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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

Στην παρούσα διπλωματική εργασία παρουσιάζεται η επέκταση του δικτύου 

Μέσων Σταθερής Τροχιάς στην περιοχή του Πειραιά και μελετάται η πολεοδομική, 

κυκλοφοριακή, περιβαλλοντική και κοινωνικοοικονομική επίδραση που αυτή θα έχει 

στην περιοχή μελέτης, το Δήμο Πειραιά. 

Μέσα από έρευνα πεδίου για την καταγραφή χρήσεων γης, καθώς και έρευνα 

με χρήση ερωτηματολογίων που αποτυπώνει προσωπικές εκτιμήσεις των παρόδιων 

και στοιχεία για τις αξίες των ακινήτων, γίνεται μια αποτύπωση της υφιστάμενης 

κατάστασης, σύγκριση με αυτή που επικρατούσε πριν την οικονομική κρίση και μια 

εκτίμηση των επιπτώσεων που θα έχει η λειτουργία των Μέσων Σταθερής Τροχιάς 

στο μέλλον. 

Δίνοντας μεγαλύτερη έμφαση στο αναπτυσσόμενο δίκτυο του Μετρό, φαίνεται 

πως αυτό θα επηρεάσει τις αξίες των ακινήτων και την ανάπτυξη των διαφόρων 

δραστηριοτήτων με διαφορετικό τρόπο σε κάθε περιοχή, ανάλογα με το βαθμό στον 

οποίο αυτή περιλαμβάνει ήδη διαμορφωμένες κεντρικές λειτουργίες. 

Η επίπτωση των επεκτάσεων στο περιβάλλον αποτιμάται ως θετική ή 

ουδέτερη. 

Η οικονομική κρίση δρα ανασταλτικά στην εξέλιξη των εξεταζόμενων 

παραγόντων. 
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ABSTRACT 

 The objective of this diploma thesis is to present the extension of fixed railway 

system in Piraeus and study its urban, circulative, environmental and socio-

economical impact on the field of research, the municipality of Piraeus. 

Through field research to record land use, as well as research using 

questionnaires about personal assessments of roadsides and data on property 

values, there is a depiction of the current situation compared to that prevailing before 

the financial crisis and an estimation of future implications of fixed railway system 

operation. 

Emphasizing on the Metro network development, it seems that it is going to 

impact property values and the development of several activities differently in each 

region, depending on their presently preformatted central functions.  

The impact of the extensions on the environment is assessed as positive or 

neutral.  

The economic crisis seems to impair the development of factors considered. 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Η γιγάντωση της πόλης του Πειραιά συντελέστηκε την περίοδο 1900 – 1930 με 

την διεξαγωγή των βαλκανικών πολέμων, του Α’ παγκόσμιου πόλεμου και την έλευση 

των προσφύγων μετά τη μικρασιατική καταστροφή. 

Η περιοχή των Μανιάτικων ξεκίνησε να διαμορφώνεται στα τέλη του 19ου με 

αρχές του 20ου αιώνα και την εγκατάσταση σε αυτήν κατοίκων προερχόμενων από 

την περιοχή της Μάνης, από όπου πήρε και το όνομά της. Τα Μανιάτικα 

παραδοσιακά ήταν εργατική συνοικία, καθώς οι κάτοικοί τους δούλευαν στο λιμάνι, 

στα λατομεία και το σιδηρόδρομο. 

Με την ίδρυση της ‘Επιτροπείας του λιμένος’ το 1911 και του ‘Οργανισμού Λιμένα 

Πειραιώς’ το 1930, ξεκίνησε ο εκσυγχρονισμός του λιμανιού, το οποίο άρχισε να 

καταλαμβάνει μεγαλύτερη έκταση και να αποκτά έντονο εμπορικό χαρακτήρα μετά το 

1950 και την ανάκαμψη από το Β’ παγκόσμιο πόλεμο. Την ίδια περίοδο ξεκίνησε και η 

έντονη ανοικοδόμηση του κέντρου του Πειραιά, που σταδιακά εξελίχτηκε και έφτασε 

στη σημερινή του μορφή, αυτή του μητροπολιτικού κέντρου. 

Για την βελτίωση της ποιότητας ζωής των κατοίκων του Πειραιά, αλλά και για την 

εξυπηρέτηση των επιβατών του λιμένα και των εμπορικών λειτουργιών που αυτός 

εξυπηρετεί, είναι απαραίτητος ο εκσυγχρονισμός των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς 

που τον εξυπηρετούν. Στη συνέχεια θα μελετήσουμε τον τρόπο με τον οποίο θα 

συντελεσθεί αυτός ο εκσυγχρονισμός με την ανάπτυξη του δικτύου Μέσων Σταθερής 

Τροχιάς, καθώς και τις επιπτώσεις που πρόκειται να έχει στο αστικό περιβάλλον. 
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1 ΜΕΣΑ ΣΤΑΘΕΡΗΣ ΤΡΟΧΙΑΣ 

1.1 Γενικά 

 Μέσα Σταθερής Τροχιάς (ΜΣΤ) ονομάζονται τα Μέσα Μαζικής 

Μεταφοράς (ΜΜΜ) τα οποία καθοδηγούνται μέσω των σιδηροτροχιών, ενώη 

βασική αρμοδιότητα του οδηγού είναι η αυξομείωση της ταχύτητάς τους.Τα 

βασικά χαρακτηριστικά που οδηγούν στο διαχωρισμό τους από τα υπόλοιπα 

ΜΜΜ, είναι τα εξής: 

 Η χρήση της σιδηροδρομικής τεχνολογίας των τροχών που 

συγκρατούνται από σιδηροτροχιές, εξαιτίας της οποίας εξασφαλίζεται 

υψηλή απόδοση, ασφαλής κίνηση των οχημάτων, καλό ‘κράτημα’ και 

καθοδήγηση των μέσων με απλό τρόπο. 

 Η ηλεκτροκίνηση (με εξαίρεση περιπτώσεις αστικού ή προαστιακού 

σιδηροδρόμου όπου υπάρχει πετρελαιοκίνηση), η οποία παρέχει υψηλή 

απόδοση, ικανοποιητικές επιταχύνσεις, ενώ οι αντίστοιχοι κινητήρες είναι 

φιλικοί προς το περιβάλλον και αθόρυβοι. Παρ’ όλα αυτά η τροφοδότησή 

τους απαιτεί υψηλό κόστος επενδύσεων, ενώ οι διακοπές 

ηλεκτροδότησης προκαλούν προβλήματα στην κίνηση των μέσων. 

 Η ανάγκη για συγκεκριμένους διαδρόμους κίνησης, γεγονός το οποίο 

περιορίζει την ευελιξία και οδηγεί σε έλλειψη αξιοπιστίας και ασφάλειας 

του μέσου σε περίπτωση μικτής κυκλοφορίας. Αντίθετα, στην περίπτωση 

διαδρόμου αποκλειστικής κυκλοφορίας, τα ΜΣΤ πλεονεκτούν έναντι των 

υπολοίπων μέσων, καθώς δίνεται η δυνατότητα αυτόματης καθοδήγησής 

τους.  

Σε αυτήν την κατηγορία μέσων ανήκουν το Τραμ, ο σιδηρόδρομος 

ελαφρού τύπου LRT, το monorail και οι διάφορες μορφές σιδηροδρόμου υψηλής 

μεταφορικής ικανότητας (αστικός σιδηρόδρομος, Μετρό, προαστιακός 

σιδηρόδρομος). 

Σε γενικές γραμμές η συμβολή των ΜΣΤ στο δίκτυο συγκοινωνιών μιας 

πόλης είναι σημαντική, καθώς λόγω των χαρακτηριστικών που 
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προαναφέρθηκαν, παρέχουν συγκεκριμένες διαδρομές με αξιοπιστία στο χρόνο 

μετακίνησης και στα δρομολόγια , σε αντίθεση με τα λεωφορεία τα οποία είναι 

αναξιόπιστα λόγω της εμπλοκής τους με την κυκλοφορία. 

Τέλος, οι υποδομές των ΜΣΤ χαρακτηρίζονται από μονιμότητα, γεγονός 

το οποίο επηρεάζει θετικά τις χρήσεις γης και την αστική ανάπτυξη γύρω από 

αυτές.1 

1.2 Υφιστάμενο δίκτυο Μέσων Σταθερής Τροχιάς στον Πειραιά 

 Οι υπάρχουσες συγκοινωνιακές υποδομές στο Δήμο Πειραιά, περιλαμβάνουν 

τρία δίκτυα Μέσων Σταθερής Τροχιάς. Τον Ηλεκτρικό Σιδηρόδρομο (γραμμή 1 του 

Μετρό) και τη γραμμή του Τραμ για τη διεξαγωγή των αστικών μετακινήσεων, καθώς 

και τη γραμμή του Προαστιακού Σιδηροδρόμου για την εξυπηρέτηση των 

υπεραστικών μετακινήσεων. 

 Στη συνέχεια θα αναλύσουμε τα χαρακτηριστικά και τη λειτουργία καθενός από 

τα παραπάνω ΜΣΤ αναλυτικά: 

1.2.1 Ηλεκτρικός Σιδηρόδρομος – Γραμμή Μετρό 1 

Η Γραμμή 1 του Μετρό, ξεκίνησε τη λειτουργία του το 1869, ενώνοντας τον 

Πειραιά με το Θησείο σε 19 περίπου λεπτά με ατμοκίνητα βαγόνια. Σταδιακά, μέσα 

στα επόμενα χρόνια, η γραμμή επεκτάθηκε βόρεια και το 1957 τέθηκε σε λειτουργία ο 

σταθμός της Κηφισιάς για το ηλεκτροκίνητο πλέον τραίνο.2 

Σήμερα, ο Ηλεκτρικός Σιδηρόδρομος (ΗΣΑΠ) διανύει 25,7 χιλιόμετρα, συνδέοντας 

τον Πειραιά με την Κηφισιά σε 50 λεπτά. Ακόμα, ενώνει τον Πειραιά με το κέντρο της 

Αθήνας σε 20 λεπτά. Στο σταθμό Μοναστηράκι δίνει τη δυνατότητα μετεπιβίβασης 

                                            
1Καρλαύτης, Λυμπέρης (2009) Συστήματα Αστικών Συγκοινωνιών, Αθήνα, σελ. 86 
2www.stasy.gr 

Εικ.1.1: Εξέλιξη συρμών ΗΣΑΠ (isap-union.gr) 
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στη γραμμή 3 του Μετρό και στους σταθμούς Ομόνοια και Αττική στη γραμμή 2. 

Εντός του Δήμου Πειραιώς διαθέτει δύο σταθμούς. Ο πρώτος που συναντάει ο 

επιβάτης όταν κατευθύνεται νότια, είναι  ο σταθμός «Νέο Φάληρο» μπροστά στο 

Στάδιο Καραϊσκάκη, από όπου μπορεί να μετεπιβιβασθεί στο Τραμ. Ο δεύτερος, είναι 

ο τερματικός σταθμός της γραμμής «Πειραιάς» μπροστά από την Ακτή Καλλιμασιώτη 

του επιβατικού λιμένος Πειραιά, από όπου μπορεί να μετεπιβιβασθεί στον 

Προαστιακό Σιδηρόδρομο.3 

Το δίκτυο χρησιμοποιεί συρμούς 6 οχημάτων 11ης παραλαβής του 2000 

κατασκευασμένους από χάλυβα επενδεδυμένο με ανοξείδωτη λαμαρίνα. Η 

χωρητικότητα των συρμών είναι 216 καθήμενοι επιβάτες και 786 όρθιοι (5 άτομα/m2), 

δηλαδή συνολικά 1002 επιβάτες.4 

Στους παρακάτω πίνακες παρουσιάζονται στοιχεία για την επιβατική κίνηση κατά 

μήκος της Γραμμής 1, όπως αυτά παρουσιάστηκαν στην έκθεση του Εργαστηρίου 

Αστικού Περιβάλλοντος του ΕΜΠ (Δεκέμβριος 2011) «Ολοκληρωμένο Σύστημα 

Σταθερής Τροχιάς στον Πειραιά». 

 Από τον πίνακα 1.1 συμπεραίνουμε πως σύμφωνα με καταγραφές του 2007 η 

γραμμή του ΗΣΑΠ παραλαμβάνει του 43% των συνολικών μετακινήσεων, με 

μεταφορά 485.000 επιβατών ημερησίως, έναντι 375.000 και 275.000 επιβατών 

ημερησίως στις Γραμμές 2 και 3 του Μετρό αντίστοιχα.5 

ΓΡΑΜΜΗ ΜΕΤΡΟ ΗΜΕΡΗΣΙΑ ΕΠΙΒΑΤΙΚΗ ΚΙΝΗΣΗ 

1 485.000 

2 375.000 

3 275.000 

ΣΥΝΟΛΟ 1.135.000 
Πίνακας1.1 : Ημερήσια κίνηση Γραμμών Μετρό (ΗΣΑΠ 2007) 

Από τον πίνακα 1.2 αντλούμε στοιχεία για την επιβατική ροή μέσης ημερήσιας 

καθημερινής στο σταθμό του Πειραιά. 

                                            

 

 
4Καρλαύτης, Λυμπέρης (2009) Συστήματα Αστικών Συγκοινωνιών, Αθήνα, σελ. 376 
3,5 Εργαστήριο Αστικού Περιβάλλοντος ΕΜΠ (Δεκέμβριος 2011), Ολοκληρωμένο Σύστημα Μέσων 
Σταθερής Τροχιάς στον Πειραιά, σελ. 4 - 6 
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ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ 
ΑΡΙΘΜΟΣ 

ΕΙΣΕΡΧΟΜΕΝΩΝ 
ΑΡΙΘΜΟΣ 

ΕΞΕΡΧΟΜΕΝΩΝ 
ΡΟΗ 

ΕΠΙΒΑΤΩΝ 

26/02/2007 39.338 37.796 77.134 

27/02/2007 38.298 37.291 75.579 

28/02/2007 40.578 39.237 79.815 

01/03/2007 42.903 41.316 84.219 

02/03/2007 43.003 40.810 83.813 

ΜΕΣΟΣ ΟΡΟΣ 40.824 39.290 80.112 
Πίνακας 1.2:Επιβατική κίνηση σταθμού Πειραιά (ΗΣΑΠ 2007) 

 Τέλος, από τον πίνακα 1.3 παρατηρούμε πως ο σταθμός «Πειραιάς» είναι ο 

δεύτερος πιο πολυσύχναστος σταθμός της Γραμμής 1 του Μετρό, με 48.800 

εισερχόμενους επιβάτες ημερησίως, μετά το σταθμό «Ομόνοια» με 89.466. 

 

 

α/α ΣΤΑΘΜΟΣ 
ΕΙΣΕΡΧΟΜΕΝΟΙ 

ΕΠΙΒΑΤΕΣ 

1 ΠΕΙΡΑΙΑΣ 48.800 

2 ΦΑΛΗΡΟ 10.731 

3 ΜΟΣΧΑΤΟ 7.952 

4 ΚΑΛΛΙΘΕΑ 19.122 

5 ΤΑΥΡΟΣ 10.950 

6 ΠΕΤΡΑΛΩΝΑ 12.747 

7 ΘΗΣΕΙΟ 9.999 

8 ΜΟΝΑΣΤΗΡΑΚΙ 20.743 

9 ΟΜΟΝΟΙΑ 89.466 

10 ΒΙΚΤΩΡΙΑ 30.833 

11 ΑΤΤΙΚΗ 44.274 

12 ΑΓ. ΝΙΚΟΛΑΟΣ 14.987 

13 ΚΑΤΩ ΠΑΤΗΣΙΑ 20.862 

14 ΑΓ. ΕΛΕΥΘΕΡΙΟΣ 16.690 

15 ΑΝΩ ΠΑΤΗΣΙΑ 14.262 

16 ΠΕΡΙΣΣΟΣ 10.692 

17 ΠΕΥΚΑΚΙΑ 6.993 

18 ΝΕΑ ΙΩΝΙΑ 12.515 

19 ΗΡΑΚΛΕΙΟ 18.134 

20 ΕΙΡΗΝΗ 5.842 

21 ΝΕΡΑΤΖΙΩΤΙΣΣΑ 12.420 

22 ΜΑΡΟΥΣΙ 21.939 

23 ΚΑΤ 7.772 

24 ΚΗΦΙΣΙΑ 16.392 

- ΣΥΝΟΛΟ 485.118 
Πίνακας 1.3: Επιβατική κίνηση μέσης τυπικής καθημερινής ανά σταθμό (ΗΣΑΠ 2007) 
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1.2.2 Τραμ 

Μετά 44 χρόνια από την παύση λειτουργίας του πρώτου Αθηναϊκού Τραμ, το 

σύγχρονο Τραμ τέθηκε σε λειτουργία τον Ιούλιο του 2004. Το δίκτυο έχει συνολικό 

μήκος 27 χιλιόμετρα και διαθέτει συνολικά 48 στάσεις και 3 τερματικούς σταθμούς. 

Από αυτούς, ο τερματικός σταθμός «ΣΕΦ» και ο προηγούμενος σταθμός «Νέο 

Φάληρο» βρίσκονται εντός των ορίων του Δήμου Πειραιά καλύπτοντας μήκος 750 

μέτρων. Το μέσο διανύει την απόσταση μεταξύ των τερματικών «ΣΕΦ» και 

«Σύνταγμα» σε 45 λεπτά και μεταξύ των τερματικών «ΣΕΦ» και «Ασκληπιείο 

Βούλας» σε 40 λεπτά. 

 

Το Τραμ κινείται σε διαδρόμους πάνω στο οδικό δίκτυο, άλλοτε ανεξάρτητα και 

άλλοτε μαζί με την υπόλοιπη κυκλοφορία. Η συνήθης λειτουργική ταχύτητά του είναι 

20 km/hκαι η μέγιστη δυνατή 70 km/h. Στις περιπτώσεις μικτής κυκλοφορίας, ειδικά 

στις περιπτώσεις που επιτρέπονται οι εγκάρσιες κινήσεις άλλων οχημάτων,οι οποίες 

Εικ. 1.1.2 Ο τερματικός σταθμός «ΣΕΦ» 
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παρά την ύπαρξη προτεραιότητας στην κίνηση του μέσου, παρεμποδίζουν την 

απρόσκοπτη λειτουργία του, η ταχύτητα του Τραμ μειώνεται σημαντικά.6 

Το Τραμ είναι ένα αρθρωτό όχημα με δυνατότητα αμφίδρομης κίνησης και ζεύξης 

δύο οχημάτων σε λειτουργία συρμού. Το εύρος της τροχιάς είναι 1435mmκαι το ύψος 

του δαπέδου στο χώρο των επιβατών είναι 350mm ώστε η επιβίβαση να είναι δυνατή 

χωρίς την ύπαρξη πλατφόρμας. Η μεταφορική του ικανότητα είναι 56 καθήμενοι 

επιβάτες, συμπεριλαμβανομένων των θέσεων για άτομα με ειδικές ανάγκες και 200 

όρθιοι επιβάτες. Το δίκτυο του Τραμ μεταφέρει καθημερινά 65.000 επιβάτες. 

Σύμφωνα με μελέτη του 2008, το υφιστάμενο δίκτυο του Τραμ λειτουργεί με 

χρονοαποστάσεις των 15 λεπτών (4 δρομολόγια την ώρα ανά κατεύθυνση) για τις 

γραμμές από Σύνταγμα για ΣΕΦ και Γλυφάδα, ενώ στην παραλιακή γραμμή προς 

Βούλα οι χρονοαποστάσεις είναι 20 λεπτά. Για να εκτελεστεί το πρόγραμμα των 

δρομολογίων, απαιτούνται τουλάχιστον 22 συρμοί. Ο φορέας διαθέτει συνολικό στόλο 

35 συρμών.7 

1.2.3 Προαστιακός Σιδηρόδρομος 

Το τμήμα του προαστιακού σιδηροδρόμου που συνδέει τον Πειραιά με το Διεθνή 

Αερολιμένα Αθηνών «Ελευθέριος Βενιζέλος», μέσω του σταθμού «Άνω Λιόσια» ήταν 

το πρώτο που λειτούργησε το 2004. Σήμερα στο δίκτυο συμπεριλαμβάνονται και 

συνέσεις με Κόρινθο και Κιάτο.  

Ο προαστιακός σιδηρόδρομος δίνει τη δυνατότητα μεταφοράς από το λιμάνι του 

Πειραιά στο αεροδρόμιο σε 1 ώρα και 5 λεπτά, στην Κόρινθο σε 1 ώρα και 30 λεπτά 

και στο Κιάτο σε 1 ώρα και 40 λεπτά. Αποτελεί ενδιάμεσο μέσο αστικών και 

υπεραστικών μετακινήσεων, καθώς εκτός από τα παραπάνω, εξυπηρετεί και 

μετακινήσεις εντός των προαστίων, μέσω της σύνδεσης του Πειραιά με τη Γραμμή 2 

του Μετρό, αλλά και το κύριο σιδηροδρομικό δίκτυο της χώρας, στο σταθμό Λαρίσης. 

Εντός του Δήμου Πειραιώς διαθέτει 2 km δίκτυο και περιλαμβάνει τον τερματικό 

σταθμό «Πειραιάς» ο οποίος βρίσκεται στην Ακτή Καλλιμασιώτη, πλησίον του 

                                            
6Καρλαύτης, Λυμπέρης (2009) Συστήματα Αστικών Συγκοινωνιών, Αθήνα, σελ. 88 
7Τραμ ΑΕ, Εκτίμηση επιβατικής κίνησης με χρήση συγκοινωνιακού μοντέλου για επεκτάσεις 
τροχιοδρόμου στον Πειραιά, έκθεση αποτελεσμάτων, 2008, σελ. 31 
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τερματικού της Γραμμής 1 του Μετρό, καθώς και το σταθμό «Λεύκα» στα σύνορα των 

Καμινίων με την Κοκκινιά.8 

Το εύρος των γραμμών του προαστιακού σιδηροδρόμου είναι 1435mm, η 

λειτουργική του ταχύτητα είναι 30km/hέως 75 km/h, ενώ η μέγιστη που μπορεί να 

επιτύχει είναι 160 km/h. Σε κάθε όχημα υπάρχει η δυνατότητα μεταφοράς 140 έως 

180 επιβατών.9 

Το μέσο αυτό χρησιμοποιεί τους διαδρόμους του σιδηροδρομικού δικτύου οι 

οποίοι ως επί το πλείστον είναι απαλλαγμένοι από εγκάρσιες κινήσεις, αλλά σε 

ορισμένα σημεία της χάραξης διατηρούνται ισόπεδοι κόμβοι10, γεγονός αρνητικό για 

τη λειτουργία του μέσου. Τα παραπάνω σε συνδυασμό με τη χαμηλότερη ζήτηση για 

                                            
8Εργαστήριο Αστικού Περιβάλλοντος ΕΜΠ (Δεκέμβριος 2011), Ολοκληρωμένο Σύστημα Μέσων 
Σταθερής Τροχιάς στον Πειραιά, σελ. 7 
9Καρλαύτης, Λυμπέρης (2009) Συστήματα Αστικών Συγκοινωνιών, Αθήνα, σελ 92 
10Ν. Μπελαβίλας (2009) Περί Προαστιακού Σιδηροδρόμου 

Εικ. 1. 3: Δίκτυο Προαστιακού Σιδηροδρόμου 
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χρήση του σε σύγκριση με τα άλλα μέσα, οδηγεί σε αραιά προγραμματισμένα 

δρομολόγια (15 – 20 min/συρμό). 

Σε γενικές γραμμές ο ρόλος του προαστιακού σιδηροδρόμου στο συγκοινωνιακό 

δίκτυο του λεκανοπεδίου είναι αρκετά υποβαθμισμένος, με αποτέλεσμα, η σύνδεση 

του λιμένα Πειραιώς με το αεροδρόμιο που αναφέρθηκε παραπάνω, να 

πραγματοποιείται προβληματικά. 

 

 

Εικ. 1.4: Διέλευση προαστιακού από ισόπεδο κόμβο κατά την έξοδό του από το σταθμό "Πειραιάς" 
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1.3 Προγραμματισμένες και εφαρμοζόμενες επεκτάσεις 

Ήδη στην ευρύτερη περιοχή του Πειραιά, έχουν ξεκινήσει μια σειρά από έργα 

επέκτασης υφιστάμενων Μέσων Σταθερής Τροχιάς, δηλαδή της Γραμμής 3 του Μετρό 

και του Τραμ. Εκτός αυτών, μελετώνται και άλλες αλλαγές σε υπάρχοντα μέσα (ΗΣΑΠ 

και Προαστιακός Σιδηρόδρομος), καθώς και η κατασκευή νέων. Στη συνέχεια 

παρουσιάζεται κάθε μέσο ξεχωριστά. 

Εικ. 1.5: Υφιστάμενο Δίκτυο Μέσων Σταθερής Τροχιάς (ΣΤΑΣΥ) 
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1.3.1 Ηλεκτρικός Σιδηρόδρομος – Γραμμή μετρό 1 

Για τη Γραμμή 1 του Μετρό προγραμματίζεται επέκταση στο βόρειο άκρο της 

προς τη Νέα Ερυθραία, γεγονός που θα εξασφαλίσει την άμεση σύνδεση των δύο 

άκρων του μητροπολιτικού συγκροτήματος της Αθήνας. 

