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1.ΚΕΦΑΛΑΙΟ	  ΠΡΩΤΟ:	  ΕΙΣΑΓΩΓΗ	  

	  
Από	   την	   ίδρυση	   του	   νέου	   ελληνικού	   κράτους,	   αναπτύσσεται	   στο	   λεκανοπέδιο	  

της	   Αττικής	   ένα	   πολεοδομικό	   συγκρότημα	   με	   δύο	   πόλους,	   την	   Αθήνα	   και	   τον	  

Πειραιά.	   Οι	   δύο	   αυτοί	   πόλοι	   ενώνονται	   μεταξύ	   τους	   με	   έναν	   παλιό	   ιστορικό	  

άξονα	  που	  ακολουθεί	  τα	  Μακρά	  Τείχη,	  τη	  σημερινή	  οδό	  Πειραιώς.	  Πρόκειται	  για	  

έναν	  από	  τους	  πιο	  σημαντικούς	  άξονες	  του	  λεκανοπέδιου.	  	  

	  

Το	  θέμα	  της	  διπλωματικής	  αυτής	   έχει	  σχέση	  με	   τη	  σημασία	  που	   έχει	   ο	  άξονας	  

στην	   εξέλιξη	   των	   δύο	   πόλεων.	   Η	   οδός	   Πειραιώς,	   στη	   σύγχρονη	   ιστορία	  

ειδικεύτηκε	   στον	   τομέα	   της	   δευτερογενούς	   παραγωγής,	   με	   την	   εγκατάσταση	  

μεγάλων	  βιομηχανικών	  μονάδων	  που	  έπαιξαν	  καθοριστικό	  ρόλο	  στην	  ανάπτυξη	  

ολόκληρου	   του	   λεκανοπέδιου.	   Η	   ανοδική	   πορεία	   συνεχίστηκε	   μέχρι	   και	   τα	  

πρώτα	  χρόνια	  της	  δεκαετίας	  του	  1970.	  Από	  τότε	  παρατηρείται	  μια	  μείωση	  των	  

δραστηριοτήτων	   του	   άξονα	   της	   Πειραιώς,	   η	   οποία	   ολοκληρώθηκε	   με	   την	  

αποβιομηχάνιση.	   Με	   αποτέλεσμα	   σήμερα	   να	   παρουσιάζει	   μια	   εικόνα	  

αποσύνθεσης	   και	   εγκατάλειψης	   ,	   στις	   δραστηριότητες	   και	   στα	   κτίρια.	   Αυτό	  

συνεπάγεται,	   αφενός	   την	   υποβάθμιση	   του	   αστικού	   τοπίου	   και	   αφετέρου	   της	  

ποιότητας	  ζωής	  των	  πληθυσμών	  που	  κατοικούν	  στις	  γύρω	  περιοχές.	  Παράλληλα	  

υπάρχει	   και	   ένας	   ανεκμετάλλευτος	   κτιριακός	   πλούτος,	   μέρος	   του	   οποίου	   έχει	  

κηρυχτεί	  διατηρητέος	  που	  περιμένει	   να	  πάρει	   ζωή.	  Από	  τα	  τέλη	  της	  δεκαετίας	  

του	   1990,	   άρχισε	   διστακτικά	   να	   ζωντανεύει	   η	   περιοχή	   με	   την	   εγκατάσταση	  

χρήσεων	  πολιτισμού,	  αναψυχής	  και	  εμπορίου	  που	  τείνουν	  να	  αλλάξουν	  πάλι	  το	  

χαρακτήρα	  του	  άξονα.	  Τα	  τελευταία	  χρόνια,	  παρατηρούμε	  την	  αξιοποίηση	   ,	   με	  

αλλαγή	  χρήσης	  ,	  παλιών	  βιομηχανικών	  χώρων.	  

	  

Κάθε	  φορά	  που	  παρατηρούμε	  μια	  τόσο	  μεγάλη	  αλλαγή	  στον	  ιστό	  της	  πόλης,	  μας	  

προκαλούν	   πολύ	   μεγάλο	   	   ενδιαφέρον	   οι	   τρόποι	   με	   τους	   οποίους	  

πραγματοποιείται	   o	   μετασχηματισμός	   η	   ταχύτητα	   της	   και	   η	   ποιότητά	   της.	   Η	  

μεγάλη	   αυτή	   αλλαγή	   αφήνει	   το	   αποτύπωμά	   της	   στην	   κοινωνία	   με	   σοβαρές	  

συνέπειες	  στο	  επίπεδο	  των	  δραστηριοτήτων,	  της	  οικονομικής	  ζωής	  και	  της	  ίδιας	  

τής	   της	   ταυτότητας.	   Κάθε	   στιγμή	   της	   μετάλλαξης	   δημιουργείται	   μεγάλο	  
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ενδιαφέρον	  στον	  ερευνητή	  σχετικά	  με	  το	  από	  που	  πηγάζει,	  πώς	  εξελίσσεται	  και	  

που	  καταλήγει.	  	  

