apart from improving the 

macroeconomic environment, it is necessary to create a more 

favorable business environment. In this direction the placing of new 

business areas, the increase of premises for industrial plant through 

the process of urbanization, the institutionalizing building conditions, 

the better organization of VIPA-VIOPA and the creation of the 

necessary industrial infrastructure and cutting red tape in the 

installation scheme are creating prerequisites for safe operation of 

industrial plants and for more competitive operation. 

Because of the need of the industry, but also taking into account that 

the operation under specially designed conditions may contribute 

significantly to the development. In this context, it is necessary to 

design an urban industrial model town. This model is structured so 

as to promote smooth link industry and housing and in addition, to 

meet the needs of the settlement in quality of life and environmental 
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balance. Key point for the design of the model was the industrial city 

of white Houses but also other European industrial cities.  

In the context of the present diplomatic work, proposed a 

comprehensive urban development model of industrial town. 

Originally, gathered and analyzed all those templates urban models 

that focused on industrial cities and their organization. For the best 

possible approximation of the given model, studied the existing 

industrial cities and industrial settlements, existing and non-

belonging to Greece. To emphasize that, in the case of model 

industrial settlement Aspra Spitia, risked facing a decisive role in the 

study and design of the urban model. Then, set out the legal 

framework that applies both to the industry, as to location, rules the 

SEVESO II directive and other existing laws that relate to operating 

characteristics of the proposed urban model. Then, Europe's 

industrial cities were examined, in which instrumental for their 

choice was deemed their recovery plan process with a view to 

increasing the quality of life in them. In this context, analyzed the 

basic planning parameters and urban regeneration of industrial 

cities. Finally. Gathered all those elements that contribute to the 

creation of an integrated urban model. An urban model based 

exclusively on industrial activity and which is likely to ensure a high 

quality of life but also great projected lifespan. 

Keywords  

Urban model, industrial city, Urban Regeneration, urban planning, 

European Industrial Cities, Greek industrial cities and settlements. 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ  

1.1. Συμβολή Διπλωματικής Εργασίας  

Το ευρύτερο πλαίσιο στο οποίο εντάσσεται η εν λόγω εργασία, είναι 

εκείνο της Πολεοδομίας, και ειδικότερα του αντικειμένου του 

σχεδιασμού πόλεων με έμφαση στο σχεδιασμό της βιομηχανικής 

πόλης. Ο σχεδιασμός αυτός, βασίζεται στις αρχές της αειφόρου 

ανάπτυξης, και σχεδιάζεται από τον άνθρωπο, για τον άνθρωπο.  

“There is no logic that can be superimposed on the city; 

people make it, and it is to them, not buildings, that we must 

fit our plans.”  

― Jane Jacobs 

Η συμβολή της παρούσας διπλωματικής εργασίας, μπορεί να 

συνοψισθεί στα εξής δύο σημεία:  

 Στο πρώτο μέρος της εργασίας, μέχρι και το κεφάλαιο 4, 

μελετήθηκαν όλα εκείνα τα πολεοδομικά πρότυπα σύμφωνα με 

τα οποία αναπτύχθηκαν οι βιομηχανικές πόλεις. Αναλύθηκαν 

τα βασικά χαρακτηριστικά αυτών, ενώ παράλληλα 

εντοπίσθηκαν και τα στοιχεία αυτά που συντέλεσαν στην 

παρακμή των αρχικών βιομηχανικών πόλεων. Παράλληλα, 

παρατίθενται και όλα εκείνα τα πολεοδομικά εργαλεία που 

χρησιμοποιήθηκαν για την αποκατάσταση αυτών των πόλεων 

σε σύγχρονες βιομηχανικές πόλεις.  

 Στο δεύτερο μέρος της εργασίας, κεφάλαια 4 και 5, 

προτείνεται ένα ολοκληρωμένο μοντέλο ανάπτυξης μιας 

βιομηχανικής πόλης. Το μοντέλο αυτό, χρησιμοποιεί βασικές 

πολεοδομικές αρχές, για τις οποίες προτείνει δεδομένα μέσα 

εφαρμογής τους. Επιπρόσθετα, ο σχεδιασμός αυτού του 

μοντέλου δομήθηκε έτσι ώστε να εξασφαλίζεται ο μέγιστος 

δυνατός χρόνος ζωής της μελέτης στα 50 περίπου χρόνια. Να 

επισυναφθεί ότι, κατόπιν, προτείνεται και η βασική γραμμή 

που δύναται να ακολουθηθεί σε περίπτωση κορεσμού αυτού 

και ανάγκης για επέκταση.  

 

 

https://www.goodreads.com/author/show/17285.Jane_Jacobs
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1.2. Οργάνωση Τόμου  

Η εργασία αυτή είναι οργανωμένη σε έξι κεφάλαια: 

 

1. Στο δεύτερο κεφάλαιο, αναφέρονται και αναλύονται όλα τα 

στοιχεία εκείνα που συνθέτουν μια ολοκληρωμένη εικόνα για 

τη βιομηχανική πόλη. Παρατίθενται τα αρχικά πολεοδομικά 

μοντέλα, βάσει των οποίων στηρίχθηκε η αρχική ανάπτυξη των 

βιομηχανικών πόλεων και παράλληλα περιγράφονται και οι 

πρότυποι βιομηχανικοί οικισμοί και πόλεις της Ελλάδας.  

2. Στο τρίτο κεφάλαιο, παρουσιάζονται οκτώ ευρωπαϊκές 

βιομηχανικές πόλεις, με εξέχουσα σημασία στο τομέα της 

βιομηχανίας. Οι πόλεις αυτές, από άποψη πολεοδομικού 

ενδιαφέροντος κρίνονται ιδιαίτερα σημαντικές, καθώς 

πρόκειται για μεγάλες βιομηχανικές πόλεις, που κατά την 

πορεία τους παρήκμασαν και κατόπιν, επανήλθαν ως 

μοντέρνες πλέον βιομηχανικές πόλεις. Να επισυναφτεί δε ότι, 

οι πόλεις εξετάζονται όσων αφορά στα πολεοδομικά 

χαρακτηριστικά αυτών που είτε δεν λήφθηκαν υπόψη κατά 

των σχεδιασμό τους, είτε απλά αφέθηκαν να παρακμάσουν, και 

ότι βέβαια στη συνέχεια η ανάκαμψη των πόλεων ως προς το 

παρεχόμενο επίπεδο ζωής προήλθε μέσα από ένα σύνολο 

οργανωμένων πολεοδομικών δράσεων και ειδικών 

αναπλάσεων.  

3. Στο τέταρτο κεφάλαιο, αναλύεται η βασική κείμενη νομοθεσία 

που διέπει τις βιομηχανικές πόλεις, καθώς και σχετικές οδηγίες 

βάσει των οποίων αναπτύσσεται ο πολεοδομικός σχεδιασμός 

αυτών. Προβάλλονται επίσης και όλα εκείνα τα νομικά 

εργαλεία που ορίζουν τις επιτρεπόμενες αποστάσεις και όρους 

από το χώρο των βιομηχανικών εγκαταστάσεων.  

4. Στο πέμπτο κεφάλαιο, παρουσιάζεται αναλυτικά, το 

προτεινόμενο πολεοδομικό μοντέλο ανάπτυξης της 

βιομηχανικής πόλεις. Αναλύονται τα γεωμετρικά 

χαρακτηριστικά του καθώς και όλα εκείνα τα στοιχεία που το 

συγκροτούν.  

5. Στο έκτο κεφάλαιο, προεκτείνεται μερικώς το πολεοδομικό 

μοντέλο που παρουσιάστηκε στο πέμπτο κεφάλαιο και 

συνοψίζονται τα βασικά αποτελέσματα και συμπεράσματα που 

προέκυψαν από την παρούσα διπλωματική εργασία.  
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2. ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΩΝ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΠΟΛΕΩΝ – 

ΠΡΟΤΥΠΑ ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΑ ΜΟΝΤΕΛΑ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΩΝ 

ΠΟΛΕΩΝ ΕΥΡΩΠΗΣ – ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΕΣ ΠΟΛΕΙΣ ΚΑΙ ΟΙΚΙΣΜΟΙ 

ΕΛΛΑΔΑΣ 

Στο τρέχον κεφάλαιο της εργασίας παρουσιάζονται, όλα εκείνα τα 

στοιχεία που συνθέτουν την διαχρονική εξέλιξη των βιομηχανικών 

πόλεων. Αναλύονται τα πρότυπα πολεοδομικά μοντέλα που 

ακολουθήθηκαν για την ανάπτυξη των βιομηχανικών πόλεων και 

τέλος, παρατίθενται οι περιπτώσεις των βιομηχανικών πόλεων και 

οικισμών τόσο στον ελλαδικό όσο και στον ευρωπαϊκό κόσμο.  

2.1. Ιστορική Αναφορά Στις Βιομηχανικές Πόλεις 

 

Η Βιομηχανική Επανάσταση, ήταν ένα ιδιαίτερα σύνθετο σύστημα 

ραγδαίων μεταβολών και ανακατατάξεων - τεχνικών, οικονομικών, 

κοινωνικών και πνευματικών - οι οποίες οδήγησαν για πρώτη φορά 

στην εμφάνιση της "εκβιομηχανισμένης" (industrialized) κοινωνίας 

στη Μεγάλη Βρετανία μεταξύ των ετών 1760 - 1860. Την αλλαγή 

αυτή ακολούθησαν ανάλογες, αλλά όχι και ταυτόσημες βιομηχανικές 

επαναστάσεις και στις άλλες ευρωπαϊκές κοινωνίες που από την 

αγροτική κυρίως μορφή τους επέφεραν την εκβιομηχάνισή τους. 

Ιδιαίτερα επηρεάστηκε η Γαλλία και αργότερα οι ΗΠΑ σε σχέση με το 

τρόπο λειτουργίας και ανάπτυξης της οικονομίας και της δομής της 

κοινωνίας. Οι ιδέες του διαφωτισμού που κυριαρχούσαν την εποχή 

αυτή, ήρθαν να ντύσουν με το πνευματικό μανδύα το σύνολο των 

μεταρρυθμίσεων και στον ιδεολογικό μεταρρυθμιστικό χάρτη. 

 

Στο πρώτο μισό του 19ου αιώνα όλο και περισσότερα κράτη 

αναπτύσσονται βιομηχανικά. Με τις νέες τεχνικές οι άνθρωποι 

παράγουν περισσότερα αγαθά και γίνονται αλλαγές στην εργασία, τις 

μεταφορές και τις επικοινωνίες. Οι βιομηχανικές χώρες 

ανταγωνίζονται μεταξύ τους, ενώ μεγαλώνουν οι διαφορές ανάμεσα 

σ’ αυτές και στις λιγότερο αναπτυγμένες χώρες, που παραμένουν 

αγροτικές. Οι πόλεις γίνονται μεγαλύτερες και πολλοί πληθυσμοί 

μετακινούνται μέσα στην Ευρώπη αλλά και έξω από αυτή. 

Δημιουργείται ένα νέο κοινωνικό στρώμα, οι εργάτες, και στις 

ευρωπαϊκές κοινωνίες κυριαρχούν σιγά σιγά οι αστοί, που ζητούν να 

συμμετέχουν στην πολιτική εξουσία. Στο πρώτο μισό του 19ου αιώνα 

οι Βρετανοί τεχνίτες φτιάχνουν τις καλύτερες μηχανές για τη 
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βιομηχανία. Μεταφέρουν μάλιστα τις νέες τεχνικές σε άλλες χώρες. 

Από τα μέσα περίπου του 19ου αιώνα, η Γαλλία, το Βέλγιο, τα 

γερμανικά κράτη και οι ΗΠΑ άρχισαν να κατασκευάζουν τις δικές 

τους μηχανές και να τις εξάγουν μαζί με τεχνικές γνώσεις στον 

υπόλοιπο κόσμο.1 

 

Να τονιστεί ότι, την ίδια περίοδο αναπτύχθηκε παράλληλα με την 

βιομηχανία και ο τομέας της επικοινωνίας, αλλά και αυτός των 

μεταφορών. Η πιο μεγάλη εφεύρεση αυτή την εποχή είναι ο 

σιδηρόδρομος. Το πρώτο τρένο κυκλοφόρησε το 1825 στη Μεγάλη 

Βρετανία. Τα επόμενα χρόνια άρχισε να κατασκευάζεται το 

σιδηροδρομικό δίκτυο στη Μεγάλη Βρετανία, στη Γαλλία και σε άλλα 

κράτη. Ο σιδηρόδρομος έφερε επανάσταση στις μεταφορές. Για 

πρώτη φορά τα εμπορεύματα μπορούσαν να μεταφερθούν σε μεγάλη 

απόσταση με ταχύτητα, ασφάλεια και μικρό κόστος. Σε όλο το 19ο 

αιώνα ο συνολικός πληθυσμός στη γη συνέχισε να αυξάνεται 

σταθερά. Όμως η αύξηση ήταν πολύ πιο μεγάλη στα βιομηχανικά 

κράτη. Οι άνθρωποι λοιπόν γίνονται όλο και περισσότεροι κι έτσι η 

γη δε φτάνει πια για να απασχολήσει στην καλλιέργειά της όλους 

τους αγρότες. Πολλοί πηγαίνουν να βρουν δουλειά στις πόλεις ή 

μεταναστεύουν στο εξωτερικό. Το ίδιο κάνουν και πολλοί τεχνίτες. 

Οι άνθρωποι μετακινούνται από την ύπαιθρο στις πόλεις (αυτό το 

φαινόμενο ονομάζεται αστικοποίηση) .Οι βιομηχανικές πόλεις (αυτές 

δηλαδή που έχουν συγκεντρωμένα εργοστάσια) μεγαλώνουν. Στις 

πόλεις πολλοί βρίσκουν δουλειά στα εργοστάσια, στις περιοχές όπου 

γίνεται το εμπόριο και υπάρχουν τράπεζες. Τέλος, να επισυναφτεί 

ότι, οι εργάτες ζούσαν σε άσχημες συνθήκες και δεν είχαν σίγουρη 

και σταθερή δουλειά. Οι περισσότερες πόλεις δεν ήταν έτοιμες να 

δεχτούν τόσο πληθυσμό (δεν υπήρχαν συστήματα ύδρευσης, 

αποχέτευσης, υπηρεσίες καθαριότητας κ.ά.).2 

 

 

 

 

 

                                    
1Δασκαλάκης, Γ. (1977). Η δομή της πόλης στην ιστορία, στη διαλεκτική, στο σήμερα. Αθήνα: 
αυτοέκδοση. 
2 NIGEL TAYLOR (1998). “URBAN PLANNING THEORY SINCE 1995”. 
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2.1.1. Οι πρώτες βιομηχανικές πόλεις 

Στις πρώτες βιομηχανικές πόλεις που δημιουργήθηκαν στις κορυφές 

λόφων υπήρχαν 30 με 40 εργοστάσια. Γύρω από τα εργοστάσια 

βρίσκονταν μικρά, φτωχικά εργατικά σπιτάκια, στα οποία οι 

άνθρωποι ζούσαν μέσα στην αθλιότητα και το θάνατο. Τα σπιτάκια 

των εργατών ήταν μονώροφα, από σανίδια και με σπασμένα τζάμια. 

Στο καθένα στριμώχνονταν δέκα με δεκαπέντε άνθρωποι που δεν 

είχαν άλλη επιλογή. Γύρω από τα σπίτια των εργατών υψώνονταν τα 

εργοστάσια, ενώ πυκνά μαύρα σύννεφα υψώνονταν πάνω από την 

πόλη. Έτσι περιγράφει το Μάντστεστερ της Αγγλίας ο Γάλλος 

ιστορικός και διπλωμάτης Αλέξις ντε Τοκβίλ. Αλλά, και ο βρετανός 

συγγραφέας Κάρολος Ντίκενς στο μυθιστόρημά του Δύσκολοι Καιροί 

περιγράφει μια βιομηχανική πόλη, το Κόκταουν. Ήταν μια 

βιομηχανική πολιτεία από κόκκινα τούβλα, με μηχανές και ψηλές 

καμινάδες και ένα ποτάμι στο οποίο έτρεχε βρώμικο κόκκινο νερό 

από τις μπογιές. Οι άνθρωποι έμπαιναν και έβγαιναν όλοι την ίδια 

ώρα κάθε μέρα για να πάνε να κάνουν την ίδια δουλειά3. Το 

Κόκταουν ήταν έτσι, καταλήγει ο Ντίκενς, γιατί υπήρχε η βιομηχανία 

που του έδινε ζωή. Η Βιομηχανική Επανάσταση υπήρξε μια από τις 

χειρότερες φάσεις που πέρασε η διαβίωση των ανθρώπων στην 

πόλη, καθώς ο δηλητηριώδης καπνός σκέπαζε τα πάντα, ενώ τα 

ποτάμια δηλητηριάζονταν και οι καπνοί από τον άνθρακα κολλούσαν 

παντού4. 

 

Μία από τις χειρότερες φάσεις που πέρασε η διαβίωση των 

ανθρώπων στην πόλη υπήρξε η περίοδος της Βιομηχανικής 

Επανάστασης. Στην «παλαιοτεχνική» πόλη, όπως την ονομάζει ο 

Λιούις Μάμφορντ, στο έργο του The City in History, η ζωή ήταν 

ανθυγιεινή, υποβαθμισμένη, απάνθρωπη. Στις πόλεις του άνθρακα το 

κυρίαρχο χρώμα ήταν το μαύρο. Μαύρα σύννεφα καπνού έφευγαν 

από τις καμινάδες των εργοστασίων και τους σιδηροδρόμους και 

εξαπλώνονταν στην ατμόσφαιρα. Η εφεύρεση του τεχνητού 

φωτισμού από γκάζι βοηθούσε σε αυτή την εξάπλωση, χωρίς τη 

βοήθεια του οποίου η εργασία θα σταματούσε λόγω του καπνού και 

της ομίχλης. Ο δηλητηριώδης καπνός τώρα σκέπαζε τα πάντα. Tα 

ποτάμια δηλητηριάζονταν, ενώ η καπνιά από τον άνθρακα κολλούσε 

                                    
3Κομνηνός, Ν. (1986). Θεωρία της αστικότητας ΙΙ. Αστικός προγραμματισμός και κοινωνική 
ρύθμιση. Θεσσαλονίκη: Σύγχρονα Θέματα. 
4 KNOX PAUL, PINCH STEVEN .“URBAN SOCIAL GEOGRAPHY”. 5TH EDITION (2006), 6TH EDITION 
(1982,2010). 
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παντού. Τα επιβλαβή χημικά από τα εργοστάσια έκαιγαν τα μάτια, 

έμπαιναν στο λαιμό και στους πνεύμονες. Οι οσμές αλλοιώθηκαν και 

οι άνθρωποι μυρίζοντας συνέχεια τον άνθρακα έγιναν αναίσθητοι σε 

πιο ευχάριστες οσμές. Έχασαν ακόμη και την γεύση τους, αφού 

έτρωγαν μόνο κονσερβοποιημένα και μπαγιάτικα τρόφιμα. Ακόμη και 

η όρασή τους αδυνάτισε. Σκοτεινό, άχρωμο, πικρό, δύσοσμο αυτό 

ήταν το περιβάλλον στις πόλεις. Απαιτούσε επιπλέον πλύσιμο και 

υγιεινή. Η μόλυνση και το νέφος οδήγησαν σε υπέρογκη αύξηση των 

δαπανών για την υγιεινή. Ο θόρυβος επίσης ήταν συχνά 

ανυπόφορος. Οι μηχανικές τέχνες ρύπαιναν τις πόλεις ασταμάτητα 

με υπερβολικούς θορύβους. Τα σφυριά έπεφταν συνεχώς πάνω στο 

αμόνι, τα νερά διαρκώς έπεφταν από ψηλά, το ατσάλι βρυχώταν και 

κατά διαστήματα, δυνατά και υπόκωφα, ακούγονταν η βροντή από 

τα κτίρια όπου δοκιμάζονταν τα όπλα. Οι άνθρωποι ζούσαν σε μία 

ατμόσφαιρα δονούμενη από βοή5. 

 

Ποτέ πριν στην καταγεγραμμένη ιστορία τόσο μεγάλες μάζες 

ανθρώπων δεν έζησαν σε τέτοιο φρικτά περιορισμένο περιβάλλον, 

άσχημο στην μορφή, χωρίς κανένα ουσιαστικό θεμέλιο που θα 

νοηματοδοτούσε τη ζωή τους. Το κάρβουνο που στα μέσα του 19ου 

αι. πνίγει ήδη τις πόλεις της Αγγλίας, στην συνέχεια επεκτείνεται σε 

όλη την Ευρώπη. Ως σύμβολο της βιομηχανικής πόλης θα μπορούσε 

να θεωρηθεί η υψικάμινος: μία αχόρταγη χοάνη που καταπίνει την 

ύλη, την απορροφά για να την μετατρέψει, να την μεταλλάξει. 

Ταυτόχρονα απορροφά και μεταλλάσσει την ίδια τη δομή του 

ανθρώπινου ασυνειδήτου. Τα εργοστάσια δεν κατασκευάζουν μόνο 

αντικείμενα. Παράγουν την ίδια την δομή που παγιδεύει τα 

ανθρώπινα υποκείμενα, αλλοιώνοντας τον τρόπο που σκέφτονται, 

αυξάνοντας την επιθυμητική διάθεση απέναντι σε ότι υπάρχει και ότι 

δεν υπάρχει (ακόμα). 

 

Μία από τις πολλές απαντήσεις στην άθλια κατάσταση της 

«παλαιοτεχνικής» πόλης υπήρξε η ανάγκη για μεγαλύτερη υγιεινή. Η 

λατρεία της υγείας, η οργάνωση των αποχετεύσεων, οι νέες 

υδραυλικές εγκαταστάσεις, η πρόοδος της ιατρικής, βελτίωσαν 

σταδιακά τη γενικότερη εικόνα. Η θετικιστική επανάσταση στις 

επιστήμες προήλθε ως αντίδραση σε αυτήν την εξαθλίωση των 

                                    
5 WILLIAM J.V.NELL (2004) : “URBAN PLANNING AND CULTURAL IDENTITY”. 
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ανθρώπων της πόλης. Η αστική τάξη και καθαριότητα επέφερε μία 

καλυτέρευση στις συνθήκες διαβίωσης τους. 

 

Με την έλευση της βιομηχανοποίησης εμφανίστηκαν, επίσης, εκτός 

από τον Θετικισμό και ο Δαρβινισμός. Όμως είναι και η εποχή της 

μαρξιστικής αλλοτρίωσης του εξαθλιωμένου εργάτη και από την 

άλλη, όμοια και αντίστροφη πλευρά του, ο παράλογος νιτσεϊκός 

αριστοκρατικός τύπος του υπεράνθρωπου. Πρόκειται για πολλαπλές 

όψεις του ίδιου κατά βάθος τρόπου σκέψης. Ο άνθρωπος της 

Βιομηχανικής Εποχής βιώνει εξίσου την αντικειμενοποιημένη 

οργάνωση της ζωής και της εργασίας, μία οργάνωση που τέμνει και 

επεξεργάζεται τη φύση. Παράλληλα όλη αυτή η καταπιεσμένη 

εργατική τάξη ζητά μία διέξοδο στην ιστορία, ζητά να έρθει στο 

προσκήνιο. Η τεράστια ανθρώπινη μάζα που μεταφέρθηκε στις 

πόλεις της Βιομηχανικής Εποχής αναζητώντας τη μοίρα της, 

αναζητούσε τώρα ένα ξεκαθάρισμα, μία αναδόμηση, μία βελτίωση 

των συνθηκών της ζωής της. Το ίδιο πάθος για την κίνηση προς το 

φως και την ιστορική καταξίωση διακατέχει και τον υπεράνθρωπο. Η 

Εποχή της Νεωτερικότητας, που άρχισε να αυτο-συνειδητοποιείται 

ήδη από την εποχή του Διαφωτισμού, φέρνει το υποκείμενο σε μία 

νέα κατάσταση στην ζωή στις πόλεις, όπου όλοι ζητούν να παίξουν 

σε μία όσο το δυνατόν περισσότερο προβαλλόμενη και πανταχόθεν 

φωτισμένη θεατρική παράσταση: τα μεμονωμένα άτομα, οι τάξεις, οι 

ιστορικές ομάδες, τα έθνη, οι αυτοκρατορίες. 

2.2. Οι Κατοικίες Των Εργοδοτών Και Των Εργατών 

Σύμφωνα με τον Jacques Pinard6, όταν οι ιδιοκτήτες των 

βιομηχανικών εγκαταστάσεων, όσο μικρές και αν ήταν αυτές, 

υποχρεώθηκαν να καταφύγουν σε εργατικό δυναμικό έξω από τον 

τόπο όπου βρισκόταν, ή όταν απέκτησαν ορισμένο μέγεθος, τότε 

αναγκάστηκαν να κατασκευάσουν, πάρα πολύ κοντά, πρόσθετα 

κτίσματα, που χρησίμευσαν αρχικά ως κατοικίες των εργατών, 

αργότερα όμως εξυπηρέτησαν άλλες ανάγκες, όπως τη θρησκευτική 

λατρεία, τη μόρφωση των παιδιών, αγαθοεργίες, ανάγκες 

καταναλωτικών συνεταιρισμών ή ακόμα και ιατρική μέριμνα.  

Από την πρώτη κιόλας στιγμή, οι κατοικίες φάνηκαν απαραίτητες για 

να συγκρατηθεί το εργατικό δυναμικό. Οι σπάνιες επιχειρήσεις που 

                                    
6 Les industries alimentaires dans le monde (Collection Geographie) (French Edition) by Jacques 
Pinard (1988) 
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είχαν προϋπάρξει ως τότε (17ο αι.) είχαν μόνο εποχικές 

δραστηριότητες, συνεπώς οι εργαζόμενοι, κατοικούσαν σε 

υποστατικά, που τίποτα δεν τα διαφοροποιούσε από τα άλλα 

αγροτικά κτίσματα, εκτός του ότι είχαν και πρόσθετα οικοδομήματα, 

όπου ο άρχοντας μπορούσε να στεγάσει το περιστασιακό πλανόδιο 

εργατικό δυναμικό αντί να υποχρεωθεί να διαθέσει τα οικοδομήματα 

της δικιάς του κατοικίας. Οι αλλαγές στο τομέα της βιομηχανίας, σε 

συνδυασμό με την ανάγκη για μόνιμο εργατικό δυναμικό οδήγησαν 

στην δημιουργία κατοικιών. Οι κατοικίες αυτές ήταν σε θέση να 

παρέχουν καλύτερες συνθήκες διαβίωσης από τις μέχρι τότε 

δεδομένες και επίσης βρίσκοντας πλησίον του χώρου εργασίας, 

δηλαδή της βιομηχανίας. Ιστορικά, οι πρώτες εργατικές κατοικίες 

που κτίστηκαν για το σκοπό αυτό, και που ίχνη τους διατηρούνται 

ακόμη, ανάγονται στις αρχές της σύγχρονης εποχής. Ήταν κτισμένες 

γύρω από σιδηρουργεία και υφαντουργεία. Ήταν επί της ουσίας 

φτωχόσπιτα, κατασκευασμένα με επιχώρια υλικά γύρω από το χώρο 

που είχε διαμορφωθεί για να δεχθεί τις εγκαταστάσεις παραγωγής, 

σε μικρή μάλιστα απόσταση από αυτόν, για να μπορούν να 

παρεμβαίνουν χωρίς καθυστέρηση όταν η εργασία το απαιτούσε7.  

 Σε πολλές περιπτώσεις, οι συνθήκες που επικρατούσαν στις 

κατοικίες αυτές δεν έγιναν αποδεκτές καθώς σε αρκετές περιπτώσεις 

χαρακτηρίστηκαν οδυνηρές. Τον 19ο αι. ήδη, προοδευτικά πνεύματα 

εξεγέρθηκαν κατά των συνθηκών αυτών ζωής και εργασίας, με 

αποτέλεσμα να δημιουργηθούν τα πρώτα σχέδια πολιτειών. 

Παραδείγματα τέτοιου είδους υπήρξαν ελάχιστα προς τα τέλη του 

περασμένου αιώνα (το New-Lanark  στη Σκωτία, το Port Sunlight και 

το Bournville στην Αγγλία κ.α.), και οι επιχειρηματίες συνέχισαν, για 

αρκετό διάστημα, να χτίζουν σε ατελείωτους μονότονους στοίχους 

(τα rows των Βρετανικών Νησιών) πανομοιότυπα σπίτια στις 

βιομηχανικές πολιτείες, εξοικονομώντας όσο μπορούσαν από το 

έδαφος και την κατασκευή. Άρχισαν, πάντως, να πραγματοποιούνται 

κάποιες πρόοδοι στις αρχές του 20ου αιώνα, με την εφαρμογή των 

αρχών που είχαν διατυπώσει οι πολεοδόμοι, που προέρχονταν από 

το βιομηχανικό κόσμο, όπως ο RobertOwen, ο TitusSalt και ο 

Ebenezer Howard. Έτσι, εργατικές κατοικίες με σχέδιο που επέτρεπε 

καλύτερη κυκλοφορία του αέρα, μερικές φορές μάλιστα και πολιτείες 

– κήποι, έκαναν την εμφάνισή τους, κυρίως κατά τον μεσοπόλεμο, 

                                    
7Λεοντίδου, Λ. (1989). Πόλεις της Σιωπής: Εργατικός εποικισμός τη Αθήνας και του Πειραιά, 1909-
1940. Αθήνα: Πολιτιστικό Τεχνολογικό Ίδρυμα ΕΤΒΑ. 
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με πρωτοβουλία των κυβερνήσεων ή των εθνικοποιημένων 

επιχειρήσεων, μερικές φορές και ιδιωτικών επιχειρήσεων, όπως στο 

Ρούρ της Γερμανίας (οι εργατικές κατοικίες του Κρουπ στο Έσσεν) ή 

τα εργατικά χωριά των ορυχείων ποτάσας της Αλσατίας8.  

Και άλλες κατασκευές, που πραγματοποιήθηκαν από το κράτος, ή 

από μεγάλες επιχειρήσεις, πρόσφεραν στους εργάτες εντελώς 

διαφορετικές συνθήκες διαβίωσης. Είχε προϋπάρξει, στον 18ο αιώνα, 

το προσχέδιο της πολιτείας του αλατιού, που είχε καταστρώσει ο 

Claude – Nicolas Ledoux στο Arc-et-Senans για την επεξεργασία της 

πρώτης ύλης που έβγαζαν τα ορυχεία των Σαλές στα Jura. Όμως, 

μόνο στον 19ο αιώνα πύκνωσαν οι προσπάθειες: στη Βαλλόνια, στο 

Grand Hornu, κτίστηκαν, από το 1819 ως το 1832, περίπου 400 

σπίτια, στο γειτονικό Hain, η πολιτεία του Bois-le-Duc οικοδομήθηκε, 

από το 1838 έως και το 1853, και στις δύο περιπτώσεις τα 

οικοδομήματα κατασκευαστήκαν από τους ιδιοκτήτες των 

ανθρακωρυχείων. Τέλος,  στο Γιορκσαιρ, δημιουργήθηκε η πρότυπη 

πόλη Saltaire, κοντά στο Bradford.  

Σε όλες αυτές τις περιπτώσεις, τα κτίσματα τοποθετούνταν σύμφωνα 

με ένα αυστηρά γεωμετρικό σχέδιο, βάσει του οποίου, προβλέπονταν 

σύγχρονοι εξοπλισμοί και εγκαταστάσεις συλλογικών υπηρεσιών για 

να διευκολύνεται η ζωή της κοινότητας.  

2.3. Βιομηχανική Επανάσταση – Επιπτώσεις Στις Πόλεις Και Στο 

Αστικό Σύστημα Στην Ευρώπη 

 

Η Αναγέννηση είναι η εποχή που σηματοδοτεί τη νεότερη ιστορία και 

συμβάλλει στη δημιουργία αντίληψης για τη γεωγραφία του τόπου. 

Οι άνθρωποι αρχίζουν να ταυτίζονται με τον τόπο στον οποίο ζουν 

και να αποκτούν κοινά ήθη, έθιμα και αντιλήψεις. Η εποχή 

χαρακτηρίζεται από πολλές αλλαγές που ολοκληρώνονται στο 19ο 

αιώνα με τη βιομηχανική επανάσταση (Pounds). 

Είναι γεγονός ότι, το 16ο αιώνα, παρατηρείται έντονη αστικοποίηση 

και υποστηρίζεται ότι το 15% του πληθυσμού της Ευρώπης 

κατοικούσε στις πόλεις. Να τονιστεί όμως ότι, οι υποδομές των 

πόλεων σε αυτή την εποχή, δεν διαφέρουν από αυτές που υπήρχαν 

το 14ο αιώνα. Αυτό έχει ως αποτέλεσμα να εμφανίζονται στοιχεία 

                                    
8NEWMAN PETER, THORNLEY ANDY (1996).“URBAN PLANNING IN EUROPE”. 
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έντονης και κακής διαβίωσης των πολιτών με δυσχερείς συνέπειες 

για τους κατοίκους.  

Υπήρχαν γύρω στις πέντε με έξι χιλιάδες πόλεις στην Ευρώπη οι 

οποίες είχαν διάφορα μεγέθη. Οι πόλεις ανάλογα με το μέγεθός τους 

σχημάτιζαν ένα είδος πυραμίδας. Πολύ λίγες ήταν οι μεγαλουπόλεις 

ενώ στη βάση και περισσότερες ήταν οι μικρές. Οι λόγοι που 

συνέβαλαν στο μέγεθος των πόλεων ήταν η εύφορη ύπαιθρος, η 

θέση κοντά ή όχι σε ποτάμι, αν υπήρχαν θρησκευτικά ιερά και η 

παρουσία κεντρικής εξουσίας ενώ γίνονταν και τόπος μετανάστευσης 

των αγροτικών πληθυσμών9. 

Να τονιστεί ότι, οι πόλεις και τα διάφορα χαρακτηριστικά τους, 

διέτρεξαν καθοριστικό ρόλο και βασική επίδραση στη γεωγραφία της 

Ευρώπης. Αυτό, μπορεί να γίνει αντιληπτό σε δύο βασικές 

περιόδους, από την Αναγέννηση μέχρι τη βιομηχανική επανάσταση 

και στο 19ο αιώνα, που συντελέστηκε η είσοδος της Ευρώπης στη 

μοντέρνα βιομηχανική εποχή.  

Αρχικά, αναλύοντας την πρώτη περίοδο, δηλαδή από την 

Αναγέννηση μέχρι και τη βιομηχανική επανάσταση, ο ρόλος των 

πόλεων, ποικίλλει, ανάλογα με την θέση και τη έκταση αυτών. Τη 

περίοδο αυτή, στη Δυτική και Κεντρική Ευρώπη, παρουσιάζονται 

μικρές πόλεις, που λειτουργούν κυρίως ως εμπορικά κέντρα και η 

απόσταση στην οποία χτίζονται καθορίζεται από τη διαδρομή που 

ακολουθείται από τους εμπόρους για να πουλήσουν τα προϊόντα 

τους. Για το λόγο αυτό οι περισσότερες και μεγαλύτερες πόλεις, 

χτίζονται κοντά σε εμπορικούς δρόμους. Σε αντίθεση με αυτές τις 

πόλεις που προαναφέρθηκαν, οι περιοχές που ήταν κοντά σε βουνά 

ήταν αραιοκατοικημένες10. 

Μια άλλη μορφή ανάπτυξης πόλης που εμφανίζεται αυτή τη περίοδο 

είναι και η πόλη – πρωτεύουσα κράτους. Οι πόλεις εμφανίζεται να 

έχουν διαφορετικό μέγεθος με αποτέλεσμα να γίνεται λόγος για 

μεγαλουπόλεις και για μικρές πόλεις. Όταν οι κυβερνήσεις 

απέκτησαν μόνιμη έδρα δημιουργήθηκε η ανάγκη για κάποιο 

διοικητικό κέντρο. Εκεί θα βρισκόταν η έδρα του βασιλιά και θα 

                                    
9Gordon, I. & McCann, P. (2000). “Industrial Clusters: Complexes, Agglomeration and/or Social 
Networks?’, Urban Studies, vol. 37, no3, pp. 513-532. 
10 Braudel Revisited: The Mediterranean World 1600-1800 (UCLA Center/Clark (Numbered)), 
Gabriel Piterberg, Teofilo Ruiz, Geoffrey Symcox  
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συγκεντρώνονταν όλοι οι υπάλληλοι του κράτους. Έτσι όμως 

συγκεντρωνόταν πολύς πληθυσμός κι επειδή δεν υπήρχαν οι 

κατάλληλες υποδομές για την παροχή τροφίμων, καυσίμων και 

ύδατος πολλοί κάτοικοι ζούσαν σε άθλιες συνθήκες με αποτέλεσμα 

την κακή τους διαβίωση (Pounds). 

Μια Τρίτη κατηγορία πόλεων που εμφανίζεται αυτή τη περίοδο, είναι 

και η πόλη – λιμάνι. Να επισυναφθεί ότι, η άνοδος των αστικών 

κέντρων των οποίων το βασικό χαρακτηριστικό είναι το λιμάνι 

συντέλεσε στη δημιουργία πολλών πόλεων που αποτελούν τόπο 

συγκέντρωσης των προϊόντων αλλά και διακίνησής τους σε άλλες 

πόλεις. Το εμπόριο με το Νέο Κόσμο συνέβαλε στη δημιουργία νέων 

πόλεων – λιμανιών δημιουργώντας έτσι μεγάλη ανάπτυξη στην 

πλευρά προς τον Ατλαντικό αλλάζοντας τη γεωγραφία της Ευρώπης 

(Pounds). 

Κατά τη δεύτερη περίοδο, δηλαδή το 19ο αιώνα, όπου και 

πραγματοποιήθηκε η είσοδος της Ευρώπης στη μοντέρνα βιομηχανία, 

αξίζει να τονιστεί ότι οι πόλεις διατηρήθηκαν παρόμοιες με αυτές του 

16ου αιώνα. Μια γενική διαπίστωση για τις πόλεις αυτής της περιόδου 

είναι η αύξηση του πληθυσμού αλλά και η επέκταση του ρόλου τους. 

Βέβαια υποστηρίζεται ότι οι πόλεις πλέον, αποτελούν τον τόπο 

συγκέντρωσης κυρίως αγροτικών πληθυσμών.  Οι κυριότερες πόλεις 

του 19ου αι. ήταν πόλεις που είχαν διασωθεί από το Μεσαίωνα και 

έπαιζαν το ρόλο του φρουρίου που προστάτευαν τα σύνορα των 

χωρών. Επίσης αναπτύχθηκαν πολλά λιμάνια για να καλύψουν τις 

αυξανόμενες απαιτήσεις του εμπορίου (Pounds).  

Την περίοδο αυτή, η προβιομηχανική πόλη, αποτελεί τον τόπο των 

συναλλαγών αλλά και το βιοτεχνικό κέντρο. Ήταν στο επίκεντρο 

κάποιων χώρων ενώ γύρω της υπήρχε ο κύκλος τροφοδοσίας, 

χρηστών, νομίσματος, ο κύκλος που έρχονταν οι τεχνίτες και οι νέοι 

αστοί (Braudel). Η κοινωνία τους ήταν οπισθοδρομική και 

αμετάβλητη. Υπήρχε μια μικρή ιεραρχία πόλεων ανάλογα με το 

μέγεθος των πόλεων. Ο ρόλος των πόλεων εξαρτιόταν από το 

μέγεθός τους. Εκτός από πόλεις - εμπορικά κέντρα υπάρχουν και 

πόλεις που αποτελούν την έδρα της κυβέρνησης, εκπαιδευτικά και 

πολιτιστικά κέντρα καθώς και τα σημεία παραγωγής και πώλησης 

εξωτικών και ακριβών αγαθών. Αποτελούν κέντρο συγκέντρωσης 

φτωχών ή ανθρώπων που ψάχνουν για δουλειά καθώς υπήρχαν 
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πολλές βιοτεχνίες. Η προμήθεια της τροφής ποίκιλε ανάλογα με το 

μέγεθος της πόλης (Pounds). 

Ο αστικός πληθυσμός αυξήθηκε ιδιαίτερα σε αντιστοιχία με τη 

συνολική πληθυσμιακή αύξηση και ιδιαίτερα ο πληθυσμός των 

πρωτευουσών. Σημαντικό χαρακτηριστικό είναι ο βαθμός 

αστικοποίησης της Μ. Βρετανίας με το μεγαλύτερο αριθμό αστικών 

κέντρων.  Στην ηπειρωτική Ευρώπη δεν είχε σημειωθεί ακόμα 

ανάπτυξη των πόλεων ενώ στη Βόρεια και Ανατολική Ευρώπη δεν 

υπήρχαν πραγματικά μεγάλες πόλεις (Pounds).  

Να τονιστεί ότι, η ύπαρξη βιοτεχνίας στις πόλεις, επηρέασε ιδιαίτερα 

το τομέα της γεωργίας και κυρίως τις καλλιέργειες.  Η πιο 

διαδεδομένη ήταν η καλλιέργεια λιναριού που το χρησιμοποιούσαν 

στην υφαντουργία, της κάνναβης, της βρώμης, του κριθαριού και 

της σίκαλης. Επίσης βελτιώθηκαν οι γεωργικές συνθήκες χάρη στη 

βελτίωση των εργαλείων, των μεθόδων και της διαχείρισης. Έτσι 

επεκτείνεται η αγροτική χρήση της γης ενώ μειώνονται οι δασικές 

εκτάσεις. Αλλαγές σημειώθηκαν στην κτηνοτροφία οι οποίες 

σχετίζονται με την εισαγωγή πιο ευέλικτου συστήματος καλλιέργειας 

που παράγει τροφή για τα ζώα κι έτσι αυξάνονται τα ζώα, το λίπασμα 

και τα κτηνοτροφικά είδη. Είναι αποτέλεσμα της μείωσης των τιμών 

και της βελτίωσης των μέσων μεταφοράς. 

2.3.1. Οι κυριότερες μεταβολές στο αστικό σύστημα ως σύνολο και στην 

εσωτερική δομή και ανάπτυξη των πόλεων 

Οι πόλεις γνώρισαν μια αύξηση του πληθυσμού τους που ήταν πολύ 

μεγαλύτερη από τη συνολική αύξηση του πληθυσμού της Ευρώπης. 

Οι προβιομηχανικές πόλεις ανάπτυξαν μεταξύ τους ένα ομαλό δίκτυο 

επειδή συνδέονταν με τις ανάγκες των γειτονικών τους περιοχών - 

παράδειγμα η Αλσατία όπου δημιουργήθηκε μια ιεραρχία πόλεων 

όπου κάποιες πόλεις εξυπηρετούσαν κάποιες άλλες. Η ανάπτυξη των 

πόλεων έγινε σε διαφορετικό βαθμό. Δημιουργήθηκαν πολλές 

καινούργιες πόλεις κυρίως λόγω της ανάπτυξης εργοστασίων όπου 

θα μπορούσαν να βρουν εργασία περισσότερα άτομα. Μια ειδική 

κατηγορία πόλεων αποτελούσαν τα θέρετρα ως αποτέλεσμα των 

κακών συνθηκών διαβίωσης του πληθυσμού στην πόλη. 

Να τονιστεί ότι, η αύξηση και η ανάπτυξη των πόλεων, δεν είναι ίδια 

αλλά εμφανίζει βασικές διαφορές και ανομοιομορφίες. Τα μεγάλα 
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αστικά, εμπορικά και βιομηχανικά κέντρα, αναπτύχθηκαν 

περισσότερο από τις πόλεις και κυρίως σχετίστηκαν με την εξόρυξη 

πρώτων υλών. Δυσανάλογη ανάπτυξη γνώρισε ο πληθυσμός των 

μεγάλων πόλεων σε αντίθεση με τις μικρότερες. 

2.3.2. Συσχετισμός των μεταβολών με τις μεγάλες αλλαγές στις 

δημογραφικές, οικονομικές και κοινωνικές εξελίξεις που επέφερε η 

βιομηχανική επανάσταση. 

Η ανάπτυξη που γνώρισε ο αστικός πληθυσμός είναι και αποτέλεσμα 

της μαζικής μετανάστευσης του πληθυσμού από την ύπαιθρο στις 

πόλεις. Πολλοί άνθρωποι, κυρίως νέοι συνέρεαν στις πόλεις για να 

βρουν δουλειά στις βιοτεχνίες και αργότερα στις βιομηχανίες. Έτσι 

δημιουργήθηκαν πολλές βιομηχανικές πόλεις άνω η σύνθεση των 

πόλεων άλλαζε και παραμορφωνόταν. Έντονες είναι οι επιπτώσεις 

στην ηλικιακή δομή του πληθυσμού. Αυξανόταν το ποσοστό 

θανάτων στις πόλεις και κυρίως των ηλικιωμένων εξ αιτίας των 

κακών συνθηκών διαβίωσης οι οποίες συνέβαλαν στη διάδοση 

μολυσματικών ασθενειών. Το δίκτυο παροχής νερού ήταν άθλιο και 

μόνο στις πλουσιότερες συνοικίες των μεγαλύτερων πόλεων ήταν 

βελτιωμένο. Η γεωργία, η μεταποίηση και οι υπηρεσίες παραμένουν 

αλλά με κάποια διαφορά από τις προηγούμενες εποχές. Βασική πηγή 

ενέργειας στις πόλεις παραμένει ο άνθρακας ενώ εμφανίζονται και 

νέες πηγές ενέργειας, όπως το αέριο, ο ηλεκτρισμός, το γκάζι. 

Σημαντική είναι η εξέλιξη στα μεταφορικά μέσα στο εσωτερικό των 

πόλεων αλλά και ανάμεσα στις πόλεις. Έγινε αντικατάσταση του 

αλόγου από μηχανοκίνητα και ηλεκτροκίνητα μέσα μεταφοράς. 

Η αύξηση του πληθυσμού επέφερε την οικιστική συμφόρηση και την 

ποικιλομορφία στις μορφές των σπιτιών. Οι συνθήκες διαβίωσης 

ήταν άθλιες για τις εργατικές τάξεις ενώ δημιουργούνται εργατικές 

συνοικίες με εργατικές πολυκατοικίες. Με τον καιρό οι συνθήκες 

διαβίωσης έγιναν καλύτερες καθώς οι αρχές της πόλεις έλαβαν μέτρα 

για τον καθαρισμό των φτωχογειτονιών ενώ η νομοθεσία καθόριζε 

τις ελάχιστες προδιαγραφές όσον αφορά στη στέγη. Η αύξηση του 

μεγέθους των πόλεων οδήγησε στην όξυνση του προβλήματος 

μόνιμης ροής τροφίμων σ’ αυτές. Η ανεπάρκεια των παλαιών 

μηχανισμών τροφοδοσίας και η ανάπτυξη των μεταφορικών μέσων 

συνέβαλε στη δημιουργία μόνιμων και εξειδικευμένων αγορών στα 

μεγάλα κυρίως κέντρα.  
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Γενικότερα, στην εποχή αυτή, (19ος αιώνας) δημιουργείται πυκνή 

αστική ζώνη που αποτελείται από πόλεις μεγάλου ή μεσαίου 

μεγέθους, οι οποίες είναι αλλού πυκνές και αλλού αραιότερα 

διασκορπισμένες. Έτσι τέθηκαν οι βάσεις για τη δημιουργία των 

πόλεων που χαρακτηρίζουν τον 20ο αιώνα.  

Καταλήγοντας, η περίοδος που εκτείνεται από το 16ο αιώνα έως και 

το 19ο αιώνα. Νέες κατηγορίες πόλεων κάνουν τη εμφάνισή τους, οι 

ανάγκες των οποίων σηματοδοτούν την έναρξη της εξειδίκευσης 

στην αγροτική και κτηνοτροφική παραγωγή ενώ σημειώνονται 

εξελίξεις στον τομέα της βιοτεχνίας και της μεταποίησης. Μετά τους 

Ναπολεόντειους πολέμους δεν σημειώθηκαν σημαντικές αλλαγές 

στον αστικό χώρο και μόνο η Μεγάλη Βρετανία θεωρείται 

αστικοποιημένη χώρα της Ευρώπης. Παρόλα αυτά όμως 

σημειώνονται αρκετές εξελίξεις σ’ όλους τους παραγωγικούς τομείς. 

Ο 19ος αι. ήταν μια περίοδος θεαματικής ανάπτυξης του πληθυσμού 

και της βιομηχανίας. Οι αλλαγές που σημειώθηκαν είναι μεγάλες και 

σχετίζονται με τις δημογραφικές, κοινωνικές και οικονομικές 

εξελίξεις της Ευρώπης να, γνώρισε αλλαγές και τέθηκαν οι βάσεις για 

την σύγχρονη Ευρώπη.  

2.4. Ιστορική Εξέλιξη Πολεοδομικών Μοντέλων Για Βιομηχανικές 

Πόλεις 

Μετά το τέλος της Γαλλικής Επανάστασης (1789) και καθ’ όλη τη 

διάρκεια του 19ου αιώνα, ο τομέας της βιομηχανίας αναπτύσσεται 

ταχύτατα, επηρεάζοντας  έτσι μια σειρά παραγόντων που αφορούν 

στη ζωή της πόλης. Οι τεχνολογικές εξελίξεις στις γραμμικές 

καλλιέργειες, που εξασφάλιζαν υψηλή γεωργική απόδοση, στη 

δημιουργία εκτεταμένων σιδηροδρομικών γραμμών, στην καθιέρωση 

της χρήσης της ατμομηχανής στις μεταφορές, καθώς και στην 

υπερπόντια ναυσιπλοΐα. Είναι γεγονός  ότι, τα νέα μέσα μεταφοράς, 

ενίσχυσαν τη μετανάστευση προς τις άλλες ηπείρους με κύριο 

αποτέλεσμα τη  βαθμιαία στρατιωτική, πολιτική   και οικονομική 

παρακμή των παραδοσιακών ευρωπαϊκών περιτειχισμένων πόλεων. 

Οι συνθήκες αυτές ήταν αναμενόμενο να οδηγήσουν στη πλήρη 

κατεδάφιση των τειχών και στην επέκταση της οριοθετημένης μέχρι 

τότε πόλης προς τα ήδη αναπτυσσόμενα προάστια.  

Οι παραπάνω παράγοντες συντέλεσαν σε πρωτοφανείς 

συγκεντρώσεις πληθυσμού σε αστικά κέντρα. Η μεγάλη πυκνότητα 
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κατοίκων δημιούργησε ανεπαρκείς συνθήκες φωτισμού, αερισμού, 

υπαίθριων χώρων και ελλιπείς εγκαταστάσεις υγιεινής. Κάτω από 

αυτές τις συνθήκες αρχίζει και δημιουργείται το ενδιαφέρον στο 

κοινωνικό σύνολο για την ανάγκη βελτίωσης της εργατικής 

κατοικίας. Να τονιστεί ότι, από το 1804, ο Ledoux11 έχει την ιδανική 

του πόλη στο Chaux12. Η μελέτη αυτή, μπορεί να θεωρηθεί ως μία 

από τις πρώτες προσπάθειες βιομηχανικής αρχιτεκτονικής, καθώς 

ενοποιεί συνειδητά τις παραγωγικές μονάδες με τις εργατικές 

κατοικίες. Να επισυναφθεί ότι, σε όλη τη διάρκεια του 19ου αιώνα 

αναπτύχθηκαν διάφορες μελέτες για βιομηχανικές πόλεις και 

ουτοπικές κοινότητες, με σημαντικότερες αυτές των Fourierκαι 

Godin13.  

2.4.1. Ο «Νέος Βιομηχανικός Κόσμος» του Charles Fourier 

 

Ήταν μόλις το 1829 όταν, ο Charles Fourier14, ανέπτυξε το όραμά 

του «Νέος Βιομηχανικός Κόσμος». Πρόκειται για τη δημιουργία 

ιδανικών κοινοτήτων ή φαλαγγών (Phalanx), που στεγάζονται σε ένα 

και μοναδικό κτίριο, το οποίο και ονομάζεται φαλανστήριο 

(Phalanstery). Το φαλανστήριο, ήταν σχεδιασμένο έτσι ώστε να 

λειτουργεί στην ύπαιθρο, μιας και η οικονομία τη δεδομένη εποχή 

στηριζόταν κατά κύριο λόγο στη γεωργία και συμπληρωματικά στην 

ελαφρά βιομηχανία. Είναι δυνατόν να ισχυριστεί κανείς ότι, επί της 

ουσίας, το φαλανστήριο επρόκειτο για μια πόλη μινιατούρα, χωρίς 

ανοιχτούς δρόμους εκτεθειμένους στο φυσικό περιβάλλον. 

Αντιθέτως, το φαλανστήριο περιλάμβανε καλυμμένους διαδρόμους 

που κάλυπταν την επικοινωνία σε όλα τα μέρη του συνολικού 

κτιρίου. Οι δημόσιες λειτουργίες, όπως ήταν η τραπεζαρία, η 

βιβλιοθήκη αλλά και το θερμοκήπιο, στεγαζόντουσαν στη βασική 

πτέρυγα του κτιρίου, ενώ οι πλευρικές πτέρυγες φιλοξενούσαν τα 

διάφορα εργαστήρια και τις αίθουσες υποδοχής των επισκεπτών. 

Συμπερασματικά, κυρίαρχος στόχος του Fourier ήταν μέσω αυτού 

του μοντέλου να αντικαταστήσει κατά το βέλτιστο δυνατό τη 

                                    
11 Claude Nicolas Ledoux, visionary architecture et social utopia 
12 History of Architectural Theory, Hanno-Walter Kruft 
13 Management, Utopian Thinking and Accountancy : the French Case of the Entrepreneur Godin , 
Nicolas PRAQUIN 
14 Document 2A: Charles Fourier, "Social Evolution," Le Nouveau Monde Industriel et Sociιtaire, (The 
New Industrial and Associated World, 1829), reprinted in Selections from the Works of Fourier, 
edited by Charles Gide and translated by Julia Franklin (London: Sonnenschein, 1901, reprinted New 
York: Gordon Press, 1972), p. 50. 
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μικροαστική αθλιότητα των ανεξάρτητων κατοικιών, οι οποίες κατά 

την περίοδο αυτή είχαν κατακλύσει τα περίχωρα των πόλεων. 

2.4.2. Το «Familestere» του Godin 

 

Στη συνέχεια των ριζοσπαστικών απόψεων του Fourier επένδυσε ο 

Godin, ο οποίος και το 1870 δημιούργησε το Familestere15. 

Πρόκειται για μια μικρότερη έκδοση του μοντέλου του Fourier, με τη 

διαφορά ότι αυτή τη φορά η εφαρμογή του πολεοδομικού μοντέλου 

γίνεται σε μια καθαρά βιομηχανική πόλη, την Guise της Γαλλίας, η 

οποία διέθετε το δικό της εργοστάσιο σιδήρου. Στα πλαίσια του 

μοντέλου του Godin, ο οικισμός περιλάμβανε τρία συγκροτήματα 

κατοικιών και πληθώρα κοινόχρηστων εγκαταστάσεων. Καθένα από 

αυτά τα συγκροτήματα, περιέκλειε μια κεντρική αυλή, που 

φωτιζόταν από πάνω. Επί της ουσίας, η αυλή αυτή αντικατέστησε 

τους διαδρόμους του φαλανστηρίου. Εν κατακλείδι, ο Godin 

διατήρησε σε γενικές γραμμές την οργάνωση της φάλαγγας, με τη 

μόνη διαφορά ότι αντικατέστησε τη γεωργική φύση της παραγωγής 

από τη βιομηχανική και εγκατέλειψε το μοντέλο της κοινοτικής ζωής, 

το οποίο έδωσε τη θέση του στην οικογενειακή αυτονομία.  

2.4.3. Κηπουπόλεις 

 

Τον 20ο αιώνα, παρατηρείται άνθιση της ιδέας της κηπούπολης16. Οι 

αφετηρίες της ιδέας αυτής, ποικίλουν και ανάγονται σε διαφόρους 

τομείς. Αρχικά οι νέες τεχνολογίες σε συνδυασμό με την γενικότερη 

αντίδραση προς την μέχρι τότε δεδομένων βιομηχανική πόλη 

οδήγησαν στην ανάγκη για νέα πολεοδομικά μοντέλα με 

περισσότερη έμφαση στο επίπεδο της ποιότητας της ζωής. Στο ίδιο 

συνετέλεσαν την τελευταία δεκαετία του 19ου αιώνα οι ριζικές 

αλλαγές στην μετακίνηση, με κομβικά σημεία την ένταξη του 

σιδηρόδρομου (1863) και το ηλεκτρικό τραμ (1884). Τα τύπου 

picturesque προάστια με κήπους τα οποία εμφανίζονται ως φυσικές 

μονάδες επέκτασης των ήδη υπαρχόντων πόλεων έρχονται να 

εδραιώσουν την αναγκαιότητα των οργανωμένων κηπουπόλεων. 

                                    
15 The Association of the Familistère at Guise (l'Aisne), France : a lecture by M. Godin, delivered 
September 8th, 1881, in the Hall of the Museum of Industry, at Lausanne. Jean-Baptiste André 
Godin; Edward Vansittart Neale; Central Co-operative Board (Manchester) 
16 “The advantages of the most energetic and active town life, with all the beauty and delight of the 
country, may be secured in perfect combination” Ebenezer Howard: To-Morrow: A Peaceful Path to 
Real Reform, 1898 
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Τέλος, το γεγονός ότι υπάρχουν αρκετές ιδιαίτερα αναπτυγμένες 

εργατικές πόλεις δίπλα στους εργοστασιακούς χώρους ( Pullman 

City, στο Σικάγο, δίπλα στο εργοστάσιο της  Palace Car Company και 

η Bournville City στο εργοστάσιο ζαχαροπλαστικής George Cadbury 

στην Αγγλία) καθιστά αναγκαία την λήψη μέτρων που θα 

εξασφαλίσουν ένα βιώσιμο επίπεδο ζωής στις περιοχές αυτές. Έτσι 

καθίσταται αναγκαία η δημιουργία ενός ολοκληρωμένου μοντέλου 

πόλης που δεν είναι άλλο από τη κηπούπολη.  

2.4.4. Ebenezer Howard, 1898: “Tomorrow” 

 

Το 1898, ο Howard, πρότεινε το μοντέλο της Κηπούπολης 

(Rurisville)17με κυρίαρχο στόχο να καταπολεμηθούν οι θλιβερές 

συνθήκες των μεγάλων βιομηχανικών πόλεων. Κατόπιν σύγκρισης 

πλεονεκτημάτων και μειονεκτημάτων πόλης και υπαίθρου, πρότεινε 

την Κηπούπολη, που συνδυάζει κατά κάποιο τρόπο και τα δύο, για 

να εμποδίσει αφενός τον υπερπληθυσμό και την αύξηση της 

φτώχειας στις μεγάλες πόλεις και αφετέρου την πνευματική στέρηση 

στην ύπαιθρο. Πρόκειται για μια νέα μέθοδο οργάνωσης των 

επεκτάσεων των πόλεων, με ένα προσδιορισμένο εκ των προτέρων 

σχέδιο. Αυτό, όφειλε να προβλέπει την θέση των δημόσιων και 

κοινόχρηστων χώρων και την σταδιακή αστικοποίηση της γης, 

σύμφωνα με τα δεδομένα του σχεδίου. Να τονιστεί ότι, ο 

νεωτερισμός συνίσταται στην έννοια του ανοιχτού αλλά παράλληλα 

οργανωμένου σχεδίου της πόλης, που επεκτείνεται ελεγχόμενα αλλά 

και στην αυτόνομη ανάπτυξη μιας οικιστικής ενότητας 

επιχειρησιακού μεγέθους, όπου ο αστικός και βιομηχανικός – 

αγροτικός κόσμος συνυπάρχουν αρμονικά. Η «Αγγλική 

συγκεντρωτική κηπούπολη Rurisville» (1898), όπως το πολεοδομικό 

μοντέλο έχει μείνει γνωστό, χαρακτηρίζεται από τα ακόλουθα 

στοιχεία:  

 Αυτάρκης αλλά δορυφορική χωρική ενότητα περιορισμένης 

ανάπτυξης  

 Απόλυτα συγκεκριμένο επιχειρησιακό μέγεθος των 32.000 

κατοίκων  

 Αρμονική συνύπαρξη βιομηχανικού -  αγροτικού και αστικού 

χώρου 

                                    
17 Garden Cities of To-morrow, Sir Ebenezer Howard, MIT Press, 1965 
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 Σημείο τομής: τα σχέδια επεκτάσεων οφείλουν να προβλέπουν 

το δημόσιο χώρο και την οικοπεδοποίηση της γης.  

Πιο αναλυτικά, το μοντέλο του Howardπεριγράφει μια διάταξη 

ακτινωτών δομών με ομόκεντρα οργανωμένες περιοχές18. Στο 

κέντρο υπάρχει ένας κήπος, τον οποίο περιβάλλουν δημόσια κτίρια 

και πολιτιστικά ιδρύματα. Η ευρύτερη περιοχή περιστοιχίζεται από 

ένα πάρκο με όρια ένα κυκλικό γυάλινο μέγαρο που στεγάζει όλη την 

εμπορική δραστηριότητα. Ακολουθούν ομόκεντρες λωρίδες, που 

αποτελούν την κατοικημένη περιοχή, η οποία διαρρέεται από μια 

μεγάλη λεωφόρο. Στον εξωτερικό δακτύλιο της Κηπούπολης 

βρίσκονται οι εργοστασιακές εγκαταστάσεις, οι αποθήκες και οι 

αγορές. Η εξυπηρέτηση των κατοίκων και οι οποιεσδήποτε 

μεταφορές γίνονται μέσω κυκλικού σιδηροδρομικού δικτύου. 

Επιπρόσθετα, μια ζώνη πρασίνου, απαλλαγμένη από κτίσματα, 

απλώνεται γύρω από την Κηπούπολη και προορίζεται για γεωργική 

χρήση και εγγυάται την επάρκεια τροφής της πόλης.  

 

 

 

 

 

 

                                    
18“Author’s Introduction” and “The Town – Country Magnet”, Ebenezer Howard 
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Εικόνα 2.4.4.α.  : «Howard αγγλική κηπούπολη» (1898) . (Πηγή: 

www.library.cornell.edu) 

 

https://www.library.cornell.edu/Reps/DOCS/howard.htm
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Εικόνες 2.4.4.β.: «Howardαγγλική κηπούπολη» (1898). (Πηγή: 

www.library.cornell.edu) 

 

https://www.library.cornell.edu/Reps/DOCS/howard.htm
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Να τονιστεί ότι, η Κηπούπολη ήταν σχεδιασμένη ως μια υποθετικά 

ανεξάρτητη, αυτάρκης και επαρχιακή πόλη, με περιορισμένο 

μέγεθος. Συγκεκριμένα, έθετε ως όριο τους 32.00 κατοίκους. Βασική 

προϋπόθεση για το μοντέλο αυτό ήταν η κοινοκτημοσύνη με 

συνεργατικές και κοινοτικές μορφές διαχείρισης για τη βιομηχανία, 

τη γεωργία και το λιανικό εμπόριο, ενώ θα εμποδιζόταν η 

κερδοσκοπία της ιδιωτικής πρωτοβουλίας. Τελικά, το μοντέλο του 

Howard, βρήκε ευρεία αναγνώριση και αποδοχή στην Ευρώπη, ενώ 

αξίζει να επισυναφθεί ότι, μορφές του υλοποιήθηκαν στις 

περισσότερες ευρωπαϊκές πόλεις, κατά τη διαδικασία ανάπτυξης των 

προαστίων τους. Η συνεισφορά του Howard, διαμέσου του μοντέλου 

του ήταν εξαιρετικά σημαντική, καθώς ήταν ο πρώτος που 

αναγνώρισε ότι η αρχιτεκτονική ανάπτυξη αστικών και μη αστικών 

περιοχών είναι ένα ενιαίο πρόβλημα.  

2.4.5. Tony Garnier – Ένας πρόδρομος της λειτουργικής πολεοδομίας. 

 

Ο Tony Garnier, γεννημένος στη Λυών (1869) – ένα από τα 

βιομηχανικά κέντρα του 19ου αι. με οργανωμένο συνδικαλιστικό 

κίνημα – αποτύπωσε στο σχέδιό του τα οράματα των «Ουτοπιστών 

Σοσιαλιστών», του Sain-Simon, του Fourier και της Société des Amis 

του Emile Zola. Έτσι το 1904 ανέπτυξε τις ιδέες του για «Μια 

Βιομηχανική Πόλη» (Une Cite Industrielle)19. Η πρότασή του 

αναφερόταν σε μια φανταστική πόλη, αν και η παρουσία του 

παρακείμενου ποταμού αλλά και η τοπογραφία αυτής δηλώνουν 

ξεκάθαρα πως πρόκειται για την Λυών. Η πόλη προορίζεται για 

35.000 κατοίκους και είναι λειτουργικά διαχωρισμένη σε ζώνες 

εργασίας, κοινωνικής ζωής, κατοικίες και βιομηχανίας στα πρότυπα 

που θα θεσπίσουν επίσημα τα CIAM με τη Χάρτα των Αθηνών 30 

χρόνια αργότερα. 

 Το σχέδιο του Garnier20, αποτυπώνει μια πόλη σοσιαλιστική, χωρίς 

τέχνη και ατομική περιουσία, χωρίς εκκλησία, στρατώνες, αστυνομία 

και δικαστήρια. Το διοικητικό κέντρο της πόλης αποτελείται από 

μουσείο, βιβλιοθήκη, στάδιο, το ρομβοειδές Κτίριο των Συνελεύσεων 

με χώρους συγκέντρωσης, των σωματείων και του Κοινοβουλίου, 

αμφιθέατρα, θεατρική αίθουσα, αίθουσες κινηματογραφικών 

                                    
19 Utopian Aspects of Tony Garnier's Cité Industrielle, Author(s): Dora Wiebenson, Source: The 
Journal of the Society of Architectural Historians, Vol. 19, No. 1 (Mar., 1960), pp. 16-24, Published 
by: Society of Architectural Historians 
20Places/ Volume 3, Number 4, “Tony Garnier” by Lawrence B.Anderson  



ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΠΟΙΗΣΗ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΟΥΠΟΛΕΙΣ. ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ 

2014 

 

58 |  
 

προβολών, για τις πολιτιστικές δραστηριότητες των εργατικών 

επιτρόπων. Πιο συγκεκριμένα, η βιομηχανική ζώνη καταλαμβάνει τη 

χαμηλότερη στάθμη του εδάφους, ενώ η πόλη απλώνεται προς ένα 

υψίπεδο πάνω από την κοιλάδα. Η σιδηροδρομική γραμμή ενώνει το 

βιομηχανικό τμήμα της πόλης με το κέντρο, την περιοχή των 

κατοικιών καθώς και το ιστορικό κομμάτι της πόλης. Όλα τα 

διοικητικά και δημόσια κτίρια εντάσσονται στη περιοχή που 

οριοθετείται το κέντρο. Να τονιστεί ότι, στην ίδια περιοχή βρίσκονται 

και μεγάλες αίθουσες συγκεντρώσεων. Έτσι, εκπληρώνεται το 

σοσιαλιστικό όραμα του Garnier. Ένα όραμα που προέβλεπε σε μια 

πόλη χωρίς τείχη και ατομική ιδιοκτησία, χωρίς εκκλησίες και 

στρατώνες, χωρίς αστυνομία και δικαστήρια, και που είναι δεδομένο 

ότι όλες οι ελεύθερες επιφάνειες θα λειτουργούν ως δημόσια πάρκα.  

 

Εικόνα 2.4.5.α.: Γενικό τοπογραφικό  Une Cité Industriell. (Πηγή: 

www.library.cornell.edu) 

 

 

https://www.library.cornell.edu/Reps/DOCS/howard.htm
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Στην κατηγορία αυτών των επιφανειών, συγκαταλέγεται και ο χώρος 

ανάμεσα στις κατοικίες, όπου απλώνονται σε ορθογώνιο κάνναβο με 

σταθερό μέγεθος οικοπέδων. Οι κατοικίες είναι αυτόνομες, χωρίς 

ενδείξεις για φράχτες και επιτρέπεται να κτιστεί μόνο το 50% του 

οικοπέδου, ενώ το υπόλοιπο τμήμα του οικοπέδου παραμένει 

δημόσιο πράσινο. Επιπρόσθετα, η πυκνότητα κατοίκισης διατηρούταν 

μικρή, καθώς το ύψος των κατοικιών δεν ξεπέρναγε τους 2 με 3 

ορόφους. Οι όροι υγιεινής ήταν και αυτοί εξίσου σημαντικοί και είναι 

δεδομένο ότι είχαν εφαρμοστεί αυστηρές προδιαγραφές φωτισμού, 

αερισμού και πρασίνου.  

 

Εικόνα2.4.5.β . : Tony Garnier – La Cité industrielle (1904 -1917). (Πηγή: 

www.library.cornell.edu) 

 

Ο Tony Garnier και το έργο του, χαρακτηρίστηκε ως πρόδρομος του 

φονξιοναλισμού. Συχνά υποστήριζε ότι οι πόλεις του μέλλοντος 

πρέπει να βασίζονται στη βιομηχανία. Σχετικά με τις πόλεις του 

μέλλοντος, τις παρουσιάζει συχνά στη ξενόγλωσση βιβλιογραφία ως 

μια φανταστική πόλη, ένα τοπικό κέντρο των 35.000 κατοίκων21. Σε 

αυτή τη φανταστική πόλη επιχειρείται συνεχής ένταξη στο φυσικό 

τοπίο και εφαρμόζεται η λειτουργική οργάνωση κατά ζώνες χρήσεων 

                                    
21 An Industrial City, Tony Garnier, Princeton Architectural Press, 1989 

https://www.library.cornell.edu/Reps/DOCS/howard.htm
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γης, όπως είναι η κατοικία, το διοικητικό κέντρο, η βιομηχανία και τα 

μεγάλα δημόσια πάρκα. Τέλος, μια τέτοια πόλη διέπεται από την 

αρχή πολεοδομικής ανάπτυξης  του κανάβου και σε αυτό έρχεται να 

προσαρμοστεί και το ιπποδάμειο σύστημα για το δίκτυο δρόμων.  

Ο Garnier, θεωρήθηκε ο Howard της Γαλλίας, αλλά ωστόσο η πόλη 

του αποτέλεσε πρόδρομο του Φονξιοναλισμού. Εξάλλου, η Cité του 

Garnier διατηρεί σημαντικές διαφορές από την Rurisville του Howard 

καθώς έχει την εγγενή δυνατότητα να επεκτείνεται και να διαθέτει 

αυτονομία επειδή βασίζεται στη βαριά βιομηχανία, ενώ η κηπούπολη 

του Howard ήταν περιορισμένη σε μέγεθος και εξαρτημένη 

οικονομικά, επειδή βασιζόταν στην ελαφρά βιομηχανία και τη 

γεωργία μικρής κλίμακας. Γενικότερα, το μοντέλου του Garnier, 

διακρίνεται από εξαιρετικά λεπτομερή παρουσίαση και μεγάλη 

ποικιλία κτιριακών τύπων, αυστηρές προδιαγραφές αερισμού, 

φωτισμού και πρασίνου, νεωτερική αντιμετώπιση μεθόδων και 

υλικών κατασκευής. Τέλος, η ιδέα του Garnier, είχε φανερές 

επιρροές στο πολεοδομικό έργο του Le Corbusier και παράλληλα 

πρόδρομος των αρχών που έθεσε η Χάρτα των Αθηνών στο CIAM 

1933 και αφορούσαν στην τυπολογία, τις συνθήκες υγιεινής των 

κτιρίων και το zoning. Η κύρια διαφορά της Βιομηχανικής Πόλης του 

Garnier και της Κηπούπολης του Howard είναι ότι ενώ η πρώτη είχε 

την εγγενή δυνατότητα να επεκτείνεται και να διαθέτει κάποια 

αυτονομία χάρη στη βαριά βιομηχανία, που ήταν βασισμένη, η 

Κηπούπολη ήταν περιορισμένη σε μέγεθος και εξαρτημένη 

οικονομικά, καθώς η οικονομική βιωσιμότητά της στηριζόταν στην 

ελαφρά βιομηχανία αλλά και στη γεωργία μικρής κλίμακας.  

Είναι γεγονός ότι, ο Garnier δεν έθεσε απλά τις αρχές για την 

οργάνωση αυτής της βιομηχανικής πόλης, αλλά περιέγραψε με 

ιδιαίτερη λεπτομέρεια και τον τρόπο κατασκευής της. Πιο αναλυτικά, 

πρότεινε τη χρήση οπλισμένου σκυροδέματος, τεχνολογία που τότε 

αναπτυσσόταν, καθώς και ατσάλινων δοκαριών για τα μεγάλα 

ανοίγματα στα βιομηχανικά κτίρια.  
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2.4.6. Μοντέλο του Arturo Soria Y Mata – Ισπανική γραμμική κηπούπολη 

(1882) 

 

Ο  Arturo Soria y Mata, επιχειρεί μέσα από μια πολεοδομική διάταξη, 

αυτή της γραμμικής πόλης, να μειώσει την πίεση που ασκούν πάνω 

στον πληθυσμό, τα μεγάλα αστικά κέντρα και παράλληλα να 

βελτιώσει τις σχέσεις των περιοχών εργασίας και κατοικίας, μέσω της 

ανάπτυξης του δικτύου της κυκλοφορίας.  

Το μοντέλο της «Ισπανικής Γραμμικής Κηπούπολης22», δίνει έμφαση 

στην κυκλοφορία, όπου η σπονδυλωτή αρτηρία αποτελεί δομικό και 

συνεκτικό στοιχείο του παλαιού κέντρου με τις νέες επεκτάσεις. 

Επιπρόσθετα, η σπονδυλωτή αρτηρία, είχε τη δυνατότητα να 

ενσωματώνει μεταφορές, αλλά και τις βασικές παροχές της πόλης 

του 19ου αι., όπως ήταν το νερό, το γκάζι, ο ηλεκτρισμός και η 

αποχέτευση23. Το μοντέλο αυτό να τονισθεί ότι, προωθεί ένα ανοικτό 

και συνεχώς επεκτεινόμενο σύστημα. Στην εικόνα που ακολουθεί 

παρουσιάζεται η «Ισπανική Γραμμική Κηπούπολη», όπως αυτή την 

περιγράφει ο Arturo Soria y Mata (1882). 

 

Εικόνα  2.4.6.  :  Ισπανική Γραμμική Κηπούπολη , Arturo Soria y Mata 

(1882) .  (Πηγή: www.library.cornell.edu) 

 

 

                                    
22‘REVISION DE lA CIUDAD LINEAl” Arturo Soria y Mata 
23 George R. Collins: "The Ciudad Lineal of Madrid", Journa) of the Society of Architecturaf Historian 
( U.S.A.). Vol. XVIII, number 2, 1959 

https://www.library.cornell.edu/Reps/DOCS/howard.htm
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2.5. Μοντέλα Πολεοδομικής Οργάνωσης Του Χώρου Της 

Νεοελληνικής Πόλης Από Τον 20ο Στον 21ο Αιώνα 

 

Η πόλη διαμορφώνεται μέσα στο χρόνο, ακριβώς όπως έλεγε ο 

Ενγκελς για την ιστορική συγκυρία, ως μια συνισταμένη που δεν την 

έχει θελήσει συγκεκριμένα κανείς. Μεγάλες σχεδιαστικές επεμβάσεις, 

πολεοδομικές νομοθεσίες, έκτακτα γεγονότα καθώς και  

πρωτοβουλίες (προωθητικές ή ανασχετικές, συντεταγμένες ή 

ασύνδετες) ατόμων ή ομάδων μέσα στη μεγάλη χρονική διάρκεια 

αποτελούν εξ ίσου σημαντικούς παράγοντες του αστικού γίγνεσθαι. 

Με αυτή την έννοια, ο όρος «μοντέλα», που χρησιμοποιούμε 

αναφέρεται στις χωρικές μορφές της πόλης που παράγονται από 

αυτή τη σύνθετη διαδικασία και δεν περιορίζεται στις σχεδιαστικές 

προτάσεις των πολεοδόμων24. 

Η πολεοδομία -όποιος κι αν είναι ο ορισμός, οι μέθοδοι και οι 

διαδικασίες της, οι αναλυτικές προσεγγίσεις που ακολουθεί, οι 

θεωρίες και πρακτικές που υιοθετεί, αν εκλαμβάνεται ως επιστήμη ή 

τέχνη, κ.λπ. ανήκει στο «μακρύ 20ο αιώνα». Έναντι του «σύντομου 

πολιτικού 20ου αιώνα» του Ε. Χόμπσμπαουμ, ο πολεοδομικός 20ος 

αιώνας συμπίπτει με τη μακρά περίοδο κατά την οποία η 

αστικοποίηση έγινε οικουμενικό φαινόμενο . Η πολεοδομία συνέδεσε 

τη γέννησή της με τα δίκτυα (μετρό, τραίνα, οδικά δίκτυα, ύδρευση, 

ηλεκτρική ενέργεια, αποχέτευση). Ξεκίνησε από τις πιο 

ανεπτυγμένες βιομηχανικά χώρες και εξήγαγε τα μοντέλα που 

διαμόρφωσε εκεί σε όλο τον υπόλοιπο κόσμο. Ωστόσο δεν πρόκειται 

μόνο για μια «τεχνική» παρέμβαση, που θέλει να συντονίσει 

διάφορες επεμβάσεις και δράσεις στον χώρο. Συνδέοντας το ιδιωτικό 

με το δημόσιο, έτσι ώστε να αναδύονται οι έννοιες του γενικού 

συμφέροντος και της δημόσιας ωφέλειας, η πολεοδομία (και η 

ευρωπαϊκή της παράδοση ιδιαίτερα) απαιτεί μια θεωρητική σκέψη για 

την πόλη, τη δυναμική της και το μέλλον της και συγχρόνως μια 

πολιτική καθοδήγηση και υποστήριξη σε όλα τα επίπεδα της 

διοικητικής οργάνωσης -τοπική αυτοδιοίκηση, περιφέρεια, εθνικός 

χώρος. 

Η πολεοδομία υπήρξε πάντα αντικείμενο δημοσίου ενδιαφέροντος. Οι 

όροι καθώς και τα όρια άσκησής της ετίθεντο πάντα από το κράτος. 

                                    
24 “ΜΟΝΤΕΛΑΟΡΓΑΝΩΣΗΣΤΟΥΧΩΡΟΥΤΗΣΝΕΟΕΛΛΗΝΙΚΗΣΠΟΛΗΣ: ΑΠΟΤΟΝ 20oΣΤΟΝ 21oΑΙΩΝΑ”, 
Α. ΚΑΡΑΔΗΜΟΥ - ΓΕΡΟΛΥΜΠΟΥ, Ν. ΠΑΠΑΜΙΧΟΣ, 2004 
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Η αυτονόμηση της αγοράς και η κυριαρχία της επί της κοινωνίας, 

που σήμερα μετατρέπεται σε γενική συνθήκη, ανασυντάσσει τις 

σχέσεις της πολεοδομίας με την πολιτεία. Η υποχώρηση του κράτους 

πρόνοιας και η αντικατάσταση βασικών λειτουργιών του και 

ρυθμιστικών παρεμβάσεων από την αγορά θέτει σε δοκιμασία 

ευαίσθητες ισορροπίες του αστικού συστήματος: αμφισβητείται 

έμπρακτα το δικαίωμα στην πόλη για όσους έχουν δυσμενή θέση 

στην αγορά, πολλαπλασιάζονται και παγιώνονται θύλακες φτώχειας 

και αποκλεισμών, τίθεται σε δοκιμασία η οικολογική ισορροπία και 

διακινδυνεύονται οι αρχές της βιωσιμότητας. Οφέλη και κόστη της 

αστικής ανάπτυξης μοιράζονται άνισα και εξαφανίζονται οι 

μηχανισμοί εξισορροπητικών παρεμβάσεων. Αλλά και η επίκληση της 

ικανότητας της αγοράς να αμείβει τους ικανότερους και πιο 

αποδοτικούς καταντά ιδεολογική αυταπάτη, καθώς μονοπώλια, 

ολιγοπώλια, ατελής πληροφόρηση και διαπλοκές κ.λπ. 

παραμορφώνουν τη λειτουργία του ελεύθερου ανταγωνισμού, αν 

δεν τον ακυρώνουν πολλές φορές. Πολύ γρήγορα ωστόσο, και παρά 

την κυριαρχία των «νεοφιλελεύθερων» απόψεων, η συσσώρευση 

περιβαλλοντικών και κοινωνικών προβλημάτων που οξύνθηκαν από 

την απουσία ή την αναποτελεσματικότητα των ρυθμιστικών 

μηχανισμών, έκαναν αντιληπτό ότι ο «χώρος ζωής» δεν μπορεί να 

αφεθεί στην τυφλή λειτουργία των νόμων της αγοράς. Η οργάνωση 

της πόλης δεν μπορεί να είναι αντικείμενο μάρκετινγκ, ο στόχος της 

αειφορίας υπερβαίνει τις οικονομικές λογικές και η επιδίωξη της 

κοινωνικής συνοχής προϋποθέτει κοινωνικές πολιτικές και 

ολοκληρωμένες παρεμβάσεις. 

2.5.1. Καταβολές και εξέλιξη της νεοελληνικής πόλης. 

 

Η οργάνωση της νεοελληνικής πόλης στη διάρκεια του 20ου αιώνα 

βασίσθηκε στο μονοκεντρικό μοντέλο, ακόμη και αν στις πρώτες 

δεκαετίες του ίδιου αιώνα, οι ελληνικές πόλεις έφεραν σαφή 

χαρακτηριστικά δύο διαφορετικών κληρονομιών. Οι μεν οικισμοί της 

Παλαιάς Ελλάδας εξέφραζαν με τη μορφή τους τις συνεχείς αλλά 

άνισες προσπάθειες πολεοδομικής οργάνωσης του 19ου αιώνα: 

στοιχειώδεις γεωμετρικές χαράξεις, έμφαση στην οργάνωση γύρω 

από έναν κεντρικό χώρο με δημόσιο χαρακτήρα -πλατείες, διοικητικά 

κτίρια, συνεχή μέτωπα- και λειτουργίες αγοράς . Οι γειτονιές της 

κατοικίας, με σχετικά ομοιογενή σύνθεση πληθυσμού, είχαν 

αναπτυχθεί περιμετρικά με αραιή δόμηση. Μια κοινωνική 
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διαφοροποίηση ήταν ενδεχόμενο να παρατηρηθεί με την 

εγκατάσταση των υψηλότερων εισοδημάτων στο κέντρο, ή, 

σπανιότερα, σε περιοχές πιο απομακρυσμένες, με ευνοϊκά φυσικά 

χαρακτηριστικά. 

Αντίθετα οι πόλεις των Νέων Χωρών, (βόρειες επαρχίες - νησιά 

ανατολικού Αιγαίου - Κρήτη) χαρακτηρίζονταν από μια 

πολυπυρηνική μορφή, με χαλαρό κέντρο που στέγαζε μόνον χρήσεις 

αγοράς και ένα μικρό αριθμό γραφείων και υπηρεσιών, ενώ γύρω 

απλώνονταν γειτονιές κατοικίας με σαφή διάκριση ανά εθνικές και 

θρησκευτικές ομάδες, εσωστρεφώς οργανωμένες γύρω από ένα 

θρησκευτικό-κοινωνικό κέντρο. Πάντως και στις δύο περιπτώσεις 

επρόκειτο για πόλεις μικρού μεγέθους. Με την εξαίρεση των τριών 

μεγαλύτερων πόλεων, Αθήνας (292.000 κάτ.), Πειραιά (130.000 

κατ.) και Θεσσαλονίκης (170.000 κατ.), το 1920 το αστικό δίκτυο 

αποτελείται από 30 πόλεις άνω των 10.000 κατοίκων, που 

συγκέντρωναν λίγο περισσότερο από ένα εκατομμύριο κατοίκους, ή 

περίπου το 20% του συνολικού πληθυσμού της χώρας. Αν 

αφαιρεθούν το συγκρότημα Αθήνα - Πειραιάς και η Θεσσαλονίκη, το 

μέσο μέγεθος των υπολοίπων δεν  υπερέβαινε τις 14.650 κατοίκων, 

με μεγαλύτερη την Πάτρα που συγκέντρωνε 50.000. 

Στην Ελλάδα του μεσοπολέμου, το Νομοθετικό Διάταγμα του 1923 

ουσιαστικά περιγράφει και επιβάλλει ένα μοντέλο πόλης που 

συνέλαβε θεωρητικά η πολεοδομία της εποχής και που στην Ελλάδα 

εισήχθη νωρίτερα με τον ανασχεδιασμό της Θεσσαλονίκης επιτυχώς, 

ενώ το αντίστοιχο για την Αθήνα σχέδιο Καλλιγά δεν εγκρίθηκε ποτέ. 

Πάντως η εφαρμογή του διατάγματος σε συνδυασμό με τα σχέδια 

πόλεως προώθησε μια κοινή διάρθρωση στις ελληνικές πόλεις. 

Πρόκειται ουσιαστικά για έναν απόηχο ‚ταιϋλορικού μοντέλου: 

φονξιοναλιστική οργάνωση πάνω σε τυπικές αστικές χαράξεις, 

διαφοροποίηση ορισμένων λειτουργιών -βιομηχανικές ζώνες, 

αναψυχή, ισχυρό κέντρο ή αρθρωτά κέντρα (στις μεγάλες πόλεις, 

που όμως δεν υλοποιήθηκαν: εμπορικό, χρηματιστικό, εκπαιδευτικό, 

διοικητικό κλπ)- περιμετρική ζώνη ελεγχόμενης δόμησης (ενίοτε 

προοριζόμενη για ζώνη πρασίνου) και εγκατάσταση των προσφύγων 

(μετά το 1922) σε περιφερειακούς συνοικισμούς. 

Τα μεγέθη πάντως εξακολουθούν να παραμένουν μικρά. Το 1940, αν 

εξαιρεθούν το συγκρότημα της Πρωτεύουσας που με τον Πειραιά 

υπερέβαινε το 1,2 εκατομμύρια κατοίκους και η Θεσσαλονίκη που 
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έφθανε τους 278.000, το μέσο μέγεθος των υπολοίπων πόλεων 

κυμαινόταν στις 21.500 κατοίκους, με μόνο την Πάτρα, το Βόλο και 

την Καβάλα να υπερβαίνουν τις 50.000. 

Το μονοκεντρικό μοντέλο δεν παρουσιάζει λειτουργικά προβλήματα, 

μέχρι και τις πρώτες μεταπολεμικές δεκαετίες, όταν η ανοικοδόμηση 

των πόλεων εκδηλωνόταν ήδη με δυναμισμό. Με τη βαθμιαία 

κυριαρχία της πολυκατοικίας στη δεκαετία του 1960,πρώτα θα 

ανοικοδομηθούν τα κεντρικά οικόπεδα με τις υψηλότερες 

εκμεταλλεύσεις, ανανεώνοντας το κτιριακό απόθεμα και 

υποστηρίζοντας το χαρακτήρα των κεντρικών συνοικιών. Η 

γενίκευση της αστικής πολυκατοικίας με τη μίξη λειτουργιών που 

επιτρέπει, οδηγεί στην διάχυση τριτογενών λειτουργιών στον αστικό 

ιστό, διαμορφώνοντας τελικά ένα συνεχές πλέγμα κεντρικών 

δρόμων, από τη γειτονιά μέχρι το κέντρο της πόλης. Κατ‘ αυτό τον 

τρόπο, με την επέκταση των τριτογενών λειτουργιών ταυτόχρονα με 

την πρόοδο της ανοικοδόμησης και την αύξηση των πυκνοτήτων 

στην «εντός σχεδίου» πόλη, το μονοκεντρικό μοντέλο 

εμπλουτίστηκε διατηρώντας παράλληλα την λειτουργικότητά του. Η 

μονοκεντρική πόλη εξακολούθησε να λειτουργεί ακόμη και μετά την 

επέκταση του πολεοδομικού χώρου με την οίκηση της «εκτός 

σχεδίου» περιφέρειας των πόλεων, από νέους αυθαίρετους οικιστές: 

για όσο χρόνο τουλάχιστον το χαμηλό επίπεδο κατανάλωσης των 

νέων μετοίκων σε συνδυασμό με την άναρχη και απρογραμμάτιστη 

αστικοποίηση, καθώς και την ανυπαρξία οποιασδήποτε προσφοράς 

κοινωνικών υποδομών και χώρων συλλογικής κατανάλωσης, δεν 

έθεσαν θέμα κέντρων στον περιαστικό χώρο. Τέλος, οι πολιτικές για 

τα μέσα μαζικής συγκοινωνίας και το οδικό δίκτυο, παρόλο που από 

την αρχή ευνοούν τη μετακίνηση με το ιδιωτικό αυτοκίνητο, 

παρακολουθούν απλώς τις εξελίξεις και δεν αναπαράγουν φαινόμενα 

γνωστά στη δυτική Ευρώπη και κυρίως τη Βόρειο Αμερική, δηλ την 

προαστιοποίηση και την ανάπτυξη περιφερειακών κέντρων, 

συνδεδεμένων με το οδικό δίκτυο. 