Στο τμήμα της γραμμής μεταξύ Νέου Φαλήρου και Πειραιά, είχε σχεδιασθεί 

υπογειοποίηση από την πλατεία Ιπποδάμειας έως την οδό Τζαβέλα, προκειμένου να 

είναι εφικτή στην επιφάνεια η διέλευση της επέκτασης του Τραμ, σχέδιο το οποίο είναι 

αδρανές από το Μάρτη του 2014 καθώς κρίθηκε οικονομικά ασύμφορο. Ακόμα σε 

αυτό το κομμάτι της γραμμής μελετούνταν η κατασκευή ενός νέου υπόγειου σταθμού, 

αυτού των Καμινίων, στο ύψος του πρώην εργοστασίου Κεράνη, ο οποίος αναμένεται 

να εξυπηρετεί καθημερινά 20.000 επιβάτες.11 

 

1.3.2 Προαστιακός Σιδηρόδρομος 

Όσον αφορά τον προαστιακό σιδηρόδρομο, προβλέπεται η αναβάθμιση της 

λειτουργίας του μέσω της εγκατάστασης ηλεκτροκίνησης στη γραμμή, αλλά και η 

ενθάρρυνση της χρήσης του μέσου με την άμεση σύνδεσή του με το δίκτυο του Τραμ 

στο σταθμό «Λεύκα». Ακόμα, στα δρομολόγιά του πρόκειται να ενταχθούν και η 

σύνδεση με Χαλκίδα, Θήβα, Ραφήνα τα οποία μέχρι στιγμής πραγματοποιείται από τα 

συμβατικά τρένα του ΟΣΕ.12 

1.3.3 Monorail 

Εντός του λιμένα του Πειραιά διεξάγεται κυκλοφορία 3.000.000 τροχοφόρων και 

20.000.000 επιβατών ετησίως. Τα τροχοφόρα οχήματα μπορεί να είναι επιβατικά (ΙΧ 

και ταξί), λεωφορεία (ΟΛΠ, τουριστικά) , αλλά και φορτηγά που μεταφέρουν 

                                            
11,12Εργαστήριο Αστικού Περιβάλλοντος ΕΜΠ (Δεκέμβριος 2011), Ολοκληρωμένο Σύστημα 
Μέσων Σταθερής Τροχιάς στον Πειραιά, σελ 9, 13 
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εμπορεύματα. Οι επιβάτες προσεγγίζουν το λιμάνι είτε με κάποιο από τα 

προαναφερθέντα οχήματα, είτε πεζοί με τα ΜΜΜ. Εντός του λιμένα έχουν επίσης τη 

δυνατότητα να χρησιμοποιήσουν τα λεωφορεία του ΟΛΠ , όμως οι κίνησή τους 

παρεμποδίζεται από την αυξημένη κίνηση των οχημάτων. 

Για τους παραπάνω λόγους ο ΟΛΠ οδηγήθηκε στην απόφαση για τη δημιουργία 

του monorail, ενός υπερυψωμένου κατά 5,8 mαπό το έδαφος μέσου μεταφοράς που 

κινείται επί μονής γραμμής.13 Το μέσο αυτό θα βρίσκεται εξ’ ολοκλήρου εντός των 

ορίων του λιμένα, θα έχει συνολικό μήκος 5km και θα κινείται από την Ακτή Ξαβερίου 

και τον επιβατικό σταθμό της κρουαζιέρας, έως την Ακτή Βασιλειάδη, 

πραγματοποιώντας 6 ενδιάμεσες στάσεις. Ως κεντρικός θα διαμορφωθεί ο σταθμός 

                                            
13Εργαστήριο Αστικού Περιβάλλοντος ΕΜΠ (Δεκέμβριος 2011), Ολοκληρωμένο Σύστημα Μέσων 
Σταθερής Τροχιάς στον Πειραιά, σελ 13,14 

Εικ.1.6: Χάραξη διαδρομήςmonorail (ΟΛΠ 2012) 
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μπροστά από την πεζογέφυρα στην έξοδο του ΗΣΑΠ, με την οποία θα διαμορφωθεί  

κατάλληλη σύνδεση. 

Το μεγαλύτερο τμήμα του έργου γειτνιάζει με ειδικές εγκαταστάσεις ιδιοκτησίας 

του ΟΛΠ και άλλες, κτίρια γραφείων, επιχειρήσεων και εμπορίου. Οι οικιστικές 

χρήσεις που περιορίζονται στα δύο άκρα της μελετούμενης χάραξης βρίσκονται σε 

μεγάλη υψομετρική και οριζοντιογραφική απόσταση από την περιοχή μελέτης, άρα 

δεν αναμένεται να υφίσταται κάποιου είδους όχληση.14 

 

 

Εικ. 1.7 Χρήσεις γης εντός και πέριξ του λιμένα (ΟΛΠ 2012) 

                                            
14Οργανισμός Λιμένα Πειραιώς (2012) Μελέτη Κατασκευής monorail, σελ. 6 
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Το μέσο σχεδιάζεται να μεταφέρει 1260 επιβάτες ανά ώρα και ανά κατεύθυνση 

και δεν αναμένεται να έχει σημαντικές επιπτώσεις στο περιβάλλον, αντιθέτως θα 

βελτιώσει τη συγκοινωνιακή υποδομή και εξυπηρέτηση της περιοχής15. Η θετική του 

αυτή επίδραση θα είναι ακόμα πιο εμφανής, εάν το μέσο είναι προσβάσιμο και 

ανοιχτό για μετακινήσεις πολιτών, εκτός των επιβατών εντός του λιμένα, δηλαδή εάν 

λειτουργήσει και ως τοπικό αστικό μέσο, εξυπηρετώντας τις ακραίες περιοχές του 

Χατζηκυριάκειου και της Δραπετσώνας. Κάτι τέτοιο δεν έχει ακόμα διευκρινισθεί εάν 

είναι δυνατόν να συμβεί, λόγω της υφιστάμενης περίφραξης του λιμένα και της 

προβλεπόμενης κατασκευής λιμένα κρουαζιέρας κλειστού τύπου στην Ακτή Ξαβερίου. 

 

Αναφορικά με το μετρό πρέπει να σημειώσουμε ότι αποτελεί το έργο με τη 

μεγαλύτερη μεταφορική ικανότητα, γεγονός που μας οδηγεί στην πιο αναλυτική 

παρουσίαση και παρατήρησή του, ειδικά αν λάβουμε υπόψη τις μεγάλες και ραγδαίες 

αλλαγές που η κατασκευή του προκάλεσε σε άλλες περιοχές του λεκανοπεδίου. 

Ακόμα, το τραμ, είναι το μέσο που έρχεται σε άμεση επαφή με τη ζωή και την 

κυκλοφορία της πόλης, αφού αναμιγνύεται με την κίνηση των οχημάτων και γίνεται 

ορατό και αναπόσπαστο κομμάτι του αστικού τοπίου. Για τους λόγους αυτούς, καθώς 

και λόγω της άμεσης κατασκευής τους, πράγμα που κάνει ορισμένες επιδράσεις τους 

στην περιοχή ήδη ορατές, θα μελετήσουμε εκτενέστερα την κατασκευή και τα 

χαρακτηριστικά τους, αλλά και τον αντίκτυπο που αυτά αναμένεται να έχουν στην 

περιοχή μελέτης. 

1.3.4 Γραμμή 3 Μετρό 

Σχετικά με τη Γραμμή 3 του Μετρό, έχει σχεδιαστεί και ήδη κατασκευάζεται η 

επέκτασή της από το Σταθμό Αγία Μαρίνα προς τα δυτικά προάστια, καταλήγοντας 

στο κέντρο του Πειραιά. Η νέα αυτή γραμμή θα διαθέτει 6 νέους σταθμούς, τους: 

«Αγία Βαρβάρα», «Κορυδαλλός», «Νίκαια», «Μανιάτικα», «Πειραιάς» και «Δημοτικό 

Θέατρο». Από αυτούς οι τρείς τελευταίοι εκτείνονται 3 km εντός των ορίων του Δήμου 

και σε αυτούς θα βασιστεί αυτή η εργασία. 

                                            
15Οργανισμός Λιμένα Πειραιώς (2012) Μελέτη Κατασκευής monorail, σελ. 30,36 
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Ο σταθμός «Μανιάτικα» τοποθετείται στη διασταύρωση των οδών Αιτωλικού και 

Μαυρομιχάλη, ένα σημείο με περιορισμένο χώρο, που επιλέχθηκε ως λύση ανάγκης 

λόγω της απαίτησης για μείωση της απόστασης μεταξύ των σταθμών «Νίκαια» και 

«Πειραιάς». Σε αυτό το σταθμό υπάρχει ο κίνδυνος αντιμετώπισης κυκλοφοριακών 

προβλημάτων κατά τη λειτουργία του, καθώς λόγω του περιορισμένου χώρου δεν 

υπάρχει η δυνατότητα για στάθμευση και μετεπιβίβαση και το πλάτος της οδού δεν 

είναι κατάλληλο ούτε για στάση οχημάτων με σκοπό την αποβίβαση επιβατών. 

Ο σταθμός «Πειραιάς βρίσκεται παραπλεύρως του σταθμού του ΗΣΑΠ, απέναντι 

από το σταθμό του προαστιακού, από τον κεντρικό σταθμό του monorailκαι του τραμ. 

Πρόκειται λοιπόν να αποτελέσει ένα από τα μεγαλύτερα και σημαντικότερα 

συγκοινωνιακά κέντρα στην Αθήνα. 

Ο σταθμός Δημοτικό Θέατρο, χωροθετείται πάνω στην πλατεία Κοραή και εκτός 

από όσα θα επισημανθούν σχετικά παρακάτω, πρόκειται να αποτελέσει σταθμό 

μετεπιβίβασης για τους επιβάτες του τραμ. 

Εικ. 1.8: Επέκταση γραμμής 3 του Μετρό 
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Στα πλαίσια της Μελέτης Ανάπτυξης Μετρό το 1996 η Αττικό Μετρό διεξήγαγε 

έρευνα σε 30.000 νοικοκυριά στην Αττική, εξετάζοντας την αντίληψη που έχουν οι 

επιβάτες για τους εαυτούς τους ως χρήστες, δημιουργώντας μητρώα προέλευσης 

προορισμού και τελικά κάνοντας μια πρόβλεψη για την αναμενόμενη φόρτιση στο 

δίκτυο βάσει κατάλληλου συγκοινωνιακού μοντέλου στρατηγικού σχεδιασμού.16 

Το εν λόγω μοντέλο διερευνά τα εναλλακτικά μελλοντικά σενάρια, ώστε να 

καλυφθούν οι ανάγκες της προβλεπόμενης ζήτησης μεταφορικής εξυπηρέτησης, με 

βάση τη σχέση προσφοράς και ζήτησης μεταφορικού έργου, όπως καταγράφηκε την 

περίοδο διεξαγωγής της έρευνας. Η προσφορά προσδιορίζεται από τα 

χαρακτηριστικά των δικτύων Ιδιωτικών Μέσων Μεταφοράς (ΙΜΜ) και Δημόσιων 

Συγκοινωνιών (ΔΣ) και η ζήτηση διαμορφώνεται από τα κοινωνικό-οικονομικά 

χαρακτηριστικά (επίπεδο εισοδήματος, κατοχή ΙΧ) και την κατανομή των χρήσεων γης 

στην περιοχή μελέτης. 

Το μοντέλο συνδυάζει την προσφορά με τη ζήτηση και υπολογίζει φόρτους στο 

δίκτυο ΙΜΜ και επιβατική κίνηση στο δίκτυο ΔΣ.Η έρευνα αφορούσε τις μετακινήσεις 

κατά την πρωινή ώρα αιχμής και τα αποτελέσματα του προτύπου, αφορούν τα 

μέγιστα ωριαία μεγέθη κατά το χρονικό διάστημα 7-9μμ.  

Η μέγιστη φόρτιση στο δίκτυο στην κατεύθυνση προς Δημοτικό Θέατρο 

υπολογίστηκε στο τμήμα Πειραιάς – Δημοτικό Θέατρο. Στον παρακάτω πίνακα 

παρουσιάζονται κατά προσέγγιση τα αποτελέσματα του προτύπου, ο πληθυσμός και 

οι θέσεις εργασίας γύρω από κάθε σταθμό. 

 Πληθυσμός Επιβιβάσεις 
Θέσεις 

εργασίας 
Αποβιβάσεις 

Μανιάτικα 19.700 1.800 1.000 270 

Πειραιάς 30 1.800 11.000 1.300 

Δημ. Θέατρο 23.000 700 21.000 5.700 

Πίνακας 1.4:Στοιχεία ΜΑΜ (Αττικό Μετρό, 1996/αναθεώρηση 2006) 

 Αναλυτικά στοιχεία για τη λογική λειτουργίας του μοντέλου, παρουσιάζονται 

στο παράρτημα. 

                                            
16Αττικό Μετρό (1996/αναθεώρηση 2006) Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό 
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Από τα πληθυσμιακά στοιχεία εύκολα μπορούμε να παρατηρήσουμε πως οι 

περιοχές Μανιάτικα και Δημοτικό Θέατρο έχουν τα χαρακτηριστικά περιοχών 

κατοικίας, όμως στα Μανιάτικα υπάρχουν ελάχιστες θέσεις εργασίας σε αντίθεση με 

το Δημοτικό Θέατρο που φαίνεται να συγκεντρώνει την πλειοψηφία. Από τη στήλη με 

τις αντίστοιχες επιβιβάσεις και αποβιβάσεις προκύπτει πως κατά την πρωινή αιχμή οι 

περισσότερες επιβιβάσεις προβλέπονται στα Μανιάτικα και οι περισσότερες 

αποβιβάσεις στο Δημοτικό Θέατρο. Κάτι τέτοιο δικαιολογείται καθώς, αυτές τις ώρες 

της ημέρας οι μετακινήσεις έχουν σκοπό την εργασία, άρα συμβαίνουν από περιοχές 

κατοικίας προς περιοχές εργασίας. Από το Δημοτικό Θέατρο, παρά το ότι έχει μεγάλο 

πληθυσμό, είναι αναπτυγμένη περιοχή με πολλές θέσεις εργασίας, οπότε έλκει 

πολλές περισσότερες μετακινήσεις από όσες παράγει.  

 Αντίστοιχα, στον Πειραιά παρατηρούμε ότι υπάρχουν ελάχιστες κατοικίες και 

αρκετές θέσεις εργασίας, όμως παράγει ελαφρώς περισσότερες επιβιβάσεις από ότι 

αποβιβάσεις. Το φαινόμενο αυτό δικαιολογείται καθώς ο συγκεκριμένος σταθμός είναι 

σταθμός μετεπιβίβασης στον Ηλεκτρικό Σιδηρόδρομο αλλά και στα άλλα μέσα που 

προβλέπεται να αναπτυχθούν στην περιοχή. Έτσι, εκτός από όσους αποβιβάζονται 

για εργασία στην περιοχή, δέχεται και αρκετούς επιβάτες οι οποίοι θέλουν να 

κατευθυνθούν προς το υπόλοιπο λεκανοπέδιο. 

 Στις απογευματινές ώρες αιχμής όπου οι εργαζόμενοι επιστρέφουν στα σπίτια 

τους, οι αριθμοί επιβιβάσεων και αποβιβάσεων σε κάθε περιοχή αντιστρέφονται. 

Ακόμα, πρέπει να επισημανθεί πως οι προβλέψεις αυτές έγιναν το 1996 όπου το ΑΕΠ 

βρισκόταν στο 3,5% και παρά την όποια επικαιροποίησή τους το 2006, η εικόνα είναι 

πιθανό να διαφέρει το 2018 που είναι το προβλεπόμενο έτος λειτουργίας των 

σταθμών, καθώς η κατάσταση της οικονομίας επηρεάζει τις παραγόμενες 

μετακινήσεις. Σε γενικές γραμμές, αναμένεται εξυπηρέτηση από τους 6 νέους 

σταθμούς 130.000 επιβατών την ημέρα.17 

                                            
17Αττικό Μετρό (1996/αναθεώρηση 2006) Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό 
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Τέλος από το μοντέλο, όσον αφορά τη φόρτιση του δικτύου ΙΜΜ, προκύπτει πως 

σε ζώνη κάποιων εκατοντάδων μέτρων κατά μήκος της γραμμής του μετρό 

παρατηρείται μείωση της κυκλοφορίας.18 

1.3.5 Τραμ 

Α’ Φάση 

Τα έργα που αφορούν στην πρώτη φάση της επέκτασης του Τραμ από το 

Φάληρο προς το λιμάνι του Πειραιά, έχουν ήδη ξεκινήσει. Η διαδρομή αυτή 

σχεδιάζεται να είναι κυκλική και μονόδρομη κατά το μεγαλύτερο μέρος της. Στο τμήμα 

από Φάληρο προς Πειραιά, θα κινείται κατά μήκος των οδών Μικράς Ασίας, 

Γρηγορίου Λαμπράκη, Βασιλέως Γεωργίου Α’ , θα καταλήγει στο λιμάνι στην ακτή 

Καλλιμασιώτη . Σε αυτό το τμήμα της διαδρομής, το Τραμ θα διανύει 3,1 kmκαι θα 

έχει 7 νέες στάσεις, τις: Γήπεδο Καραϊσκάκη, Μικράς Ασίας, Λαμπράκη, 

Ευαγγελίστρια, Πλατεία Δεληγιάννη, Δημαρχείο, Ακτή Ποσειδώνος. Έπειτα, από το 

λιμάνι θα συνεχίζει τη διαδρομή του, κατευθυνόμενο προς το Φάληρο, αυτή τη φορά 

μέσω των οδών Εθνικής Αντιστάσεως και Ομηρίδου Σκυλίτση, διανύοντας 2,25 km 

και πραγματοποιώντας τις εξής 5 νέες στάσεις: Αγία Τριάδα, Πλατεία Ιπποδάμειας, 

34ου Συντάγματος, Οδυσσέα Ανδρούτσου, Ομηρίδου Σκυλίτση.19 

                                            
18Αττικό Μετρό (1996/αναθεώρηση 2006) Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό 
19Εργαστήριο Αστικού Περιβάλλοντος ΕΜΠ (Δεκέμβριος 2011), Ολοκληρωμένο Σύστημα Μέσων 
Σταθερής Τροχιάς στον Πειραιά 

Εικ. 1.9: Χάραξη πρώτης φάσης επέκτασης τραμ (Αττικό Μετρό, 2014) 
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Ο χρόνος διαδρομής από ΣΕΦ προς Πειραιά αναμένεται να είναι 9 λεπτά 

συμπεριλαμβανομένων και των χρόνων στάσης, ενώ στην αντίστροφη κατεύθυνση, η 

διαδρομή θα διαρκεί 6 λεπτά. Η αναμενόμενη επιβατική κίνηση είναι 35.000 

επιβάτες/ημέρα σύμφωνα με το αισιόδοξο σενάριο ή 19.000 επιβάτες/ημέρα κατά το 

συντηρητικό σενάριο, αυξάνοντας τη συνολική κίνηση του δικτύου του Τραμ έως και 

στους 100.000 επιβάτες/ημέρα.20 

Στο πλαίσιο της μελέτης επέκτασης του Τραμ εκπονήθηκε μελέτη και 

δημιουργήθηκε αντίστοιχο μοντέλο με αυτό της επέκτασης του Μετρό, από την οποία 

προκρίθηκε η τελική χάραξη του Τραμ όπως αυτή αναφέρθηκε παραπάνω. Ακόμα, με 

βάση το μοντέλο μελετήθηκε η δυνατότητα να επιτευχθεί η ομαλότερη δυνατή 

κυκλοφοριακή ένταξη του μέσου στο υπάρχον οδικό δίκτυο. Για να γίνει αυτό, κρίθηκε 

απαραίτητη η εφαρμογή ορισμένων μονοδρομήσεων στους δρόμους από τους 

οποίους διέρχεται το Τραμ και στην ευρύτερη περιοχή, οι οποίες τέθηκαν σε ισχύ σε 

δύο στάδια.21 

                                            
20Αττικό Μετρό (Ιανουάριος 2014), Παρουσίαση έργου Τραμ στον Πειραιά 
21Τραμ ΑΕ, Κυκλοφοριακές επιπτώσεις, επέκτασης Τραμ στον Πειραιά, κεφάλαιο 5 
Κυκλοφοριακές ρυθμίσεις, 2008, σελ. 201, 202 

Εικ. 1.10: Α' Στάδιο μονοδρομήσεων (athenstransport.com, Φεβρουάριος 2014) 



27 
 

Στην παραπάνω εικόνα παρουσιάζεται η διαμόρφωση του χάρτη της περιοχής 

μετά την πρώτη φάση μονοδρομήσεων, η οποία πραγματοποιήθηκε το Φεβρουάριο 

του 2014 και στην επόμενη οι υπόλοιπες προγραμματισμένες μονοδρομήσεις που 

πραγματοποιήθηκαν το Μάρτιο του 2014. 

 

 

Εικ. 1.11: Β' Στάδιο μονοδρομήσεων(athenstransport.comΜάρτιος 2014) 

 

Οι ρυθμίσεις αυτές σε συνδυασμό με ορισμένες τροποποιήσεις στη 

σηματοδότηση, συντελούν στην απλοποίηση των διατάξεων των ισόπεδων κόμβων 

(μείωση κυκλοφοριακών ρευμάτων) αυξάνοντας το διαθέσιμο χρόνο πρασίνου και 

βελτιστοποιώντας τη ροή στις κύριες αρτηρίες, επιτρέποντας τη δέσμευση της 

απαιτούμενης λωρίδας κυκλοφορίας για τον τροχιόδρομο 

Ακόμα, λόγω τον παραπάνω αλλαγών απαραίτητες ήταν και ορισμένες 

τροποποιήσεις στα δρομολόγια των λεωφορείων. Για την ελαχιστοποίηση των 
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απαιτούμενων αλλαγών, διατηρήθηκε μία λωρίδα αποκλειστικής κυκλοφορίας 

λεωφορείων αντίθετης ροής στην Ηρώων Πολυτεχνείου, από την 2ας Μεραρχίας έως 

την οδό Τσαμαδού. 

Επίσης, από την ίδια μελέτη επισημαίνεται πως λόγω των μονοδρομήσεων, η 

κυκλοφοριακή επιβάρυνση του δικτύου ελαχιστοποιείται παρά τη δέσμευση μίας 

λωρίδας κυκλοφορίας για την κίνηση του μέσου, καθώς και παρά την αύξηση της 

κυκλοφορίας με ΙΧ που παρατηρείται κάθε χρόνο στο λεκανοπέδιο. Ακόμα, χάρη στις 

παραπάνω αλλαγές,  η μέση ταχύτητα κυκλοφορίας πρόκειται να σημειώσει 

ανεπαίσθητη μείωση σε σχέση με αυτήν που προβλεπόταν. 

Τέλος, από τη μελέτη επέκτασης του Τραμ, διαπιστώνεται πως θα υπάρξει 

μεταφορά σημαντικής επιβατικής κίνησης από τα λεωφορεία προς το Τραμ, γεγονός 

το οποίο θα μπορούσε σταδιακά να οδηγήσει στη μείωση ή και κατάργηση ορισμένων 

λεωφορειακών γραμμών και αντίστοιχες ωφέλειες για την κυκλοφορία.22 

Β’ Φάση 

Στην επόμενη φάση ανάπτυξης του δικτύου του τραμ, προβλέπεται η κατασκευή 

δύο επεκτάσεων της γραμμής στον Πειραιά. Η πρώτη θα εκτείνεται προς την Πειραϊκή 

χερσόνησο και θα έχει δύο κλάδους. Ο ένας θα κατευθύνεται προς το Χατζηκυριάκειο 

ακολουθώντας τις οδούς Χατζηκυριάκου και Κλεισόβης και θα καταλήγει στην πλατεία 

Καρπάθου και ο δεύτερος θα κατευθύνεται προς τη Φρεαττύδα, ακολουθώντας τις 

οδούς Σαχτούρη, Ζαννή και Αφεντούλη, καταλήγοντας στα νοσοκομεία Μεταξά και 

Ζάννειο. Στην άλλη μεριά η γραμμή αυτή θα συνδέεται με την αρχική στο Δημοτικό 

θέατρο, όπως επίσης θα επιτρέπει τη μετεπιβίβαση στη γραμμή 3 του μετρό. 

Ακόμα, η νέα αυτή γραμμή θα συνδέσει μία ακόμα απομακρυσμένη συνοικία του 

Πειραιά, αυτή των Καμινίων, τόσο με το κέντρο του και το δίκτυο του Μετρό, όσο και 

με τον προαστιακό σιδηρόδρομο, αφού μέσω της οδού Δωδεκανήσου, θα καταλήγει 

στο σταθμό «Λεύκα». Εδώ πρέπει να σημειωθεί ότι οι περιοχές του Χατζηκυριάκειου 

και των Καμινίων είναι αρκετά απομακρυσμένες από το κέντρο και 

πυκνοκατοικημένες περιοχές, γεγονός το οποίο επιβεβαιώνουν οι χάρτες χρήσεων 

                                            
22Τραμ ΑΕ, Κυκλοφοριακές επιπτώσεις επέκτασης Τραμ στον Πειραιά, κεφάλαιο 5 Κυκλοφοριακές 
ρυθμίσεις, σελ 267 



29 
 

γης (βλ. παράρτημα), όπου είναι εμφανές πως η επικρατούσα χρήση είναι αυτή της 

κατοικίας. Παρ’ όλα αυτά, τα μόνα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς που εξυπηρετούν τις 

περιοχές αυτές, είναι με τα αστικά λεωφορεία και τρόλεϋ. 

Η δεύτερη επέκταση του Τραμ θα ξεκινάει από την ακτή Ποσειδώνος και θα 

καταλήγει στη δυτική πλευρά του λιμανιού στην περιοχή του Κερατσινίου αρχικά και 

του Περάματος στη συνέχεια, αυξάνοντας την επιβατική κίνηση του μέσου κατά 

65.000 επιβάτες ημερησίως.23 

 

1.4 Προβλεπόμενοι χρόνοι μετακίνησης από και προς τον Πειραιά 

 

Με βάση τον παρακάτω χάρτη και τις ακτίνες εξυπηρέτησης 400 μέτρων που 

ορίζονται γύρω από κάθε προβλεπόμενη στάση οι οποίες αντιστοιχούν σε διάρκεια 

βαδίσματος έως 10 λεπτών, μετά την ολοκλήρωση της ανάπτυξης του δικτύου των 

ΜΣΤ στον Πειραιά, οι περιοχές οι οποίες δείχνουν να μην καλύπτονται από τις νέες 

αυτές γραμμές είναι η περιοχής από το Πασαλιμάνι έως το Μικρολίμανο ( προφήτης 

Ηλίας, Καστέλλα), η περιοχή του Αγίου Ιωάννη (Ρέντη) και η περιοχή της 

Δραπετσώνας. Για αυτές τις περιοχές, σκόπιμη είναι μια αναδιάρθρωση των 

λεωφορειακών γραμμών με κατάργηση όσων κάνουν διαδρομή παράλληλη με αυτή 

των ΜΣΤ και πύκνωση των δρομολογίων όσων συνδέουν της απομακρυσμένες αυτές 

περιοχές με τους πλησιέστερους σταθμούς των ΜΣΤ για μετεπιβίβαση σε αυτά. 