	  

Στη	   συγκεκριμένη	   μελέτη	   προσεγγίσαμε	   το	   θέμα	   συνδυάζοντας	   την	   ιστορική	  

διάσταση	   του	   άξονα	   με	   τα	   σημερινά	   αστικά	   δεδομένα	   της	   περιοχής,	   με	   την	  

πολύτιμη	  βοήθεια	  της	  βιβλιογραφίας	  και	  των	  μέχρι	  σήμερα	  ερευνών.	  

Εδώ	  λειτούργησε	  η	  αμφίδρομη	  σχέση	  μεταξύ	  γενικού	  και	  ειδικού:	  η	  προσέγγιση	  

δηλαδή	  σε	  δύο	  επίπεδα,	  αφενός	  ολόκληρου	  του	  μήκους	  της	  οδού	  Πειραιώς	  και	  

αφετέρου	   της	   περιοχής	   μελέτης.	   Οι	   οπτικές	   μέσω	   των	   οποίων	   είδαμε	   το	   θέμα	  

είναι	  το	  κτιριακό	  δυναμικό,	  οι	  χρήσεις	  γης	  και	  το	  συγκοινωνιακό	  δίκτυο.	  	  

Τέλος,	   σκοπός	   της	   εργασίας	   είναι	   να	   αναδείξει	   τη	   σημασία	   αξιοποίησης	   της	  

υποβαθμισμένης	   και	   παραμελημένης	   περιοχής	   της	   οδού	   Πειραιώς	   και	   να	  	  

προτείνει	   τις	   κατευθύνσεις	   γύρω	   από	   τις	   οποίες	   θα	   αναβαθμιστεί	   το	   αστικό	  

τοπίο	  και	  θα	  αναζωογονηθεί	  ο	  άξονας.	  Όλα	  αυτά	  στο	  πλαίσιο	   της	  προστασίας	  

και	  διατήρησης	  της	  βιομηχανικής	  κληρονομιάς.	  
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2.	  ΚΕΦΑΛΑΙΟ	  ΔΕΥΤΕΡΟ:	  ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ	  ΑΡΧΑΙΟΛΟΓΙΑ	  –	  

ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΗ	  ΚΛΗΡΟΝΟΜΙΑ	  

	  
2.1	  ΕΙΣΑΓΩΓΗ	  

	  

”Η	   	   βιομηχανική	   κληρονομιά	   είναι	   τα	   κατάλοιπα	   του	   βιομηχανικού	  

πολιτισμού	   που	   έχουν	   ιστορική,	   τεχνολογική,	   κοινωνική,	   αρχιτεκτονική	   ή	  

επιστημονική	   αξία. Αυτά	   τα	   κατάλοιπα	   αποτελούνται	   από	   κτίρια	   και	  

μηχανήματα,	   εργαστήρια,	   μύλους	   και	   εργοστάσια,	   μεταλλεία,	   χώρους	  

μεταποίησης	   και	   διύλισης,	   χώρους	   φύλαξης	   και	   αποθήκευσης,	   τόπους	   όπου	  

παράγεται,	   μεταφέρεται	   και	   χρησιμοποιείται	   ενέργεια,	   μεταφορές	   με	   όλη	   την	  

υποδομή	   τους,	   καθώς	   και	   χώρους	   που	   χρησιμοποιούνταν	   για	   κοινωνικές	  

δραστηριότητες	   σχετικές	   με	   τη	   βιομηχανία,	   όπως	   η	   στέγαση,	   η	   θρησκευτική	  

λατρεία	  και	  η	  εκπαίδευση”	  (Χάρτα	  Nizhny	  Tagil	  για	  τη	  βιομηχανική	  κληρονομιά).	  