Πρέπει ωστόσο να αναφερθεί ότι στο επίπεδο των σχεδιαστικών 

προτάσεων, το θέμα της μονοκεντρικής δομής των πόλεων είχε τεθεί 

πολύ πριν εμφανιστούν τα προβλήματα και η ίδια η πραγματικότητα 

αναζητήσει διεξόδους. Το Σχέδιο Ανασυγκροτήσεως της 

Πρωτευούσης του Κ. Μπίρη στα 1945 ήταν η πρώτη πρόταση για μια 

μη-μονοκεντρική δομή της πόλης, που θα επιτυγχανόταν με τη 



ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΠΟΙΗΣΗ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΟΥΠΟΛΕΙΣ. ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ 

2014 

 

66 |  
 

μεταφορά του Διοικητικού κέντρου της Αθήνας στα Μέγαρα, (κατά 

το πρότυπο της Μπραζίλια, όπως γράφει ο ίδιος αργότερα στο βιβλίο 

του). Η πρόταση συνοδευόταν με υποδείξεις για την ανάπτυξη νέου 

λιμανιού και αεροδρομίου που θα καλύψουν την μελλοντική 

βιομηχανική ανάπτυξη και δίκτυο εθνικών οδών που θα συνδέσουν 

την νέα θέση με την υπόλοιπη χώρα. Στη δεκαετία του 1960, όταν η 

μεγέθυνση της Πρωτεύουσας είχε ξεφύγει από κάθε έλεγχο και οι 

δυσλειτουργίες του αστικού συστήματος έθεταν επείγοντα 

προβλήματα πολεοδομικής αναδιοργάνωσης, πολλές προτάσεις 

διατυπώθηκαν, με κοινό χαρακτηριστικό την αντικατάσταση της 

μονοκεντρικής δομής με ιεραρχημένο σύστημα περιφερειακών 

κέντρων. 

2.5.2. Οι εξελίξεις στο τέλος του 20ου αιώνα. 

 

Τα στοιχεία της μοντέρνας πολεοδομίας που περιέχονται στο σχέδιο 

Εμπράρ, όπως εφαρμόσθηκε μετά το 1920, καθιστούν τη 

Θεσσαλονίκη ένα ενδιαφέρον παράδειγμα πολεοδομικής εξέλιξης 

νεοελληνικής πόλης. Το μονοκεντρικό μοντέλο οργάνωσης, που 

αναπτυσσόταν από το 1870 και ολοκληρώθηκε με το νέο σχέδιο της 

πόλης, στο τέλος του 20ου αιώνα, εμφανίζει σημαντικά προβλήματα. 

Η χωρική ανάπτυξη που λαμβάνει χώρα στην Ελλάδα, παρακολουθεί 

τις γενικότερες τάσεις που κυριάρχησαν στον ευρωπαϊκό χώρο στο 

τελευταίο τέταρτο του αιώνα, παρά το γεγονός ότι οι επίσημες 

απογραφές διαπιστώνουν μια σχετική πληθυσμιακή σταθεροποίηση. 

Πράγματι η ραγδαία βελτίωση του επιπέδου ζωής και οι ριζικές 

μεταβολές στη διάρθρωση και το μέγεθος της κατανάλωσης 

δημιούργησαν απαιτήσεις για μεγαλύτερες επιφάνειες κατοικίας, 

νέους χώρους εμπορίου, αναψυχής, υπηρεσιών, πυκνότερο οδικό 

δίκτυο κ.λπ. και έδωσαν νέα ώθηση στην αστική επέκταση. Λίγοι 

αλλά ενδεικτικοί αριθμοί σκιαγραφούν το φαινόμενο: το 1962 η 

Αθήνα έχει έκταση 19.760 εκταρίων, που αντιστοιχούν στο 38% της 

επιφάνειας που κάλυπτε η πόλη στα μέσα της δεκαετίας του 90 

(περίπου 52.000 εκτάρια το 1995). Το 1987 η έκταση του 

συγκροτήματος υπολογίζεται σε 39.000 εκτάρια. Η αύξηση του 

πληθυσμού ακολούθησε αντίστοιχους ρυθμούς και από 1.852.709 

κατοίκους το 1961, έφθασε τα 3.027.331 κατοίκους το 1981. Στη 

συνέχεια όμως και παρά τη στατιστικά διαπιστωμένη σχετική 
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πληθυσμιακή στασιμότητα, η πόλη συνεχίζει να επεκτείνεται και 

καλύπτει άλλα 13.000 εκτάρια περιαστικού χώρου (στοιχεία 1995). 

Παρόμοια φαινόμενα παρουσιάζονται και στη Θεσσαλονίκη. Ο 

πληθυσμός και η έκταση της πόλης το 1951 αντιστοιχούν περίπου 

στο 80% του πληθυσμού και της έκτασης του 1961 (1951: 330.000 

κάτοικοι και 2.400 εκτάρια, 1961: 378.000 και 3.000 περίπου 

εκτάρια). Στις επόμενες τρεις δεκαετίες, ο πληθυσμός περίπου 

διπλασιάστηκε και έφθασε τους 749.000 κατοίκους το 1991, αλλά με 

σταθερά μειούμενη ετήσια μεταβολή. Η πόλη επεκτάθηκε ταχύτερα. 

Αν το εγκεκριμένο σχέδιο εκτείνεται σε 6.038 εκτάρια το 1995, η 

πραγματική πόλη καλύπτει πολύ μεγαλύτερη έκταση: κατά 

πρόχειρους υπολογισμούς εγγίζει τα 13.000 εκτάρια, 

συνυπολογίζοντας τους οικισμούς της περιαστικής ζώνης (1.919 

εκτάρια εντός σχεδίου) και τις εκτός σχεδίου εκτάσεις περιμετρικά 

της πόλης, που καλύπτονται από αστικές δραστηριότητες25. 

Ορισμένα ακόμη στοιχεία είναι επίσης χαρακτηριστικά: ανάμεσα στο 

1977 και στο 1992 η ιδιοκτησία αυτοκινήτου διπλασιάστηκε στην 

Αθήνα και αυξήθηκε δυόμισι φορές στην υπόλοιπη Ελλάδα. Στην 

Αθήνα αναλογούσε ένα αυτοκίνητο στα τρία νοικοκυριά το 1977, ένα 

στα δύο νοικοκυριά το 1986, ενώ το 1992 σχεδόν δύο νοικοκυριά 

στα τρία ήταν κάτοχοι αυτοκινήτου. Στη Θεσσαλονίκη ο δείκτης 

ιδιοκτησίας ιδιωτικού αυτοκινήτου αυξήθηκε σχεδόν 50% την 

τελευταία δεκαετία (αυτοκίνητα ανά 1000 κατοίκους από 177 το 

1988 σε 253 το 1998). Στην υπόλοιπη Ελλάδα οι ρυθμοί είναι 

εντονότεροι, καθώς ενώ το 1997 αναλογούσε ένα αυτοκίνητο στα έξι 

νοικοκυριά, ήδη το 1986 η ιδιοκτησία αυτοκινήτων διπλασιάστηκε 

και έφθασε το 1992 τέσσερα στα δέκα νοικοκυριά να διαθέτουν 

αυτοκίνητο. Το 2000 υπολογιζόταν ένα αυτοκίνητο ανά οικογένεια. 

Σημαντική επίσης εμφανίζεται η βελτίωση των δεικτών κατοίκησης 

που υπολογιζόταν σε 26 τ.μ κατοικίας το άτομο ή 0,82 άτομα ανά 

δωμάτιο κατοικίας το 1996. 

Ανάλογα φαινόμενα παρατηρούνται εδώ και τουλάχιστον τρεις 

δεκαετίες στις ευρωπαϊκές πόλεις, που υφίστανται τις επιπτώσεις δύο 

παράλληλων διαδικασιών: της «μητροπολιτικής ανάπτυξης», δηλαδή 

της συγκέντρωσης σε περιορισμένο χώρο δραστηριοτήτων 

                                    
25“Επανεξετάζοντας τη χωροταξία σε περίοδο κρίσης: αναγκαιότητα, περιεχόμενο και 
προϋποθέσεις της μεταρρύθμισης” Γεωργία Γιαννακούρου, Γρηγόρης Καυκαλάς (Ενότητα Ζ: 
ΧΩΡΟΤΑΞΙΑ)  
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μητροπολιτικής εμβέλειας, και της προαστιοποίησης. Η πρώτη οδηγεί 

στην επιλεκτική περαιτέρω ανάπτυξη περιοχών ιδιαίτερα 

πυκνοκατοικημένων και δραστηριοποιημένων, που διαθέτουν ήδη 

καλύτερο εξοπλισμό και διασυνδέσεις με τον διεθνή χώρο, και 

προσφέρουν έτσι συγκριτικά πλεονεκτήματα χωροθέτησης. H 

δεύτερη εκδηλώνεται με τη μορφή της απεριόριστης επέκτασης κατά 

μήκος δρόμων επαρχιακών και περιφερειακών, με τη μορφή 

δόμησης χαμηλής πυκνότητας, πρωταρχικά για κατοικία αλλά και για 

λειτουργίες που έχουν ανάγκη από μεγάλες εκτάσεις, όπως 

υπεραγορές, αντιπροσωπείες, εργαστήρια, μάντρες, χώρους 

αναψυχής, σχολεία. Η διάχυση αυτή συχνά ενσωματώνει 

προϋπάρχοντες μικρούς οικισμούς στη σφαίρα επιρροής και 

καθημερινής λειτουργίας της πόλης. Οι κλασικές έννοιες που 

αναφέρονται σε αστικά χαρακτηριστικά που παραδοσιακά θέλγουν 

τους πολεοδόμους, δηλαδή ισχυρό κέντρο με πολυλειτουργικό 

χαρακτήρα, υψηλές πυκνότητες, χωρικές σχέσεις βασισμένες στη 

γειτνίαση, δεν μοιάζει να ισχύουν για αυτές τις εξελίξεις. Παρά την 

εμφάνιση αναρίθμητων νεολογισμών για την προαστιακή αυτή 

κατάσταση, ο παλιός ορισμός του Melvin Webber (non-place urban 

realm) εξακολουθεί να περιγράφει επαρκώς το φαινόμενο26. 

Και οι δύο αυτές διεργασίες επιφέρουν σταδιακά ουσιαστικές 

μεταμορφώσεις στην πόλη. Το ενδιαφέρον μάλιστα είναι ότι δεν 

παρατηρούνται μόνο στις μεγάλες πόλεις. Μελέτες που έχουν γίνει 

στη Γαλλία πρόσφατα, δείχνουν ότι επηρεάζονται εξ ίσου, αν όχι 

περισσότερο, οι μικρές και μεσαίες. Ο σημαντικότερος μηχανισμός 

αλλαγών σχετίζεται με την αύξηση των αξιών γης κεντρικά, που 

επιτρέπουν μόνον σε δραστηριότητες υψηλής απόδοσης να 

εγκατασταθούν στα παραδοσιακά κέντρα. Η κατοικία στο κέντρο 

αφορά σε μικρά νοικοκυριά (Παρίσι 1990, μέσο μέγεθος οικογένειας 

1,8), ενώ οι οικογένειες με παιδιά και τα χαμηλότερα εισοδήματα 

εξωθούνται στον περιαστικό χώρο. Ανάλογες τάσεις έχουν 

καταγραφεί ήδη στις 6 μεγαλύτερες ελληνικές πόλεις με την 

απογραφή του 1991. 

Οι πολιτικές για δημιουργία υποδομής (ιδίως κυκλοφοριακής) 

συνοδεύουν δραστήρια την κίνηση αυτή κι έτσι η συνεχής επέκταση 

δεν ανακόπτεται, αντίθετα διευρύνεται σε όλο και πιο μεγάλες 

εκτάσεις. Η ζήτηση για μετακινήσεις γίνεται πιεστική, το 

                                    
26 The emergence of the spatial planning approach in England, Vincent Nadin 
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κυκλοφοριακό πρόβλημα διαρκώς αυξάνει. Οι αστικές υποδομές 

καλούνται έτσι να υπηρετήσουν χώρους ολοένα και αχανέστερους, 

στους οποίους οι μετακινούμενοι είναι όλο και περισσότεροι. Το 

κυκλοφοριακό ανάγεται σε κεντρικό πολεοδομικό πρόβλημα, 

διαχειριστικό όσο και επενδυτικό27. 

Αν από το τέλος της δεκαετίας του ’80 οι νεοελληνικές πόλεις 

υφίστανται με τις ιδιαιτερότητές τους τις συνέπειες των νέων 

συνθηκών, στην περίπτωση της Θεσσαλονίκης η επίδραση ήταν 

εντονότερη28. Το εντεινόμενα ανταγωνιστικό περιβάλλον, οι 

συγκεντρώσεις, συνενώσεις και μεγεθύνσεις των επιχειρήσεων, η 

διεθνοποίηση των δραστηριοτήτων, επέφεραν σοβαρές 

αναδιαρθρώσεις στην παραγωγική δομή της πόλης. Στις 

περισσότερες περιπτώσεις οι παραδοσιακές μονάδες εξαφανίστηκαν ή 

μετακινήθηκαν αναζητώντας φθηνότερη εργασία ενώ έκαναν την 

εμφάνισή τους νέες δυναμικές επιχειρήσεις με εντονότερη ανάγκη σε 

σύγχρονες υπηρεσίες. Παράλληλα, η έμφαση στην κατανάλωση, οι 

νέες τεχνολογίες, οι επικοινωνίες, η κινητικότητα των καταναλωτών 

επηρέασαν τις συμπεριφορές των κατοίκων και τον τρόπο που 

«καταναλώνουν» την πόλη. Η αργή έστω, εν μέσω εμποδίων, 

καθυστερήσεων, αναστροφών, κ.λπ. επέκταση της επιρροής της 

πόλης στην βαλκανική αγορά, συνέβαλε επίσης στη διεύρυνση του 

τομέα των υπηρεσιών, ο οποίος σταδιακά κυριάρχησε στην τοπική 

οικονομία. Πολυκαταστήματα, νέες εγκαταστάσεις μαζικής αναψυχής 

και θεαμάτων, εκπαιδευτήρια, αθλητικές εγκαταστάσεις, 

νοσηλευτήρια, διεθνείς δραστηριότητες, εκθεσιακοί εμπορικοί χώροι 

κλπ, χωροθετήθηκαν στην περιφέρεια, κυρίως ανατολικά, και 

μετέβαλαν τις χωρικές ισορροπίες στο πολεοδομικό συγκρότημα. Σε 

σύντομο χρονικό διάστημα διαμορφώθηκαν εστίες – πόλοι νέων 

«κεντρικοτήτων», όχι σε συνέχεια του διαμορφωμένου πλέγματος 

των κεντρικών ζωνών αλλά αποκομμένες από τον πολεοδομικό ιστό, 

διάχυτες την περιαστική ζώνη, σε γραμμική ανάπτυξη κατά μήκος 

των κυριότερων οδικών αξόνων.  

                                    
27 Βλ. Κ. Καυκούλα, Ν. Παπαμίχος, Β. Χαστάογλου: «Σχέδια πόλεων στην Ελλάδα του 19ου αιώνα»,  
Επιστημονική Επετηρίδα Τμήματος Αρχιτεκτόνων Α.Π.Θ. παράρτ. 15 του τόμου ΙΒ, Θεσσαλονίκη,  
1990. 
28 Α. Γερόλυμπου, Ν. Καλογήρου. Κ. Χατζημιχάλης, «Οι βορειοελλαδικοί οικισμοί πριν και μετά από  
την απελευθέρωση. Μετασχηματισμοί του αστικού και περιφερειακού χώρου». Υπουργείο 
Βιομηχα- 
νίας, Ενέργειας και Τεχνολογίας, ΑΠΘ Τομέας Πολεοδομίας, Θεσσαλονίκη 1988. 
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Οι συνέπειες αυτών των αλλαγών, όπως η χωρική επέκταση, η 

δημιουργία νέων συγκεντρώσεων κεντρικών εξυπηρετήσεων σε 

σημεία που δεν συνδέονταν πάντα με το υφιστάμενο κέντρο, ο 

κορεσμός των κεντρικών περιοχών που δεν μπορούσαν να 

ικανοποιήσουν πια τις καταναλωτικές απαιτήσεις των διευρυνόμενων 

μεσοστρωμάτων, οδήγησαν εκ των πραγμάτων σε οριακό σημείο την 

επάρκεια του μοντέλου της μονοκεντρικής πόλης. 

Ο Οργανισμός Ρυθμιστικού Θεσσαλονίκης, που ιδρύθηκε το 1985, 

επιχείρησε να παρέμβει στο φαινόμενο της ανεξέλεγκτης χωρικής 

επέκτασης προσδιορίζοντας με το Ρυθμιστικό Σχέδιο (και τα Γενικά 

Πολεοδομικά Σχέδια), στόχους πολυκεντρικής δομής, ελέγχου της 

ανάπτυξης του πολεοδομικού συγκροτήματος και ανάπτυξης των 

οικισμών της ευρύτερης περιοχής. Τα αποτελέσματα, 15 χρόνια 

μετά, δεν δικαιώνουν τους στόχους καθώς δεν υπήρξε 

ολοκληρωμένη παρεμβατική πολιτική, ικανή να χειραγωγήσει τις 

αγοραίες δυνάμεις προς την επιθυμητή αστική ανάπτυξη. 

 Όσον αφορά στις σημαντικότερες μονάδες του τριτογενούς τομέα, 

τη δραστηριότητα του οποίου επιθυμούν να προσελκύσουν οι 

στρατηγικές επιλογές, που γίνονται σε εθνικό επίπεδο για την 

ανάπτυξη της πόλης, οι προτιμήσεις τους εστιάζονται στο ιστορικό 

κέντρο. Η μελέτη των δεδομένων αποδεικνύει την αποτυχία του 

σχεδιασμού να επηρεάσει τις ισχύουσες τάσεις χωροθέτησης, που 

ιστορικά διαμόρφωσαν την μονοκεντρική δομή της πόλης, και να 

διαμορφώσει τις προϋποθέσεις ενός πολυκεντρικού μοντέλου 

πολεοδομικής οργάνωσης29. 

Είναι φανερό ότι η έλλειψη σχεδιασμού της περαιτέρω ανάπτυξης 

της πόλης θα ενισχύσει αρνητικά την μονοκεντρική αστική δομή, 

καθώς οι δραστηριότητες του υψηλού τριτογενούς, χωρίς 

καθοδήγηση, θα εμμένουν στην προτίμησή τους για κεντρικές 

χωροθετήσεις. Ιδιαίτερα για τις εκτός σχεδίου περιοχές, που δέχονται 

και τις ισχυρότερες πιέσεις αστικοποίησης, στην πράξη, τα μόνα 

διαθέσιμα μέσα χωρικής ρύθμισης της αστικής ανάπτυξης είναι οι 

αδειοδοτήσεις χωροθέτησης, με βάση τις γενικές προβλέψεις της 

νομοθεσίας περί χρήσεων γης και τις ειδικότερες ρυθμίσεις των 

                                    
29 Κ. Καυκούλα (υπεύθ.), Α. Γερόλυμπου, Β. Χαστάογλου, «Πολεοδομική θεωρία και πρακτική στην  
Ελλάδα του μεσοπολέμου». Υπουργείο Βιομηχανίας, ΓΓΕΤ, ΑΠΘ Τομέας Πολεοδομίας, Θεσσαλονίκη 
1999. 
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Ζωνών Οικιστικού Ελέγχου (ΖΟΕ)30. Αλλά το οπλοστάσιο αυτό είναι 

ατελές και αναποτελεσματικό, όπως έχει αποδειχθεί με την εμπειρία 

της Θεσσαλονίκης. Οι γενικές διατάξεις, περί χρήσεων γης, 

επιτρέπουν τον έλεγχο της πρότασης κυρίως από την πλευρά των 

επιπτώσεων στο περιβάλλον και τη συμβατότητα της εγκατάστασης 

με προβλεπόμενες ή υφιστάμενες στην περιοχή, χρήσεις. Δεν 

υποχρεώνουν σε εκτίμηση των συνεπειών της συγκεκριμένης 

εγκατάστασης στη γενικότερη πολεοδομική οργάνωση και την αστική 

επέκταση. Αλλά και η προσφυγή στις προβλέψεις των ΖΟΕ (στην 

έκταση και στο βαθμό που ισχύουν) ελάχιστα εξασφαλίζει την 

πολεοδομικά σωστή διαχείριση του περιαστικού, μη πολεοδομημένου 

χώρου. Είναι γνωστό ότι οι ΖΟΕ θεσπίστηκαν για τον έλεγχο του 

περιαστικού χώρου από τις πιέσεις αστικής επέκτασης, στο 

μεταβατικό διάστημα μέχρι το συστηματικό πολεοδομικό σχεδιασμό 

της περιοχής. Δεν είναι εργαλείο πολεοδομικού σχεδιασμού, και όταν 

καταχρηστικά χρησιμοποιούνται (ακόμη και χωρίς να έχουν θεσμική 

ισχύ, όπως συμβαίνει στη Θεσσαλονίκη) σαν οιονεί πολεοδομικό 

σχέδιο, όπως είναι φυσικό, ελάχιστα συμβάλλουν στην οργανωμένη 

πολεοδομική επέκταση31. 

2.5.3. Αστικότητα και διάχυτη ανάπτυξη. 

 

Η κρίση των ιστορικών κέντρων και γενικότερα της ιστορικής πόλης 

που ακολούθησε τη μεταπολεμική ανάπτυξη των ευρωπαϊκών 

αστικών κέντρων έφερε στο κέντρο της συζήτησης την έννοια της 

«κεντρικότητας». Η κεντρικότητα δεν αναφέρεται μόνον στα 

χαρακτηριστικά που δίνει η θεωρία της χωροταξίας στον «κεντρικό 

τόπο» αλλά και στις πολεοδομικές εκείνες ποιότητες που 

συμπυκνώνονται στον όρο «αστικότητα». Βέβαια, είναι αναγκαίο να 

διασαφηνιστούν ορισμένα στοιχεία για να χαρακτηριστεί μια αστική 

περιοχή ως κεντρική: πρέπει να υπάρχει επαρκής και ικανοποιητικός 

δημόσιος χώρος, το περιβάλλον να είναι πολυσήμαντο, κτίσματα και 

ελεύθεροι χώροι -ιδιωτικοί και δημόσιοι- να διαθέτουν μια 

αρχιτεκτονική ποιότητα, να προσφέρονται δυνατότητες κοινωνικών 

επαφών, και μάλιστα μη προγραμματισμένων. Η περιοχή πρέπει να 

περιλαμβάνει ποικιλία δημόσιων και ιδιωτικών δραστηριοτήτων και 

λειτουργιών, που θα την καθιστούν «ζωντανή» όλες τις μέρες και τις 

                                    
30 Ντ. Βαϊου, Μ. Μαντουβάλου, Μ. Μαυρίδου, «Η μεταπολεμική ελληνική πολεοδομία μεταξύ θεω- 
ρίας και συγκυρίας», στο «Η Πολεοδομία στην Ελλάδα από το 1949 έως το 1974», Βόλος, 2000 
31HABITAT ΙΙ, «Εθνική έκθεση της Ελλάδος», 1996. 
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ώρες. Έχει αποδειχτεί ότι το τελευταίο δεν εξασφαλίζεται παρά μόνο 

με την παρουσία της κατοικίας, και γι‘ αυτό διεθνώς, στα 

προγράμματα αναβίωσης των ιστορικών κέντρων ή ανασυγκρότησης 

παραδοσιακών κεντρικών περιοχών, καταβάλλονται προσπάθειες για 

τη συγκράτηση και επιστροφή των κατοίκων στα κέντρα. Το εμπόριο, 

ιδιαίτερα το λιανικό, είναι επίσης ένα απαραίτητο συστατικό της 

κεντρικότητας32. 

Σήμερα, όπως φαίνεται, βρισκόμαστε μπροστά σε νέα φαινόμενα 

χωρικής συγκρότησης της πόλης, που συζητούνται ευρύτατα και 

συνδέονται με θέματα περιορισμού των παρεμβατικών πολιτικών των 

εθνικών κρατών, παράλληλα με τη διεύρυνση και την κυριαρχία της 

οικονομίας της αγοράς. Το ψαλίδισμα της δημόσιας παρέμβασης και 

η δραστική αποψίλωση του κράτους πρόνοιας -έστω και του μίζερου 

ελληνικού- με την ταυτόχρονη δυναμική ανάδυση τόσο του 

ιδιωτικού τομέα όσο και πλήθους άλλων φορέων συμφερόντων και 

ομάδων πίεσης, μετατόπισαν το αντικείμενο του σχεδιασμού από το 

σταθερό πεδίο του κρατικού θετικισμού στο κινούμενο έδαφος των 

κοινωνικών ισορροπιών. Έτσι, ο συνεκτικός, ολοκληρωμένος, 

«δομικός» σχεδιασμός της πόλης, ιεραρχημένος χωρικά σε βαθμίδες 

συνθετότητας (γειτονιά, πολεοδομική ενότητα, δήμος, περιφέρεια 

κλπ) και χρονικά σε προτεραιότητες που προέκυπταν από τη λογική 

των διαθέσιμων κρατικών (δημόσιων) πόρων και της πιεστικότητας 

των αναγκών του πληθυσμού, ή ακόμη -εφόσον υπήρχαν περιθώρια- 

με βάση έναν αναπτυξιακό ορθολογισμό, σε περιβάλλον που 

επέτρεπε σχετικές βεβαιότητες για μακροχρόνιες προβλέψεις, 

συνάντησε τα όρια του καθώς όλα αυτά τα δεδομένα μεταβλήθηκαν. 

Οι πολεοδόμοι οφείλουν να αναζητήσουν και να εισηγηθούν νέα 

εργαλεία παρέμβασης που θα επιτύχουν, στη μακριά διάρκεια της 

εφαρμογής των σχεδίων, να διαφυλάξουν ορισμένα πολύτιμα και 

αναντικατάστατα στοιχεία του αστικού και του κοινωνικού ιστού33. 

Μια πρακτική, που εγγράφεται στον αντίποδα των ρυθμίσεων που 

επιχειρούνται με τους ελέγχους και περιορισμούς που επιβάλλουν οι 

ΖΟΕ, δοκιμάζεται σε αρκετές ευρωπαϊκές χώρες και εστιάζεται στην 

καθοδήγηση της περιαστικής επέκτασης με τρόπο ο οποίος 

διασφαλίζει τους αναγκαίους δημόσιους χώρους, αφήνει αρκετό 

                                    
32 RIDDEL ROBERT (2004) : “SUSTAINABLE URBAN PLANNING”. 
33Αραβαντινός, Α. (1997). Πολεοδομικός σχεδιασμός. Για μια βιώσιμη ανάπτυξη του αστικού 
χώρου. Αθήνα: Συμμετρία. 
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χώρο για την ιδιωτική πρωτοβουλία και συγχρόνως προβλέπει τα 

βασικά οργανωτικά στοιχεία του μελλοντικής αστικής δομής34.  

Στο πλαίσιο αυτής της σχεδιαστικής πρακτικής, ο εντεταλμένος 

φορέας σχεδιασμού της περιοχής ζητεί τη συμβουλή πολεοδομικών 

ομάδων (πρόκειται συνήθως για μεγάλα ιδιωτικά γραφεία) για τη 

χωρική και μορφολογική οργάνωση των βασικών στοιχείων της 

περιοχής ανάπτυξης. Ο φορέας δεν δεσμεύεται καθόλου για την 

υλοποίηση μιας συγκεκριμένης πρότασης, αλλά μπορεί να επιλέγει 

στοιχεία από όλες ή από ορισμένες μελέτες, τα οποία θα 

επεξεργασθεί σε δεύτερη φάση, με άλλους τρόπους, ή με αντίστοιχη 

διαδικασία. Οι μελετητές πρέπει να καταθέσουν τις γενικές τους ιδέες 

για την οργάνωση της περιαστικής περιοχής, με στόχο να επιβληθεί 

ένας βασικός οργανωτικός σκελετός, που θα εξυπηρετεί τις 

μελλοντικές ανάγκες.35 

Αφού καταγραφεί και αποτυπωθεί λεπτομερώς η υπάρχουσα 

κατάσταση (υφιστάμενη δόμηση, φυσικά χαρακτηριστικά, χαράξεις 

κ.λπ.) διατυπώνονται προτάσεις οι οποίες αναφέρονται σε όλα τα 

βασικά θέματα της πολεοδομικής συγκρότησης. Σε σχέση με τα 

δίκτυα, υποδεικνύονται βασικές οδικές αρτηρίες, καθώς και 

δευτερεύοντες δρόμοι και δρόμοι τοπικής εξυπηρέτησης. 

Προδιαγράφεται έτσι μια αστική μορφή πάνω στην οποία 

εγγράφονται ελεύθεροι δημόσιοι χώροι και μεγάλες κοινόχρηστες 

εξυπηρετήσεις, πράσινο κ.λπ. Όσον αφορά στην κατάτμηση της 

ιδιωτικής γης, υποδεικνύεται ένας κάναβος οργανωτικός, που δίνει 

τη γενική κατεύθυνση της οικοπεδοποίησης. Προβλέπονται 

οικοδομήσιμες επιφάνειες μεγάλης έκτασης, που μπορούν να 

υποδιαιρεθούν στη συνέχεια, ανάλογα με τις ανάγκες ή τις ήδη 

διαμορφωμένες καταστάσεις ιδιοκτησίας. Ενδιαφέρον έχει το ότι η 

πρόταση προδιαγράφει και τη μορφή της μελλοντικής δόμησης, με 

προτάσεις για τις οικοδομικές γραμμές και τη σχέση τους με το 

βασικό κάναβο. Η πρόταση περιλαμβάνει ακόμη υποδείξεις και ιδέες 

για χρήσεις σε συνδυασμό με διερεύνηση των μορφών δόμησης που 

αυτές συνεπάγονται. 

                                    
34Αραβαντινός, Α. (2002). «Δυναμικές και σχεδιασμός κέντρων στην πόλη των επόμενων 
δεκαετιών-προς συγκεντρωτικά ή αποκεντρωτικά σχήματα», Αειχώρος, τεύχος 1, τόμος 1, σσ. 6-
29 
35Βασενχόβεν, Λ. (2010). Χωρική Διακυβέρνηση. Θεωρία, Ευρωπαϊκή Εμπειρία και η Περίπτωση 
της Ελλάδας. Αθήνα: Κριτική. 
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Αφού ο φορέας καταλήξει σε ένα συνθετικό σχέδιο, στο οποίο 

υπάρχουν σαφείς ενδείξεις για το προγραμματικό πλαίσιο αλλά και τη 

μορφή του χώρου που θα προκύψει, έχει τη δυνατότητα να εξετάζει 

τις προτάσεις ανάπτυξης του ιδιωτικού τομέα, έχοντας ήδη 

εξασφαλίσει μια επιθυμητή‚ αστική μορφή και ότι αυτή συνεπάγεται: 

δηλαδή έχει τα μέσα να διαπιστώνει την ισορροπία μεταξύ ιδιωτικών 

και δημόσιων χώρων, να ελέγχει την αναλογία μεταξύ δομημένων 

και αδόμητων χώρων, και να διασφαλίζει ένα απόθεμα γης για τις 

απαραίτητες μελλοντικές υποδομές.  

Η αντιμετώπιση αυτή μοιάζει, καταρχήν, συμβατή με την εισαγωγή 

του αιτήματος της βιωσιμότητας ως βασικής συνιστώσας της 

ανάπτυξης, με συνέπεια η αναγκαιότητα και οι επιπτώσεις ενός 

μεμονωμένου έργου στο εξής να ελέγχονται μέσα σε ένα ενιαίο 

πλαίσιο πολεοδομικού, χωροταξικού και περιβαλλοντικού 

προγραμματισμού. Ιδιαίτερα πρέπει να τονιστεί η σημασία της 

εισαγωγής του κριτηρίου της βιωσιμότητας ως κρίσιμης και 

αποφασιστικής μεταβλητής στη διαδικασία της αστικής ανάπτυξης. Οι 

περισσότερο ή λιγότερο εκτεταμένες εστίες κρίσης, που 

εκδηλώνονται και ενδημούν στον αστικό χώρο, καθώς πολλοί 

περιβαλλοντικοί δείκτες έχουν φθάσει σε οριακό σημείο με την 

εξάντληση των φυσικών διαθεσίμων -ανάμεσα στα οποία 

περιλαμβάνεται και το έδαφος- και την υπονόμευση της κοινωνικής 

συνοχής, θέτουν σε κίνδυνο το συνολικό αστικό σύστημα, το 

αποσταθεροποιούν και συγχρόνως υποβαθμίζουν την παραγωγική 

του ικανότητα και την ανταγωνιστική του θέση. Έτσι, δεν είναι 

περίεργο που σε συνθήκες καθολικής ισχύος των κανόνων της 

αγοράς, η βιωσιμότητα προβάλλεται και προωθείται ως το νέο αίτημα 

– ζητούμενο του σχεδιασμού.36 

Εξ ίσου κρίσιμο αποβαίνει το ζήτημα της αποφυγής /αποθάρρυνσης 

της δημιουργίας θυλάκων κοινωνικού αποκλεισμού. Είναι γνωστό ότι 

συγκεντρώσεις πληθυσμών χαμηλών εισοδημάτων, περιθωριακών, 

και ομάδων από οικονομικούς και άλλους μετανάστες, απαντώνται εξ 

ίσου στους παλαιούς πυρήνες των πόλεων, όπως και στις 

περιφερειακές συνοικίες. Στο πλαίσιο αυτό, οι έννοιες της ανάμιξης 

και της διαφοροποίησης αποκτούν μια αυξημένη σημασία. Η ανάμιξη 

χρήσεων, η ποικιλία και διαφοροποίηση στις περιοχές κατοικίας και 

στο δημόσιο χώρο, δεν προτείνονται μόνο ως μια ‚γλώσσα της 

                                    
36Γεωργουλής, Δ. (1993). Ζητήματα Θεωρίας στον Αστικό Σχεδιασμό. Αθήνα: Παπαζήση. 
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μόδας‘. Επιτρέπουν την δημιουργία μικρών κεντρικοτήτων και την 

οικειοποίηση του χώρου από διαφορετικές ομάδες ανθρώπων. Είναι 

βέβαιο ότι η συνύπαρξη στον ίδιο τόπο δεν παράγει αυτομάτως 

κοινωνική συνοχή. Μπορεί όμως να διευκολύνει τη συγκρότηση ή το 

άνοιγμα μικρών γειτονιών, ώστε οι ιδιαιτερότητες να συμβιώσουν 

ήρεμα μέσα στις διαφορές τους. Συμπληρωματικά ως προς την 

γενικότερη πολιτική της πόλης απέναντι στο ζήτημα, τα σχέδια και οι 

προτάσεις των πολεοδόμων μπορούν να αποκτήσουν ένα νέο 

περιεχόμενο προς αυτήν την κατεύθυνση.37 

2.6. Οι Πρώτοι Οικισμοί Εργατών Στην Ελλάδα 

2.6.1. Οι πρώτοι οικισμοί εργατών στην Ελλάδα - Η περίπτωση του 

Λαυρίου, της Δραπετσώνας και της Ελευσίνας 

 

Τόσο ο προγραμματισμός όσο και η κατασκευή οικισμών για τη 

διανομή εργατών, είναι ένα ζήτημα άρρηκτα συνδεδεμένο με τη 
βιομηχανική επανάσταση και πιο συγκεκριμένα, με τα πρώιμα χρόνια 

αυτής. Κορυφώνεται στα μέσα του 19ου αιώνα με συγκροτημένο 
σχεδιασμό που ξεπερνά τα μέχρι τότε ουτοπικά πολεοδομικά 

μοντέλα. Ο σχεδιασμός αυτός, αρχικά βρίσκει ευρεία εφαρμογή στις 
εκτεταμένες νέες ή παλιές βιομηχανικές πόλεις της Κεντρικής 

Ευρώπης και ιδιαίτερα στην ευρύτερη περιοχή της Αγγλίας.  
 

Η Ελλάδα, ακολούθησε, όπως και στην εκβιομηχάνισή της, την 

πορεία της ευρωπαϊκής περιφέρειας. Σε έναν τόπο όπου μέχρι το 
τελευταίο τέταρτο του 19ου αιώνα, οι μοναδικές εμπειρίες 

οργανωμένης δόμησης κατοικιών, ήσαν οι ελάχιστοι οικισμοί 
στέγασης προσφύγων της Ελληνικής Επανάστασης,  οι πρώτες τρεις 

δεκαετίες ανάπτυξης της βιομηχανίας στη χώρα Ελλάδα πέρασαν 
χωρίς να τεθεί θέμα διαβίωσης των βιομηχανικών εργατών. Ούτως ή 

άλλως τα μεγέθη των βιομηχανικών μονάδων ήσαν τέτοια, που μέχρι 
την ίδρυση των μεταλλείων στο Λαύριο και αργότερα του χημικού 

εργοστασίου λιπασμάτων στον Πειραιά, δεν προκαλούσαν ακόμη 
συγκεντρώσεις μεγάλων ομάδων εργατικού πληθυσμού38. Στις δύο 

κύριες βιομηχανικές πόλεις του 19ου αιώνα, στην Ερμούπολη και 
στον Πειραιά, ο πληθυσμός αυτός ζούσε  με όρους αυτό στέγασης 

και τουλάχιστον στον Πειραιά, σε κακές συνθήκες όχι μόνον κατά 
τον 19αιώνα αλλά έως και τον Μεσοπόλεμο. Οι πρώιμες εργατικές 

συνοικίες των ελληνικών πόλεων, βρίσκονταν λίγο πιο έξω από τα 

                                    
37Γοσποδίνη, Α. (2008). Διάλογοι για το σχεδιασμό του Χώρου και την Ανάπτυξη. Αθήνα: Κριτική 
38 ΟΙ ΠΡΩΤΟΙ ΟΙΚΙΣΜΟΙ ΕΡΓΑΤΩΝ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ ΚΥΠΡΙΑΝΟΣ ΛΑΥΡΙΟΥ, “ΛΙΠΑΣΜΑΤΑ” 
ΔΡΑΠΕΤΣΩΝΑΣ, “ΤΙΤΑΝ” ΕΛΕΥΣΙΝΑΣ, Νίκος Μπελαβίλας 
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πολεοδομικά τους κέντρα και τις πρώτες σχεδιασμένες αστικές 

περιοχές κατοικίας.    
 

Από το 1875 έως το 1930, τείνει να διαμορφωθεί μία νέα 
πραγματικότητα. Σε τέσσερα νέα – και μεγάλα σε σχέση με τα 

προηγούμενα μεγέθη της βιομηχανίας – εργοστάσια, στο Λαύριο, στη 
Δραπετσώνα του Πειραιά και στην Ελευσίνα, οικοδομούνται από τις 

εταιρείες βιομηχανικοί οικισμοί.  Μακριά από τα αστικά κέντρα, του 
Λαυρίου, του Πειραιά και της Ελευσίνας, μικροί – αυτοσχέδιοι ή 

οργανωμένοι βιομηχανικοί οικισμοί υπήρξαν και σε άλλες 
περιπτώσεις πριν το 1922, το οποίο σηματοδοτεί την έναρξη του 

μεγάλου προγράμματος στέγασης προσφύγων με το οποίο αλλάζει το 
τοπίο της οργανωμένης δόμησης στην Ελλάδα39. Στα μεταλλεία 

σιδήρου της Σερίφου στη Βαγία, στον Κουταλά και στο Μέγα Λειβάδι, 
στα θειωρυχεία της  Μήλου στο Παλιόρεμα, στα ορυχεία αντιμονίου 

της Χίου στην Κέραμο, όπως και στο εργοτάξιο αποξήρανσης της 

λίμνης Κωπαΐδας στην Αλίαρτο της Βοιωτίας, κατασκευάστηκαν 
οικισμοί για τη διαμονή των διοικητών, των μηχανικών και των 

εργατών των έργων. Από αυτές, η Αλίαρτος με οργανωμένο σχέδιο 
και μεγάλη έκταση είναι ο πλέον συγκροτημένος από όσους είναι 

γνωστοί ως σήμερα40.  
 

Τέσσερεις πρωτοποριακές εταιρείες έκτισαν, μεταξύ των ετών 1875 
και 1930, εργοστάσια τα οποία  συνόδευσαν με εργατικούς 

οικισμούς. Είναι η Γαλλική Εταιρεία Μεταλλείων Λαυρίου η οποία 
δημιούργησε, το 1875, το μεγαλύτερο μεταλλευτικό-μεταλλουργικό 

συγκρότημα της χώρας έως τον Β' Παγκόσμιο Πόλεμο, αλλά και το 
μοναδικό της εποχής που θα μπορούσε να χαρακτηρισθεί βαριά 

βιομηχανία. Εκεί δημιουργήθηκε σειρά οικισμών στο Λαύριο και στα 
μεταλλευτικά κέντρα της Καμάριζας και Πλάκας μαζί με τα 

εργοστάσια μεταλλουργίας.  Στη Δραπετσώνα και την Ελευσίνα 

γεννήθηκαν σχεδόν ταυτόχρονα, μέσα σε μία δεκαετία βιομηχανικά 
συγκροτήματα χημικών και τσιμέντων, τα οποία κυριάρχησαν στη 

συνέχεια στους τομείς τους και στην οικονομία για πολλές δεκαετίες. 
Στα τρία από αυτά τα εργοστάσια: της Ανώνυμου Ελληνικής 

Εταιρείας Χημικών Προϊόντων και Λιπασμάτων Δραπετσώνας, της 
Ανωνύμου Εταιρείας Τσιμέντων “Τιτάν”  και της Ανώνυμου 

Ελληνικής Εταιρείας Οίνων και Οινοπνευμάτων “Βότρυς” ιδρύθηκαν 
εργατικοί οικισμοί κατά τις δεκαετίες του 1910 και 1920. Οι τρεις 

μεσοπολεμικοί αυτοί οικισμοί, μαζί με τους οικισμούς του Λαυρίου 
είναι τα μοναδικά παραδείγματα οικοδόμησης οργανωμένων 

                                    
39 Ά. Βρυχέα, Κατοίκιση και κατοικία. Διερευνώντας τα όρια της αρχιτεκτονικής. Ελληνικά 
Γράμματα, Αθήνα 2003, σελ. 45-50. 
40 Ά. Βρυχέα, “Κυπριανός: Ένας βιομηχανικός εργατικός οικισμός του 19ου αιώνα”, Περιοδικό 
Σύγχρονα Θέματα, τ. 58-59/1996 
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συγκροτημάτων εργατικών κατοικιών, από βιομηχανικές εταιρείες 

στα αστικά κέντρα.   
 

Παράλληλα, με την ίδρυση αυτών των νέων εργοστασίων,  η βαριά 
βιομηχανία στην Ελλάδα πέρασε σε μία νέα φάση ανάπτυξης. Όμως 

παρά αυτή την ανάπτυξη, μετά τα νεωτεριστικά για την εποχή του 
παραδείγματα της Δραπετσώνας και της Ελευσίνας, ουδείς νέος 

οικισμός φαίνεται να κτίστηκε από βιομηχανική εταιρεία μέχρι τα 
μεταπολεμικά χρόνια. Αυτό δε παρότι στην Ελλάδα μετά το 1922 

είχαν εισέλθει τεράστιοι πληθυσμοί ως πολεμικοί πρόσφυγες. 
Δεκάδες χιλιάδες εξ' αυτών έγιναν βιομηχανικοί εργάτες. Την 

υπόθεση της στέγασης αυτών των τάξεων, γηγενών και ομογενών, 
μεταναστών και προσφύγων, ανέλαβαν εν τέλει δημόσιοι φορείς. Το 

ίδιο συνέβη και μετά τον Β' Παγκόσμιο Πόλεμο, όταν η 
κρατικοποιημένη εταιρεία ενέργειας, η Δ.Ε.Η., προχώρησε στο 

πρώτο μεταπολεμικό έργο  οργανωμένης δόμησης στην Κοζάνη και 

Πτολεμαΐδα και ο Οργανισμός Εργατικής Κατοικίας στα προγράμματα 
στέγαση αστικών κυρίως πληθυσμών, εργαζομένων της βιομηχανίας. 

Αντίθετα στον ιδιωτικό τομέα, με ίδιους ρυθμούς και ανάλογα 
μεγέθη, όπως αυτά που αναπτύχθηκαν πιο πάνω, λίγες 

μεταλλευτικές εταιρείες και μία κλωστοϋφαντουργική, από τη 
δεκαετία του 1960 προχώρησαν σε προγράμματα στέγασης του 

προσωπικού τους. Η βιομηχανία βωξίτη και αλουμινίου “Πεσινέ” στα 
Άσπρα Σπίτια της Βοιωτίας, η μεταλλευτική ΛΑΡΚΟ στη Λάρυμνα, η 

μεταλλευτική “Μπάρλος” στο Δίστομο , κλωστοϋφαντουργική 
Καρέλλα στο Λαύριο και ελάχιστες άλλες.    
 

2.6.1.1. Η περίπτωση του Λαυρίου 

 

Το πρώτο σοβαρό πείραμα οργανωμένης δόμησης στην Ελλάδα, 

ξεκίνησε στα μεταλλεία του Λαυρίου. μεταλλουργική δραστηριότητα 
στη Λαυρεωτική είχε αρχίσει με έρευνες απ’ το 1860 για την αξία 

των αρχαίων σκωριών, που κατέληξαν στην ίδρυση της 
Ιταλογαλλικής εταιρείας Ilarion Roux et Cie (1865-1873). Η 

μεταλλευτική-μεταλλουργική δραστηριότητα συνεχίστηκε από τη 
διάδοχο Εταιρεία Μεταλλουργείων Λαυρίου (1873-1917) που έμεινε 

γνωστή ως Ελληνική Εταιρεία και την Γαλλική Εταιρεία Μεταλλείων 
Λαυρίου (Γ.Ε.Μ.Λ. 1875-1981), η οποία δημιουργήθηκε από τη 

μετεξέλιξη της Ελληνογαλλικής εταιρείας Τα μεταλλεία της Καμάριζας 
(1873-1875).  

 
Ο εργατικός οικισμός του Κυπριανού στη νότια πλευρά των μονάδων 

μεταλλουργίας, προοριζόταν να στεγάσει υπαλλήλους, μηχανικούς 

και εργάτες της εταιρείας, και αξίζει να τονιστεί ότι, σχεδιάστηκε μαζί 
με το εργοστάσιο και κτίστηκε ως μία ενότητα με αυτό. Ο οικισμός 
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αυτός, μπορεί να μην ήταν ο μοναδικός, από τις εργατικές συνοικίες 

του Λαυρίου, αλλά ήταν ο πλέον εντυπωσιακός και πλήρης 
συγκροτημένος σε ολοκληρωμένο πολεοδομικό σχέδιο σε άμεση 

σχέση με τις μεταλλουργικές μονάδες41.  Οι άλλοι δύο οικισμοί, τα 
Σπανιόλικα∙  το πρώτο “εργατικό χωριό”  του Λαυρίου σύμφωνα με 

τους τίτλους των χαρτών της εποχής, κτίστηκε το 1865 στην πλαγιά 
του λόφου του Αγίου Ανδρέα42, για να στεγάσει τους εκ Καρθαγένης 

Ισπανούς καμινευτές  των εργοστασίων του λιμανιού και το 
Νυχτοχώρι, κατά μία τοπική παράδοση, το Νυχτοχώρι ήταν 

αυτοσχέδιος οικισμός αυθαιρέτων κατοικιών κτισμένος από 
μεταλλωρύχους, οι οποίοι δεν είχαν πρόσβαση στα οργανωμένα 

συγκροτήματα, στην ανατολική πλευρά της πόλης. Η Ελληνική 
Εταιρεία, επίσης, αύξησε τον αριθμό των κατοικιών για την στέγαση 

των εργαζομένων της. Πιο αναλυτικά, το μεγαλύτερο συγκρότημα 
οργανώθηκε δυτικά της κεντρικής πλατείας της πόλης. Πρόκειται για 

κτίρια, ανεπτυγμένα με γραμμική μορφή διαδοχής και γενικά απλής 

αρχιτεκτονικής μορφής, ανά 5 τετράγωνα, τα ονομασθέντα cité A, B, 
C, D, E43. Τα υπόλοιπα δε οικήματά της, κατά τη δική της ονομασία 

και διαίρεση, ήταν των τετραγώνων, Mηχανουργείου, εφορείας (του 
λιμανιού), Σπανιόλικων (στην οποία είχαν περιέλθει απ’ την αγορά 

το 1873 της εταιρείας Ilarion Roux et Cie) επίσης πρώην Λούβρου, 
άνωθεν πλινθοποιίας, δυτικής πλευράς Πλυντηρίου, Λεμπέση, πρώην 

ξενοδοχείου “Ευρώπη”, νοσοκομείου, Φιλομούσων και Νορίας, τα 
περισσότερα των οποίων και σώζονται. Οι πολεοδομικές ενότητες 

αυτές συγκρότησαν μαζί με την κεντρική αστική ζώνη με το 
δημαρχείο, τα δημόσια μέγαρα, τον αξονικό εμπορικό δρόμο, την 

πρώτη company town στην Ελλάδα. Μία αυστηρά μονολειτουργική 
πόλη, προσάρτημα των εργοστασίων της, όπως η cocetown του 

Dickens, μια ville minière- η ζωή των κατοίκων της οποίας ήταν 
απόλυτα “χωνευμένη” σ’ αυτά, τελούσα υπό καθεστώς ολικής 

εξάρτησης. Δίπλα στις στοές των ορυχείων, στα ημιορεινά 

μεταλλευτικά κέντρα της Καμάριζας (Άγιος Κωνσταντίνος) και της 
Πλάκας, κατασκευάστηκαν την ίδια περίοδο,  άλλοι δύο δορυφορικοί 

οικισμοί, όπως και μικρά οικιστικά συγκροτήματα σε σημεία 
εξόρυξης, μέσα στα δάση της Λαυρεωτικής, κατά τον γνωστό 

                                    
41 Γ. Ν. Δερμάτης, Λαύρειο, το μαύρο φως. Η μεταλλευτική και μεταλλουργική βιομηχανία στο 
Λαύρειο 1860-1917, Ελληνική και ευρωπαϊκή διάσταση. Ε.Μ.Π.-Τ.Π.Π.Λ., Αθήνα 2003 
42Γ. Ν. Δερμάτης, Λαύρειο,το μαύρο φως…ό. π., Αθήνα 2003  
43 Φ. Στεφανόπουλος, Το νεοκλασσικό Λαύριο στα Τεχνικά Χρονικά, 8/1976 με παράρτημα 
φωτογρ. σελ. 17, ο οποίος παραπέμπει στο L. Mumford, La Cité à travers l’histoire, Paris, 1964, σελ. 
509-535, και Τ. Καλόγρη, Το βιομηχανικό Λαύριο στον 19ο αιώνα, στο Δελτίο συλλόγου 
Αρχιτεκτόνων, τ. 3, περίοδος Β, 6/1992, σελ. 33-34 και η οποία παραπέμπει στο L. Mumford, La 
Cité..., ό. π. σελ. 559-603 καιστοJ. Garner, TheModelCompanyTown, 
TheUniversityofMassachussetsPress, Amherst, 1984,επίσηςβλ. E. J. Hobsbawm, Η εποχή του 
κεφαλαίου 1848-1875, (μετάφρ. Δ. Κούρτοβικ), Αθήνα, 1994 
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“μεταλλευτικό” νόμο: όπου η μεταλλούχος ύλη, εκεί και οι 

οικισμοί.44 
 

Ιδιαίτερα στην Καμάριζα,  στον τόπο των μεγάλων μεταλλευτικών 
έργων, διέμενε και  ανώτερο προσωπικό, οι επί κεφαλής Γάλλοι 

μηχανικοί μεταλλείων (ο αρχιμηχανικός, μηχανικοί, υπομηχανικοί, 
γεωμέτρες, σχεδιαστές) και οι ειδικοί τεχνίτες, επιστάτες45. Στο 

τοπογραφικό του 1882 του μηχανικού L. Chollet, 7 χρόνια μετά την 
έναρξη των έργων της γαλλικής εταιρείας, έχουμε μια πρώτη εικόνα 

της πολεοδομικού σχηματισμού του μεταλλευτικού χωριού, είναι 
αποτυπωμένες οι κατοικίες γύρω απ’ τα τρία μεταλλευτικά φρέατα 

(Ιlarion Νο 1, J. Baptiste και Serpieri No 1), γύρω, δηλαδή, από από 
τα σημεία που οργανώνεται η παραγωγή και κυρίως στην ψυχή του 

κεντρικού τομέα, στο Serpieri No 1, είτε ως cité ouvrière (ένα πρώτο 
συγκρότημα κατοικιών εργατών) και  maison des trieuses (σπίτι των 

γυναικών, που εργάζονται στη διαλογή των μεταλλευμάτων, στην 

επιφάνεια). Επίσης ένα συγκρότημα κατοικιών αποτυπώνεται δυτικά 
και βορειοδυτικά. Είναι ο πρώτος πυρήνας του χωριού της Καμάριζας 

εν τη γενέσει του. Αργότερα η Γ.Ε.Μ.Λ.  κατασκευάζει και άλλες 
κατοικίες, όπως υπαγορεύει η παραγωγική, βιομηχανική ανάγκη, για 

να συγκρατεί, κυρίως, το βασικό της στελεχικό και ειδικό εργατικό 
προσωπικό, που θα διαμένει σ’ αυτές τις κατοικίες46. Είναι στίχοι σε 

σειρά ισογείων κατοικιών, που δίνουν τον χαρακτηριστικό τύπο της 
εργατικής κατοικίας, όπως στα Σπανιόλικα και Κυπριανό, στο Λαύειο 

και στον μεταλλευτικό τομέα της Πλάκας, αυτών των πρώτων 
εργατικών οικισμών της Ελλάδας. Αλλά ο πολύς εργατικός κόσμος 

της Καμάριζας, στην ακμή των έργων, δεν ήταν δυνατόν να 
στεγασθεί στις λιγοστές, περί τις 80, κατοικίες που κατασκεύασε η 

εταιρεία, ο συνολικός όγκος των οποίων ήταν 17.265 μ³ (απογραφή 
της γαλλικής εταιρείας του 1946, ο αντίστοιχος όγκος των κατοικιών 

του Κυπριανού είναι 40.513 μ³ και της Πλάκας 9.844 μ³). Οι 

πολυπληθείς μεταλλωρύχοι ζούσαν σε πρόχειρες καλύβες, που 
κατασκεύαζαν οι ίδιοι, ζώντας σε πολύ άσχημες συνθήκες. Το 

φαρμακείο και το ιατρείο, που ίδρυσε η εταιρεία στην Καμάριζα-
αναφέρονται ήδη από το 1889- προσφέρουν κάποιες υπηρεσίες, 

αλλά είναι, αντικειμενικά, ελάχιστη υποδομή για τόσο μεγάλο 
πληθυσμό,  περισσότερο αποτελούν δύο θετικές ιδέες προς ανάπτυξη 

απ’ τις νεωτερικές κοινωνίες.47 

                                    
44Δερμάτης,  Γ.Ν.,  Λαύρειο, το μαύρο φως. Η μεταλλευτική και μεταλλουργική βιομηχανία στο 
Λαύρειο 1860-1917, Ελληνική και ευρωπαϊκή διάσταση. Ε.Μ.Π.-Τ.Π.Π.Λ., Αθήνα 2003. 
45Λαύριον, Εν Αθήναις, 1872, σελ. 11-12 και Γ. Ν. Δερμάτης, Λαύρειο,το μαύρο φως…ό. π., Αθήνα 
2003 
46  Γ.Ν. Δερμάτης, Ως εφάνη τα μέταλλα τα εν Μαρωνεία-Τα μεταλλεία της Καμάριζας στο Λαύρειο, 
Καμάριζα, 2006 
47Δωρής, Ε. Φ. (1980). «Τα Δημόσια Κτήματα, Διοίκησις, Διαχείρισις, Διάθεσις, Εκποίησις, 
Προστασία», Τόμος Α΄. Αθήνα: Αφοί Π. Σάκκουλα. 
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Εικόνα  2.6.1.1.α.: O οικισμός Κυπριανού και το εργοστάσιο 

μεταλλουργίας της Γαλλικής Εταιρείας Μεταλλείων Λαυρίου σε σχέδιο 

του 1893, που αποτυπώνει την υπάρχουσα κατάσταση. Από τον οικισμό 

έχει κατασκευαστεί το πρώτο ανατολικό τμήμα με το άλσος. Στον λόφο 

μεταξύ του Κυπριανού και του εργοστασίου διακρίνονται τα πρώτα 

τέσσερα εργατικά οικήματα εν σειρά, τα οποία κατεδαφίστηκαν σε 

μεταγενέστερη φάση. (Σχέδιο για την βιομηχανική έκθεση του Σικάγου 

του 1893, Αρχείο Λαυρίου).  

 

Ο οικισμός Κυπριανού48 χωροθετήθηκε στο ομαλό τμήμα ενός 
ρέματος, εκατέρωθεν της κοίτης του, αμέσως μετά τον μανδρότοιχο 

του βασικού συγκροτήματος της μεταλλουργίας της Γ.Ε.Μ.Λ. 
Αναπτυσσόταν έως το 1913. Ο οικισμός αναπτύχθηκε σε έκταση 102 

στρεμμάτων, συμπεριλαμβανομένου του τριγωνικού άλσους των 12 

στρεμμάτων στην ανατολική είσοδο του οικισμού. Το πολεοδομικό 
σχέδιο, αυστηρά γεωμετρικό στην αρχή, με μία τριγωνική δομή 

εξελίχθηκε λίγο πιο ευέλικτα όταν επεκτάθηκε στις βόρειες ισοϋψείς 
του λόφου. Ήταν ένα αρχικά ισοσκελές τρίγωνο με το ρέμα στη 

βασική μεσοκάθετο του τριγώνου, τη βάση του να κοιτάει την 
ανατολή και να συγκροτείται από ένας επίσης τριγωνικός δημόσιος 

κήπος με φοίνικες. 
 

                                    
48 Projet de la Salle de Musique σε κλίμακα 1/100, Cypriano ( η συνοικία του Λαυρείου Κυπριανός) 
le 8 Avril 1898 (αρχείο Κ.Γ. Μάνθου) και τοπογραφικό διάγραμμα της πόλεως Λαυρίου, Εν Λαυρίω 
τη 30 Ιουνίου 1899 (αρχείο Δήμου Λαυρεωτικής). Από αδημοσίευτο κείμενο των Γ.Ν. Δερμάτη και 
Κ.Γ. Μάνθου. 
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 Στην άκρη του πάρκου κτίσθηκε το κτίριο Ευτέρπη, που ήταν για 

πάνω από έναν αιώνα το κέντρο της μουσικής, του θεάτρου και 
χορού της πόλης. Στέγαζε δε την Φιλαρμονική της Γαλλικής 

Εταιρείας, την Ευτέρπη, η οποία ιδρύθηκε τον Νοέμβριο του 1893. 
Το κτίριο είναι κατασκευασμένο το 1898-1899, συγκεκριμένα από 

τον Απρίλιο του 1898 μέχρι τον Ιούνιο του 1899, όπως προκύπτει 
από τα αντίστοιχα σχέδια,  το αρχιτεκτονικό σχέδιο του κτιρίου και 

το τοπογραφικό της πόλης. Ο κεντρικός δρόμος του οικισμού, επί 
της παλαιάς κοίτης, ήταν ταυτόχρονα ο κύριος δρόμος σύνδεσης του 

Λαυρίου με το μεταλλευτικό κέντρο και τον βιομηχανικό οικισμό της 
Καμάριζας. Ενώ ο κάθετος του δρόμος που διαμόρφωνε τη βάση του 

τριγώνου, στην ανατολική πλευρά του συνοικισμού, ήταν ο δρόμος 
των Μεσογείων, κύριος δρόμος επί του οποίου οργανώθηκε η πόλη 

με τα εργοστάσια της, ο οποίος στη συνέχεια εξελισσόταν στο 
μνημειώδες κεντρικό βουλεβάρτο της πόλης, πριν φθάσει στο λιμάνι. 
49 
 
 

 
 
Εικόνα  2.6.1.1.β.: Οικισμός Κυπριανού στο Λαύριο σε ολοκληρωμένη 

μορφή , σε τοπογραφικό σχέδιο του 1913 της Γαλλικής Εταιρείας 

Μεταλλείων Λαυρίου (Αρχείο Λαυρίου -Συλλογή Μ. Μαρκουλή).  

 

Η βόρεια κορυφή του τριγώνου, στην έξοδο του δρόμου προς την 
Καμάριζα, φιλοξενούσε το μεγάλο οικοδόμημα των στάβλων, για τα 

υποζύγια των μεταφορών κυρίως στα υπόγεια έργα.  Δύο ναοί, ένας 
ορθόδοξος και ένας καθολικός – στα υψώματα εκατέρωθεν του 

οικισμού, ολοκλήρωναν την εικόνα του Κυπριανού. Η πρώτη φάση 
περιλάμβανε έναν  πυρήνα 13 οικοδομικών τετραγώνων – 

                                    
49Καλόγρη, T., Το βιομηχανικό Λαύριο στον 19ο  αιώνα, στο Δελτίο συλλόγου Αρχιτεκτόνων, τ. 3, 
περίοδος Β, 6/1992. 
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συγκροτημάτων εργατικών και υπαλληλικών κατοικιών της εταιρείας. 

Στην πλήρη ανάπτυξη του περιέλαβε 4 κτιριακά συγκροτήματα 
διαμονής στελεχών (διευθυντές, μηχανικοί, υπάλληλοι) με 13 

ισόγειες κατοικίες με κήπο, 27 κτιριακά συγκροτήματα στην κοιλάδα 
για τη διαμονή των εργατών και 4 επίσης εργατικά οικήματα στην 

κορυφή του λόφου επάνω από το εργοστάσιο. Συνολικά ο οικισμός 
είχε περισσότερες από 150 κατοικίες. 

  
Μία αυστηρά ιεραρχική ταξική οργάνωση επέβαλε τη χωροθέτηση50. 

Τα συγκροτήματα κατοικιών των διευθυντικών στελεχών της 
εταιρείας βρίσκονταν στα ανατολικά οικοδομικά τετράγωνα με 

μέτωπο στον δημόσιο κήπο. Τα οικήματα των στελεχών διέθεταν 
αυτόνομους κήπους για χρήση της κάθε κατοικίας, ευρύχωρη 

οργάνωση των κατοικιών και αυτόνομη ύδρευση.   Στα υψηλότερα 
τμήματα του τριγώνου διατάσσονταν οι εργατικές κατοικίες επίσης 

οργανωμένες ανάλογα με τη θέση στην παραγωγική πυραμίδα της 

μεταλλείας και της μεταλλουργίας. Μεταξύ αυτών και συγκροτήματα 
μονόχωρων κοιτώνων, συλλογικές κατοικίες μοναχικών εργατών. 

Στην πραγματικότητα, στους μεταλλωρύχους χωρίς οικογένειες 
παρεχόταν ένα κρεβάτι και όχι κατοικία. Η ύδρευση από κοινές 

δημόσιες βρύσες των κατοικιών αυτών, σε σχέση με το αυτόνομο 
σύστημα ύδρευσης των κατοικιών των διευθυντικών στελεχών 

χαρακτηρίζει τις έντονες διαφορές. 19 παροχές για τα στελέχη εντός 
των κατοικιών, εννέα κοινές παροχές στους δρόμους του οικισμού 

για τους 300-500 κατοίκους του υπόλοιπου οικισμού και τρεις 
παροχές για τους στάβλους, στην άκρη του Κυπριανού. Στο 

τοπογραφικό  σχέδιο της εταιρείας, του Αυγούστου 1901, διακρίνεται 
ετούτη η διαφορά όπως και άλλο ένα ενδιαφέρον στοιχείο, το κοινό 

σύστημα εργοστασίου και οικισμού που αποκαλύπτει τη λειτουργική-
διοικητική σχέση των δύο ενοτήτων. Το πόσιμο νερό ερχόταν από 

πηγή στα υψώματα σε απόσταση 3 χλμ, συλλεγόταν σε λιθόκτιστη 

κλειστή δεξαμενή και  διανεμόταν με κλειστό δίκτυο στο εργοστάσιο 
και στον Κυπριανό.   

 
Ο οικισμός συμπληρώθηκε από ένα γραμμικό σκέλος, σε υψηλότερο 

επίπεδο, σε μία ισοϋψή του λόφου. Επάνω ακριβώς στην κορυφή του 
λόφου, μεταξύ του 1875 και του 1913 υπάρχουν τέσσερα γραμμικά 

οικήματα εν σειρά “Κατοικίες Εργατών” σύμφωνα με τον χάρτη του 
1901, οι οποίες δεσπόζουν πάνω από το εργοστάσιο, δίπλα στο 

σημείο που αργότερα κατασκευάστηκαν οι δεξαμενές θαλασσινού 
ύδατος της μονάδας καμινείας. Τα οικήματα -πιθανόν μονόχωρα 

δωμάτια εν σειρά – κατεδαφίστηκαν σε κάποια άγνωστη εποχή. 
Σήμερα σώζονται ανεπαίσθητα ίχνη των τοιχοποιιών τους επί του 

εδάφους. Τα κτίρια του Κυπριανού ακολουθούν οικοδομικά και 

                                    
50ΦΕΚ 558Β/28.6.1995 
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μορφολογικά έναν τύπο, επηρεασμένο μεν από τα αρχιτεκτονικά 

πρότυπα που κυκλοφορούν στις βιομηχανικές εκθέσεις της Ευρώπης, 
προσαρμοσμένο όμως στις τοπικές ιδιομορφίες. Λιθόκτιστα, ισόγεια 

με λίγα διώροφα. Στεγάζονται με δίρριχτες ή τετράριχτες στέγες και 
έχουν ανοίγματα με παράθυρα και κουφώματα με περιστρεφόμενες 

περσίδες, ταμπλαδωτές πόρτες με φεγγίτες στις κατοικίες των 
στελεχών, παραδοσιακές καρφωτές στις κατοικίες των εργατών. Τα 

μεγέθη των κήπων και αυλών των κατοικιών ποίκιλαν ανάλογα με τη 
θέση του κατοίκου στην ιεραρχία. Όμως η πίσω περιτοιχισμένη  

μικρή ιδιωτική αυλή ήταν απαραίτητο στοιχείο του συνόλου των 
οικημάτων. Τέλος, ο πεταχτός σοβάς με τις τραβηχτές κορνίζες γύρω 

από τα ανοίγματα των εξωτερικών όψεων, παραπέμπει ξεκάθαρα 
στην αρχιτεκτονική της βόρειας Μεσογείου του 19ου αιώνα και όχι 

των γαλλικών, αγγλικών ή γερμανικών βιομηχανικών οικισμών της 
ίδιας εποχής. Ο οικισμός του Κυπριανού έχει διασωθεί σχεδόν στο 

σύνολο του, κατοικείται και είναι κηρυγμένος ως διατηρητέο 

μνημείο. Είναι ο μοναδικός εκ των μεγάλων βιομηχανικών εκείνων 
οικισμών της πρώτης περιόδου ο οποίος διασώθηκε. Οι κατοικίες, 

κατά την αποβιομηχάνιση του Λαυρίου και τη φυγή των εταιρειών 
την περίοδο 1982-1994, πέρασαν ιδιοκτησιακά στους κατοίκους 

τους. 
 

2.6.1.2. Η περίπτωση της Δραπετσώνας – οικήματα «Λιπασμάτων» 

 

Το χημικό εργοστάσιο λιπασμάτων, οξέων και υαλουργίας, τα 

“Λιπάσματα” όπως έγινε γνωστό, ιδρύθηκε το 1909 στη νοτιοδυτική 
άκρη της Δραπετσώνας, δίπλα στη θάλασσα. Η Ανώνυμη Ελληνική 

Εταιρεία Χημικών Προϊόντων και Λιπασμάτων (Α.Ε.Ε.Χ.Π.Λ.) 
δημιούργησε το μεγαλύτερο χημικό εργοστάσιο της χώρας το οποίο 

λειτούργησε για 90 σχεδόν χρόνια στο ίδιο σημείο51.  Λίγο μετά την 

έναρξη της λειτουργίας του, άρχισε η κατασκευή ενός οικισμού για 
τους εργάτες και υπάλληλους του συγκροτήματος. Ο βασικός 

πυρήνας του συνοικισμού δημιουργήθηκε την περίοδο 1910-1918, 
δίπλα στις μονάδες παραγωγής, στο βόρειο τμήμα του οικοπέδου της 

εταιρείας. Αργότερα από το 1922 και μέχρι το 1935, κτίστηκαν 
κάποια ακόμα κτίρια καθώς και το σχολείο. Συνολικά τα “Οικήματα” 

όπως ονομάστηκε ο οικισμός στέγαζαν περί τα 325 άτομα52. 

                                    
51  Ν. Μπελαβίλας, “Εργατικός Οικισμός” στο , Ελ. Μαίστρου, Δημ. Μαυροκορδάτου, Γ. Μαχαίρας, Ν. 
Μπελαβίλας, Λ. Παπαστεφανάκη, Ανώνυμη Ελληνική Εταιρεία Χημικών Προϊόντων και 
Λιπασμάτων (1909-1993), Λιπάσματα Δραπετσώνας, Πολιτιστικό Ίδρυμα Ομίλου Πειραιώς, Αθήνα 
2007 
52 Αντ. Μήλτσος στο Σελίδες Ιστορίας. Στα 50 χρόνια του Δήμου Δραπετσώνας Εξ. Πολ. Σύλλογος 
Δραπετσώνας, Ένωση Δημοτών Δραπετσώνας Θυμοίτης- (ημερολόγιο), Δραπετσώνα 2002 
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Εικόνα  2.6.1.2.: Τοπογραφικό σχέδιο του οικισμού των Λιπασμάτων 

αχρονολόγητο (περί το 1938) της Ανώνυμης Ελληνικής Εταιρείας 

Χημικών Προϊόντων και Λιπασμάτων (Αρχείο Α.Ε.Ε.Χ.Π.Λ. από το βιβλίο 

Ελ. Μαίστρου, Δημ.  Μαυροκορδάτου, Γ. Μαχαίρας, Ν. Μπελαβίλας, Λ. 

Παπαστεφανάκη, Ανώνυμη Ελληνική Εταιρεία Χημικών Προϊόντων κα ι 

Λιπασμάτων  ο.π.).  

 

Ένας εκ των ιδρυτών του εργοστασίου και άλλων σημαντικών 

βιομηχανικών μονάδων στον Πειραιά και στην Ελευσίνα, ο Λεόντιος 
Οικονομίδης, παρουσιάζει ως ένα από τα επιτεύγματα του 

βιομηχανικού έργου στη Δραπετσώνα την κατασκευή των οικημάτων 
- στο Δελτίο Βιομηχανικής και Εμπορικής Ακαδημίας του 1910.   

Εξηγώντας πως κατασκευάζονται ευάερες και υγιεινές κατοικίες 
εργατών, με χαμηλό ενοίκιο, αντί των έως τότε “θερμοκηπίων της 

φθίσεως”.  Με ανάλογο τρόπο διαφημίζεται ο οικισμός ως τμήμα του 

εργοστασίου των Λιπασμάτων στο Πανελλήνιο Λεύκωμα 
Εκατονταετηρίδος 1821-1921. Η πατερναλιστική λογική των ιδρυτών 

των πρώτων μεγάλων βιομηχανιών ελληνικής ιδιοκτησίας, όπως 
ήσαν τα συγκροτήματα της Δραπετσώνας και της Ελευσίνας που 

παρουσιάζονται πιο κάτω, φαίνεται από τα κείμενα τους και από τον 
τρόπο με τον οποίο προβάλλεται η “κοινωνική” πολιτική των 

εταιρειών. 
 

Το τοπογραφικό διάγραμμα του συγκροτήματος, του 1938 δίνει τη 
δυνατότητα ανασύστασης της πολεοδομικής μορφής των οικημάτων. 

Ο οικισμός απλωνόταν σε ένα τραπεζοειδούς σχήματος πλάτωμα της 
βόρειας πλευράς του χώρου σε έκταση 40 περίπου στρεμμάτων.  
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Περιελάμβανε κατοικίες εργατών και υπαλλήλων, γυμναστήριο και 

σχολείο. Η πολεοδομική διάταξη καθορίζονταν από έναν απόλυτα 
ορθογώνιο κάναβο με προσανατολισμό βορρά-νότου.  Η θέση των 

ενοικιαστών εργατών και τεχνιτών στις κατοικίες είχε σχέση με τη 
θέση τους στην ιεραρχία της επιχείρησης ενώ τα υπαλληλικά στελέχη 

δεν κατέβαλαν ενοίκιο. Ανάμεσα στις μονάδες παραγωγής και τις 
κατοικίες παρεμβαλλόταν μία κενή έκταση και το συγκρότημα των 

δημοτικών σφαγείων του Πειραιά. Η περιοχή των κατοικιών 
χωρίζεται από το εργοστάσιο με δρόμο ο οποίος ένωνε την 

Δραπετσώνα με την ακτή.  Τα οικήματα των υπαλλήλων βρίσκονταν 
στη νοτιοανατολική γωνία του συνοικισμού. Ήταν πέντε κτίρια, εκ 

των οποίων τα τέσσερα στη σειρά, σε πανταχόθεν ελεύθερη διάταξη 
και μοιρασμένα μεταξύ τους οικόπεδα. Δύο από αυτά χτίστηκαν το 

1913 και δύο το 1916. Πρόκειται για κτίρια διώροφα, πέτρινα με 
τετράριχτη στέγη και κάλυψη από κεραμίδια. Κάθε κτίριο αποτελείτο 

από δύο  κατοικίες και  κάθε κατοικία από τρία δωμάτια, μαγειρείο, 

λουτρό, πλυντήριο. Στα τοπογραφικά σχέδια, στις πίσω πλευρές των 
οικοπέδων διακρίνονται μικρά παραλληλόγραμμα που πιθανόν ήσαν 

βοηθητικοί χώροι. Το πέμπτο κτίριο, τοποθετημένο προς την μεριά 
του εργοστασίου, όμοιο με τα άλλα τέσσερα, πιθανότατα ήταν το 

σπίτι των τμηματαρχών. Κτίστηκε το 1913, και είχε δώδεκα δωμάτια 
και λουτρό. Σε αυτό το οίκημα κατοικούσαν επτά υπάλληλοι. Στα 

βόρεια της ενότητας των οικημάτων των υπαλλήλων, ακριβώς μετά 
από τις πίσω αυλές, βρίσκονταν το “Γυμναστήριον”. Στην 

πραγματικότητα ήταν ένα απλό γήπεδο χωρίς διαμορφώσεις με ένα 
μικρό οίκημα στην ανατολική πλευρά του. Από την δυτική πλευρά 

του γηπέδου και μέχρι το όριο κοντά στην ακτή απλωνόταν η 
ενότητα των οικημάτων των εργατών. Η πρώτη ενότητα, αμέσως 

μετά το γήπεδο, περιελάμβανε δώδεκα μονώροφα οικήματα 
ορθογώνιας κάτοψης, με προκήπια και πλατύς δρόμους ανάμεσά 

τους. Τα οικήματα αυτά κτίστηκαν: έξι το 1913 και έξι τον 

Σεπτέμβριο του 1914. Δύο από αυτά ήταν σπίτια επιστατών και 
αποτελούνταν το καθένα από τέσσερα δωμάτια, πλυντήριο, μαγειρείο 

και αυλή και στέγαζαν 17 άτομα. Τα υπόλοιπα δέκα είχαν άλλα 
τέσσερα δωμάτια και άλλα τέσσερα δωμάτια με μαγειρείο. Σε αυτά 

κατοικούσαν 90 εργάτες. Στο κέντρο της ενότητας βρισκόταν ένα 
λίγο μικρότερο κτίριο που στο διάγραμμα φέρει τον τίτλο “Λουτρά”. 

Στη συνέχεια υπήρχαν δύο μεγαλύτερα ορθογώνια  κτίρια κατοικιών. 
Τα κτίρια, αυτά όμοιας μορφολογίας, ήταν διώροφα με διπλό 

εσωτερικό αίθριο. Κάθε ένα  είχε 16 κατοικίες, κάθε κατοικία 
αποτελείται από ένα δωμάτιο, κουζίνα, τραπεζαρία και πλυντήριο. Τα 

συγκροτήματα αυτά κτίστηκαν το 1916. 
 

Ανάμεσα σε αυτά και την προηγούμενη ενότητα κατοικιών, υπήρχε 
πλατύς δρόμος με δύο μεγάλες φυτεμένες νησίδες και μία πλατεία με 
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κυκλική διαμόρφωση και πράσινο στο κέντρο. Η βόρεια πλευρά 

αυτού του δρόμου έκλεινε με δύο ορθογώνια επιμήκη κτίρια 
κατοικιών αντικριστά μεταξύ τους με εσωτερικό μικρό δρόμο και 

προκήπια. Αυτά κτίστηκαν μετά το 1919, πιθανότατα το 1923. 
Πρόκειται για μονώροφα κτίρια με δίριχτη στέγη από κεραμίδια. Από 

τις προεξοχές των κατόψεων, με  είσοδοι των με τις εισόδους των 
κατοικιών, φαίνεται πως υπήρχαν 7 κατοικίες ανά κτίριο. Μια άλλη 

ενότητα ακολουθούσε στη συνέχεια με δύο μεγάλα τριώροφα 
συγκροτήματα  με διπλά εσωτερικά αίθρια. Πρόκειται για κτίρια 

μεικτής κατασκευής του 1918. Ο όγκος του κτιρίου ήταν πέτρινος 
ενώ οι περιμετρικοί εξώστες που διέτρεχαν το κτίριο ήταν από 

μπετόν, υλικό που χρησιμοποιήθηκε και για την κατασκευή της 
στέγης. Στη εξωτερική όψη διαμορφώνεται ένα είδος κανάβου, με 

κάθετες κολώνες ανά τακτά διαστήματα, σχηματίζοντας περιμετρική 
στοά σε όλους τους ορόφους. Κάθε σπίτι είχε 18 κατοικίες και κάθε 

κατοικία αποτελείτο από δύο δωμάτια και μαγειρείο. Στο ένα κτίριο 

από αυτά κατοικούσαν 91 εργάτες, το 1919.   
 

Βόρεια και νότια της ενότητας αυτής υπήρχαν τέσσερις κήποι με 
περίφραξη. Στη βορειοδυτική άκρη του συγκροτήματος, η τελευταία 

ενότητα είχε τρία παράλληλα επιμήκη κτίρια κατοικιών, ίδια σχεδόν 
σε κάτοψη με την ενότητα βόρεια του κεντρικού δρόμου, με μικρούς 

εσωτερικούς δρόμους και προσανατολισμό προς την ακτή. Αυτή η 
ενότητα φαίνεται να κτίστηκε γύρω στο 1925. Στη βορειοδυτική 

γωνιά του οικοπέδου αναπτύχθηκε το κτίριο του σχολείου, το οποίο 
χτίστηκε την περίοδο 1923-1925. Στην όψη του υπήρχε κήπος με 

φυτεύσεις, ελεύθερη αυλή και μικρό κτίριο τουαλετών. Ο 
συνοικισμός κατεδαφίστηκε σταδιακά μεταξύ των ετών 1960-1970. 

Έχει διασωθεί ένα μόνο διώροφο κτίσμα του οποίου τα 
χαρακτηριστικά είναι ιδιαίτερα αλλοιωμένα, εν μέσω του τεράστιου 

κενού οικοπέδου του πρώην εργοστασίου.   
 

2.6.1.3. Η περίπτωση της Ελευσίνας 

 

οικηματα «ΤΙΤΑΝ» 

 

Στην Ελευσίνα ιδρύθηκε από το 1902 το πρώτο εργοστάσιο 
παραγωγής  τσιμέντου για σιδηροπαγή  κονιάματα ή οπλισμένο 

σκυρόδεμα (μπετόν-αρμέ), ενός οικοδομικού υλικού το οποίο μόλις 
είχε εισαχθεί στη χώρα. Το συγκρότημα της “Τιτάν”53 κτίστηκε στη  

δυτική ακτή της πόλης. Η εταιρεία πρωτολειτούργησε ως 
“Χατζηκυριάκος, Ζαχαρίου και Σία” από τους μηχανικούς Ανδ. 

                                    
53Πανελλήνιον Λεύκωμα Εκατονταετηρίδος, 1821-1921, Βιομηχανία-Εμπόριον 
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Χατζηκυριάκο, Λεόντιο Οικονομίδη, Νικόλαο Κανελλόπουλο και 

Αλέξανδρο Ζαχαρίου. Το 1911 μετονομάστηκε σε Ανώνυμη Εταιρεία 
Τσιμέντων “Τιτάν”. Περί το 1930 η εταιρεία κατασκεύασε τον τρίτο 

κατά χρονολογική σειρά, γνωστό βιομηχανικό οικισμό στην Ελλάδα. 
Η βασική ομάδα των ιδρυτών είχε άμεση σχέση με την Α.Ε.Ε.Χ.Π.Λ. 

της Δραπετσώνας, όπου και εκεί κατασκευάστηκε εργατικός οικισμός 
εντός του εργοστασίου. Ελάχιστα στοιχεία έχουν εντοπιστεί μέχρι 

στιγμής για τον οικισμό αυτόν. Το συγκρότημα κτίστηκε στη δυτική 
άκρη του βιομηχανικού οικοπέδου της “Τιτάν”,  στους πρόποδες του 

λόφου, έξω από την πόλη επάνω από την ακτή. Καταλάμβανε ένα 
μακρόστενο οικόπεδο διαμορφωμένο με λιθόκτιστους τοίχους 

αντιστήριξης σε δύο επίπεδα. Τα οικήματα αναπτύχθηκαν γραμμικά 
σε αυτό. Η επικοινωνία με την πόλη γινόταν μέσω του εργοστασίου. 

 
Τα οικήματα αποτελούνταν από γραμμικά αναπτυγμένες συστοιχίες 

διωρόφων κτισμάτων με δύο σειρές κατοικιών, μία στο ισόγειο και 

μία στον όροφο. Η κάθε συστοιχία έφερε αρίθμηση και ονομαζόταν 
“μπλοκ”. Οι κατοικίες είχαν τις εισόδους σε κοινούς επιμήκεις 

εξώστες μεσημβρινού προσανατολισμού οι οποίοι κάλυπταν τη μακρά 
όψη του κτιρίου. Στην Η άνοδος στον όροφο γινόταν από πλάγιες 

ανοικτές εξωτερικές κλίμακες στις στενές πλευρές των κτιρίων. Στην 
πίσω πλευρά των κτιρίων υπήρχαν εσωτερικές κλειστές αυλές. Μία 

δεύτερη σειρά κτισμάτων βρισκόταν στην πίσω πλευρά των αυλών 
με όψη σε αυτές και πίσω όψη στο απότομο πρανές του λόφου. Οι 

συστοιχίες των οικημάτων, εν σειρά βρίσκονταν σε ένα 
υπερυψωμένο επίπεδο της πλαγιάς του λόφου το οποίο 

αντιστηριζόταν με λιθόκτιστο τοίχο με εγκάρσιες ή παράλληλες 
κλίμακες οι οποίες οδηγούσαν, σε ένα χαμηλότερο επίπεδο όπου 

βρισκόταν ο δρόμος του οικισμού.  Τα κτίρια ήσαν λιθόκτιστα με 
δίρριχτες στέγες. Οι εξώστες ήσαν κατασκευασμένοι από πλάκες και 

υποστυλώματα οπλισμένου σκυροδέματος. Η στέγη των εξωστών 

ξύλινη σε συνέχεια της στέγης του κτιρίου υποστηριζόμενη από 
ξύλινους στύλους οι οποίοι διαμόρφωναν το αντίστοιχο εξωτερικό 

στηθαίο.   Τα οικήματα λειτουργούσαν τουλάχιστον μέχρι το 1967. 
Σήμερα είναι κατεδαφισμένα και στη θέση τους υπάρχει ένα μικρό 

άλσος εντός του βιομηχανικού χώρου ενώ γύρω από αυτά 
αναπτύχθηκαν νέες εγκαταστάσεις του εργοστασίου.54 

οικήματα «ΧΑΡΙΛΑΟΥ» 

 

Μεταξύ του “Ελαιουργείου” και του λίγο μεταγενέστερου 
εργοστασίου τσιμέντων “Τιτάν” ιδρύθηκε το 1898 η Οινοποιητική και 

Οινοπνευματοποιητική Εταιρεία Χαρίλαος και Σία. Από το  1906, το 
εργοστάσιο λειτούργησε ως Ανώνυμος Ελληνική Εταιρεία Οίνων και 

                                    
54Α. Ορφανουδάκη-Μπόρα, Οικήματα Τιτάν, Εκδ. Οργ. Π.Κυριακίδη, Αθήνα 2009 
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Οινοπνευμάτων “Βότρυς”. Η εταιρεία εξελίχθηκε σε μία από τις 

μεγαλύτερες του κλάδου. Το εργοστάσιο της “Βότρυς” αναπτύχθηκε 
σε έναν ιδιαίτερα στενό οικόπεδο-με την αρχαιολογική ζώνη στα 

βόρεια, το “Ελαιουργείο” στα ανατολική, το εργοστάσιο της “Τιτάν” 
στα δυτικά και τη θάλασσα στα νότια. Η επιλογή κατασκευής του 

εργατικού οικισμού συνδυάζεται με την έλευση των προσφύγων από 
την Μικρά Ασία μετά το 1922.55 

 
Μέσα στο μικρό βιομηχανικό οικόπεδο των 17 στρεμμάτων δεν 

υπήρχε χώρος για την ανάπτυξη οικιστικών συγκροτημάτων. Μάλλον 
με αυτό το δεδομένο η εταιρεία προχώρησε στην κατασκευή του 

οικισμού στη βόρεια Ελευσίνα και όχι εντός του εργοστασίου. Μετά 
την έλευση των προσφύγων από τη Μικρά Ασία το 1922, η “Βότρυς” 

ανέγειρε εργατικό οικισμό στην Άνω Ελευσίνα, στη διασταύρωση των 
σημερινών οδών Ελευθερίου Βενιζέλου και Πίνδου. Το οικόπεδο στο 

οποίο κτίστηκε ο οικισμός, ανήκε στην εταιρεία και διέθετε πηγάδι το 

οποίο τροφοδοτούσε με νερό το εργοστάσιο μέσω υπογείου αγωγού. 
Ο οικισμός πιθανόν οικοδομήθηκε το 1923-1924. Σε πρώτη φάση 

κατοικήθηκε από πρόσφυγες εργάτες του εργοστασίου και στη 
συνέχεια οι κατοικίες διατέθηκαν και σε μη Μικρασιάτες. Έχει 

σημασία να τονισθεί ότι ο επικεφαλής της εταιρείας, Επαμεινώνδας 
Χαρίλαος, το 1923 είναι Πρόεδρος της Επιτροπής Αποκατάστασης 

Προσφύγων η οποία ανέλαβε το έργο της οικοδόμησης των 
προσφυγικών οικισμών σε όλη τη χώρα. Ο οικισμός τελικά παρέμεινε 

στη μνήμη της Ελευσίνας ως “Οικήματα Χαριλάου”.56 
 

Το συγκρότημα αποτελείτο από τρία μακρόστενα κτίρια με σήμανση 
Α, Β και Γ. Τα δύο πρώτα ήσαν διώροφα και το τρίτο ισόγειο. Τα 

διώροφα διέθεταν επτά ανά όροφο διαμπερείς κατοικίες των δύο 
δωματίων με προσανατολισμό βορρά-νότου. Συνολικά τα δύο 

διώροφα διέθεταν 28 κατοικίες. Οι κατοικίες των δύο δωματίων των 

διωρόφων είχαν όψη σε στεγασμένο εξώστη στον όροφο και στο 
ισόγειο. Τα κτίρια στεγάζονταν με δίρριχτες στέγες και από τις 

διέθεταν εστίες με καμινάδα για κάθε κατοικία.  Το ισόγειο κτίριο 
διέθετε κατοικίες του ενός δωματίου. Στην ανατολική άκρη του 

οικοπέδου υπήρχε μεγάλο κοινόχρηστο κτίριο τουαλετών με χωριστά 
τμήματα για γυναίκες και άνδρες, όπως και κοινόχρηστα πλυντήρια. 

Πέραν των τριών κτιρίων κατοικιών (Α,Β,Γ) στον οικισμό υπήρχε 
επίσης διώροφο κτίριο με δύο διαμερίσματα των τεσσάρων 

δωματίων, δίρριχτη στέγη, «λιακωτό» με τζαμαρία στον όροφο και 
εξωτερικό κλιμακοστάσιο το οποίο στέγαζε υψηλόβαθμα στελέχη της 

εταιρείας. Αργότερα σε αυτό στεγάστηκαν και οικογένειες 

                                    
55 Μ. Δρίτσα, Γ. Πανσεληνά, Ελληνικές επιχειρήσεις στον 20ο αιώνα-πρόσωπα και δραστηριότητες, 
Αθήνα 2001 
56Πανελλήνιον Λεύκωμα Εκατονταετηρίδος, 1821-1921, Βιομηχανία-Εμπόριον 
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χαμηλόβαθμων εργαζομένων.  Το οικόπεδο μαζί με το εργοστάσιο 

κατασχέθηκε λόγω χρεών από την Εθνική Τράπεζα. Τα οικήματα 
κατεδαφίστηκαν μεταξύ των ετών 1980 και 1983. Στη θέση τους  

μετά τη ρυμοτόμηση της περιοχής διαμορφώθηκε η πλατεία Λαού 
της Άνω Ελευσίνας.57 

 

2.6.2. Πρότυποι οικισμοί εργατών στην Ελλάδα με ιδιωτική πρωτοβουλία 

2.6.2.1. Άσπρα Σπίτια «ΠΕΣΙΝΕ» 

Τα Άσπρα Σπίτια Παραλίας Διστόμου βρίσκονται στο Νομό Βοιωτίας 

και είναι οικισμός του Δημοτικού διαμερίσματος Διστόμου του 

ομώνυμου Καποδιστριακού Δήμου .Απέχουν 164 χλμ. από την 

Αθήνα, 35 χλμ. από την Λιβαδειά, 40 χλμ. από τους Δελφούς και το 

χιονοδρομικό κέντρο του Παρνασσού. Αναφέρονται, επίσης, και ως 

"Παραλία Διστόμου", όπως ονομάζονταν πριν γίνει η κατασκευή του 

οικισμού. 