                                            
23Εργαστήριο Αστικού Περιβάλλοντος ΕΜΠ (Δεκέμβριος 2011), Ολοκληρωμένο Σύστημα Μέσων 
Σταθερής Τροχιάς στον Πειραιά, σελ 12 
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Τέλος, από τη διερεύνηση που έγινε από το Εργαστήριο Αστικού Περιβάλλοντος, 

ορίζοντας ως αφετηρία περιοχές στην Πειραϊκή και τα Μανιάτικα που βρίσκονται σε 

απόσταση εντός των ακτινών εξυπηρέτησης που παρουσιάστηκαν παραπάνω, 

μετρήθηκαν οι χρόνοι σύνδεσης με το κέντρο της Αθήνας. Διαπιστώθηκε πως η 

σύνδεση της Πειραϊκής χερσονήσου με το κέντρο, βελτιώνεται κατά 10 λεπτά, η 

διαδρομή προς Γλυφάδα μειώνεται κατά 20 λεπτά και προς Χαϊδάρι και Κερατσίνι 

κατά 30 με 40 λεπτά. Όσον αφορά στα Μανιάτικα, η σύνδεσή τους με το κέντρο 

γίνεται συντομότερη κατά 20 με 30 λεπτά, με Χαϊδάρι κατά 20 λεπτά, με Γλυφάδα και 

Κερατσίνι κατά 5 λεπτά. Στην περίπτωση μείωσης των χρόνων αναμονής του Τραμ 

Εικ. 1.12: Ολοκληρωμένο σύστημα μέσων σταθερής τροχιάς στον Πειραιά – ακτίνες εξυπηρέτησης (Έρευνα / 

Επεξεργασία: Εργαστήριο Αστικού Περιβάλλοντος ΕΜΠ 2011) 
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από 15 σε 10 λεπτά, προβλέπεται περαιτέρω μείωση των χρόνων διαδρομής που 

εμπλέκουν και το εν λόγω μέσο, από 4% έως 11%.24 

Αναλυτικά οι πίνακες με τους χρόνους μετακίνησης, τα μέσα που 

χρησιμοποιούνται και τις διαδρομές που πραγματοποιούνται παρουσιάζονται στο 

Παράρτημα. 

1.5 Περιβαλλοντικές επιπτώσεις 

Από τη μελέτη του Τραμ, ήδη αναφέραμε πως αναμένεται μείωση της φόρτισης 

του οδικού δικτύου λόγω της λειτουργίας του μέσου, γεγονός που θα οδηγήσει και σε 

σταδιακή μείωση της εκπομπής αέριων ρύπων. 

Όσον αφορά στον αερομεταφερόμενο θόρυβο από τη λειτουργία του Τραμ αυτός 

δεν πρόκειται να είναι αισθητός, καθώς το περιβάλλον της άμεσης περιοχής μελέτης 

είναι ήδη επιβαρυμένο ακουστικά από τις υπόλοιπες αστικές λειτουργίες.25 

Από τη Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό, προκύπτει πως με τη λειτουργία του μέσου, 

θεωρώντας μέση πληρότητα ΙΧ 1,5 επιβάτες, λεωφορείων 60 και φορτηγών 1, 

επιτυγχάνεται μείωση ρύπου ανά μεταφερόμενο επιβάτη που τμηματικά ξεπερνάει το 

50% και σημειακά μπορεί να ξεπεράσει και το 100%.26 

Όσον αφορά στον αερομεταφερόμενο θόρυβο, προβλέπεται σχετική όχληση από 

το σύστημα εξαερισμού, η οποία πρόκειται να αντιμετωπιστεί με χρήση ειδικών 

διατάξεων μείωσης και απόσβεσης θορύβου και σχεδιασμό της λειτουργίας του 

συστήματος αερισμού σε χαμηλές ταχύτητες. Η λειτουργία της νέας επέκτασης δεν 

αναμένεται να επιφέρει επιβάρυνση του αστικού περιβάλλοντος στο σύνολο του 

εξεταζόμενου ακουστικού δικτύου (επιλέχθηκε το δυσμενέστερο τμήμα του δικτύου 

από άποψη φόρτου και κυκλοφοριακών χαρακτηριστικών), αντιθέτως στο 79% των 

                                            
24Εργαστήριο Αστικού Περιβάλλοντος ΕΜΠ (Δεκέμβριος 2011), Ολοκληρωμένο Σύστημα Μέσων 
Σταθερής Τροχιάς στον Πειραιά, σελ. 21 
25Τραμ ΑΕ 2008, Κυκλοφοριακές επιπτώσεις επέκτασης Τραμ στον Πειραιά, κεφάλαιο 6, σελ 40 
26,27Αττικό Μετρό Μελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων επέκτασης Γραμμής 3, κεφάλαιο 6, σελ. 
40, 66 
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εξεταζόμενων τμημάτων του οδικού δικτύου αναμένεται ύφεση της υφιστάμενης 

στάθμης του κυκλοφοριακού θορύβου.27 

Μετά την ολοκλήρωση του έργου, η λειτουργία του θα είναι υπόγεια, επομένως 

δεν αναμένεται να προκαλέσει οπτική επιβάρυνση για τις περιβάλλουσες κοινότητες. 

Οι επιφάνειες των στομίων των σηράγγων θα καλύπτονται από τη διαμόρφωση 

πρασίνου κατά το μήκος των εξωτερικών τοιχίων. Επίσης οι είσοδοι των σταθμών θα 

διαμορφώνονται ομοιόμορφες και κατά το δυνατόν διακριτικές.28 

Με τη λειτουργία του Μετρό, παρά την προβλεπόμενη μείωση της κυκλοφορίας 

σε ζώνη κατά μήκος της γραμμής, αναμένεται αυξημένη ζήτηση σε χώρους 

στάθμευσης γύρω από τους σταθμούς.29 Αναφορικά με τα την περιοχή του ΗΣΑΠ, η 

διαφορά στη ζήτηση δεν αναμένεται να είναι ορατή, καθώς στην περιοχή λειτουργεί 

ήδη ο σταθμός του ΗΣΑΠ ο οποίος έλκει οδηγούς ΙΧ, όμως αναμένεται να είναι πιο 

αισθητός στους άλλους σταθμούς και ειδικά στα Μανιάτικα, όπου ο ελεύθερος χώρος 

είναι ήδη αρκετά περιορισμένος. 

Όσον αφορά στα Μανιάτικα, λόγω του περιορισμένου χώρου για στάθμευση, 

προτείνεται να προωθηθούν και να ενισχυθούν περαιτέρω οι μεταφορές με 

λεωφορεία από τις γύρω περιοχές για μετεπιβίβαση στο νέο σταθμό του μετρό, σε 

συνδυασμό με την αυστηρή επιτήρηση της απαγόρευσης της παρόδιας στάθμευσης. 

Παρ’ όλα αυτά παραμένει το πρόβλημα που θα δημιουργείται από τα διερχόμενα 

οχήματα τα οποία δεν αναζητούν θέση στάθμευσης στην περιοχή, αλλά 

προσεγγίζουν το σταθμό για να αφήσουν επιβάτες που θα χρησιμοποιήσουν το μέσο. 

Παρά την περιορισμένης διάρκειας στάση, η παρακώληση της κυκλοφορίας είναι 

σημαντική και δύσκολα αντιμετωπίσιμη, καθώς ο χώρος επί της οδού Αιτωλικού είναι 

αρκετά περιορισμένος ακόμα και στην περίπτωση ολιγόλεπτης στάσης. 

                                            

 

 
28,29Αττικό Μετρό Μελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων επέκτασης Γραμμής 3, κεφάλαιο 6, σελ 
80, 81 
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Σχετικά με το σταθμό στην περιοχή του ΗΣΑΠ το πρόβλημα δεν προβλέπεται να 

είναι το σο έντονο για έναν ακόμα λόγο. Ο συγκεκριμένος σταθμός επικρατεί σταθμό 

μετεπιβίβασης τόσο από τις διάφορες λεωφορειακές γραμμές που διέρχονται από το 

σημείο όσο και από τον ίδιο τον ΗΣΑΠ αλλά και από τη μελλοντική επέκταση του 

Τραμ, αλλά και το αντίστροφο. Επομένως αναμένεται πως ο κύριος τρόπος με τον 

οποίο προσεγγίζεται ο συγκεκριμένος σταθμός του μετρό είναι τα υπόλοιπα ΜΜΜ. 

Στην περίπτωση του σταθμού «Δημοτικό Θέατρο», ομοίως πρέπει να ενισχυθεί η 

λογική της χρήσης του με μετεπιβίβαση από το Τραμ και το δίκτυο των λεωφορείων, 

καθώς και η απαγόρευση της παρόδιας στάθμευσης. Σχετικά με τη στάση για 

αποβίβαση/επιβίβαση επιβατών, θα μπορούσε να διαμορφωθεί κάποιος χώρος με τη 

μορφή εσοχής στο πεζοδρόμιο παρά τη Λεωφόρο Ηρώων Πολυτεχνείου μπροστά 

από το Δημοτικό Θέατρο, όπου οι συνθήκες είναι πιο ευνοϊκές για την κυκλοφορία. 

Τέλος, στα πλαίσια της ενίσχυσης της χρήσης της δημόσιας συγκοινωνίας, θα 

μπορούσε να γίνει κάποια μελέτη για δημιουργία υπαίθριου χώρου στάθμευσης στα 

ελεύθερα οικόπεδα της περιοχής γύρω από το στάδιο Καραϊσκάκη ή ακόμα και η 

χρήση του χώρου στάθμευσης του γηπέδου από τους χρήστες των ΜΣΤ κατά τις 

ώρες μετάβασης και επιστροφής προς και από την εργασία, δηλαδή τις ώρες αιχμής 

(βλέπε παράρτημα για σχέδιο χώρου στάθμευσης γηπέδου και περιβάλλοντα χώρου). 

Από εκεί θα γίνεται μετεπιβίβαση στον ΗΣΑΠ ή το Τραμ και ταυτόχρονα θα 

ανακουφίζεται το κέντρο της πόλης από την πρόσθετη κυκλοφορία. Στόχος της 

πρότασης αυτής δεν είναι η εξυπηρέτηση του χρήστη ιδιωτικού αυτοκινήτου, αλλά η 

αύξηση της πελατείας της δημόσιας συγκοινωνίας,30 καθώς και η ενίσχυση της 

λογικής πως οι όποιοι χώροι στάθμευσης πρέπει να δημιουργούνται εκτός της πόλης, 

προκειμένου να μην έλκονται οχήματα σε αυτήν αλλά και να μη δεσμεύονται οι 

ελάχιστοι ελεύθεροι χώροι που διατίθενται από τέτοιου είδους λειτουργίες.

                                            
30Α.Ι. Αραβαντινός, Πολεοδομικός Σχεδιασμός (2007), Αθήνα, σελ. 490 
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2 ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ 

2.1 Σχέδιο Χρήσεων Γης 

Το σχέδιο Χρήσης Γης έχει σκοπό να απεικονίσει πάνω σε χάρτη τις χρήσεις 

των επιφανειών του οικισμού και γενικότερα, να παρουσιάσει τη γεωγραφική 

κατανομή των διαφόρων πολεοδομικών λειτουργιών. Είναι δηλαδή το σχέδιο αυτό μια 

αναπαράσταση της χωρικής διάρθρωσης του οικισμού που μπορεί να ανήκει είτε στο 

γεωγραφικό και γενικότερα στο αναλυτικό σκέλος μιας πλήρους πολεοδομικής 

μελέτης είτε στο σκέλος το συνθετικό, των εναλλακτικών λύσεων και των 

προτάσεων.31 

Στο παρόν κεφάλαιο θα παρουσιαστούν οι διάφορες χρήσεις που υφίστανται 

σε κάθε μία από τις τρεις βασικές περιοχές μελέτης, όπως αυτές είχαν προβλεφθεί 

στο Ρυθμιστικό σχέδιο του 1985, όπως είχαν καταγραφεί στο παρελθόν στη Μελέτη 

Ανάπτυξης Μετρό και όπως αυτές αποτυπώθηκαν από την επί τόπου έρευνα που 

διεξήχθη στα πλαίσια της παρούσας εργασίας. Ακόμα, θα αναφερθούν οι διάφορες 

κατευθύνσεις που δόθηκαν μέσα από τα δύο τελευταία Ρυθμιστικά Σχέδια σχετικά με 

τον πολεοδομικό και συγκοινωνιακό σχεδιασμό του Πειραιά. 

 

2.1.1 Κατηγορίες Χρήσεων Γης 

Με Προεδρικά Διατάγματα (ΠΔ), που εκδίδονται με πρόταση του αρμόδιου 

υπουργού, καθορίζονται οι κατηγορίες και το περιεχόμενο των χρήσεων γης 

σύμφωνα με τη γενική πολεοδομική ή άλλη ειδική λειτουργία που επιβάλλεται ή 

επιτρέπεται με κάθε συγκεκριμένη χρήση γης των γενικών πολεοδομικών σχεδίων. 

Με τα ίδια ΠΔ είναι δυνατό να καθορίζονται τα υποχρεωτικά ή προαιρετικά στοιχεία 

των χρήσεων αυτών.32 

                                            
31Α.Ι. Αραβαντινός, Πολεοδομικός Σχεδιασμός (2007), Αθήνα, σελ. 141 
32http://www.domiki.gr/kpn/text_2i/0_5.htm 
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Στον παρακάτω πίνακα παρουσιάζονται οι 9 κατηγορίες χρήσεων σύμφωνα με 

τη γενική πολεοδομική λειτουργία τους και οι 27 κατηγορίες σύμφωνα με την ειδική 

πολεοδομική λειτουργία τους. 

 

 

ΚΑΤΗΓΟΡΙΕΣ ΧΡΗΣΕΩΝ 

Οι χρήσεις γης στις περιοχές των γενικών πολεοδομικών σχεδίων, καθορίζονται σε κατηγορίες 
ως ακολούθως: 

Α) Σύμφωνα με τη γενική πολεοδομική λειτουργία τους:  
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, μέση όχληση). 
Βιομηχανικό Πάρκο (ΒΙΠΑ), Βιοτεχνικό Πάρκο (ΒΙΟΠΑ) προς εξυγίανση.  
5. Οχλούσα βιομηχανία, βιοτεχνία (υψηλή όχληση).  
6. Χονδρεμπόριο.  
7. Τουρισμός, αναψυχή.  
8. Ελεύθεροι χώροι, αστικό πράσινο.  
9. Κοινωφελείς εξυπηρετήσεις.  

Β) Σύμφωνα με την ειδική πολεοδομική λειτουργία τους:  
1. Κατοικία.  
Κατ' εξαίρεση επιτρέπεται να χρησιμοποιούνται χώροι κτιρίων κατοικίας για άσκηση επαγγέλματος, 
συμβιβαστού προς την κυρία χρήση του κτιρίου (ιατρεία, δικηγορικά γραφεία κλπ).  
2.Ξενώνες μικρού δυναμικού (περί τις 20 κλίνες).  
3.Εμπορικά καταστήματα, καταστήματα παροχής προσωπικών υπηρεσιών.  
4.Γραφεία, Τράπεζα, Ασφάλειες, Κοινωφελείς οργανισμοί.  
5.Διοίκηση  
6.Εστιατόρια  
7.Αναψυκτήρια  
8.Κέντρα διασκέδασης, αναψυχής.  
9.Ξενοδοχεία και λοιπές τουριστικές εγκαταστάσεις.  
10.Χώροι συνάθροισης κοινού (θέατρα, κινηματογράφοι, αίθουσες συγκέντρωσης κλπ)  
11.Πολιτιστικά κτίρια και εν γένει πολιτιστικές εγκαταστάσεις (βιβλιοθήκες, αίθουσες εκθέσεων κλπ)  
12. Κτίρια εκπαίδευσης πρωτοβάθμιας δευτεροβάθμιας τριτοβάθμιας ειδικής εκπαίδευσης  
13.Θρησκευτικοί χώροι.  
14.Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας (Υγειονομικά κέντρα, παιδικοί σταθμοί, οίκοι ευγηρίας κλπ)  
15. Κτίρια περίθαλψης (νοσοκομεία, κλινικές).  
16.Βιομηχανικές εγκαταστάσεις (χαμηλής, μέσης, υψηλής όχλησης).  
17.α)Βιοτεχνικές εγκαταστάσεις(χαμηλής, μέσης υψηλής όχλησης) β)Επαγγελματικά εργαστήρια 
(χαμηλής, μέσης, υψηλής όχλησης).  
18 Κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης.  
19.Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης.  
20.Πρατήρια βενζίνης, υγραερίου.  
21.Εγκαταστάσεις χονδρικού εμπορίου.  
22.Εγκαταστάσεις γεωργικών , δασικών , κτηνοτροφικών, αλιευτικών και λοιπών αγροτικών 
εκμεταλλεύσεων.  
23.Εγκαταστάσεις εμπορικών εκθέσεων.  
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24.Αθλητικές εγκαταστάσεις.  
25.Ελεύθεροι κοινόχρηστοι χώροι (πλατείες, πάρκα, άλση, οδοί, παιδικές χαρές κλπ).  
26.Εγκαταστάσεις μέσων μαζικών μεταφορών.  
27. 'Άλλες ειδικές χρήσεις (στρατιωτικές εγκαταστάσεις, νεκροταφεία κλπ). 

Πίνακας 2.1: Κατηγορίες χρήσεων γης (http://www.domiki.gr/kpn/text_2i/0_5.htm) 

Στον επόμενο πίνακα παρουσιάζονται οι επιτρεπτές χρήσεις σε κάθε περιοχή για 

την οποία καθορίζεται μια γενική πολεοδομική λειτουργία, οι οποίες είναι προφανώς 

συμβατές με την εκάστοτε γενική λειτουργία, την ενισχύουν ή τη συμπληρώνουν και 

σίγουρα δεν έρχονται σε αντίθεση με αυτή. 

ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΑΜΙΓΟΥΣ ΚΑΤΟΙΚΙΑΣ 
Στις περιοχές αμιγούς κατοικίας επιτρέπονται μόνο:  
1. Κατοικία.  
2. Ξενώνες μικρού δυναμικού (περί τις 20 κλίνες)  
3. Εμπορικά καταστήματα που εξυπηρετούν τις καθημερινές ανάγκες των κατοίκων της περιοχής 
(παντοπωλείο, φαρμακείο, χαρτοπωλείο κλπ)  
4. Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας  
5. Κτίρια πρωτοβάθμιας και δευτεροβάθμιας εκπαίδευσης.  
6. Αθλητικές εγκαταστάσεις.  
7. Θρησκευτικοί χώροι.  
8. Πολιτιστικά κτίρια (και εν γένει πολιτιστικές εγκαταστάσεις) 

ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΓΕΝΙΚΗΣ ΚΑΤΟΙΚΙΑΣ 

Στις περιοχές γενικής κατοικίας επιτρέπονται μόνο:  
1. Κατοικία.  
2. Ξενοδοχεία μέχρι 100 κλινών και ξενώνες.  
3. Εμπορικά καταστήματα (με εξαίρεση τις υπεραγορές και τα πολυκαταστήματα).  
4. Γραφεία, Τράπεζες, Ασφάλειες, κοινωφελείς οργανισμοί.  
5. Κτίρια εκπαίδευσης.  
6. Εστιατόρια  
7. Αναψυκτήρια.  
8. Θρησκευτικοί χώροι.  
9. Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας.  
10. Επαγγελματικά εργαστήρια χαμηλής όχλησης.  
11. Πρατήρια βενζίνης.  
12. Αθλητικές εγκαταστάσεις.  
13. Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης.  
14. Πολιτιστικά κτίρια (και εν γένει πολιτιστικές εγκαταστάσεις. 

 

ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΟΥ ΚΕΝΤΡΟΥ, ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ ΠΟΛΗΣ, ΤΟΠΙΚΟΥ 
ΚΕΝΤΡΟΥ ΣΥΝΟΙΚΙΑΣ, ΓΕΙΤΟΝΙΑΣ 
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Στις περιοχές της κατηγορίας αυτής, επιτρέπονται μόνο: 
1. Κατοικία. 
2. Ξενώνες, ξενοδοχεία και λοιπές τουριστικές εγκαταστάσεις. 
3. Εμπορικά καταστήματα. 
4. Γραφεία, τράπεζες, ασφάλειες, κοινωφελείς οργανισμοί. 
5. Διοίκηση (στα κέντρα γειτονιάς επιτρέπονται μόνο κτίρια διοίκησης επιπέδου γειτονιάς). 
6. Εστιατόρια 
7. Αναψυκτήρια. 
8. Κέντρα διασκέδασης αναψυχής. 
9. Χώροι συνάθροισης κοινού. 
10. Πολιτιστικά κτίρια και εν γένει πολιτιστικές εγκαταστάσεις. 
11. Κτίρια εκπαίδευσης. 
12. Θρησκευτικοί χώροι. 
13. Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας. 
14. Επαγγελματικά εργαστήρια χαμηλής όχλησης. 
15. Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης. 
16. Πρατήρια βενζίνης. 
17. Αθλητικές εγκαταστάσεις. 
18. Εγκαταστάσεις εμπορικών εκθέσεων. 
19. Εγκαταστάσεις μέσων μαζικών μεταφορών. 

 

ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΜΗ ΟΧΛΟΥΣΑΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑΣ-ΒΙΟΤΕΧΝΙΑΣ-ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΟΥ ΚΑΙ ΒΙΟΤΕΧΝΙΚΟΥ 
ΠΑΡΚΟΥ ΒΙΠΑ-ΒΙΟΠΑ ΠΡΟΣ ΕΞΥΓΙΑΝΣΗ 
Στις περιοχές μή οχλούσας βιομηχανίας- βιοτεχνίας επιτρέπονται μόνο:  
1. Βιομηχανικές εγκαταστάσεις χαμηλής και μέσης όχλησης.  
2. Βιοτεχνικές εγκαταστάσεις χαμηλής και μέσης όχλησης.  
3. Επαγγελματικά εργαστήρια χαμηλής και μέσης όχλησης.  
4. Κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης.  
5. Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης.  
6. Πρατήρια βενζίνης, υγραερίου.  
7. Κατοικία για προσωπικό ασφαλείας.  
8. Γραφεία  
9. Εστιατόρια.  
10. Αναψυκτήρια.  
11. Χώροι συνάθροισης κοινού.  
12. Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας.  
13. Αθλητικές εγκαταστάσεις.  
14. Εγκαταστάσεις εμπορικών εκθέσεων.  
15. Εγκαταστάσεις μέσων μαζικών μεταφορών.  
Οι πιο πάνω υπ' αρ.9 έως 15 χρήσεις, επιτρέπονται μόνο με την προϋπόθεση ότι αποτελούν τμήμα των 
Βιομηχανικών ή Βιοτεχνικών εγκαταστάσεων ή εξυπηρετούν τις ανάγκες των εργαζομένων σ' αυτές.  
Κατ' εξαίρεση σε περιοχές που χαρακτηρίζονται από το ΓΠΣ ως ΒΙΠΑ-ΒΙΟΠΑ προς εξυγίανση 
επιτρέπεται ο καθορισμός κατηγοριών χρήσεων της ενότητας Β του Αρθ-230 ανάλογα με τον 
επιδιωκόμενο ρυθμό εξυγίανσης της περιοχής. 

ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΟΧΛΟΥΣΑΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑΣ, ΒΙΟΤΕΧΝΙΑΣ 
Στις περιοχές οχλούσας βιομηχανίας, βιοτεχνίας, επιτρέπονται μόνο:  
1. Βιομηχανικές εγκαταστάσεις.  
2. Βιοτεχνικές εγκαταστάσεις.  
3. Επαγγελματικά εργαστήρια.  
4. Κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης.  
5. Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης.  
6. Πρατήρια βενζίνης υγραερίου.  
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7. Εγκαταστάσεις γεωργικών, δασικών, κτηνοτροφικών, αλιευτικών και λοιπών αγροτικών 
εκμεταλλεύσεων.  
8. Κατοικία για το προσωπικό ασφαλείας.  
9. Ελεύθεροι κοινόχρηστοι χώροι,  
10. Γραφεία.  
11. Εστιατόρια.  
12. Αναψυκτήρια.  
13. Χώροι συνάθροισης κοινού.  
14. Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας.  
15. Αθλητικές εγκαταστάσεις.  
16. Εγκαταστάσεις εμπορικών εκθέσεων.  
17. Εγκαταστάσεις μέσων μαζικών μεταφορών.  
Οι πιο πάνω υπ' αρ.10 έως 15 ειδικές χρήσεις, επιτρέπονται μόνο με την προϋπόθεση ότι αποτελούν 
τμήμα των βιομηχανικών ή βιοτεχνικών εγκαταστάσεων ή εξυπηρετούν τις ανάγκες των εργαζομένων σ' 
αυτές. 

ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΧΟΝΔΡΕΜΠΟΡΙΟΥ 
Στις περιοχές χονδρεμπορίου επιτρέπονται μόνο:  
1. Εγκαταστάσεις χονδρικού εμπορίου.  
2. Εγκαταστάσεις εμπορικών εκθέσεων.  
3. Κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης  
4. Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης.  
5. Πρατήρια βενζίνης, υγραερίου.  
6. Γραφεία.  
7. Εστιατόρια.  
8. Αναψυκτήρια.  
Οι πιο πάνω υπ' αρ.6 έως και 8 χρήσεις, επιτρέπονται μονο με την προϋπόθεση ότι αποτελούν τμήμα 
των εγκαταστάσεων χονδρικού εμπορίου ή εξυπηρετούν τις ανάγκες των εργαζομέων σ' αυτές. 

ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ-ΑΝΑΨΥΧΗΣ 
Στις περιοχές τουρισμού-αναψυχής επιτρέπονται μόνο:  
1. Ξενώνες, ξενοδοχεία και λοιπές τουριστικές εγκαταστάσεις.  
2. Κατοικία  
3. Εμπορικά καταστήματα.  
4. Εστιατόρια.  
5. Αναψυκτήρια.  
6. Κέντρα διασκέδασης, αναψυχής.  
7. Χώροι συνάθροισης κοινού.  
8. Πολιτιστικά κτίρια και εν γένει πολιτιστικές λειτουργίες.  
9. Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας.  
10. Θρησκευτικοί χώροι.  
11. Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης.  
12. Πρατήρια βενζίνης.  
13. Αθλητικές εγκαταστάσεις.  
14. Εγκαταστάσεις μέσων μαζικών μεταφορών.  
15. Συνεδριακά κέντρα.  
16. Ελικοδρόμια.  
17. Καζίνα  
18. Γήπεδα γκόλφ.  
19. Τουριστικοί λιμένες. 

ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΕΛΕΥΘΕΡΩΝ ΧΩΡΩΝ-ΑΣΤΙΚΟΥ ΠΡΑΣΙΝΟΥ 
Στις περιοχές της κατηγορία αυτής επιτρέπονται μόνο:  
1. Αναψυκτήρια.  
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2. Αθλητικές εγκαταστάσεις.  
3. Πολιτιστικά κτίρια και εν γένει πολιτιστικές εγκαταστάσεις.  
4. Χώροι συνάθροισης κοινού. 

ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΚΟΙΝΩΝΙΚΩΝ ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΕΩΝ 
Στις περιοχές κοινωνικών εξυπηρετήσεων επιτρέπονται μόνο:  
1. Κτίρια εκπαίδευσης.  
2. Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας.  
3. Κτίρια περίθαλψης.  
4. Πολιτιστικά κτίρια και εν γένει πολιτιστικές εγκαταστάσεις.  
5. Αθλητικές εγκαταστάσεις.  
Στις περιοχές στις οποίες καθορίζεται μία μόνο ή και περισσότερες από τις πιο πάνω (υπ' αρ.1 έως 5) 
χρήσεις επιτρέπονται μόνο οι κατά περίπτωση καθοριζόμενες χρήσεις. 

Πίνακας 2.2: Επιτρεπτές χρήσεις για κάθε Γενική Πολεοδομική λειτουργία 
(http://www.domiki.gr/kpn/text_2i/0_5.htm) 

Οι παραπάνω επιτρεπτές χρήσεις ορίζονται προκειμένου να μη 

δημιουργούνται γκετοποιημένες ζώνες αποκλειστικής χρήσης, καθώς και για να 

αποφεύγονται πολύ μεγάλες αναγκαστικές μετακινήσεις, σαν αποτέλεσμα της 

δημιουργίας μεγάλων και απομονωμένων μεταξύ τους αμιγών ζωνών. 

Η παραπάνω λογική όμως, της ελεύθερης διείσδυσης μιας άλλης χρήσης στην 

περιοχή κάποιας ήδη καθορισμένης γενικής χρήσης, ενέχει τον κίνδυνο η γενική 

χρήση να εγκαταλειφθεί και να επικρατήσει η διεισδύουσα. Κάτι τέτοιο αλλοιώνει το 

χαρακτήρα και τον προορισμό της περιοχής. 

Γεννάται λοιπόν η ανάγκη αντιμετώπισης του προβλήματος αυτού, 

αναζητώντας κάποια λύση στην απαίτηση συνύπαρξης χρήσεων, θέτοντας κάποιο 

όριο στη δυνατότητα ανάπτυξης δευτερευουσών χρήσεων εντός της γενικής χρήσης. 

Κάτι τέτοιο δεν έχει επιτευχθεί στην Ελλάδα, έτσι η ανάπτυξη των αστικών 

λειτουργιών δεν είναι η επιθυμητή, γεγονός που είναι εμφανές ακόμα και στα Γενικά 

Πολεοδομικά Σχέδια (ΓΠΣ).33 

 

2.2 Ρυθμιστικό Σχέδιο 

Το Ρυθμιστικό Σχέδιο (ΡΣ) είναι το σύνολο των στόχων, κατευθύνσεων, 

προγραμμάτων και μέτρων που αποσκοπούν στη χωροταξική και πολεοδομική 

                                            
33Α.Ι. Αραβαντινός, Πολεοδομικός Σχεδιασμός (2007), Αθήνα, σελ. 146, 147 
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οργάνωση μιας περιοχής στα πλαίσια των πενταετών προγραμμάτων οικονομικής και 

κοινωνικής ανάπτυξης της εκάστοτε περιοχής την οποία αφορούν. 

2.2.1 Το Ρυθμιστικό Σχέδιο του 1985 

Το ΡΣΑ του 1985 περιελάμβανε μεταξύ άλλων: 

2.2.1.1 Την ανασυγκρότηση του αστικού ιστού34 

μέσω: 

1. Της ανάσχεσης εξάπλωσης της πόλης 

2. Της δημιουργίας πολυκεντρικής πόλης, καθορίζοντας στην ευρύτερη περιοχή 

της Αθήνας τις ακόλουθες κατηγορίες κέντρων: 

 Μητροπολιτικό 

 Χωροταξικής υποενότητας 

 Δήμου με υπερτοπική σημασία 

 Δήμου 

 Συνοικίας 

 Γειτονιάς 

3. Του ελέγχου χρήσεων γης που αποβλέπει στην αναστολή της επέκτασης των 

κεντρικών λειτουργιών κατά μήκος των δρόμων, στη σταδιακή οργάνωση των 

κεντρικών λειτουργιών στα πολεοδομικά κέντρα, καθώς και στη δημιουργία 

βιομηχανικών - βιοτεχνικών πάρκων και ζωνών ειδικών χρήσεων έτσι, ώστε οι 

περιοχές κατοικίας σταδιακά να απαλλαγούν από οχληρές χρήσεις. 

4. Της ανασυγκρότησης της γειτονιάς, μέσω της πολεοδομικής, κοινωνικής και 

λειτουργικής της αναδιοργάνωσης και περιβαλλοντικής αναβάθμισης με 

οργάνωση του κέντρου κάθε γειτονιάς και δημιουργία ενός ενιαίου δικτύου 

ροής πεζών, πρασίνου, ελεύθερων χώρων και χώρων κοινωνικού εξοπλισμού. 

5. Της επέκτασης του σχεδίου κατά οργανικές πολεοδομικές ενότητες (γειτονιές), 

με εξασφάλιση των αναγκαίων χώρων για κοινωνική υποδομή. 

 

                                            
34ΡΣΑ ΦΕΚ 18 τεύχος πρώτο Ν. 1515/1985, άρθρο 15, παράγραφος 2.1 
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Στα πλαίσια επαναπροσδιορισμού των κεντρικών περιοχών της Αθήνας και του 

Πειραιά και με στόχο τη γενικότερη ποιοτική αναβάθμισής τους, λαμβάνονται όλα τα 

απαραίτητα μέτρα για περιορισμό των κεντρικών λειτουργιών, απομάκρυνση του 

χονδρεμπορίου και των οχληρών βιομηχανιών και επαναφορά της κατοικίας για 

ανάδειξη του ιστορικού χαρακτήρα των περιοχών και του ρόλου τους ως 

μητροπολιτικών κέντρων διεθνούς ακτινοβολίας.35 

2.2.1.2 Σχετικά με τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς (ΜΜΜ)36 

Προσβλέπει στη βελτίωση και οργάνωση ενιαίου συστήματος μεταφορών, μέσω της 

δημιουργίας:  

● Κύριου δικτύου δημοσίων συγκοινωνιών με μέσα υψηλής μεταφορικής 

ικανότητας και υψηλού επιπέδου εξυπηρέτησης (κυρίως σύστημα μέσων 

σταθερής τροχιάς) 

● Σύστημα οδικών δακτυλίων με σκοπό το μετασχηματισμό του σημερινού 

ακτινικού οδικού δικτύου σε ακτινικό - δακτυλιακό. 

● Λειτουργική διασύνδεση όλων των μέσων μεταφοράς και ιδιαίτερα των 

λεωφορειακών γραμμών, των σιδηροδρομικών γραμμών, ταξί και ιδιωτικών 

λεωφορείων. 

●  Δημιουργία χώρων στάθμευσης με άμεση συσχέτιση με τους οδικούς 

δακτυλίους και τους σταθμούς του κύριου δικτύου δημόσιων συγκοινωνιών. 

● Χερσαίοι τερματικοί σταθμοί στη δυτική περιοχή του Δήμου Αθηναίων για τη 

σύνδεση του αστικού συγκοινωνιακού δικτύου με το υπεραστικό. 

● Ιεραρχημένο υποσύστημα λιμανιών με διαφοροποίηση ως προς το χαρακτήρα 

τους (επιβατικά, εμπορικά) έχοντας κύριο επιβατικό λιμάνι τον Πειραιά και 

κύριο εμπορευματικό το Κερατσίνι. 

● Μεταφορικό σύστημα ειδικά για τις κεντρικές περιοχές της Αθήνας και του 

Πειραιά με δίκτυο ηλεκτροκίνητων μέσων. 

                                            
35ΡΣΑ ΦΕΚ 18 τεύχος πρώτο Ν. 1515/1985, άρθρο 15, παράγραφος 2.2 
36ΡΣΑ ΦΕΚ 18 τεύχος πρώτο Ν. 1515/1985, άρθρο 15, παράγραφος 2.4 
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2.2.1.3 Για την ποιοτική αναβάθμιση της πρωτεύουσας 37 

Προωθεί ορισμένες ποιοτικές παρεμβάσεις μεγάλης κλίμακας, μεταξύ των οποίων: 

● Την αναβάθμιση των παραδοσιακών περιοχών της Αθήνας και του Πειραιά, 

του ιστορικού κέντρου του Πειραιά, των ακτών της Πειραϊκής και των περιοχών 

των επιβατικών λιμανιών. 

● Την ανάπλαση των προσφυγικών περιοχών, όπως αυτές στη Νίκαια και τα 

Κουντουριώτικα. 

● Την εξυγίανση έντονα υποβαθμισμένων περιοχών όπως της περιοχής του 

εργοστασίου της Δραπετσώνας και των ακτών του Ασπροπύργου και του 

Περάματος. 

                                            
37ΡΣΑ ΦΕΚ 18 τεύχος πρώτο Ν. 1515/1985, άρθρο 15, παράγραφος 2.5 
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Εικ. 2.1: Κεντρική Περιοχή Αθήνας- Πειραιά ΡΣΑ ΦΕΚ 18 τεύχος πρώτο Ν. 1515/1985, διάγραμμα 3 
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2.2.2 To Νέο Ρυθμιστικό Σχέδιο Αθήνας - Αττικής, 

Το σχέδιο νόμου για το νέο ΡΣΑ ψηφίστηκε από τη Βουλή στις 30 Ιουλίου του 

2014 και αρχίζει να ισχύει από τη δημοσίευσή του στην Εφημερίδα της Κυβερνήσεως, 

στηρίζεται σε προβολές πληθυσμιακών και οικονομικών μεγεθών και αναπτυξιακών 

προβλέψεων με χρονική διάρκεια έως και το έτος 2021.38 

                                            
38Σχέδιο Νόμου Νέου ΡΣ Αθήνας Αττικής, Κεφάλαιο Α, Άρθρο 1, παράγραφος 1, 30/7/2014 

Εικ. 2.2 Υπόμνημα εικόνας 2.1 
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Ορισμένοι από τους στρατηγικούς στόχους του νέου ΡΣΑ, οι οποίοι αφορούν 

την παρούσα εργασία είναι:39 

● η ενίσχυση του διεθνούς ρόλου της Αθήνας - Αττικής, μέσω της διατήρησης 

του ρόλου των κέντρων Αθήνας και Πειραιά, ως κέντρων επιτελικών και 

διοικητικών υπηρεσιών, 

● η συγκρότηση συνεχούς δικτύου σημαντικών χώρων πρασίνου και αξιοποίηση 

ευνοϊκών χώρων για την ανάπτυξη της αστικής φύτευσης, 40 

● η ανάδειξη της διαχρονικότητας μνημείων και τοπίων, με τη δημιουργία 

δικτύων και διαδρομών που συνδυάζονται με το δίκτυο χώρων πρασίνου 

● η ανάπτυξη του συστήματος μεταφορών στην κατεύθυνση της βιώσιμης 

κινητικότητας και της αειφορίας με τους εξής τρόπους: 

α) με τον ενιαίο πολεοδομικό και κυκλοφοριακό σχεδιασμό και 

προσανατολισμό της χωρικής ανάπτυξης, κυρίως, προς τα δίκτυα των μέσων 

σταθερής τροχιάς και σε συνάρθρωση με τα μέσα μαζικής μεταφοράς 

β) με την ολοκλήρωση του βασικού οδικού δικτύου Αττικής, 

γ) με κυκλοφοριακή αναδιοργάνωση σε επίπεδο Πολεοδομικής Ενότητας με 

βάση τις αρχές της βιώσιμης αστικής κινητικότητας 

δ) με έμφαση στα ήπια μέσα μετακίνησης, 

ε) με τη χωροθέτηση βασικών μονάδων εφοδιαστικής διαχείρισης και 

πρακτορείων μεταφορών, σε συνάρτηση με τη χωροταξική οργάνωση. 

● η άμβλυνση των κοινωνικών ανισοτήτων και η καταπολέμηση των φαινομένων 

κοινωνικού αποκλεισμού που έχουν χωρική διάσταση ως εξής:41 

α) με τη μείωση των αποστάσεων κατοικίας, εργασίας, κατανάλωσης και 

αναψυχής, με ανακατανομή των οικονομικών και κεντρικών λειτουργιών βάσει 

ενός ιεραρχημένου πλέγματος κέντρων σε όλη την έκταση της Περιφέρειας, με 

την αύξηση της προσπελασιμότητας από όλους, αλλά παράλληλα και με τη 

                                            
39Σχέδιο Νόμου Νέου ΡΣ Αθήνας Αττικής, Κεφάλαιο Β, Άρθρο 4, παράγραφος 4, 30/7/2014 
40Σχέδιο Νόμου Νέου ΡΣ Αθήνας Αττικής, Κεφάλαιο Β, Άρθρο 5, παράγραφος 1,2,3,4, 30/7/2014 
41Σχέδιο Νόμου Νέου ΡΣ Αθήνας Αττικής, Κεφάλαιο Β, Άρθρο 6, παράγραφος 1, 30/7/2014 
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μείωση του συνολικού όγκου των μετακινήσεων και συνακόλουθα με τη μείωση 

της ενεργειακής κατανάλωσης και των εκπεμπόμενων ρύπων, 

β) με την ενδυνάμωση της πολυλειτουργικότητας των κέντρων όλων των 

βαθμίδων, με χρήσεις που αποτείνονται σε ομάδες διαφορετικής οικονομικής, 

ηλικιακής και πολιτισμικής ταυτότητας, 

γ) με την ανάδειξη της πολυλειτουργικής φυσιογνωμίας των Κέντρων Αθήνας - 

Πειραιά ως πολιτισμικού αγαθού που χαρακτηρίζει την ιστορική πορεία τους, 

δ) με την προώθηση τοπικού σχεδιασμού για την ένταξη των παρεμβάσεων 

μικρής κλίμακας σε δίκτυο πρασίνου 

 

2.2.2.1 Χωρική Υποενότητα Πειραιά42 

Η Μητροπολιτική περιοχή Πειραιά συνιστά τη Νότια Πύλη του Πολεοδομικού 

Συγκροτήματος του λεκανοπεδίου, με δραστηριότητες διεθνούς εμβέλειας και 

σημασίας για την οικονομία της χώρας, που συνδέονται με τη ναυτιλία και τη 

διαμετακόμιση. Κεντρικός στόχος είναι η ενίσχυση του ρόλου της ως 

διαμετακομιστικού κέντρου στη μεσογειακή λεκάνη με την παράλληλη αναβάθμιση 

των λιμενικών εγκαταστάσεων σε κόμβο συνδυασμένων μεταφορών και τη βελτίωση 

του περιβάλλοντος αστικού ιστού του δήμου, εξασφαλίζοντας καλύτερη λειτουργική 

διασύνδεση μεταξύ τους. Στο πλαίσιο αυτό επιδιώκεται η ανασυγκρότηση του 

παραγωγικού ιστού της πόλης, η διάσωση της παραδοσιακής αγοράς και του λιανικού 

εμπορίου, της βιοτεχνίας και της μεταποίησης. 

 

2.2.2.2 Μητροπολιτικό Κέντρο Πειραιά43 

Αναβάθμισή του ως κεντρικού λιμένα και κόμβου συνδυασμένων μεταφορών, με 

αποτελεσματική διασύνδεση μεσογειακού, διευρωπαϊκού και διεθνούς επιπέδου και 

                                            
42Σχέδιο Νόμου Νέου ΡΣ Αθήνας Αττικής, Κεφάλαιο Β, Άρθρο 9, παράγραφος 1.2, 30/7/2014 
43Σχέδιο Νόμου Νέου ΡΣ Αθήνας Αττικής, Κεφάλαιο Β, Άρθρο 10, παράγραφος 3.1, 30/7/2014 
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ενίσχυση των υπηρεσιών διαχείρισης εφοδιασμού, όπως είναι η ακτοπλοΐα και οι 

εξυπηρετήσεις κρουαζιερόπλοιων, ο τουρισμός και ο πολιτισμός. 

● Η περιβαλλοντική αναβάθμιση του λιμένα του Πειραιά με τη δημιουργία 

σύγχρονων υποδομών βάσει των προτύπων της ελληνικής και ευρωπαϊκής 

νομοθεσίας για τη διαχείριση των υγρών αποβλήτων των πλοίων, πέριξ και 

εγγύς της θεσμοθετημένης λιμενικής ζώνης. 

● Η ισχυροποίησή του ως κέντρου πολυλειτουργικού χαρακτήρα, με ταυτόχρονη 

διατήρηση της κατοικίας και ανάδειξη της πολιτιστικής του κληρονομιάς. 

● Η ενεργοποίηση του κενού κτηριακού αποθέματος. 

● Η λειτουργική διασύνδεση των λιμενικών δραστηριοτήτων με τον αστικό ιστό. 

● Η βελτίωση του αστικού ιστού και των υποδομών με ταυτόχρονη διαφύλαξη 

του κοινόχρηστου χαρακτήρα του Θαλάσσιου Μετώπου. 

● Η ενίσχυση των προσβάσεων στα κέντρα με τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς 

(ΜΜΜ) και ιδιαιτέρα με Μέσα Σταθερής Τροχιάς (ΜΣΤ). 

● Βελτίωση της εικόνας και της αστικής δομής των κεντρικών περιοχών, η 

ποιοτική αναβάθμιση του δημόσιου χώρου. 

 

2.2.2.3 Κέντρο Πειραιά44 

● Τόνωση των διασυνδέσεων και θετικών επιδράσεων της λιμενικής 

δραστηριότητας με τις άλλες οικονομικές λειτουργίες της πόλης. Βελτίωση της 

λειτουργίας του λιμένα με παράλληλη μέριμνα για ορθολογική διαχείριση των 

οδικών μετακινήσεων αιχμής, με σύνδεση των λιμενικών επιβατικών σταθμών 

με το δίκτυο μέσων σταθερής τροχιάς και περιορισμό της όχλησης προς τον 

παρακείμενο αστικό ιστό. 

● Ενίσχυση των κεντρικών χρήσεων των λιμενικών και ναυτιλιακών υπηρεσιών. 

Ανάδειξη του ρόλου ως Νότιας Πύλης του Πολεοδομικού Συγκροτήματος και 

λειτουργική σύνδεση του κέντρου του Πειραιά με αυτό της Αθήνας. 

                                            
44Σχέδιο Νόμου Νέου ΡΣ Αθήνας Αττικής, Κεφάλαιο Β, Άρθρο 12, παράγραφος 4, 30/7/2014 
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● Λειτουργική ανασύνταξη και εξειδίκευση των χρήσεων στο κεντρικό τμήμα του 

λιμένα με έμφαση στις υπηρεσίες, στην αναψυχή και στον πολιτισμό 

(πολιτιστική ακτή), προστασία της παραδοσιακής αγοράς, αναζωογόνηση των 

περιοχών κατοικίας και συνολική αναβάθμιση του παράκτιου χώρου, σε 

συνδυασμό με ολοκληρωμένη πολιτική στάθμευσης. 

● Επέκταση του δικτύου μέσων σταθερής τροχιάς για τη σύνδεση του κέντρου με 

τις παραδοσιακές περιοχές κατοικίας του ευρύτερου Πειραιά και των δυτικών 

δήμων μέχρι το Πέραμα. 

● Ενεργοποίηση ακτοπλοϊκής συγκοινωνίας τουριστικού και πολιτιστικού 

ενδιαφέροντος για την ανάδειξη των αρχαιολογικών χώρων και της μοναδικής 

ιστορικής σημασίας των ακτών του Αργοσαρωνικού, στις οποίες 

συμπεριλαμβάνεται και η παράκτια ζώνη από Πειραιά προς Σαλαμίνα – 

Κυνοσούρα, Ελευσίνα, Κακιά Σκάλα, Αφαία. 

● Ανάπλαση της παραλιακής και της αρχαιολογικής ζώνης και προώθηση των 

εξής δύο σημαντικών παρεμβάσεων σε περιοχές του ευρύτερου κέντρου του 

Πειραιά: της ονομαζόμενης «Νότιας Πύλης» που περιλαμβάνει την περιοχή 

από το Γήπεδο Καραϊσκάκη μέχρι τον Άγιο Διονύσιο και της 

«Λιμενοβιομηχανικής Ζώνης Δραπετσώνας- Κερατσινίου». 

● Ολοκληρωμένος κυκλοφοριακός σχεδιασμός με έμφαση στη σύνδεση των 

συνδυασμένων μεταφορών και της τοπικής συγκοινωνίας. 

 

2.2.2.4 Έλεγχος Αστικής Ανάπτυξης45 

Σε ευρύτερες ζώνες επιρροής των οδικών αξόνων και των σταθμών των Μέσων 

Σταθερής Τροχιάς, απαιτείται έλεγχος: 

● Για την ενίσχυση της συμπαγούς πόλης και της πολυκεντρικότητας και την 

ανάσχεση της διάχυσης λειτουργιών στις ευρύτερες ζώνες επιρροής των νέων 

υπεραστικών-περιαστικών οδικών αξόνων ορίζεται ότι στις περιπτώσεις 

χάραξης των νέων υπεραστικών, περιαστικών οδικών αξόνων, απαιτείται ο 

                                            
45Σχέδιο Νόμου Νέου ΡΣ Αθήνας Αττικής, Κεφάλαιο Δ, Άρθρο 12, παράγραφος 6, 30/7/2014 
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έλεγχος χρήσεων γης στις ευρύτερες ζώνες επιρροής μέσω εργαλείων του 

πολεοδομικού σχεδιασμού. Σκοπός είναι ο έλεγχος της αστικής διάχυσης και 

της εξάπλωσης της πόλης, όπως επίσης και η εξασφάλιση της αναγκαίας γης 

για τη λειτουργία του οδικού δικτύου. 

● Για την εύρυθμη λειτουργία της περιοχής επιρροής των σταθμών των Μέσων 

Σταθερής Τροχιάς και την αποφυγή φαινομένων συγκρούσεων χρήσεων γης 

σε αυτές, προωθείται κατά προτεραιότητα ο κυκλοφοριακός σχεδιασμός και ο 

έλεγχος των χρήσεων γης και όρων και περιορισμών δόμησης, μέσω 

εργαλείων του πολεοδομικού σχεδιασμού. 

 

2.2.2.5 Δίκτυα Δημόσιας Συγκοινωνίας, Μέσα Σταθερής Τροχιάς.46 

Οι δημόσιες συγκοινωνίες μητροπολιτικής εξυπηρέτησης οργανώνονται σε δύο 

(2) βασικά δίκτυα, το πρωτεύον και το δευτερεύον. 

 Το πρωτεύον δίκτυο δημόσιας συγκοινωνίας 

Συνιστά τη σπονδυλική στήλη του ενιαίου συστήματος μεταφορών και έχει ως 

στόχο να διεκπεραιώνει το μεγαλύτερο όγκο συλλογικών μετακινήσεων στην Αττική. 

Αποτελείται από μέσα σταθερής τροχιάς, διαθέτει υψηλά λειτουργικά χαρακτηριστικά 

και έχει κυρίως ακτινικό ανάπτυγμα ως προς τα κέντρα Αθήνας και Πειραιά, 

υποστηρίζοντας παράλληλα τα διαδημοτικά κέντρα ευρείας ακτινοβολίας του 

Λεκανοπεδίου Αθήνας και της Αττικής. Το δίκτυο αυτό συγκροτείται από αστικές και 

προαστιακές γραμμές και λειτουργεί συμπληρωματικά, ως εργαλείο οργάνωσης του 

χώρου, για την υποστήριξη και τόνωση σχετικά υψηλών οικιστικών πυκνοτήτων και 

πόλων έλξης μαζικών μετακινήσεων, στην εμβέλεια επιλεγμένων σταθμών του 

συστήματος που ανταποκρίνονται στις επιλογές χωρικής ανάπτυξης του νέου ΡΣΑ. 