	  

“Η	  βιομηχανική	  αρχαιολογία	  είναι	  μια	  διεπιστημονική	  μέθοδος	  μελέτης	  όλων	  

των	  μαρτυριών,	   υλικών	  και	   άυλων,	   των	   τεκμηρίων,	   των	   τεχνουργημάτων,	   της	  

στρωματογραφίας	   και	   των	   κατασκευών,	   των	   ανθρώπινων	   οικισμών	   και	   των	  

φυσικών	   και	   αστικών	   τοπίων	  που	   δημιουργήθηκαν	   για	   ή	   από	   τη	   βιομηχανική	  

διεργασία.	   Χρησιμοποιεί	   αυτές	   τις	   μεθόδους	   έρευνας	   που	   είναι	   οι	   πιο	  

κατάλληλες	   για	   να	   διευρύνουν	   την	   κατανόηση	   του	  βιομηχανικού	  παρελθόντος	  

και	  παρόντος”	  (Χάρτα	  Nizhny	  Tagil	  για	  τη	  βιομηχανική	  κληρονομιά).	  

	  

Είναι	   παγκοσμίως	   αποδεκτή	   η	   σημασία	   του	   τρόπου	   που	   οι	   άνθρωποι	  

κατασκεύαζαν	  αντικείμενα.	  Μάλιστα	  οι	  περίοδοι	  της	  ανάπτυξης	  ενός	  πολιτισμού	  

καθορίστηκαν	   από	   τα	   εργαλεία,	   τα	   υλικά	   και	   την	   τεχνολογία	   που	  

χρησιμοποιούσαν	   οι	   άνθρωποι	   (Νεολιθική	   περίοδος,	   εποχή	   του	   χαλκού,	   εποχή	  

του	   Σιδήρου).	   Αργότερα,	   το	   18ο	   και	   19ο	   αιώνα	   η	   Βιομηχανική	   Επανάσταση	  

επηρέασε	  ένα	  μεγάλο	  τμήμα	  του	  ανθρώπινου	  πληθυσμού	  και	  σε	  μεγάλο	  βαθμό	  

διαμόρφωσε	  και	  εξακολουθεί	  να	  διαμορφώνει	  τη	  σημερινή	  κοινωνία.	  
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Η	   βιομηχανική	   αρχαιολογία	   είναι	   ένας	   σχετικά	   νέος	   κλάδος	   στο	   χώρο	   της	  

προστασίας	   της	   πολιτιστικής	   κληρονομιάς.	   Μελετά	   τα	   υλικά	   και	   άυλα	  

κατάλοιπα	   της	   βιομηχανικής	   δραστηριότητας	   των	   ανθρώπων.	   Σε	   αυτά	  

περιλαμβάνονται	  τα	  τοπία,	  τα	  κτίρια,	  οι	  κατασκευές,	  ο	  εξοπλισμός,	  τα	  εργαλεία,	  

η	  εποχή	  και	  τα	  τεκμήρια.	  Τα	  κατάλοιπα	  αυτά	  έχουν	  παγκόσμια	  αξία.	  	  Η	  ιστορική	  

περίοδος	  που	  συγκεντρώνει	  το	  κύριο	  ενδιαφέρον	  εκτείνεται	  από	  την	  αρχή	  της	  

Βιομηχανικής	   Επανάστασης,	   στο	   δεύτερο	   ήμισυ	   του	   18ου	   αιώνα,	   έως	   σήμερα,	  

ενώ	   συγχρόνως,	   εξετάζονται	   οι	   πρώτες	   προ-‐βιομηχανικές	   και	   πρωτο-‐

βιομηχανικές	  ρίζες	  της.	  	  

	  

Το	   19ο	   αιώνα	   διευρύνθηκε	   το	   φάσμα	   των	   αντικειμένων	   της	   πολιτιστικής	  

κληρονομιάς,	   για	   να	   συμπεριλάβει	   αστικά	   περιβάλλοντα	   πιο	   πρόσφατων	  

εποχών.	  Πρόκειται	  για	  έναν	  εμπλουτισμό	  της	  έννοιας	  της	  κληρονομιάς	  και	  του	  

ορισμού	  της	  έννοιας	  του	  μνημείου.	  Η	  νέα	  αυτή	  οπτική	  και	  κατεύθυνση	  σχετικά	  

με	   την	   καταγραφή	   και	   διάσωση	   του	   τεχνικού	   πολιτισμού	   εμφανίστηκε	   στη	  

Γαλλία	   στις	   αρχές	   του	   19ου	   αιώνα.	   Στη	   συνέχεια,	   στη	   Γερμανία	   άρχισαν	   να	  

μιλούν	   για	   την	   προστασία	   των	   «τεχνικών	   μνημείων	   του	   πολιτισμού».	   Ο	   όρος	  

βιομηχανική	  αρχαιολογία	  ουσιαστικά	  γεννήθηκε	  στη	  μεταπολεμική	  Αγγλία	  του	  

1950,	  την	  εποχή	  που	  τα	  σημάδια	  της	  αποβιομηχάνισης	  ήταν	  έντονα.	  Παράλληλα	  

άρχισε	   να	   διαμορφώνεται	   μια	   νέα	   μορφή	   μουσείων,	   «των	   επιστημών	   και	   της	  

τεχνολογίας»,	   και	   το	   Οικομουσείο	   «που	   αποτυπώνει	   το	   πέρασμα	   από	   το	  

μεμονωμένο	   μνημείο,	   στο	   συνολικό	   περιβάλλον	   των	   παραγωγικών	  

διαδικασιών»	  (Αγριαντώνη	  Χριστίνα).	  