Τα Άσπρα Σπίτια κτίσθηκαν από την γαλλική εταιρεία «Πεσινέ» 

(Pechiney), όταν αυτή αποφάσισε την δημιουργία εργοστασίου 

παραγωγής αλουμινίου στη θέση Αϊλουκαΐτικο ή Σιδηροκαφκιό στην 

κοιλάδα του αρχαίου Φωκικού Μεδεώνα,περιοχή σήμερα της μονής 

του Οσίου Λουκά στη βόρεια ακτή του Κορινθιακού κόλπου (το 

σημερινό εργοστάσιο της εταιρείας Αλουμίνιον της Ελλάδος 

Β.Ε.Α.Ε.),με στόχο την εκμετάλλευση των παρακειμένων 

κοιτασμάτων βωξίτη.58 Ο οικισμός κατασκευάσθηκε στη θέση 

Διστομίτικα ή Παραλία Διστόμου όπου είχε αναπτυχθεί ήδη οικισμός 

αλλά μεταφέρθηκε στην θέση Περιστερά μετά την κατεδάφιση των 

υπαρχόντων οικείων για τις ανάγκες κατασκευής του νέου οικισμού. 

Το όνομα Άσπρα Σπίτια το πήρε από το γειτονικό χωριό Αντίκυρα 

όπου λεγόταν έτσι πριν μετονομασθεί σε Αντίκυρα το 1929. Σκοπός 

ήταν η στέγαση των εργαζομένων στις μονάδες παραγωγής και 

διοίκησης του εργοστασίου. Κατασκευάσθηκαν, επίσης, κτίρια για 

την στέγαση σχολείων και μικρών καταστημάτων, ενώ στον όρμο 

των Αγίων Θεοδώρων κατασκευάσθηκε ένα (μικρό) λιμάνι για τις 

                                    
57Henry Morgenthau, H αποστολή μου στην Ελλάδα (μτφρ.Σήφης Κασεσιάν), Τροχαλία, Αθήνα 
1994 
58 Ε. Καλαφάτη, “Άσπρα σπίτια Βοιωτίας:ζητήματα σχεδιασμού μιάς νέας πόλης” στο Β.Πετρίδου, 
Π. Πάγκαλος, Ν. Κυρκίτσου (επιμ.), Εργάζομαι άρα κατοικώ. Η περίπτωση του συγκροτήματος 
κατοικιών των μεταλλείων Μπάρλου στο Δίστομο Βοιωτίας, των Δ. & Σ. Αντωνακάκη, Τμήμα 
Αρχιτεκτόνων Μηχανικών, Πανεπιστήμιο Πατρών, Πάτρα 2012 
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μεταφορές και ένα Ιατρείο, αρκετά καλά εξοπλισμένο, για την 

παροχή πρώτων βοηθειών. 

Η έκταση των οικισμού ανέρχεται σε 612 στρέμματα και περιήλθε το 

μεγαλύτερο τμήμα στην ιδιοκτησία της εταιρείας, ύστερα από 

αναγκαστική απαλλοτρίωση, αρχές της δεκαετίας του '60. 

Αποτελείται σήμερα από 1.072 κατοικίες συνολικής επιφάνειας 

115.000 μ2 και 30 καταστήματα, κτίρια κοινής ωφέλειας,συνολικής 

επιφάνειας 15.500μ2.Έχει εκτεταμένο ασφαλτοστρωμένο και 

πλακοστρωμένο δίκτυο οδών. Οι δρόμοι παίρνουν τα ονόματά τους 

από τους ήρωες της μυθολογίας και της ιστορίας της Ελλάδας. 

Υπάρχουν, επίσης, δρόμοι με ονόματα συγγραφέων, ενώ τα 

συγκροτήματα διαμερισμάτων έχουν ονόματα βουνών, νησιών, 

πόλεων της Πελοποννήσου και Μακεδονίας. Η περίμετρος της πόλης 

σχηματίζει λατινικό «L» με το κάτω μέρος του να συνορεύει με την 

θάλασσα. Οδικά συνδέεται με την Αντίκυρα (2 km) και το Δίστομο 

(10 km). Η συγκοινωνία δεν είναι πυκνή, ο οικισμός εξυπηρετείται 

με τα λεωφορεία του ΚΤΕΛ Βοιωτίας, τα οποία συνδέουν την 

Αντίκυρα με την Λιβαδειά. 
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Εικόνα  2.6.2.1.α.: Τοπογραφικό Σχέδιο για τα Άσπρα Σπίτια.                                    

(Πηγή:http://rlicc.asro.kuleuven.ac.be/rlicc/docomomo/Registers/Post

%20War%202004/Greece/Web/Aspra%20Spitia.pdf) 

Την 27η Αυγούστου 1960 η Ελληνική κυβέρνηση της Ε.Ρ.Ε. με 

πρωθυπουργό τον Κωνσταντίνο Καραμανλή και η Γαλλική εταιρεία 

Πεσινέ (Pechiney) υπέγραψαν σύμβαση για την δημιουργία 

εργοστασίου παραγωγής αλουμινίου. Το εργοστάσιο θα 

κατασκευαζόταν στην περιοχή του Αγ. Νικολάου στον γραφικό 

κόλπο της Αντίκυρας. Θα παρήγαγε 100.000 τόνους αλουμίνας και 

50.000 τόνους αλουμινίου από την κατεργασία του βωξίτη που 
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υπήρχε σε αφθονία στα βουνά της Βοιωτίας. Ο βωξίτης 

ανακαλύφθηκε στην Ελλάδα το 1926 και μέχρι την δεκαετία του 60 

εξάγονταν ανεπεξέργαστος σε ευρωπαϊκές χώρες και στην Σοβιετική 

Ένωση. Στις 7 Απριλίου 1963 ο Κωνσταντίνος Καραμανλής έθεσε τον 

θεμέλιο λίθο και στις 11 Φεβρουαρίου 1966 άρχισε να λειτουργεί το 

εργοστάσιο παραγωγής αλουμινίου με σταδιακή αύξηση της 

παραγωγής του. Η εταιρεία που δημιουργήθηκε πήρε το όνομα 

Αλουμίνιο της Ελλάδος, αρχικά απασχολούσε 1.000 εργαζομένους 

και για την στέγαση αυτών και των οικογενειών των, το 1961 

ανέθεσε στον αρχιτέκτονα Κωνσταντίνο Δοξιάδη τον σχεδιασμό μίας 

πρωτότυπης μικρής πολιτείας. Ο Κ. Δοξιάδης σχεδίασε μια 

παραδοσιακή αλλά και σύγχρονη πόλη με ομοιόμορφα λευκά πέτρινα 

σπίτια που διαμόρφωσαν γειτονιές με πεζοδρόμια, πλατείες και 

ελαιόδεντρα από την απαλλοτριωμένη έκταση. Την ίδια μορφή 

διατήρησαν και οι επόμενοι αρχιτέκτονες Λεμπέσης, Μασουρίδης, 

Φωτιάδης. 

 

Εικόνα  2.6.2.1.β. : Πρόσοψη κατοικιών στα Άσπρα Σπίτια, του Κ. 

Δοξιάδη.(Πηγή:http://rlicc.asro.kuleuven.ac.be/rlicc/docomomo/Registe

rs/Post%20War%202004/Greece/Web/Aspra%20Spitia.pdf)  

Το κτίσιμο του Οικισμού σε διάφορες περιόδους δημιούργησε και την 

ποικιλία κατηγοριών - τύπων σπιτιών, με όλα τα προβλήματα που 

αυτό συνεπάγεται, αλλά και τη συνεχή επιδίωξη για βελτίωση της 

ποιότητας διαμονής. Μέσα από συνεχείς επεκτάσεις (1969 - 1972, 

1975, 1979 - 1983) και βελτιώσεις η πόλη έφτασε στη σημερινή της 

μορφή μετά και από την κατεδάφιση των πολύ παλιών κατοικιών 

στις αρχές της δεκαετίας του 1990 και την πώληση των 

διαμερισμάτων ''ΜΕΤΕΩΡΑ'' το 2000. Η νέα αυτή πόλη πήρε το 

όνομα ΑΣΠΡΑ ΣΠΙΤΙΑ, η ονομασία δόθηκε από αναφορές ξένων 

αρχαιολόγων, συγγραφέων και την εικονογραφημένη περιήγηση του 

αυστριακού Ludwig Salvator το 1870. 



ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΠΟΙΗΣΗ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΟΥΠΟΛΕΙΣ. ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ 

2014 

 

93 |  
 

 

Εικόνα  2.6.1.1.γ. : Κάτοψη οικισμού Άσπρα Σπίτια  (Πηγή: googleearth) 

2.6.2.2. Λαρύμνα – Οικισμός ΛΑΡΚΟ 

Η Λάρυμνα είναι παραθαλάσσιος οικισμός στον Βόρειο Ευβοϊκό 

κόλπο και βρίσκεται 130 χλμ περίπου, βόρεια, βόρεια ανατολικά της 

Αθήνας και βρίσκεται σε υψόμετρο 5μ. Ανήκει στον Νομό Φθιώτιδας 

και στον Δήμο Λοκρών. Γειτονικοί οικισμοί είναι: Μαρτίνο 

(ανατολικά), Μαλεσίνα (βόρεια) και Άγιος Ιωάννης (νότια). Κύριο 

χαρακτηριστικό είναι ότι ο οικισμός εφάπτεται με το εργοστάσιο 

μεταλλουργίας ΛΑΡΚΟ. Βρίσκεται στην θέση της ομώνυμης αρχαία 

Βοιωτικής πόλης, που αναφέρεται από τον Παυσανία. 

Στη Λάρκο ζουν και εργάζονται περίπου 1.000 άτομα. Η πλειοψηφία 

των εργαζομένων ζει μαζί με τις οικογένειές τους στον οικισμό του 

εργοστασίου που χτίστηκε το 1950.Το εργοστάσιο της ΛΑΡΚΟ 

εγκαταστάθηκε στην περιοχή στα τέλη της δεκαετίας του 40. Το 

μικρό ψαροχώρι που βρίσκεται ακριβώς απέναντι, η Λάρυμνα, 

μετατράπηκε στο χώρο που φιλοξενούσε τους χιλιάδες 

εργαζομένους. Το εργοστάσιο έγινε η ευχή και η κατάρα για την 

περιοχή. Να τονιστεί ότι οι κατοικίες των εργατών είναι οργανωμένες 

σε μπλόκ πολυκατοικιών και η γενικότερη πολεοδομική οργάνωση 

του οικισμού δεν φέρει αξιοσημείωτα πολεοδομικά στοιχεία και η 

δόμησή του είναι ιδιαίτερη σε σημείο που μπορεί να χαρακτηριστεί 

και ως «άναρχη». 
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Εικόνα  2.6.2.2.: Πολυκατοικίες Οικισμού, Λάρυμνα(Πηγή: 

http://www.panoramio.com/photo/22627588) 

 

2.6.2.3. Δίστομο – Οικισμός «ΜΠΑΡΛΟΥ» 

 

Το Δίστομο είναι μία ημιορεινή Κωμόπολη στο νοτιοδυτικό τμήμα της 

επαρχία Λιβαδειάς του νομού Βοιωτίας, δημοτική ενότητα του 

Καλλικρατικού δήμου Διστόμου-Αράχωβας-Αντίκυρας και έδρα του 

δήμου με τρεις οικισμούς , τον οικισμό του Διστόμου, τον οικισμό 

της Παραλίας Διστόμου και τον οικισμό του Αγίου Νικολάου. Ο 

πραγματικός πληθυσμός του οικισμού, σύμφωνα με την απογραφή 

του 2011, είναι 3.345 κάτοικοι. Βρίσκεται στο βορειοδυτικό τμήμα 

του νομού Βοιωτίας, χτισμένο σε μία μικρή πεδιάδα που σχηματίζεται 

ανάμεσα στα όρη Κίρφη, Παρνασσός και Ελικώνας. Απέχει 160 

χιλιόμετρα από την Αθήνα, 25 χιλιόμετρα από τη Λιβαδειά, 13 

χιλιόμετρα από την Αράχωβα και 15, περίπου, χιλιόμετρα από τη 

Δεσφίνα.59 

                                    
59 Δ. Φιλιππίδης, “Μία πόλη φάντασμα στο Δίστομο Βοιωτίας” και Δ. Αντωνακάκης, “Το εγχείρημα 
στο Δίστομο: πριν και μετά”, στο Β. Πετρίδου, Π. Πάγκαλος, Ν. Κυρκίτσου (επιμ.) 
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Πρόκειται για το πλέον καθοριστικό σημείο στην οικονομική 

ανάπτυξη της περιοχής. Όλα ξεκίνησαν από την πρωτοπόρο 

Διστομίτικη οικογένεια του γιατρού Λουκά Μπάρλου (1890-1955), ο 

οποίος αν και πέθανε σε ηλικία μόλις 45 ετών είχε προλάβει να 

αφήσει μία τεράστια κληρονομιά στο Δίστομο και στην Ελλάδα 

γενικότερα. Ο ένας από τους γυιούς του ο Ιωάννης Μπάρλος, σε 

ηλικία 15-18 ετών, το 1917 έστειλε στο Πανεπιστήμιο Μπρεσλάου 

της Γερμανίας δείγματα μεταλλεύματος από τις περιοχές Διστόμου, 

Αντικύρας και Ελικώνος, οπότε και αποδείχθηκε ότι τα μέχρι τότε 

θεωρούμενα ως φτωχά μεταλλεύματα σιδήρου, ήταν στην 

πραγματικότητα ένα περίεργο μετάλλευμα κόκκινου χρώματος 

αποκαλούμενο βωξίτης (bauxite), με την σημαντική όπως 

αποδείχθηκε αργότερα αξία.  Ο γιατρός και ο γιός του, βλέποντας 

μέλλον γύρω από το μετάλλευμα και κάνοντας σκληρές για την 

εποχή οικονομίες, δηλώνουν στο Ελληνικό κράτος και αποκτούν 

περιοχές που περιέχουν βωξίτη στο Δίστομο. Ο Ιωάννης Μπάρλος 

φεύγει για σπουδές στη Γερμανία όπου τελειώνει μεταλλειολόγος. 

Γυρίζει στην Ελλάδα, όπου συμμετέχει στην ίδρυση το 1925-1928 

της εταιρείας ΑΜΕ ΜΠΑΡΛΟΣ ΒΩΞΙΤΑΙ ΕΛΛΑΣ. Την πλειοψηφία των 

μετοχών κατέχει η οικογένεια Μπάρλου (αδελφοί Ιωάννης και 

Γιώργος) με μικρή συμμετοχή των Ιωάννη Κίνια και της οικογένειας 

Σκαλιστήρη. Από τότε και με εξαίρεση τα χρόνια της Κατοχής όπου 

υπήρχε γενική ύφεση της οικονομικής δραστηριότητας, μέχρι το έτος 

1955 έκανε εξαγωγές του πολύ καλής ποιότητας Ελληνικού βωξίτη 

ενώ παράλληλα τροφοδοτούσε με μετάλλευμα, χρωματουργείο του 

Πειραιά για την παραγωγή χρωμάτων.60 

 

Το 1955 έκανε τις πρώτες συμφωνίες με την Σοβιετική Ένωση. Ήταν 

μία από τις σημαντικότερες εμπορικές συμφωνίες της εποχής. Από 

εκεί και μετά άρχισε μία σημαντική οικονομική άνοδος της περιοχής.  

Ο όρμος στην Παραλία Διστόμου γέμιζε τότε με τεράστια τάνκερ για 

την μεταφορά του πολύτιμου αυτού μεταλλεύματος. Η εταιρεία 

λειτούργησε μέχρι το 1960, έτος αποβίωσης του Ιωάννη Μπάρλου με 

Πρόεδρο και Διευθύνοντα Σύμβουλο τον ικανότατο επιχειρηματία, 

επίσης υιό του γιατρού Λουκά Μπάρλου, Γεώργιο Μπάρλο.Στη 

συνέχεια ιδρύονται 2 νέες εταιρείες με τις επωνυμίες Α) "ΕΛΛΗΝΙΚΟΙ 

ΒΩΞΙΤΑΙ ΔΙΣΤΟΜΟΥ" με την πλειοψηφία να την διαχειρίζονται οι 

                                    
60Morgenthau, H., H αποστολή μου στην Ελλάδα (μτφρ.Σήφης Κασεσιάν), Τροχαλία, Αθήνα 1994. 
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Λιάσκος (έχει νυμφευθεί την Ελένη Μπάρλου του Λουκά) και 

Αθανάσιος Μπάρλος και Β) "ΕΛΛΗΝΙΚΟΙ ΒΩΞΙΤΑΙ ΕΛΙΚΩΝΟΣ - Γ. 

ΜΠΑΡΛΟΣ". Από το 1960 μέχρι το 1968 όπου μειώνεται η ζήτηση 

από τη Ρωσία η παραγωγή διοχετεύεται βασικά στην μόλις 

εγκατασταθείσα εταιρεία "ΑΛΟΥΜΙΝΙΟ ΤΗΣ ΕΛΛΑΔΟΣ", 

συμφερόντων της γαλλικής PECHINEY. Εκείνη την περίοδο 

ταυτόχρονα, δημιουργείται στην Παραλία Διστόμου, μέσω 

απαλλοτρίωσης των ιδιοκτησιών των Διστομιτών,  υπέρ της 

Εταιρείας, η υπερσύγχρονη για την εποχή της πολιτεία, με την 

επωνυμία "Άσπρα Σπίτια". Προορίζεται για τις χιλιάδες εργαζομένων 

που έρχονται να εργαστούν στην "ΑΛΟΥΜΙΝΙΟ ΤΗΣ ΕΛΛΑΔΟΣ" από 

όλη την Ελλάδα61.  

 

Το 1968 η "ΕΛΛΗΝΙΚΟΙ ΒΩΞΙΤΑΙ ΔΙΣΤΟΜΟΥ" αποκτάται από την 

"ΑΛΟΥΜΙΝΙΟ ΤΗΣ ΕΛΛΑΔΟΣ". Από το 1968 έως το 1978 η παραγωγή 

του βωξίτη φτάνει σε κορυφαία επίπεδα πλησιάζοντας τους 500.000 

τόνους ετησίως και χαρακτηρίζεται σαν η εποχή με τις μεγαλύτερες 

εξαγωγές.  Η περιοχή γνωρίζει ακόμη μία από τις ακμαιότερες 

οικονομικά εποχές της, καθώς πακτωλός χρημάτων εισρέει στην 

περιοχή, σημαντικό μέρος των οποίων απορροφώνται από το 

Δίστομο. Η εταιρεία σαν "ΕΛΛΗΝΙΚΟΙ ΒΩΞΙΤΑΙ ΔΙΣΤΟΜΟΥ" αγοράζει 

και μεταλλεία στους Δελφούς, και μετονομάζεται το 1972 σε 

"ΔΕΛΦΟΙ-ΔΙΣΤΟΜΟ", το 1995 δε, μεταφέρει τα γραφεία της στην 

Άμφισσα όπου λειτουργεί μέχρι και σήμερα. Η "ΕΛΛΗΝΙΚΟΙ ΒΩΞΙΤΑΙ 

ΕΛΙΚΩΝΟΣ - Γ. ΜΠΑΡΛΟΣ" παρέμεινε στην κατοχή της τελευταίας 

απογόνου της οικογενείας Μπάρλου, Πηνελόπης η οποία 

μεταβιβάσθηκε το 2000 στην "ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΕΤΑΙΡΕΙΑ 

ΑΡΓΥΡΟΜΕΤΑΛΛΕΥΜΑΤΩΝ ΚΑΙ ΒΑΡΥΤΙΝΗΣ". Από το 1995 και μετά 

αρχίζει κάμψη σε τοπικό επίπεδο της εξόρυξης του βωξίτη και 

εστιάζεται καθαρά στην παραγωγή της αλουμίνας, α' ύλης για την 

παραγωγή ειδών αλουμινίου, με κυριότερη χρήση την παραγωγή 

προφίλ, κουφωμάτων, οικοσκευών και ειδών συσκευασίας. Η 

σημερινή οικονομική κατάσταση εξακολουθεί και στηρίζεται στην 

ύπαρξη του Εργοστασίου, λόγω και της πολύ ανταγωνιστικής τιμής 

του αλουμινίου σε παγκόσμιο επίπεδο. Υπάρχουν αρκετοί 

μεταλλειολόγοι, μηχανικοί και γεωτρυπανιστές. Οι Διστομίτες όμως 

                                    
61Αντωνακάκης, Δ., “Το εγχείρημα στο Δίστομο: πριν και μετά”,  στο  Β. Πετρίδου, Π. Πάγκαλος, Ν. 
Κυρκίτσου (επιμ.)  Πρακτικά Ημερίδας “Εργάζομαι άρα κατοικώ: η περίπτωση του συγκροτήματος 
κατοικιών των μεταλλείων Μπάρλου στο Δίστομο Βοιωτίας,των Δ. & Σ. Αντωνακάκη”, 
Πανεπιστήμιο Πατρών, Τμήμα Αρχιτεκτόνων Μηχανικών, Πάτρα 14 Μαρτίου 2012. 
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επενδύοντας τις εισροές τόσων ετών, αντιλαμβάνονται ότι ανοίγονται 

καινούργια μονοπάτια οικονομικών επενδύσεων. 

 

Στο οικιστικό σύνολο για τους εργαζόμενους στα μεταλλεία βωξίτη 

του Διστόμου επιχειρήθηκε, πέρα από το σχεδιασμό του 

απαιτούμενου αριθμού κατοικιών, η διεύρυνση ενός προγράμματος 

με κοινωνικοπολιτιστική διάσταση. Το σχεδιασμό του οικισμού 

(1969), ανέλαβαν ο αρχιτέκτονας Δημήτρης Αντωνάκης και η 

σύζυγός του Σουζάνα.  Εδώ οι αρχιτέκτονες προσπάθησαν να βρουν 

το σωστό κοινωνικό- πολιτιστικό χαρακτήρα ενός εργατικού 

οικισμού, καθώς οι χρήστες προέρχονται από διαφορετικά 

περιβάλλοντα. Πρωτεύων στόχος ήταν η ομαλή μετάβαση από το 

δημόσιο στο ιδιωτικό, από το φως στο σκοτάδι, από το εσωτερικό 

στο εξωτερικό κτλ. Ο οικισμός οργανώνεται σε ζώνες υπαίθριες, 

ημιυπαίθριες και κλειστές, που δημιουργούν ένα ενιαίο σύνολο. Οι 

ζώνες αυτές κατεβαίνουν την πλαγιά παράλληλα στις υψομετρικές 

καμπύλες, έχοντας κοινό πλάτος και διαχωρίζονται από τοίχους 50 

εκατοστών. Οι όγκοι των μονάδων καθορίζονται από τις εκάστοτε 

ανάγκες, ενώ τα δημόσια κτίσματα με τις αυλές τους εισχωρούν στις 

τρεις ζώνες. 
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Εικόνα  2.6.2.3.α.: Σχέδια πολεοδομικού αναπτύγματος  οικισμού 

«Μπάρλου» στο Δίστομο.  

(Πηγή:http://www.domesindex.com/buildings/oikismos-proswpikoy 

etaireias-metalleiwn-sto-distomo/) 

 

Οι παραλλαγές των μονάδων, που σχηματίζουν τις ενότητες του 

κτισμένου χώρου και διαμορφώνουν τους δρόμους, έχουν στόχο αφ' 

ενός στην εξωτερική ομοιογένεια, απαραίτητη για την επιζητούμενη 

αστικότητα (urbanity) και αφ' ετέρου στην ποικιλία των τύπων που 

καλύπτουν τις διαφορετικές ανάγκες στο εσωτερικό των ενοτήτων. 

Το συγκρότημα σχεδιάστηκε με ένα σύστημα από διαδοχικές 

παράλληλες ζώνες όπου εναλλάσσονται χώροι ιδιωτικοί και δημόσιοι, 

υπαίθριοι και κλειστοί. Οι ζώνες που έχουν όλες το ίδιο πλάτος, 
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ορίζονται από παράλληλες μ' αυτές λιθοδομές 0,50μ. Κάθετα σ' 

αυτές τις παράλληλες εναλλασσόμενες ζώνες και διήκουν αγωγοί-

ζώνες ενέργειας (θέρμανση, ηλεκτρισμός, νερό, αποχέτευση) ανά 

12μ. που παραλαμβάνουν και τις εγκαταστάσεις. Οι διαφορετικές 

κοινωνικές ομάδες, μηχανικοί, υπάλληλοι, εργοδηγοί και εργάτες, 

στεγάστηκαν ανάλογα με τις ανάγκες τους σε χώρους και όχι σε 

ολοκληρωμένες απομονωμένες περιοχές. 

 
Εικόνα  2.6.2.3.β.: Απεικόνιση οικισμού «Μπάρλου» στο Δίστομο 

(Πηγή:http://www.domesindex.com/buildings/oikismos -proswpikoy-

etaireias-metalleiwn-sto-distomo/) 

 

Τέλος, το έργο κακόπεσε σε χέρια κερδοσκόπων εργολάβων, που 

δεν μπόρεσαν τελικά να συμφιλιωθούν με την απαιτούμενη φροντίδα 

κατασκευής. Έτσι η εμφανή τοιχοποιία επιχρίστηκε και το έργο 

κατοικήθηκε πριν να έχει ολοκληρωθεί σωστά. Εδώ και λίγα χρόνια 

εγκαταλείφθηκε και ρημάζει κάτω από τ ' αδιάφορα βλέμματα των 

ιδιοκτητών του. 
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Εικόνα 2.6.2.3.γ.: Κάτοψη οικισμού «Μπάρλου» στο Δίστομο  (Πηγή: 

ΚΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ Α.Ε.)  

 

2.6.2.4. ΛΑΥΡΙΟ – ΟΙΚΙΣΜΟΣ «ΚΑΡΕΛΛΑΣ» 

 

Ο Καρελλάς είναι οικισμός της ανατολικής Αττικής που βρίσκεται 

ανατολικά του Υμηττού ανάμεσα στο Κορωπί και την Παιανία, κοντά 

στην βιομηχανική ζώνη της Παιανίας. Αν και βρίσκεται πιο κοντά 

στην Παιανία ανήκει διοικητικά στον δήμο Κρωπίας. Ο οικισμός 

αποτελείται κυρίως από νεόκτιστα σπίτια. Αναπτύχθηκε ραγδαία μετά 

την κατασκευή του νέου αεροδρομίου της Αθήνας στα Σπάτα και 

σύμφωνα με την απογραφή του 2001 έχει 1.634 κατοίκους. Ο 

πληθυσμός έχει σημειώσει ραγδαία αύξηση τα τελευταία χρόνια, κάτι 

που χαρακτηρίζει γενικότερα τις περιοχές των Μεσογείων. Στο 

πίνακα που ακολουθεί εμφανίζεται η πορεία του πληθυσμού. 
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Πίνακας 2.6.2.4. : Πληθυσμιακή Εξέλιξη 

Οικισμού Καρελλάς 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα  2.6.2.4.: Τοπογραφικό σχέδιο ευρύτερης βιομηχανικής περιοχής 

Λαυρίου. (Πηγή: galaxy.hua.gr)  

 

 

Έτος 1951 1961 1971 1981 1991 2001 

Πληθ. 75 121 239 463 922 1.634 
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2.7. Κατάλοιπα Βιομηχανικού Παρελθόντος Στον Πολεοδομικό 

Ιστό – Προβλήματα Και Προοπτικές 

 

Οι βιομηχανικές δραστηριότητες, τόσο σήμερα όσο και κατά το 

παρελθόν, κυρίως λόγω της όχλησης που τις ακολουθεί, 

εγκαθίστανται μακριά από κατοικημένες περιοχές, στην ευρύτερη 

περιφέρεια των πόλεων ή οικισμών. Αυτό δεν είναι κανόνας αφού 

πολλές φορές, λόγω των αναγκών τους, μπορεί να καταλαμβάνουν 

θέσεις και μέσα στον ιστό της πόλης σε περιοχές πολύ κοντά σε 

μεγάλους σταθμούς μέσων μεταφοράς δηλαδή σε λιμάνια, 

αεροδρόμια ή σε σταθμούς τρένων ή φορτηγών. Ιδιαίτερα όταν οι 

σταθμοί μεταφοράς βρίσκονται μέσα σε πολεοδομικά συγκροτήματα 

δεν είναι λίγες οι φορές που μεγάλα τμήματα της πόλης γύρω από 

αυτούς συγκεντρώνουν τέτοιες δραστηριότητες με αποτέλεσμα να 

δημιουργούνται προβλήματα αφού επικρατούν τις περισσότερες 

φορές ασυμβατότητες αλλά και συγκρούσεις μεταξύ χρήσεων με 

άμεσες επιπτώσεις στην οργάνωση του δομημένου χώρου.  Από την 

άλλη πλευρά γνωρίζουμε από την πολεοδομική μας ιστορία πώς η 

ανεξέλεγκτη επέκταση των πόλεων ενσωματώνει προοδευτικά στον 

πολεοδομικό ιστό εκτός από ακάλυπτες εκτάσεις και υπάρχουσες 

διάσπαρτες χρήσεις, όπως οι παραπάνω που έμεναν, όπως είπαμε, 

στην ευρύτερη εκτός σχεδίου περιοχή. 62 

Στα σημερινά σχέδια οργάνωσης των πόλεων οι παραπάνω χρήσεις 

χωροθετούνται σε κατάλληλα διαμορφωμένους χώρους (ΒΙΟΠΑ ή 

ΒΙΠΕ) που δεν επηρεάζουν σε γενικές γραμμές τις πόλεις αφού 

λειτουργούν με μία σχετική αυτονομία. Την 10ετία του ’80 και με 

θεωρητική έναρξη το έτος 1983, έτος που ξεκίνησε στην πράξη η 

μεγάλη προσπάθεια για την οργάνωση των πόλεων και οικισμών της 

χώρας, γνωστή σαν "Επιχείρηση Πολεοδομικής Ανασυγκρότησης", 

την (Ε.Π.Α.), υπήρχαν στην Κέρκυρα, ακόμα σε λειτουργία, 

σημαντικές βιομηχανικές μονάδες σε εκτεταμένα τμήματα στο 

εσωτερικό του παλαιού σχεδίου πόλεως του 1958. Στις μελέτες που 

εκπονήθηκαν τότε γινόταν ιδιαίτερη αναφορά στην παρουσία των 

Βιομηχανικών εγκαταστάσεων και δίνονταν συγκεκριμένες προτάσεις 

για την απομάκρυνσή τους και την μελλοντική τους λειτουργία σε 

οργανωμένο χώρο έξω από τα όρια του Γ.Π.Σ. . 

                                    
62 Κατάλοιπα βιομηχανικού παρελθόντος στον πολεοδομικό ιστό. Προβλήματα και προοπτικές. 
Αρσένης Ρίγγας, 2009 



ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΠΟΙΗΣΗ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΟΥΠΟΛΕΙΣ. ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ 

2014 

 

103 |  
 

Για τους εναπομείναντες κτηριακούς όγκους προβλεπόταν, στα 

πλαίσια μίας εκτεταμένης Ανάπλασης, μία πλήρης λειτουργική 

ενσωμάτωση στον πολεοδομικό ιστό και ταυτόχρονα μία αξιοποίηση 

με βάση την ιστορική, αρχιτεκτονική τους αξία στην λογική της 

διατήρησης της βιομηχανικής κληρονομιάς του τόπου. Είχε 

καταγραφεί τότε και αναγνωριστεί με μεγάλη λεπτομέρεια η 

πολεοδομική τους σημασία για την νέα οργάνωση του αστικού 

χώρου με κύρια αναφορά στις έντονες αλληλεπιδράσεις και δεσμούς 

με τον παρακείμενο πολεοδομικό ιστό.  
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3. Η ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΕΥΡΩΠΗ -  ΣΥΓΧΡΟΝΑ 

ΕΥΡΩΠΑΪΚΑ ΠΑΡΑΔΕΙΓΜΑΤΑ 

 

Είναι γεγονός ότι, από τα μέσα του 18ου αιώνα και για 200 χρόνια, η 

Ευρώπη γνώρισε τεράστια αστική ανάπτυξη και βιομηχανική 

επέκταση, που επικεντρώνεται γύρω από περιοχές με εύκολα 

προσπελάσιμους και εκμεταλλεύσιμους φυσικούς πόρους, όπως είναι 

ο άνθρακας, ο σίδηρος και το νερό. Η παράδοση της βιοτεχνίας και 

του εμπορίου, μαζί με άλλα ενεργητικά ιστορικά στοιχεία, όπως η 

θέση μεγάλων ποτάμιων συστημάτων, διευκόλυναν την ανάπτυξη 

αυτή, που τροφοδοτείται από συνεχείς εφευρέσεις και ταχεία 

εκβιομηχάνιση63. Η αστική ανάπτυξη οδήγησε σε σημαντικές 

κοινωνικές και οικονομικές μεταβολές, δημιουργώντας πιέσεις στις 

υποδομές, την οικογενειακή ζωή, κοινωνικές σχέσεις, και τη 

διακυβέρνηση που δεν είχε προηγούμενο. Βιομηχανικές πόλεις, που 

δημιουργήθηκαν υπό την έλλειψη βασικού σχεδιασμού, αποτέλεσαν 

χώρους συνωστισμού και ανάπτυξης διαφόρων νόσων, πρότυπα 

αστικής αθλιότητας και εστίες κοινωνικής αποδιάρθρωσης, στοιχεία 

δίχως προηγούμενα. Η εκβιομηχάνιση και η εντατικοποίηση της 

αστικοποίησης που συντελέστηκε, εμπεριείχαν πολυπληθείς  

εσωτερικά και διεθνή κινήματα ανθρώπων, αλλά και αλλαγές στο 

τομέα των αγορών με βασικό αντικείμενο τα εμπορεύματα64. Η 

μετατροπή των φυσικών πόρων, όπως ο άνθρακας και ο σίδηρος σε 

χάλυβα, μέσω της διαδικασίας παραγωγής, η κατασκευή πλοίων, τα 

μηχανήματα εφαρμοσμένης μηχανικής και τα διάφορα εργαλεία, 

αλλά και πολλές άλλες μορφές της μαζικής παραγωγής, συντέλεσαν 

στη δημιουργία ενός τεράστιου φάσματος τόσο εγχώριων όσο και 

βιομηχανικών αγαθών65. Η αυξημένη συγκέντρωση πληθυσμού στις 

βιομηχανικές περιοχές, ο άνισος καταμερισμός του πλούτου, αλλά 

και η εμφάνιση και ανάπτυξη νέων επαγγελμάτων, οδήγησε σε 

αύξηση της ανάγκης και της διεύρυνση ανισότητας, κατέστησαν 

αναγκαία τη δημιουργία νέου συστήματος τοπικής αυτοδιοίκησης 

κατά το 19ο αιώνα, στις βιομηχανικές πόλεις.66 

                                    
63Edel,M.(1981). “Capitalism, accumulation and the explanation of urban phenomena”, in Dear M. & 
Scott A. (eds), Urbanization & Urban Planning in Capitalist Society. London, New York: Methuen. 
64 Mumford, L. (1961).  The city in the history 
65 Ostergard, N. (2006). Reform of the Planning Act. Copenhagen, Ministry of the Environment 
66Castells, M., (1994).“European Cities, the informational society and the global economy”, New Left 
Review, vol. 204, pp. 18-32. 
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Συγκεντρωτικά, οι τέσσερις πιο άμεσες συνέπειες για τις 

βιομηχανικές πόλεις στην Ευρώπη ήταν:  

 Η περιβαλλοντική υποβάθμιση των αστικών χώρων εξαιτίας 

των συνθηκών που δημιούργησαν τα βιομηχανικά φουγάρα, 

αλλά και η άναρχη και πυκνή δόμηση. Τα εξερχόμενα χημικά 

αλλά και η έλλειψη οργανωμένου δικτύου αποβλήτων 

ενίσχυσαν και αυτά την διαδικασία της σταδιακής 

υποβάθμισης του αστικού και περιαστικού χώρου. 

 Η εξάντληση των φυσικών πόρων, που τροφοδότησαν αρχικά 

την βιομηχανική επανάσταση, εξαιτίας ορθολογικής 

αξιοποίησης αυτών.  

 Ενδεχόμενη βιομηχανική παρακμή, με τις ακόλουθες 

οικονομικές αλλαγές και ανακατατάξεις.  

 Υπερβολικά μεγάλες συγκεντρώσεις ανθρώπων αλλά και 

ιδιαίτερα αυξημένη πυκνότητα δόμησης κτιρίων, στοιχείων 

που αργότερα και ειδικά στις τελευταίες δεκαετίες του 20ου 

αιώνα κρίθηκαν ατελέσφορες.67 

Τα προϊόντα της βιομηχανικής επέκτασης, περιορίστηκαν, στον 

άνθρακα, το νερό και το σίδηρο, και οι ευρωπαϊκές βιομηχανικές  

πόλεις που αναπτύχθηκαν βάσει αυτών, πολύ γρήγορα έγιναν 

γνωστές γιατί είχαν αναπτύξει υποδομές μεταφορών των προϊόντων, 

και συντελούσαν σχετικά φθηνού κόστους μεταφορές, ακόμα και 

από και προς  περιοχές που τότε χαρακτηρίστηκαν ως αναξιοποίητα 

μέρη. Αν και τα πλεονεκτήματα των ευρωπαϊκών πόλεων ήταν 

πολυάριθμα, οι πόλεις αυτές πέρασαν από μια περίοδο απότομης 

πτώσης για να οδηγηθούν στην σημερινή φάση σχεδιασμού τους. Οι 

σημαντικές αλλαγές που οδήγησαν τόσο στην διεθνή οικονομική 

ανακατανομή αλλά και σε μεγάλο βαθμό στην έναρξη της 

διαδικασίας της παρακμής των βιομηχανικών πόλεων, είναι οι 

ακόλουθες68:  

 Η πετρελαϊκή κρίση του 1974, που οδήγησε στην απότομη 

άνοδο της τιμής της ενέργειας. Γεγονός που έπληξε τις 

ενεργοβόρες βιομηχανίες και προκάλεσε αλυσιδωτές 

αντιδράσεις στο σύνολο του βιομηχανικού ιστού με ιδιαίτερη 

ένταση στην οικονομική πλευρά. 

                                    
67 Hagget, P. (2001). Geography.A Global Synthesis. Essex: Prentice Hall. 
Hall, P. (1966). The World Cities.London: Heinemann. 
68 Hall, P. (1997). “Modelling the Post-Industrial City”, Futures, vol. 29, no. 4/5, pp. 311-322. 
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 Το «άνοιγμα» των ευρωπαϊκών αγορών ανταγωνισμού αλλά 

και οι ραγδαίες εξελίξεις τόσο στο εσωτερικό της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης όσο και στο γενικότερο παγκόσμιο επίπεδο.  

 Η ταχέως αναπτυσσόμενη εμφάνιση φτηνών βιομηχανικών 

κέντρων στις αναπτυσσόμενες χώρες, όπως η Ανατολική 

Ασία.69 

Αναλύοντας το θεσμό των βιομηχανικών πόλεων, είναι βέβαιο ότι, 

μετά το πέρας του σταδίου της πτώσης τους, παρατηρείται 

πληθυσμιακή αποδυνάμωση αλλά και παρακμή των διαθέσιμων 

υποδομών τους. Από πολεοδομική οπτική γωνία, η πρώην 

βιομηχανική πόλη, εμφανίζει συνήθως κάποιου τύπου άναρχη 

δόμηση, καθώς κατά κύριο λόγο παρατηρείται ραγδαία ανάπτυξη της 

πόλης κατά την εκβιομηχάνιση, με αποτέλεσμα ο ρυθμός αστικής 

επέκτασης να είναι τέτοιος έτσι ώστε, να καθιστά αδύνατη τη 

σύνδεσή του με κάποιου είδους στρατηγικό σχεδιασμό. Επιπρόσθετα, 

στην πρώην βιομηχανικές πόλεις, συχνά εμφανίζονται και συνθήκες 

εσωτερικής ερήμωσης, καθώς ο αστικός ιστός επεκτείνεται στα 

προάστια, τα οποία στη συνέχεια αποτελούν και πόλο έλξης καθώς 

κατά κύριο λόγο απέχουν από τις βιομηχανικές περιοχές. Να τονιστεί 

δε ότι, κατά τη διάρκεια αποβιομηχανοποίησης των πόλεων αυτών, 

εμφανίζονται συνθήκες οικονομικής, κοινωνικής και πολιτικής 

αναταραχής. Στις περισσότερες περιπτώσεις, οι πόλεις που 

εκβιομηχανίστηκαν με ταχύτατους ρυθμούς, αναπτύχθηκαν χωρίς 

κάποιου είδους πολιτιστική ταυτότητα και συχνά πυκνά χωρίς 

σεβασμό προς το φυσικό τοπίο και το φυσικό περιβάλλοντα χώρο.  

Αποτέλεσμα όλων αυτών, για το σύγχρονο ευρωπαϊκό χώρο ήταν, η 

δημιουργία πόλεων που ναι μεν κατά την περίοδο της βιομηχανικής 

εποχής παρείχαν οικονομική άνθιση και ευημερία, αλλά κατά την 

εκβιομηχάνιση αποκαλύφτηκε ότι απλά επρόκειτο για πόλεις δίχως 

ποιότητα ζωής, αλλά και χωρίς κανένα σεβασμό προς το φυσικό 

περιβάλλον. Βέβαια, να επισυναφτεί ότι, τα προβλήματα αυτών των 

πόλεων προσδιορίστηκαν σχετικά γρήγορα και ξεκίνησαν οι 

διαδικασίες ανάπλασής τους. Οι πόλεις αυτές παρέμειναν 

βιομηχανικές πόλεις και κατόπιν ανάπλασης, απλά αυτή τη φορά η 

ανάπτυξή τους έγινε οργανωμένα και σύμφωνα με τις αρχές τις 

βιώσιμης ανάπτυξης. Είναι γεγονός, ότι οι πόλεις αυτές κατά τη 

                                    
69Plum, V. (2007). Changing European Spaces and Public Service Provision, A new liberal regime, 
build on sector control and territorial management more than scope of power on local territorial 
level? Denmark: Roskilde University,και Stevenson, D. (2003). Cities and Urban Cultures, Open 
University Press UK Limited. 



ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΠΟΙΗΣΗ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΟΥΠΟΛΕΙΣ. ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ 

2014 

 

110 |  
 

μεταβιομηχανική περίοδό τους, μια περίοδο που διανύουν μέχρι και 

σήμερα, συνέχισαν να έχουν τη βιομηχανία ως κινητήριο μοχλό, 

αλλά δεν παρέλειψαν να αναπτύξουν και άλλους τομείς, όπως 

αυτούς της εκπαίδευσης, του πολιτισμού και των επιστημών. Έτσι, οι 

άλλοτε αποκλειστικά βιομηχανικές πόλεις, σήμερα αποτελούν 

μοντέρνες βιομηχανικές πόλεις με υψηλή ποιότητα ζωής αλλά και 

πολλές δυνατότητες περαιτέρω ανάπτυξης και εξέλιξης.  

 

Στο κεφάλαιο αυτό, παρουσιάζονται επτά ευρωπαϊκές πόλεις το 

Eindhoven, το Leipzig, η Βρέμη, το Sheffield, το Belfast, το Bilbao, 

το Τορίνο και το Saint-Étienne. Όλες αυτές οι πόλεις, εμφανίζουν 

τέσσερα κοινά χαρακτηριστικά:  

 Μεγάλης σημασίας βιομηχανική ιστορία 

 Αστική ανάπτυξη χωρίς σχεδιασμό 

 Σοβαρή απώλεια τμημάτων της βιομηχανίας κατά την 

αποβιομηχανοποίησή τους  

 Κατακόρυφη μείωση του πληθυσμού κατά την 

αποβιομηχανοποίησή τους  

 Κρίση οικονομικής βιωσιμότητας  

Οι πόλεις αυτές, σταδιακά και μέσα από ένα σύνολο πολεοδομικών 

ρυθμίσεων αλλά και οικονομικών, κατάφεραν να ανακάμψουν. Στο 

κεφάλαιο αυτό λοιπόν, παρατίθενται όλα εκείνα τα στοιχεία που 

περιγράφουν τις πόλεις αυτές κατά τα στάδια:  

1. Εκβιομηχάνιση  

2. Αποβιομηχανοποίηση  

3. Πολεοδομικές ρυθμίσεις και ανάπλασή τους 

Συγκεντρωτικά, παρουσιάζονται οι πόλεις αυτές πριν και μετά την 

βιομηχανική περίοδο ακμής τους. Να τονιστεί ότι, έμφαση δίνεται 

στα πολεοδομικά χαρακτηριστικά τους, αλλά και στις πολεοδομικές 

ρυθμίσεις εκείνες που τροφοδότησαν την διαδικασία ανάπλασής 

τους.  
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3.1. Η Περίπτωση Του Eindhoven 

 

Η πόλη του Eindhoven  με 210.000 κατοίκους ,η πέμπτη μεγαλύτερη 

πόλη της Ολλανδίας, αποτελεί μια αξιοσημείωτη περίπτωση 

αναπτυξιακού μοντέλου βασισμένη στη γνώση .Πριν από λιγότερο 

από 25 χρόνια , το Αϊντχόβεν ήταν μια βιομηχανική πόλη βαθιά 

κτυπημένη από την οικονομική και κοινωνική κρίση λόγω των 

διαδικασιών αποβιομηχανοποίησης. Από τότε, η πόλη μαζί με την 

περιβάλλουσα περιοχή της έχει επιτυχώς εκ νέου επαναπροσδιορίσει 

τον εαυτό της ως τον σημαντικότερο τεχνολογικό κόμβο της 

Ολλανδίας. Η επιτυχής οικονομική της ανάπτυξη δεν στηρίζεται μόνο 

στην τεχνολογία, αλλά έχει προσεκτικά συμπληρωθεί και 

συγχωνευθεί με δραστηριότητες που συνδέονται με το δημιουργικό 

σχεδιασμό, που θεωρείται απαραίτητος για την οικονομική 

ανταγωνιστικότητα.70 

3.1.1. Η βιομηχανική ανάπτυξη του Eindhoven 

 

Το Eindhoven βρίσκεται στη νοτιότερη επαρχία του North Brabant , 

αρκετά κοντά στα σύνορα της χώρας με το Βέλγιο και τη Γερμανία. 

Πάρα την εκκεντρική του τοποθεσία μέσα στην Ολλανδία, το 

Eindhoven σχηματίζει ένα σημαντικό κόμβο στο εθνικό οδικό δίκτυο, 

το οποίο το συνδέει κατάλληλα με αυτές τις δύο άλλες χώρες. Τα 

Eindhoven είναι η κύρια πόλη στο δεύτερο μεγαλύτερο αστικό δίκτυο 

της χώρας, το Brabantstad και σαν τέτοια ,έχει καλή 

προσβασιμότητα με τραίνο σε εθνικό και διεθνές επίπεδο. Από την 

άλλη, έχει περιορισμένη προσβασιμότητα από αερογραμμές επειδή 

βρίσκεται σχετικά μακριά από το Schiphol, ενώ το τοπικό αεροδρόμιο 

του έχει ελάχιστες απευθείας πτήσεις προς τις μεγάλες πόλεις. 

                                    
70 http://www.fractal.org/ 
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Εικόνα  3.1.1.: Η πόλη του Eindhoven.  

(Πηγή: http://www.citybranding.gr/)  

 

Η καταγωγή της βιομηχανικής ανάπτυξης του Eindhoven 

χρονολογείται στα τέλη του 19ου αιώνα. Στην αρχή του 20ου αιώνα, 

η πόλη πέρασε μια περίοδο εκρηκτικής βιομηχανικής ανάπτυξης.71 

Αυτή οδηγήθηκε κυρίως από την Philips Electronics, σήμερα είναι μια 

από τις μεγαλύτερες Ολλανδικές πολυεθνικές. Ακόμα και σήμερα , το 

Eindhoven είναι γνωστό στην Ολλανδία σαν την πόλη της εταιρείας 

Philips. Μετά τον πόλεμο , το Eindhoven σταδιακά αναπτύχθηκε σαν 

το πιο σημαντικό βιομηχανικό κέντρο της Ολλανδίας και την ηγετική 

πόλη του νοτιοανατολικού Brabant. Έκτος την ηλεκτρονική το 

Eindhoven είχε άλλες μεγάλες επιχειρήσεις, όπως την DAF 

(αυτοκινήτων) και την Campina (επεξεργασίας τροφίμων). Το 

Helmond έγινε το δεύτερο μεγαλύτερο κέντρο της περιοχής, λόγω 

της επέκτασης της μεταλλουργικής βιομηχανίας.  

Στα τέλη του 20ου αιώνα όμως, η αποβιομηχανοποίηση προκάλεσε 

μια μεγάλη απώλεια θέσεων εργασίας στην πόλη και την περιοχή 

της. Στην αρχή του 1990, τόσο η Philips όσο και η DAF πέρασαν μια 

δύσκολη περίοδο και έπρεπε να αναδιοργανωθούν δραματικά, ξανά 

με κόστος την απώλεια θέσεων εργασίας. Χάρη σε μία σειρά από 

                                    
71City of Einhoven, R. van Gijzel, 2012. 
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πολιτικές- τόσο από τον δημόσιο όσο και από τον ιδιωτικό τομέα, η 

περιφέρεια του Eindhoven σταδιακά ανέκαμψε τα προβλήματα 

απασχόλησης κατά τη διάρκεια του τέλους του 1990, για να γίνει ο 

κύριος κόμβος της βασιζόμενης στη γνώση Ολλανδικής βιομηχανικής 

παραγωγής.  

3.1.2. Προβλήματα βιομηχανικής ανάπτυξης και αντιμετώπιση 

Ένας σημαντικός παράγοντας στην ανάπτυξη του Eindhoven είναι η 

σημασία που δόθηκε από το κοινό και τα ενδιαφερόμενα 

μέρη/ιδιώτες στην ποιότητα του τόπου, που πλήττεται από διαφορά 

προβλήματα. 

3.1.2.1. Ταυτότητα πόλης και παροχές 

Ένα από τα κύρια προβλήματα είναι η επαρχιακή εικόνα του 

Eindhoven και η έλλειψη ενός ελκυστικού και καλά διατηρούμενου 

ιστορικού κέντρου σαν αυτά που χαρακτηρίζουν τις περισσότερες 

Ολλανδικές πόλεις. Αυτό εν μέρη οφείλεται στο ότι η ανοικοδόμηση 

του μετά από τις καταστροφικές αεροπορικές επιδρομές του 

Δευτέρου Παγκοσμίου Πολέμου έγιναν με πολύ λίγη μέριμνα για την 

ιστορική του κληρονομιά . Κατά συνέπεια , το Eindhoven έχει 

περισσότερο την εικόνα μιας επιχειρηματικής πόλης παρά μιας 

«πόλης Φυσαλίδας (bubbling)» για φοιτητές και νέους εργάτες της 

γνώσης .Για αυτούς που δίνουν μεγάλη σημασία σε ένα ζωντανό 

κέντρο πόλης , το Eindhoven είναι πραγματικά απογοητευτικό λόγω 

της έλλειψης αστικής ατμόσφαιρας. Η  παροχή πολιτιστικών 

παροχών δεν είναι ανεπαρκής, αλλά δεν είναι και ιδιαίτερα 

ξεχωριστή από άλλες Ολλανδικές πόλεις. Εναντίον αυτού, άνθρωποι 

με λιγότερο αστικό τρόπο ζωής ,εκτιμούν το κληροδοτημένο 

πρότυπο "village-wise" των κατοικημένων περιβαλλόντων που ακόμα 

χαρακτηρίζει τη περιοχή.72 

Τα ενδιαφερόμενα μέρη της περιφέρειας είναι ενήμερα ότι η πόλη 

έχει ένα μη ελκυστικό κέντρο που στερείται «φασαρία» και 

«ατμόσφαιρα» για να προσελκύει υψηλής ειδίκευσης ξένους. Για να 

το χειριστεί αυτό το «Eindhoven as a city with an attractive heart» 

έγινε η αιχμή του δόρατος του οράματος της ανάπτυξης του 

Eindhoven. Κάνοντας το κέντρο της πόλης πιο ελκυστικό και 

διαμορφώνοντας μια καλύτερη εικόνα είναι επιπλέον στόχοι των 

                                    
72 The Urban Connection: An Actor-relational Approach to Urban Planning, Lulof Boelens,Luuk 
Boelens 
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εταίρων  της Triple Helix, που το βλέπουν σαν έναν τρόπο να 

προσελκύσουν κινητό επενδυτικό κεφάλαιο και εργάτες της γνώσης. 

Η δημοτική πολιτιστική πολιτική κρατάει μια εδαφική προσέγγιση 

προωθώντας ένα μείγμα από κουλτούρα, διασκέδαση και λιανικό 

εμπόριο στο κέντρο της πόλης. Η προσέγγιση συνδυάζεται με τη 

φιλοσοφία να αναπτύξει τα τυπικά του χαρακτηριστικά του 

Eindhoven : μια καινοτόμα , σχεδιαστικά οριοθετημένη υψηλής 

τεχνολογίας πόλη. 

Παρόλο που το Eindhoven είναι πόλη φοιτητών , αυτοί αποτελούν 

ένα μικρό ποσοστό του πληθυσμού (3%) που ζει διασκορπισμένο 

κατά μήκος της πόλης. Τα περισσότερα σημεία που συναντιούνται - 

σχολές, αθλητικές εγκαταστάσεις, οργανώσεις φοιτητών - είναι 

τοποθετημένα στην πανεπιστημιούπολη TU/e, η οποία έχει και Grand 

Cafe, καλές αθλητικές εγκαταστάσεις και ένα κινηματογράφο ( The 

Black Box ). Εξάλλου, η TU/e αναπτύσσει μια πολιτική ενσωμάτωσης 

της πανεπιστημιούπολης στο κέντρο της πόλης. Το Διοικητικό 

Συμβούλιο πρότεινε τέσσερις «Students in/for the City» 

προγράμματα, περιλαμβανομένων  τον σχεδιασμό βασιζόμενο στην 

συνοικία και ερευνητικά έργα σαν τμήματα υπαρχόντων 

εκπαιδευτικών προγραμμάτων και την οργάνωση δύο μεγάλης 

κλίμακας εκδηλώσεων στο κέντρο της πόλης από φοιτητικούς 

συλλόγους κάθε χρόνο. 

Το Eindhoven απαριθμεί διαφορές κορυφαίες παροχές: σε 

συγκεκριμένες αθλητικές εγκαταστάσεις είναι οι καλύτερες της 

Ολλανδίας, όπως η νέα εσωτερική πισίνα του που οργανώθηκε το 

Ευρωπαϊκό πρωτάθλημα το 2008. Η κύρια ηγετική ομάδα soccer του 

Eindhoven, PSV, έχει το στάδιο της κοντά στο κέντρο του 

Eindhoven. Αλλά αυτές οι εγκαταστάσεις δεν είναι ρητά 

προσανατολισμένες στους εργάτες της γνώσης. Επιπρόσθετα, 

γιατροί, σχολεία και ημερήσια φροντίδα για τα παιδιά , ή αθλητικές 

εγκαταστάσεις δεν είναι ιδιαίτερα σπάνια στο Eindhoven, αλλά η 

προσβασιμότητα τους παρεμποδίζεται από μια αγκαθωτή προμήθεια, 

υπερβολική γραφειοκρατία και για τους ξένους έλλειψη 

πληροφόρησης στα Αγγλικά. 
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3.1.2.2. Το ζήτημα της στέγασης 

Ένα βασικό πρόβλημα για το ανθρώπινο κλίμα είναι η στέγαση. Το 

Eindhoven έχει μια περιορισμένη παροχή στεγαστικών μονάδων στο 

κέντρο της πόλης,  μόνο το 3% του συνολικού διαθέσιμου73, είναι 

ακριβώς ο τύπος του οικήματος που προτιμάται από τους υψηλά 

ειδικευμένους ξένους εργάτες και δημιουργικούς ανθρώπους 

(Μποέμιανς). Οι επεξηγημένοι παράγοντες είναι ελλείμματα του 

δημοτικού κατασκευαστικού προγράμματος, συνδυαζόμενοι με τον 

αυξημένο αριθμό νοικοκυριών ενός-ατόμου74. Αλλά τα νοικοκυριά 

χαμηλού εισοδήματος είναι ακόμα χειρότερα, συναντώντας ένα διπλό 

πρόβλημα, περιορισμένη διαθεσιμότητα στον κοινωνικό τομέα της 

στέγασης και για την ιδιοκατοίκηση περιορισμένο προσιτό κόστος στο 

μέγεθος κατοικίας που χρειάζονται.  

Πολλά νοικοκυριά χαμηλού εισοδήματος μένουν σε μικρά σπίτια και 

οι πιθανότητες να βελτιώσουν τη στέγαση τους είναι μηδαμινές : 

νοικοκυριά με ετήσιο εισόδημα 30,000 Ευρώ που μπορούν να 

διαθέσουν ένα ενοίκιο μέχρι 313 Ευρώ, έχουν  0,41 πιθανότητα να 

το αποκτήσουν και για μέχρι 508 Ευρώ αυτή η πιθανότητα πέφτει 

στο 0,36. Για την αγορά του σπιτιού μέχρι 186,000 Ευρώ , αυτή 

είναι μόνο 0,23 ( Beks , 2006 ). Πολλοί εργάτες της γνώσης, συχνά 

προτιμούν περιβάλλοντα προαστιακής κατοικίας. Αυτά είναι δύσκολα 

να τα βρεις στο Eindhoven, αλλά είναι διαθέσιμα, σε μεγαλύτερες 

ποσότητες, σε δευτερεύοντες πόλεις και μικρότερα κέντρα στην 

περιοχή. Τα έγγραφα της δημοτικής πολιτικής επιχειρούν να 

επεκτείνουν τη στέγαση στις κεντρικές περιοχές του Eindhoven, ενώ 

σε περιφερειακό επίπεδο κάποια ενδιαφερόμενα μέρη επίσης δίνουν 

σημασία σε αυτό το πρόβλημα. Η Εργατική Ομάδα «Όραμα της 

Περιφερειακής Στέγασης» προτείνει να μετατρέψουν τα υπάρχοντα 

κατοικήσιμα περιβάλλοντα όπου η προσφορά ξεπερνά την ζήτηση σε 

υψηλά αστικά ή πράσινα προαστιακά περιβάλλοντα , γκρεμίζοντας 

παλιά σπίτια , χτίζοντας νέα και βελτιώνοντας τις χωροταξικές 

ιδιότητες τους.75 

Ένα χρόνο αργότερα, το Αρχιτεκτονικό Κέντρο του Eindhoven 

δημοσιοποίησε την ιδέα του «Eindhoven SUPER – χωριό» - 

χρησιμοποιώντας μια έκθεση , συναντήσεις και δημοσιότητα – για να 

                                    
73 Vriens , 2007,p.7 
74  Vriens , 2007 Π; Beks , 2006 
75 Werkgroep Regionale Woonvisie , 2004 
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συζητά τα πιο επαρκή κατοικήσιμα περιβάλλοντα για να κάνει το 

Eindhoven μια επιτυχημένη περιοχή σε διεθνή επίπεδο. Το 

συμπέρασμα και σύσταση ,  που διατυπώθηκε στο «Eindhoven 

SUPER – χωριό» είναι να τονίσει τον ιστορικό χαρακτηρισμό του 

περιφερειακού τοπίου, που τυπικά συνδυάζει αστικά και αγροτικά 

περιβάλλοντα σε ένα δίκτυο από μεσαίου μεγέθους πόλεις και χωρία. 

3.1.2.3. Πρόσφατος προσανατολισμός προς τον δημιουργικό τομέα 

Η συνεργία μεταξύ τεχνολογίας και design έχει γίνει κρίσιμη στον 

διεθνή ανταγωνισμό των περιοχών της γνώσης. Σύμφωνα με τον 

Sakaiya, μελλοντική οικονομική ανάπτυξη των αστικών περιοχών 

«…δεν είναι απλώς μια λειτουργία από ανώτερη υψηλή τεχνολογία, 

αλλά περισσότερο θα προκύψει σε αυτούς […] που προσαρμόζονται 

στην ενσωματωμένη πολιτιστική γνώση , σχεδιάζουν διακριτικά και 

μοντέρνα πάνω στα προϊόντα και τις υπηρεσίες.»76. Τα 

ενδιαφερόμενα μέρη του Eindhoven είναι ενήμερα για αυτό και 

προσθέτουν περισσότερη αξία στις πολιτιστικές,  συμβολικές και 

αισθητικές αξίες της  τεχνολογικά ανεπτυγμένης παραγωγής του 

Eindhoven. Ο δεύτερος λόγος πίσω από τον σχεδιαστικό 

προσανατολισμό βρίσκεται στην δυνατά προσανατολισμένη φύση της 

βιομηχανίας της γνώσης του Eindhoven στις εξαγωγές. Αυτό κάνει 

την περιφερειακή οικονομία πολύ ευαίσθητη στις διακυμάνσεις της 

παγκόσμιας οικονομίας. 

Για να αμβλύνουν αυτήν την ευαισθησία, οι συσπειρώσεις 

στρέφονται προς τον ανταγωνισμό των αλυσίδων αξιών, με R & D 

σαν σημείο αφετηρίας, και περιλαμβάνοντας σχεδιασμό, δοκιμή, 

παραγωγή, μάρκετινγκ και διανομή των προηγμένων αγαθών. 

Επιπλέον, η δομή παραγωγής της οικονομίας τώρα διαφοροποιείται 

στις κατευθύνσεις των υπηρεσιών, ειδικά των  επιχειρήσεων παροχής 

υπηρεσιών. Το Ίδρυμα ALICE, μια τοπική ομάδα lobby για τις 

δημιουργικές και πολιτιστικές βιομηχανίες στο Eindhoven, τονίζει την 

τεχνολογική-σχεδιαστική συνέργια. Μια παρόμοια άποψη 

αναπτύσσεται στην έννοια "Eindhoven Laboratory city" από τον 

δήμο77. Χάρις αυτών των δημόσιων και ιδιωτικών προσπαθειών, το 

Eindhoven σταδιακά γίνεται ένας διεθνής πόλος έλξης στον τομέα 

του ( βιομηχανικού ) σχεδιασμού. Η Σχεδιαστική Ακαδημία του 

Eindhoven ( DAE ), βρίσκεται μέσα στο πρώην εργοστάσιο της 

                                    
76Kotkin , 200, p . 113 
77 Gemeente Eindhoven, 2004 a 
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Philips στο κέντρο του Eindhoven, της έχει απονεμηθεί χρηματικό 

έπαθλο από το Υπουργείο Πολιτισμού σαν ένα από τα τρία ιδρύματα 

«διεθνής αριστείας» στην Ολλανδία. Καθώς είναι το alma mater 

πολλών νέων και γνωστών σχεδιαστών, η Σχεδιαστική Ακαδημία 

πρόσφατα παρομοιάστηκε σαν «School of Cool» από το Time 

Magazine (Volkskrant,2008b). Για να παρουσιάσει την 

ανταγωνιστικότητα του σχεδιαστικού του τομέα, το Eindhoven 

ετησίως οργανώνει την Εβδομάδα Σχεδιασμού μια εκδήλωση που 

προσελκύει ένα διεθνές κοινό. 

Μια συμβολική χειρονομία δείχνει τις προσπάθειες του Eindhoven να 

ενσωματώσει τεχνολογία και σχέδιο. Το 2004, η Philips Electronics 

αποφάσισε να αλλάξει το ρητό της «Ας φτιάξουμε τα πράγματα 

καλύτερα» - που αναφέρεται στην τεχνολογική καινοτομία – σε 

«Αίσθηση και Απλότητα» . Πράγματι, η Philips απομακρυνόταν από 

τα ηλεκτρονικά είδη ευρείας κατανάλωσης και δίνει περισσότερο 

παλμό στην αναπτυγμένη ιατρική τεχνολογία και τρόπο ζωής. Τα 

επιτεύγματα του Eindhoven στο να συνδυάζει την τεχνολογία με τον 

δημιουργικό σχεδιαστικό τομέα το οποίο συγκρίνει τον αριθμό των 

θέσεων εργασίας στον τομέα της γνώσης σε τρεις τεχνικές 

πανεπιστημιακές πόλεις και την Ολλανδία σαν σύνολο. Δείχνει τα 

αποτελέσματα του Eindhoven στις υψηλά και μεσαίας –τεχνολογίας 

επιχειρήσεις, ICT καθώς και στις δημιουργικές βιομηχανίες, πολύ πιο 

πάνω από τον εθνικό μέσο όρο.  

Ο σχεδιαστικός τομέας βρίσκεται κυρίως σε εγκαταλελειμμένα 

βιομηχανικά κτίρια και ακίνητα μέσα και κοντά στο κέντρο της 

πόλης. Πρόσφατα, δύο πρώην κτίρια της Philips έχουν 

μεταμορφωθεί σε δημιουργικές συσπειρώσεις σχεδιαστικών, 

τεχνολογικών και πολιτιστικών βιομηχανιών.  Το ένα κτίριο  ( «White 

Lady») στεγάζει τη Σχεδιαστική Ακαδημία και το άλλο («Clock 

Building») είναι τμήμα του μεγαλύτερου αναπτυξιακού σχεδίου των 

προηγούμενων κατασκευαστικών ακινήτων της Philips, Strijp S. 

Αυτό είναι ένα σχέδιο συνεργασίας μεταξύ TRUDO Housing 

Corporation και δήμου, το οποίο θα είναι ένα πολλαπλών χρήσεων 

σύμπλεγμα από κατασκευές  στέγασης ( 2500-3000 κατοικίες), 

επιχειρήσεων, πολιτισμού και διασκέδασης. 

3.1.2.4. Χωροταξική οργάνωση σε περιφερειακό επίπεδο 

Η τωρινή οικονομική «πολιτική φιλοσοφία» στην περιφέρεια του 

Eindhoven αναπτύχθηκε ως απάντηση της βιομηχανικής ύφεσης 
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στην αρχή του 1990 κάτω από το ρητό «Ποτέ Ξανά !». Για την 

αντιμετώπιση αυτής της ύφεσης ,τα ενδιαφερόμενα μέρη – όχι μόνο 

στην πόλη του Eindhoven αλλά και στο South-East Brabant – 

δημιούργησαν την διαδικασία της αλληλεπίδρασης Triple Helix για να 

συνεργάζονται πιο στενά και αποτελεσματικά στο μέλλον. Τα 

προγράμματα του Eindhoven στοχεύουν να μεταμορφώσουν μια « 

παραδοσιακά βιομηχανική περιοχή σε μια κορυφαία τεχνολογικά και 

σχεδιαστικά περιοχή». Η στρατηγική αναπόσπαστα καταλήγει στο να 

εξαπλώνει και να δυναμώνει τη συνεργασία μεταξύ γνώσης και 

παραγωγής. 

Το 2004, στην περιοχή του Eindhoven  ορίστηκε το εθνικό 

«Brainport» από την Ολλανδική κυβέρνηση ( Ministerie van VROM , 

2005 ). Το Υπουργείο Οικονομικών (2004 ) επέλεξε την περιοχή σαν 

μια από τις τέσσερις περιοχές καινοτομίας για να λάβει δημόσιες 

επενδύσεις μέσα στο γενικό στόχο να ενισχυθεί η Ολλανδία σαν 

δυναμική και ανταγωνιστική οικονομία. Το πρόγραμμα Brainport 

εστιάζεται στην επιπλέον ανάπτυξη και συμπλήρωση των αλυσίδων 

αξιών ηγετικών τομέων της τεχνολογικής διατίμησης: τεχνολογία 

ζωής (επιστήμες ζωής, ιατρική τεχνολογία), υψηλά τεχνολογικά 

συστήματα (ICT, μικροηλεκτρονικά, νανοτεχνολογία, 

αυτοκινητοβιομηχανία και μηχατρονική) και δημιουργικές 

βιομηχανίες. Η αποστολή του είναι να δημιουργήσει ένα περιβάλλον 

για οικονομική και κοινωνική ανάπτυξη προς μια υψηλή ποιότητα 

ζωής και μέσα από αυτό, να επιτύχει μια σταθερή και παγκόσμια 

ανταγωνιστική περιοχή (Stiching Brainport, 2007). 

Οι πολιτικές και τα κίνητρα λειτουργούν σε διαφορές χωροταξικές 

κλίμακες: από τον δήμο του Eindhoven  προς τα δια-συνοριακά 

δίκτυα. Αυτά έχουν διαφορετικές σημασίες, αλλά ο κοινός τους 

στόχος είναι η ενίσχυση της γνώσης, της τεχνολογίας, της 

δημιουργικότητας και της καινοτομίας στην περιοχή του 

νοτιοανατολικού Brabant και της πόλης του Eindhoven. Ένας από 

τους στόχους της δημοτικής οικονομίας και της κοινωνικής πολίτικης 

είναι η ανάπτυξη της «ποιότητας του τόπου» του εσωτερικού της 

πόλης ( Gemeente Eindhoven, 2004a ,2004b ). Το δημοτικό τμήμα 

της Τέχνης και Πολιτισμού ανέπτυξε την ιδέα «Eindhoven Laboratory 

city», περιλαμβάνοντας προσπάθειες να αποκτήσουν άδεια κτίρια και 

να τα κάνουν διαθέσιμα για να ξεκινήσουν επιχειρήσεις στον 

δημιουργικό και πολιτιστικό τομέα (Gemeente Eindhoven, 2004a).  
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Η κύρια περιφερειακή συνεργασία είναι η Συνεργασία Περιφέρειας 

Eindhoven SRE ( Samenwerkingsverband Regio Eindhoven). Είναι 

μια από τις οκτώ «πόλεις –περιοχές» στην Ολλανδία: Δημόσιες 

συνεργασίες περιλαμβάνουν τους δήμους σε αστικές περιοχές με 

αποστολή να συμβαδίσουν με τις εξελίξεις σε τομείς  στέγασης, 

απασχόλησης και κυκλοφοριακές ροές. Η SRE αποτελείται από 21 

δήμους και ταυτίζεται με την περιοχή του νοτιανατολικού Brabant. 

Το Triple Helix του Eindhoven  – ανάπτυξη σε SRE επίπεδο – δεν έχει 

επίσημη συγκρότηση, αλλά οργανώνεται γύρω από προγράμματα και 

έργα. Δύο σημαντικά προγράμματα  αναπτύχθηκαν σε επίπεδο SRE 

από την βιομηχανική παρακμή, η οποία ξεκίνησε στα 1970: 

1. Stimulus (1990), ένα Ευρωπαϊκό πρόγραμμα για τη δημιουργία 

θέσεων εργασίας και την τόνωση του βιομηχανικού ιστού  και 

2. Horizon (2001), ένα στρατηγικό πλάνο δράσης που 

επικεντρώνεται στην βιομηχανική καινοτομία, μείωση των 

ελλείψεων του ειδικευμένου εργατικού δυναμικού, 

διαφοροποίηση της βιομηχανίας της γνώσης, και διεθνούς 

εμπορικού σήματος. 

 

Αυτά τα προγράμματα ήταν αρκετά επιτυχή: ο αριθμός των 

βιομηχανιών, ινστιτούτων και θέσεων εργασίας στο Eindhoven 

αυξήθηκαν από το ένα-τρίτο στο μισό μεταξύ 1995 και 2000, και 

αυξήθηκε επιπλέον στα πιο πρόσφατα χρόνια. Τα δεδομένα για SRE 

σαν σύνολο επίσης δείχνουν μια σημαντική ανάκαμψη μεταξύ του 

1995 και του 2005. Το Horizon έχει γίνει αρκετά αποτελεσματικό για 

να μεταμορφώσει την περιοχή σε μια γνώσης-δυναμική δικτυωμένη 

συσπείρωση, με την βιομηχανική παραγωγή σαν βάση. Συνακόλουθα 

με τη νέα κατάταξη της περιοχής ως εθνικό brainport, η Triple Xelix 

δημιούργησε το πρόγραμμα Brainport σαν διάδοχο του 

προγράμματος Horizon. Έχει πιο διευρυμένη αποστολή  από το 

Horizon και περιλαμβάνει τη σταθερότητα της περιφερειακής 

ανάπτυξης. Ο σκοπός του είναι να επιτύχει μια σταθερή και 

παγκόσμια ανταγωνιστική περιοχή, δημιουργώντας ένα επαρκή 

οικονομικό και κοινωνικό περιβάλλον με υψηλή ποιότητα ζωής για 

τους ανθρώπους στην περιοχή ( Stichting Brainport, 2005 ). Το 

πρόγραμμα εστιάζεται σε μια επιπλέον ανάπτυξη και συμπλήρωση 

των αλυσίδων αξίων των πέντε επιλεγομένων  ηγετικών τομέων: 
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συστήματα υψηλής τεχνολογίας, υλικά, τεχνολογία ζωής, 

αυτοκινητοβιομηχανία και σχεδιασμός. 

Με το τέλος του 2005, το πρόγραμμα Brainport ήταν θεσμικά 

ενσωματωμένο από την ίδρυση του Ιδρύματος Brainport. Η σύσταση 

του συμβουλίου αντιπροσωπεύει την περιφερειακή Triple Helix με  

τρεις δημάρχους, τον πρόεδρο των τριών ινστιτούτων της γνώσης ( 

TU/e ,FONTYS και DAE ), τον περιφερειακό Εμπορικό Επιμελητήριο 

και μερικούς άλλους επιχειρηματικούς εκπρόσωπους της περιοχής. 

Το Πρόγραμμα Brainport εφαρμόζεται σε καθημερινή βάση από το 

Γραφείο Brainport. Το Γραφείο το μετατρέπει σε έργα σε τέσσερα 

αλληλένδετα πεδία: Άνθρωποι, Τεχνολογία, Επιχειρήσεις και Βασικά. 

Ο Ανθρώπινος τομέας πιο ευθεία εστιάζεται  πάνω στη κοινωνική 

βιωσιμότητα και ποιότητα ζωής μέσα από  την ανάπτυξη έργων σε 

τομείς παιδείας, απασχόλησης και πολιτισμού. Το Γραφείο διατυπώνει 

έργα σε διαβούλευση με το Συμβούλιο και παρέχει διαχειριστές  του 

έργου, αλλά τα ενδιαφερόμενα μέρη της περιφέρειας τα οποία 

συμμετέχουν  στους 4 τομείς του Προγράμματος είναι οι 

«ιδιοκτήτες» του έργου και έτσι υπεύθυνοι για την εφαρμογή. Τα 

ενδιαφερόμενα μέρη είναι συχνά ιδιωτικές εταιρίες, αλλά 

περιστασιακά επίσης στεγαστικές εταιρίες, ιατρικά κέντρα, 

ασφαλιστικές εταιρίες κλπ. Τα έργα δεν είναι συνδεδεμένα με 

διοικητικές περιοχές αλλά με τα επιχειρησιακά δίκτυα των 

ενδιαφερόμενων μερών της περιφέρειας, που συμμετέχουν στο 

έργο. Έτσι, μια δια - σύνορη «ακτίνα δράσης» των έργων δεν είναι 

εξαίρεση κάποιες φτάνουν πάνω από  αρκετά εκτεταμένες  

αποστάσεις. Μαζί με τις περιοχές του Leuven (Βέλγιο ) και Aachen 

(Γερμανία ), το Eindhoven έχει θεσμοθετημένη δια-συνοριακή 

συνεργασία  στο ELA –τρίγωνο ( ELAt ). Το  ELAt επικεντρώνεται 

στην βελτίωση της παγκόσμιας ανταγωνιστικής δύναμης αυτής των 

τριών -κρατών  περιοχής με το να δημιουργεί συνεργία ανάμεσα στις  

υψηλής -τεχνολογίας  ειδικεύσεις των αποτελούμενων περιοχών  

της. 

Για να διατηρήσει τη στρατηγική του Brainport και για να την 

κρατήσει ορατή, έχουν διατυπωθεί επικοινωνιακές πολιτικές και 

πολιτικές Branding. Στην ίδια την περιοχή, αυτά σίγουρα 

υποστηρίζονται από ένα είδος «brainport- υπερηφάνια» που 

αναπτύχθηκε και παρακινεί τα ενδιαφερόμενα μέρη να 

συνεργαστούν. Επιπλέον, το Brainport επίσης διεξάγει 
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δραστηριότητες εμπορικού σήματος στην Ολλανδία και στο 

εξωτερικό. Τέλος, αυτά τα έργα χρειάζονται να διατηρούν και να 

ενδυναμώνουν την εθνική υποστήριξη για το Braiport σαν 

οικονομικό πυλώνα. Με αυτόν τον στόχο, το Brainport άνοιξε ένα 

γραφείο στο The Hague για  δραστηριότητες εκπροσώπησης 

συμφερόντων προς την Ολλανδική εθνική κυβέρνηση και το 

Κοινοβούλιο. 

3.2. Η Περίπτωση Του Leipzig (Λειψία) 

 

To Leipzig, είναι μια πόλη που ανήκει στο κρατίδιο της Σαξονίας, στη 

Γερμανία. Έχει περίπου 540.000 κατοίκους και βρίσκεται στην 

«καρδιά» της Μητροπολιτικής Περιφέρειας της Κεντρικής Γερμανίας. 

Leipzig βρίσκεται περίπου 150 χιλιόμετρα (93 μίλια) νότια του 

Βερολίνου, στη συμβολή των ποταμών White Elster, Pleisse, και 

Parthe, στο νοτιότερο άκρο της Βόρεια Γερμανίας. Η πόλη φιλοξενεί 

πολλές βαριές αυτοκινητοβιομηχανίες όπως αυτές της BMW και της 

Porche, στο βόρειο τμήμα της. Επιπρόσθετα, το 2011 και το 2012, η 

DHL, μετέφερε το μεγαλύτερο μέρος των ευρωπαϊκών, αεροπορικών  

της δραστηριοτήτων από το αεροδρόμιο των Βρυξελλών, στο 

Leipzig. Επιπλέον, η Kirow Ardelt AG, κυρίαρχη εταιρεία στους 

γερανούς και τις γερανογέφυρες, εδράζεται στην πόλη. Τέλος, το 

Ευρωπαϊκό Χρηματιστήριο Ενέργειας, το μεγαλύτερο στην 

ανταλλαγή ενέργειας στην Κεντρική Ευρώπη, έχει ως έδρα του το 

Leipzig.  

3.2.1. Στοιχειά πολεοδομίας του Leipzig 

Από πολεοδομικής όψεως, το Leipzig, αποτελεί μια πόλη που 

συνεχώς συρρικνώνεται από το 1996, ένα φαινόμενο που 

επιταχύνθηκε και υλοποιήθηκε από την μετά-σοσιαλιστική μετάβαση 

το 1989.78 Έτσι, δημιουργήθηκε ο όρος της «διάτρητης πόλης» 

(“perforated city”), με στόχο να περιγράψει μια νέα εποχή των 

πόλεων, η οποία χαρακτηρίζεται από την ταυτόχρονη ύπαρξη 

δημογραφικής παρακμής και άναρχης αστικής εξάπλωσης. Σε 

αντίθεση με άλλες πόλεις της Ανατολικής Γερμανίας, όπως είναι η 

Δρέσδη, το Leipzig, αποφάσισε να προσαρμοστεί στη συρρίκνωση και 

στη διατήρηση σε πρώιμο στάδιο της πόλης, στα πλαίσια 

                                    
78 The “Perforated City:” Leipzig’s Model of Urban Shrinkage Management, Berkeley Planning 
Journal, 23(1, Florentin, Daniel, Ecole Normale Supérieure, 2010 



ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΠΟΙΗΣΗ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΟΥΠΟΛΕΙΣ. ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ 

2014 

 

122 |  
 

προσπάθειας για διατήρηση και διαχείριση της συρρίκνωσης έτσι 

ώστε να υπάρξουν ποιοτικά οφέλη για τους κατοίκους. Στο σκοπό 

αυτό, ασχολήθηκαν επανειλημμένα πολλοί πολεοδόμοι, με στόχο τη 

δημιουργίας μιας πόλης δυναμικής και βιώσιμης, και έτσι οδηγήθηκε 

η πόλη, σε ένα μοντέλο αστικής διαχείρισης της συρρίκνωσης. 

 

Εικόνα  3.2.1.α.: Πολεοδομικό σχέδιο της πόλης του Leipzig . (Πηγή: 

http://www.presidentsmedals.com/Entry-7211) 



ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΠΟΙΗΣΗ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΟΥΠΟΛΕΙΣ. ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ 

2014 

 

123 |  
 

Ο στρατηγικός σχεδιασμός που ακολουθήθηκε, δύναται να αναλυθεί 

σε τρείς βασικούς άξονες79:  

 Διατήρηση και διαφύλαξη της αρχιτεκτονικής και πολιτιστικής 

κληρονομιάς.  

 Δημιουργία χώρων πρασίνου και ανοιχτών χώρων, με σκοπό 

την αντικατάσταση των ερειπωμένων οικισμών. 

 Υποστήριξη και δημιουργία μιας μικρό-κλίμακας ιεράρχησης 

των κέντρων. 

Σε αντίθεση με τις περισσότερες πόλεις της Ανατολικής Γερμανίας, το 

Leipzig, δεν άρχισε να συρρικνώνεται με το τέλος του σοσιαλιστικού 

καθεστώτος. Στην πραγματικότητα, η αστική συρρίκνωση είναι μια 

παλιά κατάσταση στο Leipzig και όχι μια νέα κρίση, αν και έχει λάβει 

κρίσιμες διαστάσεις από το 1989 και την “shock therapy” (Bontje 

2004) που ακολούθησε το τέλος του το σοσιαλιστικό καθεστώς στην 

πρώην Λαϊκή Δημοκρατία της Γερμανίας (GDR). Σε όλες σχεδόν τις 

πόλεις της Ανατολικής Γερμανίας, οι μετασχηματισμοί που 

προκύπτουν από τη μετά-σοσιαλιστική  μετάβαση οδήγησαν στην 

επιτάχυνση της οικονομικής και δημογραφικής πτώσης που ήταν ήδη 

σε εξέλιξη (Kommission Lehmann-Grube, 2000; ACTConsultants ;  

BauhausUniversitätWeimar 2007; Lötscher 2005). Η έλλειψη 

απασχόλησης, προκάλεσε σοβαρές μετακινήσεις και ανακατατάξεις, 

καθώς επίσης και κοινωνική και χωρική αναδιάρθρωση. Περίπου 1,7 

εκατομμύρια κάτοικοι εγκατέλειψαν τη πρώην GDR μεταξύ του 1991 

και  του 1999 (Glock & Haussermann 2004). 

Οι συνθήκες αυτές επηρέασαν της πόλη του Leipzig, σε αρκετά 

κρίσιμο βαθμό.80 Συνεχής μείωση του πληθυσμού από το 1966 

(Nuissl & Rink 2004), κατέστησαν τη πόλη μια εξαίρεση σχετικά με 

τις άλλες βιομηχανικές πόλεις της Γερμανίας. Αυτή η πολύ παλιά 

δημογραφική παρακμή θα μπορούσε να αντιπροσωπεύει την δεύτερη 

εξαίρεση που χαρακτηρίζει την πόλη. Ενώ σε άλλες πόλεις της 

Ανατολικής Γερμανίας, όπως η Δρέσδη, οι αρχές εδώ και πολύ καιρό 

αγνοούν και αρνούνται τη δημογραφική πτώση (Wiechmann, 2007), 

το Leipzig αποφάσισε να ασχοληθεί με την αστική συρρίκνωση σε 

πρώιμο στάδιο, να την αποδεχθεί ως γεγονός και να τη μετατρέψει 

σε μια ευκαιρία και μια δυνατότητα, αντί να τη θεωρήσει ως μια 

                                    
79Leipzig City Reposrt by Jörg Plöger, CASEreport 42, 2007 
80 Wiest, K. and Zischner, R. (2006) Upgrading old housing areas in East German inner cities – 
processes and development paths in Leipzig. In Deutsche Zeitschrift für 
Kommunalwissenschaften(DfK), vol 45, no 1. (pdf version). 
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καταστροφή. Πρωτοτυπία του Leipzig, ήταν ότι, «αγκάλιασε» το 

μέλλον της ως μια συρρικνωμένη πόλη, και παράλληλα ενέκρινε τις 

απαραίτητες στρατηγικές ενέργειες προκειμένου να γίνει το 

μεγαλύτερο μέρος του (Bontje 2004). Αυτό θα πρέπει να οδηγήσει 

σε αυτό που συνήθως ονομάζεται «αλλαγή παραδείγματος» 

(“paradigm shift”), από μια ιδανική ανάπτυξη, στην αναγνώριση της 

πραγματικής συρρίκνωσης (Leibniz Gemeinschaft 2007). Σύμφωνα 

με τους υπεύθυνους μελετητές του σχεδιασμού της πόλης, μια 

προγραμματισμένη συρρίκνωση δεν πρέπει να θεωρείται ως ένα 

σενάριο τρόμου, αλλά ως η υπόσχεση για μια ικανοποιητική 

ανάπτυξη και ελκυστικό μέλλον, (Lütke Daldrup 2000)81. Πλέον, εν 

μέσω των πολεοδομικών παρεμβάσεων που στοχεύουν στο να 

αναπτύξουν την εθνική επικράτεια, συγκρατώντας συγχρόνως την 

αύξηση των πυκνοκατοικημένων βιομηχανικών περιοχών του Νότου 

αλλά και υποστηρίζοντας τις αραιοκατοικημένες περιοχές της Βόρεια 

Γερμανίας. Αυτή η αναδιανεμητική πολιτική ανάπτυξης συνέβαλε στη 

δημιουργία μιας «ζώνης της δημογραφικής αδυναμίας» (“belt of 

demographic weakness”), στην οποία βρίσκεται το Leipzig (Dufaux 

1996).  

Το φαινόμενο της συρρίκνωσης στη πόλη του Leipzig, πήρε μια 

εντελώς νέα διάσταση μετά το 1989. Κατά τη διάρκεια μια τεράστιας 

οικονομικής κρίσης, ο πληθυσμός της πόλης μειώθηκε κατά 12% 

μέσα σε μόλις 10 χρόνια, μια πραγματικά επιζήμια αλλαγή.  Ωστόσο, 

αυτή η αστική εξέλιξη δεν μπορεί να διαχωριστεί από το ευρύτερο 

πλαίσιο της αστικής συρρίκνωσης που επηρέασε ένα σημαντικό 

αριθμό γερμανικών πόλεων (Herfert 2002; Hannemann 2003; Kil, 

2003; BBR 2007). Το Leipzig, αν και βαθιά επηρεασμένο από την 

αλλαγή αυτή, δεν ήταν η μόνη πόλη υπό συρρίκνωση (Kunze 2002;  

Kunze and Lenk, 2007). Οι Häussermann  και Siebel ήταν μεταξύ 

των πρώτων, στα τέλη του 1980, που εντόπισαν και επισήμαναν τις 

διαδικασίες συρρίκνωσης στις δυτικές γερμανικές πόλεις οι οποίες 

οδηγιόντουσαν σε ένα καινούργιο πρότυπο πόλης, την 

μεταβιομηχανική πόλη (Häussermann and Siebel, 1988). 

Το 2000, όταν ξεκίνησε η συζήτηση για τις πόλης υπό συρρίκνωση 

(schrumpfende Städte), σύμφωνα με σχετική έκθεση της επιτροπής 

των νέων ομοσπονδιών κρατιδίων (Kommission Lehmann-Grube, 

                                    
81 Lütke Daldrup, E. and Döhler-Behzadi, M. (ed) (2004) Plusminus Leipzig. Stadt in Transformation 
(2030: Transforming the City), Wuppertal. 
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2000), το Leipzig, είχε ήδη αποφασίσει για την αντιμετώπιση των 

προβλημάτων του. Ο επικεφαλής διευθυντής των στελεχών του 

σχεδιασμού, Engelbert Lütke Daldrup, επινόησε τον όρο της 

«διάτρητης πόλης» (“perforated city”), για να περιγράψει την 

πραγματικότητα της διάτρησης, μια νέα αστική και πολεοδομική 

αλλαγή που απλωνόταν στο ανατολικό κυρίως τμήμα της πόλης 

(Lütke Daldrup, 2003). Βέβαια, ο σχεδιασμός που ακολουθήθηκε, 

δεν εξαφάνιση την εμμονή για ανάπτυξη του Bontje (2004). 

 

Εικόνα  3.2.1.β.: Πολεοδομικό σχέδιο της πόλης του Leipzig με 

ενσωματωμένες τις προτεινόμενες αλλαγές του 2000. (Πηγή: 

http://demographicleipzig.wordpress.com/2012/06/26/how -to-deal-

with-shrinking-cities-urban-policies-in-leipzig/) 
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Η εμμονή για ανάπτυξη ενός ολοκληρωμένου διαχειριστικού σχεδίου, 

πολεοδομικής φύσεως που θα μπορούσε να αντιμετωπίσει τα 

προβλήματα της πόλης, είναι εμφανή σε δύο καθοριστικές 

περιπτώσεις. Πρώτον, το 1999, περίπου δέκα προαστιακές πόλεις 

ενσωματώθηκαν στο Leipzig, μια απόφαση που έγινε σε κρατικό 

επίπεδο, αλλά έγινε πλήρως αποδεκτή από την πόλη του Leipzig. Η 

προσάρτηση (Eingemeindung) χρησιμοποιήθηκε επίσης ως ένα 

στατιστικό τέχνασμα για να κερδίσει τεχνητά 50.000 κατοίκους η 

πόλη. Με αυτή την τροποποίηση, η πόλη του Leipzig, καθώς και αυτή 

της Δρέσδης αλλά και του Chemnitz, απέκτησαν πάνω από 50.000, 

25.000 και 10.000 νέους κατοίκους αντίστοιχα82. 