Ακόμα, τροφοδοτείται από ακτινικές και εγκάρσιες γραμμές του δευτερεύοντος 

δικτύου σε κομβικά σημεία – σταθμούς μετεπιβίβασης. Τα κυριότερα κέντρα 

ανταπόκρισης, τόσο μεταξύ γραμμών του πρωτεύοντος δικτύου όσο και μεταξύ των 

τελευταίων με γραμμές του δευτερεύοντος δικτύου, καθώς και με τα υπεραστικά μέσα 

                                            
46Σχέδιο Νόμου Νέου ΡΣ Αθήνας Αττικής, Κεφάλαιο Ζ, Άρθρο 30, παράγραφος 2, 30/7/2014 
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μαζικής μεταφοράς, αναπτύσσονται σε οργανωμένα συγκοινωνιακά κέντρα και 

σταθμούς μετεπιβίβασης. 

Επίσης, το εν λόγω δίκτυο, διακρίνεται σε τρία (3) επιμέρους δίκτυα: 

1) Δίκτυο προαστιακού σιδηροδρόμου 

2) Δίκτυο μετρό 

3) Δίκτυο τραμ και ελαφρού μετρό (LRT). 

Στην προοπτική επέκτασης του πρωτεύοντος δικτύου σε νέους άξονες, που 

παρουσιάζουν αρχικά ζήτηση χαμηλότερη των ορίων εφαρμογής μέσων σταθερής 

τροχιάς ή αντιμετωπίζουν προσωρινές δυσκολίες υλοποίησης, μπορεί εναλλακτικά να 

επιλεγεί η ανάπτυξή τους ως λεωφορειακών γραμμών ταχείας διέλευσης σε 

αποκλειστικό διάδρομο (ταχείς λεωφορειόδρομοι/BRT), με δυνατότητα μετεξέλιξής 

τους σε μέσα σταθερής τροχιάς. 

Η ανάπτυξη του πρωτεύοντος δικτύου είναι δυνατόν να διαφοροποιηθεί, 

κατόπιν συνδυασμένης πολεοδομικής και συγκοινωνιακής μελέτης μέσο-

μακροπρόθεσμου ορίζοντα. Σε κάθε περίπτωση θα διασφαλίζεται η συμμόρφωση 

των επιλογών με τις βασικές αρχές και στόχους των μεταφορών. Οι μελλοντικές 

επεκτάσεις του μετρό θα αναπτύσσονται κατά προτεραιότητα προς πόλους 

ανάπτυξης μητροπολιτικής εμβέλειας, εντός του Λεκανοπεδίου Αθηνών. 

 Το δευτερεύον δίκτυο δημόσιας συγκοινωνίας 

Έχει χαρακτήρα συμπληρωματικό και τροφοδοτικό ως προς το πρωτεύον και 

αποτελείται από γραμμές τρόλεϊ και λεωφορείων. Το δίκτυο αυτό αναδιαρθρώνεται 

σταδιακά, ανάλογα με την εξέλιξη του πρωτεύοντος δικτύου, ώστε να λειτουργεί 

τροφοδοτικά και συμπληρωματικά ως προς αυτό. Η συμπληρωματική λειτουργία του 

ως προς το πρωτεύον δίκτυο αφορά και ένα βασικό δίκτυο λεωφορειακών γραμμών 

που καθορίζεται και επικαιροποιείται από τον ΟΑΣΑ, εξυπηρετώντας με γραμμές 

κορμού διαδρόμους που δεν καλύπτονται εισέτι από μέσα σταθερής τροχιάς. Το 

δευτερεύον δίκτυο επεκτείνεται, επίσης, με τοπικές ή διαδημοτικές γραμμές σύνδεσης 

γειτονικών πολεοδομικών ενοτήτων όπως συνοικίες και δήμοι. Για τις προαστιακές 
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συνδέσεις της πρωτεύουσας και του λιμένα του Πειραιά με τα κυριότερα αστικά 

κέντρα εκτός Χωρικής Ενότητας Αθήνας-Πειραιά και το διεθνή αερολιμένα Αθηνών, 

βασικό μέσο είναι ο προαστιακός σιδηρόδρομος, που εκτείνεται μέχρι τα βασικά 

οικιστικά κέντρα των όμορων Περιφερειών εντός της εμβέλειας της Μητροπολιτικής 

Περιοχής Αθήνας (Θήβα - Λιβαδειά, Χαλκίδα, Κόρινθος - Λουτράκι). 

 

2.2.2.6 Συγκοινωνιακά κέντρα, σταθμοί μετεπιβίβασης και αμαξοστάσια47 

Για την ανταπόκριση των γραμμών του πρωτεύοντος δικτύου δημόσιας 

συγκοινωνίας μεταξύ τους, με το δευτερεύον δίκτυο, καθώς και με τα δίκτυα 

υπεραστικών μέσων μαζικής μεταφοράς, δημιουργούνται σε ορισμένα σημεία 

διεπαφής τους οργανωμένοι σταθμοί μετεπιβίβασης, που συμπεριλαμβάνουν 

απαραίτητα χώρους στάθμευσης μέσων ιδιωτικής χρήσης και δικύκλων. Οι σταθμοί 

αυτοί χωροθετούνται, κατά προτεραιότητα, σε κομβικές ή ακραίες και περιφερειακές 

θέσεις του συστήματος, μεταξύ των οποίων το Συγκρότημα Κεντρικού Επιβατικού 

Σιδηροδρομικού Σταθμού Πειραιά και Σταθμού Μετρό (γραμμή 1 και γραμμή 3) στον 

Πειραιά. 

2.2.2.7 Βασικές κατευθύνσεις για την πολιτική χρήσεων γης στον αστικό 

χώρο:48 

 Η ισορροπία μεταξύ της επιθυμητής ανάμειξης συμβατών χρήσεων γης και της 

αποφυγής συγκρούσεων μεταξύ ασύμβατων χρήσεων. 

 Ο έλεγχος της έρπουσας γραμμικής ανάπτυξης κεντρικών λειτουργιών κατά 

μήκος των βασικών οδικών αξόνων. 

 

Παρακάτω παρουσιάζεται ο χάρτης Χωροταξικής Οργάνωσης και 

αναπτυξιακών πόλων και αξόνων του Ρυθμιστικού Σχεδίου Αθήνας/Αττικής 2021 και 

το αντίστοιχο υπόμνημα. Οι υπόλοιποι χάρτες του ΡΣΑ 2021 παρατίθενται στο 

παράρτημα. 

                                            
47Σχέδιο Νόμου Νέου ΡΣ Αθήνας Αττικής, Κεφάλαιο Ζ, Άρθρο 30, παράγραφος 3, 30/7/2014 
48Σχέδιο Νόμου Νέου ΡΣ Αθήνας Αττικής, Κεφάλαιο Δ, Άρθρο 12, παράγραφος 5, 30/7/2014 
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Εικ. 2.3: Χάρτης Χωροταξικής Οργάνωσης-Αναπτυξιακοί πόλοι και άξονες. ΡΣ Αθήνας/Αττικής 2021 
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2.2.3 Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο 1988 

Το Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο (ΓΠΣ) αποτελεί την εξειδίκευση και 

συγκεκριμενοποίηση των κατευθύνσεων, στόχων και προγραμμάτων του ΡΣ. 

Συγκεκριμένα, καθορίζει ως χρήση γης σε όλη την έκταση του Δήμου Πειραιά, 

εκτός από την περιοχή Γκάζι, τμήμα του άξονα της οδού Πειραιώς και της 

βιομηχανικής περιοχής κατά μήκος των τροχιοδρόμων, αυτή της γενικής κατοικίας. Σε 

αυτήν επιτρέπει ειδικές χρήσεις συμβατές με την κατοικία για την εξυπηρέτηση των 

καθημερινών αναγκών των κατοίκων, όπως αυτές του εμπορίου, των επαγγελματικών 

γραφείων, παιδικών χαρών κλπ. 49 

Ακόμα, ορίζει ως κέντρο το τμήμα μεταξύ των οδών Γρηγορίου Λαμπράκη, 

Ακτής Μουτσοπούλου, Χαριλάου Τρικούπη, Λεωφόρου Χατζηκυριακού, Κλεισόβης, 

Ακτής Μιαούλη, Ακτής Ποσειδώνα, Ακτής Κονδύλη, Ρετσίνα, Αλιπέδου, Ηρώων 

Πολυτεχνείου, Βενιζέλου (σκούρο κόκκινο στο χάρτη, βλ. παράρτημα) και χωροθετεί 

τα κέντρα γειτονιάς όπου υπάρχουν εμπορικοί πυρήνες.50 

Όσον αφορά στις περιοχές μελέτης, πέρα από τις περιοχές γύρω από τους 

υπό κατασκευή σταθμούς «Πειραιάς» και «Δημοτικό Θέατρο» που χωροθετούνται στο 

πολεοδομικό κέντρο του Δήμου, για την περιοχή γύρω από το σταθμό «Μανιάτικα» 

προτείνει την ανάπτυξη τοπικών κέντρων σαν γραμμική προέκταση του κέντρου του 

Πειραιά, στην οδό Αιτωλικού, Αγχιάλου και Λακωνίας. Ακόμα, περιλαμβάνει την 

ανάπλαση της υποβαθμισμένης περιοχής κατοικίας του λόφου Βώκου. 

Ήδη από το ΓΠΣ του ’88 προτείνεται η μελέτη για κατασκευή ΜΣΤ που θα 

ενώνει το κέντρο του Πειραιά με τους βορειοδυτικούς Δήμους (Νίκαια, Αιγάλεω), η 

σύνδεση του λιμανιού με το υπεραστικό δίκτυο σιδηροδρόμων, είτε με νέα απ’ ευθείας 

γραμμή που θα συνδέει τους λιμένες Κερατσινίου και Πειραιά, είτε μέσω της ήδη 

                                            

 

 
50,48ΓΠΣ Πειραιά, Τεύχος Τέταρτο, ΦΕΚ 79, κεφάλαιο Α, παράγραφος 2,3  
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υπάρχουσας γραμμής και τέλος η δημιουργία υπόγειας σιδηροδρομικής γραμμής και 

η χάραξη κύριας αρτηρίας από το Φάληρο έως τον Πειραιά.51

                                            
51ΓΠΣ Πειραιά, Τεύχος Τέταρτο, ΦΕΚ 79,κεφάλαιο Ε, παράγραφος 1.3 
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Εικ. 2.4: ΓΠΣ Πειραιά ΦΕΚ 79/86 (ΟΡΣΑ) 
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2.3 Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό 

Κατά τη Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό (ΜΑΜ) που εκπονήθηκε από την Αττικό 

Μετρό την περίοδο 1995 - 1999, έγινε απογραφή των χρήσεων γης στο πολεοδομικό 

συγκρότημα της Αθήνας, οι οποίες καταγράφηκαν σε χάρτες. Παρακάτω 

παρουσιάζονται τμήματα των χαρτών που αφορούν τις περιοχές μελέτης. Ολόκληροι 

οι χάρτες της ΜΑΜ παρουσιάζονται στο παράρτημα. 

Στους χάρτες, παρατηρούμε πως στα Μανιάτικα εμφανίζεται κυρίως κατοικία 

και λίγες περιπτώσεις άλλων χρήσεων τοπικού χαρακτήρα, όπως εμπόριο, 

εκπαίδευση, υπηρεσίες. Στην περιοχή γύρω από τον ΗΣΑΠ, παρατηρούνται χρήσεις 

μεταφορών, όπως ήταν αναμενόμενο, εμπορίου, γραφείων και υπηρεσιών. Τέλος, 

στην περιοχή πέριξ του Δημοτικού Θεάτρου – Πλατείας Κοραή, εμφανίζεται μεγάλη 

έκταση ελεύθερων χώρων (πλατείες), εκπαίδευση, γραφεία, εμπόριο και ψυχαγωγία 

(Δημοτικό Θέατρο). Ανεβαίνοντας προς τον προφήτη Ηλία, απομακρυνόμαστε από το 

κέντρο και  η χρήση κατοικίας αρχίζει να κυριαρχεί. 
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Εικ. 2.5 Τμήμα του χάρτη της ΜΑΜ. 

Κυκλωμένη με κόκκινο χρώμα η 

περιοχή γύρω από τον υπό κατασκευή 

σταθμό στα Μανιάτικα 

Εικ. 2.6: Τμήμα του χάρτη της ΜΑΜ 

στην κεντρική περιοχή του Πειραιά. 

Κυκλωμένη με μαύρο χρώμα η 

περιοχή γύρω από τον υπό 

κατασκευή σταθμό «Πειραιάς» και με 

κίτρινο η περιοχή γύρω από τον υπό 

κατασκευή σταθμό «Δημοτικό 

Θέατρο». 
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2.4 Έρευνα Πεδίου - Νέα Καταγραφή Χρήσεων Γης (2014) 

Στα πλαίσια της παρούσας εργασίας, εκπονήθηκε νέα μελέτη καταγραφής των 

χρήσεων γης με επί τόπου έρευνα στις περιοχές γύρω από τους υπό κατασκευή 

σταθμούς μετρό «Μανιάτικα», «Πειραιάς» και «Δημοτικό Θέατρο» και σε ακτίνα ενός 

οικοδομικού τετραγώνου (ΟΤ) γύρω από αυτούς. 

Η καταγραφή αυτή παρουσιάζει τη σημερινή εικόνα των περιοχών αυτών. Ο 

σκοπός της νέας αυτής καταγραφής είναι η σύγκριση της σημερινής κατάστασης με 

αυτές που καταγράφηκαν στο παρελθόν, καθώς και με τις κατευθυντήριες γραμμές 

που τίθενται από τα ΡΣΑ  προκειμένου να μπορέσει να γίνει μια όσο το δυνατόν 

καλύτερη πρόβλεψη για τη μελλοντική εξέλιξή τους, δηλαδή μετά και την 

αποπεράτωση της κατασκευής των σταθμών. 

Προκειμένου να αποφευχθούν τα προβλήματα και οι παρερμηνείες που 

προκύπτουν λόγω τις διείσδυσης μιας ή και περισσότερων χρήσεων σε περιοχές με 

διαφορετική αρχικά καθορισμένη γενική χρήση, όπως αυτά παρουσιάστηκαν 

παραπάνω, καθώς και λόγω της ανάγκης να αποτυπωθεί η υφιστάμενη κατάσταση 

στις περιοχές μελέτης με σχετική λεπτομέρεια, για τις ανάγκες της παρούσας 

διπλωματικής εργασίας, δημιουργήθηκαν χάρτες χρήσεων γης που παρουσιάζουν 

χωριστά τα ισόγεια και τους ορόφους των κτιρίων, καθώς επίσης περιλαμβάνουν 

επιλεγμένες κατηγορίες χρήσεων.  

Παρακάτω παρουσιάζονται οι επιλεγμένες κατηγορίες χρήσεων γης, καθώς και 

μια περιγραφή της καθεμιάς: 

1η κατηγορία: Περιοχές κατοικίας 

Ως περιοχές κατοικίας, λαμβάνονται αυστηρά τα κτίρια ή τμήματα κτιρίων που 

αποτελούν κατοικίες και όχι ευρύτερες περιοχές κατοικίας αναμεμειγμένες με άλλες 

συγγενείς ή συμβιβαζόμενες χρήσεις. Αναφερόμαστε λοιπόν σε περιοχές αμιγούς 

κατοικίας μόνιμης χρήσης. 

2η κατηγορία: Περιοχές και θέσεις κεντρικών λειτουργιών 
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Σε αυτή την κατηγορία διακρίνουμε τις εξής υποκατηγορίες, οι οποίες  

καταγράφονται και παρουσιάζονται ξεχωριστά στο χάρτη: 

α.) Διοίκηση - Υπηρεσίες  

Σε αυτή την κατηγορία περιλαμβάνονται οι υπηρεσίες δημόσιας διοίκησης, 

αυτοδιοίκησης, δικαιοσύνης, αστυνομίας, τράπεζες, ασφαλιστικά ταμεία, καταστήματα 

ΟΠΑΠ, κέντρα ιδιωτικής εκπαίδευσης (φροντιστήρια). 

β.) Γραφεία  

Η κατηγορία περιλαμβάνει εταιρείες, ιδιωτικούς οργανισμούς, ελεύθερα 

επαγγέλματα. 

γ.) Εμπόριο 

Η κατηγορία περιλαμβάνει λιανικό εμπόριο διαφόρων κατηγοριών και 

χονδρεμπόριο. 

δ.) Πολιτιστικές εγκαταστάσεις 

Η κατηγορία περιλαμβάνει κτίρια που στεγάζουν πολιτιστικές δραστηριότητες, 

όπως το Δημοτικό Θέατρο Πειραιά, καθώς και θρησκευτικούς χώρους. 

ε.) Ψυχαγωγικές και Τουριστικές εγκαταστάσεις 

Η κατηγορία περιλαμβάνει ξενοδοχεία, εστιατόρια, αναψυκτήρια, κέντρα 

διασκεδάσεων. 

στ.) Βιοτεχνία 

Η κατηγορία περιλαμβάνει εγκαταστάσεις βιοτεχνιών μη οχλουσών, 

3η Κατηγορία: Εκπαιδευτικές εγκαταστάσεις 

Η κατηγορία περιλαμβάνει κτίρια που στεγάζουν δημόσια εκπαιδευτικά 

ιδρύματα. 

 

4η Κατηγορία: Επιφάνειες πρασίνου 
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Η κατηγορία αυτή περιλαμβάνει τα διάφορα είδη ελεύθερων χώρων στους 

οποίους κυριαρχεί το φυσικό ή τεχνητό πράσινο, στους οποίους η φυτοκάλυψη 

καταλαμβάνει το μεγαλύτερο τμήμα της επιφάνειάς τους. Τέτοιοι χώροι είναι τα 

δημόσια ή δημοτικά πάρκα, τα άλση, οι κήποι. 

5η Κατηγορία: Ανοιχτοί- Δημόσιοι Χώροι 

Η κατηγορία αυτή περιλαμβάνει κοινόχρηστους χώρους με ελεύθερη 

πρόσβαση για τους πολίτες, χωρίς αξιοσημείωτη παρουσία πρασίνου, όπως 

προαύλιους χώρους, πεζοδρόμους, πλατείες, παιδικές χαρές. 

6η Κατηγορία: Χώροι υπό Κατασκευή 

Η κατηγορία αυτή περιλαμβάνει κυρίως κτίρια ημιτελή, που βρίσκονται υπό 

κατασκευή ή κτίρια υπό ανακαίνιση, αναπαλαίωση. 

7η Κατηγορία: Αδόμητοι Χώροι 

Η κατηγορία περιλαμβάνει αδόμητους χώρους, κυρίως ιδιωτικούς, όπως 

άκτιστα οικόπεδα. 

8η Κατηγορία: Επιφάνειες και εγκαταστάσεις στάθμευσης 

Η κατηγορία αυτή περιλαμβάνει οργανωμένους ή μη χώρους στάθμευσης 

(parking) υπαίθριους ή κλειστούς, ιδιωτικούς και δημόσιους. Σε αυτούς δε 

λαμβάνονται υπόψη οι χώροι στάθμευσης κατοικιών. 

9η Κατηγορία: Εγκαταστάσεις μεταφορών 

Η κατηγορία περιλαμβάνει τις εγκαταστάσεις αστικών μεταφορών, δηλαδή τους 

υπό κατασκευή σταθμούς του μετρό και το σταθμό του ΗΣΑΠ και τις εγκαταστάσεις 

υπεραστικών μεταφορών, δηλαδή το σταθμό του προαστιακού. 

10η Κατηγορία: Επιφάνειες κυκλοφορίας 

Η κατηγορία περιλαμβάνει τα δίκτυα των οδών ιεραρχημένα σε αρτηρίες, 

συλλεκτήριες και τοπικές οδούς, καθώς και τους πεζοδρόμους. 
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Στη συνέχεια παρουσιάζεται μια σύντομη περιγραφή των χαρακτηριστικών των 

αστικών οδών που περιλαμβάνει κάθε κατηγορία και οι παραδοχές που γίνονται για 

τις ανάγκες της παρούσας εργασίας.52 

 Αρτηρίες 

Προορίζονται για την εξυπηρέτηση μετακινήσεων μεγάλου μήκους με υψηλές 

ταχύτητες. Ανάλογα με το βαθμό ελέγχου των προσβάσεών τους και τα λειτουργικά 

και γεωμετρικά χαρακτηριστικά τους, οι αρτηρίες χωρίζονται σε 4 επιμέρους 

κατηγορίες, τις ελεύθερες λεωφόρους, τις ταχείες λεωφόρους, τις κύριες και τις 

δευτερεύουσες αρτηρίες. Για τις ανάγκες της παρούσας εργασίας, θα θεωρήσουμε μία 

ενιαία κατηγορία αρτηριών καθώς δεν θα κρίνεται σκόπιμος ο παραπάνω 

διαχωρισμός τους.  

Θεωρητικά οι αρτηρίες δεν πρέπει να διασχίζουν τις γειτονιές μιας πόλης, ούτε να 

επιτρέπουν την πρόσβαση σε αυτές. Το κριτήριο όμως αυτό, όπως και οι 

προδιαγραφές για τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά τους, όπως το διαχωρισμένο 

οδόστρωμα, συχνά καταστρατηγούνται. 

 Συλλεκτήριες Οδοί 

Χρησιμοποιούνται για την κατανομή των μετακινήσεων από τις αρτηρίες στον 

τελικό τους προορισμό που μπορεί να είναι κάποια άλλη συλλεκτήρια ή τοπική οδός, 

καθώς επίσης συλλέγουν τις μετακινήσεις από τις συλλεκτήριες ή τοπικές οδούς και 

τις διοχετεύουν στις αρτηρίες. Από τις συλλεκτήριες επίσης υπάρχει η δυνατότητα για 

πρόσβαση στις περιοχές από τις οποίες διέρχονται. 

 Τοπικές Οδοί 

Σε αυτή την κατηγορία συγκαταλέγονται οι οδοί που διασχίζουν τις γειτονιές και 

παρέχουν άμεση πρόσβαση στις παράπλευρες χρήσεις γης. Στις οδούς αυτές 

επικρατούν χαμηλές ταχύτητες κυκλοφορίας και οι πεζοί έχουν προτεραιότητα. Γενικά 

αποφεύγεται η χρήση τους για διεξαγωγή διαμπερών κινήσεων, γι’ αυτό και συνήθως 

δε συνδέονται άμεσα με αρτηρίες ή συνδέονται μόνο για δεξιές στροφές. 

                                            
52Ι Φραντζεσκάκης, Μ. Πιτσιάβα – Λατινοπούλου, Δ. Τσαμπούλας, (2009) ‘Κυκλοφοριακή 
Τεχνική’, Εκδόσεις Παπασωτηρίου 
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Στην περίπτωση που κάποιος χώρος ή κτίριο κατά τη διάρκεια της καταγραφής 

ήταν κενός, συμβολίζεται με το χρώμα της κατηγορίας χρήσης που είχε κατά την 

περίοδο που χρησιμοποιούνταν και πρόσθετη μαύρη διαγράμμιση (π.χ. καταστήματα 

που έχουν κλείσει ή κατοικίες και γραφεία που δεν χρησιμοποιούνται). Η 

διαφοροποίηση αυτή επιλέχθηκε προκειμένου να υπάρχει σαφής εικόνα των χρήσεων 

γης που είναι ενεργές την περίοδο κατασκευής των νέων σταθμών, καθώς και των 

περαιτέρω περιθωρίων για δημιουργία νέων που υπάρχουν. Με αυτόν τον τρόπο, 

εκτιμώνται οι δυνατότητες και οι ανάγκες της κάθε περιοχής και γίνεται εφικτή η 

διατύπωση κάποιας πρόβλεψης για τις αλλαγές που η λειτουργία των νέων σταθμών 

δύναται να προκαλέσει στις υφιστάμενες χρήσεις γης. 

Παρακάτω παρουσιάζονται αναλυτικά οι συμβολισμοί των προαναφερθέντων 

κατηγοριών χρήσεων γης, καθώς και οι χάρτες χρήσεων ισογείων και ορόφων των 

τριών περιοχών μελέτης. 

2.4.1 Περιοχή Σταθμού «ΜΑΝΙΑΤΙΚΑ» 

Στο χάρτη 1 που αφορά τις χρήσεις των ορόφων των κτιρίων στα Μανιάτικα, 

παρατηρούμε μόνο κατοικίες, μερικές από τις οποίες είναι άδειες ή σε κακή 

κατάσταση λόγω παλαιότητας. Επίσης, στο χάρτη είναι εμφανής η χαμηλή δόμηση 

στην περιοχή των Μανιάτικων, καθώς υπάρχουν αρκετά κτίρια στα οποία δε 

σημειώνεται καμία χρήση καθώς δε διαθέτουν ορόφους, παρά μόνο ισόγειο. 

Σχετικά με τις χρήσεις γης των ισογείων στο χάρτη 2 στην εν λόγω περιοχή, 

παρατηρούμε πως και αυτές στην πλειοψηφία αποτελούνται από κατοικίες, ενώ 

εκατέρωθεν της οδού Αιτωλικού παρατηρούνται τα λίγα εναπομείναντα συνοικιακά 

εμπορικά καταστήματα, αρκετά κλειστά, 4 περιπτώσεις αναψυχής, 2 διοίκησης - 

υπηρεσίας (ΟΠΑΠ και φροντιστήριο ξένων γλωσσών) και 1 γραφείο. 