	  
Ο	   κλάδος	   αυτός	   αναφέρεται	   στη	   μελέτη	   και	   καταγραφή	   του	   ίχνους	   του	  

βιομηχανικού	  πολιτισμού	   ,	   στη	   διάσωση	   και	   διατήρηση	   της	   υλικής	   	   και	   άυλης	  

κληρονομιάς	  στο	  πνεύμα	  της	  Χάρτας	  της	  Βενετίας	  για	  τα	  μνημεία	  (1964).	  

	  

Το	  1973	  διοργανώθηκε	  συνέδριο	  στο	  Ironbridge	  της	  Αγγλίας,	  όπου	  και	  ιδρύθηκε	  

ο	   διεθνής	   φορέας	   για	   τη	   διατήρηση	   της	   βιομηχανικής	   κληρονομιάς	   (The	  

International	   Committee	   for	   the	   Conservation	   of	   the	   Industrial	   Heritage-‐	  

TICCIH).	  Αυτός	  συνεργάζεται	  με	  το	  ICOMOS	  και	  την	  	  UNESCO	  για	  την	  προστασία	  

των	  βιομηχανικών	  μνημείων.	  Στη	  Ελλάδα	  το	  TICCIH	  ιδρύθηκε	  το	  1992.	  	  
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2.2	  ΔΙΕΘΝΕΙΣ	  ΧΑΡΤΕΣ	  (	  Βενετίας	  και	  Nizhny	  Tagil)	  

	  

Για	   τη	   διαχείριση	   της	   κληρονομιάς	   αυτής	   διαμορφώθηκε	   ένα	   θεσμικό	   πλαίσιο	  

παρεμβάσεων.	   Το	   2003	   συντάχθηκε	   στη	   βιομηχανική	   πόλη	   Nizhny	   Tagil	   της	  

Ρωσίας	   η	   «Χάρτα	   του	   Nizhny	   Tagil	   για	   τη	   βιομηχανική	   κληρονομιά».	   Η	  

Χάρτα	  αυτή	  αναφέρεται	  στην	  αξία	  της	  βιομηχανικής	  κληρονομιάς,	  στη	  ανάγκη	  

καταγραφής	   και	   μελέτης	   των	   βιομηχανικών	   καταλοίπων,	   στη	   συντήρηση	   και	  

διατήρηση,	  την	  εκπαίδευση	  και	  το	  θεσμικό	  πλαίσιο	  προστασίας	  της.	  

	  	  
	  Στο	  άρθρο	  1	  της	  Χάρτας	  της	  Βενετίας	  προσεγγίζεται	  η	  έννοια	  ενός	  ιστορικού	  

μνημείου.	  Δεν	  περιλαμβάνει	  μόνο	  το	  αρχιτεκτονικό	  έργο	  αλλά	  και	  την	  αστική	  ή	  

αγροτική	   τοποθεσία	   στην	   οποία	   βρίσκεται	   η	   μαρτυρία	   ενός	   συγκεκριμένου	  

πολιτισμού,	   μια	   σημαντική	   εξέλιξη	   ή	   ένα	   ιστορικό	   γεγονός.	   Στο	   άρθρο	   3	  

αναφέρεται	  ότι	  η	  πρόθεση	  για	  τη	  διατήρηση	  και	  αποκατάσταση	  μνημείων	  είναι	  

να	  τα	  διασφαλίσει	  ως	  έργα	  τέχνης	  και	  ως	  ιστορικά	  στοιχεία.	  