 

Εικόνα  3.2.1.γ.: Χάρτης απεικόνισης του πληθυσμού των πόλεων της 

Σαξονίας στο διάστημα 1995-1998. (Πηγή:  Bernt, Matthias. 2005. “Myth 

of Planning - Automatic Urbanism Halle/ Leipzig - Demolition Program 

East.” In Shrinking Cities - vol.1 International resear, edited by Philipp 

Oswalt, Hatje Cantz, Ostfidern) 

                                    
82 Wiest, K. and Zischner, R. (2006) Upgrading old housing areas in East German inner cities – 
processes and development paths in Leipzig. In Deutsche Zeitschrift für 
Kommunalwissenschaften(DfK), vol 45, no 1. (pdf version). 
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Εικόνα  3.2.1.δ.: Χάρτης απεικόνισης του πληθυσμού των πόλεων της 

Σαξονίας στο διάστημα 1998-1999. (Πηγή:  Bernt, Matthias. 2005. “Myth 

of Planning - Automatic Urbanism Halle/ Leipzig - Demolition Program 

East.” In Shrinking Cities - vol.1 International resear, edited by Philipp 

Oswalt, Hatje Cantz, Ostfidern)  

Αυτό βέβαια μπορούσε να θεωρηθεί και ως μια στρατηγική με στόχο 

να διατηρηθεί για τις πόλεις αυτές, η εικόνα της αναπτυσσόμενης 

πόλης έτσι ώστε να συνεχιστεί η βιομηχανική και οικονομική τους 

ανάπτυξη. Πολλά είναι τα ομοσπονδιακά κεφάλαια που στην 

πραγματικότητα διατέθηκαν για τις πόλεις αυτές, ανάλογα με το 

μέγεθος του πληθυσμού με βασικό ζήτημα να ξεπεραστεί το όριο των 

500.000 κατοίκων έτσι ώστε να αποφευχθεί η απομάκρυνση των 

βιομηχανιών (B. Glock and M. Bernt, 2008; Knabe, 2002). Συνεπώς, 

η ενσωμάτωση αυτή που συντελέστηκε, είχε ως σκοπό να 

μετατρέψει τις πρώην προαστικές περιοχές σε νέα αστικά κέντρα που 
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θα ήταν δυνατόν να υποστηρίξουν τα βιομηχανικά κεφάλαια της 

περιοχής.83 

Μια δεύτερη περίπτωση που αποκαλύπτει την εμμονή για στρατηγικό 

σχεδιασμό ανάπτυξης είναι και η συνεχής επιδίωξη για ολοένα και 

μεγαλύτερη αστική ανάπτυξη του Leipzig, μέσω των πληθυσμιακών 

στόχων που τίθενται και που προβλέπουν σε ολοένα και μεγαλύτερη 

αύξηση του πληθυσμού το 2015 και το 2020 (Stadtplanungsamt 

Leipzigs 2006, K. Pannike, Leipzig’splanner 2008). Οι σχεδιαστές 

του Leipzig, προσπάθησαν να προωθήσουν μια μάλλον μοναδική και 

ολοκληρωμένη μέθοδο διαχείρισης της συρρίκνωσης με τρεις 

βασικούς στόχους: 

 διατήρηση της ποιότητας του αστικού περιβάλλοντος στο 

κέντρο της πόλης,  

 τη μείωση της αστικής πυκνότητας μέσα από τη δημιουργία 

πράσινων και ελεύθερων χώρων και 

 τη βελτίωση της ανταγωνιστικότητας της πόλης και των 

κέντρων της. 

Να τονιστεί ότι σύγχρονη στρατηγική για τη διαχείριση της 

συρρίκνωσης αλλά και για την ανάπτυξη της πόλης του Leipzig, 

συνοψίστηκε το 2000 στο διεθνές συνέδριο Leipzig’s Integrative 

Urban Concept, «the STEP (Stadtentwicklungsplan) ή INSEK 

(integratives Stadtentwicklungskonzept)». 

                                    
83Bernt, M. (2002) Risiken und Nebenwirkungen des ‘Stadtumbaus Ost’, UFZ Discussion 
paper5/2002. 
Bertelsmann Foundation (2006) Demographiebericht Leipzig. Aktion Demographischer Wandel. 
URL:  
http://www.wegweiserdemographie.de. 
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Εικόνα  3.2.1.ε.: Σχέδιο πόλης του Leipzig με έμφαση στην ενδυνάμωση 

περιαστικών περιοχών της πόλης. (Πηγή: Stadt Leipzig, 2005).  

Συγκεντρωτικά, το σύγχρονο πλέον πολεοδομικό σχέδιο δράσης της 

πόλης του Leipzig, στηρίζεται στους ακόλουθους βασικούς άξονες84:  

 Περιορισμός των οικοδομικών τετραγώνων στο βόρειο τμήμα 

της πόλης με τη δημιουργία μιας ζώνης που ενώνεται με ένα 

ανοικτό πάρκο, 

 Ανάπτυξη με βασικό άξονα την διεύθυνση Βορρά και Νότο και 

δημιουργία ανοιχτών χώρων κατά μήκος αυτής,  

 Σύνδεση όλων των προαστιακών περιοχών, τόσο μεταξύ τους 

όσο και με το κέντρο με βάση αξονικό πρότυπο σχεδιασμού 

 Καθορισμό νέων ορίων, φυσικών ορίων της πόλης (λόφος το 

όριο της πόλης στο Νότο). 

 

 

                                    
84Stadt Leipzig / UFZ (2005) Grünau 2004 – Einwohnerbefragung im Rahmen der Intervallstudie 
‘Wohnen und Leben in Leipzig-Grünau’, Final Report. 
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3.3. Η Περίπτωση Της Βρέμης 

 

Η Βρέμη είναι μια  είναι μια Χανσεατική πόλη στη βορειοδυτική 

Γερμανία.  Πρόκειται για μια πόλη πλήρως εξαρτημένη από το 

εμπόριο και την βιομηχανία και διαθέτει σημαντικό λιμάνι στο ποταμό 

Weser. Έχει πληθυσμό 2,4 εκατομμύρια ανθρώπους και είναι η 

δεύτερη πιο πυκνοκατοικημένη πόλη στη Βόρεια Γερμανία και δέκατη 

στη Γερμανία. Η Βρέμη βρίσκεται περίπου 60 χιλιόμετρα (37 μίλια) 

νότια των εκβολών του ποταμού Weser στη Βόρεια Θάλασσα. Η 

πόλη της Βρέμης μπορεί να υπερηφανεύεται για ένα δυναμικό μείγμα 

βιομηχανιών καθώς φιλοξενεί αυτοκινητοβιομηχανίες (Mercedes), 

βιομηχανίες αεροδιαστημικής και αεροπορίας, τροφίμων και ποτών, 

ειδών πολυτελείας αλλά και βιομηχανίες ανανεώσιμων πηγών 

ενέργειας. Επιπρόσθετα, πολλές γνωστές εταιρίες των ΗΠΑ έχουν 

επιλέξει την πόλη της Βρέμης ως ευρωπαϊκή τους έδρα. Οι εταιρείες 

μαζί με τις υπόλοιπες υπηρεσίες τους, υπολογίζεται ότι απασχολούν 

το μεγαλύτερο μέρος του εργατικού δυναμικού της πόλης.  

 

Εικόνα  3.3.α.: Γεωγραφική θέση Βρέμης  

(Πηγή: http://service.spiegel.de/digas/servlet/jahrbuch?L=DEU) 
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Η Βρέμη αποτελεί μια ιδιαίτερη περίπτωση ως προς την πολεοδομική 

της ανάπτυξη. Από το 19ο αιώνα, παράλληλα και με τις υπόλοιπες 

γερμανικές πόλεις, η Βρέμη παρουσίασε ραγδαία αύξηση του 

πληθυσμού της. Η αύξηση αυτή, τροφοδοτήθηκε από την 

εκβιομηχάνιση και την άνθηση του εξωτερικού εμπορίου. Ήδη το 

1880 ο πληθυσμός είχε ξεπεράσει το όριο των 100.000 κατοίκων, 

ενώ το 1930 πλησίαζε τους 350.000 κατοίκους. Η πληθυσμιακή αυτή 

αύξηση οδήγησε στην ανάγκη για ολοένα και περισσότερες 

κατοικίες, γεγονός που μεταφράζεται σε μια τεράστια εξάπλωση των 

κατοικημένων περιοχών και στο γενικότερο πολεοδομικό 

μετασχηματισμό της άλλοτε μεσαιωνικής πόλης. 

 

 

Εικόνα  3.3.β.: Πολεοδομική εξέλιξη της Βρέμης, από το 1550 (αριστερή 

εικόνα) έως και το 1990 (δεξιά εικόνα). (Πηγή: Bremen Atlas, 2006). 

Βέβαια, με την είσοδο της παγκόσμιας οικονομίας, στη φάση της 

βαθιάς ύφεσης μετά την πετρελαϊκή κρίση το 1973, οι βιομηχανικές 

χώρες και πόλεις, υποβλήθηκαν σε μαζικές διαδικασίες οικονομικής 

αναδιάρθρωσης. Αν και αξίζει να τονιστεί ότι η οικονομία της 

βιομηχανικής πόλης της Βρέμης, αποδείχτηκε αρκετά ανθεκτική στην 

αρχή, αλλά στην συνέχεια στις αρχές του 1980, εισήλθε και αυτή 

στην κρίση (Wauschkuhn, 1998). Παρατηρήθηκε παρακμή στις 

όποιες επιχειρήσεις είχαν υπήρξαν συνδεδεμένες με το λιμάνι της 

πόλης, ενώ επιπρόσθετα πολλές βιομηχανίες της περιοχής 

αποδυναμώθηκαν (Prognos, 2002). Αυτό συνετέλεσε σε σταδιακή, 

κατά κύριο λόγο μείωση του πληθυσμού, η οποία τα διάστημα 1975 
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με 1985 ήταν κατακόρυφη. Στο παρακάτω διάγραμμα, απεικονίζεται 

η μείωση που προαναφέρθηκε85:  

Διάγραμμα 3.3. : Γραφική απεικόνιση μείωσης 

πληθυσμού Βρέμης στο διάστημα 1970 – 2005). 

(Πηγή στοιχείων: Statistisches Landesamt 

Bremen, 2006) 

 

Από τις αρχές του 1980, όπου οι απώλειες του πληθυσμούς λόγω της 

κατάρρευσης των βιομηχανιών είχαν ολοκληρωθεί, η Βρέμη ξεκίνησε 

προσπάθειες ανάκαμψης. Οι προσπάθειες αυτές έχουν ως κεντρικό 

πυλώνα, την φυσική αναβάθμιση βασικών περιοχών και οι ενέργειες 

που ακολουθούνται αφορούν στην ανάπλαση και αναδιαμόρφωση 

των κύριων βιομηχανικών υπό περιοχών της πόλης και της περιοχής 

του λιμανιού, την ανακαίνιση και αναζωογόνηση του κέντρου της 

πόλης αλλά και την ανάπτυξη βιομηχανικών πάρκων για τη 

δημιουργία νέων θέσεων εργασίας και την επαναπροσέλκυση 

πληθυσμού. Στόχος των σχεδιαστών ήταν εξαρχής, η στρατηγική 

αποκατάσταση της πόλης αλλά και η αξιοποίηση του ήδη υπάρχοντος 

βιομηχανικού δυναμικού τόσο από θέμα εγκαταστάσεων αλλά και 

από θέμα πληθυσμού, ενώ σε κάθε περίπτωση ιδιαίτερη σημασία είχε 

και η ομαλή πληθυσμιακή και χωρική ανάπτυξη. Ειδικότερα, το 

σχέδιο δράσης για την ανάπτυξη της Βρέμης περιλάμβανε, την 

δημιουργία ελκυστικών περιοχών για την χρήση αυτών από 

εγκαταστάσεις υπηρεσιών και βιομηχανίας, την επαναχρησιμοποίηση 

βιομηχανικών θέσεων και των ήδη υπαρχόντων υποδομών, την εκ 

νέου αξιοποίηση και διεύρυνση του αεροδρομίου, την ανάπλαση και 

                                    
85 Bremen City report By Jörg Plöger, CASEreport 39, 2007 
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επαναχρησιμοποίηση του λιμένα και την ανάπτυξη θέσεων 

υποδοχέων βιομηχανικών πάρκων. Στο σχήμα που ακολουθεί, 

απεικονίζονται οι δράσεις που προαναφέρθηκαν:  

 
Εικόνα  3.3.γ.: Σχέδιο ανάπτυξης Βρέμης. (Πηγή: BAW,2005) 

Για να επιτευχθεί ο βασικός στόχος, της ομοιόμορφης αύξησης του 

πληθυσμού, χρειάστηκε να προσελκύσουν επενδύσεις (βιομηχανίες), 

γεγονός που κατέστησε αναγκαία την ίδρυση υπηρεσίας 

επενδύσεων, γνωστή και ως Bremer Investitions gesellschaft 

(B.I.G.), το 1998. Κύριος στόχος κατόπιν ήταν η προώθηση 

βιομηχανικών πάρκων αλλά και η έναρξη έργων αστικής ανάπλασης. 

Καθοριστικό ρόλο στην συνέχιση των αλλαγών από το στάδιο της 

μελέτης έως και το τελικό στάδιο ήταν το Οικονομικό και Λιμενικό 

Τμήμα (Economic and Harbour Departments), το οποίο ηγείτο των 

εργασιών86. Καθοριστικά «εργαλεία» για την επίτευξη του στόχου 

ήταν και οι επενδύσεις από ευρωπαϊκά προγράμματα. Το 1994, 

εφαρμόστηκε ο Στόχος ΙΙ (Objective II) της Ε.Ε. βάσει του οποίου 

καθορίστηκαν οι δύο βασικές προτεραιότητες, η καινοτομία και η 

γνώση, καθώς και η ενίσχυση και αναβάθμιση των αστικών 

κατοικιών και του οικονομικού τομέα (Wauschkuhn, 1998; Stadt 

                                    
86Stenke, G. and Wilms, W. (2006) Innovationsbericht 2006.Benchmarkanalysen zu FuE-Potenzialen 
und Innovation im Land Bremen, BAW Studie, July. 



ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΠΟΙΗΣΗ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΟΥΠΟΛΕΙΣ. ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ 

2014 

 

134 |  
 

Bremen, 2004)87. Αξίζει να τονιστεί ότι το 44% της χρηματοδότησης 

προωθήθηκε στο τομέα της προστασίας του περιβάλλοντος, το 35% 

στην ενίσχυση της οικονομίας και κατά επέκταση και της βιομηχανίας 

και το 20% ειδικά για την διαφοροποίηση και την ανάπτυξη 

καινοτομίας στο βιομηχανικό τομέα (Stadt Bremen, 2004).  

 

Ιδιαίτερη σημασία, όπως προαναφέρθηκε δόθηκε στο φυσικό 

περιβάλλον, με αποτέλεσμα σήμερα το κέντρο της πόλης να 

κατακλύζεται από αστικό πράσινο. Ενώ, η βιομηχανία εντάχθηκε 

ομαλά στον αστικό ιστό, χωρίς να μειώνει το αστικό πράσινο, τους 

δημόσιους χώρους και την ποιότητα ζωής.  

 

Εικόνα  3.3.δ.: Πανοραμική άποψη του κέντρου της πόλης της Βρέμης. 

(Πηγή: Stadt Bremen)  

Μια άλλη κατεύθυνση στην οποία δόθηκε εξίσου σημαντική έμφαση 

ήταν και η δημιουργία μιας «υπερπόντιας πόλης» (“Overseas City”). 

Η Βρέμη, αναγνώρισει τις δυνατότητές της για ανάπτυξη 

παραθαλάσσιου δυναμικού, σχετικά αργά, σε σύγκριση με τις 

υπόλοιπες ευρωπαϊκές χώρες, που διέθεταν πρόσβαση στη θάλασσα 

– λιμάνι. Στα μέσα της δεκαετίας του 1990, ξεκίνησε μέσω 

χρηματοδότησης από το ISP, η ανακατασκευή και των δύο πλευρών 

του ποταμού. Το ευρύτερο έργο ανάπλασης του λιμανιού επίσημα 

ξεκίνησε το 2001 και συνεχίζεται ακόμη και σήμερα (D. Kühling, 

2006). Επιπρόσθετα, ιδιαίτερη έμφαση δόθηκε και στην ανάπτυξη 

και επέκταση του δικτύου μεταφορών, δίνοντας έμφαση στα μέσα 

                                    
87Wauschkuhn, M. (1998) Strukturwandel und standortpolitscher Handlungsbedarf im Land 
Bremen, in Materialien des Universitätsschwerpunktes „Internationale Wirtschaftsbeziehungen und 
Internationales Management“, vol 15, April 1998. 
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σταθερής τροχιάς, όπως το τράμ. Ιδιαίτερο ενδιαφέρον προκαλεί και 

η απόφαση για ανάμειξη των χρήσεων γης, αφού μια μικρή 

βιομηχανία μη όχλουσα, δύναται να τοποθετηθεί στο ίδιο οικοδομικό 

τετράγωνο με άλλες χρήσεις γης όπως αυτός της κατοικίας αλλά και 

των υπηρεσιών και της εκπαίδευσης88.  

 

Εικόνα  3.3.ε.: Πανοραμική θέα του λιμανιού και το μοντέλο ανάπλασης 

της «υπερπόντια πόλης» (“Overseas City”). (Πηγή: B.I.G.)  

Μια άλλη κατεύθυνση που δόθηκε για την επίτευξη του γενικότερου 

στόχου, ήταν και η αναδιαμόρφωση και επέκταση του αεροδρομίου 

της πόλης, η οποία εξελίχθηκε στα μέσα του 20ου αιώνα, και στόχευε 

στην απόκτηση αυτονομίας της πόλης ως προς τις μετακινήσεις, 

ιδιαίτερα αυτές τις μετακινήσεις που εξυπηρετούσαν σκοπούς των 

βιομηχανιών αλλά και στην περαιτέρω ανάπτυξη της βιομηχανικής 

δραστηριότητας που αφορούσε στη βιομηχανία αεροσκαφών. Η 

                                    
88Regionale Arbeitsgemeinschaft Bremen/Niedersachsen (2006) Metropolregion Bremen-Oldenburg 
im Nordwesten, Handlungsrahmen 2005-2007. 
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ανάπτυξη αυτή περιλάμβανε την τελική δημιουργία ενός 

βιομηχανικού πάρκου που θα περιλάμβανε στο εσωτερικό του και το 

αεροδρόμιο89. Αξίζει να τονιστεί ότι πλέον το αεροδρόμιο πρόκειται 

για το μεγαλύτερο επιχειρηματικό πάρκο στο οποίο προβλέπεται να 

εντάσσονται πάνω από 450 επιχειρήσεις (Meurer, 2005).  

 

3.4. Η Περίπτωση του Sheffield 

To Sheffield είναι μια βιομηχανική, βρίσκεται στην ενότητα του 

South Yorkshire, εντός των ορίων των περιφερειών του Yorkshire 

και του Humber, 40 χιλιόμετρα νότια του Leeds. Η πόλη διαρρέεται 

από τον  ποταμό Sheaf,  καθοριστικό στοιχείο που διατήρησε και 

αύξηση την βιομηχανική δραστηριότητα της πόλης. Να τονιστεί ότι, η 

αναγνώριση της περιφέρειας ως πόλης επισημοποιήθηκε το 1893.Ο 

πληθυσμός της πόλης, ανέρχεται στους 551.800 κατοίκους και είναι 

μία από τις οκτώ μεγαλύτερες περιφερειακές αγγλικές πόλεις που 

απαρτίζουν την ομάδα πόλεων Core (Core Cities Group). 

Επιπρόσθετα, το Sheffield είναι η τρίτη μεγαλύτερη αγγλική 

περιφέρεια με βάση τον πληθυσμό. Κατά τη διάρκεια του 19ου αιώνα, 

η πόλη απέκτησε διεθνή φήμη για την παραγωγή χάλυβα. Πολλές 

ήταν οι καινοτομίες που αναπτύχθηκαν σε τοπικό επίπεδο, 

συμπεριλαμβανομένης της κάψας αποτεφρώσεως αλλά και του 

ανοξείδωτου χάλυβα, στοιχεία που συντέλεσαν σε μια σχεδόν 

δεκαπλάσια αύξηση στον πληθυσμό της πόλης, κατά τη διάρκεια της 

βιομηχανικής επανάστασης. Επιπλέον, γνωστή είναι και η βιομηχανία 

της περιοχής που παράγει ασήμι, η οποία είναι ευρέως διαδεδομένη 

με την ονομασία «Sheffield plate». Όλα αυτά συντέλεσαν στην 

εδραίωση της πόλης στη πρώτη γραμμή της βρετανικής βιομηχανίας. 

Ο διεθνής ανταγωνισμός στη βιομηχανία σιδήρου και χάλυβα, 

προκάλεσε μείωση των παραδοσιακών τοπικών βιομηχανιών κατά τη 

διάρκεια της δεκαετίας του 1970 και του 1980, που συμπίπτει με την 

κατάρρευση της εξόρυξης άνθρακα στην περιοχή. 

                                    
89 Meng, F. and Gohlke, M. (2002) Erwerbsintegrationvon Zuwanderinnen und Zuwanderern in 
Bremen und  Bremerhaven, Report for Social Dept./City of Bremen, Akademie für Arbeit und Politik, 
Universität Bremen, March 2002. 
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Εικόνα  3.4.α.: Γεωγραφική θέση του Sheffield . (Πηγή: Geoatlas.com)  

 

Εικόνα   3.4.β.: Απεικόνιση των διοικητικών ορίων του Sheffield . (Πηγή: 

ONS) 
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Συνδυάζοντας την ισχυρή βιομηχανία, τις νέες τεχνολογίες αλλά και 

τις εξελικτικές τάσεις στηριζόμενες στις διάφορες εφευρέσεις που 

έγιναν, το Sheffield έγινε μια από τις κορυφαίες βιομηχανικές πόλεις 

της βιομηχανικής επανάστασης η οποία στην Βρετανία ξεκίνησε στα 

τέλη του 18ου αιώνα. Το 1800, η πόλη είδε τη δραματική επέκταση 

της βιομηχανίας κατεργασίας μετάλλων που συνεπάγεται με την 

γενικότερη άνοδο της πόλης. 90 Μέχρι τα τέλη του 19ου αιώνα, η 

πόλη παρουσίασε ιδιαίτερη οικονομική άνθιση και αποτέλεσε πόλο 

έλξης για πολλές επιχειρήσεις όπως αύτη του Henry Bessemer, ο 

οποίος το 1856 μετέφερε εκεί την εταιρία χάλυβα που είχε και στην 

συνέχεια εφεύρε το  Bessemer Converter που επέτρεπε τη μαζική 

παραγωγή χάλυβα. 91 

Όσων αφορά στην πληθυσμιακή εξέλιξη της πόλης, η βιομηχανική 

επανάσταση οδήγησε σε μεγάλη άνοδο του πληθυσμού, η οποία 

επεκτείνεται από το 1801 έως και 1851, όπου ο πληθυσμός από 

60.000 έφτασε σχεδόν τους 161.000 (Vision of Britain, 2007). Η 

μεγάλη αλλά και σύντομη αυτή αλλαγή, οδήγησε στην ανάγκη για 

άμεση αντιμετώπιση του οικιστικού ζητήματος. Ο πληθυσμός ολοένα 

και αυξανόταν και οι οικιστικοί υποδοχείς σε περιοχές γύρω από την 

βιομηχανία και από τα ορυχεία, ήταν περιορισμένοι.92Οι βιομηχανικές 

εγκαταστάσεις ολοένα και αυξανόντουσαν, με αποτέλεσμα να 

υπάρχει πρόβλημα για μελλοντική έλλειψη εκτάσεων για κατοικίες.  

                                    
90 Lawless, 1990 
91 Lawless, 1986 
92 Between 1841 and 1911, the population living in Britain’s coalfield regions quadrupled from 1.3 
million to 5.3 million (Baines & Woods 2004) 
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Εικόνα   3.4.γ.: Απεικόνιση των βιομηχανικών περιοχών αλλά και του 

οικιστικού δικτύου στις απαρχές της ανάπτυξης του Sheffield 

(Πηγή:Josvig, 1968 )  

 

Μέχρι το 1951 ο πληθυσμός της πόλης είχε φτάσει 577.050. Γεγονός 

που δικαιολογεί την ραγδαία αύξηση κατασκευής κατοικιών αλλά και 

σχεδιασμού του πολεοδομικού της μοντέλου τη δεκαετία του 1950 

αλλά και το 1960. Ιδιαίτερο πολεοδομικό ενδιαφέρον εμφανίζει η 

περιοχή Lower Don Valley, η οποία συνδυάζει μια μείξη χρήσεων 

γης. Στη περιοχή αυτή, εντάσσονται εργοστάσια και βιομηχανικές 

εγκαταστάσεις αλλά και μεγάλες εκτάσεις οικισμών. Η περιοχή αύτη 

από τα πρώτα στάδια της πληθυσμιακής αύξησης 

επαναπροσδιορίστηκε και σχεδιάστηκε εκ νέου και σε αυτή 

ορίστηκαν για πρώτη φορά ζώνες εμβέλειας βιομηχανίας και 

οικισμού (zoning). Το 1970, δεδομένου της άναρχης δόμησης στο 

σύνολο της πόλης, αλλά και της έλλειψης ξεκάθαρων χώρων 
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βιομηχανίας και οικισμού, ξεκίνησε η διαδικασία της ανάπλασης της 

ευρύτερης περιοχής. Η ανάπλαση αυτή περιλάμβανε την κατεδάφιση 

ολόκληρων περιοχών με μεμονωμένες κατοικίες, για να 

δημιουργηθούν στη συνέχεια ομαδικές εργατικές κατοικίες όπως 

είναι τα διαμερίσματα του Park Hill. Hyde Park, Kelvin και Norfolk 

Park93. Η ανάπλαση αυτή είχε ως αποτέλεσμα τη δημιουργία μιας 

απρόσωπης πόλης με πολλά στοιχεία παραγκούπολης σε αυτή και 

έτσι περιήλθε η δραματική μείωση του πληθυσμού καθώς πλεόν οι 

συνθήκες διαβίωσης δεν ήταν το ίδιο ευνοοικές όπως 

προηγουμένως.94 

 

Εικόνα   3.4.δ.: Τα διαμερίσματα Park Hill (1.000 περίπου διαμερίσματα) 

από το 1956 έως το 1961. (Πηγή: www.sheffield -fm.co.uk ) 

Λόγω του ανάγλυφου της περιοχής, αλλά και λόγω της κοινωνικής 

συνοχής που δεν υπήρχε, στα δυτικά της πόλης βρίσκονταν οι 

εύπορες γειτονιές που προστατεύονταν από το Peak District National 

Park. Αυτός ο δαχωρισμός είχε ως αποτέλεσμα την ύπαρξη 

ανομοιογένειας με κοινωνικά χαρακτηριστικά, αλλά και την έλλειψη 

προαστίων αλλά και χώρων κατοικίας της μεσαίας τάξης. Οι 

φτωχότερες συνοικίες βρίσκονταν στα ανατολικά της πόλης και δεν 

είχαν κανένα σημείο σύνδεσης με τις δυτικές συνοικίες.(Watts, 

2004). 

                                    
93 Watts, 2004  
94 PEP, 1981 
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Η παρακμή του Sheffield, συντελέστηκε από την πετρελαϊκή κρίση 

του 1974. Όπως και όλες οι υπόλοιπες βιομηχανικές πόλεις της 

Βρετανίας, έτσι και το Sheffield, στιγματίστηκε από την παρακμή των 

βιομηχανιών που φιλοξενούσε και κατόπιν από την άνοδο της 

ανεργίας, που οδήγησε σταδιακά στην απομάκρυνση πληθυσμού και 

την αύξηση των πλέον αχρείαστων  ανεκμετάλλευτων εκτάσεων. Η 

πόλη συνεπώς σταδιακά αποδυναμώθηκε και στο βιομηχανικό τομέα 

αλλά και στον οικονομικό και πληθυσμιακό τομέα (Lawless, 1990). Η 

ανάγκη για σχεδιασμό αλλά και οργανωμένη ανάπτυξη της πόλης 

κρίθηκε αναγκαία, με αποτέλεσμα να συνταχθεί εκ νέου ο 

επιθυμητός, πολεοδομικός χάρτης της πόλης.  

 

Εικόνα   3.4.ε.: Χάρτης του Sheffield και του Lower Don Valley, για την 

περίοδο μετά την παρακμή. (Πηγή:  Dabinett and Ramsden, 1993 )  
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Στα πλαίσια ανάκτησης της θέσης της ως βιομηχανική πόλη, κρίθηκε 

αναγκαίο να δοθεί έμφαση στον επανασχεδιασμό της πόλης, γεγονός 

που κατέστησε αναγκαίες κρίσιμες αστικές αναπλάσεις, με βασικό 

στόχο τη βελτίωση της ποιότητας ζωής αλλά και το συνδυασμό του 

αστικού πρασίνου με την βιομηχανία. Οι πολεοδομικές παρεμβάσεις 

που προγραμματίστηκαν αναλύονται σε αναπλάσεις που έγιναν στο 

πολεοδομικό και ιστορικό κέντρο της πόλης, αναπλάσεις που 

πραγματοποιήθηκαν στις γειτονιές αλλά και αυτές που έγιναν για να 

καλυφθεί το χάσμα μεταξύ των γειτονιών, αλλά και τροποποιήσεις 

ως προς το ζήτημα της κατοικίας και κυρίως τη μορφή αυτής.  

Όσων αφορά στο κέντρο της πόλης, ακολουθήθηκε μια γενικότερη 

στρατηγική πολεοδομικής ανάπλασης, η οποία σχεδιάστηκε και 

πραγματοποιήθηκε από την εταιρεία “Sheffield One”.Από το 1994, το 

δημοτικό συμβούλιο είχε θέσει σε δημοσιότητα ένα σχέδιο 

ανάπλασης μέσω ενός project, με την επίσημη ονομασία “Heart of 

the City”. Να τονιστεί ότι οι λόγοι που οδήγησαν σε αυτή την 

ανάπλαση ήταν η έλλειψη αξιοποιήσιμων χώρων αλλά και η έλλειψη 

πρασίνου, σε συνδυασμό με την επιτακτική ανάγκη να αναβάθμιση 

της περιοχής με στόχο την άνοδο του βοιωτικού επιπέδου. 

Επιπρόσθετα, να επισυναφτεί ότι, η Ε.Ε. κάλυψε μέσω 

προγραμμάτων ένα ποσοστό από το συνολικό κόστος της ανάπλασης 

(Booth, 2005). Για την ολοκλήρωση της ανάπλασης του κέντρου της 

πόλης αλλά και λοιπών περιοχών που έχρηζαν στρατηγικής αλλαγής, 

συγκροτήθηκε το 2001 η κυβερνητική οργάνωση Urban 

Regeneration Company (URC), η οποία χρησιμοποίηση το μοντέλο 

UDC, για να υλοποιήσει τις προβλεπόμενες αναπλάσεις. Το URC, στα 

πλαίσια των ενεργειών του είχε κατά κύριο λόγο την ευθύνη για 

δημιουργία μιας αποκλειστικής πολεοδομικής ζώνης, στην οποία 

εντασσόταν το πολεοδομικό κέντρο του Sheffield. Για την επίτευξη 

του γενικότερου στόχου της, η εταιρεία ανέλυσε τις ενέργειές στις 

ακόλουθες:  

 Επαναδιαπραγμάτευση του ρόλου του πολεοδομικού κέντρου 

και μετεξέλιξή του σε οικονομικό πόλο έλξης.  

 Δημιουργία υποδομών στο πολεοδομικό κέντρο τέτοιων ώστε 

να αναγνωρίζεται ως κέντρο πολιτισμού, επιστημών αλλά και 

λιανικού εμπορίου.  

 Αποκατάσταση των προβλημάτων επικοινωνίας του 

πολεοδομικού κέντρου τόσο στο εσωτερικό όσο και με τα 
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προάστια της πόλης, καθιστώντας την πόλη περισσότερο 

προσιτή.  

 Δημιουργία δημόσιων χώρων σε όλα τα σημεία του 

πολεοδομικού κέντρου, αυξάνοντας τους χώρους αστικού 

πρασίνου και κατ’ επέκταση βελτίωση της ποιότητας ζωής στη 

πόλη.  

Για την επίτευξη του στόχου και την εφαρμογή του διαχειριστικού 

σχεδίου για ανάπλαση της πόλης αλλά και αποφυγή των 

λανθασμένων επιλογών της δεκαετίας του 1960, βασικά έργα που 

υλοποιήθηκαν ήταν τα ακόλουθα:  

 Το “Heart of the City Project”, το οποίο περιλάμβανε μια ομάδα 

έργων που αφορούσαν στην αύξηση των δημόσιων χώρων και 

των χώρων πρασίνου, συμπεριλαμβανομένων των Peace 

Gardens και Millenium Galleries, που αποσκοπούσαν στην 

βελτίωση των αξιοθέατων του κέντρου.  

 Το νέο “Retail Quarter”, το οποίο αναμορφώθηκε σε κεντρική 

περιοχή που συγκέντρωνε όλες τις δραστηριότητες της 

λιανικής πώλησης στο κέντρο της πόλης.  

 Δημιουργία του “Sheffield Gateway Station”, ενός κεντρικού 

σταθμού με στόχο τη βελτίωση της προσβασιμότητας στην 

πόλη. 

 Ανακαίνιση των εγκαταστάσεων του παλιού δημαρχείου και 

δημιουργώντας το “City Hall and Barkers Pool”, έναν 

πολιτιστικό και συνεδριακό χώρο σε μια περιοχή με μικτές 

χρήσεις γης.  

 Αναθεώρηση των χρήσεων γης που είχαν οριστεί στην περιοχή 

της «ιστορικής πύλης» της πόλης, “Castlegate”, και εκ νέου 

απόδοση σε αυτή ζώνης μεικτών χρήσεων γης.  

 Δημιουργία ιδιωτικών και δημόσιων δικτύων μεταφοράς, 

φιλικών προς το περιβάλλον, τόσο εντός του κέντρου όσο και 

περιμετρικά αυτού.  

 Δημιουργία νέας πανεπιστημιούπολης στην οποία στεγάζεται το 

Sheffield Hallam University.  
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Οι επτά ενέργειες που περιλάμβανε το “The Sheffield master plan”, 

για την ανάπλαση του πολεοδομικού κέντρου της πόλης, εμφανίζεται 

στο χάρτη που ακολουθεί:  

 
Εικόνα  3.4.στ.: Οι επτά ενέργειες του διαχειριστικού σχεδίου 

“SheffieldOne” για το κέντρου του Sheffield . (Πηγή: Sheffield One, 2001)  

Ένα όμως βασικό πρόβλημα για την πόλη του Sheffield, όπως 

προαναφέρθηκε ήταν και οι μεγάλες ανισότητες στο εσωτερικό των 

συνοικιών – γειτονιών. Οι ανισότητες αυτές ήταν ανάμεσα στου 

πλούσιες και στις φτωχότερες γειτονιές, και εκτός από την εμφανή 

διάκρισή τους στο τομέα των υποδομών αλλά και στις αρχιτεκτονικές 

δομές, είχε εισέλθει και στο τομέα των μεταφορών αλλά και κάλυψης 

βασικών αναγκών μεταφοράς και υποδομών. Οι σχεδιαστές 

μηχανικοί της πόλης, ανέλαβαν αμέσως δράση για την αντιμετώπιση 

του και έτσι το 2004, παρουσιάστηκε ένα νέο σχέδιο διαχείρισης της 

ανισότητας των γειτονιών με το όνομα “Closing the Gap Project”95. 

Να τονιστεί ότι για την υλοποίηση του σχεδίου αυτού, 

θεσμοθετήθηκε και ένα επιπλέον πρόγραμμα, το “Successful 

Neighborhoods Partnership” (2005), που στόχευε στο συντονισμό 

όλων εκείνων των δραστηριοτήτων που θα καθιστούσαν δυνατή την 

παραπάνω υλοποίηση. Πιο αναλυτικά, το βασικό σχέδιο για τις 

γειτονιές, προέβλεπε να επικεντρωθούν όλες οι προσπάθειες αλλά 

                                    
95Sheffielf City Council, 2004 
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και οι διαθέσιμοι πόροι στις 100 πιο υποβαθμισμένες γειτονιές της 

πόλης, οι οποίες τη δεδομένη περίοδο, υπολογίζεται ότι 

φιλοξενούσαν πληθυσμό ίσο με 200.000 κατοίκους.  

 

 

Εικόνα  3.4.ζ.: Χάρτης απεικόνισης των 100 επιλεγμένων γειτονιών με 

στόχο την ανάπλασή τους σύμφωνα με το “Closing the Gap Project” . 

(Πηγή: Sheffield City Council, 2004) 

Το σχέδιο αυτό, υλοποιήθηκε μέσω των διοικητικών αρχών, καθότι 

ορίστηκαν επιτροπές σε κάθε γειτονιά, οι οποίες κατέγραψαν τις 

αναγκαίες αναπλάσεις, οι οποίες κατόπιν αναλύθηκαν στο σύνολό 

τους και δεδομένου της φυσιογνωμίας αλλά και των αναγκών όλης 

της πόλης, και τέλος, η δράση ξεκίνησε τοπικά, δίνοντας έμφαση σε 

κάθε γειτονιά, και έπειτα στο σύνολο των γειτονιών. 

Συμπερασματικά, το σχέδιο αφορούσε στην ανάπλαση των 

φτωχότερων γειτονιών, έτσι ώστε αυτές να προσεγγίσουν όσο το 

βέλτιστο δυνατό το υπόδειγμα των ήδη υπαρχόντων πλούσιων 

γειτονιών.  

 

Βέβαια, πέραν αυτών, όσων αφορά στην πόλη του Sheffield και στις 

προσπάθειες ανάκαμψής του, ιδιαίτερης σημασίας χρήζει και η 
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γενικότερη πολιτική που λήφθηκε για την αύξηση των πράσινων 

χώρων εντός οικιστικού δικτύου. Δημόσια πάρκα δημιουργήθηκαν εκ 

νέου και σε συνδυασμό με τους ιδιωτικούς κήπους, συντέλεσαν στην 

παροχή σημαντικών υπηρεσιών οικοσυστήματος στις αστικές 

περιοχές. Στα πλαίσια της ανάπλασης αυτής, θεσμοθετήθηκαν τα 

όρια απόστασης των νοικοκυριών από χώρους πρασίνου. Πιο 

συγκεκριμένα, η απόσταση αυτή κυμαίνεται από 375,2 - 416,8 

μέτρα. Βέβαια το αγγλικό πρότυπο προβλέπει απόσταση μέχρι 300 

μέτρα από το αστικό πράσινο, ή αλλιώς 5 λεπτά με τα πόδια από το 

νοικοκυριό. Από την άλλη η απόσταση από δημόσια πάρκα τέθηκε 

εντός των ορίων 688 – 889 μέτρα. Τέλος, το γενικό σχέδιο 

ανάπλασης του Sheffield, εμφανίζεται ακολούθως: 

 

 

Εικόνα  3.4.η.: Χάρτης απεικόνισης των προτεινόμενων αναπλάσεων στη 

πόλη του Sheffield. (Πηγή: Sheffielf City Council, 2004) 
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Εικόνα  3.4.θ.: Σχέδιο χωροταξικής ανάπτυξης του Sheffield, απεικόνιση 

του δικτύου μεταφορών και των πολεοδομικών γειτονιών. (Πηγή: 

Sheffielf City Council, 2004) 

 

Εικόνα  3.4.ι.: Πολεοδομικό σχέδιο του ιστορικού κέντρου του 

Sheffield .(Πηγή: Sheffielf City Council, 2004)  
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Εικόνα   3.4.κ.: Πολεοδομικό σχέδιο για τη βιομηχανική περιοχή του 

Sheffield . (Πηγή: Sheffielf City Council, 2004)  

 

Γίνεται εμφανές λοιπόν ότι, οι αλλαγές που προωθήθηκαν αν και 

ήταν υπό την επιρροή του γενικού στόχου, προσαρμόστηκαν στις 

ανάγκες της κάθε περιοχής και βασικό χαρακτηριστικό αυτών είναι η 

ανάπτυξη δικτύου υποδομών και δημόσιων χώρων με ιδιαίτερη 

έμφαση στου χώρους πρασίνου, αλλά και παράλληλα η ενίσχυση του 

δικτύου μεταφορών, για την αποκατάσταση των προβλημάτων 

προσβασιμότητας και ανισότητας. Ιδιαίτερη προσοχή χρήζει το 

δίκτυο μεταφορών που είχε δικό του μεμονωμένο σχέδιο με ποικίλες 

δράσεις, έτσι ώστε το δίκτυο να είναι ικανό να συνδέει κάθε σημείο 

της πόλης αλλά και σημαντικό προβάδισμα δόθηκε στο δίκτυο των 

δημόσιων συγκοινωνιών, οι οποίες κάλυπταν επαρκώς τις ανάγκες σε 

μεταφορά, κρίνοντας όχι και τόσο αναγκαία την μεταφορά με 

ιδιωτικά οχήματα. 

 

Το οδικό δίκτυο περιλαμβάνει αποκλειστικές λωρίδες λεωφορείων 

αλλά και πεζόδρομους με ποδηλατοδρόμους Από την άλλη όσων 

αφορά στα υπόλοιπα μέσα σταθερής τροχιάς, εκτός από το 

λεωφορείο έμφαση δίνεται και στο σύγχρονο τρένο. Οι πεζόδρομοι 

αποτέλεσαν βασικό πυλώνα του σχεδίου με αποτέλεσμα τόσο το 



ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΠΟΙΗΣΗ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΟΥΠΟΛΕΙΣ. ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ 

2014 

 

149 |  
 

ιστορικό κέντρο της πόλης, όσο και η περιφέρεια, να κατακλύζονται 

από πεζόδρομους, αποκλείοντας έτσι την αδικαιολόγητη χρήση 

ιδιωτικών οχημάτων στο κέντρο της πόλης. Τέλος, για το στόχο 

αυτό, δηλαδή των περιορισμό της κίνησης οχημάτων εντός του 

οικιστικού δικτύου αλλά και του κέντρου της πόλης, συγκροτήθηκε 

ένα βασικό σχέδιο που καθόριζε τους χώρους στάθμευσης, 

ιδιωτικούς και δημόσιους, αλλά και τις ζώνες μέχρι τις οποίες 

μπορούσαν να εισέλθουν τα οχήματα.  

 

 
Εικόνα   3.4.λ.: Χάρτης δικτύου μεταφορών του Sheffield.  (Πηγή: 

Sheffielf City Council, 2004) 
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Εικόνα  3.4.μ.: Χάρτης δικτύου πεζοδρόμων  του Sheffield.  (Πηγή: 

Sheffielf City Council, 2004) 

 

 

 

Εικόνα  3.4.ν. : Χάρτης απεικόνισης των επιτρεπόμενων περιοχών 

χρήσης ιδιωτικών οχημάτων αλλά και οι χώροι στάθμευσης του 

Sheffield.  (Πηγή: Sheffielf City Council, 2004)  
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3.4. Η Περίπτωση Του Belfast 

 

Το Belfast, είναι η πρωτεύουσα αλλά και συγχρόνως η μεγαλύτερη 

πόλη της Βόρειας Ιρλανδίας. Από πλευράς πληθυσμού, είναι η 14η 

μεγαλύτερη πόλη στο Ηνωμένο Βασίλειο και η δεύτερη μεγαλύτερη 

στην νήσο της Ιρλανδίας. Αποτελεί έδρα της αποκεντρωμένης 

κυβέρνησης και της νομοθετικής Συνέλευσης της Βορείου Ιρλανδίας. 

Η πόλη του Belfast, εμφανίζει πληθυσμό της τάξεως των 267.500 

κατοίκων και εδράζεται στο κέντρο της αστικής περιοχής του Belfast, 

η οποία έχει πληθυσμό ίσο με 579.276 κατοίκους. Σύμφωνα βέβαια 

με την Ευρωπαϊκή Ένωση, η ευρύτερη περιοχή έχει πληθυσμό που 

ανέρχεται στους 641.638 κατοίκους.  

 

Όσων αφορά στο χαρακτήρα της πόλης, πρόκειται για μια άκρως 

βιομηχανική πόλη, η οποία ιστορικά, αποτέλεσε την έδρα της 

ιρλανδικής βιομηχανίας λινών, καπνοβιομηχανίας αλλά και 

παραγωγής σχοινιών, καθώς και ναυπηγείων. Να τονιστεί ότι, η 

“Harland and Wolff”, η οποία κατασκεύασε το γνωστό σε όλους “RMS 

Titanic”, βοήθησε στις αρχές του 20ού αιώνα το Μπέλφαστ να κάνει 

την εμφάνισή του στην διεθνή σκηνή ως το μεγαλύτερο και 

παραγωγικότατο παγκοσμίως .Το Belfast, έπαιξε καθοριστικό ρόλο 

στη διάρκεια της Βιομηχανικής Επανάστασης, αποτελώντας ένα από 

τα μεγαλύτερα βιομηχανικά κέντρα της εποχής μέχρι και το δεύτερο 

μισό του 20ού αιώνα. Σήμερα, το Μπέλφαστ παραμένει ένα 

βιομηχανικό κέντρο, καθώς και κέντρο τεχνών, με ιδρύματα 

ανώτατης εκπαίδευσης καθώς και επιχειρήσεις, ένα δικαστικό 

μέγαρο, αποτελώντας έτσι τον οικονομικό πνεύμονα της Βορείου 

Ιρλανδίας. Να επισυναφτεί ότι, το Belfast, διαθέτει δύο αεροδρόμια 

αλλά και σημαντικό λιμάνι με εμπορικές και βιομηχανικές αποβάθρες 

να εκτείνονται στην ακτογραμμή του Belfast Lough  στις οποίες 

βρίσκονται  και τα ναυπηγεία της “Harland and Wolff”. 
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Εικόνα   3.5.α.: Γεωγραφική θέση Belfast. (Πηγή:  http://www.qub.ac.uk/) 

Με την βιομηχανική ανάπτυξη, ο πληθυσμός του Belfast, εμφάνισε 

ραγδαία αύξηση καθότι από 20.000 που ήταν στις αρχές του 19ου 

αιώνα, στα τέλη του έφτασε του 350.000 κατοίκους. Η 

εκβιομηχάνιση συνεπώς, είχε ως αποτέλεσμα της εισροή μεταναστών 

από γειτονικές χώρες. Βέβαια όπως και οι υπόλοιπες βιομηχανικές 

χώρες, έτσι και αυτή, πέρασε από συνθήκες κρίσης. Συγκεκριμένα, 

από το 1930, η παγκόσμια οικονομική ύφεση της περιόδου αυτής, 

έπληξε τις εξαγωγές, βασικός πυλώνας της οικονομίας του Belfast. 

Επιπρόσθετα, οι υποδομές της πόλης συρρικνώθηκαν κατά τη 

διάρκεια του Β’ Παγκοσμίου Πολέμου, λόγω της γεωγραφικής θέσης 

της. Αυτή η πρώιμη παρακμή, ήρθε νωρίτερα από ότι στις 

περισσότερες δυτικές ευρωπαϊκές βιομηχανικές πόλεις, ωστόσο, η 

πτώση ήταν αργή αρχικά και όχι συνεχής. Να τονιστεί ότι, η πιο 

δραματική φάση της παρακμής προσδιορίζεται στις αρχές της 

δεκαετίας του 1960, και επηρέασε ισοδύναμα όλους τους τομείς 
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παραγωγής. Βέβαια, όπως αναφέρει και ο Hanna (1999), ο εμφύλιος 

αλλά και τα κοινωνικό – πολιτικά προβλήματα στιγμάτισαν την πόλη 

και επηρέασαν σημαντικά στην παρακμή της. Όλα αυτά, συντέλεσαν 

στη δραματική μείωση του πληθυσμού, που έκανε αισθητή την μη 

ύπαρξη πολεοδομικής οργάνωσης, με αποτέλεσμα να απομείνουν 

τεράστιες ερημωμένες εκτάσεις, αστικές και βιομηχανικές, αλλά και 

να μην επαρκεί το δίκτυο υποδομών σε μεταφορές και όχι μόνο. Όλα 

τα παραπάνω κατέστησαν αναγκαία την λήψη κάποιον μέτρων στα 

πλαίσια του στρατηγικού σχεδιασμού για την αποκατάστασή τους 

αλλά και για την επάνοδο της πόλης του Belfast. 

Η ειρηνευτική διαδικασία, από το 1980, ήταν ένας βασικός 

καταλύτης για την αλλαγή στο Μπέλφαστ, ενεργοποιώντας μια σειρά 

από έργα αποκατάστασης και πρωτοβουλίες. Βασικοί στόχοι που 

τέθηκαν για την ανάπλαση της πόλης, ήταν οι ακόλουθοι: 

 Βελτίωση της ποιότητας της δημόσιας στέγασης (εργατικές 

κατοικίες και παρακείμενοι χώροι) 

 Βελτίωση των υποδομών του δικτύου μεταφορών (οδικό 

δίκτυο και σιδηροδρόμων), του ενεργειακού δικτύου, αλλά και 

του δικτύου τηλεπικοινωνιών 

 Ανάπλαση του λιμανιού του Belfast και της περιοχής των 

βιομηχανικών εγκαταστάσεων και των ναυπηγείων 

 Ανάπλαση του ποταμού Lagan και από τις δύο πλευρές  

 Ανάπλαση του ιστορικού κέντρου της πόλης 

Την γενικότερη ανάπλαση ανέλαβε μια σύμπραξη εταιριών του 

δημόσιου και ιδιωτικού τομέα η “Urban Development Corporations 

(UDC)”, σύμφωνα με την οποία, οι προσεγγίσεις που έγιναν ήταν 

στοχευόμενες, δίνοντας προτεραιότητα στην ανάπλαση του φυσικού 

τοπίου αλλά και αποκατάσταση της άναρχης δόμησης που 

εμφανίζεται στο οικιστικό δίκτυο και της έλλειψης οργανωμένου 

σχεδίου χρήσεων γης. Η δράση, περιγράφεται σε δύο στάδια, με 

αρχικό αυτό του προγράμματος “Making Belfast Work Project” το 

1988 και στη συνέχεια με το γενικό πολεοδομικό σχέδιο του Belfast 

με τίτλο “Belfast Urban Area Plan” το 1990. Κατά τη διαδικασία της 

γενικότερης ανάπλασης της πόλης, αξίζει να τονιστεί ότι από άποψη 

μεθοδολογικής προσέγγισης, υπάρχει η πρωτοτυπία των «ουδέτερων 

ζωνών», τις οποίες και χρησιμοποίησαν οι σχεδιαστές στο κέντρο της 

πόλης και οι οποίες συντέλεσαν καθοριστικά στην επίτευξη του 
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στόχου.  Τέλος, σύμφωνα με το δεύτερο σχέδιο, τέθηκαν τρείς 

βασικοί στόχοι: 

1. Ενίσχυση του ρόλου της πόλης, ως βασικό περιφερειακό 

κέντρο της Βόρειας Ιρλανδίας  

2. Δημιουργία ενός φυσικού περιβάλλοντος και υποδομών, για να 

στηρίξουν κοινωνικές και οικονομικές δραστηριότητες, που θα 

ενισχύσουν την ποιότητα της αστικής ζωής 

3. Αξιοποίηση πόρων αλλά και οργανωμένου σχεδίου για τη 

δημιουργία ενός αποτελεσματικού οικονομικού και ομαλού 

μοντέλου ανάπτυξης 

 

Εικόνες  3.5.β.  : Χάρτης δράσεων του “Belfast Area Plan” (2010). (Πηγή: 

www.ccc.govt.nz/belfastareaplan) 

Βασικό σημείο ανάπλασης ήταν και η περιοχή επιρροής του ποταμού 

Lagan, η οποία ονομάζεται ως Laganside. Συγκεκριμένα, από το 

1980, είχε ληφθεί η απόφαση για ανάπλαση μιας μεγάλης έκτασης 

ίση με 300 στρέμματα δίπλα από τον ποταμό Lagan, μια περιοχή που 

φιλοξενούσε ως επί το πλείστον εγκαταλειμμένες και επικίνδυνες 

βιομηχανικές εγκαταστάσεις. Η περιοχή αυτή από την βιομηχανική 

κρίση είχε γίνει σύμβολο αστικής παρακμής που επηρέαζε σημαντικά 

την υπόλοιπη πόλη με ιδιαίτερη επιρροή στις παρακείμενες γειτονιές 
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στις οποίες, εμφανίζονται στοιχεία κοινωνικής περιθωριοποίησης 

αλλά και η ανεργία ανέρχεται στο 30%.96Με στόχο λοιπόν την 

ανάπλαση της περιοχής έτσι ώστε να καλυφθεί το κοινωνικό χάσμα 

αλλά και να δημιουργηθεί μια νέα περιοχή με υποδομές αλλά και 

ισχυρή αξία γης, παρουσιάστηκε το σχέδιο ανάπλασης, που 

περιλάμβανε νέες χρήσεις γης στη περιοχή κατά μήκος του ποταμού, 

στα μέσα της δεκαετίας του 1990. Των διαδικασιών αυτών, ηγήθηκε 

η UDC, η οποία σχεδίασε ένα μοντέλο ανάπλασης το οποίο βασίστηκε 

σε προηγούμενες εμπειρίες ανάπλασης περιοχών με κοινά 

χαρακτηριστικά,  όπως αυτές στη Βαλτιμόρη και στη περιοχή 

Docklands του Λονδίνου.  

 

Εικόνα  3.5.γ. : Η περιοχή Laganside πριν την έναρξη των διαδικασιών 

ανάπλασής της. (Πηγή:www.paulhogarth.com) 

Το μοντέλο αυτό, είχε δύο βασικούς πυλώνες. Αρχικά, την 

αντιμετώπιση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων των 

εγκαταλελειμμένων χώρων τόσο για το ποτάμι όσο και για την 

ευρύτερη περιοχή επιρροής αλλά και τη δημιουργία κατοικιών αλλά 

και αστικών και εμπορικών ακινήτων κατά μήκος της όχθης του 

                                    
96OECD, 2000 
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ποταμού. Την υλοποίηση του μοντέλου ανέλαβε η εταιρία “Laganside 

Corporation”. Πιο αναλυτικά, οι δράσεις που περιλάμβανε το 

στρατηγικό σχέδιο σύμφωνα με το προτεινόμενο μοντέλο, ήταν οι 

ακόλουθες:  

1. Ένα βασικό έργο, που είχε ήδη αναπτυχθεί σαν ιδέα από τις 

αρχές της δεκαετίας του 1990, ήταν η μεταφορά του Lagan 

Weir, σε κατάντη περιοχές, για την προστασία της γης δίπλα 

από το κέντρο της πόλης, σε ενδεχόμενη επίδραση από 

παλίρροια του ποταμού. Στόχος ήταν, η άνοδος της αξίας της 

γης που γειτνιάζει με περιοχές που επηρεάζονται από την 

παλίρροια (λασπότοποι) αλλά και επανένταξη του ποταμιού σε 

δραστηριότητες τόσο εμπορικές όσο και αναψυχής. Το σχέδιο 

περιλάμβανε επίσης και διαδικασίες βυθοκόρησης και αερισμού 

του ποταμού, για τη βελτίωση της ποιότητας του νερού.  

2. Βασικός στόχος της ανάπτυξης από το 1990 ήταν η περιοχή 

του Lanyon Placeon, που βρίσκεται στην όχθη του ποταμού και 

είναι πολύ κοντά στο κέντρο της πόλης.  Κρίσιμο έργο κρίθηκε 

το Waterfront Hall, το οποίο συντέλεσε στην πολιτιστική και 

κοινωνική ανάπτυξη, αφού χρησίμευε για συνέδρια και 

πολιτιστικές εκδηλώσεις.  

3. Ένα ακόμα σημαντικό μέρος της ανάπλασης του Laganside 

ήταν και το “Gasworks complex”, το οποίο ξεκίνησε από τα 

μέσα της δεκαετίας του 1990. Η περιοχή αυτή, είχε 

καταληφθεί από το παλιό εργοστάσιο φωταερίου της πόλης, το 

οποίο παρέμενε κλειστό από το 1987. Η προγενέστερη χρήση 

της γης για την παραγωγή και την αποθήκευση φυσικού 

αερίου είχε μολύνει σε μεγάλο βαθμό την περιοχή γεγονός που 

κατέστησε αναγκαία την περιβαλλοντική αναβάθμιση της 

περιοχής. 

4. Τέλος, ήταν το “Odyssey Complex”, το οποίο χτίστηκε το 2000 

και πρόκειται για ένα νέο συγκρότημα εγκαταστάσεων 

ψυχαγωγίας και αναψυχής.  
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Συγκεντρωτικά, οι δράσεις που περιλάμβανε στο σχέδιο εμφανίζονται 

ακολούθως:  

 

Εικόνα  3.5.δ.: Σχέδιο ανάπλασης του Lagan side. (Πηγή: 

http://www.paulhogarth.com/) 

Όσων αφορά στο ιστορικό κέντρο της πόλης, εξαιτίας του πόλεμου η 

ευρύτερη περιοχή είχε κριθεί ως μη ασφαλή την περίοδο εκείνη, με 

αποτέλεσμα τη μετεγκατάσταση πολλών καταστημάτων και 

επιχειρήσεων σε ασφαλέστερες περιοχές. Αποτέλεσμα όλων αυτών 

ήταν η υποβάθμιση του κέντρου, αλλά και πληθώρα 

εγκαταλελειμμένων κτιρίων και κενών χώρων. Ένας από τους 

στόχους της αστικής ανάπλασης ήταν να επαναφέρει το κέντρο της 

πόλης ως κεντρικό σημείο για εμπορικές, κοινωνικές και πολιτιστικές 

δραστηριότητες αλλά και τη δημιουργία ελκυστικών χώρων αλλά και 

οικιστικού δικτύου. Η διαδικασία αυτή, ξεκίνησε προς το τέλος της 

δεκαετίας του 1980, όπου και εν μέρει αποκαταστάθηκε το ζήτημα 

της ασφάλειας και έτσι δόθηκε η ευκαιρία για την πόλη του Belfast, 

να ανακτήσει την πρώην σημασία της.  
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Όσων αφορά στις προβλεπόμενες χρήσεις γης του “Belfast Area 

Plan”, παρατηρείται μια ιδιαίτερη κατηγοριοποίηση αυτών. Οι 

επιτρεπόμενες χρήσεις γης διακρίνονται σε δύο μεγάλες ομάδες, στις 

«κρίσιμες» και στις «συζητήσιμες». Οι πρώτες είναι περιλαμβάνουν 

χρήσεις γης με απαγορευτική την ενέργεια της αλλαγής τους και 

επίσης συναντώνται σε περιοχές που δεν προβλέπεται περαιτέρω 

ανάπτυξη. Σε αυτή την κατηγορία ανήκουν όλες εκείνες οι χρήσεις 

γης που έχουν να κάνουν με περιβαλλοντικά ζητήματα, όπως είναι οι 

περιοχές που υπόκεινται σε κίνδυνο λόγω πλημμύρας αλλά και 

περιοχές που φιλοξενούν στρατηγικά και περιουσιακά στοιχεία 

εθνικής και περιφερειακής σημασίας. Απ’ την άλλη, οι 

«συζητήσιμες», είναι εκείνες που μπορούν να ελαχιστοποιηθούν ή 

ακόμα και να αλλάξουν, αν αυτό εξυπηρετεί στις ανάγκες της πόλης 

για ανάπτυξη. Τέτοιες είναι κατά κύριο λόγω εκτάσεις που έχουν 

χαρακτηριστεί από χαμηλό κίνδυνο αλλά και από ιδιομορφίες 

εδάφους. 

 

Εικόνα 3.5.ε.: Χάρτης προβλεπόμενων χρήσεων γης στο ιστορικό κέντρο. 

(Πηγή:www.ccc.govt.nz/belfastareaplan) 
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Το Belfast, χαρακτηρίζεται από τα ποτάμια συστήματα που διαθέτει, 

όπως αυτό του Styx και του Waimakariri. Το υδάτινο περιβάλλον της 

πόλης, είναι ιδιαίτερα ευαίσθητο, καθότι επηρεάζεται έντονα από των 

αντίκτυπο των δραστηριοτήτων των χρήσεων γης. Χωρίς ουσιαστική 

οργάνωση τόσο του αστικού δικτύου όσο και των βιομηχανικών 

εγκαταστάσεων, είναι δυνατόν να τεθεί σε κίνδυνο η διαχείριση των 

υδάτων. Για το λόγο αυτό, το “Belfast Area Plan”, προβλέπει σε ένα 

πολύ συγκεκριμένο τρόπο για την προστασία των υδάτων. Πιο 

αναλυτικά, προβλέπει τη δημιουργία ενός “Blueprint”, που καθορίζει 

την έκταση, τη θέση και τη λειτουργία εγκαταστάσεων διαχείρισης 

των όμβριων υδάτων αλλά και προβλέπει τις ενέργειες σε περίπτωση 

πλημμύρας. Έτσι, συντάχθηκε το δίκτυο όμβριων, που προστατεύει 

και βελτιώνει την ποιότητα και την ποσότητα του νερού, διαχειρίζεται 

τον κίνδυνο σε περίπτωση πλημμύρας και διατηρεί και βελτιώνει τα 

φυσικά ενδιαιτήματα. Το δίκτυο αυτό, είναι συνδεδεμένο με το 

δίκτυο ύδρευσης και περιλαμβάνει εγκαταστάσεις διαχείρισης των 

όμβριων υδάτων, λεκάνες απορροής και λίμνες, αλλά και τάφρους 

και πλωτούς οδούς. Αυτή η προσέγγιση, είναι διακριτή από σωλήνες, 

κανάλια αλλά και αποχετεύσεις και σταθμούς άντλησης υδάτων. 

 

Εικόνα  3.5.στ.: Χάρτης με τις ενέργειες για την προστασία των 

υδατικών πόρων. (Πηγή: www.ccc.govt.nz/belfastareaplan) 
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Στα πλαίσια αυτά, το 1986 εγκαινιάστηκε το “Smithfield Market” που 

βρίσκεται στην άκρη του κέντρου της πόλης και αποτέλεσε το πρώτο 

οργανωμένο εμπορικό κέντρο της πόλης. Να τονιστεί ότι, στα τέλη 

του 1980, ιδιαίτερη σημασία είχε δοθεί στη πεζοδρόμηση ολοένα και 

περισσότερων περιοχών. Καθοριστικό ρόλο στην όλη διαδικασία της 

ανάπλασης έπαιξε και το γεγονός ότι η ευρύτερη περιοχή του 

κέντρου ορίστηκε ως περιοχή «ουδέτερης ζώνης» απελευθερωμένη 

από κοινωνικές και πολιτικές διακρίσεις και με βασικό στόχο την 

κάλυψη των αναγκών των κατοίκων της πόλης.  

Τη δεκαετία του 1990, συντάχθηκαν επιπλέον σχέδια που 

αφορούσαν στην ανάπλαση εξειδικευμένων περιοχών, όπως αυτές 

των βιομηχανικών εγκαταστάσεων αλλά και αυτές των εργατικών 

κατοικιών. Ιδιαίτερη έμφαση δόθηκε στη προσαρμογή του δικτύου 

μεταφορών σύμφωνα με τις αρχές της βιώσιμης ανάπτυξης. Στην 

ίδια πορεία, δόθηκε εντολή για αύξηση του ποσοστού των χώρων 

αστικού πρασίνου. Βέβαια, θα πρέπει να τονιστεί ότι το Belfast, 

διαθέτει πληθώρα οικοτόπων, με έντονη βλάστηση και σημαντικά 

ενδιαιτήματα που φιλοξενούν πουλιά και υδρόβια ήδη. Για το λόγο 

αυτό, το “Belfast Area Plan”, προχώρησε στη σύνταξη ενός χάρτη 

παράλληλα με ένα διαχειριστικό σχέδιο που προβλέπουν στην 

προστασία και ορθή διαχείριση του φυσικού περιβάλλοντος, 

δημιουργώντας έτσι, ένα δίκτυο βιώσιμων οικοτόπων. Το δίκτυο 

αυτό περιλαμβάνει τις περιοχές αυτές που χρήζουν ιδιαίτερης 

προστασίας, καθώς και τους οικολογικούς διαδρόμους επικοινωνίας 

αυτών.  
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Εικόνα  3.5.στ.: Χάρτης προβλεπόμενων οικολογικών ενδιαιτημάτων. 

(Πηγή: www.ccc.govt.nz/belfastareaplan) 

Οι δημόσιοι ανοιχτοί χώροι, είναι απαραίτητοι για τη επιθυμητή 

ποιότητα ζωής αλλά και την βιωσιμότητα των αστικών περιοχών. 

Έτσι το “Belfast Area Plan”, για να διαφυλάξει τους ήδη υπάρχοντες 

χώρους αλλά και για να εξασφαλίσει τη βιωσιμότητα της πόλης, 

προώθησε το δίκτυο δημόσιων ανοιχτών χώρων, το οποίο 

περιλαμβάνει πάρκα και χώρους αναψυχής, πλωτές οδούς αλλά και 

το δίκτυο επικοινωνίας αυτών. Στο σχέδιο αυτό, απεικονίζονται και οι 

περιοχές που μελλοντικά προβλέπεται να αξιοποιηθούν με στόχο να 

αποτελούν δημόσιους ανοιχτούς χώρους. 
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Εικόνα  3.5.ζ.: Χάρτης δικτύου χώρων πρασίνου και κοινόχρηστων 

χώρων. (Πηγή: www.ccc.govt.nz/belfastareaplan) 

Για να αντιμετωπιστεί το πρόβλημα της μέχρι τότε άναρχης δόμησης 

και να αποκατασταθεί το υπάρχον οικιστικό δίκτυο με ένα 

οργανωμένο δίκτυο οικιστικών υποδοχέων, το σχέδιο προβλέπει σε 

συγκεκριμένες αλλαγές. Αρχικά, προβλέπει πυκνότητα κατοίκισης 15 

νοικοκυριά ανά εκτάριο, σε αντίθεση με την προηγούμενη πυκνότητα 

που αφορούσε σε 10 νοικοκυριά ανά εκτάριο. Οι κατοικίες 

ενδείκνυται να είναι μονοκατοικίες και η ανάπτυξη του οικιστικού 

δικτύου θα έχεις ως βασικό άξονα το πολεοδομικό κέντρο κάθε 

γειτονιάς. Προβλέπει τη δημιουργία οργανωμένων γειτονιών, που θα 

επιτρέπουν το περπάτημα και το ποδήλατο και επίσης θα 

διακρίνονται από υψηλά ποσοστά αστικού πρασίνου. Τέλος, ιδιαίτερη 

έμφαση δίνεται στην οικιστική ανάπτυξη των περιοχών γύρω από 

τον ποταμόStyx αλλά και την περιοχή κοντά στους πλωτούς 

διάδρομους Kaputone.  
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Εικόνα  3.5.η.: Χάρτης γειτονιών και περιοχών επιρροής τους. (Πηγή:  

www.ccc.govt.nz/belfastareaplan) 

Δεδομένου ότι, το Belfastείναι μια βιομηχανική πόλη, το “Belfast 

Area Plan”, δεν θα μπορούσε να παραλείψει την σύνταξη ενός 

οργανωμένου σχεδίου που θα αφορούσε στη βιομηχανική 

δραστηριότητα. Το σχέδιο αυτό, αναλύει τις υπάρχουσες σ 

βιομηχανικές δραστηριότητες στην περιοχής και στοχεύει στην 

ομαλή ενσωμάτωσή τους στον αστικό ιστό. Το σχέδιο αυτό, 

προβλέπει επίσης και τη μέση απόσταση της διαδρομής των κατοίκων 

από την οικία τους στον εργασιακό χώρο. Τέλος, αναδεικνύει τις 

μελλοντικές περιοχές χωροθέτησης νέων βιομηχανικών 

εγκαταστάσεων, με στόχο να εξασφαλισθεί η βιωσιμότητα της πόλης 

τόσο οικονομικά όσο και ως προς το επίπεδο ποιότητας ζωής.  
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Εικόνα  3.5.θ.: Χάρτης με τις προβλεπόμενες περιοχές βιομηχανικής και 

εμπορικής  δραστηριότητας. (Πηγή: http://www.paulhogarth.com/) 

Όσων αφορά στο οδικό δίκτυο αλλά και γενικότερα στο δίκτυο 

μεταφορών, αυτό σύμφωνα με το σχέδιο, προβλέπεται τέτοιο έτσι 

ώστε να προωθούνται οι αρχές της βιώσιμης κινητικότητας. Το 

δίκτυο χαρακτηρίζεται από τις πολύμορφες μεταφορές και είναι 

δομημένο έτσι ώστε να καλύπτει όλες τις περιοχές της πόλης 

ισοδύναμα. 
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Εικόνα  3.5.ι.: Χάρτης οδικού δικτύου. (Πηγή: 

www.ccc.govt.nz/belfastareaplan) 

Βέβαια, δεομένου ότι η πόλη στηρίζεται στη βιομηχανία, βασικό 

στοιχείο κατά το σχεδιασμό του οδικού δικτύου, ήταν και η ανάγκη 

για μαζική μεταφορά των εργαζόμενων. Για το λόγο αυτό, αλλά και 

για τον περιορισμό την συχνής χρήσης ιδιωτικών οχημάτων 

μεταφοράς, σχεδιάστηκε ένα ελκυστικό δίκτυο που αφορά στη 

δημόσια συγκοινωνία και το οποίο είναι σε θέση να καλύπτει όλες τις 

περιοχές της πόλης. 
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Εικόνα  3.5.κ.: Χάρτης δικτύου  δημόσιας συγκοινωνίας και πεζόδρομων . 

(Πηγή: www.ccc.govt.nz/belfastareaplan) 

Δεδομένου της ανάγκης για συνεχή πολεοδομικό σχεδιασμό για την 

αποφυγή προηγούμενων πολεοδομικών συνθηκών της πόλης. Το 

ολοκληρωμένο αυτό σχέδιο διατηρεί αρχείο των τροποποιήσεων που 

έχουν ήδη υλοποιηθεί αλλά και αυτών που κρίθηκαν αναγκαίες να 

γίνουν μελλοντικά. Η διάρκεια ζωής όλου αυτού του έργου, δεν έχει 

οριστεί και αυτό γιατί συνεχώς το σχέδιο ανανεώνεται και 

εναρμονίζεται με τις απαιτήσεις και τις ανάγκες που προκύπτουν 

κατά τον σχεδιασμό και την υλοποίηση των αλλαγών.  
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Εικόνα  3.5.λ.: Χάρτης απεικόνισης δράσεων που υλοποιήθηκαν και 

μελλοντικών δράσεων για την ανάπλαση της πόλης . (Πηγή: 

www.ccc.govt.nz/belfastareaplan) 

3.6. Η Περίπτωση του Bilbao 

 

Το Bilbao, είναι η μεγαλύτερη πόλη στη Χώρα των Βάσκων και 

παράλληλα είναι η πρωτεύουσα της επαρχίας της Βισκαϊκής στην 

Ισπανία. Η πόλη φιλοξενεί συνολικά 354.168 κατοίκους και αποτελεί 

το πιο οικονομικά και βιομηχανικά ενεργό μέρος της ευρύτερης 

αστικής περιοχής η οποία αριθμεί περισσότερους από 939.00097 

κατοίκους.  

                                    
97 http://www.bilbao.net 
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Εικόνα  3.6.α.: Γεωγραφική θέση του Bilbao . (Πηγή  

:http://europa.eu/abc/maps/regions/spain/pais_en.htm ) 

Μέχρι την εποχή της εκβιομηχάνισης, το Bilbao, παρέμεινε μια μικρή 

πόλη που στηριζόταν αποκλειστικά στην αλιεία. Στις αρχές της 

δεκαετίας του 19ου αιώνα ο πληθυσμός της ήταν μόλις 10.000. 

Βέβαια, στο δεύτερο μισό του 19ου αιώνα, η πόλη εξελίχθηκε σε 

βιομηχανική πόλη, που βασίζεται στο σίδηρο. Άνθρακας 

μεταφερόταν μέσω θαλάσσης από την περιοχή της Αστούριας για να 

τροφοδοτηθεί η βιομηχανία παραγωγής σιδήρου. Είναι γεγονός ότι, η 

βιομηχανική επανάσταση επηρέασε γρήγορα και έντονα την πόλη η 

οποία διαθέτει βιομηχανία παραγωγής χάλυβα και σιδήρου αλλά και 

αποτελεί σημαντική δύναμη στη ναυπηγική βιομηχανία. Όπως και 

στις υπόλοιπες βιομηχανικές πόλης, η εκβιομηχάνιση οδήγησε σε 

ραγδαία αύξηση του πληθυσμού της πόλης. Βέβαια, σε σύγκριση με 

άλλες πόλεις όπως είναι το Sheffield, το Belfast και το Leipzig, το 

Bilbao αποτελεί ιδιαίτερη περίπτωση καθώς η ανάπτυξη σε αυτό 

χαρακτηρίστηκε μακροπρόθεσμη και εμφάνισε σταθερούς ρυθμούς 

μεταβολών.  

Ως αποτέλεσμα αυτής της ανάπτυξης, ήταν το γεγονός ότι, νέες 

περιοχές της πόλης αστικοποιήθηκαν. Ιδιαίτερη προσοχή χρήζει και η 

περιοχή Ensanche, η οποία βρίσκεται πέρα από το ποταμός Casco 

Viejo, η οποία έγινε σημαντικός νέος τομέας αστικής επέκτασης. Με 

την όλη διαδικασία της εκβιομηχάνισης της πόλης αλλά και της 
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ευρύτερης περιοχής, το Bilbao κατάφερε να αποτελεί ένα σύγχρονο 

κέντρο που φιλοξενεί στους υποδοχείς του σημαντικές βιομηχανικές 

εγκαταστάσεις και κατ’ επέκταση χαρακτηρίζεται και από ισχυρή 

αγορά και οικονομία. Ορυχεία, βιομηχανικές και ναυπηγικές 

εγκαταστάσεις, συγκεντρώθηκαν κατά μήκος του ποταμού Nervión, 

και κατέλαβαν σταδιακά σχεδόν όλη την αριστερή όχθη του 

ποταμού. Έτσι, το ποτάμι αποτέλεσε μια περιοχή – ζώνη κοινωνικό – 

οικονομικής άνθισης.98 Μια ακόμη περιοχή της πόλης που 

αναπτύχθηκε ιδιαίτερα είναι και το πρώην παραθαλάσσιο θέρετρο 

Getxo, που βρίσκεται στις όχθες του ποταμού και σταδιακά έγινε μια 

πυκνοκατοικημένη περιοχή με προάστια μεσαίας και ανώτερης τάξης.  

Η περίπτωση του Bilbao, έχει ενδιαφέρον καθότι πρόκειται για μία 

από τις λίγες πόλεις στις οποίες η εκβιομηχάνιση έλαβε μέρος σε δύο 

περιόδους. Εκτός από την περίοδο που προαναφέρθηκε, υπήρξε και 

η δεύτερη φάση εκβιομηχάνισης της πόλης η οποία 

πραγματοποιήθηκε από τη δεκαετία του 1950 και τη δεκαετία του 

1960. Κατά τη περίοδο αυτή, έμφαση δόθηκε στη βαριά βιομηχανία. 

Αποτέλεσμα αυτού ήταν η συρροή εργατικού πληθυσμού στη 

περιοχή και έτσι μέσα σε 20 χρόνια ο πληθυσμός της πόλης 

διπλασιάστηκε. Πιο αναλυτικά η πόλη το 1950 φιλοξενούσε σχεδόν 

216.000 κατοίκους, ενώ το 1970 η πόλη αριθμεί πλέον σχεδόν 

410.000 κατοίκους. Ο πληθυσμός αυτός, διέμενε σε περιοχές όπου 

είχαν οργανωθεί οι εργατικές κατοικίες. Οι περιοχές αυτές ανήκαν 

στα προάστια και εμφάνιζαν γεωλογική ακαταλληλότητα λόγω 

μεγάλων κλίσεων του εδάφους. Βέβαια να επισυναφθεί ότι, ήταν οι 

μοναδικές διαθέσιμες περιοχές αστικής επέκτασης καθώς η άναρχη 

δόμηση δεν επέτρεπε την βέλτιστη αξιοποίηση της έκτασης της 

πόλης. Λόγω της έλλειψης διαθέσιμων εκτάσεων αλλά και λόγω του 

ανάγλυφου, προωθήθηκαν οι ψηλές πολυκατοικίες και οι περιοχές 

όπου χτίστηκαν, εμφάνιζαν ιδιαίτερα αυξημένη πυκνότητα 

κατοίκισης. Να τονιστεί ότι, οι πολυκατοικίες αυτές εμφανίστηκαν σε 

όλα τα προάστια χωρίς καμία εξαίρεση. 

                                    
98 Beascoechea, 2003 
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Εικόνα  3.6.β.: Κάτοψη του Bilbao . Επισημαίνονται οι σημαντικές 

περιοχές καθώς και οι περιοχές αστικής ανάπτυξης. (Πηγή: Port of 

Bilbao, 2005) 

Όπως και οι προηγούμενες βιομηχανικές πόλεις έτσι και το Bilbao, 

στιγματίστηκε από περίοδο κρίσης. Τα πρώτα συμπτώματα της 

αστικής, βιομηχανικής κρίσης φάνηκαν ήδη από τη δεκαετία του 

1970 λόγω της πετρελαϊκής κρίσης του 1973. Βέβαια οι πολιτικές 
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συνθήκες της Ισπανίας, καθυστέρησαν την κρίση αυτή, η οποία 

επήλθε εν τέλει στα μέσα της δεκαετίας του 1970. Από την περίοδο 

αυτή μέχρι και το πρώτο ήμισυ της δεκαετίας του 1980, ο πληθυσμός 

της πόλης αποδυναμώθηκε δραματικά. Αυτή η πληθυσμιακή μείωση 

επήλθε δεδομένου και της αποδυνάμωσης των βιομηχανιών που 

διέθετε η πόλη. Συνεπώς, όλα αυτά συντέλεσαν σε αστική παρακμή 

η οποία ξεκίνησε το 1975 περίπου και της οποίας τα αποτελέσματα 

κατέστησαν περισσότερο ορατά το 1985 περίπου.99 Πέραν της κρίσης 

όμως, η αστική παρακμή, ενδυναμώθηκε και από την πλημύρα του 

ποταμού Nervión, το 1983, κατά τη διάρκεια της οποίας ολόκληρα 

συγκροτήματα κατοικιών καταστράφηκαν. Είναι γεγονός ότι όλα τα 

παραπάνω συντέλεσαν στη γενικότερη παρακμή της πόλης, η οποία 

στο διάστημα 1980 έως 1995 έχασε σχεδόν το 16 τοις εκατό των 

κατοίκων της.  

Πέραν αυτών όμως, ένα σημαντικότερο πρόβλημα ήρθε να 

αποδυναμώσει την πόλη του Bilbao. Ήταν η σοβαρή υποβάθμιση του 

περιβάλλοντος που είχε προέλθει από τις μη σωστά οργανωμένες 

βιομηχανικές εγκαταστάσεις. Η έλλειψη σχεδιασμού διαχείρισης 

αποβλήτων, βιομηχανικών και αστικών, οδήγησε στη ρύπανση του 

υδάτινου ορίζοντα, του εδάφους και του αέρα. Επιπρόσθετα, να 

τονιστεί ότι, η αποβιομηχάνιση άφησε πίσω της ένα σύνολο 340 

εκταρίων, τα οποία φιλοξενούσαν εγκαταλελειμμένες βιομηχανικές 

εγκαταστάσεις. Βασικό παράδειγμα αποτελεί η περιοχή του 

Barakaldo, όπου περισσότερο από το ένα τρίτο της έκτασής της 

αποτελούταν από εγκαταλελειμμένες βιομηχανικές εγκαταστάσεις.    

Όλα τα παραπάνω κατέστησαν αναγκαία την ανάγκη για ανάπλαση 

της περιοχής. Για την πόλη του Bilbao, η διαδικασία την αλλαγής 

αυτής, κρίνεται πολύπλοκη και πολύπλευρη λόγω του εύρους 

φάσματος των παραγόντων που συντέλεσαν στην παρακμή αλλά και 

λόγω των φορέων και την πολιτική κατάστασης της χώρας.100 Η 

επίσημη διαδικασία ανάκαμψης της πόλης ξεκίνησε το 1990, βέβαια 

πολλές συζητήσεις είχαν ξεκινήσει από το πρώτο ήμισυ του 1980. Το 

δεύτερο ήμισυ του 1980, έγινε το πρώτο βήμα στη διαδικασία 

σύνταξης ενός στρατηγικού σχεδίου, του οποίου η σύνταξη 

ολοκληρώθηκε επίσημα το 1991 και ονομάστηκε “Strategic Plan for 

the Revitalisation of Metropolitan Bilbao” . Την ίδια περίοδο 

                                    
99 Gómez, 1998, p 108; Meyer, 2001, p 297; Rodríguez, 2002, p 74; González, 2005, p 97 
100 Rodríguez et al, 2001 
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ιδρύθηκε εξειδικευμένη υπηρεσία με μοναδικό στόχο την υλοποίηση 

του σχεδίου, η οποία ονομάστηκε  “Bilbao Metrópoli-30”.101 Το 

στρατηγικό αυτό σχέδιο, βασίστηκε στο “Territorial Plan” που 

συντάχθηκε για το Bilbao, το 1898 και επεκτάθηκε για την ευρύτερη 

περιοχή το 1994. Βασικός στόχος του στρατηγικού σχεδίου ήταν η 

αποκατάσταση του Bilbao, ως μετά-βιομηχανική πόλη αλλά και η 

αστική και περιβαλλοντική ανάκαμψη. Επιπρόσθετα, ιδιαίτερη 

έμφαση δόθηκε στην ανάπτυξη νέων υποδομών στο τομέα των 

μεταφορών αλλά και του δικτύου ύδρευσης και αποχέτευσης. 

Βασικός συντελεστής στη διαδικασία του σχεδιασμού ανάπλασης 

ήταν και ο παγκοσμίου φήμης αρχιτέκτονας Norman Foster.102 

Τέλος, δεδομένου της πληθώρας των εγκαταλελειμμένων 

βιομηχανικών εγκαταστάσεων, το 1992, ιδρύθηκε η υπηρεσία 

“Bilbao Ría 2000”, βασικός στόχος της οποίας ήταν η ανάπλαση των 

εγκαταλελειμμένων αυτών εκτάσεων.  

Να τονιστεί ότι, το σχέδιο ανάπλασης του Bilbao, είναι ιδιαίτερα 

πρόσφατο και οι διαδικασίες που προβλέπονται για την επίτευξη του 

στόχου συνεχίζονται μέχρι και σήμερα (2014). Οι βασικές αλλαγές 

που προωθήθηκαν από την υπηρεσία “Bilbao Ría 2000”, είναι δέκα 

και κατανέμονται ομοιόμορφα σε όλη την έκταση της πόλης. Οι 

αλλαγές αυτές, προς τη γενικότερη ανάπλαση της πόλης 

εμφανίζονται ακολούθως:  

1. Επέκταση του λιμένα του Bilbao: Το λιμάνι αποτελεί το 

κορυφαίο της Ισπανίας, από άποψη όγκου, επιπέδου ναυτιλίας 

αλλά και βάθος νερού. Η επέκταση του λιμένα προωθήθηκε 

έτσι ώστε, να είναι δυνατόν να παρέχεται περισσότερος χώρος 

για σχετικές δραστηριότητες αλλά και για να είναι δυνατή η 

μεταφορά και η εκ νέου χωροθέτηση σχετικών βιομηχανικών 

εγκαταστάσεων που βρισκόντουσαν σε άλλες περιοχές της 

πόλης. Στόχος είναι η κατασκευή 8 χιλιομέτρων φράγματος, 

που θα φιλοξενεί 6km2 νερού. Επιπρόσθετα, προβλέπεται να 

χτιστούν προβλήτες, το βάθος των οποίων θα κυμαίνεται από 

21 έως 25 μέτρα. Το έργο αυτό, επιτρέπει την ανάπλαση 

περιοχής 3,5 εκατομμυρίων m2 γης, που μέχρι πρότινος 

αποτελούταν από εγκαταλελειμμένες βιομηχανικές 

εγκαταστάσεις. Να τονιστεί ότι το έργο ξεκίνησε το 1998. 

                                    
101 González, 2006, p 843 
102 M. Valdevielso, 2006 
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2. Δημιουργία του μετρό του Bilbao: Με βασικό στόχο την 

βελτίωση της κυκλοφοριακής συμφόρησης της πόλης αλλά και 

την προώθηση των δημόσιων συγκοινωνιών για μια βιώσιμη 

πόλη, κατασκευάστηκε το δίκτυο του μετρό, το οποίο ξεκίνησε 

τη λειτουργία του το 1995. Το μετρό καλύπτει το σύνολο της 

περιοχής της πόλης και καθιστά μη αναγκαία τα ιδιωτικά 

οχήματα.  

3. Το “Urban Galindo Barakaldo” project: Το πρόγραμμα αυτό, 

περιλαμβάνει την ανάπλαση 400.000m2, μιας έκτασης στις 

όχθες στη περιοχή Barakaldo. Το πρόγραμμα αυτό, γίνεται στα 

πλαίσια του ευρωπαϊκού προγράμματος “URBAN”. Η ανάπλαση 

αυτής της περιοχής, θα επιτρέψει την εξάπλωση της πόλης 

προς το ποτάμι, καθιστώντας την κοινότητα του Barakaldo, 

περιοχή νέων κατοικιών, αναψυχής αλλά και μελλοντικής 

ανάπτυξης. Η ανάπλαση της περιοχής, στηρίζεται σε τέσσερις 

βασικούς πυλώνες. Αρχικά, προβλέπεται η δημιουργία νέου 

οδικού δικτύου, το οποίο θα αναπτύσσεται γύρω από μια 

κεντρική λεωφόρο. Ιδιαίτερη έμφαση δίνεται στους χώρους 

πρασίνου, και για αυτό, θα δημιουργηθεί ένα γραμμικό πάρκο 

κατά μήκος της όχθης του ποταμού. Επιπρόσθετα, το σχέδιο 

περιλαμβάνει μεγάλο δίκτυο πεζόδρομων και τέλος, 

προβλέπεται η επέκταση της κατοικημένης περιοχής του 

Barakaldo. Επί της  ουσίας, μέσω αυτού του προγράμματος 

γίνεται εμφανής ο ρόλος του ποταμού, ως κύριος άξονας της 

αστικής ανάπτυξης της πόλης. 

4. Το ολοκληρωμένο πρόγραμμα για τη διαχείριση και την 

περιβαλλοντική αποκατάσταση των εκβολών του ποταμού 

Nevrion: Η περιβαλλοντική αποκατάσταση των εκβολών του 

ποταμού, είναι βασικός στόχος του γενικότερου στρατηγικού 

σχεδίου για την ανάπλαση της πόλης. Κατά τη διαδικασία τις 

εκβιομηχάνισης οι εκβολές του ποταμού μολύνθηκαν και 

δεδομένου ότι η ευρύτερη περιοχή είναι κατοικημένη αλλά και 

δεδομένου του μεγέθους της μόλυνσης, κρίθηκε αναγκαία η 

σύνταξη σχεδίου αποκατάστασης του περιβάλλοντος του 

ποταμού. Να τονιστεί ότι, η σοβαρότητα του ζητήματος 

αναγνωρίστηκε από την πρώτη στιγμή και οι πρώτες ενέργειες 

ξεκίνησαν στη δεκαετία του 1970.  Οι πρώτες διαδικασίες 

ξεκίνησαν το 1981, και είχαν βασικό στόχο την αποκατάσταση 

της ρύπανσης του ποταμού αλλά και τη δημιουργία 
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οργανωμένου δικτύου διαχείρισης αστικών και βιομηχανικών 

αποβλήτων.  

5. “New Waterfront Project”: Πρόκειται για ένα πρόγραμμα που 

προβλέπει στην ανάπλαση και δημιουργία μιας νέας 

παραθαλάσσιας έκτασης. Η περιοχή αυτή βρίσκεται ανάμεσα σε 

δύο μεγάλα ορόσημα για το μέλλον της πόλης, το 

“Guggenheim Museum” και το “ Euskalduna Conference and 

Concert Hall”. Το πρόγραμμα αυτό, στοχεύει στην πολιτιστική 

κυρίως ανάπλαση της περιοχής. Αφορά στη κατασκευή ενός 

νέου πολιτιστικού χώρου και ενός εμπορικού κέντρου, που θα 

βρίσκονται στο κέντρο της πόλης και θα καλύπτουν έκταση 

348.500 m2. Να τονιστεί ότι, τα δύο τρίτα της περιοχής θα 

καλύπτονται από χώρους πρασίνου και πεζόδρομους.  

6. “The Conference and Concert Hall Project”: Πρόκειται για ένα 

πρόγραμμα που ξεκίνησε το 1994 και ολοκληρώθηκε το 1999. 

Αφορούσε στη δημιουργία ενός ισχυρού πολιτιστικού πόλου, 

που περιλαμβάνει το συνεδριακό κέντρο και το μέγαρο 

μουσικής. Να τονιστεί ότι το έργο αυτό υλοποιήθηκε στα 

πλαίσια ανάπλασης της περιοχής που προηγουμένως στέγαζε 

ναυπηγεία. Η συνολική έκταση όπου πραγματοποιήθηκε η 

ανάπλαση υπολογίζεται στα  25.000 m2.  

7. “The Guggenheim Museum of Bilbao”: Τα σχέδια για 

ενδυνάμωση του πολιτιστικού τομέα, χρονολογούνται στα τέλη 

της δεκαετίας του 1980. Στα πλαίσια αυτά, αλλά και στα 

πλαίσια του βασικού στόχου ανάπλασης, το 1991 η περιοχή 

των 24.000m2, εντάχθηκε στις διαδικασίες ανάπλασης της 

πόλης και έτσι χτίστηκε το εντυπωσιακό μουσείο που αποτελεί 

σύμβολο της πόλης και  συμβολίζει την αναστροφή της πόλης 

προς την ανάπλαση και σηματοδοτεί το νέο Bilbao.  