Ακόμα από τις χρήσεις που παρουσιάζουν τις επιφάνειες κυκλοφορίας 

παρατηρούμε αρκετούς πεζοδρόμους στην περιοχή οι οποίοι στην πραγματικότητα 

αποτελούν πολύ στενά σοκάκια στα οποία η πρόσβαση γίνεται μόνο πεζή και συχνά 

καταλήγουν σε σκαλιά.
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Εικ. 2.7: Πεζόδρομος οδού Γυθείου 

Εικ. 2.8: Πεζόδρομος οδού Πετρόμπεη 
Μαυρομιχάλη 

Εικ. 2.9: Άποψη του εργοταξίου του Μετρό από 
την οδό Πετρόμπεη Μαυρομιχάλη 

Εικ. 2.10: Είσοδος κενής οικίας της οδού 
Γυθείου 
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2.4.2 Περιοχή σταθμού «ΠΕΙΡΑΙΑΣ» 

Στο χάρτη 3 ,των χρήσεων γης ορόφων γύρω από τον υπό κατασκευή σταθμό 

του μετρό στον Πειραιά, παρατηρούμε πως πέρα από την μεγάλη κατάληψη χώρου 

από τις εγκαταστάσεις των Μέσων Σταθερής Τροχιάς, αστικών ( ΗΣΑΠ και Μετρό) και 

υπεραστικών (Προαστιακός Σιδηρόδρομος), η χρήση που κυριαρχεί είναι γραφεία και 

εμπορικά καταστήματα, εν χρήσει ή κενά. Ακόμα, καταγράφονται λίγες περιπτώσεις 

παλιάς βιομηχανίας καθώς και δύο περιπτώσεις διοίκησης (βιομηχανικό επιμελητήριο 

Πειραιά και δημόσιες υπηρεσίες). 

Όσον αφορά στο χάρτη 4, των ισογείων, πέρα από τις εγκαταστάσεις των ΜΜΜ 

που αναφέρθηκαν και στους ορόφους, παρατηρούμε πως η επικρατούσα χρήση είναι 

αυτή του εμπορίου και δευτερευόντως αναψυχής και γραφείων. Ακόμα βλέπουμε τις 

περιπτώσεις διοίκησης και βιομηχανίας που υπάρχουν και στους ορόφους, καθώς και 

ορισμένες υπηρεσίες οι οποίες κυρίως είναι πρακτορεία του ΟΠΑΠ, κάποια 

ανεκμετάλλευτα οικόπεδα και ορισμένους κλειστούς ή υπαίθριους χώρους 

στάθμευσης. 
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Εικ. 2.12: Οδός Λουδοβίκου. Στο βάθος διακρίνεται το 
κτίριο του Βιομηχανικού Επιμελητηρίου. 

 

 

 

Εικ. 2.11: Άποψη του σταθμού του ΗΣΑΠ 
«Πειραιάς» από την οδό Ακτή Καλλιμασιώτη 

Εικ. 2.13: Οδός Κέκροπος. Στα δεξιά φαίνεται 
εγκαταλελειμένo ξενοδοχείο. 

Εικ. 2.14: Οδός Γούναρη 
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2.4.3 Περιοχή σταθμού «ΔΗΜΟΤΙΚΟ ΘΕΑΤΡΟ» 

Στο χάρτη 5 καταγραφής χρήσεων των ορόφων, που παρουσιάζεται πρώτος, 

βλέπουμε πως η επικρατούσα καταγεγραμμένη χρήση είναι αυτή των γραφείων. 

Δευτερευόντως καταγράφεται η χρήση της διοίκησης – υπηρεσιών, καθώς στην 

περιοχή βρίσκεται το Δημαρχείο, η αστυνομική διεύθυνση, το επαγγελματικό 

επιμελητήριο και το ΙΚΑ Πειραιά, όπως και η χρήση της εκπαίδευσης, λόγω της 

παρουσίας της Ιωνιδείου Πρότυπης Σχολής και των νυχτερινών σχολών απόρων 

παίδων Πειραιά. Ακόμα παρατηρούμε δύο περιπτώσεις πολιτισμού, αυτή του κτιρίου 

του Δημοτικού Θεάτρου και μίας εκκλησίας και μία περίπτωση ψυχαγωγίας, ενός 

συναυλιακού χώρου. Τέλος αξιοσημείωτη είναι και η παρουσία του μεγάλου κτιρίου 

που συμβολίζεται ως υπό κατασκευή, το οποίο βρίσκεται στην κατοχή του Δήμου 

Πειραιά και παραμένει ημιτελές για δεκαετίες. Σύμφωνα με τα τελευταία σχέδια του 

Δήμου, στο εν λόγω κτίριο πρόκειται να στεγαστεί το Δικαστικό Μέγαρο Πειραιά. 

Στο χάρτη 6 καταγραφής χρήσεων των ισογείων στη συνέχεια, παρατηρείται 

έντονη η εμπορική δραστηριότητα και η αναψυχή, αλλά και οι παρουσία ελεύθερων 

χώρων (πεζόδρομοι και πλατεία Κοραή) στους οποίους θα χωροθετηθούν και οι 

έξοδοι του νέου σταθμού του Μετρό. Οι περιπτώσεις διοίκησης που αναφέρθηκαν 

στους ορόφους παραμένουν στην πλειοψηφία τους και στα ισόγεια, ενώ το ισόγειο 

του ημιτελούς κτιρίου χρησιμοποιείται στη μεγαλύτερη έκτασή του ως χώρος 

στάθμευσης, καθώς και ως χώρος στέγασης εμπορικών καταστημάτων και 

υπηρεσιών διοίκησης του δήμου. Τέλος, σημειώνονται λίγα γραφεία, καθώς και ένας 

περιορισμένος χώρος πρασίνου (παιδική χαρά). 
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Εικ. 2.15: Λήψη του Δημοτικού Θεάτρου και του κενού 
κτιρίου που προορίζεται για Δικαστικό Μέγαρο από την 

πλατεία Κοραη. 

Εικ. 2.16: Άποψη του Δημοτικού Θεάτρου 
και του εργοταξίου του Μετρό από 
τηλεωφόρο Βασιλέως Γεωργίου Α’ 

Εικ. 2.17:Οδός Βασιλέως Γεωργίου Α’. Στο βάθος 
διακρίνεται η εκκλησία του Αγίου Κωνσταντίνου και 

πιο μπροστά το εργοτάξιο του μετρό. 

Εικ. 2.18: Πεζόδρομος οδού Καραΐσκου. 
Αριστερά διακρίνονται εμπορικά καταστήματα 

και δεξιά η Ιωνίδιος Σχολή. 



74 
 

2.5 Σύγκριση καταγραφών χρήσεων γης ΓΠΣ, ΡΣΑ, ΜΑΜ, έρευνα 

πεδίου 2014 

Συγκρίνοντας τη νέα καταγραφή με τις προγενέστερες από τη μελέτη ανάπτυξης 

Μετρό, παρατηρούμε πως δεν έχουν συντελεσθεί αξιοσημείωτες αλλαγές στις χρήσεις 

γης τα τελευταία περίπου είκοσι χρόνια στις περιοχές μελέτης. Οι όποιες διαφορές 

παρατηρούνται, οφείλονται στο γεγονός ότι η νέα καταγραφή έγινε με χρήση πιο 

αναλυτικής κατηγοριοποίησης για τις χρήσης γης, όπως αναφέρθηκε παραπάνω, 

καθώς και στην ξεχωριστή καταγραφή για ισόγεια και ορόφους, ενώ στη ΜΑΜ 

δημιουργήθηκε κοινός χάρτης που παρουσιάζει την επικρατούσα χρήση. 

Ακόμα, η νέα καταγραφή εναρμονίζεται με τις κατευθύνσεις του ΓΠΣ 1988, στον 

οποίο η περιοχή των Μανιάτικων παρουσιάζεται ως κέντρο γειτονιάς και αυτή του 

Δημοτικού Θεάτρου και της περιοχής γύρω από τον ΗΣΑΠ ως κέντρο Δήμου. 

Επίσης παρατηρείται πως τα διάφορα έργα επέκτασης του δικτύου ΜΣΤ είναι 

σύμφωνα με τις κατευθύνσεις του ΡΣΑ 1985, που προβλέπει τη δημιουργία δικτύου 

δημόσιων συγκοινωνιών με υψηλή μεταφορική ικανότητα, λειτουργική διασύνδεση 

των μέσων (συγκοινωνιακός κόμβος Πειραιά) και δίκτυο ηλεκτροκίνητων μέσων 

(Τραμ). Το ίδιο συμβαίνει και όσον αφορά το ΡΣΑ 2014 που προωθεί την άμβλυνση 

των κοινωνικών ανισοτήτων και αποκλεισμού λόγω χωρικής διάστασης, μέσω 

μείωσης της απόστασης κατοικίας – εργασίας (βλ. χρονοαποστάσεις στο κεφάλαιο 

ΜΣΤ και το παράρτημα), τη διασύνδεση των λιμενικών δραστηριοτήτων με τον αστικό 

ιστό, που δύναται να πραγματοποιηθεί με την κατασκευή του monorail, και τη 

σύνδεση του κέντρου του Πειραιά με τις παραδοσιακές περιοχές κατοικίας της 

περιφέρειας του Δήμου που δρομολογείται με τις δύο φάσης επέκτασης του Τραμ. 

Το ΡΣΑ 2014 προβλέπει ακόμα την εξέλιξη του Πειραιά σε κόμβο συνδυασμένων 

μεταφορών. Για να επιτευχθεί ο συγκεκριμένος στόχος, πέρα από τις προβλεπόμενες 

επεκτάσεις των ΜΣΤ, πρέπει να γίνουν κινήσεις στην κατεύθυνση της εισόδου 

σιδηροδρομικής γραμμής εντός του εμπορικού τμήματος του λιμένα Πειραιά για τη 

διευκόλυνση της μεταφοράς των εμπορευμάτων με απευθείας μεταφόρτωση των 

εμπορευματοκιβωτίων από τα πλοία και την άμεση διάθεσή τους στο σιδηροδρομικό 
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δίκτυο. Κάτι τέτοιο θα προκαλούσε ταυτόχρονα την ανακούφιση της κυκλοφορίας 

εντός του λιμένα και γύρω από αυτόν, λόγω της μείωσης της κίνησης φορτηγών 

οχημάτων. 

Τέλος, από το τελευταίο ΡΣΑ, προβλέπεται η δημιουργία δικτύου χώρων 

πρασίνου με ταυτόχρονη αξιοποίηση χώρων διαθέσιμων για αστική φύτευση σε 

συνδυασμό με την ανάδειξη της διαχρονικότητας των μνημείων. Σε αυτή την 

κατεύθυνση θα μπορούσε να δημιουργηθεί ένα δίκτυο πρασίνου κατά μήκος της 

χάραξης του Τραμ και να τεθεί σε εφαρμογή η πρόταση του Αστικού Περιβάλλοντος 

ΕΜΠ για δημιουργία δικτύου αστικού πρασίνου σε συνδυασμό με το δίκτυο μνημείων, 

μουσείων και χώρων πολιτισμού του Πειραιά (βλ. χάρτη στο παράρτημα). 
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3 ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΠΕΚΤΑΣΗ 

ΤΩΝ ΜΣΤ ΜΕΣΩ ΕΡΕΥΝΑΣ ΠΕΔΙΟΥ ΜΕ ΧΡΗΣΗ 

ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΩΝ 

Στη συνέχεια της ερευνητικής διαδικασίας, δημιουργήθηκαν δύο τύποι 

ερωτηματολογίων, τα οποία χρησιμοποιήθηκαν σε επί τόπου έρευνα με συνεντεύξεις 

που πραγματοποιήθηκε στις τρεις περιοχές μελέτης. 

3.1 Το πρώτο είδος ερωτηματολογίων 

Το πρώτο είδος, απευθυνόταν σε μεσιτικά γραφεία. Οι ερωτήσεις που 

περιλαμβάνει αφορούν τις τιμές ενοικίασης και αγοράς ανά τετραγωνικό μέτρο στα 

διάφορα είδη ακινήτων εντός των περιοχών μελέτης (δηλαδή σε ακίνητα που 

προορίζονται για εμπορικά καταστήματα, για γραφεία και για κατοικίες). Οι τιμές που 

καταγράφηκαν ήταν οι μέσες σύγχρονες (2014) για νεόδμητα ακίνητα, καθώς και οι 

αντίστοιχες μέσες που υπήρχαν επτά χρόνια πριν (2007), δηλαδή πριν το ξέσπασμα 

της οικονομικής κρίσης. Τέλος, διερευνήθηκε η πιθανή μεταβολή του ενδιαφέροντος 

για ενοικίαση/αγορά ακινήτων από την έναρξη των νέων συγκοινωνιακών έργων στις 

περιοχές μελέτης. 

Πρέπει να επισημάνουμε ότι οι περιοχές γύρω από τους σταθμούς «Πειραιάς» 

και «Δημοτικό Θέατρο», συγκαταλέγονται αμφότερες στην ευρύτερη περιοχή του 

Κεντρικού Πειραιά στις βάσεις δεδομένων των μεσιτικών γραφείων, επομένως 

ελήφθησαν ενιαίες τιμές για τις περιοχές γύρω από τους δύο αυτούς σταθμούς. 

Στη συνέχεια παρουσιάζεται η φόρμα του προαναφερθέντος ερωτηματολογίου 

και γίνεται ένας πρώτος σχολιασμός των αποτελεσμάτων. Αναλυτικά τα δύο 

ερωτηματολόγια, ένα για το Κέντρο του Πειραιά και ένα για τα Μανιάτικα, 

παρουσιάζονται στο παράρτημα. 
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Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο 

Έρευνα πεδίου στα πλαίσια εκπόνησης 

διπλωματικής εργασίας 

 

 

 

ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ ΜΕΣΙΤΙΚΩΝ ΓΡΑΦΕΙΩΝ 

 

 

Περιοχή:...................................                                  Αριθμός ερωτηματολογίου:..... 

Ερωτώμενος:........................... 

 

 

1.) Ποιά είναι η τιμή ενοικίασης ανά €/m2; 

 

α.)διαμερίσματος……………………………………………………………………………. 

β.)επαγγελματικού χώρου: 

γραφείου:……………………………καταστήματος:……………………………… 

 

 

2.) Ποιά ήταν η τιμή ενοικίασης σε€/m2 πριν 7 χρόνια (2007); 

 

α.)διαμερίσματος………………………………………………………………………….. 

 

β.)επαγγελματικού χώρου: 

γραφείου:……………………………καταστήματος:……………………………………. 

 

 

3.)Ποιά είναι η τιμή αγοράς σε €/m2; 

 

α.)διαμερίσματος………………………………………………………………………….. 

 

β.)επαγγελματικού χώρου 

γραφείου:……………………………καταστήματος:……………………………………. 
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2.)Ποιά ήταν η τιμή αγοράς σε €/m2 πριν 7 χρόνια (2007); 

 

α.)διαμερίσματος……………………………………………………………………………. 

 

β.)επαγγελματικού χώρου 

γραφείου:……………………………καταστήματος:……………………………………. 

 

 

3.) Πώς έχει μεταβληθεί η ανοικοδόμηση μετά την έναρξη των νέων έργων; 

 

❏ μειώθηκε 

❏ παρέμεινε σταθερή 

❏ αυξήθηκε 

 

 

4.) Πώς έχει μεταβληθεί, μετά την έναρξη των νέων έργων, η ζήτηση: 

 

α.)διαμερισμάτων προς ενοικίαση 

❏ μειώθηκε 

❏ παρέμεινε σταθερή 

❏ αυξήθηκε 

 

β.)διαμερισμάτων προς αγορά 

❏ μειώθηκε 

❏ παρέμεινε σταθερή 

❏ αυξήθηκε 

 

γ.)επαγγελματικών χώρων προς ενοικίαση 

❏ μειώθηκε 

❏ παρέμεινε σταθερή 

❏ αυξήθηκε 

 

δ.)επαγγελματικών χώρων προς αγορά 

❏ μειώθηκε 

❏ παρέμεινε σταθερή 

❏ αυξήθηκε 

 

Παρατηρήσεις/Σχόλια:..........................................................................................

.............................................................................................................................

....... 
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3.1.1 Έρευνα στην περιοχή του σταθμού «ΜΑΝΙΑΤΙΚΑ» 

 Τα αποτελέσματα της έρευνας για τα ακίνητα γύρω από το νέο σταθμό σε αυτή 

την περιοχή παρουσιάζονται στον παρακάτω πίνακα. 

 

        ΤΙΜΗ σε 

         €/m2για 

 

ΧΩΡΟΣ 

ΕΝΟΙΚΙΑΣΗ ΑΓΟΡΑ 

2007 2014 2007 2014 

Διαμέρισμα 

(Κατοικία) 
6 4 1900 900 

Γραφείο 7 4 1000 600 

Κατάστημα 25 20 3000 2000 

Πίνακας 3.1: Τιμές ακινήτων για το 2007 και το 2014 στην περιοχή των Μανιάτικων 

Με βάση τα αποτελέσματα της έρευνας παρατηρείται μείωση των τιμών 

ενοικίασης κατά 33% στις κατοικίες, κατά 43% στα γραφεία και κατά 20% στα 

καταστήματα. 

 

 
Διάγραμμα 3.1: Εξέλιξη τιμών ενοικίασης στο διάστημα 2007-2014 για όλες τις κατηγορίες ακινήτων στα 
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Όσον αφορά τις τιμές αγοράς, επίσης διαπιστώνεται μείωση στο διάστημα των 

7 χρόνων από το 2007 έως σήμερα, της τάξης του 53% στις κατοικίες, 40% στα 

γραφεία και 33% στα καταστήματα. 

Συγκρίνοντας την πτωτική τάση των τιμών ενοικίασης και αγοράς, 

παρατηρούμε πως αυτή είναι πιο έντονη στις περιπτώσεις αγοράς κατοικιών και  

καταστημάτων, ενώ στην περίπτωση των γραφείων παρατηρείται μείωση γύρω στο 

40% τόσο στην περίπτωση αγοράς, όσο και στην περίπτωση ενοικίασης. 
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Διάγραμμα 3.2: Εξέλιξη τιμών αγοράς στο διάστημα 2007-2014 για όλες τις κατηγορίες ακινήτων στα 
Μανιάτικα 
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3.1.2 Έρευνα στο κέντρο του Πειραιά (ΗΣΑΠ – Δημοτικό Θέατρο) 

 Οι τιμές που αφορούν τις περιοχές γύρω από τους υπό κατασκευή σταθμούς 

Πειραιάς και Δημοτικό Θέατρο παρουσιάζονται στον παρακάτω πίνακα. 

        ΤΙΜΗ σε 

         €/m2για 

 

ΧΩΡΟΣ 

ΕΝΟΙΚΙΑΣΗ ΑΓΟΡΑ 

2007 2014 2007 2014 

Διαμέρισμα 

(Κατοικία) 
7 6 2100 1300 

Γραφείο 9 5 2000 1000 

Κατάστημα 100 50 6000 3000 

Πίνακας 3.2: Τιμές ακινήτων για το 2007 και το 2014 στο κέντρο του Πειραιά 

 Από τις τιμές του πίνακα, συμπεραίνουμε πως και στις δύο αυτές περιοχές 

παρατηρείται μείωση των τιμών ενοικίασης, με ποσοστό 14% στις κατοικίες, 44% στα 

γραφεία και 50% στα καταστήματα. 
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Διάγραμμα 3.3: Εξέλιξη τιμών ενοικίασης στο διάστημα 2007-2014 για όλες τις κατηγορίες ακινήτων στο 
Κέντρο του Πειραιά 
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Σχετικά με τις τιμές αγοράς, παρατηρείται επίσης μείωση κατά 38% στις 

κατοικίες, και 50% στους επαγγελματικούς χώρους (γραφεία και καταστήματα). 

 

Διάγραμμα 3.4:Εξέλιξη τιμών αγοράς στο διάστημα 2007-2014 για όλες τις κατηγορίες ακινήτων στο Κέντρο του 
Πειραιά 

Συγκρίνοντας την πτώση των τιμών ενοικίασης και αγοράς στο κέντρο του 

Πειραιά, παρατηρούμε πως αυτή είναι παρόμοιου μεγέθους στην περίπτωση 

επαγγελματικών χώρων και γραφείων, ενώ στην περίπτωση κατοικιών, 

παρουσιάζεται αρκετά μεγαλύτερη πτώση των τιμών για αγορά, από ότι για ενοικίαση. 

Κάτι τέτοιο, σύμφωνα με τους μεσίτες, πιθανότατα οφείλεται στο γεγονός ότι πριν από 

7 χρόνια, δηλαδή πριν την έναρξη της οικονομικής κρίσης, υπήρχαν περισσότερα 

άτομα που διέθεταν χρηματικά ποσά αρκετά για να αγοράσουν ένα σπίτι και 

προτιμούσαν αυτή τη λύση από την ενοικίαση. Σήμερα, που τα εισοδήματα είναι 

αρκετά μειωμένα, υπάρχει μεγαλύτερη ζήτηση για ενοικίαση παρά για αγορά 

κατοικιών. 

Ως γενική διαπίστωση μπορούμε να πούμε πως οι τιμές ενοικίασης και αγοράς 

καταστημάτων είναι διαχρονικά και σε όλες τις περιοχές αρκετά μεγαλύτερες από τις 

αντίστοιχες τιμές των κατοικιών και των γραφείων. Αυτό συμβαίνει κυρίως επειδή τα 

καταστήματα βρίσκονται στα πιο κεντρικά και ευπρόσιτα σημεία. Αντίστοιχα, 

μπορούμε να παρατηρήσουμε πως οι τιμές ενοικίασης και αγοράς κατοικιών και 
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γραφείων είναι παραπλήσιες σε όλες τις χρονικές και τοπικές περιπτώσεις, εκτός από 

αυτή της αγοράς στα Μανιάτικα, όπου τα γραφεία δείχνουν να είναι αρκετά 

φθηνότερα από τις κατοικίες. Μία ερμηνεία του εν λόγω φαινομένου θα μπορούσε να 

είναι πως καθώς τα Μανιάτικα είναι κυρίως περιοχή κατοικίας και μάλιστα σχετικά 

απομακρυσμένη από το κέντρο του Πειραιά, δεν υπάρχει ζήτηση για αγορά 

γραφείων, καθώς η αποτελεσματικότητα της χωροθέτησής τους στην περιοχή είναι 

αμφίβολη. 

Όσον αφορά τις τελευταίες δύο ερωτήσεις του ερωτηματολογίου αυτής της 

κατηγορίας που αφορούν την πιθανή μεταβολή ανοικοδόμησης ή ζήτησης ακινήτων 

προς ενοικίαση ή πώληση, μετά την έναρξη των έργων στις δύο περιοχές, η 

απάντηση είναι κοινή για τα Μανιάτικα και το Κέντρο του Πειραιά, δηλαδή πως δεν 

υπήρξε καμία. Αυτό βέβαια που πρέπει να σημειωθεί εδώ είναι πως σύμφωνα με 

τους μεσίτες, στα νέα συμβόλαια μίσθωσης ακινήτων, τίθεται ρήτρα αύξησης της 

τιμής μετά το 2018 που είναι και ο προβλεπόμενος χρόνος λειτουργίας των νέων 

σταθμών της γραμμής 3 του μετρό.  

Από αυτό το κομμάτι της έρευνας ερωτηματολογίων λοιπόν, συμπεραίνουμε 

πως οι τιμές για αγορά και πώληση ακινήτων έχουν μειωθεί αρκετά τα τελευταία 

χρόνια εξ’ αιτίας της οικονομικής κρίσης. Όσον αφορά την επίδραση που λογικά θα 

περίμενε κανείς να έχουν οι νέοι σταθμοί του μετρό στις τιμές των ακινήτων, αυτή δεν 

είναι ορατή τώρα που βρίσκονται ακόμα στη φάση της κατασκευής. Παρ’ όλα αυτά, 

αναμένεται πως στη φάση λειτουργίας τους θα επηρεάσουν αυξητικά τις τιμές 

ενοικίασης και λογικά και τις τιμές αγοράς. 

3.2 Το δεύτερο είδος ερωτηματολογίων 

Το δεύτερο είδος, απευθυνόταν σε ιδιοκτήτες καταστημάτων και άλλους 

επαγγελματίες. Οι ερωτήσεις που περιλαμβάνει αφορούν κυρίως την προσωπική 

εκτίμηση των ιδιοκτητών σχετικά με τον αντίκτυπο που τα έργα επέκτασης των ΜΣΤ 

και οι κυκλοφοριακές ρυθμίσεις θα έχουν στην επιχείρησή τους, ποιό από όλα τα 

μέσα θεωρούν ότι θα τους ωφελήσει περισσότερο, καθώς και το κόστος ενοικίου του 

καταστήματος τους σήμερα και πριν 7 χρόνια. 
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Σε κάθε μία από τις 3 περιοχές συμπληρώθηκαν 7 ερωτηματολόγια. Η φόρμα 

του συγκεκριμένου ερωτηματολογίου παρουσιάζεται παρακάτω και αναλυτικά όλα τα 

ερωτηματολόγια αυτής της κατηγορίας στο παράρτημα. 

 

 

Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο 

Έρευνα στα πεδίου πλαίσια εκπόνησης 

διπλωματικής εργασίας 

 

 

ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ 

 

 

Περιοχή:...................................                                     Αριθμός ερωτηματολογίου:..... 

Ερωτώμενος:........................... 

 

 

1.)Τι ενοίκιο καταβάλλετε 

σήμερα;......................................................................................... 

 

2.) Τι ενοίκιο καταβάλατε 7 χρόνια πριν 

(2007);................................................................... 

 

3.) Εκτιμάτε πως οι αλλαγές στην περιοχή θα βοηθήσουν την επιχείρησή σας; 

❏ ΝΑΙ 

❏ ΟΧΙ 
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4.) Πώς θεωρείτε πως επηρεάζει την επιχείρηση σας: 

 

α.) η έλευση του μετρό; 

❏ αρνητικά 

❏ καθόλου - αδιάφορο 

❏ θετικά 

 

β) η έλευση του τραμ; 

❏ αρνητικά 

❏ καθόλου - αδιάφορο 

❏ θετικά 

 

γ.) η κατασκευή του monorail; 

❏ αρνητικά 

❏ καθόλου - αδιάφορο 

❏ θετικά 

 

δ.) οι μονοδρομήσεις; 

❏ αρνητικά 

❏ καθόλου - αδιάφορο 

❏ θετικά 

 

Παρατηρήσεις:.................................................................................................................

........................................................................................................................................