8. “The Abando Passenger Interchange Project”: Το πρόγραμμα 

αυτό, αφορά στην αναβάθμιση του δικτύου των δημόσιων 

συγκοινωνιών. Πρόκειται για ένα έργο που συνδυάζει δίκτυο 

τραίνων υψηλής ταχύτητας, λεωφορείων και επιπρόσθετα, 

περιλαμβάνει δίκτυο υπόγειου σιδηρόδρομου αλλά και 

δημόσιους χώρους στάθμευσης αυτοκινήτων.  

9. Το τεχνολογικό πάρκο : Το πάρκο έχει έκταση 370 στρέμματα. 

Αποτελεί ένα σύγχρονο βιομηχανικό πάρκο και βρίσκεται στη 

βόρεια ακτή της Ισπανίας. Να τονιστεί ότι, αποτελεί τη πιο 

βαριά βιομηχανοποιημένη περιοχή της Ισπανίας. Η πρόσβαση 
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στο πάρκο ποικίλλει και είναι εύκολη και αξίζει να επισυναφθεί 

ότι, το πάρκο σχεδιάστηκε στα πλαίσια της βιώσιμης ανάπτυξης 

και ο σχεδιασμός του είναι τέτοιος έτσι ώστε να περιοριστούν 

οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις των εγκαταστάσεων βαριάς 

βιομηχανίας.    

10. Δημιουργία νέου τερματικού σταθμού στο αεροδρόμιο του 

Bilbao: Η σταθερή αύξηση της εναέριας κυκλοφορίας και η 

ελευθεροποίηση των αερομεταφορών είναι μερικοί από τους 

παράγοντες που οδήγησαν στην εκπόνηση ενός σχεδίου για 

την επέκταση και τον εκσυγχρονισμό του αεροδρομίου του 

Bilbao. Καλύπτει μια έκταση 25.000 m2 και είναι σε θέση να 

χειριστεί 2,5 εκατομμύρια επιβάτες ετησίως. Το έργο αυτό, 

υλοποιήθηκε το 2000. 

Όλες οι παραπάνω ενέργειες απεικονίζονται γεωγραφικά στην εικόνα 

που ακολουθεί: 

 

Εικόνα   3.6.γ.: Η γεωγραφική θέση των 10 στόχων για την πόλη του 

Bilbao. (Πηγή:http://www.bm30.es) 

Τέλος, να τονιστεί ότι οι συνεχόμενες διαδικασίες ανάπλασης της 

πόλης του Bilbao, οδήγησαν στην ανανέωση της πόλης αλλά και την 

άνοδο της ποιότητας ζωής. Βέβαια, είναι γεγονός ότι, ακόμα και 

σήμερα (2014) οι διαδικασίες ανάπλασης συνεχίζονται. Στο σημείο 

αυτό, ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει και η περιοχή Abandoibarra, 

η οποία αποτελεί αντιπροσωπευτικό παράδειγμα του συνόλου των 

έργων ανάπλασης που έχουν πραγματοποιηθεί. Η περιοχή βρίσκεται 

κεντρικά της πόλης και καλύπτει συνολικά 348.500 τετραγωνικά 

μέτρα, εκ των οποίων 115.714 τετραγωνικά μέτρα είναι περιοχές 

πρασίνου. Η περιοχή, περιλαμβάνει τον παραλιακό δρόμο του 

LaRibera που βρίσκεται πάνω από τις αποβάθρες Evaristo Churruca. 

Η εξέλιξη της περιοχής εμφανίζεται στην εικόνα που ακολουθεί:  
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Εικόνα  3.6.δ.: Απεικόνιση της εξέλιξης της περιοχής Abandoibarra λόγω 

των διαδικασιών ανάπλασης από το 1991 και έως το 2010. (Πηγή:  

http://www.bm30.es) 
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3.7. Η Περίπτωση του Torino 

 

Το Τορίνο (ή Τουρίνο), είναι πόλη της Ιταλίας, πρωτεύουσα του 

Πεδεμόντιου και της ομώνυμης επαρχίας, με πληθυσμό της 

ευρύτερης μητροπολιτικής περιοχής περίπου 1.700.000 κατοίκους. 

Βέβαια, ο καθαρός μόνιμος πληθυσμός της πόλης του Τορίνου, 

ανέρχεται στους 911.823 κατοίκου σύμφωνα με στοιχεία απογραφής 

του 2012. Η πόλη, καλύπτει συνολικά έκταση 130km2.Είναι κτισμένο 

σε πεδιάδα στους πρόποδες των Άλπεων και βρίσκεται 138 χλμ. 

δυτικά από το Μιλάνο. Ένα μεγάλο μέρος της πόλης βρέχεται κυρίως 

από τον ποταμό Πάδο, πέρα από τον οποίο βρίσκονται οι λόφοι με τα 

ακριβά προάστια. Τα μέρη της πόλης εκατέρωθεν του ποταμού, 

συνδέονται μεταξύ τους με μεγάλες, πέτρινες γέφυρες, από τις 

οποίες μπορεί κανείς να θαυμάσει το φυσικό κάλος του ποταμού, τις 

πάπιες, τα τουριστικά ποταμόπλοια, κωπηλατικούς αγώνες κλπ. Άλλα 

ποτάμια που βρέχουν την πόλη είναι ο Στούρα ντι Λάντσο, ο 

Σανγκόνε και η Ντόρα Ριπάρια.Το Τορίνο διαθέτει 51 πάρκα, το 

μεγαλύτερο των οποίων είναι το Πάρκο Πελερίνα με έκταση άνω των 

800 χιλιάδων τετραγωνικών μέτρων ενώ το γνωστότερο είναι το 

Πάρκο Βαλεντίνο. Το πάρκο αυτό διατρέχει αρκετά χιλιόμετρα από το 

ανατολικό άκρο της πόλης μέχρι το κέντρο της. Η πόλη διαθέτει 

αεροδρόμιο (Sandro Pertini - Caselle), έχει 3 σιδηροδρομικούς 

σταθμούς για το κοινό, ενώ διαθέτει δίκτυο τραμ και μετρό. 

Το Τορίνο, είναι ένα από τα σημαντικότερα βιομηχανικά κέντρα της 

Ιταλίας. Κυριότερες βιομηχανίες είναι των αυτοκινήτων, μηχανών, 

όπλων, υφαντουργίας, χημικών προϊόντων, σοκολατοποιίας, αλλά 

και ειδών τυπογραφίας. Η σύγχρονη ιστορία και η οικονομία της 

πόλης είναι άρρηκτα συνδεδεμένα με την βιομηχανία αυτοκινήτων 

FIAT. Ως βιομηχανική πόλη, ήταν στο παρελθόν προορισμός πολλών 

μεταναστευτικών κυμάτων Ιταλών μεταναστών από τη νότια Ιταλία, 

οι οποίοι έρχονταν στην πόλη με σκοπό να εργαστούν στην τοπική 

βιομηχανία. Εκτός από τη FIAT, άλλες διεθνώς γνωστές εταιρείες 

που έχουν την έδρα τους στην ευρύτερη περιοχή του Τορίνο είναι η 

Olivetti (μηχανές γραφείου), η Lavazza (καφές εσπρέσσο), η Robe di 

Kappa (καθημερινή και αθλητική ένδυση), η Martini & Rossi 

(οινοπνευματώδη ποτά), καθώς και η Superga (υποδήματα). 

Συνεπώς, πρόκειται για μια βιομηχανική πόλη, που στηρίζεται κατά 

κύριο λόγο στη βαριά βιομηχανία και δευτερεύοντα ρόλο διατρέχουν 
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μειωμένης όχλησης βιομηχανίες. Να τονιστεί ότι, η πόλη του Τορίνο, 

μαζί με το Μιλάνο και τη Γένοβα αποτελούν το βιομηχανικό τρίγωνο 

της οικονομίας Ιταλίας.  

 

Εικόνα  3.7.α.: Γεωγραφική θέση της πόλης του Τορίνο και της 

ευρύτερης περιφέρειας. (Πηγή: ITP) 

Όπως προαναφέρθηκε, ο τομέας της αυτοκινητοβιομηχανίας είναι ο 

βασικός πυλώνας της οικονομίας της βιομηχανικής αυτής πόλης. 

Τέτοιου είδους βιομηχανικές εγκαταστάσεις εμφανίστηκαν στο 

Τορίνο από το 1911 και σημαντική περίοδο χαρακτηρίζεται η χρονιά 

του 1914 καθώς, οι βιομηχανίες αυτές εκτός από αυτοκίνητα, 

παρήγαγαν και πλοία, αεροπλάνα, φορτηγά αλλά και τρένα. Να 

τονιστεί ότι, το κράτος στήριξε και ενίσχυσε τη βιομηχανική 

δραστηριότητα του Τορίνο στο έπακρο, καθώς η πολιτική που 

ακολούθησε συμπεριλάμβανε πρόσβαση και οικονομικά προσιτή 

ηλεκτρική ενέργεια αλλά και εκσυγχρονισμό του δικτύου των 
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μεταφορών και επικοινωνίας, προς όφελος της βιομηχανίας και των 

εργαζομένων της.  

Η ισχυρή βιομηχανία του Τορίνο, πυροδότησε ραγδαία αύξηση του 

πληθυσμού της πόλης. Επίσημα στοιχεία καταδεικνύουν ότι από το 

1954 έως και το 1964 κάθε χρόνο, προστίθενται περίπου 56.000 

νέοι οικονομικοί μετανάστες στο πληθυσμό της πόλης. Το 1975, ο 

συνολικός πληθυσμός της περιφέρειας, σκαρφάλωσε στους 

1.200.000 κατοίκους. Η εισροή αυτή, υπήρξε ανησυχητική για τη 

βιώσιμη συνέχεια της πόλης, δεδομένου των ευάλωτων υποδομών 

της πόλης. Ως εργατικές περιοχές, χαρακτηρίστηκαν οι περιοχές 

γύρω από τα εργοστάσια στη Βόρεια και Νότια περιφέρεια του 

Τορίνο, ενώ στο ιστορικό κέντρο της πόλης περιορίστηκαν οι 

οικονομικά ανώτερες τάξεις.  

Η πληθυσμιακή αυτή αύξηση, οδήγησε σταδιακά στην εμφάνιση 

προβλημάτων σε καίρια ζητήματα όπως είναι, η υγεία, η στέγαση και 

οι μεταφορές. Σε συνδυασμό με την έλλειψη στοιχείων κρατικού 

ελέγχου, η πόλη οδηγήθηκε σε καταστάσεις άναρχης δόμησης αλλά 

επίσης και στην έλλειψη ομοιογένειας καθώς πολλές περιοχές 

παρέμειναν απομακρυσμένες και χωρίς τα βασικά στοιχεία 

πρόσβασης. Η αποτυχία των δημόσιων φορέων να εφαρμόσουν 

κάποιο ρυθμιστικό σχέδιο αστικού σχεδιασμού, οδήγησε στην 

ελεύθερη πρόσβαση των εργολάβων σε όλες τις εκτάσεις της πόλης, 

παραμελώντας την ανάγκη για οργανωμένη στέγαση.  

Μέσα από δεσπόζουσα θέση της αγοράς εργασίας της πόλης και την 

επιρροή της τόσο σε εθνικό όσο και τοπικό επίπεδο, η FIAT είχε να 

γίνει ο «απόλυτος μονάρχης» του Τορίνο. Αλλά, όπως η 

παγκοσμιοποίηση και η ευρωπαϊκή ενοποίηση προωθείται, τα 

πλεονεκτήματα αυτά δεν ήταν πλέον σε θέση να προστατεύσουν το 

βιομηχανικό κολοσσό από ευρύτερες οικονομικές δυνάμεις, όπως η 

αρχή του παγκόσμιου ανταγωνισμού και η ολοκλήρωση των διεθνών 

αγορών. Αποτέλεσμα αυτών ήταν η εταιρεία να αποδυναμωθεί και η 

πόλη να υποφέρει. Την παρακμή της πόλης, επέσπευσε και η 

πετρελαϊκή κρίση του 1973.103  Σταδιακά λοιπόν, η πόλη άρχισε να 

αποδυναμώνεται πληθυσμιακά. Πιο συγκεκριμένα, το 1980 οι θέσεις 

εργασίας στην αυτοκινητοβιομηχανία, μειώθηκαν κατά 23.000 και 

                                    
103 IRES 2006 
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συνολικά κατά τη δεκαετία αυτή, χάθηκαν 100.000 θέσεις.104 Κατά 

τη χρονική περίοδο 1986 έως 1996, το εργατικό δυναμικό της 

περιοχής μειώθηκε από του 92.000 σε 47.000.105 Οι οικονομικές 

συνθήκες που επικράτησαν στο σύνολο του ευρωπαϊκού χώρου, 

οδήγησαν την αυτοκινητοβιομηχανία στη μεταφορά εγκαταστάσεών 

της εκτός των ορίων της πόλης και έτσι, μέχρι το 2002, στη πόλη 

του Τορίνο παρέμειναν μόνο το 30% των αρχικών εγκαταστάσεων 

αυτοκινητοβιομηχανίας.106 

Όλα τα παραπάνω, κατέστησαν αναγκαία την λήψη μέτρων για 

ανάπλαση της πόλης και αποκατάσταση των βιομηχανικών 

κατάλοιπων και κατ’ επέκταση ανάκαμψη της οικονομία της πόλης 

και του πληθυσμού της, που μετά το πέρας των προηγούμενων 

περιόδων είχε μειωθεί δραματικά. Τρία ήταν τα βασικά σχέδια που 

ακολούθησε η πόλη του Τορίνο για την ανάκαμψή της και την 

επάνοδό της στα προηγούμενα κοινωνικά και οικονομικά επίπεδα. Οι 

τρείς αυτοί βασικοί πυλώνες για την εκ νέου ανάπτυξη της πόλης 

είναι οι ακόλουθοι:  

 Urban Master Plan (1995) 

 Strategic Plan (1998 – 2000) 

 Neighborhoods’ Unit Project (1997) 

Το πρώτο σχεδιαστικό εργαλείο για την πόλη του Τορίνο, 

επικυρώθηκε το 1995 και ονομάστηκε, Urban Master Plan. 

Αφορούσε στον εκ νέου καθορισμό και ανακατανομή των χρήσεων 

γης αλλά και στη προώθηση σχεδίου για τη δημιουργία βασικών 

υποδομών για την πόλη. Το Piano Regolatore Generale (Urban 

Masterplan) αποτελεί το κύριο έγγραφο της πολεοδομίας στην 

Ιταλία, και επιτρέπει στους δήμους να ορίσουν τις επιτρεπόμενες 

χρήσεις γης για χρονική περίοδο δέκα ετών. Στα πλαίσια αυτού, 

καθίσταται δυνατό να πραγματοποιηθούν ποικίλης εμβέλειας έργα 

που στοχεύουν στην αστική ανάπλαση της πόλης.  

Το ρυθμιστικό αυτό σχέδιο, αποβλέπει στη φυσική αστική ανάπλαση 

της πόλης, οριοθετώντας εκ νέου τις περιοχές βιομηχανικής 

δραστηριότητας και εμπεριέχει ακριβή οδηγίες – κατευθυντήριες 

γραμμές που καθορίζουν τις επιτρεπόμενες χρήσεις γης καθώς και 

                                    
104 Maggi and Piperno , 1999 
105 Rosso, 2004 
106 Whitord and Enrietti, 2005 
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αριθμητικά στοιχεία, όπως την πυκνότητα κατοίκισης αλλά και τη 

συχνότητα εμφάνισης δεδομένων χρήσεων γης στον αστικό ιστό. 

Γενικά, βασική αρχή του σχεδίου αυτού είναι η μετατροπή της πόλης 

από κλασσική βιομηχανική πόλη με εγκαταλελειμμένες βιομηχανικές 

εγκαταστάσεις, σε μοντέρνα βιομηχανική πόλη με υψηλή ποιότητα 

ζωής.  Η αρχή εφαρμογής του σχεδίου ταυτίστηκε με ένα μεγάλο 

έργο που συνδύαζε το δίκτυο επικοινωνίας της πόλης αλλά και τις 

απομακρυσμένες περιοχές της πόλης.  

Πιο συγκεκριμένα, αποφασίστηκε η κεντρική σιδηροδρομική γραμμή 

που διασπά το Βόρειο και Νότιο τμήμα της πόλης, να αποκατασταθεί 

και να μετατραπεί σε μια επιφάνεια 12km, αποτελούμενη από έξι 

λωρίδες οδικής αρτηρίας στο κέντρο της πόλης. Η διαδρομή αυτή, 

πλαισιώνεται από μεγάλες βιομηχανικές εκτάσεις και ονομάστηκε 

“Central Backbone” (Spina Centrale). Μέσω του έργου αυτού, 

προβλέπεται η αξιοποίηση τεσσάρων μεγάλων ζωνών που 

περιλαμβάνουν εγκαταλελειμμένες περιοχές, και η έκταση των 

οποίων, ξεπερνά τα 2,1km2. Στις περιοχές αυτές βάσει σχεδίου, 

προβλέπεται να δημιουργηθούν γειτονιές μικτών χρήσεων γης και 

ορίζεται ότι το 50% της έκτασης θα καλύπτεται από οικιστικό δίκτυο 

ενώ το υπόλοιπο θα αποτελείται από πάρκα και εμπορικές 

δραστηριότητες. Για τη σύνδεση των απομακρυσμένων αυτών 

περιοχών με το υπόλοιπο αστικό δίκτυο, προβλέπεται η δημιουργία 

γραμμής μετρό. Η διαδρομή αυτή έχει έκταση 15 χιλιόμετρα και 

περιλαμβάνει 21 σταθμούς που συνδέουν τις φτωχιές πρώην 

βιομηχανικές περιοχές του Βορρά και του Νότου, με το κύριο δίκτυο 

μεταφορών. Από το στρατηγικό αυτό σχέδιο επισημαίνεται η 

ανάπτυξη ικανού δικτύου μεταφορών για την εξάλειψη των 

προβλημάτων που απέφερε η βιομηχανική επανάσταση στη πόλη του 

Τορίνο.  



ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΠΟΙΗΣΗ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΟΥΠΟΛΕΙΣ. ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ 

2014 

 

182 |  
 

 

Εικόνα  3.7.β.: Η κεντρική οδός Blackbone(Spina Centrale) και ο 

υπόγειος σιδηρόδρομος  (passante ferroviario) , όπως προβλέπει το 

UrbanMasterplan (1995). (Πηγή: http://www.comune.torino.it/en/) 

Αυτό το στρατηγικό σχέδιο ανάπλασης στοχεύει στη τελική 

ανάπλαση του 10% της έκτασης της πόλης και των ευρύτερων 

περιοχών που αύτη καλύπτει με τις βιομηχανίες που 

δραστηριοποιούνται στη περιοχή. Ο συνδυασμός της πολιτικής των 

μεικτών χρήσεων γης με πολλά δημόσια προγράμματα για τη 

βελτίωση του δικτύου μεταφορών αποτελεί σημαντικό βήμα για τη 

βελτίωση της επικοινωνίας του κέντρου της πόλης με τις 

υποβαθμισμένες βιομηχανικές εκτάσεις αλλά και για γενικότερη 

αστική ανάπλαση της περιοχής. Επιτυγχάνεται τελικώς, η δημιουργία 

κατάστασης ομοιογένειας στη πόλη του Τορίνο αφού προωθείται η 

ανάπλαση εκτάσεων, σε εκτάσεις που θα περιέχουν μείγμα από 

κατοικίες, εμπορικούς χώρους αλλά και χώρους αστικού πρασίνου, 

που συντελούν στην άνοδο του επιπέδου ποιότητας ζωής στη πόλη.  
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Εικόνα  3.7.γ. : Οδικό δίκτυο και δίκτυο μεταφορών (σιδηρόδρομος, τραμ 

και υπόγειος σιδηρόδρομος) του Τορίνο (Πηγή: http://www.lrta.org/) 

Το Urban Master Plan, άφησε μια ευελιξία όσων αφορά στον 

καθορισμό των χρήσεων γης για τις τέσσερις ζώνες ανάπλασης που 

αναπτύσσονται κατά μήκος του Blackbone. Τη γενικότερη διαδικασία 

ανάπλασης έρχεται να συνεχίσει το “StrategicPlan”, που επί της 

ουσίας αποτελεί ένα σχεδιαστικό όργανο που στοχεύει στη συνολική 

ανάπλαση της πόλης και όχι μόνο στις πρώην βιομηχανικές περιοχές. 

Το σχέδιο αυτό (1998 – 2000) , έχει οικονομική διάσταση και 

αποτελεί ένα ολοκληρωμένο έγγραφο για οικονομική ανάπτυξη της 

πόλης του Τορίνο. Θέτει καίριους στόχους για την οικονομική 

ανάπτυξη της περιοχής και προσβλέπει στη βέλτιστη δυνατή 
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διαχείριση των διαθέσιμων πόρων. 107 Πιο αναλυτικά, οι στόχοι του 

σχεδίου αυτού είναι οι παρακάτω:  

1. Ενσωμάτωση της μητροπολιτικής περιοχής στο διεθνές 

σύστημα: Δίνοντας έμφαση στο δίκτυο επικοινωνίας και 

μεταφορών, το σχέδιο αποβλέπει στη μετατροπή της πόλης σε 

κόμβο διεθνούς σημασίας. Αυτό, δύναται να επιτευχθεί μέσω 

της βελτίωσης της προσβασιμότητας της πόλης, δίνοντας 

έμφαση στο οδικό και σιδηροδρομικό δίκτυο αλλά και στο 

δίκτυο των εναέριων μεταφορών. Επιπρόσθετα, το σχέδιο 

εστιάζει και στη βελτίωση της εσωτερικής κινητικότητας τόσο 

για την πόλη όσο και για την ευρύτερη περιφέρεια.  

2. Δημιουργία μιας μητροπολιτικής κυβέρνησης: Το σχέδιο 

περιλαμβάνει τη θεσμοθέτηση νέων μορφών διακυβέρνησης 

στο ευρύτερο μητροπολιτικό επίπεδο αλλά και δημιουργία 

νέων τομεακών φορέων παροχής υπηρεσιών για το σύνολο της 

μητροπολιτικής περιοχής.  

3. Μετατροπή της πόλης σε κέντρο έρευνας και εκπαίδευσης: 

Ανάπτυξη του τομέα της έρευνας και κατάρτισης αλλά και των 

στρατηγικής σημασίας πόρων είναι τα βασικά βήματα του 

σχεδίου γα την επίτευξη του παραπάνω στόχου.  

4. Προώθηση των βιομηχανιών και της απασχόλησης σε αυτές: 

Μέσα από ένα σύνολο προτάσεων, το σχέδιο εστιάζει στη 

ανάπτυξη δυνατοτήτων καινοτομίας της παραγωγής αλλά και 

οικονομική ενθάρρυνση της επιχειρηματικότητας.  

5. Προώθηση του Τορίνο στους τομείς του πολιτισμού, του 

τουρισμού, του εμπορίου και του αθλητισμού: Μέσα από ένα 

σύνολο προτάσεων οικονομικής φύσης, το σχέδιο στοχεύει στη 

προώθηση της πόλης ως διεθνή προορισμό για ποικίλους 

τομείς.  

6. Βελτίωση της ποιότητας του αστικού περιβάλλοντος: Κάτι 

τέτοιο δύναται να επιτευχθεί διαμέσου της ανάπλασης του 

περιβάλλοντος και των αστικών περιοχών της πόλης. Στα 

πλαίσια αυτά, επιχειρείται η κατασκευή έργων αστικής 

ανάπλασης για ολόκληρη την πόλη έτσι ώστε αρχικά, να 

επιτευχθεί κοινωνική και χωρική ολοκλήρωση. Τέλος, 

                                    
107 Kresl, 2007 
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επιτάσσεται η ανάγκη για στρατηγικής σημασίας σχεδιασμό 

έργων βάσει της βιώσιμης ανάπτυξης.108 

 

Εικόνα  3.7.δ.: Απεικόνιση δράσεων ανάπλασης και περιοχές επιρροής 

αυτών στο Τορίνο.  (πάνω εικόνα) Μεμονωμένη παρουσίαση 

παρεμβάσεων (κάτω εικόνα)  (Πηγή: http://www.inta-aivn.org/) 

 

                                    
108 Torino Internazionale 2000 



ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΠΟΙΗΣΗ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΟΥΠΟΛΕΙΣ. ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ 

2014 

 

186 |  
 

Το τρίτο βασικό πρόγραμμα για την επίτευξη του στόχου ανάπλασης 

ήταν το “Neighbourhoods Unit”, το οποίο αφορούσε εξολοκλήρου 

στην ανάπλαση του θεσμού της γειτονιάς αλλά και στην κοινωνική 

ενσωμάτωση των περιθωριοποιημένο γειτονιών στον αστικό ιστό της 

πόλης. Η αναγνώριση εκ των κρατικών φορέων, της ανάγκης για 

αντιμετώπιση των κοινωνικών προβλημάτων της πόλης, οδήγησε στη 

λήψη άμεσων και καθοριστικών αποφάσεων για να αποκατασταθούν 

οι περιοχές με ετοιμόρροπες και κακώς συντηρημένες κατοικίες που 

βρίσκονται διάσπαρτες σε όλη την πόλη. Οι σχεδιαστές του 

προγράμματος αυτό, εξ’ αρχής έθεσαν το στόχο τους για να 

μετατραπεί η πόλη του Τορίνο σε «πολυκεντρική πόλη» (Torino 

Internazionale 1998). Στα πλαίσια αυτά, δόθηκε έμφαση σε κάθε 

γειτονιά ξεχωριστά και δόθηκε το ελεύθερο κάθε γειτονιά να 

αναπτύξει τη δική της ταυτότητα, συμβάλλοντας έτσι κάθε γειτονιά, 

καθοριστικά στη γενικότερη αστική ανάπλαση της πόλης.  

Στα πλαίσια αυτού του στόχου, το 1997 αναπτύχθηκε ένα καινοτόμο 

πρόγραμμα που στόχευε στην ανάπλαση και ανάπτυξη των 

περιθωριακών γειτονιών. Το πρόγραμμα αυτό, ονομάστηκε “Planfor 

Marginal Neighbourhoods” (Progetto Speciale Periferie).Το 

πρόγραμμα αυτό, δεν έχει σαφή όρια χρονικού ορίζοντα, καθώς ο 

σχεδιασμός για κάθε γειτονιά, ξεκινάει από τη βάση και 

ενημερώνεται μέρα με τη μέρα κυριολεκτικά, ανάλογα με τις ανάγκες 

που προκύπτουν. Βασικές αρχές του προγράμματος είναι να 

καλυφθούν κατά το βέλτιστο δυνατό τρόπο οι εκτάσεις των 

γειτονιών, να αποκατασταθούν οι σημαντικές ελλείψεις σε υποδομές 

και να ολοκληρωθούν τα έργα σύνδεσης των περιθωριοποιημένων 

γειτονιών με το υπόλοιπο αστικό δίκτυο της πόλης.  

Τα καθοριστικά χαρακτηριστικά του τρίτου αυτού εργαλείου 

σχεδιασμού για την ανάπλαση της πόλη του Τορίνο είναι τα 

ακόλουθα:  

 Πλήρη συμμετοχή των κατοίκων στην τελική επιλογή και 

διαμόρφωση των εργασιών ανάπλασης. 

 Οι προβλεπόμενες ενέργειες συμβάλλουν στην αποκατάσταση 

κοινωνικών και οικονομικών προβλημάτων αλλά και 

αποκατάσταση του φυσικού τοπίου και κατ ‘ επέκταση της 

ποιότητας ζωής της πόλης. 

 Συγκέντρωση του σχεδιασμού στο δίπολο γειτονιά και πόλη, 

καθώς είναι αναγνωρισμένο ότι, η ανάπλαση της κάθε 
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γειτονιάς ξεχωριστά, συμβάλλει καθοριστικά στην ολική 

ανάπλαση της πόλης.  

Η χρηματοδότηση του προγράμματος αυτού, ανάγεται σε ιδιωτική, 

εθνική αλλά και επιχορηγούμενη από ευρωπαϊκά προγράμματα. 

Παρακάτω, παρατίθενται ο χάρτης των αλλαγών του προγράμματος, 

με τους πέντε διαφορετικούς τύπους γειτονιών. Συνοπτικά, 

παρουσιάζονται οι γειτονιές που η ανάπτυξη τους προήλθε από το 

πρόγραμμα αστικής ανάπλασης, από τις αποφάσεις για τοπική 

ανάπτυξη με συμμετοχή πολιτών, από πρόγραμμα κοινοτικής 

πρωτοβουλίας, από το πρώτο στάδιο διεθνών συμβάσεων και από το 

δεύτερο.  

 

Εικόνα   3.7.ε.: Σχέδιο απεικόνισης των προαστίων με τις περιθωριακές 

γειτονιές και τους φορείς ανάπλασής τους. (Πηγή: 

http://www.comune.torino.it/en/) 
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Οι διαδικασίες ανάπλασης για την πόλη του Τορίνο, δεν σταμάτησαν 

στα τρία προαναφερθέντα σχεδιαστικά εργαλεία. Το Δεκέμβριο του 

2013, παρουσιάστηκε το στρατηγικό σχέδιο “Variant 200”, το οποίο 

πρόκειται για ένα μεγάλο έργο ανάπλασης που βρίσκει εφαρμογή στο 

βορειοανατολικό Τορίνο. Κυρίαρχος στόχος και αυτού του σχεδίου 

είναι η ανάπτυξη εργαλείων και ρυθμίσεων για οικονομική, 

πληθυσμιακή και περιβαλλοντική βιωσιμότητα. Προωθείται ιδιαίτερα 

η βιώσιμη κινητικότητα, με σχεδιασμό για νέες γραμμές μετρό αλλά 

και επέκταση του υπάρχοντος οδικού δικτύου. Το σχέδιο αυτό 

απευθύνεται σε μια περιοχή συνολικής έκτασης 1200 στρεμμάτων 

και ενισχύει την παραδοσιακή υπάρχουσα δομή του Τορίνο. Το 

πρόγραμμα συνδυάζει την εναλλαγή πάρκων και χώρων αστικού 

πρασίνου με το δίκτυο μεταφορών, που αποτελείται από οδικούς 

άξονες και υπόγειο σιδηρόδρομο. Σύμφωνα με το σχέδιο αυτό, 

περισσότερα από 1.000m2, θα υποστούν διαδικασίες ανάπλασης 

σύμφωνα με τα υψηλότερα διεθνή πρότυπα για αειφόρο ανάπτυξη. 

 

Εικόνα   3.7.στ.: βασικά σχέδια του “Variant 200” για το Τορίνο. (Πηγή: 

http://europaconcorsi.com/) 
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Όσων αφορά το οδικό δίκτυο του Τορίνο, το σχέδιο δράσης 

εμφανίζεται στο χάρτη που ακολουθεί, μαζί με τις περιοχές εμβέλειας 

των ήδη υπαρχόντων σταθμών μετρό.  

 

Εικόνα  3.7.ζ.: Δίκτυο μεταφορών Τορίνου. (Πηγή: 

http://www.urbancenter.to.it/) 

Δεδομένου της προτεινόμενης για σχεδιασμό γραμμής 2 του μετρό, 

συντάχθηκε το ακόλουθο σχέδιο που περιγράφει τη σύνδεση του 

σταθμού αυτού με το υπάρχον δίκτυο.  
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Εικόνα  3.7.η.: Απεικόνιση νέας γραμμής υπόγειου σιδηρόδρομου –  

μετρό. (Πηγή: http://www.urbancenter.to.it/) 

 

 

3.8. Η Περίπτωση του Saint-Étienne 

 

Το Saint-Étienne, είναι πόλη της κεντρικής Γαλλίας και βρίσκεται 60 

χιλιόμετρα νοτιοδυτικά της Λυών. Ανήκει στην περιφέρεια Ροδανού-

Άλπεων, ενώ είναι πρωτεύουσα του Νομού Λουάρ. Ο πληθυσμός της 

πόλης υπολογίζεται στους 180.210 (1999) κατοίκους, ενώ ο 

πληθυσμός της ευρύτερης περιοχής στους321.703 κατοίκους.109 Το 

Saint-Étienne, βρίσκεται στο Μασίφ Σαντράλ (Massif Central), στον 

άξονα που συνδέει την Τουλούζη με τη Λυών μέσα από το Κεντρικό 

Υψίπεδο. Επίσημα,  έκταση του δήμου, ανέρχεται σε 79,97km2. 

                                    
109 Η περιφέρεια, σύμφωνα με το “In see, recensement de la population de 2008” φιλοξενούσε το 
2005 506.655 κατοίκους.  
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Εικόνα   3.7.θ.: Γεωγραφική θέση Saint-Étienne. (Πηγή: googlemaps) 

Το Saint-Étienne, πρόκειται για μια βιομηχανική πόλη της Γαλλίας, 

με σημαντικές βιομηχανικές δραστηριότητες να φιλοξενούνται στις 

εκτάσεις της. Το 1926, ξεκινά για πρώτη φορά στη πόλη η εξόρυξη 

άνθρακα, αρχικά για οικιακούς ενεργειακούς σκοπούς και στη 

συνέχεια από το 1300 αναπτύσσεται βιομηχανία παραγωγής 

σιδήρους για μαχαίρια. Η βιομηχανική αυτή δραστηριότητα, οδήγησε 

σε μια ταχέως αναπτυσσόμενη βιομηχανία όπλων. Το 1570 πλέον, η 

πόλη στηρίζεται στη μαζική παραγωγή όπλων.110 

Το 17ο αιώνα, με την άνθηση της ευρωπαϊκής βιομηχανίας όπλων το 

Saint-Étienne καθιερώθηκε ως διεθνούς φήμης βιομηχανική πόλη. 

Ένας ακόμη ενεργός τομέας της πόλης ήταν και ο τομέας της 

βιοτεχνικής παραγωγής με έμφαση κυρίως στα 

κλωστοϋφαντουργικάπροϊόντα. Το 1850, η οικονομία της πόλης 

πλέον στηρίζεται στη βιομηχανία άνθρακα και στη βιομηχανία 

μετάλλων.111 

Η βιομηχανική επανάσταση, στη Γαλλία επιταχύνθηκε το 19ο αιώνα 

και ήταν τότε που τα ορυχεία της πόλης και η βαριά βιομηχανία 

επεκτάθηκαν. Να τονιστεί ότι, την περίοδο αυτή, τα ορυχεία 

εξόρυξης της ευρύτερης περιοχής του Saint-Étienne ανέρχονται 

περίπου στα 200 ενεργά. Το 1823, λόγω των αυξημένων αναγκών 

της βιομηχανίας για υποδομές μεταφοράς, κατασκευάζεται το πρώτο 

                                    
110Merley, 1990 
111Verney-Carron, 1999 
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ευρωπαϊκό σιδηροδρομικό δίκτυο και έχει έδρα την πόλη. Μέχρι τα 

τέλη του 1800, η βιομηχανική δραστηριότητα της πόλης στηρίζεται 

στη βιομηχανία άνθρακα και χάλυβα, καθώς και σε μεσαίες τοπικές 

επιχειρήσεις που ανάγονται στο βιοτεχνικό τομέα. Το 1985, ιδρύεται 

και η βιομηχανία παραγωγής ποδηλάτων και ραπτομηχανών. Έτσι 

σταδιακά, παρατηρείται εξασθένηση της βιομηχανίας όπλων και 

άνοδος της βιομηχανίας ποδηλάτων και ραπτομηχανών. Να 

επισυναφτεί ότι, σήμερα (2014) η οικονομία της πόλης κυρίως 

στηρίζεται στη βιομηχανία τροχών ποδηλάτων.  

Το 1973, η τοπική κοινωνία, εισέρχεται σε περίοδο κρίσης, η οποία 

εντείνεται το 1979 με την πετρελαϊκή κρίση. Από την περίοδο αυτή, 

σηματοδοτείται και η αρχή της παρακμής της πόλης καθώς σταδιακά 

συρρικνώνονται οι βιομηχανίες τις πόλης. Από το 1950 έως και το 

1960, ολοκληρώνεται και η πτώχευση των βιομηχανικών μονάδων 

σχετικών με την εξόρυξη. Μέχρι τότε, ο αστικός ιστός της πόλης είχε 

επεκταθεί ασύμμετρα χωρίς κάποιο στοιχείο σχεδιασμού και οι 

συνθήκες αυτές συντέλεσαν στη ραγδαία μείωση του πληθυσμού 

λόγω έλλειψης θέσεων εργασίας. Το βασικότερο όμως πρόβλημα της 

πόλης, παρέμενε η ανάγκη για άνοδο της ποιότητας ζωής, η οποία 

ήταν εμφανώς ανύπαρκτη και σε χαμηλά επίπεδα καθώς η έκρηξη 

πληθυσμού κατά τη βιομηχανική επανάσταση, ουδέποτε 

συνοδεύτηκε από οργανωμένη δόμηση και έτσι πλέον το Saint-

Étienne απέμεινε με μεγάλες εκτάσεις εγκαταλελειμμένων 

βιομηχανικών εγκαταστάσεων αλλά και με ένα είδος διάσπαρτου 

αστικού δικτύου περιμετρικά τους ιστορικού κέντρου της πόλης.  

Η ανάγκη για έναρξη διαδικασιών ανάπλασης ήταν άμεσα αναγκαία. 

Σημαντικά έργα ανάπλασης εφαρμόστηκαν στη πόλη του Saint-

Étienne έτσι ώστε να αναπτυχθεί ξανά η πόλη, αλλά και να 

αποκτήσει υψηλή ποιότητα ζωής. Το 2006, το κέντρο της πόλης 

καλυπτόταν σε ποσοστό 28,7% από κτίρια που χρονολογείται ότι 

είχαν οικοδομηθεί πριν το 1949. Συνεπώς, η ανάγκη για ανάπλαση 

εκτός των άλλων αλλά και για λόγους ασφάλειας των κατοίκων, 

κρίθηκε περισσότερο αναγκαία από ποτέ. Βασικά παραδείγματα 

δράσεων για την ανάπλαση της πόλης είναι τα ακόλουθα:  

 Αποκατάσταση των εγκαταλελειμμένων βιομηχανικών 

εγκαταστάσεων και δημιουργία στη θέση αυτών πάρκων αλλά 

και σύγχρονων κτιρίων προορισμένων για εγκαταστάσεις 

λιανικού εμπορίου 
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 Αποκατάσταση των παλιών κατοικιών 

 Κατεδάφιση και εκ νέου οικοδόμηση των εργατικών κατοικιών  

 Ανάπλαση των δημόσιων χώρων της πόλης 

 Κατασκευή νέων δημόσιων κτιρίων σχετικών με την 

εκπαίδευση και τον πολιτισμό 

 

Εικόνα  3.7.ι.: Το Saint-Étienne και οι υπόλοιπες κεντρικές τοποθεσίες 

που προβλέπει το ρυθμιστικό σχέδιο να ενισχυθούν. (Πηγή: Epures, 

Syndicat mixte du SCOT Sud-Loire) 

Βασικό τμήμα των διαδικασιών ανάπλασης υπήρξε και το ζήτημα των 

χρήσεων γης, όχι μόνο της πόλης του Saint-Étienne, αλλά και της 

γενικότερης περιφέρειας. Κυρίαρχο ζήτημα ήταν, η ανάπλαση των 

εγκαταλελειμμένων βιομηχανικών περιοχών (brownfiels). Το 1990, 

θεσμοθετήθηκε το εθνικό δημόσιο ίδρυμα EPORA, με στόχο να 

επιταχύνει τις διαδικασίες αποκατάστασης αυτών των εκτάσεων. Το 

2005, συστάθηκε μια νέα εθνική και δημόσια δομή, που ονομάστηκε 

EPASE, με εξειδικευμένο στόχο την ανάπλαση του κέντρου της 

πόλης. Ενδεικτικά, οι περιοχές που ανέλαβε να αποκαταστήσει η 

υπηρεσία αυτή ήταν, η περιοχή γύρω από τον κεντρικό 

σιδηροδρομικό σταθμό (Saint Étienne Châteaucreux), το παλιό 

εργοστάσιο όπλων, αλλά και δυο παλιές κατοικημένες γειτονιές, οι 

Crêt de Roc και Beaubrun. 
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Βέβαια, όσων αφορά στο θέμα των χρήσεων γης, οι δράσεις δε 

περιορίστηκαν μόνο στην ανάπλαση των εγκαταλελειμμένων 

βιομηχανικών εκτάσεων (brownfields). Συγκεκριμένα, τονίστηκαν 

τρία σημαντικά ζητήματα:  

1. Δημιουργία ενός ολοκληρωμένου στρατηγικού σχεδίου για τις 

προβλεπόμενες χρήσεις γης. Το στρατηγικό αυτό σχέδιο, 

κρίνεται αναγκαίο να ξεπερνά το τοπικό επίπεδο και να 

ανάγεται σε περιφερειακό.   

2. Καλύτερος συνδυασμός των χρήσεων γης με τον αστικό 

σχεδιασμό αλλά και με επιχειρησιακά έργα, με στόχο την 

βιώσιμη αστική ανάπτυξη της πόλης, καθώς και την άνοδο της 

παρεχόμενης ποιότητας ζωής.  

3. Ανάπτυξη του τομέα διαχείρισης των χρήσεων γης. Οι 

επιδράσεις της αποκατάστασης των εγκαταλελειμμένων 

βιομηχανικών εκτάσεων είναι σημαντικές για την πολεοδομική 

οργάνωση της πόλης, καθώς και για την εξάπλωση του 

αστικού δικτύου. Συγκεκριμένα, από το 1999 έως και το 2005, 

συνολικό 440 εκτάρια αστικοποιήθηκαν εκ νέου. Από αυτά, τα 

254 εκτάρια αξιοποιήθηκαν για οικιστικό δίκτυο και 79 εκτάρια 

για οικονομικές και εμπορικές δραστηριότητες. Τα 

υπολειπόμενα από τα 440 εκτάρια χρησιμοποιήθηκαν για τη 

δημιουργία δημόσιων χώρων και πάρκων αλλά και για τις 

ανάγκες του οδικού δικτύου.  
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Εικόνα  3.7.κ.: Σχέδιο περιοχών προβλεπόμενης οικιστικής ανάπτυξης. 

(Πηγή: Epures) 

Παρότι, όλα τα παραπάνω η αστική ανάπτυξη επιταχύνθηκε, οι 

αρμόδιες αρχές της περιοχής, συνειδητοποίησαν εγκαίρως τις 

αρνητικές συνέπειες της ανάπτυξης αυτής. Πιο συγκεκριμένα, 

επισημαίνονται τα ακόλουθα:  

 Αύξηση της ανάγκης χρήσης ιδιωτικών οχημάτων μεταφοράς 

στο εσωτερικό της πόλης, αλλά και περιμετρικά αυτής 

 Περιθωριοποίηση των εργατικών κατοικιών, καθώς πλέον οι 

εξειδικευμένες αυτές κατοικίες βρίσκονταν σε λίγες περιοχές, 

τόσο εντός της πόλης αλλά και στη περιφέρεια  

 Εμφάνιση στοιχείων κοινωνικού διαχωρισμού, όσων αφορά τις 

περιοχές όπου διέμεναν φτωχοί πληθυσμοί είτε και ξένοι 

πληθυσμοί, καθώς τα ευπορότερα κοινωνικά στρώματα 

εξαπλώθηκαν στα προάστια της πόλης. 

 Αυξανόμενες δυσκολίες κατά τις διαδικασίες δημιουργίας 

δημόσιων εγκαταστάσεων στο κέντρο της πόλης, λόγω 

αποχώρησης των μεσαίων και υψηλών τάξεων από το ιστορικό 

κέντρο.  

 Δυσκολίες σε περιφερειακό επίπεδο για ενδυνάμωση του 

πολιτιστικού τομέα 
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Λόγω των παραπάνω προβλημάτων που προέκυψαν κατά τη 

διαδικασία εφαρμογής των αρχικών σχεδίων ανάπλασης της πόλης, 

κρίθηκε αναγκαία η σύνταξη ενός τοπικού σχεδίου δράσης, για την 

ανάπτυξη ενός ολοκληρωμένου στρατηγικού σχεδιασμού για το 

ζήτημα των χρήσεων γης. Το σχέδιο αυτό, επίσημα παρουσιάστηκε 

το 2003, ονομάστηκε “Saint-Étienne Métropole” και ανέλυε 

ζητήματα που αφορούσαν στην οικονομική ανάπτυξη, στο ζήτημα 

της στέγασης, στη διαχείριση αποβλήτων αλλά και στις δημόσιες 

μεταφορές και το χωροταξικό σχεδιασμό.  

Η μεθοδολογία που υιοθετήθηκε για την εφαρμογή των στόχων, 

αρθρώθηκε γύρω από τρία βασικά βήματα. Χρησιμοποιώντας τις 

εφαρμογές ανάλυσης με GIS, δόθηκε η δυνατότητα εντοπισμού 

εκτάσεων για οικονομική και οικιστική ανάπτυξη αλλά και ο 

διαχωρισμός των καθαρά οικονομικών και αστικών περιοχών. Στα 

πλαίσια αυτά, δορυφορικές φωτογραφίες χρησιμοποιήθηκαν για τα 

ακόλουθα:  

1. Για το καθορισμό του δυναμικού ανάπτυξης, σε συνδυασμό με 

τις υφιστάμενες αστικές περιοχές αλλά και την εγγύτητα των 

μέσων μαζικής μεταφοράς και των διαθέσιμων υποδομών.  Στα 

πλαίσια αυτά, τα πολεοδομικά σχεδιαστικά εργαλεία 

συγκροτήθηκα βάσει των αναλύσεων GIS, έτσι ώστε να 

προσδιοριστούν στο βέλτιστο τα όρια ανάπτυξης των 

αστικοποιημένων περιοχών.  

2. Εξειδικευμένη ανάλυση στοιχείων για κάθε περιοχή (είτε 

περιοχή που οριοθετείτε από φυσικά όρια, είτε σχεδιαστική 

περιοχή αστικής ανάπλασης) για το προσδιορισμό του 

στρατηγικού χαρακτήρα για την εφαρμογή του “Saint-Étienne 

Métropole”. Το έργο αυτό, οδήγησε στο διαχωρισμό των 

περιοχών ως προς τη γεωγραφική προτεραιότητα για τη 

διαχείριση των προβλεπόμενων σε αυτές χρήσεων γης.  

3. Κατόπιν ανάλυσης, είχαν συγκεντρωθεί όλα τα απαραίτητα για 

τον καθορισμό του στρατηγικού σχεδίου που θα ακολουθηθεί 

για κάθε περιοχή αλλά και τα εργαλεία εφαρμογής, ο 

προϋπολογισμός και το χρονοδιάγραμμα εργασιών.  Το “Saint-

Étienne Métropole”, είναι δομημένο έτσι ώστε να παρέχεται 

στις περιφέρειες ελεγχόμενη ανάπτυξη. Οι ενέργειες που 

πιστοποίησαν την κατεύθυνση αυτή είναι:   
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 Οριοθέτηση σημείων στρατηγικής σημαίας όπου 

προβλέπονται μεικτά έργα αστικής ανάπλασης, όπως 

νέους χώρους στέγασης, χώρους δραστηριοτήτων αλλά 

και χώρους πρασίνου 

 Οριοθέτηση νέων περιοχών οικιστικών υποδοχέων 

στρατηγικής σημασίας. Η οικιστική ανάπτυξη σε αυτές, 

θα είναι ελεγχόμενη καθώς είναι προκαθορισμένα τα 

πολεοδομικά στοιχεία όπως η πυκνότητα δόμησης και ο 

συντελεστής δόμησης, αλλά και η εναλλαγή των 

χρήσεων γης.  

 Επίλυση των ζητημάτων που προκύπτουν από τις 

συγκρούσεις χρήσεων γης σε δεδομένες περιοχές.  

Το “Saint-Étienne Métropole”, εκφράζεται δια μέσω του παρακάτω 

αναλυτικού σχεδίου για την πόλη.  

 

Εικόνα  3.7.λ.: ΟικατευθύνσειςγιαμελλοντικήανάπτυξητουSaint-Étienne 

σύμφωνα με το ρυθμιστικό σχέδιο “Saint -Étienne Métropole”. (Πηγή:  

Epures) 
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Εικόνα   3.7.μ.: Προβλεπόμενες περιοχές οικιστικής ανάπτυξης για την 

πόλη του Saint-Étienne σύμφωνα με το ρυθμιστικό σχέδιο “Sain t-

Étienne Métropole”. (Πηγή: Epures)  
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4. ΝΟΜΟΘΕΤΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ 
 

Το Ελληνικό κράτος μετά το πέρας του Β΄ Παγκοσμίου Πολέμου 

αλλά και του εμφυλίου βρέθηκε αντιμέτωπο με την ανάγκη 

ανασυγκρότησης της ελληνικής οικονομίας και την τάση αλλαγής 

των βάσεων και των θεσμών της διοικητικής του λειτουργίας. Η 

ανάπτυξη καθίσταται κεντρική κρατική αποστολή μέσω της 

εφαρμογής οικονομικών προγραμμάτων αλλά και της θέσπισης 

σχετικών κανόνων δικαίου. Η προβληματική της αναπτυξιακής 

δράσης του Κράτους την περίοδο που εξετάζουμε και ο απόλυτος 

χαρακτήρας με τον οποίο γίνονταν αντιληπτές οι ατομικές ελευθερίες 

οικονομικού χαρακτήρα, σε συνδυασμό με τα ληφθέντα μέτρα, 

εξηγούν και την αλματώδη πορεία της ελληνικής εκβιομηχάνισης από 

το 1950 και έπειτα. Το 1950, άλλωστε, αποτελεί χρονολογία σταθμό 

για την ελληνική οικονομία αφού η θέση της ελληνικής οικονομίας 

στον παγκόσμιο χάρτη είχε επιδεινωθεί και το ελληνικό κατά 

κεφαλήν εισόδημα έπεσε από 62% το 1938, σε περίπου 40% το 

1949. 

 H ταχύρρυθμη ανάπτυξη της βιομηχανίας την περίοδο αυτή 

πραγματοποιήθηκε με σχετικά άναρχο τρόπο σε ότι αφορά τη 

χωροθέτηση και χωρίς επαρκή ενσωμάτωση της περιβαλλοντικής 

διάστασης, αφού άλλωστε και το τότε υπάρχον δικαιϊκό οπλοστάσιο 

ήταν αρκετά ανεπαρκές. Καθώς, οι οικονομικές δραστηριότητες, 

μέχρι το 1970, πολλαπλασιάζονται χωρίς κανένα σχεδιασμό 

προκειμένου να τονωθεί η ανάπτυξη της χώρας, το σκηνικό αλλάζει 

από τη θέσπιση του Συντάγματος 1975, όπου πλέον καθιερώνεται 

σαφώς ο κοινωνικός και παρεμβατικός χαρακτήρας του Κράτους, 

αναγνωρίζονται κοινωνικά δικαιώματα και παράλληλα, το δικαίωμα 

στο περιβάλλον διατυπώνεται αρχικά ως κρατική υποχρέωση, για να 

φτάσει να κατοχυρωθεί και σαν ατομικό δικαίωμα του καθενός με 

την αναθεώρηση του 2001. Το Συμβούλιου της Επικρατείας, 

αντιμετωπίζει το περιβάλλον ως συνταγματική αξία, την οποία 

σταθμίζει και αξιολογεί με άλλα αγαθά δημοσίου συμφέροντος, όπως 

η οικονομική ανάπτυξη, η χωροταξική αναδιάρθρωση της χώρας 

κ.ά., με σκοπό την εξασφάλιση της οικολογικής ισορροπίας και τη 

διαφύλαξη των φυσικών πόρων προς χάρη και των επόμενων 

γενεών, αρχή της βιώσιμης ανάπτυξης. Βέβαια, οι οικονομικές 

δραστηριότητες, στις οποίες εναποθέτει το Κράτος τις ελπίδες του για 
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ανάπτυξη, ποικίλλουν. Όμως, οι βιομηχανικές δραστηριότητες είναι 

αυτές που προβληματίζουν περισσότερο το νομοθέτη αλλά και το 

δικαστή, όσον αφορά τις επιπτώσεις από τη λειτουργία τους στο 

περιβάλλον.  

Η εκβιομηχάνιση της παραγωγικής διαδικασίας (η οποία ξεκίνησε στα 

μεγάλα αστικά κέντρα της Ευρώπης το 19ο αι.) έδωσε αφενός 

μεγάλη ώθηση στην ανάπτυξή τους, ταυτόχρονα όμως, 

σηματοδότησε την έναρξη μιας εποχής στην ανθρωπότητα η οποία 

επέφερε σημαντικές αλλαγές στην ποιότητα ζωής και στο φυσικό 

περιβάλλον του πλανήτη[8]. Κύρια επιδίωξη, λοιπόν, των 

σύγχρονων κοινωνιών, είναι η σύζευξη του χωροταξικού σχεδιασμού 

με την έννοια της βιώσιμης ανάπτυξης, στο πλαίσιο μιας βιώσιμης 

αναπτυξιακής διαδικασίας. Η χωροταξία, η οποία σαν στόχο έχει 

γενικά «την αναζήτηση μέσα στο γεωγραφικό πλαίσιο μιας χώρας, 

μιας καλύτερης κατανομής των ανθρώπων σε συνάρτηση με τα 

φυσικά διαθέσιμα και τις οικονομικές δραστηριότητες», αποτελεί 

κυρίαρχη αποστολή του σύγχρονου κοινωνικού κράτους αφού 

διαμορφώνει το παρόν και προγραμματίζει το μέλλον. Έτσι, αν δεν 

προβλέπεται από εθνικό ή περιφερειακό χωροταξικό σχέδιο, δεν 

μπορεί να γίνει χωροθέτηση για την ανάπτυξη μιας οποιασδήποτε 

δραστηριότητας. Πόσο μάλλον, όταν πρόκειται περί βιομηχανικών 

δραστηριοτήτων, οι οποίες ενέχουν ιδιαίτερα αυξημένη 

περιβαλλοντική επιβάρυνση, ο σχεδιασμός, εν προκειμένω, αποτελεί 

sine qua non, τόσο για την εξασφάλιση της βιώσιμης βιομηχανικής 

ανάπτυξης, όσο και της προστασίας του περιβάλλοντος, της 

ενίσχυσης του μοντέλου διοικητικής αποκέντρωσης και της 

άμβλυνσης των κοινωνικοοικονομικών ανισοτήτων. 

4.1. Χωροθέτηση Βιομηχανικών Εγκαταστάσεων Και Περιοχών 

Στην Ελλάδας 

 

Σύμφωνα με τον Λ. Βασενχόβεν, η χωροθέτηση βιομηχανικών 

εγκαταστάσεων και περιοχών, αποτελεί ένα ζήτημα που ανάγεται σε 

πολλαπλούς παράγοντες και οι οπτικές γωνίες αντιμετώπισής του 

ποικίλλουν.112 Είναι δεδομένο ότι, το θέμα του τόπου εγκατάστασης 

                                    
112Χωροθέτηση Βιομηχανικών Εγκαταστάσεων και Περιοχών στην Ελλάδα εισήγηση στo επιστημονικό 
διήμερο του Τεχνικού Επιμελητηρίου της Ελλάδας με γενικό θέμα "Βιομηχανικά Κτίρια" (Αθήνα 10-
11/5/1993).  Δημοσίευση στο Κ. Λάσκαρις, επιμ., Εθνικές και Κοινοτικές Πολιτικές και Προγράμματα για την 

Ανάπτυξη των Αστικών Κέντρων, Ε.Μ.Πολυτεχνείο και EuropeanSocialFund, Αθήνα, 1994, σελ. 107-121.  
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της βιομηχανίας, μπορεί να προσεγγισθεί από διάφορες 

επιστημονικές γωνίες και αντίστοιχα, και από διάφορες γεωγραφικές 

κλίμακες. Με βάση τις θεωρήσεις του Λ. Βασενχόβεν, δύναται να 

προκύψουν οι ακόλουθες αναλύσεις: 

 στην  μικροκλίμακα,  οπότε  να  δίνεται έμφαση  για  τις 

άμεσες  σχέσεις  του  χώρου της βιομηχανίας με τις γειτονικές  

χρήσεις,  τις  τοπικές συγκοινωνιακές εξυπηρετήσεις, το 

έδαφος και τα τεχνικά του  χαρακτηριστικά,  το μικροκλίμα 

 στην μητροπολιτική ή περιφερειακή κλίμακα, οπότε το 

ενδιαφέρον θα  στραφεί στις συνδέσεις με τους χώρους 

προέλευσης πρώτων υλών ή ενδιαμέσων αγαθών, στις σχέσεις 

με αγορές και κέντρα προέλευσης πρώτων υλών ή ενδιαμέσων 

αγαθών, στις σχέσεις με αγορές και κέντρα κατανάλωσης, στην 

πρόσβαση από άξονες και κόμβους διαπεριφερειακών 

μεταφορών, στην ένταξη στον ευρύτερο  χωροταξικό  ιστό,  

στην  ύπαρξη  αγοράς εργασίας, στα προβλήματα 

περιφερειακής ανάπτυξης κ.ά., χωρίς να παύσει το ενδιαφέρον 

μας για φυσικά χαρακτηριστικά, ιδιαίτερα  εκείνα  που 

σχετίζονται με τις επιδράσεις στο περιβάλλον σε μια ευρύτερη  

γεωγραφική  κλίμακα 

 στην  εθνική κλίμακα υπάρχουν και άλλες παράμετροι να 

ληφθούν υπόψη, μη ξεχνώντας βέβαια ότι αυτή η  

σχηματοποίηση  σε  διάφορες  κλίμακες  ανάλυσης γίνεται  

μόνο  για  λόγους ταξινόμησης  και  πάσχει  από  αναγκαστική  

αφαίρεση.  Στην  εθνική  λοιπόν  κλίμακα πρέπει να ληφθούν 

υπόψη κατά την ανάλυση μας η εθνική γεωγραφική κατανομή 

της βιομηχανίας, οι ανταγωνιστικές σχέσεις μέσα στον εθνικό 

χώρο μεταξύ βιομηχανικών μονάδων ή  βιομηχανικών 

συγκεντρώσεων από άποψη εισροών (υλικών, εξοπλισμού,  

δεξιοτήτων,  τεχνογνωσίας)  και  εκροών, οι ανάλογες σχέσεις 

με τους ξένους ανταγωνιστικούς κλάδους, οι θέσεις πάνω σε 

εθνικούς ή διεθνείς άξονες και κόμβους  μεταφορών  τα 

συγκριτικά περιφερειακά χαρακτηριστικά (πλεονεκτήματα ή 

μειονεκτήματα)  ή  σχέση δηλαδή με την  "προίκα"  της  κάθε  

περιοχής  σε αναπτυξιακούς πόρους (resource endowment) 

κ.ά. 
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Όσων αφορά στη μορφή πολιτικής που ακολουθήθηκε από το 

ελληνικό κράτος και ανάγεται στη βιομηχανική, περιφερειακή και 

χωροταξική πολιτική, ο Κουτσογιάννης (Κουτσογιάννης 1984:17), 

τονίζει ότι, «η κυριότερη διάσταση στην άσκηση της βιομηχανικής 

πολιτικής στη χώρα μας παίρνει … την μορφή ενός αναγκαίου 

προγράμματος επενδύσεων». Σημασία έχει λοιπόν κατ'  αυτόν ο 

καθορισμός των κριτηρίων για την αξιολόγηση επενδυτικών  

προτάσεων.  Δύο  είναι  για  τον  Κουτσογιάννη  τα  γενικά  

κριτήρια,  το κριτήριο της τεχνολογίας και το κριτήριο "της 

γεωγραφικής τοποθεσίας … μέσα στις ζώνες  ανάπτυξης  …  στις  

περιφέρεις  αποκέντρωσης  …  στα  πλαίσια  του προγραμματισμού 

για τη σύμμετρη γεωγραφικά οικονομική ανάπτυξη… Η απόσταση 

από  το  κέντρο,  αλλά  και  οι  ιδιαίτερες  συνθήκες  κάθε περιοχής 

πρέπει να λαμβάνονται υπόψη … Το πλαίσιο του αναπτυξιακού νόμου 

κινήτρων 1262/1982 και οι  προτεραιότητες  της  χωροταξικής  

πολιτικής  αποκέντρωσης  και  περιφερειακής ανάπτυξης του 

πενταετούς σχεδίου διαγράφουν τις προτεραιότητες σύμφωνα με το 

γενικό  αυτό  κριτήριο" . Αυτά  φυσικά  ισχύουν  εφόσον  η  

χωροταξική πολιτική  και  το 5ετές σχέδιο υφίστανται και, εάν 

υφίστανται, εφόσον περιέχουν ιεραρχημένες επιλογές στρατηγικών 

πρωτοβουλιών.  

Μια πολιτική που ακολουθήθηκε στον ελλαδικό χώρο ήταν και η 

πολιτική κινήτρων κατά ζώνες. Βέβαια σύμφωνα με τον 

Οικονόμου113, η πολιτική κινήτρων κατά ζώνες δεν  είναι στην ουσία 

πολιτική  χωροθέτησης,  διότι στόχος της είναι τελικά η 

αποθάρρυνση εγκατάστασης σε ορισμένες περιφέρειες, με 

οποιοδήποτε τρόπο οριοθετημένες, και η  ενθάρρυνση εγκατάστασης 

σε μερικές άλλες. Όμως αυτές οι περιφέρειες ή  ζώνες δεν έχουν με 

κανένα τρόπο τα χαρακτηριστικά ενός συνεκτικού  οικονομικού 

χώρου, που θα εξασφάλιζαν ότι δημιουργείται ένα  πολυδιάστατο 

χωρο-οικονομικό σύστημα. Η εγκατάσταση  μέσα  σ' ένα τέτοιο χώρο 

αποτελεί θετική χωροθετική  ενέργεια εκμετάλλευσης  των 

οικονομικών συσπείρωσης  που  προσφέρει, σε  αντίθεση με  την 

εγκατάσταση σε μια  ζώνη  προκειμένου να αξιοποιηθούν τα 

προσφερόμενα  κίνητρα. Η τελευταία  είναι  μια  απόφαση  που 

ουσιαστικά λαμβάνεται  ερήμην  του  οικονομικού  χώρου  

                                    
113Οικονόμου Δημ. (1983), Η Χωροταξική οργάνωση της βιομηχανίας και οι περιοχές κινήτρων, 
Πόλη και Περιφέρεια, αριθ. 6, Ιανουάριος - Απρίλιος 1983, σελ. 31-53  
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εγκατάστασης,  με εξαίρεση ίσως την εκμετάλλευση της πρώτης ύλης 

ή προϊόντων του  πρωτογενούς  τομέα. Σύμφωνα όμως  με τον 

Οικονόμου, «δεν  φαίνεται  ότι  ο  προσδιορισμός  των περιοχών 

εξυπηρετεί μια αναδιαρθρωτική χωροταξική αντίληψη, με την έννοια 

π.χ. του καθορισμού νέων αναπτυξιακών αξόνων ή της υποστήριξης 

μια πολυκεντρικής ανάπτυξης με ολοκλήρωση σε  περιφερειακό 

επίπεδο". Η έλλειψη κατεύθυνσης σημαίνει ότι αν το γενικό 

γεωγραφικό κριτήριο στο οποίο αναφέρθηκε ο Κουτσογιάννης 

ικανοποιείται, πράγμα κι' αυτό αμφίβολο, το ειδικό κριτήριο της 

θέσης μια νέας  δραστηριότητας σ'  ένα  πλέγμα οικονομικών 

δραστηριοτήτων  σίγουρα παραβιάζεται. Η αίτηση για ένταξη στο 

νόμο των κινήτρων είναι απ' αυτή την άποψη μια πράξη τυχαία και 

ευκαιριακή. Δεν είναι ασφαλώς τυχαίο ότι  ποσοστό  38%  των  

επενδύσεων  που  εγκρίθηκαν, "υπήχθησαν στον νόμο 1262/82  

αλλά για άγνωστους λόγους δεν υλοποιήθηκαν με αποτέλεσμα να 

αγνοείται η τύχη τους" (Λέκκας 1993: 74). Τα αποτελέσματα από 

την εφαρμογή  του  νόμου  στην Δυτική Ελλάδα  μελετήθηκαν  σε  

ένα  ερευνητικό πρόγραμμα του Ε.Μ.Πολυτεχνείου, όπου 

διαπιστώθηκε ότι "το μεγαλύτερο μέρος της (βιομηχανικής) 

δραστηριότητας στρέφεται γύρω από παραδοσιακούς κλάδους μικρού 

επιχειρηματικού κινδύνου και η χωροθέτηση τους σχετίζεται με την 

ύπαρξη αγοράς για τα  προϊόντα  τους"  (Παναγιωτάτου  κ.ά.  

1993:96).  Οι  ερευνητές  παρατηρούν ακόμη ότι: 

 Οι επενδύσεις στην βιομηχανία "ακολουθούν περισσότερο 

παρά ανατρέπουν τις ήδη υπάρχουσες κλαδικές και χωρικές 

κατανομές των νομών", 

 "…  τα  επενδυτικά  προγράμματα  εντείνουν  παρά  

αμβλύνουν  τις  επιπτώσεις  της αστικοποίησης", 

 "η ένταση των υπεργολαβικών δικτύων που  παρατηρείται δεν 

είναι σε κλάδους που  οι  νομοί  έχουν  κάποιο  συγκριτικό  

πλεονέκτημα  (και)  προέρχονται  μάλλον από συγκυριακούς 

λόγους…", 

 Οι  κλάδοι  που  …εντάσσονται  στη  νομοθεσία  κινήτρων…  

δεν  αποτελούν …κλάδους -  κλειδιά της αναπτυξιακής 

διαδικασίας, ούτε κλάδους που αξιοποιούν κάποιο  συγκριτικό  

πλεονέκτημα  των  περιοχών.  Η  βιωσιμότητα  τους  εξαρτάται 

από  τις  συνθήκες  της  αγοράς  που  απευθύνονται,  καθώς 

τα  προϊόντα  τους αντιμετωπίζουν ελαστική ζήτηση". 



ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΠΟΙΗΣΗ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΟΥΠΟΛΕΙΣ. ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ 

2014 

 

206 |  
 

Πρέπει  να  σημειωθεί  ότι  και  στην  πιο  πρόσφατη  μελέτη  του  

ΚΕΠΕ  για  την περιφερειακή πολιτική επισημαίνεται ότι οι επενδύσεις 

του Ν.1262 ακολούθησαν τις παραδοσιακές  ειδικεύσεις  των  

περιφερειών  (ΚΕΠΕ  1991:  40).  Η  λογική  των τεσσάρων 

περιοχών κινήτρων, στις οποίες έχει χωρισθεί η επικράτεια,  

διατηρήθηκε και  στον  Ν.1892/90  (ΕΤΒΑ  1993:  16-18).  Ίσως  θα  

ήταν  τελικά  εντιμότερο  να δεχθούμε  ότι  η  πολιτική  κινήτρων  

είναι  μάλλον  κοινωνική  παρά  αναπτυξιακή,  με πρόθεση  

αποκατάστασης  μια  κοινωνικής  χωρικής  ισορροπίας.  Με  απλά  

λόγια, επισημαίνει ο  C.M.Law, το επιχείρημα υπέρ της πολιτική 

περιφερειακής ανάπτυξης βασίζεται  στο  αίτημα της κοινωνικής 

δικαιοσύνης (Law 1985: 222).  Είναι  δε χαρακτηριστικό του 

γεγονότος ότι η πολιτική αυτή στην Ελλάδα δεν είναι χωροταξική, 

αλλά μάλλον  κοινωνική,  ότι  μεμονωμένες  ζώνες  μετακινούνται  

ευκαιριακά  από  την μια κατηγορία κινήτρων σε άλλη (π.χ. η 

Λαυρεωτική), για κοινωνικούς λόγους, υπό πίεση των γεγονότων. 

Όλα αυτά φυσικά δεν σημαίνουν ότι μια πολιτική κινήτρων, ως 

πράξη  ενεργού  σχεδιασμού,  όπου  η χωροθέτηση  βιομηχανικών 

εγκαταστάσεων εντάσσεται σε μια πολιτική περιφερειακής  

ενεργοποίησης σε όλα  τα  μέτωπα  της αναπτυξιακής  προσπάθειας. 

4.1.1. Εθνικός σχεδιασμός και ευρωπαϊκές προτροπές 

Ο εθνικός σχεδιασμός, ανάγεται στα περιφερειακά σχέδια, τα 

κοινοτικά προγράμματα και τις χωροταξικές μελέτες όσων αφορά στη 

χωροθέτηση γενικευμένων μορφών βιομηχανικής δραστηριότητας. 

Είναι αναμφισβήτητο γεγονός ότι, η πολιτική περιφερειακών 

κινήτρων για την βιομηχανία υπήρξε απλώς μια πολιτική 

αποκατάστασης της περιφερειακής ισορροπίας, που σημειώθηκε 

κατόπιν της συγκέντρωσης δραστηριοτήτων στα αστικά κέντρα 

Αθήνας και Θεσσαλονίκης. Επί της ουσίας, δεν επιδιώχθηκε η 

ενθάρρυνση της βιομηχανικής χωροθέτησης,  με  τρόπο  που  να  

δημιουργεί  παραγωγικά  συμπλέγματα, ικανά να παράγουν ευνοϊκές 

εξωτερικές οικονομίες και να αξιοποιούν ευρύτερες γεωπολιτικές 

περιφερειακά αναπτυξιακά  προγράμματα  και  τα  συνοδευτικά  

προγράμματα δημοσίων επενδύσεων,  ιδιαίτερα  σήμερα  στο πλαίσιο 

Κοινοτικών προγραμμάτων. Κάτι τέτοιο έρχεται να επιβεβαιωθεί από 

την εμπειρία κατάρτισης και εφαρμογής των περιφερειακών 

Μεσογειακών Ολοκληρωμένων Προγραμμάτων (ΜΟΠ), και Σχεδίων  

Περιφερειακής Ανάπτυξης (ΣΠΑ) και των αντίστοιχων 

χρηματοδοτικών  μέσων, δηλαδή των Περιφερειακών Επιχειρήσεων 
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Προγραμμάτων (ΠΕΠ)  του  1ου  ΚΠΣ,  δηλαδή  του Κοινοτικού  

Πλαισίου  Στήριξης  (Μούσης  1991:  182-184  και  Commission  of  

the European Communities  1990),  όπως  και  των    νέων 

περιφερειακών ΣΠΑ.114 

Κρίνεται αναγκαίο να τονιστεί ότι ο βασικός στόχος της Ενιαίας 

Ευρωπαϊκής Πράξης  της  Κοινότητας  είναι  "η  μείωση  του  

χάσματος  μεταξύ  των  διαφόρων περιοχών και η μείωση της 

καθυστέρησης των πλέον  μειονεκτικών  περιοχών" (Euroguide 

1992-94Q 388). Είναι όμως γνωστό πως οι μηχανισμοί παραγωγής 

προγραμμάτων όπως τα ΜΟΠ και τα ΠΕΠ, οι τάσεις ικανοποίησης 

πολλαπλών τοπικών αιτημάτων, οι αδυναμίες  σχεδιασμού στις  

περιφέρειες, ή ακόμη, στην καλύτερη περίπτωση, η έμφαση σε 

μεγάλα δημόσια έργα, δεν αφήνουν ουσιαστικά περιθώρια για την 

άσκηση χωροταξικής πολιτικής στον τομέα της βιομηχανίας, ούτε για  

μια  καινοτομική,  ολοκληρωμένη  αναπτυξιακή  αντιμετώπιση,  όπως  

αυτή  που επιζητούσαν τα ΜΟΠ (Μούσης 1991:183). Στα σχετικά 

προγράμματα δεν φαίνεται πουθενά  η πρόθεση να  εφαρμοσθεί  ένα  

σχέδιο  βιομηχανικής  χωροθέτησης με συνειδητή  επιδίωξη  χωρικής  

ολοκλήρωσης,  παρά  το  γεγονός  ότι  μέσα  στις προτεραιότητες 

του ΚΠΣ ήταν η βελτίωση  του  τεχνικού  και  οικονομικού 

περιβάλλοντος των βιομηχανικών επιχειρήσεων, με την ενίσχυση, 

μεταξύ άλλων, των βιομηχανικών περιοχών (Commission of 

European Communities  1990: 12 και 17). 

Σύμφωνα με τον Λ.Βανσεχόβεν, η "οριζόντια διάσταση" των 

προγραμμάτων,  δηλαδή  η εσωτερική  συνέπεια  και διασύνδεση 

ήταν καίριας σημασίας για τις πρωτοβουλίες του ΚΠΣ. Αυτό το 

πνεύμα υπήρχε σε όλα τα επίπεδα και όλους τους  τομείς, και  

πάντως και στην βιομηχανική  δραστηριότητα, ιδίως  της  μικρής  

κλίμακας,  όπου,  π.χ.  στα  ΜΟΠ, πρόθεση  ήταν  να  ενθαρρυνθεί  

η  συγκέντρωση μικρών παραγωγών σε ομάδες, η δημιουργία κοινών  

υπηρεσιών και ο σχηματισμός  εταιρειών παροχής συμβούλων. Αυτή 

η αντιμετώπιση  έχει  μια  αναμφισβήτητα  τοπική  και  χωρική  

διάσταση.  Γι'  αυτό  και  ο βασικός  όρος  ήταν  η  "πλήρης  

αποκέντρωση  και  αξιοποίηση  των  τοπικών και περιφερειακών 

αρχών  μέχρι  το  τέλος  του  1991"  (Πιέρρος  και  Μπίρη  1991:  

43).  Γι' αυτό και στα ΜΟΠ, που εντάχθηκαν εκ των υστέρων στο 

ΚΠΣ ως ήδη εγκεκριμένα προγράμματα δόθηκε μεγάλη  σημασία  

                                    
114ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΑ ΚΤΙΡΙΑ , επιμ. Φρόσω Καβαλάρη «Ενημερωτικό Δελτίο Τ.Ε.Ε.» 10/12/2001 
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στις τοπικά κινητοποιούμενες διαδικασίες εκσυγχρονισμού  (Μούσης  

1991:183). 115 Η  ύπαρξη  τοπικών  μηχανισμών και  κυκλωμάτων  

στήριξης  της  επιχειρηματικής βιομηχανικής δραστηριότητας  δεν 

είναι  παρά ένα  συστατικό  της λειτουργίας ενός χωρο-οικονομικού 

συστήματος που διαθέτει διασυνδέσεις  τόσο  μέσα  στην  

περιφερειακή  οικονομία, όσο και  με τον ευρύτερο οικονομικό χώρο, 

είναι κάτι που απουσιάζει στις  προβληματικές περιφερειακές 

οικονομίες της χώρας μας, που παρουσιάζουν χαμηλή ολοκλήρωση. 

'Έτσι στα ΠΕΠ περιοχών με διαρθρωτικά προβλήματα, όπως π.χ. στο 

Περιφερειακό Λειτουργικό (Επιχειρησιακό ή operational)  πρόγραμμα  

Θράκης, τονίζεται ότι "οι βασικές κατευθύνσεις της ανάπτυξης της  

βιομηχανίας στην Περιφέρεια  Θράκης αφορούν  την  ανάπτυξη  και  

βελτίωση  των  απαραίτητων  δικτύων  και  κυκλωμάτων υποδομής  

για  την  υποστήριξη  της βιομηχανικής  δραστηριότητας, τη 

χωροταξική κατανομή της βιομηχανικής ανάπτυξης σύμφωνα με τις  

ανάγκες και τις δυνατότητες της περιφέρειας, την κλαδική 

εξειδίκευση… Ειδικότερα, πρέπει να σημειωθεί ότι για την  

αποκέντρωση  και  την αναβάθμιση του  βιομηχανικού  τομέα,  

καθώς  και για την προστασία του  περιβάλλοντος,  δίνεται  ιδιαίτερη  

σημασία  στη  συνεχή βελτίωση της οργάνωσης, της λειτουργίας και 

ανάπτυξης των βιομηχανικών περιοχών (ΒΙΠΕ) της ΕΤΒΑ" 

(Λειτουργικό Πρόγραμμα Θράκης: 8). Και στο σημείο λοιπόν αυτό οι 

ελπίδες άσκησης μια ολοκληρωμένης χωροταξικής βιομηχανικής 

πολιτικής αποτίθενται στην γνωστή  πολιτική  δημιουργίας  

βιομηχανικών  περιοχών,  για την οποία  και διαπιστώνεται  μια  

καθυστέρηση  υλοποίησης,  όπως  διαπιστώνεται  και  για την 

εξυγίανση των βιομηχανικών συγκεντρώσεων της Αττικής (ΚΕΠΕ 

1991:61). 

Ο  περιφερειακός  χωροταξικός  σχεδιασμός,  σε  επίπεδο  

περιφέρειας  ή  νομού, ατόνησε μετά την έκδοση για κάθε νόμο των 

συνοπτικών "Προτάσεων Χωροταξικής Οργάνωσης", το 1984 από το 

τότε ΥΧΟΠ, που συντάχθηκαν σε πολύ περιορισμένο χρόνο για να 

γεμίσουν ένα κενό και να δώσουν ένα στοιχειώδες πλαίσιο αναφοράς 

στα  Γενικά  Πολεοδομικά  Σχέδια,  που  είχε  επιβάλλει ο 

Ν.1337/83.  Έκτοτε  μόνο  οι Ειδικές Χωροταξικές Μελέτες (ΕΧΜ), 

                                    
115Χωροθέτηση Βιομηχανικών Εγκαταστάσεων και Περιοχών στην Ελλάδα εισήγηση στo 
επιστημονικό διήμερο του Τεχνικού Επιμελητηρίου της Ελλάδας με γενικό θέμα "Βιομηχανικά 
Κτίρια" (Αθήνα 10-11/5/1993).  Δημοσίευση στο Κ. Λάσκαρις, επιμ., Εθνικές και Κοινοτικές 
Πολιτικές και Προγράμματα για την Ανάπτυξη των Αστικών Κέντρων, Ε.Μ.Πολυτεχνείο και 
European Social Fund, Αθήνα, 1994, σελ. 107-121. 



ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΠΟΙΗΣΗ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΟΥΠΟΛΕΙΣ. ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ 

2014 

 

209 |  
 

που έχουν κυρίως χαρακτήρα περιβαλλοντικού σχεδιασμού,  ή  

τουλάχιστον  έτσι υλοποιούνται  ως  τώρα,  έδωσαν  κάποια  

συνέχεια στην  δραστηριότητα  του χωροταξικού σχεδιασμού. Όμως, 

η τρέχουσα δραστηριότητα στον τομέα αυτό, με τις Ειδικές 

Χωροταξικές Μελέτες του Κοινοτικού προγράμματος  ENVIREG, 

αφορά κυρίως σε νησιά ή παράκτιες περιοχές με έντονα  προβλήματα 

περιβάλλοντος (ΥΠΕΧΩΔΕ 1992:13). Δεν είναι συνεπώς τουλάχιστον 

ως τώρα, ένα "όχημα" για  την  άσκηση  πολιτικής  χωροθέτησης  

της βιομηχανίας. 

Ειδικές Χωροταξικές Μελέτες μπορούν φυσικά να εκπονηθούν για 

την αντιμετώπιση περιοχών  βιομηχανικών  χρήσεων.  Μεταξύ  των  

ενδεχομένων γενικών στόχων του είναι "το σταμάτημα της 

απρογραμμάτιστης  εγκατάστασης και επέκτασης μονάδων 

μεταποίησης σε βάρος της παραγωγικής αγροτικής γης (γεωργικής 

και δασικής) με την ορθολογική  χωροθέτηση  των  ΒΙΠΕ  

(βιομηχανικών  περιοχών)  και  ΒΙΠΑ (βιομηχανικών  πάρκων) και η  

οργάνωση  ζωνών  διάσπαρτης  βιομηχανίας  με καθορισμένα είδη, 

αφού προηγηθεί ο καθορισμός των εκτάσεων της απαιτούμενης 

γεωργικής  γης,  που  κρίνεται  απαραίτητη  η  διατήρηση  της". Η 

διατύπωση  των  προδιαγραφών  είναι  ενδεικτική  της  οπτικής  

γωνίας  αντιμετώπισης του  προβλήματος,  που  είναι  η  προστασία  

του  περιβάλλοντος  και  των  αγροτικών πόρων. Κύριο θεσμικό 

εργαλείο που χρησιμοποιείται για την κατοχύρωση των ΕΧΜ είναι οι 

Ζώνες  Οικιστικού Ελέγχου (ΖΟΕ), που  προβλέπονται  στο  άρθρο  

29  του Ν.1337/83 και μπορούν να εφαρμοσθούν στην περίπτωση 

ζωνών βιομηχανίας. Και αυτών όμως η χρήση, όπως στην περίπτωση 

της ΕΧΜ της βιομηχανικής ζώνης των Οινοφύτων Βοιωτίας, δεν 

μπορεί από την φύση της να επεκταθεί πέρα από περιορισμούς 

εκμετάλλευσης γης και κατάτμησης (Κλουτσινιώτη 1989: 99) και να  

κινήσει  μηχανισμούς δημιουργίας βιομηχανικών συγκεντρώσεων με 

ισχυρές εσωτερικές και εξωτερικές διασυνδέσεις. 

4.1.2. Περιορισμοί και έλεγχοι 

Πολιτική χωροθέτησης δεν μπορεί κατά μείζονα λόγο και εξ ορισμού 

να ασκηθεί με την χρήση απαγορευτικών διατάξεων εγκατάστασης ή 

επέκτασης. Αυτό σημαίνει ότι από την σκοπιά από την οποία 

εξετάζουμε το θέμα, οι απαγορεύσεις και περιορισμοί ίδρυσης και 

εγκατάστασης βιομηχανικών μονάδων, του είδους που έχει επιβάλλει 

για την  Αττική  το  Π.Δ.  84/84,  είναι  μια  αμυντική  πολιτική,  που  
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δεν  λύνει  το  θέμα  της σωστής χωροθέτησης και δεν αντιμετωπίζει 

και το θέμα της επιθυμητής και ανεκτής βιομηχανικής ανάπτυξης της 

Αττικής με θετικό δημιουργικό τρόπο. Ο διαχωρισμός σε ζώνες  

οχλουσών  και  μη  ιδιαίτερα  οχλουσών  εγκαταστάσεων  (ΕΟ  και  

ΕΜ)  που προβλέπει το διάταγμα δεν αποτελεί βέβαια παρά ένα 

έλεγχο και όχι  ανάληψη πολιτικής για το μέλλον. Αυτό ισχύει 

γενικότερα για την αντιμετώπιση του θέματος, δεδομένου ότι η 

κρατική πολιτική της  βιομηχανικής  χωροθέτησης στηρίχθηκε 

κυρίως σε απαγορεύσει, ενθάρρυνση απομάκρυνσης ή επιδότηση 

προσέλκυσης ή, το πολύ, πρόβλεψη εδαφικών ενοτήτων υποδοχής 

όσων επιθυμούσαν, για δικούς του λόγους, να  ενταχθούν εκεί.  Δεν 

προσπάθησε  με  άλλους  να  επιχειρήσει  μια  υπέρβαση  της 

πραγματικότητας και να προχωρήσει ταχύτερα από τις εξελίξεις. 

 

Με  παρόμοιο  τρόπο  μπορεί  να  αμφισβητηθεί  η  

αποτελεσματικότητα  του  ελέγχου χωροθέτησης  που  ασκεί  το  

ΥΠΕΧΩΔΕ,  που  ας  σημειωθεί,  έχει  την  αρμοδιότητα χάραξης 

πολιτικής "για τη χωροταξική δομή, διάρθρωση και ανάπτυξη στο 

χώρο των βασικών τομέων παραγωγής και δραστηριοτήτων"116. Ο 

έλεγχος πραγματοποιείται ουσιαστικά μόνο με την διαδικασία της 

Κοινής υπουργικής Απόφασης  αριθ.  69269/5387/24-10-90117,  της  

λεγόμενης "προέγκρισης χωροθέτησης" (άρθρο 8). Η απόφαση, που 

εκδόθηκε σε εφαρμογή του Ν. 1650/86 "για την προστασία του 

περιβάλλοντος", αφορά προφανώς κατά κύριο λόγο σε 

περιβαλλοντικά θέματα, η δε "προέγκριση χωροθέτησης" απαιτείται 

για την "πραγματοποίηση νέων έργων ή δραστηριοτήτων" ή τον  

"εκσυγχρονισμό ή επέκταση υφιστάμενων", εφόσον όμως 

"επέρχονται ουσιαστικές διαφοροποιήσεις σε σχέση με τις  επιπτώσεις  

τους  στο  περιβάλλον".  Το  μόνο  ουσιαστικό  στοιχείο  που  

συνοδεύει την  σχετική  αίτηση  είναι  ένα  ερωτηματολόγιο με  

ερωτήσεις, που  απαιτούν απαντήσεις  τριπλής  επιλογής και  

αναφέρονται σε  περιβαλλοντικές επιπτώσεις. Έτσι, στην περίπτωση 

μιας νέας βιομηχανίας, δεν υπάρχει χωροταξικός έλεγχος,  που  να  

συσχετίζει  την  περίπτωση  που  εξετάζεται  με  τον  ενδεχόμενο 

χωροταξικό  σχεδιασμό,  που βέβαια και αυτός είναι συνήθως απών. 

Όσο για την άδεια  εγκαταστάσεως  και  λειτουργίας"  μιας  

βιομηχανικής  μονάδας  που  χορηγεί  το "Υπουργείο Βιομηχανίας, 

                                    
116π.Δ. 51/88, άρθρο 4, παρ. 2β 
117ΦΕΚ  678Β'/  25-10-90 
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αυτή διέπεται  από τις διατάξεις του νόμου ΔΚΣΤ/1912, του Β.Δ.  της  

15-21/10/22,  του  Β.Δ.  της  16-17/3/50  και  του  Β.Δ.  της  19-

21/2/38  και αντιμετωπίζει  ουσιαστικά  την  μονάδα  παραγωγής  

σαν  μηχανολογική  εγκατάσταση. Και εδώ συνεπώς δεν 

λαμβάνονται υπόψη ευρύτερες χωρο-οικονομικές σχέσεις. 

4.2. Ειδικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασμού Και Αειφόρου 

Ανάπτυξης Για Τη Βιομηχανία 

 

Το Ειδικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου Ανάπτυξης 

για τη βιομηχανία, λαμβάνοντας υπόψη τις σχετικές κείμενες 

διατάξεις αλλά και δίνοντας έμφαση στα σημεία της Οδηγίας Σεβέζο 

ΙΙ118, προσδιορίζει στοιχεία που ανάγονται στο μετασχηματισμό της 

χωρικής διάρθρωσης του εθνικής σημασίας τομέα της βιομηχανίας 

προς την κατεύθυνση της βιώσιμης ανάπτυξης, η οποία περιλαμβάνει 

τρεις διαστάσεις: την προστασία του περιβάλλοντος, την κοινωνική 

ισότητα και συνοχή και την οικονομική ευημερία. Για το σκοπό αυτό 

το Πλαίσιο περιλαμβάνει κατευθύνσεις που αφορούν στη μακρο - 

χωρική οργάνωση της βιομηχανίας καθώς και τη χωροθέτησή της σε 

τοπικό επίπεδο σε συνάρτηση με τις χρήσεις γης. Ειδικότερα, 

περιλαμβάνει κατευθύνσεις για το εθνικό πρότυπο χωροταξικής 

οργάνωσης της βιομηχανίας, με εξειδίκευση σε περιφερειακό και 

νομαρχιακό επίπεδο, κατευθύνσεις κλαδικού και ειδικού χαρακτήρα, 

κατευθύνσεις για το καθεστώς και τους όρους οργανωμένης 

χωροθέτησης της βιομηχανίας καθώς και για τη χωροθέτησή της 

εκτός σχεδίου, κριτήρια και συμβατότητες χωροθέτησης των 

βιομηχανικών μονάδων και υποδοχέων, κατευθύνσεις για τον 

υποκείμενο χωροταξικό και πολεοδομικό σχεδιασμό και για άλλες 

μορφές σχεδιασμού και πρόγραμμα δράσης.119 Οι χρονικοί ορίζοντες 

του Ειδικού Πλαισίου είναι το 2021 (μακροπρόθεσμος) και το 2013 

(μεσοπρόθεσμος). Το Ειδικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασμού και 

Αειφόρου Ανάπτυξης για τη Βιομηχανία διατηρεί συμπληρωματικές 

σχέσεις με το ήδη εγκεκριμένο Ειδικό Πλαίσιο για τις Ανανεώσιμες 

Πηγές Ενέργειας ενώ έχει λάβει υπόψη του τις μελέτες των υπό 

                                    
118Aντιµετώπιση κινδύνων από ατυχήµατα µεγάλης έκτασης που περικλείουν ορισµένες 
βιοµηχανικές δραστηριότητες  (Oδηγία Σεβέζο), Αγγελική Χαροκόπου 
119Οδηγία 82/501/ΕΟΚ της 24ης Ιουνίου 1982 (ΕΕL 230/5-8-82).Τροποποιήθηκε µε τις Οδηγίες 
87/216/ ΕΟΚ(ΕΕL 85/28-3-87) και 88/610/ΕΟΚ (EEL 336/7-12-88). Βλ. και Ψήφισµα του 
Συµβουλίου της 16ης Οκτωβρίου 1989 σχετικά µε τις κατευθύνσεις στο θέµα της πρόληψης των 
τεχνικών και φυσικών κινδύνων (ΕΕL 273/26-10-89). 
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έγκριση Ειδικών Πλαισίων Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου 

Ανάπτυξης για τον Τουρισμό, τον Παράκτιο Χώρο και τα Νησιά και 

τον Ορεινό Χώρο. 

4.2.1. Κατευθύνσεις για το καθεστώς χωροθέτησης και δόμησης της 

βιομηχανίας 

 

Σύμφωνα με το Ειδικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασμού και 

Αειφόρου Ανάπτυξης για τη βιομηχανία επισημαίνονται οι βασικές 

κατευθύνσεις για το καθεστώς και τους όρους οργανωμένης 

χωροθέτησης της βιομηχανίας. Ορίζονται οι κατηγορίες 

οργανωμένων υποδοχέων της βιομηχανίας αλλά και των λοιπών 

επιχειρηματικών δραστηριοτήτων. Οι οργανωμένοι υποδοχείς της 

βιομηχανίας και άλλων συμβατών επιχειρηματικών δραστηριοτήτων 

διακρίνονται, από άποψη χωρικής οργάνωσης, στις ακόλουθες 

κατηγορίες: 

 Υποδοχείς γενικού χαρακτήρα: Αντιστοιχούν στα υφιστάμενα 

σήμερα καθεστώτα οργανωμένης χωροθέτησης της 

βιομηχανίας με πολεοδόμηση με την επιφύλαξη των 

περιπτώσεων που αφορούν υποδοχείς εξυγίανσης.  

 Υποδοχείς εξυγίανσης: Πολεοδομούνται σε περιοχές που 

υφίστανται άτυπες συγκεντρώσεις βιομηχανικών μονάδων για 

την εξυγίανση τους.  

 Υποδοχείς χωροθέτησης μεμονωμένων μεγάλων μονάδων: Ως 

μεγάλες μονάδες που υπάγονται στην παρούσα περίπτωση 

θεωρούνται αυτές που έχουν κλίμακα αντίστοιχη από άποψη 

μεγέθους ενός αυτοτελούς οργανωμένου υποδοχέα. Οι 

υποδοχείς αυτής της κατηγορίας δεν πολεοδομούνται. Για τη 

δημιουργία τους προβλέπονται ειδικοί όροι προσαρμοσμένοι 

στα χαρακτηριστικά τους, οι οποίοι στοχεύουν κυρίως στη 

βελτιστοποίηση της σχέσης τους με τον περιβάλλοντα 

ευρύτερο χώρο. Κατά τα άλλα, διατηρούν καθεστώς περιοχής 

εκτός σχεδίου, με ειδικό χαρακτήρα.  

 Υποδοχείς με «ενδιάμεσο» βαθμό οργάνωσης («ενδιάμεσοι 

οργανωμένοι υποδοχείς»): Οι υποδοχείς αυτής της κατηγορίας 

αντικαθιστούν και εκλογικεύουν τις περιπτώσεις όπου η 

υφιστάμενη νομοθεσία προβλέπει τον καθορισμό ζωνών εκτός 

σχεδίου για την εγκατάσταση βιομηχανικών δραστηριοτήτων 

Οι ενδιάμεσοι υποδοχείς διατηρούν καθεστώς εκτός σχεδίου 
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αλλά με ειδικό χαρακτήρα, που διασφαλίζει επαρκές επίπεδο 

εσωτερικής οργάνωσης για τις ανάγκες τους. 

Από άποψη βαθμίδων όχλησης, οι οργανωμένοι υποδοχείς 

διακρίνονται σε χαμηλής όχλησης (τύπου Γ), μέσης όχλησης (τύπου 

Β), και υψηλής όχλησης (τύπου Α). Οι ενδιάμεσοι υποδοχείς 

μπορούν να είναι μόνο τύπου Γ ή τύπου Β. Στους παραπάνω 

υποδοχείς μέσης και υψηλής όχλησης είναι δυνατόν να 

προβλέπονται ειδικές ζώνες εγκατάστασης μονάδων χαμηλότερων 

βαθμίδων όχλησης, εφόσον εξασφαλίζεται μέσω του σχεδιασμού, 

των περιβαλλοντικών όρων και του είδους των επιτρεπόμενων 

μονάδων, η συμβατότητα χωροθέτησης τους. Το θεσμικό και 

προγραμματικό πλαίσιο που διέπει τις Β.Ε.ΠΕ. επεκτείνεται στο 

σύνολο των οργανωμένων υποδοχέων της βιομηχανίας, στις οποίες 

επισπεύδων είναι ιδιώτης, με τις διαφοροποιήσεις που προβλέπονται 

στο παρόν. 

4.2.2. Χωροταξικές προϋποθέσεις δημιουργίας οργανωμένων υποδοχέων 

 

Το Ειδικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου Ανάπτυξης 

για τη βιομηχανία120 όσων αφορά στις χωροταξικές προϋποθέσεις 

δημιουργίας οργανωμένων υποδοχέων, προβλέπει τα ακόλουθα 

σημεία:  

 Οι οργανωμένοι υποδοχείς που πολεοδομούνται 

δημιουργούνται σε περιοχές εντός ή εκτός αστικού χώρου. 

 Η χωροταξική καταλληλότητα της θέσης για την οποία κινείται 

διαδικασία δημιουργίας οργανωμένου υποδοχέα πρέπει να 

προκύπτει από υπόδειξη χωροταξικού ή πολεοδομικού σχεδίου. 

Η υπόδειξη μπορεί να έχει, εναλλακτικά, μορφή καθορισμού 

ευρύτερης περιοχής αναζήτησης, ενδεικτικής ή συγκεκριμένης 

θέσης, ή συστήματος κατευθύνσεων και κριτηρίων που 

εφαρμοζόμενα στοιχειοθετούν την καταλληλότητα για 

οργανωμένο υποδοχέα της μεταποίησης. Τέτοια σχέδια είναι, 

κατά ιεραρχική σειρά, τα εξής:  

 Ειδικά Πλαίσια Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου 

Ανάπτυξης που αφορούν τη Βιομηχανία ή επιμέρους 

συνιστώσες της. 

                                    
120Ειδικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου Ανάπτυξης για την 

Βιομηχανία. και της στρατηγικής μελέτης περιβαλλοντικών επιπτώσεων αυτού. 

ΦΕΚ 151 ΑΑΠ/13.04.2009 
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 Περιφερειακά Πλαίσια Χωροταξικού Σχεδιασμού και 

Αειφόρου Ανάπτυξης και Ρυθμιστικά Σχέδια: Καθορίζουν 

κατ’ ελάχιστον, περιοχές αναζήτησης οργανωμένων 

υποδοχέων. Επίσης μπορούν να ορίζουν, σε επίπεδο 

νομού ή ενότητας καθοριζόμενης με χωροταξικά 

κριτήρια, ανώτατο αθροιστικό όριο εμβαδού 

οργανωμένων υποδοχέων. 

 Γενικά Πολεοδομικά Σχέδια ή Σ.Χ.Ο.Ο.Α.Π., Ζ.Ο.Ε., 

καθώς και άλλα σχέδια που καθορίζουν χρήσεις γης: 

υποδοχείς μπορούν να δημιουργηθούν και σε θέσεις για 

τις οποίες τα σχέδια της παρούσας περίπτωσης δεν 

αναφέρονται ρητά σε οργανωμένους υποδοχείς της 

βιομηχανίας, αλλά προβλέπουν συμβατές χρήσεις γης με 

τέτοιους υποδοχείς. 

 Το ελάχιστον εμβαδόν των υποδοχέων που δημιουργούνται σε 

εκτός σχεδίου περιοχές ορίζεται σε 50 στρ. για τους υποδοχείς 

χαμηλής όχλησης, 100 στρ. για τους υποδοχείς μέσης 

όχλησης, και 150 στρ. για τους υποδοχείς υψηλής όχλησης. 

Στην περίπτωση των ενδιάμεσων υποδοχέων, το ελάχιστον 

εμβαδόν ορίζεται ενιαία σε 50 στρ. Τα ελάχιστα όρια εμβαδού 

για τους ενδιάμεσους υποδοχείς και τους υποδοχείς χαμηλής 

όχλησης μπορούν να μειώνονται σε 30 στρ. στις ορεινές 

περιοχές. Η έκταση στην οποία δημιουργείται οργανωμένος 

υποδοχέας, πλην της περίπτωσης των υποδοχέων 

μεμονωμένων μονάδων, μπορεί να διακόπτεται από οδικά 

δίκτυα και ρέματα, εφόσον εξασφαλίζεται η λειτουργική 

ενότητα του υποδοχέα και η ασφάλεια της κυκλοφορίας. 

Κοινοτικοί και αγροτικοί δρόμοι μπορούν να ενσωματωθούν 

στην έκταση του υποδοχέα, εφόσον αυτό δεν δημιουργεί 

κυκλοφοριακά προβλήματα. 

 Στις εντός σχεδίου περιοχές επιτρέπεται εφεξής η δημιουργία 

υποδοχέων μόνο χαμηλής όχλησης. Οι υποδοχείς μπορούν να 

καλύπτουν και ενιαίο τμήμα οικοδομικού τετραγώνου, εφόσον 

προκύπτει ωφέλιμη κτιριακή επιφάνεια τουλάχιστον 3.000 τ.μ. 
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4.2.3. Πολεοδομικοί όροι 

 

Οι πολεοδομικοί όροι121 που ορίζονται από το Ειδικό Πλαίσιο 

Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου Ανάπτυξης για τη βιομηχανία 

είναι οι ακόλουθοι:  

i. Σε όλους τους τύπους υποδοχέων που πολεοδομούνται 

προβλέπεται εισφορά σε γη, στην οποία μετέχουν αναλογικά 

προς το εμβαδόν της ιδιοκτησίας τους, όπως αυτό 

διαμορφώνεται με την πράξη εφαρμογής, όλοι οι ιδιοκτήτες 

γης. Στους υποδοχείς γενικού χαρακτήρα, ορίζεται σε 25%.  

ii. Στους υποδοχείς εξυγίανσης το ποσοστό της εισφοράς σε γη 

ορίζεται σε 20% (δυνάμενο να μειωθεί περαιτέρω σε 

περίπτωση αντικειμενικής αδυναμίας εισφοράς σε γη από 

λειτουργούσες μονάδες με μετατροπή της διαφοράς σε 

εισφορά σε χρήμα). Το 10% της εισφοράς σε γη μπορεί να 

χρησιμοποιηθεί για δημιουργία κοινωφελών χώρων. 

iii. Υφιστάμενοι κοινοτικοί και αγροτικοί δρόμοι που 

ενσωματώνονται στον υποδοχέα υπολογίζονται στην εισφορά 

σε γη, η οποία μειώνεται κατά αντίστοιχο ποσοστό.  

iv. Ο μέγιστος Σ.Δ. ορίζεται σε 1,6 για τους υποδοχείς γενικού 

χαρακτήρα και εξυγίανσης, σε 1,4 για τους υποδοχείς 

μεμονωμένων μονάδων, και σε 0,9 για τους ενδιάμεσους 

υποδοχείς.  

v. Σε όλους τους τύπους υποδοχέων που πολεοδομούνται 

προβλέπεται περιμετρική ζώνη υψηλού πρασίνου. Στους 

υποδοχείς γενικού χαρακτήρα, ανάλογα με τον επιτρεπόμενο 

βαθμό όχλησης, η ζώνη αυτή έχει ελάχιστο πλάτος ως εξής: 

Χ.Ο.: 7 μ., Μ.Ο.: 15 μ., Υ.Ο.: 20 μ. Εφόσον το άθροισμα της 

προκύπτουσας ζώνης πρασίνου και των υπολοίπων αναγκαίων 

κοινοχρήστων και κοινωφελών χώρων υπερβαίνει την 

προβλεπόμενη εισφορά σε γη, το υπερβάλλον ποσοστό της 

ζώνης πρασίνου δεν αποτελεί πρόσθετη εισφορά αλλά 

παραμένει στην ιδιοκτησία του φορέα του υποδοχέα με 

δουλεία χρήσης (σε περίπτωση αλλαγής της χρήσης του 

οργανωμένου υποδοχέα, η δουλεία αυτή παύει να υπάρχει και 

ο φορέας επανακτά πλήρη κυριότητα). 

                                    
121ΓΕΝΙΚΟΣ ΟΙΚΟ∆ΟΜΙΚΟΣ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ (ΓΟΚ) Ν. 1577/1985 ΟΠΩΣ ΤΡΟΠΟΠΟΙΗΘΗΚΕ ΜΕ ΤΟΝ 
Ν.2831/9-13-06-2000 (ΦΕΚ 140 Α’) 
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vi. Στους υποδοχείς εξυγίανσης ορίζεται κατ’ αντιστοιχία 

περιμετρική ζώνη υψηλού πρασίνου μέσου πλάτους 5, 10 και 

15 μ. 

vii. Στους υποδοχείς μεμονωμένων μεγάλων μονάδων προβλέπεται 

περιμετρική ζώνη υψηλού πρασίνου ίση με την προβλεπόμενη 

στους γενικού χαρακτήρα, που δεν αποτελεί όμως εισφορά σε 

γη αλλά ζώνη με δουλεία χρήσης που ισχύει για την περίοδο 

λειτουργίας του υποδοχέα ως τέτοιου και παραμένει στην 

ιδιοκτησία του φορέα του υποδοχέα. Στην εσωτερική 

οργάνωση των υποδοχέων αυτής της κατηγορίας δεν 

προβλέπονται υποχρεωτικοί κοινόχρηστοι χώροι και οι άξονες 

κίνησης μπορεί να παραμένουν τμήμα της ιδιοκτησίας τους, 

ενώ η περιοχή δεν αποκτά καθεστώς εντός σχεδίου αλλά 

παραμένει εκτός σχεδίου (με ειδικό καθεστώς). Σε περίπτωση 

διακοπής λειτουργίας της μεμονωμένης μονάδας η περιοχή 

επιστρέφει στο πρότερο καθεστώς. 

viii. Στους υποδοχείς ενδιάμεσου χαρακτήρα, εφόσον η 

πρωτοβουλία ανήκει σε φορέα ιδιοκτητών της γης, 

προβλέπεται περιμετρική ζώνη πρασίνου ίση με αυτή των 

υποδοχέων εξυγίανσης, που δεν αποτελεί όμως εισφορά σε γη 

αλλά ζώνη με δουλεία χρήσης. Όταν ο φορέας είναι δημόσια 

αρχή, δεν προβλέπεται ζώνη πρασίνου συνολικά στον 

υποδοχέα, αλλά σε κάθε γήπεδο που χρησιμοποιείται για 

βιομηχανική χρήση. Η ζώνη αυτή αντιστοιχεί κατ’ ελάχιστον 

στο 8% της έκτασης και δεν αποτελεί εισφορά σε γη αλλά 

ζώνη με δουλεία χρήσης, που παραμένει στην κυριότητα του 

ιδιοκτήτη. 

ix. Το μέγιστο ποσοστό κάλυψης των οικοδομήσιμων χώρων 

στους γενικούς υποδοχείς και τους υποδοχείς εξυγίανσης 

ορίζεται σε 70% και στους ενδιάμεσους υποδοχείς σε 55%. 

x. Η αρτιότητα των οικοπέδων ορίζεται κατά περίπτωση με την 

έγκριση της πολεοδομικής μελέτης. Σε κάθε περίπτωση δεν 

μπορεί να είναι μικρότερη των 1.000 τ.μ. για τους υποδοχείς 

υψηλής όχλησης και σε 500 τ.μ. για τους υποδοχείς μέσης και 

χαμηλής όχλησης.  

xi. Η διαχείριση της γης που προκύπτει από την εισφορά σε γη, 

όπως και της περιμετρικής ζώνης πράσινου στις περιπτώσεις 

που αυτή έχει καθεστώς δουλείας, γίνεται από το φορέα του 

υποδοχέα. Οι κοινόχρηστοι χώροι και οι υποδομές των 
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οργανωμένων υποδοχέων προορίζονται για την εξυπηρέτηση 

των σκοπών της ανάπτυξής τους, και απαγορεύεται να 

χρησιμοποιούνται από τρίτους χωρίς την άδεια του φορέα 

διαχείρισης-διοίκησης του υποδοχέα. 

xii. Για κάθε νέα βιομηχανική μονάδα σε Ο.Τ.Α. που διαθέτει 

οργανωμένο υποδοχέα βιομηχανίας, η χορήγηση Άδειας 

Εγκατάστασης έξω από αυτόν να χορηγείται με απόφαση του 

οικείου Νομάρχη ύστερα από ειδική εισήγηση της Διεύθυνσης 

Ανάπτυξης της Ν.Α. και γνώμη των Εκτελεστικών Επιτροπών 

των Οργανισμών Ρυθμιστικών Σχεδίων στις περιοχές 

αρμοδιότητάς τους. Η εισήγηση θα πρέπει να τεκμηριώνει ότι 

οι δυνατότητες οργανωμένης χωροθέτησης που παρέχονται 

από τον υφιστάμενο υποδοχέα δεν καλύπτουν τη μονάδα, είτε 

επειδή στους υπάρχοντες υποδοχείς δεν επιτρέπεται η 

χωροθέτηση τέτοιων μονάδων λόγω βαθμού όχλησης είτε γιατί 

δεν υπάρχει διαθέσιμη επαρκής γη στον υποδοχέα (Εφόσον 

έχει ήδη πωληθεί το 80% τουλάχιστον των οικοπέδων). 

xiii. Η δημιουργία Μ.Κ.Α. στους νέους οργανωμένους υποδοχείς 

είναι υποχρεωτική. Η υποχρέωση αυτή δεν περιλαμβάνει 

υποδοχείς εγκατάστασης βιομηχανιών χαμηλής όχλησης που 

παράγουν αποκλειστικά αστικού τύπου απόβλητα εφόσον 

υφίστανται κατάλληλες υποδομές για την επεξεργασία τους 

εκτός του υποδοχέα. Υφιστάμενοι υποδοχείς που δεν 

καλύπτουν τις παραπάνω προϋποθέσεις πρέπει να αποκτήσουν 

τις αναγκαίες υποδομές εντός 5ετίας.  

xiv. Τα υγρά απόβλητα των μονάδων που βρίσκονται σε 

οργανωμένους υποδοχείς πρέπει να διατίθενται στην κεντρική 

Μ.Κ.Α., εφόσον υφίσταται. Η εν λόγω διάθεση των αποβλήτων 

θα γίνεται σύμφωνα με τους όρους και προϋποθέσεις που θέτει 

ο εκάστοτε φορέας διαχείρισης της κεντρικής Μ.Κ.Α. Στις 

περιπτώσεις αυτές δεν απαιτείται για τις μεμονωμένες μονάδες 

η έγκριση διάθεσης υγρών αποβλήτων από την αρμόδια 

υπηρεσία της Νομαρχιακής Αυτοδιοίκησης που ελέγχει την 

κεντρική Μ.Κ.Α. 

xv. Οι μονάδες που εγκαθίστανται σε οργανωμένους υποδοχείς 

απαλλάσσονται από την Π.Π.Ε.Α. 
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Αξίζει να τονιστεί ότι οι όροι και περιορισμοί της σημειακής 

χωροθέτησης της βιομηχανίας σε εξωαστικές περιοχές πρέπει να 

αναμορφωθούν με βάση τις ακόλουθες κατευθύνσεις: 

 Μείωση του Σ.Δ. για τις εκτός σχεδίου βιομηχανικές 

εγκαταστάσεις του άρθρου 4 του Π.Δ. του 1985 σε 0,6 και του 

Σ.Ο. σε 2,4. 

 Κατ’ εξαίρεση, να επιτρέπεται η επέκταση υφιστάμενων κατά 

την έγκριση του παρόντος Ειδικού Πλαισίου βιομηχανικών 

εγκαταστάσεων, μετά τριετή τουλάχιστον λειτουργία, με 

παρέκκλιση Σ.Δ. που μπορεί να φθάσει το 1,1 και του Σ.Ο. που 

μπορεί να φθάσει το 4,4. Σε περίπτωση προσάρτησης στο 

αρχικό γήπεδο νέων τμημάτων η δυνατότητα αυτή 

(προσαύξησης του Σ.Δ. και του Σ.Ο.) ισχύει μέχρι 

διπλασιασμού του εμβαδού που είχε το γήπεδο την 

31.12.2006. 

 Κατάργηση όλων των παρεκκλίσεων αρτιότητας για την εκτός 

σχεδίου δόμηση βιομηχανικών εγκαταστάσεων. 

 Οι διατάξεις του παρόντος άρθρου να κατισχύουν ρυθμίσεων 

σχεδιασμού του εξωαστικού χώρου στο μέτρο που προβλέπουν 

ευμενέστερες ρυθμίσεις για τη δόμηση βιομηχανικών 

εγκαταστάσεων από τις προβλεπόμενες. 

 

4.3. Οδηγία SEVEZOII 

 

Τα µμεγάλα τεχνολογικά ατυχήµατα – βιομηχανικά ατυχήµατα 

µμεγάλης έκτασης- είναι ένα φαινόμενο που προέκυψε κυρίως τα 

τελευταία100 χρόνια και οφείλεται στη ραγδαία ανάπτυξη της 

βιοµηχανικής δραστηριότητας από τον άνθρωπο. Βιοµηχανικά 

ατυχήµατα στη χηµική βιοµηχανία και όχι µόνο συνέβαιναν και θα 

συµβαίνουν, δεδομένου ότι σε όλες τις διαδικασίες και διεργασίες 

ενυπάρχει ο παράγων σφάλµα, που δεν είναι κάθε φορά δυνατόν να 

ελεγχθεί µε απόλυτο τρόπο από τον άνθρωπο.122 Η Ευρώπη, µετά 

από το µεγάλο ατύχηµα που συνέβη στο SEVEZO της Ιταλίας, 

οδηγήθηκε εκ των πραγµάτων στην ανάγκη αντιμετώπισης του 

φαινόµενου των τόσο σε επίπεδο πρόληψης, όσο και σε επίπεδο 

καταστολής και αντιµετώπισης των συνεπειών παρόµοιων 

                                    
122Κοινοτική Οδηγία 96/82/EK και τροποποίηση της (2003/105/ΕΚ) 
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ατυχηµάτων. Η πρώτη Οδηγία82/501/ΕΟΚ - που ονοµάστηκε και 

Οδηγία SEVEZO – η οποία κλήθηκε να αντιµετωπίσει το φαινόµενο- 

υιοθετήθηκε τον Αύγουστο του1982 από το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο. 

Ο τίτλος της Οδηγίας είναι χαρακτηριστικός για τους στόχους που 

καλείτο να υπηρετήσει «Περί του κινδύνου  ατυχηµάτων µεγάλης  

έκτασης  τον  οποίο  περικλείουν ορισµένες βιοµηχανικές 

δραστηριότητες». Η Οδηγία αυτή αποτέλεσε και τον πρώτο 

ουσιαστικό πυρήνα της Ευρωπαϊκής Πολιτικής για το Περιβάλλον, 

που στη συνέχεια εντάχτηκε ως κύριος πυλώνας για τη βιώσιµη 

ανάπτυξη στην Ευρωπαϊκή  Συνθήκη.  Στη  συνέχεια,  δύο  άλλα  

τροµακτικά  ατυχήµατα  στο  εργοστάσιο µπαταριών  της Union  

Carbide στο Bhopal της Ινδίας(1984) και των αποθηκών της 

SANDOZ στη Βασιλεία της Ελβετίας (1986),  οδήγησαν  στην  

τροποποίηση  δύο  φορές  της  Οδηγίας SEVEZO.  Και  στις  δύο  

αυτές περιπτώσεις επεκτάθηκε το πεδίο εφαρµογής της Οδηγίας, 

ώστε να περιλάβει και την αποθήκευση επικίνδυνων ουσιών, που δεν 

εµφανιζόταν πουθενά προηγουµένως. Στο τέλος του1996, 

υιοθετείται από το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο και Κοινοβούλιο η Οδηγία 

96/82/ΕΚ  η  επονοµαζόµενη  και  ΟδηγίαSEVEZO ΙΙ,  η  οποία  

αντικατέστησε  πλήρως  όλες  τις προηγούµενες.  Η Οδηγία  αυτή  η  

οποία  βρίσκει  εφαρµογή  σε  αρκετές  χιλιάδες  βιοµηχανικές 

εγκαταστάσεις καιµονάδες,  εισάγειµια νέα αντίληψη και φιλοσοφία 

στα θέµατα τωνµεγάλων βιοµηχανικών ατυχηµάτων. Περιλαµβάνει 

µια αναθεωρηµένο και διευρυµένο πεδίο εφαρµογής σε σχέση µε τις 

προηγούµενες οδηγίες, εισάγει νέες απαιτήσεις σχετικά µε την 

εφαρµογή συστηµάτων διαχείρισης της ασφάλειας, σχεδιασµό 

εκτάκτου ανάγκης και χρήσεων γης, καθώς και  την ενίσχυση των 

διατάξεων για τις επιθεωρήσεις από τα κράτη-µέλη123. 

Η πολιτική και οι στόχοι που καλείται να υπηρετήσει η 

ΟδηγίαSEVEZO II παραµένουν ως έχουν στην Οδηγία96/82/ΕΚ και 

ειδικότερα αφορούν:  

 Στην πρόληψη µεγάλων ατυχηµάτων που σχετίζονται µε 

επικίνδυνες ουσίες.  

 Στον περιορισµό των επιπτώσεων (συνεπειών) στον άνθρωπο 

και το περιβάλλον,  

                                    
123Διαχείριση επικινδυνότητας: η εφαρμογή των οδηγιών Seveso I & II στη χώρα μας (4-5 Νοεμ., 
2003: Αθήνα) 
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ώστε  να  διασφαλίζεται  υψηλού  επιπέδου  προστασία µε  τρόπο  

συνεπή  και  αποτελεσµατικό.  Στο πρακτικό της µέρος η Οδηγία 

στοχεύει:  

 στην εκτίµηση των κινδύνων για την εκδήλωση ενός µεγάλου 

ατυχήµατος,  

 στην αποτελεσµατικότητα των µέτρων πρόληψης ενός 

µεγάλου  ατυχήµατος,  

 στην καταστολή και των περιορισµό των συνεπειών του όταν 

αυτό συµβεί,  

 στον εξορθολογισµό των αποφάσεων µε σκοπό την ελάττωση 

του κινδύνου,  

όλων εκείνων των εγκαταστάσεων και µονάδων που µπορούν να 

προκαλέσουν µεγάλο ατύχηµα, εξαιτίας επικίνδυνων ουσιών που 

βρίσκονται για διάφορους λόγους στο χώρο τους (π.χ αποθήκευση, 

βιοµηχανική παραγωγή, χρήση κλπ). 
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5. ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΟ ΜΟΝΤΕΛΟ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ «EYE 1» 

 

Οι μεγάλες οικονομικές αλλαγές των τελευταίων ετών, οδήγησαν σε 

νέες σκέψεις για την κατοικία, που αναθεωρούν και επανεξετάζουν 

τη σχέση της με το κοινωνικό σύνολο. Είναι αναμφισβήτητο ότι η 

κατοικία είναι κάτι περισσότερο από στέγη. Συνδέεται απόλυτα με το 

περιβάλλον της και οι χώροι στους οποίους εκτυλίσσεται η ζωή του 

ανθρώπου δεν είναι απλοί χώροι αλλά τόποι που έχουν ένα πνεύμα 

και μία ταυτότητα. Όχι μόνο στον ελλαδικό χώρο, αλλά και στον 

αναπτυγμένο βορρά, η κατοικία ως πρωταρχικό κοινωνικό αγαθό και 

η κατοίκηση ως θεμελιώδες γνώρισμα της ανθρώπινης ύπαρξης, 

παρόλο που σήμερα μπορεί να βιώνονται ως απλές δραστηριότητες 

ανάμεσα σε άλλες, αλλάζουν μέγεθος, μορφή και χαρακτήρα. 

Στρέφονται προς τη συλλογική κατοίκηση, με έμφαση στη 

δημιουργία συλλογικών κοινοτήτων, οι οποίες επιτυγχάνονται από 

ένα σύνολο ανθρώπων που έχουν ένα κοινό σκοπό: να 

διαμορφώσουν νέες μορφές οργάνωσης, νέες αρχές και νέους 

τρόπους ζωής σε κοινότητες που αναπτύσσονται σε δομημένα 

περιβάλλοντα.  

 

Μια πόλη, προσεγγίζεται από το χώρο της πόλης, ο οποίος 

αποτελείται από πολλές προοπτικές και διαστάσεις, που σε 

συνδυασμό μεταξύ τους και αθροιστικά συγκροτούν το συνολικό 

πολεοδομικό φαινόμενο. Η πόλη, ορίζεται από πέντε βασικές 

συνιστώσες του χώρου, οι οποίες εμφανίζονται ακολούθως:  

 ο φυσικός υποδοχέας της πόλης-φυσικό περιβάλλον  

 ο δομημένος χώρος της πόλης  

 ο αστικός πληθυσμός  

 οι δραστηριότητες στο χώρο της πόλης  

 η πολιτική οικονομία της πόλης  

 

5.1. Φυσικός Υποδοχέας Της Πόλης-Φυσικό Περιβάλλον 

Η φυσική διάσταση του αστικού χώρου είναι αυτονόητη. Όλες οι 

ανθρώπινες δραστηριότητες  γίνονται σε κάποιο φυσικό χώρο. Έτσι, 

κάθε πόλη αναπτύσσεται μέσα σε συγκεκριμένο φυσικό περιβάλλον ή 

αλλιώς φυσικό υποδοχέα, τα χαρακτηριστικά του οποίου είναι πολύ 

σημαντικά για την ανάπτυξη της πόλης. Σε ολόκληρη την ιστορική 
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εξέλιξη των πόλεων ο ρόλος του φυσικού υποδοχέα είναι σχεδόν 

πάντα καθοριστικός, καθώς επηρεάζει σε μεγάλο βαθμό τη μορφή 

τους. Ο φυσικός υποδοχέας της κάθε πόλης βρίσκεται σε αρμονία με 

τη βασική λειτουργία της. 

Ιστορικά, το πρώτο μοντέλο πόλης, είναι η πόλη-οχυρό. 

Συγκεκριμένα, είναι το πολεοδομικό σύστημα που πρέπει να ελέγχει 

μια ευρύτερη περιοχή ή να φροντίσει να είναι προστατευμένο από το 

γύρω μη φιλικό περιβάλλον. Σε αυτή την περίπτωση, η πόλη θα 

αναπτυχθεί σε μια οχυρωματική τοποθεσία, στο ψηλότερο υψόμετρο, 

με άνετη επισκόπηση του ευρύτερου χώρου. Το δεύτερο κατά σειρά 

πολεοδομικό μοντέλο, είναι αυτό της πόλης-κόμβος. Σε αυτή την 

περίπτωση, η πόλη αναπτύσσεται είτε στο σταυροδρόμι δύο ή 

περισσότερων φυσικών αξόνων κυκλοφορίας, είτε στη σύγκλιση δύο 

ποταμών ή στη ζεύξη στεριάς και θάλασσας ή στο πέρασμα μιας 

κοιλάδας. Όλα αυτά τα σημεία ήταν φυσικοί τόποι πρόσφοροι για την 

ανάπτυξη αστικών συγκεντρώσεων, με αποτέλεσμα πολλές 

σημερινές πόλεις να εξακολουθούν να αντλούν το δυναμισμό τους 

από αυτή την ιδιομορφία του φυσικού χώρου τους.  

 

Είναι γενικότερα αποδεκτό ότι τα χαρακτηριστικά του φυσικού 

υποδοχέα, πάντα παίζουν σημαντικό ρόλο στη δυνατότητα μιας 

πόλης να αναπτυχθεί, όπως η ύπαρξη νερού, ο προσανατολισμός, η 

ποιότητα εδάφους. Ο φυσικός υποδοχέας επηρεάζει την εσωτερική 

δομή της πόλης, όπως για παράδειγμα η μορφολογία του εδάφους 

επηρεάζει την ανάπτυξη και την οργάνωση της οικιστικής δομής της 

πόλης. Συχνά, αν ο φυσικός χώρος της πόλης χαρακτηρίζεται από 

την ύπαρξη λόφων και βουνών τότε αυτά θα επηρεάσουν προς τα 

πού θα αναπτυχθεί η πόλη, ακολουθώντας συνήθως τις κοιλάδες και 

το εύκολο επίπεδο έδαφος για τη δόμηση. Πέραν αυτών όμως, το 

υψόμετρο, η μορφολογία του εδάφους, το νερό και ο 

προσανατολισμός δρουν ως καθοριστικοί παράγοντες στην 

οργάνωση του πολεοδομικού χώρου.  
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5.2. Δομημένος Χώρος Της Πολύς 

 

Όλες οι δραστηριότητες της πόλης, εκτός από το φυσικό χώρο που 

τις περικλείει, λαμβάνουν χώρα μέσα σε κάποια κτίρια ή σε χώρους 

κατάλληλα διαμορφωμένους. Έτσι, το σύνολο των οικοπέδων, των 

κτιριακών όγκων, πλατειών, δρόμων, κλπ. αποτελεί τον κτισμένο 

(δομημένο) χώρο, μέσα στον οποίο και γύρω από αυτόν 

διαδραματίζονται οι διάφορες αστικές λειτουργίες. Αυτός ο χώρος σε 

κάθε πόλη διαμορφώνεται από ένα πολύπλοκο πλέγμα οικονομικών, 

κοινωνικών, διοικητικών και τεχνολογικών παραμέτρων. Η μορφή 

της πόλης δίνεται από την αποτύπωση του συνόλου των οικοδομών 

αυτής. Η κτηριοδομική μορφή του χώρου έχει επιπτώσεις στη 

λειτουργία του αστικού συστήματος, στο συνολικό φυσικό 

περιβάλλον αλλά και στο ψυχολογικό κόσμο των κατοίκων του. 

Επιπλέον, το είδος της δόμησης καθώς και η έντασή της είναι 

χαρακτηριστικά γενικότερων οικονομικών και κοινωνικών δομών. 

5.3. Αστικός Πληθυσμός  

 

Μια άλλη βασική συνιστώσα της πόλης είναι ο πληθυσμός της. Οι 

κάτοικοι της πόλης, αυτοί που ζουν, εργάζονται, κυκλοφορούν, 

παράγουν και καταναλώνουν, αυτοί που αναπτύσσουν τις 

δραστηριότητές τους διαμέσου του αστικού χώρου. Το κυριότερο 

χαρακτηριστικό του αστικού πληθυσμού είναι ότι έχει ένα 

διαφορετικό τρόπο ζωής από τον αγροτικό πληθυσμό. Η μεγαλύτερη 

διαφορά εντοπίζεται στην τεράστια εξάρτηση που έχει ο κάτοικος της 

πόλης από τους γύρω του, σε σχέση με τον αγρότη. Οποιαδήποτε 

ανάγκη του κατοίκου για να ικανοποιηθεί, οποιαδήποτε 

δραστηριότητα στην πόλη εξαρτάται σε πολύ μεγάλο βαθμό από 

δραστηριότητες άλλων, που πρέπει να συντονιστούν με τις δικές του 

δραστηριότητες στο χρόνο και στο χώρο.  

 

5.4. Δραστηριότητες Στο Χώρο Της Πόλης  

 

Στην πόλη συμβαίνουν διάφορες δραστηριότητες, οι οποίες μπορούν 

να ομαδοποιηθούν σε κατηγορίες όπως κατοικία, εργασία, αναψυχή 

και επιτελούνται σε κάποιο χώρο. Έτσι, φθάνουμε στον όρο χρήση 

γης. Η χρήση γης, για συγκεκριμένο τμήμα του χώρου της πόλης, 

είναι το άθροισμα των λειτουργιών που επιτελούνται στο τμήμα 
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αυτό, σε μη παροδική βάση, και που τον χαρακτηρίζουν. Σημαντικά 

στοιχεία του παραπάνω ορισμού είναι η μη παροδική βάση και ο 

χαρακτηρισμός του χώρου. Οποιαδήποτε λειτουργία για να συνδεθεί 

με ένα χώρο ως χρήση γης θα πρέπει να τον χαρακτηρίζει. Συχνά, 

εντοπίζουμε και μεικτές χρήσεις γης αλλά πάντα οι δύο ή 

περισσότερες αυτές χρήσεις που συνυπάρχουν στο χώρο, πρέπει να 

είναι ικανές να τον χαρακτηρίσουν και να μην είναι τυχαία η 

παρουσία τους.  

Οι αστικές χρήσεις ταξινομούνται σε έξι βασικές κατηγορίες:  

1. κατοικία 

2. εμπόριο 

3. υπηρεσίες-γραφεία-διοίκηση 

4. βιομηχανία-βιοτεχνία-συνεργεία 

5. ελεύθεροι χώροι-αναψυχή-αθλητισμός 

6. κυκλοφορία 

 

Σύμφωνα με το προεδρικό διάταγμα «Περί Χρήσεων Γης» του 

1987,οι κατηγορίες των χρήσεων γης, στις περιοχές γενικών 

πολεοδομικών σχεδίων, είναι οι εξής:  

1. Αμιγής κατοικία 

2. Γενική κατοικία 

3. Πολεοδομικά κέντρα-κεντρικές λειτουργίες πόλης-τοπικό κέντρο 

συνοικίας-γειτονιάς 

4. Μη οχλούσα βιομηχανία-βιοτεχνία-βιομηχανικό και βιοτεχνικό 

πάρκο (χαμηλή και μέση όχληση) 

5. Οχλούσα βιομηχανία-βιοτεχνία (υψηλή όχληση) 

6. Χονδρεμπόριο 

7. Τουρισμός-αναψυχή 

8. Ελεύθεροι χώροι-αστικό πράσινο 

9. Κοινωφελείς εξυπηρετήσεις.  
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Να τονιστεί ότι, μια άλλη χρήση γης, που εντοπίζεται συνήθως 

ξεχωριστά από τις κατοικίες, είναι οι βιομηχανικές περιοχές, όπου 

είτε δεν επιτρέπεται η κατασκευή κατοικιών ή δεν συμφέρει να 

χρησιμοποιηθεί η γη για κατοικία αφού είναι πιο εκμεταλλεύσιμο να 

εγκατασταθεί εκεί μια παραγωγική χρήση. Μια τρίτη χρήση γης που 

μπορεί να διαχωριστεί από τις περιοχές κατοικίας, είναι οι μεγάλες 

εκτάσεις που προσφέρονται για ειδικές χρήσεις, όπως είναι οι 

πανεπιστημιουπόλεις, τα διοικητικά κέντρα, τα νοσοκομεία, οι χώροι 

αναψυχής, οι στρατιωτικές εγκαταστάσεις, μεγάλοι χώροι πρασίνου 

και άλλα.  

 

Μια άλλη περίπτωση είναι οι αμιγείς περιοχές κατοικίας, οι οποίες 

έχουν ως αποκλειστική χρήση την κατοικία. Η περίπτωση όμως που 

συναντάται πιο συχνά στην πόλη είναι οι μικτές περιοχές κατοικίας, 

όπου συνυπάρχουν κατοικίες, καταστήματα, σχολεία, γραφεία, 

βιοτεχνίες, συνεργεία. Έτσι, μια περιοχή κατοικίας περιορισμένης 

έκτασης μαζί με τις λειτουργίες που την εξυπηρετούν αποτελεί ένα 

σχετικά αυτόνομο κοινωνικό σύνολο, τη γειτονιά. Η έννοια της 

γειτονιάς είχε παραδοσιακά μια πολύ ισχυρή παρουσία στη δομή του 

αστικού κέντρου. Τα κύρια χαρακτηριστικά της ήταν η μικρή 

κινητικότητα του πληθυσμού και η σχετική ομοιογένειά του. Με την 

αύξηση όμως του πληθυσμού και κυρίως με κάποια κοινωνικά και 

οικονομικά φαινόμενα που παρουσιάστηκαν στα μεγάλα αστικά 

κέντρα, άλλαξε η έννοια και η λειτουργία της γειτονιάς ως 

αυτόνομου οικιστικού πυρήνα. Αυτά τα χωροταξικά φαινόμενα 

συνδέονται άμεσα με την αλλοτρίωση του σύγχρονου ανθρώπου στις 

κοινωνικές και οικονομικές του σχέσεις. Σήμερα, η γειτονιά σαν 

ενότητα στο χώρο έχει πολύ λιγότερη σημασία και υπόσταση. Οι νέες 

περιοχές είναι περισσότερο απρόσωπες σε σχέση με τις πιο παλιές 

που διατηρούν ακόμη κάποιες παραδοσιακές δομές και λειτουργίες.  

 

Εκτός από τη διάσταση της χρήσης γης, μια άλλη σημαντική 

δραστηριότητα στον αστικό χώρο, είναι η διάσταση της ροής 

ανάμεσα σε χώρους, της κίνησης του ανθρώπου μέσα στον αστικό 

χώρο, οι κυκλοφορίες και οι επικοινωνίες μέσα στο χώρο. Το 

σύστημα ανταλλαγών και επικοινωνιών, λοιπόν, αποτελεί βασικό 

συστατικό του χώρου και είναι ο αναγκαίος συνδετικός ιστός 

ανάμεσα στα άλλα συστατικά του αστικού χώρου, τις λειτουργίες, τα 
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κτίρια και τον πληθυσμό. Επιπλέον, στην ευρύτερη έννοια του 

συστήματος ανταλλαγών και επικοινωνιών στην πόλη μπορεί κανείς 

να συμπεριλάβει τη διακίνηση ανθρώπων, εμπορευμάτων, 

πληροφοριών, τη διανομή ενέργειας και νερού και την υπόλοιπη 

υποδομή της πόλης. Συγκεκριμένα, μπορούμε να διακρίνουμε: 1.το 

οδικό δίκτυο και όλους τους σχετικούς με αυτό χώρους και 

λειτουργίες (δρόμοι, σταθμεύσεις, πεζοδρόμια, πεζόδρομοι), 2.το 

σιδηροδρομικό δίκτυο, 3.τα μέσα μεταφοράς (ιδιωτικό αυτοκίνητο, 

δημόσια μέσα μεταφοράς, φορτηγά και άλλα οχήματα ειδικής 

χρήσεως), 4.τα τηλεφωνικά δίκτυα, δίκτυα ενέργειας, ύδρευσης, 

αποχέτευσης.  

 

Το σύστημα των λειτουργιών ανταλλαγής, επικοινωνίας, μεταφοράς 

μαζί με τα αντίστοιχα οχήματα και τους ειδικούς χώρους που 

χρησιμοποιεί, αποτελεί τον συνδετήριο ιστό της πόλης που συνδέει 

μεταξύ τους τα κτίρια, επιτρέπει στους κατοίκους της πόλης να 

μεταβούν από το ένα σημείο στο άλλο, να επικοινωνήσουν, να 

λειτουργήσουν ως μέλη του ευρύτερου κοινωνικού και οικονομικού 

συστήματος. Συνεπώς, η επικοινωνία είναι αυτή που προσφέρει το 

δυναμικό χαρακτήρα της πόλης που κινείται και δρα σε μια διαρκώς 

εξελισσόμενη και ρευστή κατάσταση όπως κάθε ζωντανός 

οργανισμός. Η πιο σημαντική ροή στο χώρο της πόλης είναι η 

κυκλοφορία, δηλαδή το σύστημα μετακίνησης ανθρώπων και 

φορτίων από ένα σημείο του χώρου σε άλλο. Συνήθως, η 

κυκλοφορία στον αστικό χώρο αναφέρεται σαν το κυκλοφοριακό 

πρόβλημα, το οποίο αποτελεί το μεγαλύτερο θέμα για τον 

πολεοδομικό σχεδιασμό. Η δομή της κυκλοφορίας στην πόλη 

βρίσκεται σε άμεση αμφίδρομη εξάρτηση από την υπόλοιπη 

κατανομή των χρήσεων γης. Ακόμα και για την επιλογή της 

κατοικίας η εξυπηρέτηση από δημόσιες συγκοινωνίες ή ο θόρυβος 

και η ρύπανση από την κυκλοφορία παίζουν σημαντικό ρόλο. Δεν 

μπορεί να παραληφθεί και το γεγονός της δυναμικής αλλαγής στον 

πολεοδομικό ιστό που παρατηρείται όταν δημιουργηθούν καινούριοι 

δρόμοι ή εφαρμοστούν νέες γραμμές δημόσιων συγκοινωνιών. 
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5.5. Πολιτική Οικονομία Της Πόλης 

 

Η τελευταία συνιστώσα του αστικού χώρου, που συνδέει τις άλλες 

τέσσερις (ο φυσικός υποδοχέας της πόλης-φυσικό περιβάλλον, ο 

δομημένος χώρος της πόλης, ο αστικός πληθυσμός, οι 

δραστηριότητες στο χώρο της πόλης) σε ένα συνθετικό σύνολο, είναι 

η πολιτική οικονομία του. Η κοινωνική διάσταση του χώρου 

αναφέρεται στο σύνολο των σχέσεων του ανθρώπου με το χώρο και 

μέσα στο χώρο. Η οικονομική διάσταση του χώρου αναφέρεται στη 

χρήση του χώρου και τη θέση του στη διαδικασία παραγωγής. Ο 

χώρος ως ιδιοκτησία, ως αξία χρήσης και ανταλλαγής, ως μέσο ή 

αντικείμενο παραγωγής, ανήκει στην οικονομική διάσταση του 

χώρου και ο πληθυσμός εκφράζει το οργανωμένο 

κοινωνικοοικονομικό σύστημα που δρα μέσα στο χώρο. Βάσει των 

παραπάνω, τα κριτήρια ταξινόμησης των πόλεων είναι τα εξής: 

1. το περιγραφικό 

 2. το πληθυσμιακό 

 3. το διοικητικό 

 4.το λειτουργικό και 

 5. το μορφολογικό κριτήριο 

 

Με αυτού του είδους την ταξινόμηση κατατάσσονται οι πόλεις σε 

κατηγορίες σύμφωνα με τον χαρακτήρα τους ή τον ρόλο τους. Ένα 

περιγραφικό σχήμα ταξινόμησης πόλεων πρότεινε γάλλος 

γεωγράφος γύρω στα 1920, το οποίο διακρίνει έξι κριτήρια-

χαρακτηριστικά με βάση τα οποία δημιουργεί ένα σχήμα 

ταξινόμησης.  
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Πίνακας 5.5.α. : Περιγραφική ταξινόμηση κατά Κ.Δοξιάδη. 

 

Στη σύγχρονη εποχή, με την επέκταση των πόλεων κάποια αστικά 

κέντρα αναπτύσσονται με ραγδαίους ρυθμούς, οπότε υιοθετούν 

περισσότερους από ένα ρόλους, ενώ άλλα αστικά κέντρα μένουν 

στάσιμα, διατηρώντας τον εξειδικευμένο ρόλο που είχαν 

παραδοσιακά.  

Η πληθυσμιακή ταξινόμηση αναφέρεται στο σύνολο του πληθυσμού 

ενός οικισμού και χρησιμοποιείται από τις στατιστικές υπηρεσίες στην 

καταγραφή του πληθυσμού μιας χώρας. Η εθνική στατιστική 

υπηρεσία της Ελλάδας (ΕΣΥΕ) διαχωρίζει τον πληθυσμό στις εξής 

κατηγορίες: πραγματικός πληθυσμός, αστικός πληθυσμός, 

ημιαστικός πληθυσμός, αγροτικός πληθυσμός.  

Τα πρώτα έξη επίπεδα της κλίμακας σχετίζονται με τμήματα της 

πόλης. Ενώ οι κατηγορίες επτά έως έντεκα είναι αυτές που 

συναντώνται συνήθως από την επαρχιακή πόλη μέχρι δέκα περίπου 

πολεοδομικές συσσωρεύσεις που παρουσιάζονται σε όλο τον κόσμο. 

Οι τέσσερις τελευταίες κατηγορίες αναφέρονται στο μέλλον. Κατά 

τον Δοξιάδη με την συνεχή αύξηση του πληθυσμού όλα τα μεγάλα 

αστικά κέντρα μιας περιοχής θα αρχίσουν να λειτουργούν σαν 

σύνολο μέχρι να ενοποιηθούν όλα τα αστικά κέντρα μιας ολόκληρης 

ηπείρου. Ένα χαρακτηριστικό παράδειγμα ταξινόμησης πόλεων 

ανάλογα με το μέγεθός τους έχει προταθεί από τον πολεοδόμο Κ. 

Δοξιάδη και φαίνεται στον παρακάτω πίνακα:  
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Πίνακας 5.5.β.: Οικιστική κλίμακα κατά Κ.Δοξιάδη. 

 

Η διοικητική ταξινόμηση αναφέρεται στη διοικητική υπόσταση που 

έχει ο οικισμός. Σήμερα, στην Ελλάδα η εθνική στατιστική υπηρεσία 

(ΕΣΥΕ) θεωρεί ως πόλεις τις πρωτεύουσες των νομών ανεξάρτητα 

από το πληθυσμιακό τους μέγεθος.  

 

Η λειτουργική ταξινόμηση αναφέρεται στις λειτουργίες που πρέπει να 

επιτελεί ο οικισμός για να χαρακτηριστεί ως πόλη. Με τον όρο 

λειτουργίες εννοούμε τις εξυπηρετήσεις που προσφέρει ο οικισμός 

στους κατοίκους του. Αυτές οι λειτουργίες μπορεί να είναι εμπορικές, 

κοινωνικές ή διοικητικές, κλπ. Επίσης, είναι προφανές ότι το 

λειτουργικό και το πληθυσμιακό κριτήριο έχουν μια αμφίδρομη 

σχέση. Έτσι, ο λειτουργική ταξινόμηση βασίζεται στο λειτουργικό 

κριτήριο ορισμού της πόλης. Μια κατηγοριοποίηση αυτού του είδους 

είναι η ακόλουθη:  

 Η πόλη δεύτερου βαθμού συγκεντρώνει δραστηριότητες 

τοπικής κλίμακας για το αστικό κέντρο και τους γύρω 

αγροτικούς οικισμούς.  

 Η πόλη τρίτου βαθμού αποτελεί το κέντρο των υπηρεσιών και 

δραστηριοτήτων σε επίπεδο βασικής διοικητικής μονάδας του 

χώρου, όπως είναι για την Ελλάδα η πρωτεύουσα νομού.   
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 Η πόλη τετάρτου βαθμού αποτελεί το περιφερειακό κέντρο και 

έχει το ρόλο της σχετικής πρωτεύουσας στην περιφέρειά της, 

όπως είναι η Θεσσαλονίκη για την Βόρειο Ελλάδα.  

 Η πόλη πέμπτου βαθμού συγκεντρώνει τις περισσότερες 

λειτουργίες εξυπηρετώντας το σύνολο της χώρας, όπως είναι 

συνήθως η πρωτεύουσα μιας χώρας.  

 

Ο τελευταίος τρόπος ταξινόμησης πόλεων σχετίζεται με τη φυσική 

μορφή τους, με την απεικόνιση δηλαδή του κτισμένου χώρου της 

πόλης, τη μορφολογία των δρόμων, κλπ. Συνήθως, η μορφολογία 

της πόλης εμφανίζει χαρακτηριστικά πολλών κατηγοριών λόγω της 

ιστορικής της εξέλιξης. Με το μορφολογικό σχήμα της πόλης 

μπορούμε να διακρίνουμε ομοιογενείς και ανομοιογενείς πόλεις. Η 

διάκριση αυτή συνδέεται με την ιστορική εξέλιξη της πόλης αλλά και 

με τον κοινωνικοοικονομικό χαρακτήρα της. Επίσης, μια δεύτερη 

διάκριση γίνεται ανάμεσα στις σχεδιασμένες και τις οργανικές πόλεις. 

Η σχεδιασμένη πόλη έχει κτιστεί βάσει σχεδίου σε συγκεκριμένη 

χρονική περίοδο ως σύνολο και είναι λίγα τα παραδείγματα ιστορικά 

στα οποία συναντάμε σχεδιασμένες πόλεις. Οι περισσότερες πόλεις 

είναι οργανικές, αναπτύσσονται δηλαδή σταδιακά σε ένα μεγάλο 

χρονικό διάστημα. 

 

Πίνακας 5.5.γ. : Μορφολογική ταξινόμηση 

πόλεων κατά Κ.Δοξιάδη. 
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Εικόνα  5.5.: Μορφολογικά στοιχεία πόλεων (Πηγή:  

http://www.greekarchitects.gr/)  

Λαμβάνοντας υπόψη όλα τα παραπάνω αλλά και αναλύοντας βάσιμα 

ιστορικά στοιχεία η βιομηχανική επανάσταση είναι αδιαμφισβήτητα, 

μια περίοδος που επηρέασε σημαντικά τις πόλεις τόσο μορφολογικά 

όσο και κοινωνικά και οικονομικά, μέχρι να οριστεί η σημερινή 

εικόνα των πόλεων που  είναι η περίοδος από τη βιομηχανική 

επανάσταση και μετά. Μελετώντας την περίοδο αυτή, είναι δυνατόν 

να συμπεράνει ότι τα συμπτώματα της κοινωνικής και οικονομικής 

αλλαγής, που εμφανίστηκε γύρω στα μέσα του 18ου αιώνα μέχρι τις 

αρχές του 19ου αιώνα και άλλαξε την όψη του κόσμου και τη μορφή 

των πόλεων, ονομάστηκε βιομηχανική επανάσταση.  

Οι παράγοντες που οδήγησαν σε αυτή τη βιομηχανική επανάσταση 

ήταν οι συνεχείς ανακαλύψεις και εφευρέσεις στον τομέα της 

μηχανικής, καθώς και το κεφάλαιο. Αποτέλεσμα αυτών των 

παραγόντων ήταν η δημιουργία πολύ μεγάλου βιομηχανικού 

δυναμικού, που χρειάζεται χιλιάδες εργάτες για να λειτουργήσει. 

Έτσι, μετακινήθηκε μεγάλος αριθμός του πληθυσμού από τις 

αγροτικές περιοχές στα αστικά κέντρα, γεγονός που αποτελεί το 

εντονότερο χαρακτηριστικό αυτής της περιόδου. Ένα άλλο 

σημαντικό χαρακτηριστικό της περιόδου είναι η δημιουργία του 

σιδηροδρόμου, ο οποίος επιδρά στο δίκτυο των αστικών κέντρων. 

Επιπλέον, το σιδηροδρομικό δίκτυο είναι υπεύθυνο όχι μόνο για τη 

μετακίνηση του πληθυσμού αλλά και των πρώτων υλών και 

προϊόντων που απαιτούνται για την ανάπτυξη του καπιταλιστικού 

συστήματος στη βιομηχανική εποχή.  
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Συμπερασματικά, σύμφωνα με τον Ν. Πολυδωρίδη στο βιβλίο του 

“Πόλη και Πολεοδομία: βασικές έννοιες”, η βιομηχανική επανάσταση 

έδωσε μια εντελώς καινούρια διάσταση στο πρόβλημα της επίδρασης 

του ανθρώπου πάνω στο χώρο με τρεις τρόπους:  

 

 Η τεχνολογική πρόοδος που αναπτύχθηκε εξαιτίας της 

βιομηχανοποίησης της παραγωγής δημιούργησε καινούριους 

τρόπους όσο αφορά το βαθμό, τον τρόπο, την έκταση και το 

είδος της επέμβασης πάνω στη φύση.  

 Οι διαδικασίες συσσώρευσης που ακολούθησαν και 

συγκεκριμένα, η συγκέντρωση πληθυσμού σε μεγάλα αστικά 

και βιομηχανικά κέντρα, άλλαξε εντελώς τη μορφή του 

προβλήματος.  

 Η τεχνολογία και οι διαδικασίες συσσώρευσης δημιούργησαν 

φαινόμενα περιβαλλοντικής αλλοίωσης. 

Όσων αφορά στο ζήτημα της κατοικίας, τον 18ο αιώνα δεν υπάρχει 

στατικότητα στις δομές. Σε αυτό συμβάλλει η αύξηση του εμπορίου, 

η εξέλιξη στον επιστημονικό, τον κοινωνικό και τον πνευματικό 

τομέα, η πρόοδος της τεχνικής και της βιομηχανίας. Η ζωή γίνεται 

πολύπλευρη και ρευστή, επιδρώντας στις μορφές της κατοικίας. Στις 

μεγαλουπόλεις (Παρίσι, Λονδίνο, Βερολίνο) παρουσιάζονται άθλιες 

συνθήκες. Το κτίσιμο και η ενοικίαση της κατοικίας αρχίζει να γίνεται 

επάγγελμα. Εκείνη την περίοδο ο Ρουσσώ προσπάθησε να στρέψει το 

ενδιαφέρον από τις πολύπλοκες διακοσμητικές μορφές σε απλές 

γραμμές. Οι θεωρίες του άρχισαν να εφαρμόζονται από τις 

υψηλότερες κοινωνικές τάξεις. Από τότε περίπου αρχίζει και η 

περίοδος του κλασικισμού, η στροφή δηλαδή προς το αρχαϊκό στυλ 

και κυρίως το ρωμαϊκό. Στον κλασικισμό οι σχέσεις ανθρώπου και 

κατοικίας γίνονται πιο ουδέτερες. Επιπλέον, αυξάνεται το φαινόμενο 

της τυποποιημένης διαρρύθμισης και διακόσμησης της κατοικίας. Η 

κατοικία γίνεται πιο απλή και υγιεινή. Οι οικονομικές κρίσεις οδηγούν 

προς έναν απλούστερο και όχι επιδεικτικό τρόπο ζωής.  
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5.6. Προτεινόμενο Μοντέλο Βιομηχανικής Πόλης  

 

Το πολεοδομικό μοντέλο βάσει του οποίου θα αναπτυχθεί η υπό 

σχεδίαση βιομηχανική πόλη, πρόκειται για ένα γενικευμένο μοντέλο 

ανάπτυξης. Το πολεοδομικό μοντέλο έχει αναπτυχθεί σαν εργαλείο 

κατανόησης της έκτασης αλλά και ρεαλιστικής απεικόνισης των 

εξαιρετικών δυνατοτήτων και οφελών, σε τοπικό και εθνικό επίπεδο, 

που μπορούν να προκύψουν από την αξιοποίησή της έκτασης που θα 

καλύπτει η πόλη. Βασικοί στόχοι, που κρίνεται απαραίτητο να 

πληρούνται από το πολεοδομικό αυτό μοντέλο, είναι οι ακόλουθοι:  

 Δημιουργία ενός Μητροπολιτικού Πόλου, ανταγωνιστικού σε 

διεθνές επίπεδο 

 Εφαρμογή των αρχών της αειφορίας για κοινωνική ευημερία, 

μακροπρόθεσμη οικονομική ανάπτυξη, προστασία και 

αποκατάσταση του φυσικού περιβάλλοντος 

 Κάλυψη αναγκών των γύρων περιοχών για χώρους πρασίνου 

και αναψυχής, χώρων περίθαλψης, εκπαίδευσης, πολιτισμού 

και άλλων κοινωνικών υποδομών 

 Επιλογή χρήσεων γης που θα προσελκύσουν επενδύσεις 

αξιοποιώντας το άριστο ανθρώπινο δυναμικό της ευρύτερης 

περιοχής. 

 

Στο σημείο αυτό, θα πρέπει να τονιστεί ότι, η ανάπτυξη της 

βιομηχανικής πόλης, αλλά και των εκτάσεων που αυτή καλύπτει, δεν 

θα πρέπει να έχει μόνο κτηματομεσιτικό χαρακτήρα. Η πολεοδομική 

ανάπτυξη της νέας αυτής βιομηχανικής πόλης, θα είναι τέτοιο έτσι 

ώστε, η ευρύτερη έκταση της πόλης να μπορεί να γίνει το κομβικό 

σημείο μιας νέας οικονομίας βασισμένη στη γνώση, μέσω έρευνας 

και εκπαίδευσης στους τομείς  της οικολογίας, του περιβάλλοντος και 

της υγείας, αλλά και του τομέα της βιομηχανίας. Σε αυτό το πλαίσιο 

το πολεοδομικό μοντέλο αρθρώνεται σε τέσσερεις βασικούς πυλώνες 

χρήσεων γης και δραστηριοτήτων. 

Ο πρώτος πυλώνας, που αποτελεί και τον πυρήνα της πρότασης, 

είναι η δημιουργία θέσεων εργασίας σε ανταγωνιστικούς τομείς που 

ανήκουν στο γενικότερο τομέα της βιομηχανίας. Οι χρήσεις αυτές 

(Βιομηχανία) θα δώσουν στην αξιοποίηση της έκτασης την 

απαραίτητη δυναμική ώστε να αποτελέσει σημείο αναφοράς σε 

εθνικό και διεθνές επίπεδο. Ο δεύτερος πυλώνας αποτελείται από 
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πρότυπες, υψηλής ποιότητας υποδομές στους τομείς της ενέργειας, 

των απορριμμάτων και του πρασίνου που θα ενισχύσουν και θα 

υποστηρίξουν την ανάπτυξη. Έχουν ως κύριους στόχους την 

προστασία του περιβάλλοντος, τη μείωση της επιβάρυνσης στις 

υφιστάμενες αστικές υποδομές λόγω ύπαρξης των βιομηχανικών 

εγκαταστάσεων, την προώθηση υψηλού επιπέδου ζωής αλλά και την 

εξασφάλιση της διεθνούς ανταγωνιστικότητας του νέου 

μητροπολιτικού πόλου. 

Ο τρίτος πυλώνας περιλαμβάνει υπηρεσίες που μπορούν να 

πλαισιώσουν το σχεδιασμό όπως υποστήριξη της επιχειρηματικότητας 

και της καινοτομίας αλλά και τοπικά κέντρα με υπηρεσίες, εμπόριο, 

υποδομές σε υγεία και εκπαίδευση. Τέλος, ως τελευταίος πυλώνας 

έρχεται η σταδιακή διάθεση χώρων κατοικίας, οι οποίες θα 

πλαισιώνουν το βασικό χαρακτηριστικό της πόλης, που είναι η 

βιομηχανία, και θα υλοποιούνται και θα επεκτείνονται κατόπιν 

μελέτης και έρευνας των αναγκών της ολότητας της πόλης. Η 

δόμηση που θα ακολουθείται θα είναι οργανωμένη και σε κάθε 

περίπτωση θα υπακούει στους βασικούς κανόνες και στις αρχές της 

βιώσιμης πόλης και κατ’ επέκταση της ανάπτυξης.  

Το πολεοδομικό μοντέλο της βιομηχανικής πόλης, θα έχει χαρακτήρα 

ανάπτυξης μικτών χρήσεων. Στο μοντέλο ανάπτυξης οι 

προτεινόμενες χρήσεις περιλαμβάνουν την βιομηχανία, την κατοικία 

και το εμπόριο, αλλά και λοιπές χρήσεις γης όπως εκπαίδευση, 

έρευνα, περίθαλψη και γραφεία επιχειρήσεων, εμπόριο τοπικής και 

διατοπικής εμβέλειας, αλλά και τεχνικές και περιβαλλοντικές 

υποδομές. Ένα σημαντικό ποσοστό καταλαμβάνουν οι ανοιχτοί και 

πράσινοι χώροι μαζί με τις αθλητικές χρήσεις, καθώς επίσης και η 

φιλική προς το περιβάλλον μετακίνηση (πεζόδρομοι, ποδηλατοδρόμοι 

και μέσα σταθερής τροχιάς). Στη κατηγορία της κατοικίας 

περιλαμβάνονται διάφοροι τύποι, όπως πολυκατοικίες, 

μονοκατοικίες/διπλοκατοικίες, κατοικία σε κτίρια μικτών χρήσεων. Οι 

υπηρεσίες κατανέμονται με βάση την προσβασιμότητα και την 

συνδεσιμότητα της περιοχής στοχεύοντας σε ένα μοντέλο συνέργειας 

με πόλους συνεχούς δραστηριότητας καθ’ όλη τη διάρκεια του 

εικοσιτετράωρου. Σε γενικές γραμμές, το 20% περίπου της 

συνολικής έκτασης, θα ανήκει στις βιομηχανικές εγκαταστάσεις, το 

20% της γης διατίθεται για κατοικία, ενώ το 50% της έκτασης 
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αφορούν ανοιχτούς δημόσιους και πράσινους χώρους και το 10% θα 

καλύπτεται από εμπορικές χρήσεις και λοιπές υπηρεσίες.  

Η ορθολογική διαχείριση απορριμμάτων, ενέργειας και νερού είναι 

απαραίτητη για την δημιουργία ενός βιώσιμου αστικού συνόλου. Η 

βιομηχανική αυτή πόλη στοχεύει στο να ισοδυναμεί με ένα 

μητροπολιτικό πάρκο. Σε αυτό το πλαίσιο, η αλληλεξάρτηση 

μητροπολιτικού πάρκου και αστικής ανάπτυξης έχει κεντρικό ρόλο 

στο πολεοδομικό μοντέλο. Τα απορρίμματα και τα λύματα της πόλης 

αποτελούν τροφή για το πάρκο και όλους τους πράσινους χώρους. 

Αντίστροφα το πάρκο φιλοξενεί τις απαραίτητες αστικές υποδομές 

αλλά και μειώνει την ενεργειακή κατανάλωση των γειτονικών 

κτιριακών συνόλων βελτιώνοντας το μικροκλίμα. Συγχρόνως, η 

τοποθέτηση πρότυπων αστικών υποδομών εντός του πάρκου 

ενισχύει την ταυτότητά του σαν χώρο περιβαλλοντικής εκπαίδευσης 

και ευαισθητοποίησης. Συγκεκριμένα, το πλάνο για τη διαχείριση των 

απορριμμάτων στοχεύει στην ελαχιστοποίηση των υλικών που 

προωθούνται για ταφή. Τα απορρίμματα και τα λύματα 

αντιμετωπίζονται σαν πόροι που μπορεί να αξιοποιηθούν προς 

όφελος της ανάπτυξης.  

Βασική προϋπόθεση για την διαχείριση απορριμμάτων είναι η 

εφαρμογή διαλογής στην πηγή. Η αποκομιδή θα πρέπει να γίνεται σε 

τρία τουλάχιστον ρεύματα: οργανικά υπολείμματα, ανακυκλώσιμα 

και υπόλοιπα. Το οργανικό κλάσμα θα μετατρέπεται σε κομπόστ σε 

ειδικές εγκαταστάσεις τοποθετημένες εντός του πάρκου. Το υλικό 

που θα προκύπτει θα χρησιμοποιείται σαν λίπασμα και 

εδαφοβελτιωτικό για τους πράσινους χώρους της έκτασης. Τα 

ανακυκλώσιμα υλικά θα προωθούνται για αξιοποίηση, αφού γίνει 

διαλογή και συσκευασία τους σε ειδική μονάδα που θα διαθέτει το 

ΒΙΟ.ΠΑ.. Τα υπολείμματα, που θα μπορούσαν να είναι το 20% ή και 

λιγότερο του συνόλου των απορριμμάτων, θα αποθηκεύονται 

προσωρινά σε σταθμό μεταφόρτωσης, πριν μεταφερθούν στις 

κεντρικές εγκαταστάσεις διαχείρισης του ΒΙΟ.ΠΑ.. Αντίστοιχα 

προτείνεται επεξεργασία των αστικών λυμάτων σε εγκαταστάσεις 

εντός του μητροπολιτικού πάρκου. Το επεξεργασμένο νερό θα 

αποθηκεύεται σε δεξαμενές που θα βρίσκονται εντός των 

εγκαταστάσεων του ΒΙΟ.ΠΑ., και μέσω χωριστού δικτύου θα 

διοχετεύεται σε όλη την έκταση για τις ανάγκες άρδευσης των 

πράσινων χώρων ή καθαρισμού των δρόμων. 
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Η μείωση της χρήσης ορυκτών καυσίμων είναι άλλος ένας βασικός 

στόχος. Παράλληλα με την εφαρμογή τεχνολογιών εξοικονόμησης 

και ορθολογικής χρήσης ενέργειας στους τομείς των κτιρίων και των 

μεταφορών, πρέπει να αξιοποιηθούν και οι Ανανεώσιμες Πηγές 

Ενέργειας. Κατανεμημένη παραγωγή ενέργειας μπορεί να επιτευχθεί 

με την ενσωμάτωση φωτοβολταϊκών σε κτίρια ή και με 

συμπαραγωγή ενέργειας στις εγκαταστάσεις βιομηχανίας. Άλλες 

ενεργειακές ανάγκες των κτιρίων όπως ο δροσισμός, η θέρμανση και 

το ζεστό νερό χρήσης μπορούν να καλυφθούν με μείγμα 

ενεργειακών πηγών. Εφαρμογές ηλιοθερμίας, ηλιακής ψύξης, 

βιομάζας ή γεωθερμίας μπορούν να διερευνηθούν ανάλογα με τον 

τύπο και τις  περιόδους  ή τα ωράρια χρήσης του κάθε κτιρίου. 

Συστήματα Ενεργειακής Διαχείρισης Κτιρίων και «έξυπνα» δίκτυα σε 

όλη την έκταση μπορούν να παρακολουθούν και να ρυθμίζουν  

αποδοτικά την ενεργειακή κατανάλωση και παραγωγή. 

Αναφορικά, οι περισσότερες από τις σύγχρονες πόλεις, είναι 

διηρημένες σε διάφορους τομείς. Πιο συχνά, εντός του αστικού 

χώρου, εμφανίζονται οι εμπορικές συνοικίες και οι περιοχές 

κατοικιών, αλλά και το ιστορικό κέντρο της πόλης και προάστια με 

κατοικίες που συνήθως εμφανίζουν έλλειψη σε βασικές υποδομές. 

Πολλά περιφερειακά προάστια αποτελούν χώρους πράξεων 

βανδαλισμού και εγκληματικότητας, λόγω αυτής της μονοσήμαντης 

αστικής ανάπτυξης που τους στερεί την δυνατότητα απασχόλησης, 

κοινωνικής και πολιτιστικής ζωής και τα οδηγεί στην απομόνωση.   

Για να ανακτηθεί ο έλεγχος των αστικών χώρων, επιβάλλονται δύο 

επιλογές,  ένας καλύτερος χωροταξικός σχεδιασμός, ώστε η έννοια 

της συνοικίας να αποκτήσει ξανά το νόημά της, και η καλή 

λειτουργία των δημόσιων και ιδιωτικών μέσων μεταφοράς. Καλή 

λειτουργία της συνοικίας σημαίνει μία ισόρροπη και πολύμορφη 

ανάπτυξη η οποία επιδιώκει την ανάπτυξη οικονομικής, κοινωνικής 

και πολιτισμικής δραστηριότητας στο χώρο της και μέσω αυτών των 

δραστηριοτήτων αυξάνεται και η απασχολησιμότητα.  

Αναγνωρίζοντας όλα τα παραπάνω βασικά προβλήματα, το 

προτεινόμενο μοντέλο πόλης, είναι σχεδιασμένο έτσι ώστε, η 

βιομηχανική πόλη να χωρίζεται σε τέσσερις ισοδύναμες τόσο 

πληθυσμιακά όσο και από θέμα υποδομών, περιφέρειες. Οι 

περιφέρειες αυτές θα είναι αυτόνομες και δεν θα εμφανίζουν 

απόλυτη εξάρτηση με το κέντρο της πόλης. Η σύνθεσή τους κατά 
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κύριο λόγο θα περιλαμβάνει χώρους κατοικιών αλλά και χώρους 

αστικού πρασίνου καθώς και κοινόχρηστους χώρους. Η πόλη, κατά 

κύριο λόγο θα αναπτύσσεται σύμφωνα με τις προδιαγραφές ενός 

Ιπποδάμειου συστήματος. Από το κέντρο της πόλης, θα ξεκινά 

ανάπτυξη σε γενικό επίπεδο αξονική, η οποία, εντός του οικιστικού 

δικτύου θα χαρακτηρίζεται Ιπποδάμεια. Το μοντέλο πόλη, θα 

στηρίζεται σε δύο βασικούς άξονες οι οποίοι θα εμφανίζουν σημείο 

τομής τους στην περιοχή του κέντρου της πόλης. Ο πρωτεύον 

άξονας θα ορίζεται από την είσοδο της πόλης έως και την βιομηχανία 

και ο δευτερεύον από το δεξί έως και το αριστερό άκρο της πόλης. 

Στο σημείο αυτό, να τονιστεί ότι, ο κεντρικός άξονας, από την είσοδο 

της πόλης έως και το κέντρο θα επιτρέπει τόσο τη διέλευση 

ιδιωτικών οχημάτων όσο και την ύπαρξη ξεχωριστής λωρίδας 

κυκλοφορίας για τα μέσα μαζικής μεταφοράς. Ο άξονας θα 

διακόπτεται στο κέντρο της πόλης, και θα συνεχίζει μετά το κέντρο. 

Το δεύτερο τμήμα αυτό, θα χρησιμοποιείται αποκλειστικά και μόνο 

από τα μέσα μαζικής μεταφοράς καθώς θα εξυπηρετεί την κίνηση 

από την πόλη στις βιομηχανικές εγκαταστάσεις και το αντίστροφο. 

Το πρώτο τμήμα του κεντρικού άξονα θα συνδέεται με τον 

δευτερεύον οδικό άξονα σε έναν κόμβο που θα βρίσκεται κάτω από 

το κέντρο της πόλης. Ο δευτερεύον άξονας, θα εξυπηρετεί κινήσεις 

από και προς τις συνοικίες της πόλης.    

Το προτεινόμενο πολεοδομικό μοντέλο, εμφανίζεται ακολούθως:  



ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΠΟΙΗΣΗ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΟΥΠΟΛΕΙΣ. ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ 

2014 

 

240 |  
 

 

Σχέδιο 5.6. Προτεινόμενο πολεοδομικό μοντέλο.  

5.6.1. Οικιστικό δίκτυο   

Βασικός πυλώνας της δομικής ανάπτυξης της πόλης εκτός της 

βιομηχανικής δραστηριότητας, είναι οι χώροι αστικού πρασίνου. Οι 

χώροι αυτοί, καθορίζονται από μια κεντρομόλο δομή όμοια με αυτή 

που εμφανίζεται και στους οικισμούς. Στη περίπτωση αυτή, κάθε 

επίπεδο αναφοράς, έχει κατεύθυνση προς ένα «μικρό κέντρο» που 

εντάσσει στο εσωτερικό του χώρους αστικού πρασίνου και δημόσιους 

χώρους και αποτελεί τον κεντρικό πυρήνα του συνόλου. Έτσι αυτά 

τα μικρά κέντρα γίνονται δορυφόροι σε ένα "μεγαλύτερο κέντρο". 

Αυτά τα μεγαλύτερα κέντρα προσανατολίζονται (λειτουργικά) προς 

ένα "πρώτο κέντρο". Έτσι χτίζεται μία ιεραρχημένη δομή σε φυσικό 

και λειτουργικό επίπεδο αναφοράς. Είναι στην ουσία το μοντέλο του 

Kristaller σύμφωνα με το οποίο «Κάθε κεντρικός τόπος, όποια και αν 

είναι η τάξη του απαιτεί ένα αριθμό "Κ" κατωτέρων τόπων. Ο 

στοιχειώδης κεντρικός τόπος βρίσκεται σε μια από τις κορυφές 

ισοπλεύρου τριγώνου και κυριαρχεί σε δυο τόπους χαμηλότερης 

τάξης, σ' αυτή την περίπτωση Κ=3.»   
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Το οικιστικό δίκτυο, αποτελείται από τέσσερις συνολικά, 

πολεοδομικές ενότητες, ανά δύο όμοιες. Η δομή αυτών, εμφανίζεται 

ακολούθως: 

 

Σχέδιο 5.6.1.: Πολεοδομικές ενότητες πόλης.  
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5.6.2. Συντελεστής δόμησης 

Ο συντελεστής δόμησης (Σ.Δ.) εκφράζει γενικά, τη σχέση της συνολικής 

επιφάνειας ορόφων των κτιρίων προς την επιφάνεια του διατιθέμενου 

γηπέδου. Επί της ουσίας, αποτελεί ένα συνδυασμό του ποσοστού κάλυψης 

και του αριθμού ορόφων και προσδιορίζεται από τον ακόλουθο μαθηματικό 

τύπο: 

𝛴. 𝛥. = (𝛱𝜊𝜎𝜊𝜎𝜏ό 𝛫ά𝜆𝜐𝜓𝜂𝜍 𝛤𝜂𝜋έ𝛿𝜊𝜐) ×
(𝛢𝜌𝜄𝜃𝜇ό𝜍 𝛰𝜌ό𝜑𝜔𝜈)

(𝛴𝜐𝜈𝜊𝜆𝜄𝜅ή Έ𝜅𝜏𝛼𝜎𝜂 𝛤𝜂𝜋έ𝛿𝜊𝜐)
 

Να τονιστεί ότι, ο συντελεστής δόμησης αποτελεί το μοναδικό βέβαιο τρόπο 

ελέγχου του οικοδομικού μεγέθους. Στην Ελλάδα, το άρθρο 1 του Ν.880/1979, 

καθορίζει για νέες ρυθμίσεις ως ανώτατο όριο του συντελεστή δόμησης την 

τιμή 2,4 για ολόκληρη τη χώρα. Για τα δεδομένα της σύγχρονης ελληνικής 

πραγματικότητας, οι ικανοποιητικές τιμές του καθαρού συντελεστή δόμησης 

μπορούν να διακυμανθούν από 0,4 έως 1,5 για αστικές περιοχές μόνιμης 

κατοικίας, τιμές κάτω του 0,4 συνιστώνται οπωσδήποτε για παραθεριστική 

κατοικία και ενδεχόμενα και για αγροτικές ενότητες και τιμές άνω του 1,5 

κρίνονται απαγορευτικές κατά το σχεδιασμό οργανωμένης δόμησης.  

Δεδομένου των παραπάνω στοιχείων, θα γίνει μια αρχική εκτίμηση του 

επιθυμητού συντελεστή δόμησης για το μοντέλο της βιομηχανικής πόλης. Ο 

Σ.Δ. θα βρίσκεται εντός του ορίου 0,6 – 1,0. Βέβαια, να τονιστεί ότι, στη 

περίπτωση του υπό σχεδίαση μοντέλου, η βιομηχανική περιοχή θα εμφανίζει 

διαφορετικό συντελεστή απ’ ότι η αστική και περιαστική έκταση αλλά και το 

κέντρο της πόλης.   

5.6.3. Χρήσεις γης  

Οι χρήσεις γης που εμφανίζονται στο προτεινόμενο πολεοδομικό 

μοντέλο είναι οι ακόλουθες:  

 Περιοχές κατοικίας  

 Βιομηχανική περιοχή 

 Χώροι υποδομών 

 Χώροι αστικού πρασίνου και κοινόχρηστοι χώροι 

 Μεικτές χρήσεις γης  
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Σχέδιο 5.6.3.: Συνολική έκταση πόλης  και εκτάσεις που καταλαμβάνουν 

οι διάφορες χρήσεις γης που απαντώνται σε αυτό.  

 

5.6.4. Οδικό δίκτυο – συγκοινωνία 

 

Ένα ολοκληρωμένο σύστημα μεταφορών, αποτελείται από τρία 

βασικά στοιχεία, τα οχήματα κάθε τύπου που μεταφέρουν πρόσωπα 

ή αγαθά, τα δίκτυα μεταφορών όπου κινούνται τα οχήματα και τις 

τερματικές εγκαταστάσεις που εξυπηρετούν τα οχήματα στα τέρματα 

των διαδρόμων όταν κινούνται. Για το οδικό σύστημα μεταφορών, οι 

τερματικές εγκαταστάσεις περιλαμβάνουν τους διάφορους χώρους 

στάθμευσης οχημάτων και τους σταθμούς επιβίβασης και αποβίβασης 

ατόμων και φορτοεκφόρτωσης αγαθών. Στα πλαίσια αυτά, αρχικά 

γίνεται περιγραφή ενός οργανωμένου οδικού δικτύου που 

προβλέπεται για την υπό μελέτη βιομηχανική πόλη. Κατόπιν, 

ιδιαίτερη έμφαση δίνεται στο δίκτυο των μέσων μαζικής μεταφοράς. 

Τέλος, αναλύεται το ζήτημα της στάθμευσης για την πόλη και 

παρατίθενται οι προβλεπόμενες ρυθμίσεις.  
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Είναι γεγονός ότι, οι δρόμοι περιλαμβάνουν κατά κύριο λόγο 

περισσότερο από το 80% του δημόσιου χώρου στις πόλεις. Συχνά 

όμως, αποτυγχάνουν να παρέχουν στις εμπλεκόμενες γειτονιές, 

χώρους όπου οι άνθρωποι μπορούν να περπατήσουν με ασφάλεια, 

να χρησιμοποιήσουν το ποδήλατο με ασφάλεια, να οδηγήσουν με 

ασφάλεια αλλά και να ενισχυθεί η ανάγκη της κοινωνικοποίησης των 

κατοίκων.  Για την αποφυγή τέτοιου είδους προβλημάτων αλλά και 

για την σχεδίαση ενός οργανωμένου οδικού δικτύου που θα 

απαρτίζεται από ασφαλείς δρόμους και θα εξασφαλίζεται η ορθή 

αξιοποίηση των ανοιχτών δημόσιων χώρων προς όφελος του 

κοινωνικού συνόλου, σημαντικό ρόλο κατά το σχεδιασμό της πόλης, 

ως προς το δεδομένο πεδίο κρίθηκε και το Urban Street Design 

Guide όπως αυτό δημοσιεύεται από την NACTO.  

Είναι κοινώς αποδεκτό ότι, οι δρόμοι αποτελούν τη βασική «πηγή» 

των γειτονιών και κατά επέκταση και του συνόλου της πόλης, και 

χαρακτηρίζονται συχνά από τη διεθνή βιβλιογραφία ως η θεμέλιος 

βάση των αστικών οικονομιών. Δεδομένου ότι καλύπτουν το 80% 

περίπου των δημόσιων χώρων μιας πόλης, είναι δυνατό να 

προωθήσουν την επιχειρηματική δραστηριότητα, αλλά και είναι σε 

θέση να παρέχουν στους κατοίκους, χώρους αστικού πρασίνου 

δομημένων έτσι ώστε να προωθούν την ασφάλεια των μεταφορών 

τους με κάθε δυνατό τρόπο. Για όλα αυτά, ο σχεδιασμός των δρόμων 

μιας πόλης, που απαρτίζουν το οδικό της δίκτυο, είναι ανάγκη να 

είναι ολοκληρωμένος και σε συνολικό επίπεδο πόλης και επιπλέον, 

να προσεγγίζει τον πολύπλευρο ρόλο που διαδραματίζουν οι δρόμοι 

σε μια πόλη.  

 

5.6.4.1.  Κεντρικός οδικός άξονας πόλης  

Ο κεντρικός οδικός άξονας της πόλης, επιτρέπει τη διέλευση 

οχημάτων αλλά και μέσων μαζικής μεταφοράς. Επί της ουσίας, 

πρόκειται για ένα διάδρομο διέλευσης διάφορων οχημάτων, 

συμπεριλαμβανομένων των ελαφρών σιδηρόδρομων (LRT), τραμ και 

λεωφορείων ταχείας διέλευσης (BRT) αλλά και διέλευση των πεζών 

και των ποδηλάτων.124 Προτεραιότητα κατά το σχεδιασμό δίνεται 

στις ειδικά διαμορφωμένες λωρίδες κίνησης των πεζών και των 

                                    
124 “Designing Bus Rapid Transit Running Ways,” (Washington, D.C.: American Public Transportation 
Association, 2010). 
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ποδηλάτων, αλλά και στο περιβάλλοντα χώρο που διαχωρίζει τις 

διαφορετικές λωρίδες μεταξύ τους. Το συνολικό πλάτος του δρόμου 

ανέρχεται στα 40 περίπου μέτρα. 

Να τονιστεί ότι, ο ποδηλατόδρομος είναι υπερυψωμένος σχετικά με 

το υπόλοιπο τμήμα του δρόμου έτσι ώστε να εξασφαλίζεται η 

ασφαλή διέλευση πεζών και ποδηλάτων. Επιπρόσθετα οι λωρίδες των 

μέσων μαζικής μεταφοράς θα είναι αποκλειστικές και η χρήση των 

ιδιωτικών οχημάτων σε αυτές απαγορευτική. Σε ορισμένες 

περιπτώσεις, η λωρίδα που βρίσκεται ανάμεσα στις λωρίδες κίνησης 

των μέσω μαζικής μεταφοράς, θα χρησιμεύει ως λωρίδα έκτακτης 

ανάγκης. Επιπλέον, νησίδες βρίσκονται ως διαχωριστικά των 

λωρίδων κυκλοφορίας, διαφορετικής ομάδας οχημάτων καθώς 

επίσης και συχνές διαβάσεις.  

 

Εικόνα  5.6.4.1 .α.: Πρωτεύον κεντρικός οδικός άξονας πόλης με 

κατεύθυνση προς τη βιομηχανία (Πηγή: http://nacto.org/125)  

                                    
125 A.W. Agrawa, T. Goldman, and N. Hannaford, “Shared-Use Bus Priority Lanes on City Streets: 
Case Studies in Design and Management,” Mineta Transportation Institute, Report 11–10 (2012). 
 

http://nacto.org/docs/usdg/shared-use_bus_priority_lanes_on_city_streets_agrawal.pdf
http://nacto.org/docs/usdg/shared-use_bus_priority_lanes_on_city_streets_agrawal.pdf
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Εικόνα  5.6.4.1 .β.: Δευτερεύον κεντρικός οδικός άξονας πόλης κάθετος 

στο  πρωτεύον κεντρικό άξονα με κατεύθυνση προς τη βιομηχανία 

(Πηγή: http://nacto.org/)  

 

5.6.4.2. Κεντρικός δρόμος γειτονιάς 

Ο κύριος δρόμος κάθε πολεοδομικής ενότητας, θα είναι 

σχεδιασμένος έτσι ώστε να περιορίζει την ανάπτυξη υψηλών 

ταχυτήτων και να είναι ενισχυμένος από συχνές διατομές με ορθά 

σχεδιασμένες διαβάσεις πεζών. Το συνολικό πλάτος του δρόμου 

ορίζεται στα 20 μέτρα περίπου. Ο δρόμος αυτός θα παρέχει μία 

λωρίδα ανά κίνηση καθώς επίσης και λωρίδα ποδηλατοδρόμου. 

Επιλέχθηκε ο οδικός άξονας να περιέχει διαχωριστική νησίδα 

ασφαλείας των πεζών, η οποία θα κυμαίνεται από 1.6 μέτρα έως 2 

μέτρα. Η νησίδα αυτή, θα έχει διάταξη τέτοια έτσι ώστε να 

διακόπτεται στις περιοχές που ενδείκνυται η στροφή αλλά και να μην 

εμποδίζεται ο διερχόμενος ποδηλατόδρομος.126  

Επί του οδικού άξονα, χωροθετούνται θέσεις ποδηλάτων, με στόχο 

την διευκόλυνση των ποδηλατών κατά τη δεξιά ή αριστερή στροφή. 

Η ακριβή τοποθέτησή τους θα βρίσκεται στο μπροστινό μέρος της 

                                    
126 Nikiforos Stamatiadis and Adam Kirk, “Guidelines for Road Diet Conversions,” (University of 
Kentucky, 2012). 
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κυκλοφορίας κατά την κόκκινη ένδειξη του σηματοδότη. Βέβαια σε 

δρόμους με μεγαλύτερο όγκο κυκλοφορίας, οι ποδηλάτες θα έχουν 

την δυνατότητα να ολοκληρώσουν μια στροφή σε δύο στάδια. Στα 

σημεία όπου ο δρόμος θα πλησιάζει προς το κέντρο της πόλης, 

ενδείκνυται η τοποθέτηση parklets, ιδανικά για κεντρικούς δρόμους 

γειτονιάς με εμπορική δραστηριότητα αλλά και αυξημένη κίνηση 

πεζών. Τέλος, κοντά στις διασταυρώσεις, χωροθετούνται ειδικές 

ζώνες φόρτωσης – εκφόρτωσης. Έτσι, μειώνεται η πιθανότητα 

εμπόδισης κίνησης στη λωρίδα του ποδηλάτου. Αυτές οι ζώνες, 

δύναται να οριοθετούνται με ειδική σήμανση ή απλά να περιορίζεται 

το χρονικό διάστημα ενεργούς λειτουργίας τους.  

 

Εικόνα  5.6.4.2. : Σχεδιασμός κεντρικού οδικού άξονα γειτονιάς, 

σύμφωνα με τη NACTO . (Πηγή: http://nacto.org/)  

5.6.4.3. Δρόμοι γειτονιάς 

Είναι γεγονός ότι, οι τοπικοί δρόμοι σε κατοικημένες γειτονιές, συχνά 

χρησιμοποιούνται ως χώροι για αναψυχή και παιχνίδι. Οι δρόμοι 

αυτοί θα πρέπει να παρέχουν ασφάλεια και να είναι φιλόξενοι χώροι 

για περπάτημα. Στα πλαίσια αυτά, οι δρόμοι στο εσωτερικό των 

πολεοδομικών ενοτήτων, δύναται να συνδυάζουν εγκαταστάσεις 

διαχείρισης των ομβρίων, σημεία με επέκταση του κρασπέδου, 

σημεία ελέγχου της ταχύτητας αλλά και οργανωμένο δίκτυο 

ποδηλατοδρόμων. 
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 Για την υπό σχεδιασμό πόλη, οι δρόμοι αυτοί θα ανήκουν σε μία από 

τις παρακάτω ομάδες. 

1) Δρόμοι μονής κατεύθυνσης με ποδηλατόδρομο 

θα είναι μονής κατεύθυνσης και θα έχουν συνεπώς μία λωρίδα 

κίνησης, ενώ το συνολικό πλάτος τους υπολογίζεται στα 10 μέτρα 

περίπου. Στις περιοχές κοντά στις διασταυρώσεις, παρατηρείται 

επιμήκυνση του κρασπέδου, καθώς εκεί εντάσσονται και οι διαβάσεις 

των πεζών. Η επιμήκυνση γίνεται έτσι ώστε να ελαττώνεται η 

ταχύτητα των οχημάτων στα σημεία αυτά αλλά και να αποτρέπεται η 

στάθμευση. Οι διαβάσεις αυτές, δύναται να διατηρούν την ταχύτητα 

στο δρόμο σε ασφαλή επίπεδα. Η ύπαρξη ποδηλατόδρομου στην 

αριστερή πλευρά, επιλέχθηκε, καθώς έτσι μειώνεται ο κίνδυνος των 

συγκρούσεων. 