................................... 
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 Κατ’ αρχήν πρέπει να επισημάνουμε πως ασφαλές συμπέρασμα για τις τιμές 

των ενοικίων της κάθε περιοχής μπορούμε να εξάγουμε από τα ερωτηματολόγια που 

συμπληρώθηκαν από τους μεσίτες κι όχι από αυτά που απευθύνονται στους 

ιδιοκτήτες καταστημάτων, καθώς στην πρώτη περίπτωση οι τιμές αφορούν κόστος 

ανά m2, ενώ στη δεύτερη κόστος για συγκεκριμένους χώρους με διαφορετικές μεταξύ 

τους διαστάσεις, άρα δεν αποτελούν μεγέθη συγκρίσιμα.  

Αυτό όμως που μπορούμε να συμπεράνουμε ασφαλώς και από τη δεύτερη 

κατηγορία ερωτηματολογίων είναι η σχετική μεταβολή του ενοικίου για το ίδιο 

κατάστημα πριν και μετά την έναρξη της οικονομικής κρίσης. 

Εδώ θα πρέπει να τονίσουμε πως ο αριθμός τον ερωτηματολογίων δεν είναι 

αρκετός για να εξαχθεί ασφαλές συμπέρασμα, αλλά αποτελεί μια πρώτη ένδειξη των 

διαθέσεων των ατόμων που δραστηριοποιούνται στην περιοχή. Γι’ αυτό και η 

διαγραμματική παρουσίαση των στοιχείων που προέκυψαν από τα ερωτηματολόγια 

δε θα περιλαμβάνει τη σχετική επί τοις εκατό συχνότητα της κάθε ποιοτικής 

μεταβλητής που μελετάται, αλλά την συχνότητα παρουσίασης της μεταβλητής. Ακόμα 

αφού η μεταβλητή είναι ποιοτική όπως προαναφέρθηκε, θα γίνει χρήση 

ραβδογράμματος συχνοτήτων 

Αναλυτικά για την κάθε περιοχή, με βάση τις απαντήσεις των ιδιοκτητών 

παρατηρούμε τα εξής: 

3.2.1 Έρευνα στην περιοχή του σταθμού «ΜΑΝΙΑΤΙΚΑ» 

Στην περιοχή αυτή τα ενοίκια των καταστημάτων δεν έχουν παρουσιάσει  ιδιαίτερη 

μεταβολή μεταξύ των χρόνων 2007 – 2014. Εξακολουθούν να διατηρούνται σε 

σχετικά χαμηλά επίπεδα, σε σύγκριση με το κέντρο του Πειραιά. Το γεγονός 

πιθανότατα οφείλεται στο ότι η συγκεκριμένη περιοχή, που όπως αναφέρθηκε και 

παραπάνω αποτελεί κυρίως περιοχή κατοικίας, είναι σχετικά απομακρυσμένη από το 

κέντρο του Πειραιά, δεν παρουσιάζει ιδιαίτερη ανάπτυξη και εμπορική κίνηση και 

διαθέτει αρκετές παλιές μονοκατοικίες και λίγα νεόδμητα κτίσματα, επομένως δεν 

προσελκύει μεγάλο αριθμό ενδιαφερόμενων ενοικιαστών. 
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Η πλειοψηφία των ερωτηθέντων επιχειρηματιών θεωρεί πως οι διάφορες 

μεταβολές δεν θα επηρεάσουν με κανέναν τρόπο την επιχείρησή τους. Η μόνη 

μεταβολή που οι περισσότεροι πιστεύουν πως ίσως να τους ωφελήσει είναι η έλευση 

του Μετρό. Η άποψη αυτή εξαρτάται από το είδος της επιχείρησης που έχει ο 

ερωτώμενος. Στις περιπτώσεις καταστημάτων αναψυχής δηλαδή, εκτιμάται πως είναι 

πιθανό να ωφεληθεί η επιχείρηση, κάτι που δε συμβαίνει σε άλλα καταστήματα όπου 

το είδος της επιχείρησης θεωρείται πως δεν μπορεί να ελκύσει κόσμο εκτός της 

γειτονιάς που βρίσκεται (κατάστημα πώλησης εργαλείων επί παραδείγματι). Όσον 

αφορά την κατασκευή του Τραμ, του monorailκαι τις μονοδρομήσεις στο κέντρο του 

Πειραιά,5 θεωρούν πως η απόσταση της γειτονιάς αυτής από τον τόπο των εν λόγω 

έργων είναι πολύ μεγάλη για να επηρεάσει με οποιονδήποτε τρόπο την επιχείρησή 

τους, ενώ 2 θεωρούν πως θα τους επηρεάσουν θετικά.  

Έπειτα από τις συνεντεύξεις, πέρα από τα παραπάνω συμπεράσματα που 

προκύπτουν άμεσα από τα ερωτηματολόγια, υπήρξαν και ορισμένες παρατηρήσεις 

των ερωτώμενων, αλλά και του ερευνητή που αξίζει να αναφερθούν.  
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Διάγραμμα 3.5: Παρουσίαση των απαντήσεων του δευτέρου είδους ερωτηματολογίων για την περιοχή 
γύρω από το σταθμό «Μανιάτικα» 
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Μια γενική παρατήρηση που μπορεί να γίνει είναι πως ορισμένα καταστήματα από 

τα κενά που καταγράφονται, κυρίως στην οδό Αιτωλικού, δεν έκλεισαν οριστικά, αλλά 

μεταφέρθηκαν σε άλλο σημείο εξ’ αιτίας των κυκλοφοριακών ρυθμίσεων που έγιναν 

στην περιοχή και οδήγησαν στη διακοπή της κυκλοφορίας στη συγκεκριμένη οδό.  

 

Εικ. 3.1: Πινακίδα που προειδοποιεί για το κλείσιμο της οδού 
Αιτωλικού λόγω των έργων 

Εικ. 3.2: Περίπτωση καταστήματος που μεταφέρθηκε 
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Το γεγονός αυτό προκαλεί την εμπορική ερημοποίηση της περιοχής στην 

παρούσα φάση λειτουργίας του εργοταξίου, αλλά αυτό πιθανότατα είναι ένα 

προσωρινό φαινόμενο, καθώς η κίνηση στη συγκεκριμένη περιοχή θα αυξηθεί μετά το 

πέρας των εργασιών και τη λειτουργία του σταθμού. 

Βέβαια, ιδιοκτήτες που δραστηριοποιούνται χρόνια στην περιοχή, παρατηρούν 

πως από τα κενά καταστήματα, αρκετά είναι αυτά που είχαν κλείσει ήδη πριν τη 

λειτουργία του εργοταξίου ή έκλεισαν οριστικά μετά από αυτήν, λόγω οικονομικών 

κυρίως αιτίων, τα οποία προϋπήρχαν και δεν οφείλονται αποκλειστικά στα έργα. 

Ακόμα μία επισήμανση των ερωτώμενων είναι πως παρά το γεγονός ότι οι τιμές 

των ενοικίων δεν έχουν μεταβληθεί τα τελευταία χρόνια, ούτε προς τα κάτω λόγω 

οικονομικής κρίσης, αλλά ούτε και προς τα πάνω λόγω της κατασκευής του σταθμού 

έχει παρατηρηθεί το φαινόμενο, η μίσθωση των καταστημάτων να γίνεται, με 

πρωτοβουλία των ιδιοκτητών των ακινήτων, μέχρι το 2018 που είναι το 

προβλεπόμενο έτος για τη λειτουργία του σταθμού. Αυτή η παρατήρηση, έρχεται σε 

συμφωνία με την αντίστοιχη αναφορά των μεσιτών. 

Συμπερασματικά λοιπόν, αναφέρουμε πως η εν λόγω περιοχή παρουσιάζει φτωχή 

επιχειρηματική δραστηριότητα, η οποία χειροτερεύει την περίοδο των εργασιών του 

εργοταξίου. Ακόμα, η λειτουργία του μετρό είναι αυτή που αναμένεται να ωφελήσει 

την περιοχή, άποψη που ενδυναμώνεται από την διαφαινόμενη αύξηση των τιμών 

των ενοικίων μετά τη λειτουργία του σταθμού. 
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3.2.2 Έρευνα στην περιοχή του σταθμού «Πειραιάς» 

Στην περιοχή του ΗΣΑΠ παρατηρούμε αισθητή μείωση στις τιμές των ενοικίων, σε 

σχέση με αυτές που επικρατούσαν το 2007. Βέβαια στη συγκεκριμένη περιοχή τα 

αρχικά ενοίκια ήταν αρκετά ακριβά λόγω της θέσης των καταστημάτων και υπήρχε 

περιθώριο για μείωσή τους μετά την έναρξη της οικονομικής κρίσης. 

 

Όλοι οι ερωτώμενοι πιστεύουν πως μετά τη λειτουργία των νέων ΜΣΤ και κυρίως 

μετά την έναρξη λειτουργίας του μετρό, οι επιχειρήσεις τους θα ωφεληθούν. Πρέπει 

να σημειωθεί όμως, πως η εκπόνηση της εν λόγω έρευνας έγινε την περίοδο που 

ξεκίνησαν οι κυκλοφοριακές αλλαγές, που περιλαμβάνουν το κλείσιμο της οδού 

Λουδοβίκου παραλλήλως του σταθμού του ΗΣΑΠ, καθώς και τη διακοπή της 

κυκλοφορίας σε τμήμα της οδού μπροστά από την ακτή Καλλιμασιώτη και 

αντικατάστασή του από νέο εντός των ορίων του λιμένος, για την προετοιμασία της 

λειτουργίας του εργοταξίου. Έτσι, οι περισσότεροι ιδιοκτήτες πιστεύουν πως το 

χρονικό διάστημα που μεσολαβεί μέχρι την έναρξη λειτουργίας των σταθμών, θα 
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Διάγραμμα 3.6: Παρουσίαση των απαντήσεων του δευτέρου είδους ερωτηματολογίων για την περιοχή 
γύρω από το σταθμό «Πειραιάς» 
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βλάψει την επιχείρησή τους, αφού λόγω των συνθηκών και της όχλησης θα 

απομονωθεί. 

 

Εικ. 3.3: Αποκλεισμός οδού Ακτής Καλλιμασιώτη για δημιουργία 
εργοταξίου μετρό 

Εικ. 3.4:Παράκαμψη εντός του λιμένα, λόγω του αποκλεισμού της 
οδού Ακτής Καλλιμασιώτη 
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3.2.3 Έρευνα στην περιοχή του σταθμού «Δημοτικό Θέατρο» 

Στην περιοχή του Δημοτικού Θεάτρου, τα ενοίκια παρουσιάζουν αντίστοιχη 

μείωση με αυτή που παρατηρήθηκε στην περιοχή του ΗΣΑΠ, καθώς οι δύο αυτές 

περιοχές συγκαταλέγονται στο κέντρο του Πειραιά, παρουσιάζουν τη μεγαλύτερη 

εμπορική κίνηση, άρα και υψηλά ενοίκια, τα οποία είχαν περιθώριο μείωσης λόγω της 

οικονομικής κρίσης. 

 

Οι απαντήσεις των ερωτηθέντων σχετικά με τον αντίκτυπο που πιστεύουν πως τα 

μέσα ως σύνολο θα έχουν στις επιχειρήσεις τους ήταν κυρίως αρνητικές. Μόλις 3 

θεωρούν πως το μετρό θα τους ωφελήσει και 2 το Τραμ. Σε γενικές γραμμές 

βρίσκουν τις νέες γραμμές ΜΣΤ αδιάφορες για τις επιχειρήσεις τους, ενώ 6 αντιδρούν 

έντονα στις μονοδρομήσεις, τις οποίες βλέπουν ως αιτία ερήμωσης των 

καταστημάτων τους. Μόνο ένας ερωτηθείς θεώρησε πως οι μονοδρομήσεις 

ωφέλησαν το κατάστημά του, εξ’ αιτίας όμως της θέσης του που ήταν σε μη κεντρικό 

δρόμο, ο οποίος απέκτησε αυξημένη κίνηση μετά τις αλλαγές. 
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Διάγραμμα 3.7: Παρουσίαση των απαντήσεων του δευτέρου είδους ερωτηματολογίων για την περιοχή 
γύρω από το σταθμό «Δημοτικό Θέατρο» 
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Πρέπει να επισημάνουμε πως στην αρχή εφαρμογής μέτρων μονοδρόμησης 

συνήθως παρατηρείται αντίδραση από τους παρόδιους, οι οποίοι θεωρούν πως θα 

μειωθεί η κίνηση στα καταστήματά τους. Σύμφωνα όμως με μελέτες, αποδεικνύεται 

ότι οι μονοδρομήσεις έχουν την αντίθετη επίδραση, γεγονός που και οι ίδιοι οι 

παρόδιοι είναι σε θέση να παρατηρήσουν κάποιο χρονικό διάστημα μετά την 

εφαρμογή τους, όταν πλέον τα αποτελέσματα είναι ορατά. Περιπτώσεις στις οποίες οι 

μονοδρομήσεις μπορεί να ζημιώσουν κάποια επιχείρηση είναι αυτές των σταθμών 

καυσίμων ή χώρων στάθμευσης, όπου η κατεύθυνση της ροής της κυκλοφορίας είναι 

άμεσα συνδεδεμένη με τη λειτουργία τους.53 

Η περιοχή του Δημοτικού Θεάτρου, αποτελεί μία από τις πλέον πολυσύχναστες 

και αναπτυγμένες εμπορικά γειτονιές του Πειραιά, γι’ αυτό και δεν θα επηρεαστεί 

ιδιαίτερα από το νέο σταθμό του Μετρό ή το Τραμ. Η άποψη αυτή ενισχύεται και από 

τις απαντήσεις των επιχειρηματιών, τους οποίους απασχολεί περισσότερο η 

οικονομική κρίση που μειώνει την εμπορική κίνηση παρά η οποιαδήποτε 

συγκοινωνιακή μεταβολή. 

                                            
53Ι Φραντζεσκάκης, Μ. Πιτσιάβα – Λατινοπούλου, Δ. Τσαμπούλας, Διαχείρηση Κυκλοφορίας, 
Αθήνα 1997, κεφάλαιο 3, σελ. 33 

Εικ 3.3: Η λεωφόρος Ηρώων Πολυτεχνείου και το εργοτάξιο του 

μετρό 
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Κατά κοινή ομολογία οι ιδιοκτήτες των καταστημάτων  και των τριών περιοχών 

θεωρούν πως κατά την περίοδο των έργων, η λειτουργία του εργοταξίου ζημιώνει τις 

επιχειρήσεις τους, καθώς αρκετοί δρόμοι κλείνουν, η κίνηση των πεζών δε γίνεται 

πλέον απρόσκοπτα και υπάρχει ηχητική όχληση από τη λειτουργία των 

μηχανημάτων. 

3.3 Αντικειμενικές Αξίες 

Από τους πίνακες αντικειμενικών αξιών ακινήτων του 2007 και σε σύγκριση με τις 

πραγματικές τιμές αγοράς ακινήτων της εποχής αλλά και τις σύγχρονες, 

προκύπτουν τα εξής: 

 Στην περιοχή των Μανιάτικων, η ζώνη αντικειμενικών αξιών που περιλαμβάνει 

την περιοχή γύρω από τον υπό κατασκευή σταθμό είναι η ΙΖ, εκτείνεται από 

την οδό Μακεδονίας και προς τα βορειοδυτικά και έχει τιμή 1000€. 

Παρατηρείται πως οι τιμές πώλησης του 2007 ακινήτων στην περιοχή ήταν 

μεγαλύτερες από την αντικειμενική τους αξία, ενώ όσον αφορά στις σύγχρονες 

τιμές, μόνο τα καταστήματα έχουν υψηλότερη τιμή από την αντικειμενική. 

 Στην περιοχή γύρω από το σταθμό του ΗΣΑΠ, με διαχωριστική την οδό 

Αλιπέδου, εκτίνονται δύο ζώνες αντικειμενικών αξιών, η ΙΕ προς τα δυτικά με 

αξία 1050€ και η ΙΓ ανατολικά με αξία 1150€. Και οι δύο αυτές τιμές είναι 

χαμηλότερες, έστω και οριακά για το 2014 από τις αξίες πώλησης που έδωσαν 

οι μεσίτες. Μόνο η σύγχρονη τιμή των γραφείων έχει ελαφρώς μικρότερη τιμή 

από την αντικειμενική. 

 Στην περιοχή του Δημοτικού Θεάτρου σε στενή περιοχή γύρω από το Θέατρο 

και την πλατεία Κοραή, που περιλαμβάνει τις οδούς Κολοκοτρώνη, Τσαμαδού, 

Αλκιβιάδου και Σωτήρος Διός, η αντικειμενική αξία των ακινήτων 

διαμορφώνεται στα 1900€, ενώ στην εξωτερική από αυτή ζώνη, πέφτει στα 

1400€. Οι τιμές πώλησης του 2007 ήταν υψηλότερες και από τις δύο αυτές 

τιμές, ενώ του 2014 είναι χαμηλότερες, εκτός από την περίπτωση πώλησης 

καταστήματος. 

Από τα παραπάνω συμπεραίνουμε πως οι αξίες πώλησης των ακινήτων, στο 

Δημοτικό Θέατρο και στα Μανιάτικα έχουν περιθώριο αύξησης μετά τη λειτουργία των 
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νέων σταθμών του μετρό. Ακόμα συμπεραίνουμε πως οι αξίες πώλησης των 

καταστημάτων είναι γενικά υπερτιμημένες, ενώ των γραφείων υποτιμημένες. 

3.4 Στοιχεία από την έρευνα της Τράπεζας της Ελλάδος 

Σε έρευνα που διεξήχθη από την Τράπεζα της Ελλάδος (ΤτΕ)  σε 67 

ταχυδρομικούς κωδικούς των βορείων και νοτίων προαστίων και παρουσιάστηκε σε 

συνέδριο κτηματομεσιτικού περιοδικού, αναδείχθηκαν οι περιβαλλοντικοί παράγοντες 

οι οποίοι επηρεάζουν την αξία μιας περιοχής. Οι πέντε παράγοντες οι οποίοι 

εξετάστηκαν αποκλειστικά και ανεξάρτητα από την επιρροή της οικονομικής κρίσης, 

ήταν:54 

 Ο συντελεστής δόμησης σε ότι αφορά την πυκνότητα των κτιρίων. 

 Οι υποδομές για τη διευκόλυνση των κατοίκων (πόσο καλές είναι οι 

συγκοινωνίες και γενικά τα δίκτυα των μέσων μαζικής μεταφοράς) 

 Η ποιότητα του φυσικού περιβάλλοντος (ύπαρξη πλατειών, φυσικών χώρος, 

γειτνίαση με θάλασσα) 

 Η ποιότητα του χτισμένου περιβάλλοντος. 

 Η πυκνότητα του πληθυσμού. 

 

Σύμφωνα με τα αποτελέσματα της έρευνας, βασικότερος παράγοντας είναι η 

ποιότητα του δομημένου περιβάλλοντος, δηλαδή γειτνίαση του ακινήτου με πλατείες, 

δάση και η ποιότητα των γύρω κτιρίων. Ακολουθεί ο παράγοντας του φυσικού 

περιβάλλοντος και ειδικά η γειτνίαση με θάλασσα. Αρνητικά επηρεάζει στη συνέχεια ο 

αυξημένος συντελεστής δόμησης της περιοχής του ακινήτου. Τέλος, όσον αφορά 

στην επίδραση που έχει η ύπαρξη Μέσων Μαζικής Μεταφοράς πλησίον του ακινήτου, 

ενδιαφέρον παρουσιάζει το σχετικό αποτέλεσμα που κατατάσσει τον παράγοντα 

αυτόν στην τελευταία θέση, καθώς στις αντίστοιχες περιοχές, οι οποίες πιθανότατα 

βρίσκονται κοντά στο κέντρο, επηρεάζονται πρωτίστως από τους προηγούμενους 

παράγοντες. 

                                            
54www.ered.gr, 2014 
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Έτσι, η τιμή ενός διαμερίσματος που βρίσκεται  στο κέντρο της πόλης επηρεάζεται 

αρνητικά από την υψηλή πυκνότητα δόμησης, την απουσία φυσικού περιβάλλοντος 

και τη γειτνίαση με παλιά κτίρια, σε βαθμό που να μην είναι εμφανής η αυξητική 

επιρροή που έχει σε αυτήν το καλό συγκοινωνιακό δίκτυο της περιοχής. 

 

 

  

Εικ 3.4: Αριστερά οι Βόρειες και δεξιά οι Νότιες περιοχές όπου διεξήχθη η έρευνα.(www.ered.gr, 2014) 
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3.5 Στοιχεία από έρευνα του ΕΜΠ 

Σύμφωνα με σχετική έρευνα του ΕΜΠ για την επίπτωση των υπαρχόντων ή υπό 

κατασκευή σταθμών μετρό σε κάποιες περιοχές, διαπιστώθηκαν τα εξής:55 

 Όσο μεγαλύτερη είναι η υφιστάμενη αξία γης, τόσο μεγαλύτερη είναι η 

συγκέντρωση Υπηρεσιών. 

 Όσο πιο ανεπτυγμένη είναι μια περιοχή, τόσο λιγότερο επηρεάζεται από την 

παρουσία ενός νέου σταθμού. 

 Παρατηρείται συγκέντρωση γύρω από το σταθμό προϊόντων που αφορούν 

ένδυση – υπόδηση. 

 Υπηρεσίες γραφείων και εμπόριο αυτοκινήτων/μηχανημάτων απαντώνται 

περισσότερο σε νέα κτίρια παρά σε παλιά. 

 Το ποσοστό των εργαζομένων στην περιοχή που χρησιμοποιεί ή θα 

χρησιμοποιήσει το μετρό είναι 34% για αποστάσεις κάτω των 150 μέτρων και 

25% για αποστάσεις ακόμα και πέραν των 300 μέτρων, επομένως αναμένεται 

περαιτέρω ανάπτυξη απασχολήσεων σε περιοχές γύρω από τους σταθμούς 

του μετρό, εφόσον η παρουσία του διευκολύνει τους εργαζόμενους. Ακόμα, 

στην περίπτωση όπου ήδη υπάρχει κάποιος πυρήνας δραστηριοτήτων και 

διαθέσιμος χώρος, αναμένεται αύξηση της πυκνότητας της κατοικίας, αλλά και 

της επαγγελματικής δραστηριότητας (πόλος γένεσης και έλξης μετακινήσεων 

αντίστοιχα). 

 Οι αγορές που γίνονται κοντά στους σταθμούς είναι ευκαιριακές, στη φάση της 

μετεπιβίβασης ή πριν την επιβίβαση για επιστροφή στο σπίτι, επομένως δεν 

υπάρχουν κίνητρα για τη δημιουργία καταστημάτων εμπορίου ειδών που 

απαιτούν εκλεκτικότητα, ούτε εκείνων που λόγω βάρους ή όγκου δε 

μεταφέρονται εύκολα με το μετρό. 

 Ενώ η κατανομή των καταστημάτων κατά είδος ακολουθεί κάποιους κανόνες 

στην περιοχή των σταθμών (πράγμα που δε συμβαίνει εκτός περιοχής 

                                            
55Αττικό Μετρό, Μελέτη Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων Δυτικής Επέκτασης Γραμμής 3, Κεφάλαιο 
6, Κοινωνικοοικονομικές – Περιβαλλοντικές – Χωροταξικές Επιπτώσεις σελ79,80 
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σταθμού μετρό), εφ’ όσον δεν υπάρχουν ομοιότητες μεταξύ των περιοχών 

αυτών, δεν μπορεί κανείς να υποθέσει αλλαγές στο χαρακτήρα των περί τους 

νέους σταθμούς μετρό περιοχών. 

3.6 Σύνθεση - Ανακεφαλαίωση 

Σύμφωνα με όλα τα παραπάνω, τις απαντήσεις δηλαδή των επαγγελματιών ανά 

περιοχή, τα στοιχεία από τα μεσιτικά γραφεία και την έρευνα της ΤτΕ συμπεραίνουμε 

πως η όποια αναβάθμιση των οικονομικών δραστηριοτήτων αναμένεται παραδοσιακά 

γύρω από τους σταθμούς μετρό, λόγω της ελκτικότητας που παρουσιάζει η περιοχή, 

θα είναι περιορισμένη στις ήδη διαμορφωμένες περιοχές όπως το Δημοτικό Θέατρο, 

ενώ αναμένεται εντονότερη σε περιοχές με μικρό ποσοστό κεντρικών λειτουργιών, 

όπως τα Μανιάτικα. Η όποια τάση ανάπτυξης δραστηριοτήτων θα είναι αντίστοιχη με 

τη σημερινή, χωρίς εμφάνιση εξεζητημένων υπηρεσιών, με έμφαση ίσως σε 

καταστήματα με είδη ρουχισμού και αναψυκτηρίων για την κάλυψη των ευκαιριακών 

αναγκών των διερχόμενων επιβατών. 