 

 

Εικόνα  5.6.4.3 .α.: Σχεδιασμός οδικού άξονα μονής κατεύθυνσης 

γειτονιάς, σύμφωνα με τη NACTO . (Πηγή: http://nacto.org/)  

2) Δρόμοι διπλής κατεύθυνσης χωρίς ποδηλατόδρομο 

Οι δρόμοι αυτοί ενδείκνυνται για περιοχές αμιγούς κατοικίας, όπου οι 

προβλεπόμενες ταχύτητες των οχημάτων κρίνονται ιδιαίτερα 

χαμηλές. Στους δρόμους αυτούς επίσης αξιοποιούνται και οι χώροι 
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στάθμευσης σε ποσοστό 40 – 60%.127 Ο σχεδιασμός αυτών των 

δρόμων, είναι τέτοιος που δεδομένου το ότι οι δρόμοι αυτοί είναι σε 

κατοικημένες περιοχές, εξασφαλίζεται η ασφαλή πρόσβαση των 

πεζών αλλά και ο περιορισμός του ποσοστού σύγκρουσης των 

διερχομένων. Η ύπαρξη συχνών διαβάσεων, συντελεί στο στόχο 

αυτό. Προβλέπεται επίσης και η ύπαρξη δέντρων και φυτών σε 

τμήματα του πεζοδρομίου. Η σήμανση στους δρόμου αυτούς 

περιορίζεται στα στοιχεία σήμανσης της διπλής κυκλοφορίας των 

οχημάτων αλλά και στις περιοχές των διαβάσεων. Επιπρόσθετα, οι 

περιοχές στάθμευσης παράλληλα στο δρόμο θα εξυπηρετούν 

αποκλειστικά και μόνο τους κατοίκους που διαμένουν επί των 

οικημάτων του δρόμου.  

 

Εικόνα  5.6.4.3 .β.: Σχεδιασμός οδικού άξονα διπλής κατεύθυνσης 

γειτονιάς, σύμφωνα με τη NACTO . (Πηγή: http://nacto.org/)  

5.6.4.4. Δρόμοι εντός οικοδομικού τετραγώνου 

Εντός των μεγάλων οικοδομικών τετραγώνων, προβλέπεται η 

ύπαρξη δρόμων. οι δρόμοι αυτοί δεν θα επιτρέπουν τη διέλευση 

οχημάτων, παρά μόνο για ανάγκες στάθμευσης και η δομή τους θα 

είναι τέτοια έτσι ώστε να αναπτύσσονται οι ελάχιστες δυνατές 

ταχύτητες οχημάτων. Να επισυναφτεί ότι, το συνολικό πλάτος αυτών 

των δρόμων, δεν ξεπερνά τα 6 μέτρα. Οι δρόμοι αυτοί θα ανήκουν 

σε μια από τις παρακάτω κατηγορίες δρόμου:  

                                    
127 Street and Site Plan Design Standards, (Chicago: Department of Transportation, 2007) 

http://nacto.org/docs/usdg/street_and_site_plan_design_standards_chicago.pdf
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1) Δρόμος εντός οικοδομικού τετραγώνου με επιτρεπόμενη τη 

στάθμευση των ιδιωτικών οχημάτων 

Δρόμοι τέτοιου είδους χωροθετούνται εντός οικοδομικών 

τετραγώνων που βρίσκονται κυρίως μακριά από το κεντρικό οδικό 

άξονα της κάθε περιφερειακής ενότητας. Σε αυτούς τους δρόμους η 

χρήση προορίζεται για τους πεζούς και τους ποδηλάτες αλλά και για 

την στάθμευση των ιδιωτικών οχημάτων. Η δομή τους είναι τέτοια 

όπου προβλέπεται η κίνηση των οχημάτων με την ελάχιστη δυνατή 

ταχύτητα. Σύστημα διαχείρισης και αξιοποίησης των όμβριων υδάτων 

βρίσκονται πλευρικά του δρόμου και επίσης, εντός του δρόμου 

εμπεριέχονται μικροί «δημόσιοι κήποι». Αυξάνεται έτσι το ποσοστό 

πρασίνου εντός των οικοδομικών τετραγώνων, αλλά και 

επιτυγχάνεται η κυκλοφορία των οχημάτων με χαμηλές ταχύτητες 

για λόγους στάθμευσης και μόνο. Οι περιοχές στάθμευσης είναι 

ειδικά διαμορφωμένες με διαφορετικά υλικά από τον υπόλοιπο 

δρόμο, ο οποίος παραπέμπει σε πεζόδρομο.   

 

 

Εικόνα  5.6.4.4 .α.: Δρόμος εντός οικοδομικού τετραγώνου με 

επιτρεπόμενη τη στάθμευση των ιδιωτικών οχημάτων. (Πηγή: 

http://nacto.org/) 

Δεδομένου της ανάγκης για ασφαλείς δρόμους εντός των 

οικοδομικών τετραγώνων, οι χώροι στάθμευσης θα είναι 

περιορισμένοι και αποκλεισμένοι από τον υπόλοιπο δρόμο αλλά και 

σε άμεση γειτνίαση με την κατοικία του κατόχου. Ειδικές τεχνικές 

σήμανσης και διαγράμμισης τοποθετούνται έτσι ώστε να ενισχυθεί η 

ασφάλεια του δρόμου.128 Να τονιστεί δε ότι, λόγω της ειδικής 

                                    
128 “Shared Use Path Accessibility Guidelines,” Federal Register Vol. 76, No. 59 (2011), 17069–
17070. 

http://nacto.org/docs/usdg/shared_use_path_accessibility_guidelines_federal_register.pdf
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διαμόρφωσης του δρόμου, οι πεζοί και οι ποδηλάτες θα έχουν 

περίπου 1 μέτρο με 1,5 μέτρο πλάτος διαδρόμου κίνησης.  

 

Εικόνα  5.6.4.4 .β.: Κάτοψη δρόμου. Απεικόνιση των ειδικά 

διαμορφωμένων χώρων στάθμευσης, αλλά και των διαχωριστικών και 

εμποδίων στην κίνηση των ιδιωτικών οχημάτων. (Πηγή: FHWA) 

 

 

http://nacto.org/wp-content/themes/twentyten/images/usdg/residential-shared-street/woonerf_plan.gif
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2) Δρόμος εντός οικοδομικού τετραγώνου (Πεζοποδηλατόδρομος) 

όπου απαγορεύεται η διέλευση και η στάθμευση των ιδιωτικών 

οχημάτων 

Πρόκειται για μικρά δρομάκια, εντός των οικοδομικών τετραγώνων, 

όπου η χρήση τους προορίζεται αποκλειστικά από πεζούς και 

ποδηλάτες. Η σήμανσή τους είναι τέτοια έτσι ώστε να καθίσταται 

σαφή η χρήση τους. Αυτά τα καταπράσινα δρομάκια, 

κατασκευασμένα από υλικά οδοστρώματος αυξάνουν το ποσοστό 

των χώρων αστικού πρασίνου, και δεδομένου των χαμηλών 

επιπτώσεων που εμφανίζουν συντελούν στη μείωση της πιθανότητας 

εμφάνισης θερμικής νησίδας. Να τονιστεί ότι, τα σοκάκια αυτά, είναι 

δομημένα έτσι ώστε να είναι σε θέση να διαχειριστούν και να 

αξιοποιήσουν τα όμβρια ύδατα. Ο μηχανισμός αυτός, όπως και στις 

προηγούμενες περιπτώσεις βρίσκεται τοποθετημένος στην άκρη των 

πεζοδρομίων. Για τη βέλτιστη δυνατή ασφάλεια των χρηστών, 

φωτισμός χαμηλής κλίμακας που εστιάζει προς το έδαφος 

τοποθετείται σε σημεία του πεζοδρομίου, έτσι ώστε να αποφεύγεται η 

φωτορύπανση.129 Τα δρομάκια αυτά, συνδέονται με το οδικό δίκτυο 

των γειτονιών αλλά και με το δίκτυο ποδηλατοδρόμων.   

 

Εικόνα  5.6.4.4 .γ.: Δρόμος εντός οικοδομικού τετραγώνου 

(Πεζοποδηλατόδρομος) όπου απαγορεύεται η διέλευση και η στάθμευση 

των ιδιωτικών οχημάτων.  (Πηγή: http://nacto.org/) 

5.6.4.5. Πλάτος δρόμου 

Το πλάτος που διατίθενται σε λωρίδες για τους αυτοκινητιστές, 

λεωφορεία, φορτηγά, ποδήλατα, και σταθμευμένα αυτοκίνητα είναι 

μια ευαίσθητη και κρίσιμη πτυχή του σχεδιασμού του δρόμου. Για 

                                    

129 “What is Green Infrastructure?,” U.S. Environmental Protection Agency 

 

http://water.epa.gov/infrastructure/greeninfrastructure/index.cfm
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αυτό το λόγο, σε κάθε μια από τις παραπάνω περιπτώσεις δρόμων 

που συνθέτουν το οδικό δίκτυο, η τήρηση του πλάτους θα πρέπει να 

είναι σαφής, καθώς η λανθασμένη αντιστοιχία κατηγορίας δρόμου με 

πλάτος δρόμου συντελεί στην αύξηση της ταχύτητας ροής με 

αποτέλεσμα την αύξηση της πιθανότητας ατυχήματος και κατ’ 

επέκταση της μείωσης της δημόσιας ασφάλειας.130  

 

5.6.4.6. Πεζοδρόμια 

Τα πεζοδρόμια, είναι κοινώς αποδεκτό ότι, διαδραματίζουν ζωτικό 

ρόλο στη ζωή της πόλης. Αποτελούν τους βασικούς αγωγούς για την 

μετακίνηση των πεζών και είναι δεδομένο ότι, η σωστή χωροθέτησή 

τους αλλά και μεταξύ τους σύνδεση αυξάνει το ποσοστό χρήσης τους 

από τους πεζούς, αποκλείοντας έτσι σταδιακά την χρήση των 

ιδιωτικών οχημάτων. Η ύπαρξη ασφαλών, προσβάσιμων και 

καλοδιατηρημένων πεζοδρομίων, αποτελεί θεμελιώδη και αναγκαία 

επένδυση για κάθε πόλη. Είναι τοποθετημένα παράλληλα με τον 

οδικό άξονα και συνδέονται άμεσα με τα οικοδομικά τετράγωνα και 

την πρόσβαση σε αυτά και αντίστροφα. Στις κατοικημένες περιοχές 

το πλάτος τους ορίζεται στα 1,5 – 2,5 μέτρα, ενώ στις εμπορικές 

περιοχές όπως και στο κέντρο της πόλης το πλάτος τους ανέρχεται 

στα 2 – 3,5 μέτρα.  

 

 

Εικόνα  5.6.4.6.: Πεζοδρόμιο σε εμπορική ζώνη (δεξιά εικόνα) και 

πεζοδρόμιο σε κατοικημένη ζώνη (αριστερή εικόνα). (Πηγή: NACTO) 

                                    
130 Eric Dumbaugh and Wenhao Li, “Designing for the Safety of Pedestrians, Cyclists, and 
Motorists in Urban Environments.” Journal of the American Planning Association 77 
(2011): 70. 

http://nacto.org/docs/usdg/designing_safety_of_ped_cyclists_and_motorists_dumbaugh.pdf
http://nacto.org/docs/usdg/designing_safety_of_ped_cyclists_and_motorists_dumbaugh.pdf
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5.6.5. Διαχείριση όμβριων υδάτων  

Στα πλαίσια της βιώσιμης ανάπτυξης αλλά και την γενικότερης 

βιωσιμότητας τους συνολικού μοντέλου, κρίνεται αναγκαία η 

διαχείριση των ομβρίων σε επίπεδο δρόμων και πεζοδρομίων αλλά 

και οικοδομικών τετραγώνων. Στις αστικές περιοχές, τα φυσικά 

μοτίβα αποστράγγισης έχουν αλλάξει με την πάροδο του χρόνου 

λόγω της σταδιακή αύξηση των αδιαπέραστων επιφανειών. Υλικά 

όπως το σκυρόδεμα και η άσφαλτος, καθιστούν τις επιφάνειες αυτές 

αδιαπέραστες.  

5.6.5.1. Bioswales 

 

Τα Bioswales είναι στοιχεία του τοπίου που αποσκοπούν στην 

εξάλειψη της λάσπης και της ρύπανσης από την επιφανειακή 

απορροή του νερού. Αποτελούν φυσικά μέσα αποστράγγισης με 

πλευρές – όρια που η κλίση τους δεν ξεπερνά το 6% και 

εμπεριέχουν βλάστηση και κομπόστ. Επί της ουσίας, είναι 

σχεδιασμένα με μορφή ρηχού και ευρύ χαντακιού, που είναι 

δομημένο έτσι ώστε να μεγιστοποιείται ο χρόνος παραμονής του 

νερού. Τα bioswales, είναι το πιο αποτελεσματικό είδος πράσινων 

εγκατεστημένων υποδομών για την επιβράδυνση της ταχύτητας 

απορροής αλλά και καθαρισμού του νερού και επαναφόρτιση του 

υδροφόρου ορίζοντα. Εμφανίζουν ευελιξία ως προς τις απαιτήσεις 

χωροθέτησής τους και μπορούν να τοποθετηθούν χωρίς να 

επιβαρύνουν την κίνηση. Η δομή αυτών για την υπό μελέτη πόλη θα 

είναι μια απλή δομή που θα επιτρέπει την σύνδεση αυτών με τον 

υδροφόρο ορίζοντα και δεν θα εμποδίζει της διάφορες κινήσεις και 

στηρίζεται στα πρότυπα σχεδιασμού της NACTO. Στην υπό σχεδιασμό 

πόλη, η πλειοψηφία των δρόμων θα έχει χωροθετημένες τέτοιου 

είδους δομές.   
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Εικόνα  5.6.5.1.: Πρότυπο bioswale εντός οικισμού πλευρικά του οδικού 

άξονα και του πεζοδρομίου (δεξιά εικόνα) και κάτοψη του bioswale 

σύμφωνα με το πρότυπο σχεδίασης της NACTO(αριστερή εικόνα). 

(Πηγή: NACTO) 

5.6.5.2. Υδατοπερατές φυτεμένες εκτάσεις (Flow-Through Planters) 

Πρόκειται για εναλλακτική μορφή εγκατάστασης αξιοποίησης και 

διαχείρισης των όμβριων υδάτων. Οι εγκαταστάσεις αυτές να 

τονιστεί ότι έχουν αδιαπέραστη βάση και ενδείκνυται για αστικές 

περιοχές καθώς χρησιμεύουν στην επαναχρησιμοποίηση του νερού 

για πότισμα αλλά και στην αύξηση του ποσοστού πρασίνου. Τέτοιου 

είδους δομές, στην υπό σχεδίαση πόλη, θα είναι εγκατεστημένες 

στους δρόμους εντός οικοδομικών τετραγώνων αλλά και στους 

μικρούς παρακείμενους δρόμους.  

 

Εικόνα  5.6.5.2.: Υδατοπερατές φυτεμένες εκτάσεις (δεξιά εικόνα) και 

διατομή τυπική διάταξης αυτών (αριστερή εικόνα) (Πηγή: NACTO) 
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5.6.6. ΜΕΣΑ ΜΑΖΙΚΗΣ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ  

Η ανάγκη για μέτρα με στόχο τη βελτίωση των κυκλοφοριακών 

συνθηκών, της ασφάλειας των κατοίκων και επισκεπτών, τη 

βελτίωση του αστικού περιβάλλοντος της πόλης, τη μείωση των 

περιβαλλοντικών επιπτώσεων για μια βιώσιμη πόλη, αποτελούν 

αρχές συνδεδεμένες με την αειφόρο ανάπτυξη. Λαμβάνοντας υπόψη 

και τους χωρικούς περιορισμούς, η αναβάθμιση των ΜΜΜ αποτελεί 

την πιο αξιόπιστη διέξοδο. Η χωροθέτηση ενός αξιόπιστου, 

σύγχρονου, οικολογικού και ασφαλούς μέσου σταθερής τροχιάς, 

αναμένεται να προσελκύσει σημαντικές μετακινήσεις από το ΙΧ, 

καθώς θα αποτελέσει τον κορμό των Δημόσιων Αστικών 

Συγκοινωνιών της πόλης. Η χωροθέτηση του τραμ θα συμβάλλει 

ουσιαστικά στην ανάπλαση του οικιστικού περιβάλλοντος της 

περιοχής, όχι μόνο βελτιώνοντας τις κυκλοφοριακές συνθήκες του 

κέντρου αλλά αξιοποιώντας το φυσικό περιβάλλον, δημιουργώντας 

πεζοδρόμους και εστίες αστικού πρασίνου παραπλεύρως της 

χάραξης. 

 

5.6.6.1. Χωροθέτηση συστήματος τραμ στην πόλη 

Η διεθνής εμπειρία έχει αποδείξει ότι η χωροθέτηση ενός δικτύου 

τραμ όταν αυτό συνδυαστεί με ανάπλαση του αστικού χώρου στον 

οποίο εντάσσεται, αποτελεί μια αξιόπιστη συγκοινωνιακή λύση, ικανή 

να προσελκύσει επιβάτες (μεταφορικό έργο) από το ΙΧΕ, ενώ 

παράλληλα συμβάλλει ουσιαστικά στη δημιουργία ζωνών με 

περιορισμένη κίνηση ΙΧ. Για την υπό σχεδιασμό πόλη, προβλέπεται η 

ένταξη του τραμ ως βασικό μέσω μαζικής μεταφοράς. Βασικός λόγος 

για την επιλογή αυτή, αποτελεί το γεγονός ότι η λειτουργία του τραμ 

δίνει τη δυνατότητα αποφυγής ένταξης στο αστικό σύστημα 

θορυβωδών και παλαιών αστικών θερμικών λεωφορείων, ενώ 

παράλληλα αποτελεί μέσο ελκυστικό και βιώσιμο, που δύναται να 

συντελέσει στη μείωση χρήσης ΙΧ και στην αναβάθμιση του αστικού 

τοπίου. Έτσι, η ένταξη του τραμ στην περιοχή της βιομηχανικής 

πόλης θα πρέπει να γίνει κατά τρόπο ώστε όχι μόνο να διασφαλίσει 

τη γρήγορη, οικολογική και ασφαλή συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση της 

πόλης, αλλά να συνοδεύεται με αστική ανάπλαση και εφαρμογή 

μέτρων με στόχο τον περιορισμό της χρήση του ΙΧ και την ανάδειξη 

της φυσιογνωμία της πόλης βάση των χαρακτηριστικών της. 
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Το σύστημα τραμ που προβλέπεται για την πόλη, βασικό ρόλο θα 

έχει τη σύνδεση της πόλης με την βιομηχανία. Η χάραξη της 

γραμμής του τραμ, θα είναι τέτοια έτσι ώστε να ενώνει τα δύο άκρα 

της πόλης και παράλληλα να αποτελεί το βασικό μέσω μεταφοράς 

από και προς τις βιομηχανικές εγκαταστάσεις. Πιο συγκεκριμένα, το 

τραμ θα εκτελεί δύο βασικές διαδρομές, η πρώτη αφορά στην κίνηση 

από την είσοδο της πόλης, προς το κέντρο της και η επόμενη 

διαδρομή αναφέρεται στην κίνηση από το κέντρο της πόλης, με 

κατεύθυνση το χώρο των βιομηχανικών εγκαταστάσεων. Το σύστημα 

τραμ, θα είναι σχεδιασμένο έτσι ώστε να κινείται σε σιδηροτροχιές 

εύρους 1 μέτρου (συμβατές με την μετρική γραμμή του ΟΣΕ). Η 

προτεινόμενη τυπική διατομή της γραμμής, δηλαδή το συνολικό 

τμήμα της οδού που θα πρέπει να κατασκευαστεί, προβλέπεται να 

έχει συνολικό πλάτος 1,5μ. Αντίστοιχα, ο χώρος που απαιτείται για 

την κίνηση των συρμών ισοδυναμεί με μια λωρίδα κυκλοφορίας 

επιβατικού οχήματος(1,5μ). 

 

Δεδομένου ότι, όλα τα παραπάνω προβλέπονται κατά την αρχική 

περίοδο και για μικρό σχετικά πληθυσμό πόλης, και λαμβάνοντας 

υπόψη ότι τέτοιου είδους σχεδιασμός, θα πρέπει να καλύπτει και 

μελλοντικές ανάγκες, κρίνεται σκόπιμη η χάραξη διπλής γραμμής 

τραμ. Στόχος αυτού είναι, η βέλτιστη δυνατή κάλυψη των αναγκών 

των κατοίκων ως προς το ζήτημα της μετακίνησης, αλλά και η 

αποτροπή εμφάνισης μελλοντικών ογκωδών αναγκών στο δίκτυο 

μεταφοράς. Σύμφωνα λοιπόν, με την χωροθέτηση διπλής γραμμής 

τραμ, το συνολικό πλάτος των αξόνων θα είναι περίπου ίσο με 7 

μέτρα. Και επί το σύνολο, ο άξονας τους τραμ μαζί με τις στάσεις 

αλλά και τους αναγκαίους προβλεπόμενου χώρους θα πλησιάζει τα 

15 μέτρα. Από τα 17 μέτρα, τα 7 μέτρα είναι αν κατεύθυνση και 2,5 

μέτρα η νησίδα.   

 

Ο άξονας του δικτύου τραμ, επιλέχθηκε να χωροθετηθεί πάνω στον 

βασικό άξονα της πόλης (άξονας 1), καθώς, ο άξονας αυτός είναι 

εύκολα προσβάσιμος σε όλους τους κατοίκους, ενώνει όλες τις 

γειτονιές της πόλης και προβλέπεται να έχει διατομή τέτοια που να 

επιτρέπει την παράλληλη κυκλοφορία τραμ και οχημάτων. Με 

εξαίρεση της περιοχές με εμπορική χρήση, το τραμ διέρχεται και από 

εκτάσεις αμιγούς κατοικίας. Με στόχο τον περιορισμό των οχλήσεων 
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στις περιοχές αυτές, πλευρικά του άξονα του τραμ θα αναπτύσσονται 

χώροι αστικού πρασίνου με πλάτος να ξεκινά από τα 3 περίπου 

μέτρα (στις περιοχές κοντά στο κέντρο της πόλης) και να φτάνει έως 

και τα 8 μέτρα περίπου, στις περιοχές αμιγούς κατοικίας.  

 

5.6.6.2. Λειτουργικά χαρακτηριστικά 

 

Όσων αφορά στα λειτουργικά χαρακτηριστικά, κρίνεται σκόπιμη η 

επιλογή συστήματος Ultra Light Rail (ULR). Βασικό κριτήριο είναι το 

ότι το σύστημα αυτό αποτελείται από μικρά ευέλικτα οχήματα (με 

δυνατότητα σύζευξης), τα οποία θα αποθηκεύουν και θα παράγουν 

ενέργεια μέσω της κίνησής τους και δεν απαιτούν μόνιμη 

τροφοδότηση ηλεκτρικού ρεύματος, ενώ θα κινούνται σε 

σιδηροτροχιές εύρους 1 m.131 Βασικά χαρακτηριστικά του 

συστήματος, είναι η χρήση οχημάτων μικρότερης χωρητικότητας, σε 

σχέση με τους συμβατικούς συρμούς τραμ, με δυνατότητα 

επιβίβασης ΑΜΚ, η δυνατότητα κίνησης σε μικρότερες ακτίνες (R=12 

m) και η μικρή και ελαφριά σιδηροτροχιά, με περιορισμένες 

απαιτήσεις στην εγκιβωτισμένη επιδομή. Έτσι, δεν απαιτείται υψηλό 

κόστος κατασκευής και συντήρησης της επιδομής, ενώ επιτυγχάνεται 

μικρή περιβαλλοντική όχληση, με αποδοτική παραγωγή ενέργειας 

από το ίδιο το όχημα χωρίς να απαιτείται συνεχή παροχή 

ηλεκτρισμού.132 Να τονιστεί ότι, για την υπό σχεδίαση βιομηχανική 

πόλη, προβλέπεται η ένταξη 8 οχημάτων, 4 για την Γραμμή 1 που 

εξυπηρετεί την κίνηση από την είσοδο της πόλης προς το κέντρο 

αυτής και 4 για την Γραμμή 2 που εξυπηρετεί την κίνηση από το 

κέντρο της πόλης προς το χώρο των βιομηχανικών εγκαταστάσεων. 

Να τονιστεί ότι, από τα 4 οχήματα ανά γραμμή, τα 3 συρμοί θα είναι 

σε λειτουργία και 1 θα είναι εφεδρικός σε περίπτωση βλάβης.  Τα 

χαρακτηριστικά τόσο των οχημάτων όσο και του συνολικού 

συστήματος, εμφανίζονται στον πίνακα που ακολουθεί.  

 

 
 

 
 

                                    
131 Ultra-light rail a useful new approach to urban transport, by Trevor Griffin AEA Technology, 
Tramways and urban transit, February 2003, page 51 –54. 
132 Technical specification foe the Ultra-Light Rail, Sustraco March 2002. 
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Πίνακας 5.6.6.2.: Τεχνικά χαρακτηριστικά 

συστήματος Ultra-Light Rail (ULR) ( Πηγή 

στοιχείων: Technical specification foe the Ultra-

Light Rail, Sustraco March 2002) 

Εύρος γραμμής 1.0 m 

Μήκος οχήμάτος 8.2 m 

Πλάτος οχήματος 2.45 m 

Ύψος οχήματος 3.18 m 

Ύψος δαπέδου οχήματος 300 mm (όταν το όχημα δεν είναι φορτωμένο) 

Αριθμός θυρών  2 

Χωρητικότητα 45 άτομα (17 καθήμενοι και 28 όρθιοι) 

Μέγιστη ταχύτητα 50km/h 

Επιτάχυνση 1.0 m/sec2 

Φρένα λειτουργίας 
1.0 m/sec2 (με επιβάτες), 1.5 m/sec2 
(απόβαρο) 

Επείγον φρενάρισμα 
2.0 m/sec2 (με επιβάτες), 3.0 m/sec2 
(απόβαρο) 

Διάταξη οχήματος Αμφίδρομο όχημα 

Θέρμανση και κλιματισμός ΝΑΙ 

 

Όσον αφορά στο θόρυβο τα αναμενόμενα επίπεδα θορύβου 

υπολογίζεται να είναι 70 dB μέσα στο βαγόνι σε κίνηση και 65 dB σε 

στάση, ενώ σε απόσταση 3 μέτρων από συρμό που διέρχεται με την 

μέγιστη ταχύτητα που μπορεί να αναπτύξει το σύστημα URL σε 

ευθεία τροχιά η πίεση του ήχου υπολογίζεται ότι είναι 70 dB. 

Προκειμένου να τοποθετηθούν συγκριτικά οι παραπάνω τιμές 

αναφέρεται ότι τα επίπεδα του ήχου σε μια μέση κίνηση δρόμου είναι 

70 –80 dB ενώ μέσα σε ένα συμβατικό λεωφορείο diesel η πίεση του 

ήχου είναι της τάξεως των 80 –90 dB. 

 

Ο συνολικός χρόνος μιας πλήρους διαδρομής, χωρίς να λαμβάνονται 

υπόψη οι εξωτερικές καθυστερήσεις, αναμένεται να προσεγγίζει τη 1 

ώρα. Η μέση ταχύτητα κίνησης εκτιμάται στα 30 Km/h και η 

ελάχιστη 10 Km/h, ενώ η μέση ταχύτητα κίνησης για τα 10 Κm 

αναμένεται 10 - 20 km/h.  
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5.6.6.3. Συμπληρωματικές επεμβάσεις   

Η χωροθέτηση του μέσου, απαιτεί επιπρόσθετες παρεμβάσεις, τόσο 

στο οδικό δίκτυο όσο και στον ευρύτερο αστικό χώρο, ώστε το τραμ 

να αποτελέσει μέσο ελκυστικό, βιώσιμο και να συντελέσει στην 

μείωση της χρήσης ΙΧΕ και την αναβάθμιση του αστικού τοπίου. 

Αρχικά, όπως προαναφέρθηκε, η λειτουργία του τραμ, δίνει τη 

δυνατότητα απομάκρυνσης των θορυβωδών και παλαιών αστικών 

θερμικών λεωφορείων, ενώ με συμπληρωματικές κυκλοφοριακές 

ρυθμίσεις, ο δευτερεύον οδικός άξονας (κάθετος στον κύριο άξονα 

με θεωρητικό σημείο τομής την περιοχή του κέντρου) αλλά και οι 

λοιποί οδοί που διέρχονται κάθετα του κύριου οδικού άξονα, θα 

διαμορφωθούν έτσι ώστε να εναρμονίζονται με τα χαρακτηριστικά 

οδού ήπιας κυκλοφορίας, ώστε να εξυπηρετείται η κυκλοφορία των 

μόνιμων κατοίκων και ο εφοδιασμός των καταστημάτων.  

 

Έμφαση θα πρέπει να δοθεί και στα συμπληρωματικά έργα που θα 

πρέπει να συνοδεύουν τη χωροθέτηση της γραμμής του τραμ. Ένα 

από αυτά είναι και η δημιουργία υποδομών για ασφαλή διέλευση των 

πεζών. Η ασφαλής διέλευση των πεζών κάθετα στις γραμμές του 

τραμ, διασφαλίζεται με τη δημιουργία πεζογέφυρων και 

πεζοδιαβάσεων, με κατάλληλη σήμανση, πλησίον των στάσεων και 

σε μικρή απόσταση μεταξύ τους. Επίσης, κυκλοφοριακές 

παρεμβάσεις θα υλοποιηθούν με στόχο την προτεραιότητα στους 

πεζούς, ποδηλάτες και τραμ και στη δημιουργία δακτυλίου που θα 

εξυπηρετεί τις διαμπερείς και περιφερειακές διαδρομές, χωρίς να 

φορτίζεται το δευτερογενές αστικό οδικό δίκτυο. Επίσης, θα 

προβλεφθεί η δημιουργία ποδηλατοδρόμων, δικτύου πεζοδρόμων, 

χώρων αστικού πρασίνου, καλαίσθητες στάσεις τραμ κλπ, ώστε να 

δημιουργηθούν συνθήκες βαδίσματος και χρήση μη μηχανοκίνητων 

μεταφορικών μέσων.  

 
Η χωροθέτηση, ο σχεδιασμός και ο εξοπλισμός των στάσεων 

αναμένεται να συμβάλλει σημαντικά στην αποδοχή, την 

ελκυστικότητα και την λειτουργικότητα του δικτύου του τραμ. Οι 

στάσεις του τραμ θα πρέπει να καλύπτουν την άνετη και ασφαλή 

προσβασιμότητα των επιβατών (συμπεριλαμβανομένων και των 

ΑΜΕΑ) τόσο στο τραμ όσο και στην πρόσβαση στα καταστήματα και 
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τις κατοικίες. Σε κάθε στάση οι στεγασμένοι χώροι θα περιλαμβάνουν 

καθίσματα, χάρτες και πίνακες πληροφόρησης. Ιδιαίτερη μέριμνα θα 

πρέπει να δοθεί στην ένταξη των στάσεων στον αστικό χώρο, στα 

κατασκευαστικά στοιχεία τους (αποβάθρες, στέγαστρα, κιγκλιδώματα 

κλπ), στην διαμόρφωση του εξοπλισμού των στάσεων (δυναμική 

πληροφόρηση, καθίσματα κλπ) και στο φωτισμό και τη σήμανσή 

τους. Κάθε στάση θα βρίσκεται πλησίον πεζοδιάβασης, για να είναι 

εύκολη και ασφαλής η διάβαση του δρόμου. Το πλάτος κάθε πλαϊνής 

αποβάθρας θα είναι 2,5 m, ενώ κάθε κεντρικής 4 m, με επιπλέον 

πεζοδρόμιο πλάτους 0,5 m από την πλευρά της οδού. 

Επιπρόσθετα, όπως προαναφέρθηκε πλευρικά του τραμ θα 

δημιουργηθούν χώροι αστικού πρασίνου, με πλάτος να ξεκινά από τα 

3 περίπου μέτρα (στις περιοχές κοντά στο κέντρο της πόλης) και να 

φτάνει έως και τα 8 μέτρα περίπου, στις περιοχές αμιγούς κατοικίας. 

Στα πλαίσια αυτά, θα υπάρχουν πάρκα με πλάτος να ξεκινά από τα 3 

περίπου μέτρα (στις περιοχές κοντά στο κέντρο της πόλης) και να 

φτάνει έως και τα 8 μέτρα περίπου, στις περιοχές αμιγούς κατοικίας. 

Τα πάρκα αυτά θα εμπεριέχουν καθίσματα αλλά και χώρους 

παιχνιδιού και θα επιτρέπουν το βάδισμα καθ’ όλη την έκτασή τους.  

 

5.6.7. Το ζήτημα της στάθμευσης 

 

Βασικό πρόβλημα που εμφανίζεται και είναι άμεσα συνδεδεμένο με 

το δίκτυο μεταφορών είναι το ζήτημα της στάθμευσης. Πολλά είναι 

τα προβλήματα που αφορούν την στάθμευση σε μεγάλες και μικρές 

πόλεις, τόσο στον ελλαδικό χώρο όσο και σε ευρωπαϊκό επίπεδο. Στις 

μεγάλες πόλεις, κυρίως του ελλαδικού χώρου, υπάρχει αυξανόμενη 

ζήτηση για στάθμευση λόγω των αυξημένων οικονομικών και 

εμπορικών δραστηριοτήτων, της αύξησης του δείκτη ιδιοκτησίας ΙΧ 

και της χαμηλής εξυπηρέτησης από τα Μ.Μ.Μ.. Ταυτόχρονα, 

παρατηρείται έλλειψη χώρων στάθμευσης παρά την οδό, εφόσον 

κατά την ανάπτυξη των μεγαλουπόλεων την δεκαετία του 1960, 

κατασκευάστηκαν χιλιάδες πολυκατοικίες που δεν εξασφάλισαν 

στάθμευση στους κατοίκους, επειδή κάτι τέτοιο θεωρούνταν 

ασύμφορο από τους κατασκευαστές, καθώς και χώρων στάθμευσης 

εκτός οδού, οι οποίοι στην πλειοψηφία τους είναι ανοργάνωτοι. 

Όμοια κατάσταση επικρατεί και στους χώρους στάσης και 

στάθμευσης των εμπορικών οδών. Αποτέλεσμα των ανωτέρω είναι η 

δυσκολία εύρεσης θέσης στάθμευσης και η μεγάλη αύξηση των 
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παράνομων σταθμεύσεων που δυσχεραίνουν ακόμα περισσότερο την 

κυκλοφορία στους ήδη κορεσμένους δρόμους καθώς και την ασφαλή 

και άνετη κίνηση των πεζών και των ΑΜΕΑ. Στις μικρές επαρχιακές 

πόλεις παρουσιάζονται αντίστοιχα προβλήματα διαθεσιμότητας 

χώρων στάθμευσης.  

 

Προσπάθειες να αντιμετωπιστούν τα προβλήματα στάθμευσης, έχουν 

ξεκινήσει εδώ και αρκετά χρόνια. Αναφορικά, από τη δεκαετία του 

’70 και μετά (1979 ο πρώτος νόμος που επέβαλε αριθμό θέσεων 

στάθμευσης ανά αριθμό κατοίκων) θεσμοθετήθηκε ως απαραίτητη 

προϋπόθεση στην κατασκευή κτιρίων, οι θέσεις στάθμευσης. Από την 

δεκαετία του ’90, δόθηκαν κίνητρα στον ιδιωτικό τομέα για 

κατασκευή και λειτουργία χώρων στάθμευσης, κυρίως σε περιοχές με 

μεγάλη ζήτηση, ενώ ταυτόχρονα στην Αθήνα, έγιναν προσπάθειες 

ελέγχου της στάθμευσης παρά την οδό, κάτι που στη συνέχεια 

κρίθηκε ατελέσφορο.133 Όλα τα παραπάνω καθιστούν αναγκαία την 

υιοθέτηση πολιτικών στάθμευσης, καθώς το ζήτημα αυτό επηρεάζει 

πέραν του δικτύου υποδομών και το αστικό περιβάλλον αλλά και την 

ποιότητα ζωής.  

 

Οι πολιτικές στάθμευσης αποτελούν μια άμεση μέθοδο επηρεασμού 

τόσο της κυκλοφορίας όσο και της ανάπτυξης των πόλεων και κατ’ 

επέκταση των χωρών. Οι πολιτικές στάθμευσης, κυρίως σε κέντρα 

των μεγάλων πόλεων, πρέπει να βασίζονται στην ικανοποίηση της 

ζήτησης για στάθμευση σε τέτοιο βαθμό, ώστε να υπάρχει ισορροπία 

μεταξύ ΙΧ και Μ.Μ.Μ.. Η γενική αρχή που πρέπει να διέπει τις 

πολιτικές στάθμευσης, είναι η μείωση της προσέλευσης των ΙΧ στα 

αστικά κέντρα αλλά και ο έλεγχος της μακροχρόνιας στάθμευσής 

τους. Η ζήτηση για στάθμευση πρέπει να ελέγχεται και να 

κατευθύνεται με τέτοιο τρόπο, προκειμένου να διασφαλίζονται οι 

εμπορικές δραστηριότητες αλλά και η ευημερία των κατοίκων του 

κέντρου (Φραντζεσκάκης, et. al.,1991).  

 

Η πολιτική που θα ακολουθηθεί  για την υπό σχεδιασμό πόλη, 

αναλύεται σε δύο βασικούς πυλώνες, στη μείωση της ζήτησης των ΙΧ 

και στο σχεδιασμό ενός οργανωμένου δικτύου δημόσιων χώρων 

στάθμευσης. Όσον αφορά στη μείωση ζήτησης των ΙΧ, η πρόταση 

αυτή, αποσκοπεί και στη μείωση των χώρων στάθμευσης. Στο μέτρο 

                                    
133 Conference report, 2006 
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αυτό, δίνεται έμφαση στην παροχή κινήτρων στους χρήστες έτσι 

ώστε να χρησιμοποιούν άλλα μέσα για την μετακίνησή τους εκτός 

του ΙΧ. Αποτελεί ένα γρήγορο και αποτελεσματικό μέτρο που ευνοεί 

την χρήση των Μ.Μ.Μ., την μείωση των κυκλοφοριακών 

προβλημάτων και της ατμοσφαιρικής ρύπανσης αλλά και της 

υποβάθμισης του αστικού περιβάλλοντος. 

 

Στα πλαίσια αυτά λοιπόν, και με στόχο την αποφυγή συχνής χρήσης 

των ΙΧ με έμμεσο στόχο την μείωση του δείκτη ιδιοκτησίας ΙΧ, 

δίνεται έμφαση στο δίκτυο των μέσων μαζικής μεταφοράς. Έχει 

παρατηρηθεί ότι, σε περιοχές με πολλές χρήσεις και με δυνατότητα 

κίνησης πεζών, αυξάνεται η χρήση των Μ.Μ.Μ. και μειώνεται 

αντίστοιχα η χρήση των ΙΧ. Έρευνα απέδειξε ότι, οι κάτοικοι που 

απέχουν από Μ.Μ.Μ. υψηλής εξυπηρέτησης έως και ¾ μίλια, 

διανύουν με ΙΧ  11,3 μίλια λιγότερα από κατοίκους περιοχών 

δέσμιων από το ΙΧ, ανεξάρτητα από την πληθυσμιακή πυκνότητα ή 

τον δείκτη ιδιοκτησίας ΙΧ της περιοχής που κατοικούν (Litman 

Todd,2007).  

 
Όσων αφορά όμως στους χώρους στάθμευσης της πόλης, οι χώροι 

αυτοί θα είναι υπόγειοι και θα χωροθετούνται είτε κάτω από πλατείες 

(δημόσιοι χώροι στάθμευσης) είτε κάτω από τον οδικό άξονα και τις 

κατοικίες. Στα πλαίσια αυτά, σε κάθε κατοικία θα αντιστοιχεί 

υπόγειος χώρος στάθμευσης χωρητικότητας δύο μεσαίων οχημάτων. 

Ο χώρος αυτός θα καταλαμβάνει έκταση τόσο από το οικοδομικό 

τετράγωνο, όσο και από τον οδικό άξονα και η πρόσβαση σε αυτόν 

θα είναι αποκλειστική από τους κατοίκους του οικοδομικού 

τετραγώνου. Οι δημόσιοι χώροι στάθμευσης, θα είναι υπόγειοι και 

συνολικά η πόλη θα περιλαμβάνει 6 τέτοιους χώρους, έναν σε κάθε 

πολεοδομική ενότητα, έναν στο κέντρο της πόλης και ένα χώρο στην 

είσοδο της πόλης. Στο σημείο αυτό, να τονιστεί ότι, ο χώρος που θα 

βρίσκεται στην είσοδο της πόλης, θα εξυπηρετεί ανάγκες για 

στάθμευση των οχημάτων των επισκεπτών. Με τον τρόπο αυτό, θα 

αποθαρρύνεται η είσοδος εντός του δικτύου της πόλης οχημάτων 

που δεν ανήκουν στους μόνιμους κάτοικους.  
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5.6.8. ΔΙΚΤΥΟ ΠΟΔΗΛΑΤΟΔΡΟΜΩΝ 

 

Το ποδήλατο, αντιπροσωπεύοντας πλέον σημαντικά ποσοστά των 

αστικών μετακινήσεων και δεδομένων των πολλών πλεονεκτημάτων 

του, προσελκύει την προσοχή των σχεδιαστών της κυκλοφορίας ως 

ένα μέσο το οποίο δικαιούται να προωθηθεί όσο γίνεται περισσότερο 

(Βλαστός, 2000). Τα πλεονεκτήματα από τη χρήση του ποδηλάτου 

ως μέσο μεταφοράς, είναι ιδιαίτερα σημαντικά και όπως επισημαίνει 

ο κ. Χ. Σκυρογιάννης (1996), είναι τα ακόλουθα:  

 Φθηνή απόκτηση και ανέξοδη χρήση 

 Δεν μολύνει την ατμόσφαιρα και είναι αθόρυβο 

 Καταλαμβάνει ελάχιστο χώρο για κυκλοφορία και στάθμευση  

 Μπορεί να αναπτύξει περιορισμένη ταχύτητα, οπότε δεν 

προκαλεί σοβαρά ατυχήματα 

 Ο συνολικός μέσος χρόνος μετακίνησης είναι συγκρίσιμος με 

τον αντίστοιχο των άλλων μέσων για μικρές και μέσες 

αποστάσεις, ειδικά στους κεντρικούς τομείς των πόλεων είναι 

μικρότερος 

 Η χρήση του δύναται να επιβάλλει έναν υγιεινό τρόπο ζωής, 

αφού εξασφαλίζεται ολοκληρωμένη σωματική άσκηση 

 Τα εξαρτήματά του είναι φιλικά προς το περιβάλλον και 

ανακυκλώσιμα 

 

Αναλύοντας όλα τα παραπάνω, είναι δεδομένο ότι η ένταξη του 

ποδηλάτου στον αστικό ιστό, δύναται να συμβάλλει καθοριστικά 

τόσο στον ίδιο τον άνθρωπο που είναι χρήστης του ποδηλάτου, όσο 

και στο ευρύτερο κοινωνικό σύνολο. Σημαντική κρίνεται και η 

συμβολή του στην αντιμετώπιση ενός κρίσιμου ζητήματος των 

πόλεων, της κυκλοφοριακής συμφόρησης. Με τη χρήση των 

ποδηλάτων και την οργανωμένη ένταξή τους στον αστικό ιστό, 

ενισχύεται σημαντικά η προσπάθεια για αποσυμφόρηση και 

εκτόνωση του κυκλοφοριακούς φόρτου στις ευαίσθητες περιοχές.  

Βέβαια, για την πληρότητα του ζητήματος, θα πρέπει να γίνει 

αναφορά και στα μειονεκτήματα της χρήσης του ποδηλάτου ως μέσω 

μεταφοράς. Είναι δεδομένο ότι, τα μειονεκτήματα χρήσης του είναι 

ιδιαίτερα περιορισμένα και δεν είναι ικανά για να περιορίσουν ή και 
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να μετριάσουν την αξιοσημείωτη συμβολή τους. Ενδεικτικά, η χρήση 

του ποδηλάτου ως μέσω μετακίνησης, μπορεί να περιοριστεί από τις 

καιρικές συνθήκες, γεγονός που σημαίνει ότι δεν μπορεί να 

αποτελέσει μόνιμο συγκοινωνιακό μέσο για όσους το χρησιμοποιούν. 

Επιπρόσθετα, ο αναβάτης είναι εκτεθειμένος και ευάλωτος σε 

ατυχήματα. Τέλος, η δεδομένη μορφολογία του εδάφους βάζει όρια 

στην χρησιμοποίησή του και μπορεί να αποκλείσει ορισμένες 

περιοχές με έντονη κλίση.  

Θα πρέπει βέβαια να τονιστεί ότι, τα μειονεκτήματα του ποδηλάτου, 

από την χρήση του ως μέσο μετακίνησης είναι εφικτό να 

περιοριστούν έως και να εξαλειφθούν αν η χρήση του ποδηλάτου 

συνδυάζεται και από ταυτόχρονη ύπαρξη δικτύου ποδηλατοδρόμου 

που θα είναι ειδικά σχεδιασμένο και στοχευμένο έτσι ώστε να 

αντιμετωπίζει επί της ουσίας τα μειονεκτήματα του ποδηλάτου. 

Βασικές κατευθύνσεις που έχουν ακολουθηθεί για την αντιμετώπιση 

των παραπάνω μειονεκτημάτων είναι, η προστασία του ποδηλάτου 

από το αυτοκίνητο σε κρίσιμες περιοχές όπου αναπτύσσονται υψηλές 

ταχύτητες. Να τονιστεί ότι, αποκλειστικές λωρίδες κίνησης του 

ποδηλάτου έχουν νόημα μόνο στους δρόμους εκείνους που είναι 

βασικοί για την κυκλοφορία των αυτοκινήτων και των οποίων η 

ταχύτητα δεν μπορεί εύκολα να περιοριστεί. Μια ακόμη ρύθμιση που 

έχει ακολουθηθεί είναι η μείωση των ταχυτήτων σε δρόμους 

περιοχών κατοικίας ώστε το ποδήλατο να μπορεί να συνυπάρχει με 

το αυτοκίνητο χωρίς να απαιτείται υλοποίηση ειδικής υποδομής, 

δηλαδή αποκλειστικών λωρίδων κίνησης (Βλαστός και Μπιρμπίλη, 

2001).   

Ο ποδηλατοδρόμος, ορίζεται ως η οδός η τμήμα οδού αποκλειστικής 

κυκλοφορίας ποδηλάτων. Οι ποδηλατοδρόμοι διακρίνονται σε τρείς 

βασικούς τύπους, στους αυτόνομους, στους παράλληλους προς το 

δρόμο και στις λωρίδες ποδηλάτων. Βέβαια να τονιστεί ότι, συχνά 

παρατηρούνται πεζοποδηλατόδρομοι και ιδιαίτερες λειτουργίες των 

περιοχών πειθαρχημένης κυκλοφορίας. Για την υπό σχεδιασμό πόλη, 

προβλέπεται η ύπαρξη οργανωμένου δικτύου ποδηλατοδρόμων. Το 

δίκτυο αυτό, θα διέρχεται από το σύνολο της έκτασης τους 

οικιστικούς δικτύου και θα συνδυάζει περισσότερους από δύο τύπους 

ποδηλατοδρόμων.  

Πιο συγκεκριμένα, το δίκτυο ποδηλατοδρόμων της πόλης, θα 

αποτελείται από αυτόνομους ποδηλατοδρόμους, ποδηλατοδρόμους 
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παράλληλους με το οδικό δίκτυο και πεζοποδηλατόδρομους. Όσον 

αφορά στους αυτόνομους ποδηλατοδρόμους, αυτοί, χαράσσονται 

ανεξάρτητα από τις υπόλοιπες κυκλοφοριακές ρυθμίσεις και είναι 

συνήθως διπλής κατεύθυνσης σε συνολικό προτεινόμενο πλάτος 

3,00 μέτρα. Βέβαια να τονιστεί ότι, αν υπάρχει και κίνηση πεζών, 

πρέπει να είναι σαφώς διαχωρισμένη και να κατέχει συνολικό πλάτος 

τουλάχιστον 4,00 μέτρα. Οι ποδηλατοδρόμοι αυτού του τύπου, στην 

υπό σχεδιασμό πόλη, χωροθετούνται σε περιοχές πλησίον χώρων 

αστικού πρασίνου αλλά και λοιπών υποδομών σε εγκαταστάσεις 

άθλησης και αναψυχής.  

Οι παραπάνω ποδηλατοδρόμοι, συνδέονται δίκτυο από 

ποδηλατοδρόμους παράλληλους στο οδικό δίκτυο. Επί της ουσίας, ο 

ποδηλατοδρόμος ακολουθεί τη χάραξη του δρόμου, αλλά 

διαχωρίζεται από το οδόστρωμα. Είτε βρίσκεται στο επίπεδο του 

πεζοδρομίου, είστε σε ενδιάμεσο μεταξύ του πεζοδρομίου και του 

οδοστρώματος, με διαχωριστική λωρίδα μεταξύ ποδηλατοδρόμου και 

δρόμου. Τέτοιου είδους ποδηλατοδρόμοι να εμφανίζονται μόνο στο 

οδικό δίκτυο εντός οικισμού και κατά κύριο λόγο στις συλλεκτήριες 

οδικές αρτηρίες.  

Τέλος, χωροθετούνται στην πόλη και πεζοποδηλατόδρομοι. Οι 

διάδρομοι αυτοί, επιτρέπουν την ταυτόχρονη διέλευση πεζών και 

ποδηλάτων, χωρίς να απαιτείται η ύπαρξη ιδιαίτερης λωρίδας, καθώς 

υπάρχει απόλυτη συμβατότητα των δύο. Οι πεζοποδηλατόδρομοι θα 

διαρρέουν το κέντρο της πόλης και επιπρόσθετα, σε αρκετές 

περιπτώσεις θα συνδέονται με το δίκτυο των αυτόνομων 

ποδηλατοδρόμων, σε περιοχές κοντά σε χώρους αστικού πρασίνου 

κυρίως.    

Στη περίπτωση των αυτόνομων ποδηλατοδρόμων, ο διάδρομος θα 

είναι διπλής κατεύθυνσης και θα έχει πλάτος 3 μέτρα. Οι 

ποδηλατοδρόμοι που είναι παράλληλοι με το οδικό δίκτυο θα είναι 

μονής κατεύθυνσης και θα καλύπτουν έκταση 1,60 έως 2 μέτρα ανά 

κατεύθυνση κυκλοφορίας. Τέλος, οι πεζοποδηλατόδρομοι θα έχουν 

πλάτος 2,50 μέτρα, με εξαίρεση το κέντρο της πόλης όπου το πλάτος 

του θα ξεπερνά τα 3 μέτρα.  

Θα πρέπει να τονιστεί ότι, το δίκτυο των ποδηλατοδρόμων, θα 

στοχεύει στην εξυπηρέτηση των κατοίκων της πόλης, αλλά και στην 

εξασφάλιση της βιωσιμότητας της πόλης. Οι ποδηλατοδρόμοι θα 
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πρέπει να πληρούν τις απαραίτητες προδιαγραφές για εύκολο 

ποδήλατο. Οι προδιαγραφές για εύκολο ποδήλατο, έχουν ως στόχο 

να εγγυηθούν ότι ασφαλείς κατάλληλες και καλοσχεδιασμένες 

ανέσεις προσφέρονται στους ποδηλατιστές. Η ολοκλήρωση αυτών 

των προδιαγραφών, επιτρέπει σε περισσότερους ανθρώπους να 

κάνουν ποδήλατο για προσωπικά ταξίδια μικρών αποστάσεων, για 

εργασία και για κοινωνικά ταξίδια, μικρής απόστασης, αναψυχής στη 

φύση (Georgia Department of Community Affairs, 2003).  

5.6.8.1. Στρατηγικές προώθησης ποδήλατου στην Ευρώπη 

Η Ευρώπη, προωθεί ολοένα και περισσότερο τη χρήση του 

ποδηλάτου και την αντικατάσταση άλλων μέσων μεταφοράς με αυτό. 

Στα πλαίσια αυτά ακολουθεί τις παρακάτω δράσεις: 

 
 Συνδυασμός μέσων μετακίνησης και αντίστοιχοι χώροι 

στάθμευσης  

 Υποδομές όπως, οι φωτεινοί σηματοδότες, η ειδική σήμανση, ο 

φωτισμός, η ενημέρωση και ενθάρρυνση πολιτών, τα κέντρα 

ενοικίασης και δωρεάν παροχής ποδηλατών, οι εκδηλώσεις 

μαζικής άθλησης 

 Φοροαπαλλαγές  

 Κίνητρα από εταιρείες σε εργαζομένους  

 Ευρωπαϊκή Ομοσπονδία Ποδηλάτων, (ECF) – Eurovelo, 

Πρόγραμμα Δράσης Οδικής Ασφάλειας 2011 – 2012 

 Ευρωπαϊκή Εβδομάδα Βιώσιμης Κινητικότητας και Ημέρα Χωρίς 

Αυτοκίνητο 

 Αστικός σχεδιασμός που στηρίζεται στην αρχή της “πράσινης 

αλυσίδας” ή αλλιώς “δικτύων πρασίνου” 

 Πρωτοβουλίες και δράσεις φίλων του ποδηλάτου  

 
Βασικά παραδείγματα πόλεων που έχουν ενσωματώσει το ποδήλατο 

στην καθημερινότητά τους ως βασικό μέσο μεταφοράς 

περιγράφονται ακολούθως. Και αυτό γιατί, τα χαρακτηριστικά εκείνα 

που οδήγησαν την κάθε μια από αυτές τις πόλεις είναι κρίσιμα για 

την εφαρμογή ενός ορθά δομημένου δικτύου ποδηλατοδρόμων για 

την υπό σχεδιασμό βιομηχανική πόλη.  

 

Αρχικά, η Κοπεγχάγη, αποτελεί βασικό παράδειγμα, καθώς σύμφωνα 

με επίσημα στοιχεία, το 18% των μετακινήσεων, πραγματοποιείται με 

ποδήλατο. Επιπρόσθετα, να τονιστεί ότι, υπάρχουν συνολικά 350 



ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΠΟΙΗΣΗ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΟΥΠΟΛΕΙΣ. ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ 

2014 

 

268 |  
 

χιλιόμετρα ποδηλατοδρόμων, τα οποία αφορούν στο 42% των 

δρόμων. Στην Κοπεγχάγη το ποδήλατο έχει καθιερωθεί ως το 

δεύτερο δημοφιλέστερο μέσο μετακίνησης και ακόμη, έχουν 

καθιερωθεί και επιλεγμένες διαδρομές, τα “πράσινα κύματα”. Τέλος, 

οι καταστηματάρχες δημιουργούν θέσεις στάθμευσης ποδηλάτων, 

υπάρχει το σύστημα δανεισμού City Bike αλλά και ειδικοί χάρτες με 

διαδρομές ποδηλάτου, οι οποίοι έχουν συνταχθεί από τη Δανική 

Ομοσπονδία Ποδηλασίας.  

 

Παρόμοια οργάνωση ακολουθούν και άλλες ευρωπαϊκές πόλεις όπως 

είναι το Παρίσι στο οποίο δραστηριοποιείται σύστημα δανεισμού 

ποδηλάτων Velib, αλλά και στη Βαρκελώνη, όπου υπάρχει το 

σύστημα δανεισμού Bicing. Στο σημείο αυτό, να τονιστεί ότι, κρίσιμη 

κρίνεται η περίπτωση της Ολλανδίας. Πρόκειται για μια χώρα στην 

οποία, το 43,6% του πληθυσμού, χρησιμοποιούν ποδήλατο στις 

μικρές διαδρομές και ακόμη, το 27% του πληθυσμού, χρησιμοποιεί 

το ποδήλατο ως βασικό μέσο μετακίνησης. Για την προώθηση του 

ποδηλάτου, ακολουθήθηκαν πολλαπλά μέτρα ιδιωτικής και δημόσιας 

σύμπραξης. Σε ένα οδικό δίκτυο όπως αυτό της Ολλανδίας, όπου οι 

δρόμοι είναι συνολικά, 110.000 χιλιόμετρα, οι ποδηλατόδρομοι, είναι 

22.000 χιλιόμετρα. Επιπρόσθετα, έμφαση έχει δοθεί και στις θέσεις 

στάθμευσης, όπου οι φυλασσόμενες θέσεις είναι 112.000 ενώ οι 

αφύλακτες 143.000. Επιπλέον, η πολεοδομική οργάνωση είναι τέτοια 

που καθιστά τη χρήση του αυτοκινήτου δύσκολη αλλά και 

ασύμφορη. Ακόμη, στο οικιστικό δίκτυο έχουν ενταχθεί ζώνες ήπιας 

κυκλοφορίας και μικτής χρήσης. Να τονιστεί βέβαια ότι, στους 

δρόμους, το ποδήλατο έχει προτεραιότητα έναντι των οχημάτων και 

ειδικοί σηματοδότες ρυθμίζουν την κυκλοφορίας του.  

 

Ειδικότερα, στην πόλη του Αμστερνταμ, τα ποδήλατο είναι περίπου 

τα διπλάσια από τα αυτοκίνητα, και πιο συγκεκριμένα, το πλήθος των 

ποδηλάτων ανέρχεται στις 550.000 ενώ των αυτοκινήτων στις 

215.600 και όλα αυτά για πληθυσμό ίσο με 750.000 κατοίκους. 

Επιπρόσθετα, οι ειδικές διαδρομές ποδηλάτου ανέρχονται στα 400 

χιλιόμετρα και το 55% των μετακινήσεων προς χώρους εργασίας που 

απέχουν λιγότερο από 7,5 χιλιόμετρα από την κατοικία, 

πραγματοποιούνται με το ποδήλατο. Τέλος, στον κεντρικό σταθμό 

του τρένου, υπάρχουν συνολικά 10.000 θέσεις στάθμευσης 

ποδηλάτων.  
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Πέραν των ευρωπαϊκών περιπτώσεων, ένα ακόμη παράδειγμα όπου 

έχει ολοκληρωθεί επιτυχώς η χρήση του ποδηλάτου αλλά και η 

ύπαρξη οργανωμένου δικτύου ποδηλατοδρόμων είναι η Καρδίτσα. 

Να τονιστεί ότι, το 22% των συνολικών μετακινήσεων, 

πραγματοποιούνται με το ποδήλατο και επιπλέον, το δίκτυο 

ποδηλατοδρόμων που έχει χωροθετηθεί, αποτελείται συνολικά, από 

4 χιλιόμετρα αστικού αλλά και 10 χιλιόμετρα περιαστικού 

ποδηλατόδρομου.   

 

Εθνικές και διεθνείς κατευθύνσεις για το αστικό πράσινο  

Η ευρωπαϊκή εμπειρία, δείχνει ότι οι μεσογειακές πόλεις κατά κανόνα 

υστερούν ως προς τις πράσινες επιφάνειες σε σχέση με τις πόλης 

τόσο της κεντρικής όσο και της βόρειας Ευρώπης. Θα πρέπει βέβαια 

να τονιστεί ότι, αυτό οφείλεται σε  μεγάλο βαθμό στη διαφορά 

κλίματος, παρ’ αυτά, σε πολλές μεσογειακές πόλεις, απαντώνται 

μεγάλες εκτάσεις πρασίνου. Βασικός δείκτης ποιότητας της ζωής και 

τους περιβάλλοντος στις πόλεις, όπως προαναφέρθηκε είναι η κατά 

κάτοικο αναλογία χώρων πρασίνου. Ως πράσινες επιφάνειες της 

πόλης, οι οποίες μετρούνται και συγκρίνονται σε σχέση με τη 

συνολική επιφάνεια της πόλης, ή σε αναλογία ανά κάτοικο, νοούνται 

οι επιφάνειες οι οποίες έχουν θεσμοθετημένη και κατοχυρωμένη 

αυτήν τη χρήση και μάλιστα ως κύρια χρήση, είναι λειτουργικές 

(δηλαδή χρησιμοποιούνται ως τέτοιες), έχουν μια κρίσιμη μάζα ικανή 

να συγκροτήσει ένα πάρκο ή έναν κήπο και έχουν στη μεγαλύτερη 

έκτασή τους συμπαγείς φυτεύσεις και φυσικό έδαφος.  

Η ποιότητα ζωής μια συνοικίας ή μιας πόλης καθορίζεται σε μεγάλο 

βαθμό και από τη δυνατότητα πρόσβασης όλων των κατοίκων στους 

πράσινους χώρους. Κρίσιμη θεωρείται η απόσταση 15 λεπτών από τα 

πάρκα και τις πλατείες, που δίνει τη δυνατότητα στον καθένα να 

μπορεί εύκολα να φτάσει σε αυτά. Εξίσου σημαντική είναι και η 

γενική διάταξη των υπερτοπικών χώρων στη συνολική έκταση της 

πόλης, η οποία όμως πρέπει να έχει μια ίση κατανομή, αλλιώς το 

πλεονέκτημα της ύπαρξής τους αποτελεί προνόμιο λίγων μόνο 

κατοίκων και όχι του συνόλου.  

Οι σύγχρονες μεγάλες ελληνικές πόλεις, υστερούν εμφανώς έναντι 

των λοιπών ευρωπαϊκών πόλεων στην αναλογία διαθέσιμων χώρων 

πρασίνου ανά κάτοικο. Ιδιαίτερα, κατά τη σύγκριση των ελληνικών 
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βιομηχανικών πόλεων με τις σύγχρονές ευρωπαϊκές βιομηχανικές 

πόλεις που έχουν προαναφερθεί, οι διαφορές και οι αποκλίσεις είναι 

αρκετά μεγάλες. Σύμφωνα με τις καταγραφές του ΥΠΕΧΩΔΕ του 

1994, η Αθήνα βρίσκεται στο τέλος του ευρωπαϊκού καταλόγου με 

2,55 τ.μ. ανά κάτοικο, ενώ η Θεσσαλονίκη με 2,73 τ.μ. ανά 

κάτοικο.134 Τα ελληνικά μεγέθη αυτά, όχι μόνο υστερούν κατά πολύ 

από τα θεσμοθετημένα επιθυμητά πρότυπα της ελληνικής 

νομοθεσίας, αλλά απέχουν εξαιρετικά από της εικόνα που 

παρουσιάζουν οι σύγχρονες ευρωπαϊκές πόλεις. Ενδεικτικά, αξίζει να 

αναφερθεί ότι , στο Άμστερνταμ αντιστοιχούν 27τ.μ./κάτοικο, στο 

Βερολίνο 13τ.μ., ενώ στο Λονδίνο, τη Ρώμη και το Παρίσι 9 τ.μ.. 

Στην κορυφή του καταλόγου των πόλεων με πράσινο σε ευρωπαϊκό 

επίπεδο, βρίσκονται οι πόλεις των Σκανδιναβικών χωρών, της 

Κεντρικής Ευρώπης, της Ιρλανδίας και της Μεγάλης Βρετανίας, με 

ποσοστά που κυμαίνονται από 16% έως και 46% των αστικών 

εκτάσεων και επιφάνειες που κυμαίνονται από 38τ.μ. έως 246 τ.μ. 

ανά κάτοικο.135  

Οι προδιαγραφές που περιλαμβάνονται στις εθνικές ή τοπικές 

νομοθεσίες για τους ελεύθερους χώρους αστικού πρασίνου 

εμφανίζονται συνήθως σε επίπεδο κατευθύνσεων. Έτσι, για 

παράδειγμα στη Μεγάλη Βρετανία, βασική κατεύθυνση  για τη 

διαμόρφωση επιμέρους πολιτικών είναι οι προδιαγραφές που έχουν 

διαμορφωθεί από το National Playing Fields Assosiation, το οποίο 

προβλέπει 24 τ.μ. ελεύθερων χώρων ανά κάτοικο. Αυτό κατανέμεται 

σε 16 τ.μ. για υπαίθριους χώρους άθλησης και 8 τ.μ. για χώρους 

παιχνιδιού.136 Επίσης, στη Ολλανδία, είναι κοινά αποδεκτή η 

επιφάνεια 75 τ.μ. δημόσιου ή ημιδημόσιου πράσινου ανά κατοικία.137 

Σύμφωνα με την ελληνική νομοθεσία138, το επιθυμητό μέγεθος 

ελεύθερων χώρων ανά κάτοικο, ορίζεται σε 8τ.μ.. Επιθυμητό είναι, 

αυτό να κατανέμεται σε νησίδες πρασίνου, πλατείες, παιδικές χαρές, 

πάρκα και πάρκα πόλης, τα οποία να κατανέμονται με τέτοιον τρόπο 

στον αστικό ιστό ώστε να είναι άμεσα προσβάσιμα. Ο πίνακας που 

                                    
134 Ο σχετικός πίνακας είναι διαθέσιμος από την ιστοσελίδα του ΥΠΕΧΩΔΕ στη διεύθυνση 
http://www.minenv.gr/4/44/4401/440102/44010201/g4401020102.html  
135 Fuller, R.A. & Gaston, K.J., The scaling of green space coverage in European cities, Biology Letters, 
The Royal Society, 2009. http://www. rsbl.royalsocietypublishing.org 
136Minimum Standards for Open Spaces 
http://www.scotland.gov.uk/Publications/2005/07/18104215/42356 
137 Environmental Data Compendium http://www.mnp.nl/mnc/i-en-0299.html 
138 ΦΕΚ 285/5.3.2004  

http://www.minenv.gr/4/44/4401/440102/44010201/g4401020102.html
http://www.scotland.gov.uk/
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ακολουθεί, παρουσιάζει αναλυτικά τις επιθυμητές επιφάνειες 

ελεύθερων χώρων ανά κάτοικο και το βιώσιμο μέγεθος των 

ελεύθερων χώρων.  

Πίνακας 5.6.8.1.α.: Προδιαγραφές για τους ελεύθερους 

χώρους στην πόλη (Φεκ285/5.3.2004) (Πηγή: WWF Hellas) 

 

Βασικό παράδειγμα με καθοριστικό ρόλο στο σχεδιασμό του 

πολεοδομικού μοντέλου της βιομηχανικής πόλης, αποτελεί η 

περίπτωση του Λονδίνου όσων αφορά στους ανοιχτούς πράσινους 

χώρους. Το Λονδίνο, έχει εισαγάγει ένα σύστημα ιεράρχησης των 

χώρων αστικού πρασίνου. Το σύστημα αυτό, στηρίζεται στη 

αναγνώριση των κατηγοριών των ελεύθερων χώρων με βάση τη 

χρήση και τα φυσικά χαρακτηριστικά τους, το μέγεθός τους και την 

ακτίνα εξυπηρέτησης των περιοχών κατοικίας, τα οποία 

κωδικοποιούνται στον πίνακα που ακολουθεί. Να τονιστεί ότι οι 

προδιαγραφές αυτές ενσωματώνονται στον πολεοδομικό σχεδιασμό 

και στη χάραξη στρατηγικής για τους ελεύθερους χώρους.  

 

 

 

 

 



ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΠΟΙΗΣΗ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΟΥΠΟΛΕΙΣ. ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ 

2014 

 

272 |  
 

 

 

Πίνακας 5.6.8.1.β.: Ιεράρχηση στους δημόσιους 

ελεύθερους χώρους του Λονδίνου. (Πηγή: Open 

Space Strategies. Best Practice Guidance, 

Draft, Mayor of London & CABE Space, Greater 

London Authority, September 2008) 

 

 

 
Για την υπό σχεδιασμό βιομηχανική πόλη, προβλέπεται η εφαρμογή 

του πρότυπου που προβάλλεται από την National Association of City 

Transportation Officials (NACTO), η οποία, το 2011 συνέθεσε ένα 

σχέδιο πρότυπου ποδηλατοδρόμου γνωστού και ως Urban Bikeway 

Design Guide το οποίο επαναπροσδιορίστηκε το 2013. Τα στοιχεία 

που προβάλει το παραπάνω πρόγραμμα για τους ποδηλατοδρόμους, 

θα εφαρμοστούν στο υπό σχεδιασμό πολεοδομικό μοντέλο, δίνοντας 

έμφαση κυρίως στη θέση του ποδηλάτου στον οδικό άξονα. 

5.6.8.2. Bike Boxes 

Το “bike box”, πρόκειται για μια ειδικά διαμορφωμένη περιοχή στην 

αρχή της λωρίδας κυκλοφορίας, σε σηματοδοτούμενο κόμβο, που η 

θέση της είναι τέτοια που επιτρέπει την ορατότητα στους χρήστες 

του ποδηλατόδρομου σε περίπτωση ελιγμού αλλά και την ασφαλή 

πορεία τους. Η θέση αυτή χωροθετείται στην αρχή της λωρίδας, 
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δίνοντας έτσι προτεραιότητα στην κίνηση του ποδηλάτου. Τέτοιου 

είδους δομές, διευκολύνουν την αριστερή στροφή σε περίπτωση που 

το σύνολο της οδικής διασταύρωσης αποτελείται από τέτοιες θέσεις 

και παράλληλα διευκολύνει την αλλαγή λωρίδας για τους ποδηλάτες. 

Επιπρόσθετα, περιορίζει και την πιθανότητα σύγκρουσης οχημάτων 

με ποδήλατα. Επιπλέον, συντελεί στην αποσυμφόρηση του οδικού 

άξονα καθώς η κίνηση κάθε οχήματος έχει τη δικιά του περίοδο 

κίνησης και οι διερχόμενοι πεζοί επωφελούνται καθώς μειώνεται το 

ποσοστό καταπάτησης των διαβάσεων από οχήματα. Ενδεικτικά, 

τέτοιου είδους διάταξη προβάλλεται στις εικόνες που ακολουθούν.  

 

Εικόνα  5.6.8.2.: Περιπτώσεις εφαρμογής της ρύθμισης “ bike box”. 

(Πηγή: NACTO) 
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 5.6.9. Αστικό πράσινο 

Συχνά συναντώνται στη βιβλιογραφία οι όροι «δημόσιος χώρος», 

«ελεύθερος χώρος», «κοινόχρηστος χώρος», «κοινόχρηστο  

πράσινο», «αστικό  πράσινο», «αστικός  υπαίθριος  χώρος»,  χωρίς  

να  διακρίνονται  οι  μεταξύ  τους εννοιολογικές διαφορές, αλλά 

αντίθετα να χρησιμοποιούνται οι έννοιες αυτοί «προκειμένου να 

χαρακτηρίσουν κάθε ανοικτό δημόσιο χώρο, στον οποίο οι πολίτες 

έχουν ακώλυτη πρόσβαση ή και εν γένει κάθε έκταση χωρίς κτίσμα» 

(Μέλισσας Δ. κ.ά., 2009). Για τον λόγο αυτό, κρίνεται σκόπιμο να 

αντληθεί ένας ορισμός για το «αστικό πράσινο». Ο όρος λοιπόν 

«Αστικό Πράσινο» «χαρακτηρίζει κυρίως εκείνους τους χώρους του 

πολεοδομικού ιστού που σχεδιάστηκαν ή, κατά την διαδικασία 

ανάπτυξης της πόλης, εξελίχθηκαν, για να παραμείνουν χωρίς  

κτίσματα και να φιλοξενήσουν κάποιας μορφής βλάστηση». (Κασσιός 

Κ., 2003)  

Οι  χώροι  αστικού  πρασίνου  μπορούν  να  καταταχθούν,  με  βάση  

το ιδιοκτησιακό καθεστώς, σε τρεις κατηγορίες (Π. Γκανάτσας, κ. ά., 

2005):  

 δημόσιοι  χώροι  πρασίνου,  όπως  πάρκα,  πλατείες,  άλση,  

πεζόδρομοι, πεζοδρόμια, νησίδες δρόμων, περιβάλλοντες 

χώροι σχολείων, δημόσιων υπηρεσιών και κέντρων πολιτισμού, 

φυτώρια και ρέματα 

 ιδιωτικοί  χώροι  πρασίνου,  όπως  προκήπια,  πρασιές,  

ταράτσες, ακάλυπτοι χώροι μεταξύ πολυκατοικιών, και 

 χώροι πρασίνου με ειδικό καθεστώς διαχείρισης, όπως 

αρχαιολογικοί χώροι, πανεπιστημιουπόλεις, περιβάλλοντες 

χώροι νοσοκομείων, αθλητικές εγκαταστάσεις, κοιμητήρια, 

αυλές εκκλησιών, ΧΥΤΑ, παλιά λατομεία κ.λ.π. 

 

Στη παρούσα υποενότητα, ως προς το υπό σχεδιασμό πολεοδομικό 

μοντέλο, η αναφορά στο αστικό πράσινο, αφορά στην πρώτη 

κατηγορία αστικού πρασίνου, δηλαδή  στους  δημόσιους  χώρους  

πρασίνου  και ειδικότερα, μελετάται η συμβολή στην ποιότητα ζωής 

των πολιτών, του αστικού πρασίνου του εγκατεστημένου στα 

πεζοδρόμια της πόλης αλλά και αυτού στις νησίδες πρασίνου.  
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Να επισυναφτεί ότι, για τη δεδομένη πόλη, σημείο αναφοράς 

αποτελεί το δίκτυο χώρων αστικού πρασίνου το οποίο αναλύεται σε 

ομόκεντρους κύκλους που ξεκινούν από το πολεοδομικό κέντρο 

αυτής και καταλήγουν στα όριά της.   

 

Σχέδιο 5.6.9.: Δίκτυο χώρων αστικού πρασίνου.  
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5.6.9.1. Νομική διάσταση αστικού πράσινου 

Η συμβολή του αστικού πρασίνου στην ποιότητα ζωής των κατοίκων 

είναι τόσο αναγνωρισμένη ώστε να προστατεύεται συνταγματικά, με 

το άρθρο24, του  Ελληνικού  Συντάγματος  του1975. Το  σύνολο  

των  διατάξεων,  που απορρέουν από το Σύνταγμα, και έχουν 

θεσπιστεί με σκοπό την προστασία του φυσικού  και  οικιστικού  

περιβάλλοντος  ανήκουν  κυρίως  στην  δασική  και πολεοδομική 

νομοθεσία. Οι κυριότεροι νόμοι που αφορούν στο αστικό πράσινο 

παρουσιάζονται ακολούθως:  

Δασική νομοθεσία: 

1.  Ν.998/1979 (ΦΕΚ  Α΄289/28-29.12.1979): «Προστασία  δασών  

και δασικών  εκτάσεων»,  ο  οποίος  σκοπό  έχει «τον  καθορισμό 

συγκεκριμένων μέτρων προστασίας για τη διατήρηση, ανάπτυξη και 

βελτίωση των δασών και των δασικών εν γένει εκτάσεων της 

χώρας».  Ο νόμος αυτός εφαρμόζεται και στα πάρκα (εκτάσεις εντός 

πόλεων ή οικιστικών  περιοχών  που  καλύπτονται  από  βλάστηση  

που  έχει δημιουργηθεί τεχνητά) και άλση (εκτάσεις εντός πόλεων ή 

οικιστικών περιοχών που καλύπτονται από φυσική δασική βλάστηση) 

(WWF, 2004).  

2.  Ν. 3208/2003 (ΦΕΚ  Α΄303/24.12.2003): «Προστασία  δασικών 

οικοσυστημάτων,  κατάρτιση  δασολογίου,  εμπράγματα  δικαιώματα 

επί δασών και δασικών εν γένει εκτάσεων και άλλες διατάξεις», ο 

οποίος αποτελεί τροποποίηση και συμπλήρωση του ανωτέρω νόμου.  

Πολεοδομική νομοθεσία: 

1.  Ν. 1577/1985 (ΦΕΚ  Α΄210/18.12.1985): «Γενικός  Οικοδομικός 

Κανονισμός»,  του  οποίου  σκοπός  είναι «ο  καθορισμός  όρων,  

περιορισμών  και  προϋποθέσεων  για  την  εκτέλεση  οποιασδήποτε 

κατασκευής  εντός  ή  εκτός  των  εγκεκριμένων  σχεδίων  πόλεων  

ή οικισμών,  ώστε  να  προστατεύεται  το  φυσικό,  οικιστικό  και 

πολιτιστικό περιβάλλον». Συγκεκριμένα, στο άρθρο17, παρ. 7 του 

νόμου αυτού ορίζεται ότι «τα προκήπια διαμορφώνονται ανάλογα με 

τη χρήση του κτιρίου, περιλαμβάνουν όμως πάντοτε δένδρα και 

φυτά.»  

2.  Π.Δ. 23.02/6.3.1987 (ΦΕΚ  Δ΄166/6.3.1987): «Κατηγορίες  και 

περιεχόμενο  χρήσεων  γης», σύμφωνα  με  το  άρθρο9 του  οποίου,  
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καθορίζεται το περιεχόμενο στην κατηγορία χρήσης γης «Ελεύθεροι 

χώροι– Αστικό Πράσινο».  

3. Ν.2508/1997 (ΦΕΚ Α΄124/13.6.1997): «Βιώσιμη οικιστική 

ανάπτυξη των πόλεων και οικισμών της χώρας και άλλες διατάξεις», 

σύμφωνα με  τον  οποίο  καθορίζονται  οι  διατάξεις  για  την  

κατάρτιση  και έγκριση των ρυθμιστικών σχεδίων και προγραμμάτων 

προστασίας περιβάλλοντος  των  αστικών  συγκροτημάτων  της  

Πάτρας,  του Ηρακλείου Κρήτης, της Λάρισας, του Βόλου, της 

Καβάλας και των Ιωαννίνων. Οι διατάξεις αυτού του νόμου μπορούν 

να εφαρμοσθούν και για άλλα μεγάλα αστικά συγκροτήματα της 

χώρας ύστερα από απόφαση του Υπουργού Περιβάλλοντος, 

Χωροταξίας και Δημόσιων Έργων.  

4.  Ν. 1515/1985 (ΦΕΚ  Α΄18/18.2.1985): «Ρυθμιστικό  Σχέδιο  και 

πρόγραμμα προστασίας περιβάλλοντος της ευρύτερης περιοχής της 

Αθήνας», ο οποίος «περιλαμβάνει κατευθύνσεις και μέτρα για την 

προστασία  και  αναβάθμιση  του  φυσικού  και  ανθρωπογενούς 

περιβάλλοντος, του τοπίου της Αττικής και για την αντιμετώπιση της 

ρύπανσης.»  

5.  Ν. 1561/1985 (ΦΕΚ  Α΄148/6.9.1985): «Ρυθμιστικό  Σχέδιο  και 

πρόγραμμα προστασίας περιβάλλοντος της ευρύτερης περιοχής της 

Θεσσαλονίκης και άλλες διατάξεις»  

6. Υ.Α. 10788/2004 (Φ.Ε.Κ. Δ΄285/5-3-2004) «Έγκριση  

πολεοδομικών σταθεροτύπων (standards)  και  ανώτατα  όρια  

πυκνοτήτων  που εφαρμόζονται  κατά  την  εκπόνηση  των  γενικών  

πολεοδομικών σχεδίων, των σχεδίων χωρικής και οικιστικής 

οργάνωσης «ανοικτής πόλης» και των πολεοδομικών μελετών»  

7.  Τα  Γενικά  Πολεοδομικά  Σχέδια (Γ.Π.Σ.)  και  τα  Σχέδια 

Χωρικής και Οικιστικής Οργάνωσης Ανοικτής Πόλης (ΣΧΟΟΑΠ) τα 

οποία πλέον συντάσσονται με στόχο την βιώσιμη οικιστική ανάπτυξη 

και την προστασία του περιβάλλοντος. 

ΝΟΜΙΚΟ ΚΑΘΕΣΤΩΣ 

Τα πάρκα, τα άλση και οι δενδροστοιχίες αποτελούν ιδιαίτερη 

κατηγορία εκτάσεων, που υπάγεται στις διατάξεις του Ν.998/79 και 

έχουν αυστηρό καθεστώς προστασίας (άρθρο 3 παρ.4 του 

Ν.998/79), εφόσον έχουν διαμορφωμένη δασική ή κηποτεχνική 
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βλάστηση, ανεξάρτητα αν στα εγκεκριμένα σχέδια πόλεων 

χαρακτηρίζονται ως "κοινόχρηστος χώρος" ή "χώρος πρασίνου". Στα 

πάρκα και στα άλση: "η περιποίησις και η εν γένει εκμετάλλευσις 

γίνονται κατά τρόπο μη παραβλάπτοντα τον κύριο σκοπό για τον 

οποίο προορίζονται" (άρθρο 62 παρ.2 του ΝΔ 86/1969). Για τα 

πάρκα και τα άλση έχουν επίσης εφαρμογή οι διατάξεις των άρθρων: 

3 παρ.4, 4 παρ.2α, 5, 48 παρ.1 του Νόμου 998/79, καθώς και οι 

διατάξεις του άρθρου 18 του Ν.1734/87, σύμφωνα με τις οποίες δεν 

υπάρχει δυνατότητα δημιουργίας αθλητικών εγκαταστάσεων που 

προέβλεπε αρχικά το άρθρο 52 του Ν.998/79. Με τις 2568/1981, 

2189/1982, 1392/1989 και 2588/92 αποφάσεις του Σ.τ.Ε. 

ανακλήθηκαν διοικητικές αποφάσεις, που ενέκριναν διάφορα έργα 

και χρήσεις σε πάρκα και άλση, μη συμβατά με τον προορισμό τους. 

5.6.9.2. Συμβολή αστικού πρασίνου στη πόλη  

Ο ρόλος του αστικού πρασίνου στο εσωτερικό της πόλης είναι 

καθοριστικός και πολυσήμαντος. Η ύπαρξη αστικού πρασίνου, 

αναλύεται σε τρείς βασικούς τομείς, στον οικολογικό, τον κοινωνικό 

και τον οικονομικό τομέα. Είναι ευρέως αποδεκτό ότι, τα 

πλεονεκτήματα από την παρουσία πρασίνου στην πόλη και η 

συμβολή  του στην ποιότητα ζωής των πολιτών είναι ποικίλα. Το 

πράσινο παρέχει οξυγόνο, μεταβάλλει  το  κλίμα  της  περιοχής,  

λειτουργεί  ως «απορρυπαντικό  και βελτιωτικό της ποιότητας της 

ατμοσφαιρικής σύστασης» (Κασσιός Κ., 2005),  μειώνει τον θόρυβο, 

ομορφαίνει το περιβάλλον. Όλα τα παραπάνω είναι λίγες μόνο από 

τις δυνατότητες του αστικού πρασίνου, καθώς ο ρόλος του είναι 

πολυδιάστατος. 

Αρχικά, μια βασική λειτουργία του αστικού πρασίνου είναι η 

οικολογική, η οποία ίσως δεν γίνεται άμεσα αντιληπτή από τους 

κατοίκους των πόλεων, συνεισφέρει όμως σημαντικά στην ποιότητα 

ζωής τους. Πρώτο πλεονέκτημα από την παρουσία πρασίνου στον 

αστικό ιστό είναι η δέσμευση του διοξειδίου του άνθρακα(CO2) και η 

απελευθέρωση οξυγόνου (Ο2). Όπως είναι γνωστό τα φυτά 

παράγουν Ο2 μέσω της φωτοσύνθεσης:  

6CO2+ 6H2O + ενέργεια →C6H12O6+ 6O2 

Έτσι, κατά την διάρκεια της ημέρας δεσμεύεται CΟ2 και παράγεται 

Ο2, ενώ αντίθετα  κατά  τη  διάρκεια  της  νύχτας  δεσμεύεται  Ο2  

και  παράγεται CO2. Τελικά όμως, η ποσότητα του Ο2 που παράγεται 
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είναι μεγαλύτερη από αυτή του CO2. (Κασσιός Κ., 2005) Πέραν 

αυτού, το αστικό πράσινο, συμβάλει στη μείωση της ατμοσφαιρικής 

ρύπανσης και κατ’ επέκταση και στη βελτίωση της ποιότητας του 

αέρα. Όλα αυτά συμβαίνουν με μια διαφορετική διαδικασία πέραν 

αυτής της παραγωγής οξυγόνου. Πρόκειται για μια διαδικασία, κατά 

την οποία, τα φύλλα  των  δέντρων  και  των  φυτών συγκρατούν 

τους ατμοσφαιρικούς ρύπους, όπως το όζον, οξείδια του θείου και 

του αζώτου και αιωρούμενα σωματίδια, φιλτράροντας έτσι τον 

ατμοσφαιρικό αέρα. Μια ακόμα σημαντική οικολογική λειτουργία των 

χώρων αστικού πρασίνου είναι και το γεγονός ότι οι χώροι αυτοί, 

ευνοούν την ανάπτυξη της χλωρίδας και της πανίδας στο εσωτερικό 

των πόλεων που πλέον οι περισσότερες εκτάσεις καλύπτονται από 

τσιμέντο και άσφαλτο.  

Επιπλέον, οι ρίζες των δέντρων συγκρατούν το έδαφος  

εμποδίζοντας την διάβρωσή του.  Ταυτόχρονα,  το  χώμα  απορροφά  

το  νερό  της  βροχής  και επομένως μειώνονται οι καταστροφές από 

τις πλημμύρες. Ένα φαινόμενο πολύ συχνό στις πόλεις αφού οι 

φυσικοί αποδέκτες έχουν κατά κύριο λόγο σκεπαστεί από σκουπίδια 

και «μπάζα». Επίσης, το πράσινο απορροφά την ηλιακή ακτινοβολία, 

βοηθώντας έτσι στην ρύθμιση της θερμοκρασίας σε ανεκτά, για τον 

αστικό πληθυσμό, επίπεδα. «Στη σκιά  ενός  δέντρου  παρατηρείται  

ελάττωση  κατά 25-30%  της  ορατής ακτινοβολίας, ενώ ακόμα και 

το γρασίδι χωρίς την ύπαρξη δέντρων διοχετεύει  μέρος της ηλιακής 

ακτινοβολίας στο έδαφος, οπότε και υπάρχει μεγαλύτερη δροσιά» 

(Κασσιός Κ., 2005)  

Στις  πόλεις  εμφανίζεται  συχνά  το  φαινόμενο  αστικής  νησίδας  

θερμότητας (urban heat island effect). Τα υλικά που κυριαρχούν στις 

πόλεις– άσφαλτος, τσιμέντο– απορροφούν  την  ηλιακή  ακτινοβολία  

και  στη  συνέχεια  την αποβάλλουν ως θερμότητα, αυξάνοντας έτσι 

την θερμοκρασία της πόλης. Το πράσινο βοηθάει στην μείωση αυτού 

του φαινομένου, άμεσα σκιάζοντας τις επιφάνειες  που  απορροφούν  

την  ηλιακή  ακτινοβολία  και  έμμεσα  μέσω  της δροσιάς που 

παράγεται από την εξατμισοδιαπνοή.139 

Ένας ακόμη βασικός λόγος ύπαρξης του αστικού πρασίνου είναι και 

η κοινωνική σημασία αυτού. Μια σημασία που είναι άμεσα αντιληπτή 

από τους κατοίκους της πόλης. Μεγάλο όφελος από την παρουσία 

                                    
139http://www.bodinestreetgarden.org/ 
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πρασίνου στην πόλη είναι η μείωση της ηχορύπανσης. Η 

ηχορύπανση αποτελεί μεγάλο πρόβλημα για τους κατοίκους των 

πόλεων και το πράσινο μπορεί να συμβάλει σημαντικά στην 

αντιμετώπισή του, αφού «σύμφωνα με μετρήσεις των Rober & Kara  

Atsev που έγιναν στην Σόφια της Βουλγαρίας παρατήρησαν μείωση 

των επιπέδων του θορύβου στον αστικό χώρο κατά0,17DB ανά 

τετραγωνικό μέτρο δενδρώδους επιφάνειας» (Κασσιός Κ., 2005). 

Σημαντική είναι επίσης η λειτουργία των χώρων αστικού πρασίνου 

ως τόπων αναψυχής. Στη σημερινή κοινωνία όπου ο ελεύθερος 

χρόνος των κατοίκων των πόλεων  είναι  ελάχιστος  και  η  ύπαιθρος  

δεν  είναι  πλέον  προσιτή,  οι  χώροι πρασίνου είναι οι μόνοι 

προσιτοί χώροι που μπορούν να λειτουργήσουν ως χώροι για 

ξεκούραση, χαλάρωση, αλλά ακόμα και για παιχνίδι και για άθληση. 

Επιπλέον, αποτελούν χώρους κοινωνικής συναναστροφής. Στους  

χώρους πρασίνου οι κάτοικοι μπορούν να έρθουν σε  επαφή  μεταξύ 

τους, να αναπτύξουν γνωριμίες ή και φιλίες, να ανταλλάξουν 

απόψεις, αποκτώντας έτσι το συναίσθημα της κοινωνικής αποδοχής. 

Γενικότερα, στους χώρους πρασίνου νοιώθει κανείς περισσότερο 

ελεύθερος και ανεξάρτητος από ότι στο αυστηρό εργασιακό χώρο ή 

ακόμα και στο χώρο του σπιτιού του. Ακόμη, το πράσινο «αποτελεί 

το σύνδεσμο του ανθρωπογενούς χώρου– της πόλης– με το φυσικό 

περιβάλλον» (Κασσιός Κ., 2005). Δίνεται η δυνατότητα της επαφής 

του ανθρώπου με τη φύση. Επίσης, δεν πρέπει να παραβλέπετε η 

αισθητική αξία του πρασίνου. Τα δέντρα και τα φυτά μετριάζουν το 

αυστηρό σχήμα, το χρώμα και την υφή των κτιρίων, ενώ 

ταυτόχρονα εισάγουν την ανθρώπινη κλίμακα και αναλογία. 

(Κυριαζής Γ., 2008). Τέλος,  αντίθετα  με  την  γενική  άποψη  ότι  

οι  χώροι  πρασίνου  μπορούν  να αποτελέσουν χώρους ανάπτυξης 

εγκληματικότητας, «κοινωνικές μελέτες έχουν δείξει  πως  σε  πόλεις  

ή σε τμήματα  πόλης  χωρίς  πράσινο  η  βία  και  η εγκληματικότητα  

των  κατοίκων  εμφανίζεται αυξημένη, ενώ  παράλληλα εμφανίζονται 

και αυξημένα ποσοστά αυτοκτονιών» (Κασσιός Κ., 2005).   

Τέλος, ένας επιπρόσθετος ρόλος του αστικού πρασίνου είναι και ο 

οικονομικός ρόλος. Ίσως  το  σημαντικότερο  όφελος  από  την  

παρουσία  πρασίνου  είναι  η εξοικονόμηση  ενέργειας,  από  την  

μείωση της χρήσης  των  κλιματιστικών. Χαρακτηριστικά  αναφέρεται  

ότι «ένα  ώριμο  δένδρο,  κατά  τη  διάρκεια  της αναπνοής  και  της  

διαπνοής, καταναλώνει 230.000Kcal/ημέρα ενέργεια – 
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θερμοκρασίας, η οποία αντιστοιχεί με 5 κλιματιστικά συνεχούς 

λειτουργίας» (Κασσιός Κ., 2005). Ακόμη, η παρουσία πρασίνου στις 

πόλεις αναβαθμίζει το αστικό περιβάλλον καθιστώντας το  

περισσότερο ελκυστικό με συνεπακόλουθη αύξηση της 

επισκεψιμότητας της περιοχής και άρα των εσόδων της. Επιπλέον, οι 

χώροι πρασίνου ελκύουν περισσότερες επιχειρήσεις,  δημιουργώντας  

περισσότερες ευκαιρίες δουλειάς. Ταυτόχρονα, αυξάνεται η  

αντικειμενική αξία των ακινήτων που βρίσκονται πλησίον των χώρων 

πρασίνου. Τέλος, άλλο  ένα έμμεσο οικονομικό πλεονέκτημα από την 

παρουσία πρασίνου είναι η βελτίωση της υγείας των κατοίκων, αφού 

μειώνεται η ατμοσφαιρική ρύπανση,  ενώ ταυτόχρονα δίνεται και η 

δυνατότητα άθλησης. Η βελτίωση της υγείας έχει ως συνεπακόλουθο 

την μείωση των δαπανών νοσηλείας. (Μέλισσας Δ., 2009).  

Συγκεντρωτικά, και σύμφωνα με την επίσημη έντυπη βιβλιογραφία, 

το αστικό πράσινο επηρεάζει το οικιστικό δίκτυο μιας πόλης αλλά και 

την ευρύτερη έκταση που η πόλη καλύπτει, όπως παρουσιάζεται 

ακολούθως:  

 Περιορισμός ατμοσφαιρικής ρύπανσης: Επιφάνεια 

φυλλώματος 25m2 μπορεί να καλύψει τις ανάγκες μιας ημέρας 

σε οξυγόνο για έναν άνθρωπο. Γενικά σε μια επιφάνεια 

πρασίνου ενός εκταρίου που περιλαμβάνει δένδρα, θάμνους 

και χλόη, αποδίδονται 600kg O2 σε 12 ώρες, ενώ δεσμεύονται 

900kg CO2 (Αραβαντινός και Κοσμάκη, 1988). Ανάλογες 

ζώνες πρασίνου περιορίζουν κατά 45% τους αέριους ρυπαντές 

από οξείδια C, N και S, τους βασικότερους ρύπους που 

συναντάμε στα πολεοδομικά συγκροτήματα (McPherson et al., 

1999). Μια επιφάνεια πρασίνου δημιουργεί ρεύματα αέρα που 

εξουδετερώνουν εν μέρει το φράγμα της θερμοκρασιακής 

αναστροφής που παγιδεύει τη ρύπανση. 

 

 Επίδραση στις συνθήκες μικροκλίματος: Τα φύλλα των 

δένδρων συγκρατούν, αντανακλούν, απορροφούν και 

μεταβιβάζουν ηλιακή ακτινοβολία. Ένα δένδρο με επάρκεια 

νερού, διοχετεύει καθημερινά στην ατμόσφαιρα μέχρι 400L 

νερό με μορφή υδρατμών (Kramer and Kozlowski, 1979). Σε 

συνθήκες καύσωνα το κατάλληλο αστικό και περιαστικό 

πράσινο μπορεί να μειώσει τη θερμοκρασία μέχρι και 5 

βαθμούς (McPherson et al., 1999). 
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 Εμπλουτισμός υδροφόρου ορίζοντα: Όταν δεν υπάρχει 

βλάστηση στις ακάλυπτες επιφάνειες, τα όμβρια ύδατα ρέουν 

ταχύτατα επιφανειακά ή μέσα από τους αποχετευτικούς 

αγωγούς και έτσι δεν ενισχύουν τους υδροφόρους ορίζοντες 

(Attore et al., 2000). Αντίθετα η ύπαρξη βλάστησης 

εξασφαλίζει τη σύνδεση με τους υδροφόρους ορίζοντες, ενώ 

μειώνονται τα νερά απορροής. Ένα μέρος της βροχόπτωσης 

συγκρατείται από τα φύλλα και ένα άλλο διεισδύει στο έδαφος, 

όπου ένα μέρος συγκρατείται από αυτό και ένα άλλο 

εμπλουτίζει τους υπόγειους υδροφόρους ορίζοντες 

(Kuchelmeister, 2000). 

 

 Αντιανεμική προστασία: Δένδρα και θάμνοι μπορούν να 

ρυθμίζουν την κίνηση και την ταχύτητα του ανέμου δρώντας 

σαν εμπόδιο, εκτρέποντας ή ρυθμίζοντας την κατεύθυνση του. 

Το αποτέλεσμα και ο βαθμός ρύθμισης ποικίλει ανάλογα με τα 

είδη των δένδρων, το ύψος τους, τη μορφή τους, την 

πυκνότητα και συνοχή του φυλλώματος και την τρέχουσα 

διάταξη των δένδρων και θάμνων (Ντάφης, 1989, McPherson 

et al., 1999). 

 

 Συγκράτηση εδαφών: Οι διάφορες μορφές βλάστησης έχουν 

την δυνατότητα να συγκρατούν τα εδάφη και να τα κρατούν 

συνεκτικά. Έτσι αποφεύγονται κατολισθήσεις και διαβρώσεις, 

και σε μη αστικές περιοχές, και σε περιαστικές και αστικές, 

όπως πάρκα με έντονο ανάγλυφο ή ακάλυπτες και 

αδιαμόρφωτες επιφάνειες (Kuchelmeister, 2000). 

 

 Μείωση του θορύβου: Ζώνες πρασίνου απομονώνουν 

χώρους με σημαντική ηχορύπανση, όπως αυτοκινητόδρομοι, 

εργοστάσια, αυλές σχολείων, σιδηροδρομικές γραμμές. Κάθε 

τετραγωνικό μέτρο πρασίνου μειώνει το θόρυβο κατά 0,17 

ντεσιμπέλ (Harris and Dines, 1998, Samara and Tsitsoni, 

2010). 

 Καταπολέμηση της σκόνης: Λόγω της επιβράδυνσης της 

ταχύτητας του ανέμου μέσα από τη βλάστηση, η αιωρούμενη 

στην ατμόσφαιρα σκόνη επικάθεται στα φύλλα από τα οποία 

ξεπλένεται κατόπιν με τη βροχή. Τα δένδρα μπορούν να 
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συγκρατήσουν μέχρι και το 75% της ρύπανσης που προέρχεται 

από τη σκόνη και τον καπνό (Hodge, 1995). 

 

 Προστασία της βιοποικιλότητας: Το αστικό πράσινο παίζει 

σημαντικό ρόλο στη διατήρηση της βιοποικιλότητας μέσα στο 

περιβάλλον της πόλης. Πολλές αστικές περιοχές με πάρκα, 

δενδροστοιχίες και κήπους καθώς και η ύπαρξη ρεμάτων, 

ποταμών αποτελούν καταφύγιο και ενδιαίτημα πολλών ειδών 

της πανίδας μιας περιοχής (McPherson et al.,1999, Tjallingii, 

2000). 

 

 Αισθητική βελτίωση: Η χρήση του πρασίνου στον 

πολεοδομικό και αρχιτεκτονικό σχεδιασμό βελτιώνει την 

αισθητική αντίληψη και την απόλαυση του αστικού τοπίου. Η 

κατάλληλη χρήση φυτικού υλικού καθώς και άλλων φυσικών 

στοιχείων (νερό, πέτρα, ξύλο) μπορεί να βοηθήσει στην 

αρμονική σχέση μεταξύ κατασκευών, ανθρώπων και φυσικού 

περιβάλλοντος (Hodge, 1995, Burden, 2006). 

 Υγεία: Η βελτίωση που το αστικό πράσινο επιφέρει στις 

κλιματικές συνθήκες, το έδαφος και το νερό, επιδρά θετικά 

στην υγεία των αστών (Kuchelmeister, 2000). 

 Εκπαίδευση: Τα οφέλη και οι λειτουργίες της βλάστησης για 

μια πόλη μπορούν να αποτελέσουν αντικείμενο 

περιβαλλοντικής εκπαίδευσης και ευαισθητοποίησης, μέσω 

βοτανικών κήπων και πάρκων περιβαλλοντικής 

πληροφόρησης. 

 Αναψυχή: Χώροι πρασίνου όπως πάρκα, άλση, και περιαστικά 

δάση αποτελούν χώρους αναψυχής, ξεκούρασης και διαφυγής 

από την καθημερινή ένταση. 

 Εργασία: Η άσκηση της δασοπονίας πόλεων μπορεί να 

προσφέρει ευκαιρίες απασχόλησης στους κατοίκους μιας 

πόλεως και είναι ιδιαίτερα σημαντική για τις φτωχότερες 

χώρες. Στις ανεπτυγμένες χώρες το αστικό πράσινο αποτελεί 

σημαντικό κλάδο ανάπτυξης αντίστοιχων επιχειρήσεων όπως 

φυτώρια, τεχνικές εταιρίες συντήρησης και εγκατάστασης 

πρασίνου κλπ (McPherson et al. 1999, Kuchelmeister 2000). 

 Αύξηση της αξίας των ιδιοκτησιών: Ιδιοκτησίες πλησίον 

πάρκων ή χώρων πρασίνου έχουν μεγαλύτερη ζήτηση και 

μεγαλύτερη οικονομική αξία, 5-12% (Luttik, 2000). 
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 Παραγωγή υλικών αγαθών: Στις αναπτυσσόμενες και 

φτωχότερες χώρες το αστικό πράσινο συμβάλει στην 

παραγωγή υλικών όπως τροφής, καυσίμων και ξυλείας, που με 

τη σειρά τους συμβάλουν στη βελτίωση της ζωής των 

κατοίκων (Kuchelmeister, 1998). 

 

5.6.9.3. ΑΣΤΙΚΟ ΠΡΑΣΙΝΟ ΣΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ  

ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ  

 

Κάθε κατηγορία αστικού πράσινου απαιτεί το δικό της ιδιαίτερο 
σχεδιασμό: 

- Το πράσινο στα μπαλκόνια και ταράτσες (οροφόκηποι) είναι θέμα 
που αφορά τους ένοικους του σπιτιού-διαμερίσματος ή της 

πολυκατοικίας και φυσικά θα πρέπει να είναι πεπεισμένοι ότι ο 

ειδικός έχει την ικανότητα να προσφέρει χρήσιμες σχεδιαστικές 
οδηγίες. 

- Το κινητό πράσινο μπορεί να λύσει σοβαρά προβλήματα επέκτασης 
και αύξησης του πρασίνου στον αστικό ιστό. Αυτό μπορεί να 

εγκατασταθεί σε μεγάλες γλάστρες και μεγάλα δοχεία (ξύλινα, 
πλαστικά, πιθάρια, ζαρντινιέρες κ.ά.), σε χώρους με τσιμεντένιο 

κατάστρωμα και σε χώρους διεκδικούμενους. 
- Οι πέργκολες (απομόνωση δίπλευρη, από κάτω και από πάνω) σε 

δρόμους στενούς και μικρού κυκλοφοριακού φόρτου, μπορεί να 
αυξάνουν την επιφάνεια του πράσινου και να βελτιώσουν σημαντικά 

την αισθητική της πόλης. 
- Ο σχεδιασμός των πάρκων είναι αρκετά διαδεδομένη διαδικασία, 

όμως η προσέγγιση του θέματος χρειάζεται επαναπροσδιορισμό των 
κριτηρίων και σοβαρή έρευνα των μεταβλητών που δρουν ως 

χαρακτηριστικά στοιχεία του τοπίου. 

- Ο σχεδιασμός των δεντροστοιχιών στις πόλεις πάσχει κυρίως λόγω 
χρησιμοποίησης ακατάλληλων φυτικών ειδών (όπως χρήση ειδών 

λεύκης με μεγάλη υδακατανάλωση, γρήγορη γήρανση, μη 
ανθεκτικότητα σε ανέμους, διασπορά των σπόρων με πρόκληση 

αλλεργικών φαινόμενων και ρύπανση αυλών και δρόμων. Στην 
περίπτωση των δεντροστοιχιών θα πρέπει τα είδη να επιλέγονται με 

πολύ φροντίδα και προσοχή και πολλοί παράγοντες θα πρέπει να 
λαμβάνονται υπόψη, όπως αντοχή στη ρύπανση και αύξηση 

θερμοκρασίας, το ριζικό σύστημα, οι ανάγκες σε νερό, ο όγκος των 
δένδρων κ.ά.140 

                                    
140 Αραβαντινός Α., Κοσμάκη Π., 1988. Υπαίθριοι χώροι στην πόλη. Ε.Μ.Π. Αθήνα.  
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Στο προτεινόμενο μοντέλο βιομηχανικής πόλης, το αστικό πράσινο, 

αποτελεί βασικό πυλώνα ανάπτυξης της πόλης. Στην υπό μελέτη 

αυτή πόλη, συναντώνται στοιχεία αστικού πρασίνου όπως είναι οι 

πεζόδρομοι, οι πλατείες, τα πάρκα και τα άλση αλλά και οι κήποι.  

Πάρκα Πλατείες Άλση Κήποι 

Πεζόδρομοι  

Πεζόδρομοι είναι οι δρόμοι που έχουν ως αποκλειστικό ή κύριο 

προορισμό την κίνηση πεζών, μόνιμα ή περιοδικά. Άλλες φορές σε 

έναν πεζόδρομο επιτρέπεται η κίνηση τροχοφόρων για ορισμένες 

ώρες ή μόνο ή κίνηση μέσων μαζικής μεταφοράς (λεωφορεία, τραμ). 

Υπάρχουν και πεζόδρομοι με ήπια κυκλοφορία μικρού αριθμού 

οχημάτων, κυρίως σε περιοχές κατοικίας, οι οποίοι ονομάζονται στη 

διεθνή βιβλιογραφία “woonerf”. Οι πεζόδρομοι συμβάλλουν στην 

καλύτερη λειτουργία του κέντρου της πόλης, των εμπορικών 

περιοχών, των περιοχών κατοικίας αλλά και των περιοχών 

αναψυχής. Σε έναν πεζόδρομο, δύναται να υπάρχουν δένδρα, 

δενδροστοιχίες, θάμνοι, μικρά καθιστικά, χώροι παιχνιδιού, 

στέγαστρα για ξεκούραση αν το πλάτος τους και ο χαρακτήρας τους 

το επιτρέπει. Ένας πεζόδρομος, επιπρόσθετα, μπορεί να είναι 

κατασκευασμένος από υλικά φιλικά προς το περιβάλλον, όπως είναι 

οι δαπεδοστρώσεις με κυβόλιθους επάνω σε άμμο που απορροφούν 

το νερό, πατημένο χώμα, διατρητές πλάκες και μεγάλες φυτεμένες 

ζώνες.  

Ένας εμπορικός πεζόδρομος επιτρέπει τον περίπατο των πολιτών και 

βοηθάει στην καλύτερη λειτουργία της αγοράς. Τα τελευταία χρόνια, 

οι πεζόδρομοι αναπτύχθηκαν ιδιαίτερα στα ιστορικά κέντρα των 

πόλεων ή στους παραδοσιακούς οικισμούς, αυξάνοντας την 

ελκυστικότητα του χώρου και την τουριστική κίνηση. Οι πεζόδρομοι 

σε πυκνοδομημένες περιοχές κατοικίας αποτελούν συχνά τη 

μοναδική λύση για την εξασφάλιση πρόσβασης των κατοίκων των 

περιοχών αυτών, σε ελεύθερους χώρους. Θα πρέπει να τονιστεί ότι, 

στους πεζόδρομους είναι απαραίτητο να εξασφαλίζεται η διέλευση 

οχημάτων πρώτης ανάγκης. Για το λόγο αυτό, κρίνεται αναγκαία η 
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ύπαρξη μιας ελεύθερης ζώνης κατάλληλου πλάτους, σε όλο το μήκος 

του πεζόδρομου.   

Πεζόδρομοι στη βιομηχανική πόλη  

Στη βιομηχανική πόλη, θα εμπεριέχεται ένα ολοκληρωμένο δίκτυο 

πεζόδρομων, το οποίο θα ενώνει όλη την πόλη και θα αποσκοπεί 

στον περιορισμό των Ι.Χ., αλλά και σε ένα υψηλό επίπεδο ποιότητας 

ζωής. Το δίκτυο των πεζόδρομων, θα περιλαμβάνει αμιγείς 

πεζόδρομους, πεζόδρομους με πρόσβαση τροχοφόρων για ορισμένες 

ώρες, πεζόδρομοι με πρόσβαση για ορισμένες κατηγορίες οχημάτων 

αλλά και πεζόδρομοι με «ήπια» κυκλοφορία τροχοφόρων 

(“woonerf”).  

Κατά κύριο λόγο, το μεγαλύτερο ποσοστό του δικτύου των 

πεζόδρομων θα αποτελείται από αμιγείς πεζόδρομους. Οι πεζόδρομοι 

αυτής της κατηγορίας μπορούν να διακριθούν σε δύο ομάδες. Στην 

πρώτη ομάδα οι συνθήκες ή η διαμόρφωση ή και τα δύο μαζί 

αποκλείουν ολοκληρωτικά κάθε τροχοφόρο. Συγκεκριμένα, οι κλίσεις 

και τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά του δρόμου (πλάτος, στροφές) ή 

η διαμόρφωσή του (σκαλιά, εμπόδια, τύπος και ανοχή δαπέδου κλπ) 

δεν επιτρέπουν σε καμία περίπτωση διάβαση απ’ αυτούς τους 

συνήθεις τύπους οχημάτων. Στην ομάδα αυτή ανήκουν οι στοές 

καθώς επίσης και όλοι οι εμπορικοί πεζόδρομοι.  Στη δεύτερη ομάδα 

ανήκουν όλοι οι συνήθεις «αμιγείς» πεζόδρομοι, που όμως, για 

λόγους κυρίως ασφάλειας επιτρέπουν την έκτακτη διάβαση 

οχημάτων σε περίπτωση ανάγκης (όπως ασθενοφόρα, πυροσβεστικά, 

απορριμματοφόρα καθώς και, μετά από ειδική άδεια, μεταφοράς 

οικοδομικών υλικών ή επίπλων) (Αραβαντινός, 1997). 

Για τους παραπάνω λόγους, οι πεζόδρομοι αυτής της κατηγορίας, θα 

συναντώνται στο εσωτερικό των τεσσάρων πολεοδομικών ενοτήτων 

και θα αναπτύσσονται ακτινικά, με κατεύθυνση από το κέντρο των 

πολεοδομικών ενοτήτων που θα είναι το πάρκο αλλά και κάποιες 

εμπορικές δραστηριότητες προς τα υπόλοιπα οικοδομικά τετράγωνα. 

Η απόσταση των πιο απομακρυσμένων νοικοκυριών από το πάρκο θα 

πρέπει να είναι 10 – 15 λεπτά. Για το λόγο αυτό, το δίκτυο 

πεζόδρομων, θα είναι ορθά σχεδιασμένο έτσι ώστε να καλύπτει τις 

ανάγκες όλων των κατοίκων ισομερώς. Επιπρόσθετα, θα διέρχεται 

και από το εσωτερικό των οικοδομικών τετραγώνων. Η κίνηση 
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οχημάτων στο πεζόδρομο αυτό, θα επιτρέπεται μόνο αν πρόκειται για 

περίπτωση έκτακτης ανάγκης.   

Οι πεζόδρομοι που θα εμφανίζονται περιμετρικά της πόλης, και θα 

συνδέουν τον αστικό ιστό με τον κεντρικό οδικό άξονα της πόλης 

αλλά και με τις αθλητικές εγκαταστάσεις, θα είναι πεζόδρομοι που θα 

επιτρέπου την πρόσβαση τροχοφόρων για ορισμένες ώρες. Οι ίδιοι 

πεζόδρομοι θα βρίσκονται και περιμετρικά του εμπορικού ιστορικού 

κέντρου της πόλης.  Πρόκειται για περιπτώσεις πεζόδρομων συνήθως 

με καταστήματα ή άλλες χρήσεις που απαιτούν ανεφοδιασμό. Η 

τροφοδοσία τους με αυτοκίνητα που τα προσεγγίζουν μέσω του 

πεζόδρομου επιτρέπεται ορισμένες ώρες του 24ώρου, συνήθως τις 

ώρες που η εμπορική κίνηση δεν είναι έντονη. Φυσικά και γι’ αυτήν 

την περίπτωση επιτρέπονται όλο το24ωρο οι εξαιρέσεις των 

περιπτώσεων έκτακτης ανάγκης.  

Οι πεζόδρομοι με πρόσβαση για ορισμένες κατηγορίες οχημάτων, θα 

πλαισιώνουν τον οδικό άξονα, στα σημεία όπου θα βρίσκονται οι 

δημόσιοι χώροι στάθμευσης οχημάτων. Συνήθως στα αυτοκίνητα 

των κατοίκων της περιοχής επιτρέπεται η κίνηση στον πεζόδρομο για 

να σταθμεύουν είτε σε ιδιωτικό χώρο είτε και σε καθορισμένο 

κοινόχρηστο. Πέρα απ’ αυτά, ισχύουν και εδώ οι εξαιρέσεις των 

περιπτώσεων έκτακτης ανάγκης. Ακόμη και σε ορισμένους 

πεζόδρομους, κυρίως στα κέντρα των πόλεων, είναι δυνατό να 

επιτρέπεται η κίνηση των δημόσιων μέσων μεταφοράς (λεωφορεία ή 

τραμ), με μειωμένες κατά το δυνατό ταχύτητες και ενδεχομένως και 

των ταξί. 

Στην είσοδο της πόλης, θα βρίσκονται πεζόδρομοι με «ήπια» 

κυκλοφορία τροχοφόρων (“woonerf”). Οι πεζόδρομοι αυτοί, 

επιτρέπουν την αρμονική συνύπαρξη πεζών με μια περιορισμένη 

κίνηση αυτοκινήτου. Η τελευταία είτε εξυπηρετείται με τη 

διαμόρφωση ενός διαδρόμου κατάλληλου για τροχοφόρα στο 

εσωτερικό του πεζόδρομου, είτε και όχι, οπότε το δάπεδο του 

πεζόδρομου είναι ενιαίο. Και στις δύο περιπτώσεις πάντως ο πεζός σε 

όλο το πλάτος του πεζόδρομου έχει το προβάδισμα, ενώ η κίνηση 

των τροχοφόρων γίνεται υποχρεωτικά με πολύ μικρή ταχύτητα.  

Στην περίπτωση χάραξης διαδρόμου για τα αυτοκίνητα, αυτός 

διαμορφώνεται διαφορετικά από ότι οι αποκλειστικές επιφάνειες των 

πεζών. Ο διάδρομος αυτός δεν πρέπει να είναι ευθύγραμμος, ούτε να 

θυμίζει κατάστρωμα οδού. Στην αρχή και στο τέλος του, εκεί δηλαδή 
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που συμβάλλει σε κάποια οδό τροχοφόρων, χρειάζεται να υπάρχει 

μικρή βαθμίδα ή διόγκωση του καταστρώματος, ώστε να είναι 

αμέσως αντιληπτή η διαφορά λειτουργίας του. 

Συγκεντρωτικά, στο σχέδιο που ακολουθεί, αναλύεται το δίκτυο 

αστικού πρασίνου της πόλης, καθώς και ενδεχόμενες μορφές 

αστικού πρασίνου.  

 

Σχέδιο 5.6.9.3.α. : Προτεινόμενες μορφές αστικού πρασίνου για την 

πόλη,  

5.6.10. ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΟΣ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ ΟΙΚΙΣΜΩΝ ΜΕ ΕΝΣΩΜΑΤΩΣΗ ΑΠΕ 

Στα πλαίσια του σχεδιασμού μιας πράσινης βιομηχανικής πόλης, 

κρίνεται απαραίτητη και η ύπαρξη ενεργειακού σχεδιασμού για το 

σύνολο αυτής. Ο σχεδιασμός αυτός, εντοπίζεται τόσο σε επίπεδο 

οικιστικού συνόλου όσο και στο χώρο των βιομηχανικών 

εγκαταστάσεων αλλά και του δικτύου υποδομών μεταφοράς. Να 

τονιστεί ότι, ο ενεργειακός σχεδιασμός οικιστικών συνόλων έχει ως 

στόχο την εξοικονόμηση ενέργειας, την εξασφάλιση συνθηκών 

άνεσης και την αξιοποίηση των τοπικά διαθέσιμων ανανεώσιμων 

πηγών ενέργειας για την κάλυψη των ενεργειακών αναγκών σε 

επίπεδο κτιρίου, οικοδομικού τετραγώνου και οικιστικού συνόλου. Ο 
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σχεδιασμός αυτός, περιλαμβάνει το βιοκλιματικό σχεδιασμό των 

κτιρίων και του περιβάλλοντος χώρου, τη χωροθέτηση των κτιρίων 

και των λειτουργιών με γνώμονα την εξοικονόμηση ενέργειας και 

την κάλυψη των θερμικών, ψυκτικών και ηλεκτρικών φορτίων του 

οικισμού από ανανεώσιμες πηγές ενέργειας.  

Η εφαρμογή προσεγγίσεων ολοκληρωμένου ενεργειακού σχεδιασμού 

με ενσωμάτωση των ενεργειακά αποδοτικότερων τεχνολογιών στο 

δομημένο περιβάλλον, αποτελεί προϋπόθεση για την πλήρη 

αξιοποίηση του ενεργειακού δυναμικού για κάθε κτίριο σε κάθε τόπο. 

Η μέγιστη αξιοποίηση του δυναμικού αυτού, μέσο ενός βέλτιστου 

συνδυασμού τεχνολογιών και συστημάτων δύναται να επιφέρει 

σημαντική μείωση στις ενεργειακές ανάγκες ενός κτιριακού συνόλου. 

Η αξιοποίηση των Ανανεώσιμων Πηγών Ενέργειας (ΑΠΕ), αποτελεί 

πλέον απαραίτητη προϋπόθεση για τη βελτίωση των ενεργειακών και 

περιβαλλοντικών συνθηκών ενός τόπου. Με σημαντική συμβολή 

στην αντιμετώπιση του ενεργειακού προβλήματος χωρίς επιβάρυνση 

του περιβάλλοντος, η παραγωγή ενέργειας από ανανεώσιμες πηγές 

είναι πλέον σε θέση να συμβάλει και με οικονομο-τεχνικά οφέλη για 

μια αειφόρο ανάπτυξη σε επίπεδο οικιστικών συνόλων, δηλαδή σε 

τοπικό επίπεδο, αλλά και σε περιφερειακό και εθνικό επίπεδο.  

Ο ολοκληρωμένος ενεργειακός σχεδιασμός ενός οικισμού, ο οποίος 

είναι βασισμένος στις τοπικές ανάγκες σχεδιασμού για τον ήδη 

υπάρχοντα και νέο πληθυσμός και στις ανάγκες ενσωμάτωσης των 

τοπικών ανανεώσιμων πηγών ενέργειας, μπορεί να αποδώσει σε μια 

γενικότερη και οργανωμένη κοινωνικο-οικονομική ανάπτυξη. Εκτός 

από τα πλεονεκτήματα που προαναφέρθηκαν και αναλόγως του 

μεγέθους του οικισμού, προσφέρει δυνατότητες απασχόλησης σε 

διάφορους τομείς (δημόσια κτίρια, ενεργειακές εγκαταστάσεις), όπως 

επίσης και στις δραστηριότητες σχετικές με περιβαλλοντικές 

μετρήσεις, ενεργειακές μετρήσεις και μελέτες και ενεργειακό 

σχεδιασμό, παράγοντας με σημαντικό δυναμικό συνεισφοράς στην 

περαιτέρω περιφερειακή και αειφόρο ανάπτυξη.   

Με στόχο την ολική κάλυψη των θερμικών και ηλεκτρικών αναγκών 

ενός οικιστικού συνόλου με αξιοποίηση του τοπικού δυναμικού ΑΠΕ, 

ο ενεργειακός σχεδιασμός βασίζεται σε βασικά βήματα που 

συντελούν στην ορθή εφαρμογή του. Αρχικά, βασικό βήμα προς την 

επίτευξη του στόχου, κρίνεται η ελαχιστοποίηση των ενεργειακών 

αναγκών του οικιστικού συνόλου με κατάλληλο σχεδιασμό χαμηλής 
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ενεργειακής κατανάλωσης. Επιπρόσθετα, προβλέπεται η μέγιστη 

αξιοποίηση των τοπικά διαθέσιμων ΑΠΕ, με βελτιστοποίηση σε 

επίπεδο σχεδιασμού και εγκατάστασης – λειτουργίας των 

ενεργειακών συστημάτων καθώς και η ενεργειακή διαχείριση σε 

επίπεδο παραγωγής ενέργειας και τελικής χρήσης (demand and 

supply sides).  

Η ελαχιστοποίηση των ενεργειακών αναγκών του οικιστικού συνόλου 

είναι γεγονός ότι, επιτυγχάνεται μέσω της εφαρμογής του 

βιοκλιματικού σχεδιασμού, ο οποίος μπορεί να γίνει είτε σε 

πολεοδομική κλίμακα για εξασφάλιση κατάλληλων μικροκλιματικών 

συνθηκών, είτε σε κτιριακή κλίμακα, ενσωματώνοντας τεχνικές 

εξοικονόμησης ενέργειας και κατάλληλα παθητικά ηλιακά 

συστήματα, συστήματα φυσικού φωτισμού και ηλιοπροστασίας, 

φυσικού αερισμού και τεχνικές παθητικού δροσισμού. Συστήματα και 

τεχνικές εξοικονόμησης και ορθολογικής χρήσης ενέργειας σε κτίρια, 

έχει αποδειχθεί ότι συμβάλλουν σημαντικά στη μείωση των 

ενεργειακών αναγκών αλλά και στην αύξηση της απόδοσης των ΑΠΕ. 

Στο σημείο αυτό, να επισυναφθεί ότι, η εφαρμογή ΑΠΕ, προβλέπεται 

αντίστοιχα είτε κεντρικά σε επίπεδο οικισμού (τηλεθέρμανση/ 

τηλεψύξη με βιομάζα ή γεωθερμία, ηλεκτροδότηση με 

φωτοβολταϊκά, αιολικά ή άλλα συστήματα ΑΠΕ), είτε μεμονωμένα σε 

επίπεδο κτιρίου (παθητικά και ενεργητικά ηλιακά συστήματα, 

γεωθερμικές αντλίες θερμότητας, φωτοβολταϊκά συστήματα).  

Τέλος, προτείνεται η ενεργειακή διαχείριση καθώς εξασφαλίζει την 

μέγιστη απόδοση του κελύφους και των ηλεκτρομηχανολογικών 

εγκαταστάσεων των κτιρίων και σε επίπεδο οικισμού, τη βέλτιστη και 

αποδοτική λειτουργία του συνόλου των ενεργειακών συστημάτων. 

Να τονιστεί βέβαια ότι, σε επίπεδο υποδομών, ο ενεργειακός 

σχεδιασμός αφορά στη χωροθέτηση δραστηριοτήτων για μείωση της 

κατανάλωσης καυσίμων από μεταφορές, στην εναρμόνιση του 

αστικού χώρους με το φυσικό περιβάλλον και στην εφαρμογή 

τεχνικών και στοιχείων από την τοπική παράδοση καθώς και την 

αξιοποίηση των περιβαλλοντικών πόρων σε τοπικό επίπεδο.  

5.6.10.1. Βιοκλιματικός σχεδιασμός σε επίπεδο οικισμού 

Στην υπό μελέτη βιομηχανική πόλη, προβλέπεται η ένταξη του 

βιοκλιματικού σχεδιασμού, σε επίπεδο του συνόλου του οικισμού. Ο 

βιοκλιματικός σχεδιασμός σε πολεοδομικό επίπεδο, σε επίπεδο 

δηλαδή που αφορά το οικιστικό σύνολο, προβλέπει την βέλτιστη 
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αξιοποίηση των περιβαλλοντικών και ενεργειακών αναγκών σε 

ετήσια βάση. ο σχεδιασμός αυτός διακρίνεται σε δύο περιόδους, την 

χειμερινή και την θερινή περίοδο. Πιο αναλυτικά, κατά τη χειμερινή 

περίοδο, λαμβάνονται οι ακόλουθοι παράμετροι :  

 Ο ηλιασμός των κτιρίων και των υπαίθριων χώρων 

χρησιμοποιώντας παραμέτρους όπως ο προσανατολισμός και η 

κατεύθυνση οδικών και άλλων αξόνων, ο προσανατολισμός 

των κτιρίων, το ύψος των κτιρίων και η μεταξύ τους 

απόσταση καθώς και η φύτευση 

 Η ανεμοπροστασία των κτιρίων και των υπαίθριων χώρων 

χρησιμοποιώντας παραμέτρους όπως είναι η οργάνωση του 

χώρου σε σχέση με τις κατευθύνσεις των επικρατέστερων 

ανέμων, η πύκνωση του πολεοδομικού ιστού και η 

χωροθέτηση πολεοδομικών στοιχείων, η χρήση πυκνής 

δενδροφύτευσης ως ζώνες προστασίας, καθώς και η χρήση 

κατάλληλης βλάστησης μέσα στον οικισμό.  

Επιπρόσθετα, κατά τη θερινή περίοδο, λαμβάνονται οι ακόλουθοι 

παράμετροι: 

 Ηλιοπροστασία των κτιρίων και των υπαιθρίων χώρων 

χρησιμοποιώντας παραμέτρους όπως είναι η χρήση 

συστημάτων σκίασης, η χρήση κατάλληλης βλάστησης μέσα 

στον οικισμό και γύρω από τα κτίρια καθώς και χρήση άλλων 

πολεοδομικών στοιχείων όπως είναι ο αλληλοσκιασμός 

επιφανειών 

 Αερισμός των κτιρίων και των υπαίθριων χώρων 

χρησιμοποιώντας παραμέτρους όπως είναι η χωροθέτηση 

πράσινων χώρων κατάλληλου σχήματος και μεγέθους, η 

συσχέτιση κτιριακών εμποδίων και ανοικτών χώρων αλλά και η 

κατάλληλη χωροθέτηση κτιρίων 

 Ο φυσικός δροσισμός και η εξασφάλιση θερμικής άνεσης με 

άλλες τεχνικές όπως είναι η εξασφάλιση ανεμπόδιστης θέας 

των εξωτερικών επιφανειών των κτιρίων προς τον ουρανό 

Ο δεδομένος σχεδιασμός για τη υπό σχεδίαση πόλη, θα στηρίζεται σε 

σύγχρονα παραδείγματα εφαρμογής στο ελλαδικό χώρο αλλά και σε 

ήδη υπάρχουσες μελέτες. Συγκεκριμένα, ο σχεδιασμός θα ακολουθεί 

παραδείγματα εφαρμογών όπως είναι τα ακόλουθα:  

 το Ηλιακό Χωριό στην Πεύκη Αττικής, όπου έχει εφαρμοστεί 

βιοκλιματικός σχεδιασμός με ενσωμάτωση πληθώρας 
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παθητικών ηλιακών συστημάτων καθώς και κεντρικό ηλιακό 

σύστημα για παροχή ζεστού νερού χρήσης   

 ένας οικισμός 120 βιοκλιματικών κτιρίων στην Καλαμάτα  

 στην Κέρκυρα, στο Δήμο Θιναλίων όπου σε συνεργασία με 

άλλους 5 γειτονικούς δήμους εφαρμόζεται το πρόγραμμα 

ALTENER. Το πρόγραμμα αυτό αφορά στην ενσωμάτωση ΑΠΕ 

με στόχο την 100% κάλυψη των ενεργειακών αναγκών της 

περιοχής  

Επιπρόσθετα, ιδιαίτερης σημασίας κρίνεται και ο ολοκληρωμένος 

ενεργειακός σχεδιασμός ενεργειακά αυτόνομου οικισμού, που έχει 

πραγματοποιηθεί σε επίπεδο μελέτης, για έναν νέο οικισμό στη 

Θράκη. Σύμφωνα με την υπάρχουσα μελέτη, ο οικισμός 

περιλαμβάνει συνολικά 300 κατοικίες με δυνατότητα μελλοντικής 

επέκτασης άλλης μιας κατοικίας ανά οικόπεδο και η κάλυψη των 

ενεργειακών αναγκών του οικισμού περιλαμβάνει 83 αγροτικά 

θερμοκήπια.  

Ο βιοκλιματικός σχεδιασμός σε επίπεδο οικισμού περιλαμβάνει και το 

βιοκλιματικό σχεδιασμό των αστικών χώρων αλλά και τη χρήση 

βλάστησης. Ο σχεδιασμός αυτός, περιλαμβάνει την κλίμακα του 

κτιρίου, του οικοδομικού σχεδιασμού και της πόλης, καθώς στα 

πλαίσια της υπό σχεδίασης πόλης, το σύνολο της έκτασής της 

φιλοξενεί πληθώρα ανοιχτών χώρων. Στόχος είναι η δημιουργία 

πολεοδομικών συνόλων με ευνοϊκό μικροκλίμα, άνετους εξωτερικούς 

χώρους καθώς και η μείωση των ενεργειακών καταναλώσεων του 

κτιριακού τομέα για θέρμανση και ψύξη. Στα πλαίσια αυτά, 

προβλέπονται σχεδιαστικές παρεμβάσεις και αναπλάσεις οι οποίες 

βρίσκουν εφαρμογή σε διαφορετικές κλίμακες και στους υπαίθριους 

χώρους, κοινοχρήστους και ιδιωτικούς.  

Όσων αφορά στο μικροκλίμα και τη δόμηση για την πόλη, το 

μικροκλίμα μιας περιοχής, επηρεάζεται κατ’ αρχάς από τις 

επικρατούσες κλιματικές συνθήκες όπως η θερμοκρασία, η 

ηλιοφάνεια, η ταχύτητα και η διεύθυνση του ανέμου αλλά και η 

υγρασία. Βέβαια να τονιστεί ότι, οι συνθήκες αυτές παρουσιάζουν 

τόσο εποχικές όσο και ημερήσιες διαφοροποιήσεις. Το δομημένο 

περιβάλλον, ο προσανατολισμός και η γεωμετρία των κτιρίων, η 

τοπογραφία, η κάλυψη του εδάφους με βλάστηση διαφόρων ειδών, 

τα υλικά, ακόμα και τα χρώματα προσδιορίζουν τα περιβαλλοντικά 

χαρακτηριστικά του χώρου και διαμορφώνουν το μικροκλίμα της 
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περιοχής, καθορίζοντας τις συνθήκες άνεσης στο χώρο και την 

ενεργειακή κατανάλωση των γειτονικών κτιρίων. Ο βιοκλιματικός 

σχεδιασμός απαιτεί καθορισμένο προσανατολισμό και χωροθέτηση 

των κτιριακών συνόλων καθώς και διάταξη και πλάτος δρόμων. 

Παράλληλα, απαιτείται κατάλληλη διαμόρφωση του περιβάλλοντος 

χώρου και επιλογή βλάστησης για την ανάλογα με την περιοχή 

ηλιοπροστασία ή ηλιασμό καθώς και αντίστοιχα έκθεση στον άνεμο ή 

την ανεμοπροστασία του πολεοδομικού συνόλου, με στόχο τη 

βελτίωση του μικροκλίματος της περιοχής.  

Στην κατεύθυνση αυτή του σχεδιασμού, βασική παράμετρος είναι και 

τα υλικά που θα χρησιμοποιηθούν στα κτίρια, στους δρόμους αλλά 

και στα πεζοδρόμια της πόλης, τα οποία επηρεάζουν το μικροκλίμα, 

τις συνθήκες άνεσης σε υπαίθριους χώρους και την ενεργειακή 

κατανάλωση των γειτονικών κτιρίων. Τεχνικά χαρακτηριστικά όπως 

είναι ο συντελεστής ανακλαστικότητας και ο συντελεστής εκπομπής 

στη μεγάλου μήκους κύματος ακτινοβολία, καθορίζουν σε μεγάλο 

βαθμό τη θερμοκρασία των εξωτερικών επιφανειών. Επιπρόσθετα, 

ενδείκνυται η χρήση ανοιχτόχρωμων επιφανειών στα κτίρια, καθώς 

απορροφούν μικρό ποσοστό της προσπίπτουσας ηλιακής 

ακτινοβολίας, καθώς αντανακλούν το μεγαλύτερο μέρος και 

συνεπώς, οι θερμοκρασίες που αναπτύσσονται είναι μειωμένες, 

συμβάλλοντας στη μείωση της υπερθέρμανσης του γύρω χώρου και 

των κτιρίων, σημαντικός παράγοντας κατά τη θερινή περίοδο.  

Στο σημείο αυτό, θα πρέπει να τονιστεί ότι, η διαμόρφωση του 

περιβάλλοντος χώρου και η βλάστηση, επηρεάζουν σημαντικά το 

μικροκλίμα της περιοχής. Ο πιο σημαντικός ρόλος της βλάστησης στο 

δομημένο περιβάλλον είναι η καθοριστικής σημασίας συνεισφορά της 

στη μείωση της θερμοκρασίας του αέρα του περιβάλλοντος χώρου τη 

θερινή περίοδο, αποτέλεσμα του σκιασμού της περιοχής και της 

απώλειας θερμότητας μέσω των βασικών λειτουργιών των φυτών για 

φωτοσύνθεση, διαπνοή και εξάτμιση. Καθώς το φυτό διαπνέει, 

εξατμίζεται νερό από τα φύλλα του και παγιδεύεται θερμική ενέργεια 

από το περιβάλλον, ώστε να δροσίζονται τα φύλλα και ο αέρας που 

τα περιβάλλει με αποτέλεσμα την πτώση της θερμοκρασίας του 

περιβάλλοντος χώρου. Επομένως, ο αέρας κοντά στο έδαφος σε 

δενδροφυτεμένες περιοχές είναι πιο δροσερός από άλλες δομημένες 

περιοχές. Να τονιστεί δε ότι, όταν η βλάστηση χρησιμοποιείται κοντά 

σε κτίρια για ηλιοπροστασία, μπορεί να μειωθεί το ψυκτικό φορτίο 
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του κτιρίου, ενώ συστηματικά αυξάνοντας τη βλάστηση στην πόλη, 

δύναται να υπάρξει σημαντική εξοικονόμηση ενέργεια για ψύξη στο 

αστικό περιβάλλον.  

Επιπλέον, η βλάστηση, επηρεάζει και το πεδίο ανεμοροής της 

περιοχής, μειώνοντας την ταχύτητα του ανέμου. Ομαδοποιώντας 

συστάδες δέντρων, είναι δυνατή η δημιουργία ανεμοφραχτών, 

παρέχοντας προστασία στα κοντινά κτίρια, ελαττώνοντας την 

ταχύτητα των ανέμων προς αυτή την κατεύθυνση. Ανάλογα πάντα 

με τις ανάγκες της πόλης, είναι δυνατόν να χρησιμοποιηθούν 

δενδροφυτεύσεις και για την ανακατεύθυνση του ανέμου και τη 

δημιουργία ρευμάτων περιμετρικά του κτιρίου, με κυρίαρχο στόχο το 

δροσισμό του κτιρίου. Να τονιστεί βέβαια ότι, τα οφέλη της 

βλάστηση δεν είναι μόνο όσα προαναφέρθηκαν. Πιο συγκεκριμένα, η 

αύξηση του ποσοστού της βλάστησης συντελεί στη μείωση της 

ατμοσφαιρικής ρύπανσης της πόλης αλλά και στο περιορισμό του 

θορύβου. Η μείωση του θορύβου, γίνεται λόγω της απορρόφησης, 

ανάκλασης και διάθλασης του ήχου από το φύλλωμα. Τα φυτά, 

ανάλογα με τη διάταξή τους δρουν και ως αποτελεσματικό φράγμα 

ήχου, με τη δημιουργία ζώνης ανάσχεσης. Το φράγμα ήχου μπορεί 

να μειώσει το θόρυβο μέχρι και 10Dba, ένα βέβαια είναι 

τοποθετημένο σχετικά κοντά στην πηγή του θορύβου, ενώ 

σημαντικός είναι και ο ψυχολογικός παράγοντας με τον οπτικό 

διαχωρισμό και πιθανή απόκρυψη της πηγής θορύβου. Στην υπό 

σχεδιασμό πόλη, συστάδες φυτών, προβλέπεται να τοποθετηθούν σε 

οργανωμένη ζώνη μεγάλου πάχους, η οποία θα καλύπτει περιμετρικά 

το χώρο των βιομηχανικών εγκαταστάσεων. Επιπρόσθετα, παρόμοια 

ζώνη μικρότερου πάχους, θα πλαισιώνει τον περιμετρικό οδικό 

άξονα, ενώ σύστημα ομόκεντρων ζωνών βλάστησης ομοίου πάχους 

θα αναπτύσσεται εντός του οικισμού. Το σύστημα αυτό, έχει ως 

κέντρο το κέντρο της πόλης, και η απόσταση μεταξύ των ζωνών 

αντιστοιχεί περίπου με την απόσταση των διαγωνίων δύο 

οικοδομικών τετραγώνων.  

Θα πρέπει να τονιστεί ότι, η ένταξη της βλάστησης στον 

αρχιτεκτονικό σχεδιασμό μιας πόλης, γίνεται τόσο στην κλίμακα 

μεμονωμένων κτιρίων όσο και σε συνολικό επίπεδο πόλης. Σε 

μεμονωμένα κτίρια, περιλαμβάνει δέντρα σε μικρή απόσταση από το 

κτίριο, αναρριχώμενα φυτά και φυτεμένα δωμάτια και λοιπά σχετικά 

στοιχεία. Βέβαια, είναι αξιοσημείωτο το γεγονός ότι, ανάλογα με τον 
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προσανατολισμό του κτιρίου, ενδείκνυται και διαφορετικό είδος 

πρασίνου, με σκοπό τη βελτίωση των μικροκλιματικών συνθηκών και 

τη μείωση των ενεργειακών καταναλώσεων του κτιρίου. Σε επίπεδο 

αστικής κλίμακας, η βλάστηση εντάσσεται σε δρόμους, πάρκα, άλση, 

κήπους, παιδικές χαρές και άλλους χώρους αναψυχής, βελτιώνοντας 

το μικροκλίμα της περιοχής αλλά και παράλληλα και το δυναμικό 

αερισμού της πόλης. Σε δημόσιους χώρους, ο σκιασμός ολόκληρων 

δρόμων είναι εφικτός, παρέχοντας θερμική και οπτική ανακούφιση. 

Η διαμόρφωση του περιβάλλοντος χώρου με τον κατάλληλο 

σχεδιασμό της βλάστησης, περαιτέρω συμβάλει στην ανακατεύθυνση 

του ανέμου και ανεμοπροστασία, ανάλογα με το ύψος και την 

πυκνότητα των δένδρων.  

Αν και στον ελλαδικό χώρο απουσιάζουν στοιχεία που να δηλώνουν 

περιπτώσεις εφαρμογής του βιοκλιματικού σχεδιασμού σε 

πολεοδομικό επίπεδο, η αναβάθμιση του δομημένου χώρου μέσω 

κατάλληλων αναπλάσεων είναι δυνατόν να επέλθει. Στην υπό 

σχεδιασμό πόλη, η ύπαρξη αστικού πρασίνου είναι και ο βασικός 

πυλώνας ανάπτυξής της παράλληλα με τις βιομηχανικές 

δραστηριότητες. Για το λόγο αυτό,  προκαθορίζεται ότι, κάθε 

οικοδομικό τετράγωνο θα καλύπτεται κατά το ήμισυ από ανοιχτούς 

κοινόχρηστους χώρους. Στους χώρους αυτούς, η βλάστηση υπό την 

όποια μορφή αυτής, θα καταλαμβάνει έως και το 50% του χώρου 

αυτού. Να τονιστεί ότι, τα οικοδομικά τετράγωνα που γειτνιάζουν με 

οικοδομικά τετράγωνα που ανήκουν στις ομόκεντρες ζώνες 

πρασίνου, θα εμφανίζουν χαμηλότερα ποσοστά βλάστησης. Βέβαια, 

θα πρέπει να επισυναφθεί ότι, σε κάθε μια από τις 4 πολεοδομικές 

ενότητες που συγκροτούν την πόλη, ένα μεγάλου μεγέθους 

οικοδομικό τετράγωνο, θα αποτελείται αποκλειστικά από χώρους 

αστικού πρασίνου και πιο συγκεκριμένα από πλατείες και παιδικές 

χαρές αλλά και από δημοτικές εγκαταστάσεις εστίασης.  

 

5.6.10.2. Φωτοβλταϊκά 

Η χρήση φωτοβολταϊκών για την παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας, 

από τον ήλιο, θεωρείται ιδιαίτερα σημαντική από περιβαλλοντικής 

άποψης. Με την φωτοβολταϊκή τεχνολογία, γίνεται εκμετάλλευση 

της ηλιακής ακτινοβολίας. Η ισχύς της ηλιακής ακτινοβολίας που 

προσπίπτει σε μια επιφάνεια 1m2, μια ηλιόλουστη ημέρα, δύναται να 

φτάσεις έως και 1kW.  
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Όσων αφορά στην εφαρμογή φωτοβολταϊκών συστημάτων στις 

οροφές κτιρίων, οι κυριότερες εφαρμογές εντοπίζονται να είναι οι 

ακόλουθες: 

 η κάλυψη ολόκληρης επιφάνειας ή μέρους της οροφής του 

κτιρίου 

 η χρήση τους σε υάλινες προσόψεις του κτιρίου 

 η χρήση τους σε επιφάνειες προστασίας από καιρικές συνθήκες 

όπως είναι τα στέγαστρα και τα σκίαστρα 

Το σύνολο των δημόσιων κτιρίων της πόλης, θα φιλοξενεί στις 

στέγες του φωτοβολταϊκά. Επιπρόσθετα, μικρά φωτοβολταϊκά, θα 

βρίσκονται τοποθετημένα στο πλάι του δρόμου και θα παράγουν 

ενέργεια για το φωτισμό των δρόμων κατά τη διάρκεια της νύχτας. 

Παρόμοιο σύστημα θα περιλαμβάνουν και οι πλατείες αλλά και οι 

δημόσιοι χώροι. Βέβαια σε αυτή την περίπτωση η κάλυψη των 

αναγκών δεν θα καλύπτεται πλήρως από τα φωτοβολταϊκά 

συστήματα.  

Από άποψη πρακτικής εφαρμογής, τα φωτοβολταϊκά συστήματα που 

θα είναι εγκατεστημένα στο έδαφος (σε πάρκα και στους δρόμους) 

θα έχουν προσανατολισμό και κλίση τέτοια ώστε θα επιτρέπεται η 

βέλτιστη δυνατή εκμετάλλευση της προσπίπτουσας ηλιακής 

ακτινοβολίας. Το ίδιο ακριβώς είναι επιθυμητό και στις εφαρμογές 

τέτοιων συστημάτων σε κτίρια. Βέβαια να τονιστεί ότι, επί της 

ουσίας, κάτι τέτοιο σε πολλές περιπτώσεις κρίνεται αδύνατο, 

καθόσον υπάρχουν περιορισμοί από τις δομημένες επιφάνειες του 

κτιρίου.  

5.6.10.3. Διαχείριση στερεών απόβλητων  

Τις τελευταίες δεκαετίες, η συγκέντρωση του πληθυσμού σε μεγάλα 

αστικά κέντρα και η παράλληλη εκβιομηχάνιση, είχαν σαν συνέπεια 

την αύξηση των παραγόμενων απορριμμάτων και την ανάγκη 

οργάνωσης της διαδικασίας απόρριψής τους. Έτσι, σταδιακά άρχισαν 

με την παρέμβαση της πολιτείας να διατυπώνονται και να 

εφαρμόζονται κάποιοι κανόνες διαχείρισης των στερεών αποβλήτων, 

ενώ ιδιαίτερα σε ότι αφορά τα απόβλητα της παραγωγικής 

διαδικασίας, επιδιώκεται όλο και περισσότερο η ανακύκλωσή τους. Η 

παρέμβαση αυτή της πολιτείας ξεκίνησε στα μέσα της δεκαετίας του 

‘60. Κύριο γνώρισμα της περιόδου αυτής είναι η έλλειψη σαφούς 

επίδρασης της κρατικής και δημοτικής παρέμβασης στην υπάρχουσα 

κατάσταση της διαχείρισης των αποβλήτων, που θα οδηγούσε στον 
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επανακαθορισμό τους σε μια προσπάθεια βελτίωσης της κατάστασης. 

Μόλις στα τέλη της δεκαετίας του '60 η κοινωνία άρχισε να 

ενδιαφέρεται σοβαρά και να παίρνει υπόψη της τα αποτελέσματα της 

παρέμβασής της στον τομέα της διαχείρισης των στερεών 

αποβλήτων, προσπαθώντας να βελτιστοποιήσει τη δράση της. Βασικά 

αιτία της αλλαγής αυτής είναι η αυξανόμενη ποσότητα των 

αποβλήτων, η αλλαγή της φυσικής τους σύνθεσης, με κύριο 

γνώρισμα την αύξηση του χαρτιού και του πλαστικού και η 

ευαισθητοποίηση της κοινής γνώμης σε θέματα που αφορούν το 

περιβάλλον. Όλα αυτά τα στοιχεία οδήγησαν σε μια ριζική ανατροπή 

της, ήδη διαταραγμένης από την προηγούμενη περίοδο, οικολογικής 

ισορροπίας, που εκφράζεται κύρια από την δυσκολία του φυσικού 

περιβάλλοντος να ανταποκριθεί ικανοποιητικά στο ρόλο του σαν 

τροφοδότη υλικών (προοπτική εξαvτλησιμότητας πολλών πρώτων 

υλών και ενεργειακών πόρων), και αποδέκτη αποβλήτων (αδυναμία 

αφομοίωσης των τεράστιων ποσοτήτων απορριμμάτων, αυξανόμενο 

ποσοστό τοξικών και μη αποικοδομήσιμων υλικών).  

 

5.6.10.4. ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΕΣ ΕΦΑΡΜΟΓΕΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΥΠΟ ΜΕΛΕΤΗ ΠΟΛΗ 

 

Λειτουργία μονάδας Compact για ενεργειακή αξιοποίηση βιοαερίου και 

κομματοποίηση- Kompogas compact system 

 

Το Kompogas compact system αποτελεί μία τεχνολογία για τη 

μετατροπή των οργανικών απορριμμάτων σε βιοαέριο και compost 

κάτω από αναερόβιες συνθήκες. Το βιοαέριο, που παράγεται κατά τη 

διαδικασία της αποσύνθεσης, οδηγείται στο συνοδευτικό 

θερμοηλεκτρικό σταθμό όπου και παράγεται θερμική και ηλεκτρική 

ενέργεια. Η «οικολογική» ηλεκτρική ισχύς στη συνέχεια μπορεί να 

τροφοδοτήσει το δίκτυο της ΔΕΗ. Εναλλακτικά, το βιοαέριο μπορεί 

να αναβαθμιστεί σε αέριο με προδιαγραφές φυσικού αερίου ώστε να 

τροφοδοτήσει το δίκτυο φυσικού αερίου ή/και να χρησιμοποιηθεί ως 

καύσιμο σε οχήματα που καταναλώνουν φυσικό αέριο. Ταυτόχρονα, 

μένει στο σύστημα compost υψηλής ποιότητας και λίπασμα σε υγρή 

μορφή. 

Περιγραφή Επεξεργασίας  

Για την ορθή λειτουργία της εγκατάστασης, στο σύστημα πρέπει να 

εισέρχεται μόνο το οργανικό κλάσμα των οικιακών απορριμμάτων. 
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Αυτό επιτυγχάνεται, είτε εφαρμόζοντας κάποιο σύστημα διαλογής 

στην πηγή, είτε με μηχανική επεξεργασία (κόσκινα, μεταφορικές 

ταινίες, μαγνήτες, θραύση, κλπ). Αφού αφαιρεθούν από το οργανικό 

κλάσμα οι μη ζυμώσιμες ύλες, που δυσχεραίνουν τη λειτουργία της 

εγκατάστασης, τα απορρίμματα εισέρχονται στον αντιδραστήρα και 

προθερμαίνονται στους 60 οC. Ταυτόχρονα, προστίθεται κατάλληλη 

ποσότητα νερού ώστε να επιτευχθεί η επιθυμητή υγρασία. Το 

περιεχόμενο του αντιδραστήρα ανακινείται αργά ώστε να παραχθεί 

ένα ομογενές μείγμα, με περιεκτικότητα σε στερεά περίπου 25%. 

Ένας τυπικός αντιδραστήρας του Kompogas compact system έχει 

διαστάσεις 32 μ. μήκος και 6 μέτρα πλάτος και επεξεργάζεται έως και 

10,000 τόνους οργανικού κλάσματος ετησίως.  

 

Ο αντιδραστήρας είναι αεροστεγώς σφραγισμένος ώστε να 

διασφαλίζονται αναερόβιες συνθήκες. Μέσα στον αντιδραστήρα, οι 

μικροοργανισμοί μετατρέπουν την οργανική ύλη σε compost και 

βιοαέριο. Η θερμόφιλος φάση λαμβάνει χώρα σε θερμοκρασίες 55 – 

60 οC και διαρκεί 15 με 20 μέρες. Κατά τη διάρκεια αυτής της φάσης, 

οι ανεπιθύμητοι μικροοργανισμοί, όπως θερμόφιλα μικρόβια και 

διάφορα παράσιτα, εξαλείφονται. Το βιοαέριο, που παράγεται κατά 

τη διάρκεια της αποσύνθεσης, μετατρέπεται σε θερμική και στη 

συνέχεια σε ηλεκτρική ενέργεια, στον συνοδευτικό θερμοηλεκτρικό 

σταθμό, εξασφαλίζοντας τόσο την αυτόνομη λειτουργία της μονάδας 

όσο και την οικονομική αξιοποίηση της πλεονάζουσας ενέργειας. Το 

1/3 από τα υγρά της μονάδας επαναχρησιμοποιείται, ενώ το 

υπόλοιπο οδηγείται σε ένα κλειστό συστήματα οξυγόνωσης.  
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Πίνακας 5.6.10.4.α. : Χαρακτηριστικά τυπικής 

μονάδας για ισοδύναμο πληθυσμό 100.000 

κατοίκους. 

 

Μία τυπική μονάδα για ισοδύναμο πληθυσμό 100,000 κατοίκων έχει τα ακόλουθα 
χαρακτηριστικά 

Δυναμικότητα μονάδας (Οργανικό κλάσμα) ετησίως 10.000 tn 

Δυναμικότητα μονάδας ημερησίως 30 tn 

Χρόνος παραμονής στον αντιδραστήρα 3 εβδομάδες 

Τελικό προϊόν – compost 3.500 tn/ ετησίως 

Τελικό προϊόν – λίπασμα σε υγρή μορφή 2.500 tn/ ετησίως 

Παραγωγή Βιοαέριου 150 m3 / h 

Ετήσια παραγωγή ενέργειας 2,5 GWh/ ετησίως 

Ηλεκτρική ενέργεια 330 kWh 

 

Τα πλεονεκτήματα αυτής της μεθόδου, αποτελούν και την βασική 

αιτία επιλογής της ως βέλτιστη για την υπό μελέτη βιομηχανική 

πόλη. Πιο συγκεκριμένα, αυτά εμφανίζονται ακολούθως η μέθοδος 

αυτή:  

 εξασφαλίζει την οικολογική αξιοποίηση των οργανικών 

απορριμμάτων 

 «κλείνει» οικολογικά τον κύκλο ζωής των υλικών (κομπόστ και 

υγρό λίπασμα) 

 Παράγει ενέργεια χωρίς εκπομπές διοξειδίου του άνθρακα  

 Ικανοποιεί όλες τις απαιτήσεις υγιεινής και ασφάλειας 

 Διασφαλίζει την καλή λειτουργία της μονάδας – ένας μεγάλος 

αριθμός ήδη λειτουργεί παγκοσμίως 

 Μπορεί να χρησιμοποιηθεί συμπληρωματικά με άλλες μονάδες 

κομποστοποίησης 

 Απαιτεί μικρή έκταση για την εγκατάσταση και λειτουργία της 

 Είναι βέλτιστη λύση για τουριστικές περιοχές, προκειμένου να 

καλυφθεί η περίοδος αιχμής σε κατανάλωση ηλεκτρικής 

ενέργειας. 

 

 



ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΠΟΙΗΣΗ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΟΥΠΟΛΕΙΣ. ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ 

2014 

 

300 |  
 

Σύστημα πλάσματος για την ενεργειακή διαχείριση απορριμμάτων- 

Pyrogenesis 

Ένα πολύ ενδιαφέρον σύστημα αξιοποίησης αστικών απορριμμάτων 

με την τεχνολογία του πλάσματος έχει αναπτυχθεί, με την ονομασία 

Pyrogenesis system (Της εταιρείας ΠΥΡΟΓΕΝΕΣΙΣ ΑΒΕΕ).  Το 

σύστημα 

αποτελείται από: 

(1) Σύστημα τροφοδοσίας/προεπεξεργασίας 

(2) Σύστημα αεριοποίησης/υαλοποίησης πλάσματος 

(3) Σύστημα καθαρισμού αερίου σύνθεσης 

(4) Σύστημα ανάκτησης ενέργειας 

 

Το σκεπτικό έχει να κάνει με την ανάκτηση πόρων από τα απόβλητα 

και με την εναρμόνιση με τις ευρωπαϊκές οδηγίες (1999/31/EC). 

Οι κύριοι στόχοι είναι: 

· Η μείωση των αποβλήτων προς τελική αναπόθεση και ταφή 

(ελαχιστοποίηση της μεταφοράς αποβλήτων μεταξύ των τοπΙκών 

κοινωνιών) 

· Η μείωση των οργανικών/βιοδιασπάσιμων αποβλήτων που 

οδηγούνται προς υγειονομική ταφή (ελαχιστοποίηση των εκπομπών 

GHG από τους ΧΥΤΑ) 

· Η μεγιστοποίηση της ανάκτησης εκμεταλλεύσιμων πόρων από τα 

απόβλητα (μετατροπή των μη ανακυκλώσιμων αποβλήτων σε 

εμπορεύσιμα προϊόντα) 

· Η τοπική εκμετάλλευση των πόρων από τα απόβλητα (σύστημα 

μικρού όγκου, χαμηλό κόστος, περιβαλλοντικά φιλικά και απλά στη 

λειτουργία που επιτρέπουν σε αυτόν που παράγει τα απόβλητα να 

επωφεληθεί από την επαναχρησιμοποίηση/αξιοποίηση αυτών) 

 

Το σύστημα της Pyrogenesis μπορεί να περιγραφεί ως εξής: 

Για την αεριοποίηση χρησιμοποιείται αέρας, απόβλητα και ηλεκτρική 

ενέργεια και από αυτήν προκύπτουν εμπορεύσιμα υλικά. Το 

πρωτογενές αέριο σύνθεσης της αεριοποίησης καθαρίζεται και 

έχουμε ανακύκλωση των παραπροϊόντων που οδηγούνται στην 

αεριοποίηση. Το καθαρό πλέον αέριο σύνθεσης μαζί με τον αέρα 

μεσω ανάκτησης ενέργειας μας δίνει ατμό και ηλεκτρική ενέργεια. Η 

κύρια κάμινος πλάσματος στο σύστημα αεριοποίηση αποβλήτων 

αποτελείται από πύλες τροφοδοσίας, ηλεκτρόδια γραφίτη, πυρίμαχη 

μόνωση, πύλη εξόδου και απορροή τηγμένων υλικών. Ο δευτερεύων 
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αεριοποιητής πλάσματος μοιάζει με ένα σωλήνα που αποτελείται από 

ημιτελές αεριοποιημέμο υλικό από την κύρια κάμινο, από ζώνη 

θερμικής επεξεργασίας, περιέχει τόξο πλάσματος και μέσα εκεί 

εγχέεται το πρωτογενές αέριο σύνθεσης. Στον δευτερεύοντα 

αεριοποιητή πλάσματος γίνεται η ολοκλήρωση της μετατροπής 

οργανικών υλικών σε CO και H2. Το εξερχόμενο πρωτογενές αέριο 

σύνθεσης οδηγείται διαδοχικά σε: ένα θάλαμο απότομης ψύξης, ένα 

διαχωριστή στερεών Venturi, ένα διαχωριστή όξινων αερίων, μια 

συσκευή διαχωρισμού H2S για επανάκτηση θείου, ένα φίλτρο ΗΕΡΑ, 

ένα φίλτρο ενεργού άνθρακα και τέλος σε έναν ανεμιστήρα 

επαγωγής αερίων.  

Τα πλεονεκτήματα αυτής της μεθόδου είναι: 

· Η παραγωγή καθαρού καύσιμου αερίου (το αέριο καθαρίζεται πριν 

τη χρήση του στο σύστημα ανάκτησης και δεν παράγονται διοξίνες 

και φουράνες) 

· Εξ’ ορισμού στη διεργασία της αεριοποίησης δεν παράγονται 

διοξίνες και φουράνες (οι υψηλές θερμοκρασίες καταστρέφουν κάθε 

ένωση διοξινών και φουράνων και το αναγωγικό περιβάλλον στο 

φούρνο εμποδίζει το σχηματισμό ελεύθερου χλωρίου) 

· Επιπλέον και αφού το αέριο καθαρίστηκε από τα αιωρούμενα 

σωματίδια και ενώσεις χλωρίου πριν την καύση σε έναν καυστήρα, 

τα συστατικά για το σχηματισμό διοξινών εξαλείφονται 

 

Έχει κατασκευαστεί μια πιλοτική μονάδα της Pyrogenesis με 

δυναμικότητα 2τ/ημέρα. Το σύστημα κατασκευάστηκε με την 

υποστήριξη του Natural Resources του Καναδά και είναι σε 

λειτουργία 4 χρόνια. Η Pyrogenesis κατέχει δίπλωμα ευρεσιτεχνίας 

για τον αεριοποιητή πλάσματος. Η εταιρεία συνεργάζεται με τη 

Natural Resources του Καναδά, το Πολεμικό Ναυτικό των ΗΠΑ και 

την Carnival Corp. Μια πολύ εμπορική εφαρμογή είναι αυτή του 

συμπαγούς συστήματος πλάσματος για την ελαχιστοποίηση των 

αποβλήτων σε μεγάλα επιβατικά πλοία και αεροπλανοφόρα. 

 

Στην υπό μελέτη πόλη, εξετάζεται η χωροθέτηση τέτοιου 

συστήματος, μικρού όγκου. Για ένα τέτοιο σύστημα  Pyrogenesis 

ισχύουν τα ακόλουθα στοιχεία:  

Στο σύστημα αυτό : 

(1) χρησιμοποιείται 8 φορές μικρότερη ποσότητα αέρα σε σχέση με 

ένα θάλαμο καύσης 
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(2) χρησιμοποιείται 4 φορές μικρότερη ποσότητα αερίων για 

καθαρισμό 

(3) χρησιμοποιείται 2 φορές μικρότερη ποσότητα αέριων εκπομπών 

στο περιβάλλον 

Τα πλεονεκτήματα αυτού του συστήματος είναι: 

(1) σύστημα πολύ μικρού όγκου 

(2) μικρή αρχική επένδυση 

(3) χαμηλό λειτουργικό κόστος 

(4) απαιτεί μικρότερη έκταση εγκατάστασης. 

 

ΑΞΙΟΠΟΙΗΣΗ ΑΣΤΙΚΩΝ ΣΤΕΡΕΩΝ ΑΠΟΒΛΗΤΩΝ  

Η αξιοποίηση των αστικών στερεών αποβλήτων (ΑΣΑ), με τελικό 

σκοπό την παραγωγή ενέργειας, πραγματοποιείται διαμέσου της 

καύσης και της αναερόβιας επεξεργασίας του οργανικού κλάσματος, 

κυρίως σε επίπεδο μεγάλων οικιστικών συγκροτημάτων, δηλαδή 

πόλεων. Η ενεργειακή αξιοποίηση των ΑΣΑ, αποτελεί μια από τους 

σημαντικότερους τρόπους ολοκληρωμένης διαχείρισης των ΑΣΑ, 

όσον αφορά την αειφορική λειτουργία των πόλεων σύμφωνα πάντα 

με την Local Agenda 21.  

Είναι γεγονός ότι, η αξιοποίηση των ΑΣΑ, με σκοπό την παραγωγή 

ενέργειας χαρακτηρίζεται από πολλαπλά οφέλη, όπως:  

 Την ανάδειξη της ολοκληρωμένης διαχείρισης των ΑΣΑ, σε 

τοπικό αστικό επίπεδο, λαμβάνοντας υπόψη την Οδηγία 

99/31/EC, αλλά και τις κατευθύνσεις της Local Agenda 21 για 

την αειφόρο ανάπτυξη 

 Την απεξάρτηση από την χρήση συμβατικών καυσίμων και τον 

ασφαλή ενεργειακό εφοδιασμό μέσω της αξιοποίησης ενός 

«πόρου», όπως έχει επικρατήσει να θεωρούνται πλέον τα ΑΣΑ 

 Την μείωση της ανεξέλεγκτης εκπομπής αερίων όπως CH4,NH3 

και CO2 με δυσμενείς συνέπειες στο περιβάλλον 

 Την αποτροπή επιβάρυνσης των υπογείων νερών από τα 

παραγόμενα στραγγίδια των ανεξέλεγκτων χωματερών  

 Την αποφυγή πυρκαγιών από τις διάσπαρτες αποθέσεις των 

ΑΣΑ κυρίως απόκρημνων τοποθεσιών (ραμπλέδες)  

 

 



ΑΠΟ ΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ ΠΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΟΒΙΟΜΗΧΑΝΟΠΟΙΗΣΗ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΟΥΠΟΛΕΙΣ. ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗΣ ΠΟΛΗΣ 

2014 

 

303 |  
 

 

Βέβαια, για την πληρότητα του ζητήματος, να τονιστεί ότι, τα 

εμπόδια στην εφαρμογή των τεχνολογιών ΑΣΑ, είναι κατά κύριο 

λόγο μη τεχνολογικά και ανάγονται κυρίως σε θέματα διοικητικής 

ανεπάρκειας αλλά και έλλειψης προγραμματισμού των 

εμπλεκόμενων φορέων. Αρνητικά, συμβάλλουν και παράγοντες 

όπως, η οργανωτική υστέρηση και η ασαφής στρατηγική αλλά και η 

έλλειψη εξειδικευμένου προσωπικού και συντονισμού των 

διαδικασιών. Τέλος, καθοριστικό ρόλο, που συμβάλλει ενάντια στην 

εφαρμογή μεθόδων αξιοποίησης των ΑΣΑ είναι και το γεγονός ότι 

παρατηρείται ειδικά στην Ελλάδα, ανεπάρκεια περιβαλλοντικής 

συνείδησης, σε βαθμό τέτοιο που περιορίζεται η επιτυχία 

προγραμμάτων διαχωρισμού καθώς και η αποδοχή των μονάδων 

διαχείρισης ΑΣΑ.   

ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΥΓΡΩΝ ΑΠΟΒΛΗΤΩΝ 

Οι απαιτήσεις για τον καθαρισμό των υγρών αποβλήτων συνεχώς 

αυξάνονται. Οι μέθοδοι που χρησιμοποιούνταν ακόμα πριν 10-15 

χρόνια για την επεξεργασία των αστικών λυμάτων και σκόπευαν 

βασικά στη μείωση του φορτίου οργανικών ενώσεων άνθρακα 

κρίνονται σήμερα ανεπαρκείς. Έγινε αντιληπτό ότι οι ενώσεις αζώτου 

και φωσφόρου προκαλούν εξίσου μεγάλες ζημιές στον αποδέκτη.   

Γενικά, τα αστικά απόβλητα πριν οδηγηθούν στο οικοσύστημα πρέπει 

να περάσουν από επεξεργασία κατά τη διάρκεια της οποίας θα 

ελαχιστοποιηθούν τα αιωρούμενα και κολλοειδή στερεά, οι οργανικές 

ενώσεις, οι ενώσεις αζώτου και φωσφόρου και οι παθογόνοι 

μικροοργανισμοί. Οι όροι διάθεσης αστικών λυμάτων καθορίζονται 

από την Υγειονομική διάταξη Ε1β/225/65(ΦΕΚ1389/65), Υπουργική 

Απόφαση ΟΙΚ 5673/400/97 όπως τροποποιήθηκε με την αριθμό 

19661/1982/2-8-1999 “Μέτρα και όροι για την επεξεργασία αστικών 

λυμάτων” η οποία ως σκοπό έχει την εναρμόνιση με τις διατάξεις της 

οδηγίας 91/271/ΕΟΚ του Συμβουλίου της 21/5/1991 των 

Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων.  
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ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑΣ ΥΓΡΩΝ ΑΠΟΒΛΗΤΩΝ  

Τα επικρατέστερα μέχρι σήμερα αερόβια συστήματα τεχνητού 

βιολογικού καθαρισμού είναι :  

α. Μέθοδος καθαρισμού σε μονάδες με σταθερό υλικό πλήρωσης.  

β. Μέθοδος ενεργού ιλύος  

Για τον καθαρισμό αστικών λυμάτων η πρώτη τείνει να μην 

εφαρμόζεται πια ειδικά λόγω πολύ μικρότερου βαθμού απόδοσης 

στην αφαίρεση αζώτου και φωσφόρου.  Η μέθοδος ενεργού ιλύος 

εφαρμόζεται με διάφορες παραλλαγές ανάλογα με τον τύπο 

αντιδραστήρων που χρησιμοποιούνται. 

 

Αντιδραστήρες  

Οι αντιδραστήρες είναι οι δεξαμενές στις οποίες το τεχνολογικό 

αποτέλεσμα εξαρτάται από το χρόνο παρακράτησης, δηλαδή η 

αποτελεσματικότητα χημικών, βιοχημικών και φυσικών αντιδράσεων 

εξαρτάται από το χρόνο παραμονής των λυμάτων στις δεξαμενές. Με 

την αύξηση του χρόνου παρακράτησης των λυμάτων αυξάνεται και η 

ποσότητα βιομάζας.  

Οι συνηθισμένες διεργασίες στους αντιδραστήρες είναι ο αερισμός, η 

μείξη, η ανακυκλοφορία. Όλες οι εγκαταστάσεις βιολογικού 

καθαρισμού αποτελούνται από μια ομάδα αντιδραστήρων 

συνδεδεμένων μεταξύ τους εν σειρά ή παράλληλα, οι οποίοι 

επεξεργάζονται τα λύματα με μηχανικό, χημικό ή βιολογικό τρόπο.  

Οι αντιδραστήρες χωρίζονται σε  

α. Αντιδραστήρες ροής.  Οι αντιδραστήρες ροής εφαρμόζονται ως επί 

το πλείστον, αλλά παρουσιάζουν μειονεκτήματα ως προς το βαθμό 

αποδόμησης των ρύπων στις ποσοτικές και ποιοτικές μεταβολές των 

λυμάτων, και χαρακτηρίζονται με αυξημένη κατανάλωση ηλεκτρικής 

ενέργειας.  

 

β. Περιοδικούς αντιδραστήρες διαδοχικών δόσεων SBR (Sequencing 

Batch Reactor). Οι περιοδικοί αντιδραστήρες SBR, όπου η 

επεξεργασία των λυμάτων γίνεται διαδοχικά κατά φουρνιά (δόση), 

δηλαδή για ορισμένη ποσότητα και ποιότητα λυμάτων, η οποία 

μετριέται και ελέγχεται κάθε φορά. Βάσει αυτών των μετρήσεων 

προσδιορίζεται κάθε φορά ο χρόνος διεργασιών στις οποίες 
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επιβάλλονται τα λύματα ώστε να είναι σταθερός ο βαθμός 

καθαρισμού τους, ανεξάρτητα από τις ποιοτικές και ποσοτικές 

μεταβολές των λυμάτων. 

 

Επιλογή μονάδας TSO SBR  

Η εν λόγω μέθοδος είναι το πλέον σύγχρονο και εξελιγμένο σύστημα 

βιολογικού καθαρισμού. Είναι απόλυτα ελεγχόμενο και πλεονεκτεί 

έναντι των άλλων συστημάτων για τη μικρή κατανάλωση ηλεκτρικής 

ενέργειας και για τα μειωμένα έξοδα συντήρησης.  Επειδή τα λύματα 

που προέρχονται από Δήμους, Κοινότητες, συνοικίες, ξενοδοχεία κλπ 

χαρακτηρίζονται από μεγάλες διακυμάνσεις των ωριαίων και 

ημερησίων παροχών, θα πρέπει η μονάδα επεξεργασίας λυμάτων που 

θα κατασκευασθεί να έχει τη δυνατότητα να προσαρμόζει τις 

διεργασίες της στις αυξομειώσεις εισερχομένων παροχών και ρύπων 

και στη θερμοκρασία των λυμάτων, βελτιστοποιώντας τον βαθμό 

απόδοσης της και εξοικονομώντας ηλεκτρική ενέργεια.  

 

Με την παράθεση των παραπάνω στοιχείων διαπιστώνουμε ότι το 

πλέον κατάλληλο και ενδεδειγμένο σύστημα βιολογικού καθαρισμού 

για μονάδες με μεγάλες διακυμάνσεις παροχής μέχρι 10.000 κατ. 

κρίνεται το σύστημα βιολογικού καθαρισμού με αντιδραστήρες SBR, 

το οποίο παράλληλα με την οξείδωση των οργανικών ενώσεων έχει 

τη δυνατότητα οξείδωσης του αμμωνιακού αζώτου, της 

απονιτροποιήσης της βιολογικής και χημικής αποφωσφόρησης και 

της σταθεροποίησης της λάσπης ανάλογα με τις απαιτήσεις μας.  Οι 

μονάδες TSO-SBR μπορούν να επεκτείνονται προσθέτοντας επί 

πλέον αντιδραστήρες και προσαρμόζοντας το πρόγραμμα λειτουργίας 

σύμφωνα με τα νέα δεδομένα. 

 

Η μονάδα αποτελείται από :  

1. Σύστημα προεπεξεργασίας – Εσχάρα, χειρονακτικά ή αυτόματα, 

καθοριζομένη  

2. Αμμοσυλλέκτης-λυποσυλλέκτης (εφόσον το απαιτούν οι 

συνθήκες)  

3. Δεξαμενή εξισορρόπησης - Αντλιοστάσιο εισόδου  

4. Βιολογικός αντιδραστήρας SBR(ένας, δύο η παραπάνω) για τον 

βιολογικό καθαρισμό λυμάτων  

5. Σύστημα απολύμανσης  
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6. Δεξαμενή καθαρού νερού (προαιρετικά)  

7. Δεξαμενή πάχυνσης περίσσιας λάσπης  

8. Σύστημα αφυδάτωσης λάσπης (προαιρετικά)  

9. Σύστημα διύλισης επεξεργασμένων λυμάτων (προαιρετικά)  

10. Σύστημα χημικής αφαίρεσης φωσφόρου (προαιρετικά)  

 

Οι εν λόγω μονάδες είναι σχεδιασμένες για μείωση του BOD
5 
από 95-

99%, μείωση του COD μέχρι 95% και μείωση αιωρούμενων στερεών 

95,5-99,5%, ώστε οι συγκεντρώσεις των ρύπων στην έξοδο από την 

μονάδα να είναι μικρότερες των επιτρεπόμενων από τη νομοθεσία. 

 

Η επιλογή του παραπάνω συστήματος για την υπό μελέτη πόλη, 

αιτιολογείται από τα ακόλουθα χαρακτηριστικά – πλεονεκτήματά 

του:  

 

1. Σταθερή απόδοση. Η μονάδα εξασφαλίζει σταθερή απόδοση ως 

προς το τελικό επεξεργασμένο προϊόν.  

2. Άριστη ποιότητα επεξεργασμένων αποβλήτων. Η ποιότητα των 

επεξεργασμένων αποβλήτων είναι εντός των περιγραφομένων 

ορίων, ώστε να επιτρέπεται η διάθεση τους σε οποιονδήποτε 

αποδέκτη.  

3. Οικονομική λειτουργία. Η χρησιμοποίηση πολύ αποδοτικών 

συστημάτων αερισμού AEROSTRIP του Αυστριακού οίκου 

AQUACONSULT, η προσαρμογή διεργασιών αερισμού και μείξης στις 

διακυμάνσεις, και η δυνατότητα επαναχρησιμοποίησης του νερού, 

καθιστούν το σύστημα πολύ οικονομικό.  

4. Απόλυτη εξουδετέρωση οσμών.  

5. Πλήρης αυτοματοποιημένη λειτουργία  

6. Ελάχιστη συντήρηση που δε απαιτεί ειδικευμένο προσωπικό.  

7. Εύκολη αλλαγή συνθηκών στους αντιδραστήρες από αερόβιες σε 

ανοξικές και αναερόβιες,  

8. Μεγάλη ελαστικότητα και αδράνεια του συστήματος, δηλαδή 

ικανότητα να δεχτεί από 30 - 150% της προβλεπομένης ημερήσιας 

παροχής με υψηλό βαθμό καθαρισμού  

9. Δυνατότητα χημικής αφαίρεσης φωσφόρου σε περίπτωση 

αυξημένων απαιτήσεων  
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10. Εύκολη αλλαγή κύκλου εργασίας αντιδραστήρα ανάλογα από την 

απαιτούμενη ποιότητα των επεξεργασμένων λυμάτων .  

11. Μικρός χρόνος εγκατάστασης  

12. Απλή διάθεση επεξεργασμένων αποβλήτων.  

13. Δεν απαιτούνται ξεχωριστές δεξαμενές καθίζησης και αντλίες 

ανακυκλοφορίας.  

14. Ελάχιστος απαιτούμενος χώρος.  

 

 

Περιγραφή λειτουργίας της μονάδας 
 
Τα λύματα οδηγούνται στη δεξαμενή εξισορρόπησης η οποία είναι 

εφοδιασμένη με δύο η τρεις υποβρύχιες αντλίες λυμάτων που 
αντλούν τα λύματα εναλλάξ στον αντιδραστήρα.  Ο αντιδραστήρας 

είναι εφοδιασμένος με συστήματα αερισμού, μείξης και απαγωγής και 
θα λειτουργεί περιοδικά, αυτόματα. Η κάθε περίοδος αποτελείται από 

τις παρακάτω φάσεις :  
Ι Πλήρωση, ΙΙ Μείξη, ΙΙΙ Αερισμός, ΙV Μείξη, V Αερισμός, VI 

Καθίζηση και διαύγαση, VII Εκκένωση,VIII Στάση, αφαίρεση 
περίσσειας λάσπης  

Μετά το γέμισμα του αντιδραστήρα σταματάει η τροφοδοσία του, και 
εκτελούνται όλες οι φάσεις μέχρι την εκκένωση και αφαίρεση της 

περίσσειας λάσπης. Στη συνέχεια θα ξαναπεράσει στη φάση 
τροφοδοσίας και ο κύκλος επαναλαμβάνεται.  Οι χρόνοι κάθε φάσης 

ενός κύκλου ρυθμίζονται ανάλογα με την ποσότητα των λυμάτων 

έτσι ώστε να έχουμε το αναμενόμενο αποτέλεσμα με την πιο 
οικονομική λειτουργία.  Το σύστημα είναι ευέλικτο στις διακυμάνσεις 

και μπορεί να λειτουργήσει με υπερφόρτωση για αρκετές ημέρες 
χωρίς σημαντική αύξηση των ρύπων στην έξοδο. μηχανήματα 

αερισμού και μείξης ενεργοποιούνται αυτόματα σύμφωνα με τον 
προγραμματισμό της μονάδας και με τις συνθήκες που επικρατούν 

στον αντιδραστήρα 
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Ποσοτικά και ποιοτικά χαρακτηριστικά λυμάτων 

Οι μονάδες είναι σχεδιασμένες για τις παρακάτω τιμές :  

 

Τα επεξεργασμένα λύματα θα μπορούν να διατεθούν σε κάθε 

αποδέκτη, η να χρησιμοποιηθούν για πότισμα. Οι τιμές των ρύπων , 

των επεξεργασμένων λυμάτων είναι ίσες ή μικρότερες από τις 

ισχύουσες Ευρωπαϊκές και Αμερικάνικες προδιαγραφές.  

 

 

Πίνακας 5.6.10.5. β: Προδιαγραφές για 

επιτρεπόμενους ρύπους σύμφωνα με 

Ευρωπαϊκό και Αμερικανικό πρότυπο. 
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6. ΕΡΓΟ ΣΕ ΕΞΕΛΙΞΗ – ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ - ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΕΣ 

ΠΡΟΕΚΤΑΣΕΙΣ 

 

Στο τελευταίο κεφάλαιο της παρούσας εργασίας, στην Ενότητα 6.1. 

περιγράφεται ενδεικτικά η τρέχουσα εργασία και παρουσιάζονται 

συγκεντρωτικά τα βασικά συμπεράσματα όλης της διπλωματικής 

εργασίας. Τέλος, στην Ενότητα 6.2. παρουσιάζονται ορισμένες 

μελλοντικές ερευνητικές προεκτάσεις. 

  

6.1. Έργο σε Εξέλιξη – Συμπεράσματα  

Η παρούσα διπλωματική εργασία καταλήγει στα συμπεράσματα που 

αναλύονται ακολούθως. Θα πρέπει να τονιστεί ότι οι απόψεις αυτές 

είναι καθαρά υποκειμενικές και απορρέουν από τη συνολική 

επεξεργασία της βιβλιογραφίας που χρησιμοποιήθηκε αλλά και από 

και από το σύνολο των πληροφοριών και στοιχείων που 

συλλέχθηκαν για να προκύψει το τελικό και προτεινόμενο 

πολεοδομικό μοντέλο. Τα συμπεράσματα αυτά είναι τα παρακάτω:  

 Δεδομένου των οικονομικών συγκυριών της περιόδου που διανύουμε 

κρίνεται σκόπιμο η ομοιόμορφη ανάπτυξη όλων των περιφερειών. Στα 

πλαίσια αυτά, κάθε περιφέρεια πέραν του διοικητικού κέντρου θα πρέπει 

να έχει και ένα οικονομικό κέντρο, με στοιχεία βιομηχανικής παραγωγής.  

 Οι βιομηχανίες στην Ελλάδα με ελάχιστες εξαιρέσεις είναι διάσπαρτα 

δομημένες. Βέβαια υπάρχουν και τα βιομηχανικά πάρκα. Σύμφωνα με την 

παρούσα διπλωματική εργασία, προτείνεται η οργάνωσή τους σε επίπεδο 

οικισμών και όχι βιομηχανικών πάρκων. Και αυτό γιατί η δημιουργία 

βιομηχανικών πάρκων απλά «κρύβει» το ζήτημα της ανοργάνωτης 

δόμησης, δεν το λύνει.  

 Η εξέλιξη του οικιστικού δικτύου στην Ελλάδα, δεν είναι πάντοτε 

προβλέψιμη. Η δημιουργία οργανωμένων οικιστικών υποδοχέων  

δύναται να περιορίσει το ζήτημα της άναρχης και ανεξέλεγκτης δόμησης. 

Πέραν αυτού, η δημιουργία βιομηχανικών οικισμών, δρα εποικοδομητικά 

τόσο στο κοινωνικό σύνολο αλλά και στο περιβάλλον.  
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6.2. Μελλοντικές Προεκτάσεις  

Το παρόν πολεοδομικό μοντέλο, δύναται να υλοποιηθεί σε περιοχές 

που συγκεντρώνουν βιομηχανίες, αν και διάσπαρτα χωροθετημένες, 

και βέβαια σε περιοχές όπου υπάρχουν διαθέσιμες εκτάσεις. Μια 

τέτοια ευρύτερη περιοχή μπορεί να είναι η βορειοδυτική Ελλάδα 

αλλά και η κεντρική Ελλάδα και Πελοπόννησος.    

Επιπρόσθετα, το γενικό γεωμετρικό σχήμα του πολεοδομικού 

μοντέλου που προτείνεται είναι τέτοιο έτσι ώστε να μπορεί να 

επιτρέπει την ύπαρξη δύο (2) και περισσοτέρων ομοίων 

βιομηχανικών πόλεων, καλύπτοντας την ελάχιστη δυνατή έκταση και 

παράλληλα πληρώντας τις βασικές του συνθήκες. Τέλος, πρόκειται 

για ένα μοντέλο που εμφανίζει μεγάλο χρόνο ζωής και ο 

πληθυσμιακός κορεσμός αλλά και ο κορεσμός της έκτασής του είναι 

σχεδόν απίθανος, καθώς η πόλη δύναται να υποστηρίξει έως και 

45.000 με 50.000 κατοίκους και παράλληλα να διατηρεί υψηλή 

ποιότητα ζωής.  

 

Εικόνα 6.2.α.: Πιθανές περιοχές χροθέτησης πόλης (Βόρεια και Δυτική 

Ελλάδα –  Δυτική Μακεδονία και Ήπειρος).  
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Εικόνα 6.2.β.: Πιθανές περιοχές χροθέτησης πόλης (Πελοπόννησος). 
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