Ομοίως συμπεραίνουμε πως οι αξίες στην περιοχή του Δημοτικού Θεάτρου και 

πέριξ του σταθμού του ΗΣΑΠ θεωρείται πιθανό να επηρεαστούν από την επέκταση 

των μέσων σταθερής τροχιάς, αλλά όχι σε μεγάλο βαθμό, καθ’ ότι κεντρικές και ήδη 

αναπτυγμένες, με υψηλό συντελεστή δόμησης και η όποια γειτνίαση με θάλασσα δεν 

αποτελεί παράγοντα έλξης, καθ’ ότι πρόκειται για λιμάνι κι όχι για παραλία. Η περιοχή 

όπου υπάρχουν περιθώρια ανατιμήσεων είναι τα Μανιάτικα, καθώς βρίσκονται σε 

σχετική απόσταση από το κέντρο, πιο κοντά σε φυσικό περιβάλλον ( π.χ. Λόφος 

Βώκου) και μέχρι στιγμής η ποιότητα των γύρω κτισμάτων δεν είναι πάντα καλή, αλλά 

η δόμηση είναι χαμηλή και υπάρχει η δυνατότητα για κατασκευή νέων. Επομένως, 

στην τελευταία αυτή περιοχή αναμένεται ομαλή αύξηση του πληθυσμού, μικρή 

οικονομική άνοδος στα πλαίσια των αναγκών της γειτονιάς, καθώς υπάρχει 

διαθέσιμος χώρος για νέες χρήσεις, αλλά η τοποθεσία είναι αποκεντρωμένη και δεν 

ευνοεί την έντονη εμπορική ανάπτυξη. 
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4 Συμπεράσματα 

Στην περιοχή του σταθμού του ΗΣΑΠ στον Πειραιά πρόκειται να δημιουργηθεί 

μεγάλος συγκοινωνιακός κόμβος, ο οποίος θα αποτελείται από την επέκταση του 

Τραμ από το Φάληρο προς την Ακτή Ποσειδώνος και σε επόμενη φάση προς το 

Χατζηκυριάκειο και τις δυτικές περιοχές του Πειραιά, το monorailπου θα 

πραγματοποιεί διαδρομή εντός του λιμένα Πειραιά από την Ακτή Ξαβερίου έως την 

Ακτή Βασιλειάδη και την επέκταση του Μετρό από την Αγία Μαρίνα προς τον Πειραιά, 

με κατάληξη στο Δημοτικό Θέατρο. Ο σταθμός του Πειραιά θα λειτουργεί κυρίως ως 

σταθμός μετεπιβίβασης μεταξύ των Μέσων Σταθερής Τροχιάς, αλλά και των οδικών 

μεταφορών. 

Κατά μήκος της Γραμμής 3 του Μετρό και σε ζώνη μερικών εκατοντάδων μέτρων 

γύρω από αυτή, μετά και τη λειτουργία των νέων σταθμών, αναμένεται μείωση της 

κυκλοφορίας οχημάτων στο οδικό δίκτυο και κατ’ επέκταση μείωση της εκπομπής 

αέριων ρύπων. 

Ως αποτέλεσμα της επέκτασης του δικτύου του Τραμ αναμένεται μεταφορά 

επιβατών από τα λεωφορεία στο νέο αυτό μέσο, γεγονός που μελλοντικά μπορεί να 

οδηγήσει σε μείωση ή κατάργηση λεωφορειακών γραμμών. Αυτό σε συνδυασμό με 

τις μονοδρομήσεις που έγιναν στην περιοχή, ελαχιστοποιούν την κυκλοφοριακή 

επιβάρυνση του οδικού δικτύου και ομοίως με τη λειτουργία του Μετρό στη μείωση 

εκπομπής καυσαερίων. 

Η επιβατική κίνηση του Μετρό στους 6 νέους σταθμούς αναμένεται να είναι 

130.000 επιβάτες ημερησίως και στο σύνολο του δικτύου του Τραμ μετά την πρώτη 

φάση της επέκτασης μπορεί να φτάσουν έως και τους 100.000 επιβάτες την ημέρα.  

Οι χρόνοι μετακίνησης από την ευρύτερη περιοχή του Πειραιά προς το κέντρο της 

Αθήνας αναμένεται να μειωθούν από 10 λεπτά για την περιοχή της Πειραϊκής 

Χερσονήσου έως και 30 λεπτά για την περιοχή της Αγίας Σοφίας ανάλογα με το 

συνδυασμό των μέσων που επιλέγονται για κάθε μετακίνηση, μετά τη λειτουργία των 

υπό κατασκευή και των προγραμματισμένων επεκτάσεων. 
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Η περιοχή γύρω από το σταθμό του Μετρό «Μανιάτικα» αποτελεί περιοχή 

κατοικίας και προκαλεί γένεση μετακινήσεων, γι’ αυτό και είναι πιθανή η αύξηση 

ζήτησης για χώρους στάθμευσης σε αυτήν με σκοπό την μετεπιβίβαση στο Μετρό. 

Ακόμα, σε αυτήν την περιοχή υπάρχουν οι κατάλληλες συνθήκες για ανάπτυξη 

επιπλέον οικονομικών δραστηριοτήτων στο πνεύμα των ήδη υπαρχόντων, καθώς και 

για ομαλή αύξηση του πληθυσμού. 

Στην περιοχή γύρω από το σταθμό «Πειραιάς» η οποία αποτελεί κυρίως περιοχή 

εμπορίου και γραφείων και λειτουργεί ήδη ως σταθμός μετεπιβίβασης, δεν αναμένεται 

ιδιαίτερη αλλαγή στις χρήσεις γης, καθώς η περιοχή είναι ήδη διαμορφωμένη. 

Στην περιοχή του Δημοτικού Θεάτρου, όπου οι χρήσεις που επικρατούν είναι 

γραφεία και υπηρεσίες/διοίκηση, αναμένεται έλξη μετακινήσεων μετά τη λειτουργία 

του νέου σταθμού Μετρό. Ομοίως με την περιοχή του Πειραιά όμως δεν προβλέπεται 

αξιοσημείωτη αναβάθμιση των οικονομικών δραστηριοτήτων της περιοχής, καθώς 

είναι ήδη αναπτυγμένες. 

Κατά την τρέχουσα περίοδο της κατασκευής των επεκτάσεων οι εμπορικές και 

οικονομικές δραστηριότητες ατονούν λόγω των δυσκολιών που προκύπτουν από τη 

λειτουργία των εργοταξίων, όμως αναμένεται να ανακάμψουν μετά τη λήξη των έργων 

και τη λειτουργία των σταθμών. Τότε, αναμένεται αντίστοιχα και αύξηση των τιμών 

ενοικίασης και αγοράς ακινήτων, οι οποίες είχαν σημειώσει παντού πτώση λόγω της 

οικονομικής κρίσης. Στα Μανιάτικα η όποια αύξηση τιμών θα αφορά κυρίως στον 

τομέα της κατοικίας, ενώ στο Δημοτικό Θέατρο καταστήματα ρουχισμού και αναψυχής 

κυρίως σε δρόμους πέραν της πλατείας Κοραή όπου οι τιμές εξακολουθούν να είναι 

μεγάλες. 

Τέλος, η εξέλιξη των διάφορων αλλαγών και η πιθανότητα να επαληθευτούν οι 

παραπάνω υποθέσεις, εξαρτώνται σε μεγάλο βαθμό από την οικονομική κρίση καθώς 

αυτή αποτελεί τον πιο καθοριστικό παράγοντα εξέλιξης των οικονομικών, εμπορικών 

και οικιστικών δραστηριοτήτων. Η οικονομική κρίση έχει πιο ισχυρή επίδραση στους 

παράγοντες που εξετάστηκαν, παρά την ελκυστικότητα που προκαλεί η όποια 

βελτίωση της προσπελασιμότητας και της ποιότητας του κοινόχρηστου χώρου. 
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Για την αντιμετώπιση των προβλημάτων στάθμευσης που πιθανότατα θα 

δημιουργηθούν γύρω από τους νέους σταθμούς του Μετρό, προτείνονται τα εξής: 

 Ενίσχυση της χρήσης των αστικών λεωφορείων για μετεπιβίβαση στο μέσο και 

αποθάρρυνση της χρήσης του Ι.Χ. 

 Αυστηρότητα στην τήρηση των απαγορεύσεων της παρόδιας στάθμευσης και 

δημιουργία εσοχών στην Λεωφόρο Ηρώων Πολυτεχνείου διαθέσιμων 

αποκλειστικά για στάση για επιβίβαση/αποβίβαση επιβατών στο Μετρό κι όχι 

για στάθμευση. 

 Μελέτη για δημιουργία χώρου στάθμευσης στις διαθέσιμες εκτάσεις γύρω από 

το στάδιο Καραϊσκάκη ή χρήση του υπάρχοντος υπαίθριου χώρου στάθμευσης 

του γηπέδου κατά τις ώρες που παρατηρείται η αιχμή στη χρήση των ΜΜΜ και 

εκτός των ωρών λειτουργίας του γηπέδου. 

Ακόμα, για την καλύτερη μεταφορική εξυπηρέτηση της περιοχής του Πειραιά και τη 

σύνδεση του λιμένα με τις αστικές λειτουργίες, προτείνεται η ελεύθερη πρόσβαση στο 

monorailαπό επιβάτες εκτός λιμένα και χρήση του για περιμετρικές μετακινήσεις στο 

λιμένα και για μετεπιβίβαση στα άλλα μέσα μεταφοράς. 

Ως περαιτέρω έρευνα προτείνεται σχεδιασμός της επέκτασης του Τραμ στις 

δυτικές περιοχές του λιμένα, τη Δραπετσώνα και το Πέραμα και τη σύνδεσή τους με 

το υπό κατασκευή δίκτυο Τραμ και μετρό, καθώς και με τον προαστιακό 

σιδηρόδρομο. 

Επίσης, προτείνεται η μελέτη για πραγματοποίηση σύνδεσης του εμπορικού 

μέρους του λιμένα Πειραιά με τη Σιδηροδρομική Γραμμή. Με αυτόν τον τρόπο 

προωθείται η ενίσχυση του κεντρικού εμπορικού χαρακτήρα του λιμανιού, μέσω της 

λειτουργίας δικτύου συνδυασμένων μεταφορών στο πλαίσιο των κατευθύνσεων των 

ΡΣΑ. Ακόμα αποκομίζονται σημαντικά περιβαλλοντικά και κυκλοφοριακά οφέλη από 

την αναμενόμενη μείωση της κυκλοφορίας βαρέων οχημάτων στην περιοχή. 
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ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΔΟΜΗΣ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΟΥ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΥ ΑΠΟ ΜΕΛΕΤΗ 

ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΜΕΤΡΟ 

Η θεώρηση του συστήματος Μετρό στα πλαίσια ενός ευρύτερου ενιαίου 

συστήματος δημόσιων συγκοινωνιών (ΔΣ) στο οποίο συμμετέχουν όλα τα δημόσια 

μέσα μεταφοράς, αλλά και η συνεχής αλληλεπίδραση μεταξύ του συστήματος των ΔΣ 

και της υποδομής και λειτουργίας του δικτύου ιδιωτικών μέσων μεταφορά 

(ΙΜΜ)υπαγορεύουν την ανάγκη στρατηγικού σχεδιασμού των μεταφορών στην 

Περιοχή Μελέτης. 

Η ανάπτυξη κατάλληλου Μεταφορικού Προτύπου ή Συγκοινωνιακού Μοντέλου 

στρατηγικού σχεδιασμού παρέχει τη δυνατότητα διερεύνησης εναλλακτικών σεναρίων 

σε μελλοντικούς χρονικούς ορίζοντες, ώστε να καλυφθούν οι ανάγκες της 

προβλεπόμενης ζήτησης μεταφορικής εξυπηρέτησης, με βάση τη σχέση προσφοράς 

και ζήτησης μεταφορικού έργου, όπως καταγράφεται στην υφιστάμενη κατάσταση. Η 

προσφορά προσδιορίζεται από τα χαρακτηριστικά των δικτύων ΙΜΜ και ΔΣ, ενώ η 

ζήτηση διαμορφώνεται από τα κοινωνικό-οικονομικά χαρακτηριστικά και την κατανομή 

των χρήσεων γης στην Περιοχή Μελέτης, στοιχεία από τα οποία εξαρτάται ο αριθμός 

των μετακινήσεων που πραγματοποιούνται καθημερινά. 

Το Μεταφορικό Πρότυπο συσχετίζει την προσφορά με τη ζήτηση με τη βοήθεια 

μαθηματικών σχέσεων που καθορίζονται κατά την προσαρμογή του προτύπου στην 

υφιστάμενη κατάσταση και χρησιμοποιούνται κατά την εφαρμογή του σε κάθε 

μελλοντικό χρονικό ορίζοντα σχεδιασμού και σενάριο δικτύων που εξετάζεται. Σαν 

αποτέλεσμα της εφαρμογής του προτύπου υπολογίζονται οι φόρτοι στο δίκτυο ΙΜΜ 

και η επιβατική κίνηση στο δίκτυο ΔΣ. 

Όπως προαναφέρθηκε στην Εισαγωγή, το λογισμικό ανάπτυξης του 

Μεταφορικού Προτύπου που επελέγη στα πλαίσια της Μελέτης είναι το πακέτο 

ΕΜΜΕ/2 (version9). 

Τα δεδομένα εισαγωγής για την προσαρμογή του προτύπου περιγράφουν την 

προσφορά και ζήτηση μεταφορικού έργου στο Έτος-Βάσης της Μελέτης (1996) και 

προέρχονται από τα στοιχεία που συγκεντρώθηκαν στα πλαίσια των ερευνών και 

απογραφών της υφιστάμενης κατάστασης. 
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Κατά το στάδιο προσαρμογής του προτύπου εκτιμήθηκαν όλες οι παράμετροι και 

οι συντελεστές που υπεισέρχονται στις επιμέρους μαθηματικές εξισώσεις, με στόχο 

την ανάπτυξη ενός προτύπου που θα προσομοιώνει την υφιστάμενη κατάσταση με 

αποκλίσεις μέσα σε αποδεκτά όρια. Κατά την εφαρμογή του προτύπου τα στοιχεία 

εισαγωγής που περιγράφουν τη ζήτηση και την προσφορά για το χρονικό ορίζοντα 

και το σενάριο που εξετάζεται είναι τα εξής: 

 τα κοινωνικό-οικονομικά χαρακτηριστικά, 

 η διάρθρωση και τα λειτουργικά χαρακτηριστικά των μελλοντικών δικτύων ΙΜΜ 

και ΔΣ. 

Η μεθοδολογία προβλέψεων των κοινωνικό-οικονομικών μεγεθών (πληθυσμός, 

απασχόληση, θέσεις εργασίας, ιδιοκτησία ΙΧ αυτοκινήτων, κ.α.), δηλαδή των 

συντελεστών σχεδιασμού, περιγράφεται αναλυτικά στο ΜΕΡΟΣ Ι της παρούσας 

έκθεσης, ενώ η διαμόρφωση των δικτύων ΙΜΜ και ΔΣ στο ΜΕΡΟΣ ΙΙΙ. Τα στοιχεία 

που συγκεντρώθηκαν στα πλαίσια των ερευνών και απογραφών που 

προαναφέρθηκαν, καταχωρήθηκαν σε Βάση Δεδομένων (ΒΔ) η οποία αποτελεί τμήμα 

ενός Γεωγραφικού Συστήματος Πληροφοριών (ΓΣΠ). Η συνεργασία του ΓΣΠ με το 

Μεταφορικό Πρότυπο παρέχει τη δυνατότητα ανταλλαγής μεταξύ τους δεδομένων 

εισαγωγής και αποτελεσμάτων του προτύπου, τόσο κατά την προσαρμογή του, όσο 

και στα πλαίσια των εφαρμογών του. 

Η διαδικασία πρόβλεψης των μετακινήσεων στην Περιοχή Μελέτης για τους 

χρονικούς ορίζοντες σχεδιασμού, με χρήση του προτύπου, περιλαμβάνει τα 

ακόλουθα τέσσερα στάδια με την σειρά που παρουσιάζονται: 

α. Γένεση των Μετακινήσεων :αφορά στον υπολογισμό των μετακινήσεων που 

παράγει και έλκει κάθε κυκλοφοριακή ζώνη της Περιοχή Μελέτης. Κατά την 

προσαρμογή του προτύπου συσχετίζονται οι παραγωγές και έλξεις κάθε ζώνης με τα 

κοινωνικοοικονομικά χαρακτηριστικά της. 

β. Καταμερισμός των Μετακινήσεων στα Μέσα: υπολογίζεται ο αριθμός των 

παραγόμενων μετακινήσεων κάθε ζώνης που πραγματοποιούνται με κάθε ένα από τα 

κύρια μέσα μεταφοράς (ΙΧ αυτοκίνητο, ταξί, ΔΣ) ή πεζή, σαν συνάρτηση του 

“γενικευμένου” κόστους μετακίνησης με κάθε μέσο αντίστοιχα και των κοινωνικό-

οικονομικών χαρακτηριστικών των χρηστών. 
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γ. Κατανομή των Μετακινήσεων: υπολογίζονται οι ανταλλαγές μετακινήσεων με 

κάθε μέσο μεταξύ των ζωνών της Περιοχής Μελέτης, σαν συνάρτηση αφενός μεν των 

παραγωγών και έλξεων κάθε ζώνης, αφετέρου δε του “γενικευμένου” κόστους 

μετακίνησης μεταξύ των ζωνών. 

δ. Καταμερισμός των Μετακινήσεων στα Δίκτυα: αφορά στη φόρτιση των δικτύων 

ΙΜΜ και ΔΣ, σαν αποτέλεσμα της επιλογής διαδρομής από τον χρήστη. Στο δίκτυο ΔΣ 

πραγματοποιείται ταυτόχρονα και καταμερισμός στα εναλλακτικά μέσα ΔΣ 

(λεωφορείο, μετρό, τραμ, προαστιακός σιδηρόδρομος). 

Σε κάθε επιμέρους στάδιο της διαδικασίας χρησιμοποιήθηκαν μαθηματικά 

πρότυπα τα οποία καθορίστηκαν και ελέγχθηκαν κατά την προσαρμογή του μοντέλου 

στην υφιστάμενη κατάσταση και στη συνέχεια χρησιμοποιήθηκαν κατά την εφαρμογή 

του σε κάθε εξεταζόμενο σενάριο δικτύων υποδομής. Να σημειωθεί ότι τα στάδια του 

σχεδιασμού με το μεταφορικό πρότυπο βρίσκονται σε αλληλεξάρτηση μέσα από μια 

επαναληπτική διαδικασία βημάτων ανάδρασης (feed-back) μεταξύ των σταδίων μέχρι 

να επέλθει η επιθυμητή ισορροπία μεταξύ των στοιχείων προσφοράς και ζήτησης. 

Όπως προαναφέρθηκε στην Έκθεση 1 της Μελέτης, όλα τα στάδια της 

διαδικασίας σχεδιασμού με το Μεταφορικό Πρότυπο ελέγχθηκαν ως προς την 

ορθότητα των διαδικασιών και την αξιοπιστία των αποτελεσμάτων από Επιτροπή 

Εμπειρογνωμόνων (Peer Review Panel) στα θέματα αυτά, οι οποίοι κλήθηκαν από το 

εξωτερικό (U.S. και U.K. DoT και ΕΜΜΕ/2 Europe Support Center). Κατόπιν σχετικών 

διαπιστώσεων κατά την πορεία των εργασιών με το μεταφορικό πρότυπο, και κατόπιν 

εισηγήσεων από την Επιτροπή Εμπειρογνωμόνων, κρίθηκε σκόπιμο να δοθεί η 

δυνατότητα αναβάθμισης του μεταφορικού προτύπου κατά την εξέλιξη της Μελέτης, 

ώστε να βελτιωθεί και η αξιοπιστία των αποτελεσμάτων του. Η αναβάθμιση αυτή 

αφορούσε κυρίως στη χρήση παραμέτρων ή μεταβλητών που υπεισέρχονται στον 

υπολογισμό των παραγομένων ή ελκομένων μετακινήσεων, και στο στάδιο του 

καταμερισμού στα κύρια μέσα μεταφοράς. 

Το Μεταφορικό Πρότυπο προσομοιώνει ξεχωριστά τις μετακινήσεις ατόμων και 

τις μετακινήσεις φορτηγών οχημάτων. 

Όσον αφορά στις μετακινήσεις ατόμων στα τρία πρώτα στάδια του προτύπου η 

ανάλυση των μετακινήσεων έγινε σε ημερήσια βάση και σε επίπεδο ομάδων 
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κυκλοφοριακών ζωνών (μικρές ομάδες συνήθως 2-3 γειτονικών ζωνών με παρόμοια 

κοινωνικό-οικονομικά χαρακτηριστικά), τα δε μητρώα που υπολογίζονται αναφέρονται 

σε παραγόμενες/ελκόμενες μετακινήσεις. Αντίθετα, στον καταμερισμό των 

μετακινήσεων στα δίκτυα, τα μητρώα μετακινήσεων είναι πίνακες προέλευσης-

προορισμού σε ωριαία βάση και σε επίπεδο κυκλοφοριακής ζώνης. 

Για την πρόβλεψη των μετακινήσεων ατόμων εφαρμόσθηκαν και τα τέσσερα 

στάδια του προτύπου, ενώ για τις μετακινήσεις φορτηγών οχημάτων δεν έχει 

εφαρμογή ο καταμερισμός στα μέσα. 

Στα πλαίσια περιγραφής του Μεταφορικού Προτύπου στη συνέχεια της 

Έκθεσης χρησιμοποιούνται οι ακόλουθες έννοιες, όπως ορίζονται παρακάτω: 

Μετακίνηση: η μίας κατεύθυνσης κίνηση μεταξύ δύο σημείων (προέλευση-

προορισμός) με ένα συγκεκριμένο μέσο για ένα συγκεκριμένο σκοπό. 

Ταξίδι: η μίας κατεύθυνσης κίνηση για ένα συγκεκριμένο σκοπό από την αρχική 

προέλευση του μετακινούμενου μέχρι τον τελικό προορισμό, περιλαμβανόμενης και 

τυχόν μετεπιβίβασης, ή αλλαγής μεταφορικού μέσου. Δηλαδή ένα ταξίδι είναι δυνατόν 

να συντίθεται από μια ή περισσότερες απλές μετακινήσεις. Στα πλαίσια του ΜΕΡΟΥΣ 

ΙΙ της παρούσας Έκθεσης, για την ευκολία του αναγνώστη χρησιμοποιείται ο όρος 

“μετακίνηση” αντί του “ταξιδιού”, εννοώντας όμως την σύνθετη μετακίνηση, όπως 

ορίζεται στο σημείο αυτό. 

Άκρα Μετακίνησης: η προέλευση και ο προορισμός της μετακίνησης. 

Εσωτερικές Μετακινήσεις: μετακινήσεις των οποίων και τα δύο άκρα βρίσκονται 

μέσα στην Περιοχή Μελέτης (Ι-Ι). 

Εξωτερικές Μετακινήσεις: μετακινήσεις των οποίων το ένα τουλάχιστον άκρο 

βρίσκεται εκτός Περιοχής Μελέτης (Ε-Ι, Ι-Ε ή Ε-Ε, με την προέλευση μόνο εκτός 

Περιοχής Μελέτης, ή τον προορισμό εκτός ή την προέλευση και τον προορισμό εκτός 

Περιοχής Μελέτης αντίστοιχα). 

Διερχόμενες Μετακινήσεις: μετακινήσεις των οποίων και τα δύο άκρα βρίσκονται 

εκτός Περιοχής Μελέτης, αλλά για την πραγματοποίησή τους υπάρχει διέλευση 

διαμέσου της περιοχής. 

Μετακινήσεις με βάση την κατοικία (HB): οι μετακινήσεις με προέλευση ή 

προορισμό την κατοικία. 
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Μετακινήσεις χωρίς βάση την κατοικία (NHB): οι μετακινήσεις που κανένα άκρο 

τους δεν συμπίπτει με την κατοικία. 

Γενικευμένο Κόστος Μετακίνησης: το συνολικό κόστος μετακίνησης, όπως γίνεται 

αντιληπτό από τον μετακινούμενο, και στο οποίο περιλαμβάνεται τόσο το άμεσο 

κόστος της μετακίνησης (κόμιστρο, κατανάλωση καυσίμου, κόστος στάθμευσης), όσο 

και το κόστος που ισοδυναμεί σε ποιοτικά χαρακτηριστικά της μετακίνησης, όπως το 

περπάτημα από/προς τα μεταφορικά μέσα, η αναμονή σε στάσεις ή σταθμούς των 

ΔΣ, η δυσκολία μετεπιβίβασης, η δυσκολία ανεύρεσης θέσης στάθμευσης, κ.α. 
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Διάγραμμα: Δομή και Διαδικασία Εφαρμογής του Μεταφορικού Προτύπου 
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Πίνακας: Χρόνοι μετάβασης με ΜΣΤ – Πειραϊκή (Έρευνα / Επεξεργασία: Εργαστήριο Αστικού Περιβάλλοντος ΕΜΠ 20011-2012) 
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Πίνακας: Χρόνοι μετάβασης με ΜΣΤ – Μανιάτικα (Έρευνα / Επεξεργασία: Εργαστήριο Αστικού Περιβάλλοντος ΕΜΠ 20011-2012) 



 

113 
 

Πίνακας: Χρόνοι μετάβασης με βελτίωση συχνότητας  ΜΣΤ – Πειραϊκή (Έρευνα / Επεξεργασία: Εργαστήριο Αστικού Περιβάλλοντος ΕΜΠ 20011-2012) 
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Πίνακας: Χρόνοι μετάβασης με βελτίωση συχνότητας  ΜΣΤ – Μανιάτικα (Έρευνα / Επεξεργασία: Εργαστήριο Αστικού Περιβάλλοντος ΕΜΠ 20011-2012) 
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Πίνακας: Σύγκριση Χρόνων Μετάβασης με ΜΣΤ (Έρευνα / Επεξεργασία: Εργαστήριο Αστικού Περιβάλλοντος 
ΕΜΠ 20011-2012) 
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Διάγραμμα: Χρόνοι Διαδρομών από / προς 
Πειραϊκή(Έρευνα / Επεξεργασία: 

Εργαστήριο Αστικού Περιβάλλοντος ΕΜΠ 
20011-2012) 

Διάγραμμα: Χρόνοι Διαδρομών από / προς 
Μανι(Έρευνα / Επεξεργασία: Εργαστήριο 

Αστικού Περιβάλλοντος ΕΜΠ 20011-2012) 
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Σχέδιο περιβάλλοντα χώρου γηπέδου Καραϊσκάκη (ΦΕΚ 2003) 
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Χάρτης 

χρήσεων γης 

της ΜΑΜ 

γύρω από την 

επέκταση της 

Γραμμής 3 του 

μετρό μέχρι το 

σταθμό 

«Πειραιάς» 

όπου 

επρόκειτο να 

τερματίζει η 

επέκταση 

σύμφωνα με 

την τότε 

μελέτη. (ΜΑΜ, 

περιβαλλοντικέ

ς επιπτώσεις) 
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