	  

Η	  συντήρηση	  της	  βιομηχανικής	  κληρονομιάς	  εξαρτάται	  από	  τη	  διατήρηση	  της	  

λειτουργικής	   ακεραιότητας	   και	   γι	   αυτό	   οι	   παρεμβάσεις	   σε	   ένα	   βιομηχανικό	  

χώρο	  πρέπει	  να	  στοχεύουν	  στην	  όσο	  το	  δυνατόν	  μεγαλύτερη	  τήρηση	  αυτού	  του	  

στόχου.	   Η	   αξία	   και	   η	   αυθεντικότητα	   ενός	   βιομηχανικού	   χώρου	   μπορεί	   να	  

μειωθεί	  σημαντικά	  αν	  τα	  μηχανήματα	  ή	  τα	  εξαρτήματά	  τους	  απομακρυνθούν	  ή	  

αν	   καταστραφούν	   βοηθητικά	   μηχανήματα	   τα	   οποία	   αποτελούν	   μέρος	   του	  

γενικού	  χώρου.	  (Nizhny	  Tagil	  2003)	  

	  

Ένα	   ιδιαίτερα	   ευαίσθητο	   θέμα,	   είναι	   αυτό	   της	   επανάχρησης	   των	   μνημείων,	  	  

καθώς	  έχει	  να	  κάνει	  με	  τις	  προδιαγραφές	  των	  επιστημονικών	  προσεγγίσεων	  της	  

διάσωσης	   	   και	   ερμηνείας	   της	   κληρονομιάς.	   Σε	   ότι	   αφορά	   τη	   διατήρηση	   των	  

μνημείων,	   στο	   άρθρο	   5	   αναφέρεται	   πως	   η	   διατήρηση	   των	   μνημείων	   πάντα	  

διευκολύνεται	  εάν	  αυτά	  χρησιμοποιηθούν	  	  για	  ορισμένους	  κοινωνικά	  χρήσιμους	  

σκοπούς.	  Η	  χρήση	  αυτή	  είναι	  επομένως	  επιθυμητή,	  αλλά	  δεν	  πρέπει	  να	  αλλάξει	  η	  

διάρθρωση	   ή	   η	   διακόσμηση	   του	   κτιρίου.	   Οι	   επιτρεπόμενες	   αλλαγές	   χρήσεων	  

είναι	   εντός	   αυτών	   των	   ορίων	   και	   μόνον.	   Επίσης	   ένα	   μνημείο	   είναι	   άρρηκτα	  

συνδεδεμένο	  με	  την	   ιστορία	  του	  και	  από	  το	  περιβάλλον	  στο	  οποίο	  εντάσσεται	  
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(άρθρο	  7).	  Η	  προσαρμογή	  ενός	  βιομηχανικού	  χώρου	  σε	  νέα	  χρήση,	  προκειμένου	  

να	  εξασφαλιστεί	  η	  διατήρησή	  του,	  είναι	  παραδεκτή	  εκτός	  από	  τις	  περιπτώσεις	  

χώρων	  με	  ειδική	  ιστορική	  σπουδαιότητα.	  Οι	  νέες	  χρήσεις	  πρέπει	  να	  σέβονται	  τα	  

αξιόλογα	   αντικείμενα	   και	   να	   διατηρούν	   τα	   αρχικά	   πρότυπα	   κυκλοφορίας	   και	  

δραστηριότητας,	   και	   πρέπει	   να	   είναι	   όσο	   το	   δυνατόν	   πιο	   συμβατές	   με	   την	  

αρχική	   ή	   την	   κύρια	   χρήση.	   Συνιστάται	   να	   υπάρχει	   μια	   περιοχή	   όπου	   θα	  

ερμηνεύεται	   η	   προηγούμενη	   χρήση.	   Οι	   πιο	   σημαντικοί	   χώροι	   πρέπει	   να	  

προστατεύονται	   πλήρως	   και	   να	   μην	   επιτρέπονται	   παρεμβάσεις	   που	  

υπονομεύουν	   την	   ιστορική	   τους	   ακεραιότητα	   ή	   την	   αυθεντικότητα	   του	   ιστού	  

τους.	   Η	   ήπια	   και	   φιλική	   προσαρμογή	   και	   επανάχρηση	   μπορεί	   να	   είναι	   ένας	  

κατάλληλος	   και	   οικονομικός	   τρόπος	   εξασφάλισης	   της	   επιβίωσης	   των	  

βιομηχανικών	  κτισμάτων	  και	  πρέπει	  να	  ενθαρρύνεται	  με	  κατάλληλους	  νομικούς	  

ελέγχους,	   τεχνικές	   συμβουλές,	   φορολογικά	   κίνητρα	   και	   επιχορηγήσεις.	   Η	  

συνέχιση	   της	   προσαρμογής	   και	   χρήσης	   των	   βιομηχανικών	   κτιρίων	   αποφεύγει	  

την	   άσκοπη	   απώλεια	   ενέργειας	   και	   συμβάλλει	   στην	   αειφόρο	   ανάπτυξη.	   Η	  

βιομηχανική	   κληρονομιά	   μπορεί	   να	   παίξει	   σημαντικό	   ρόλο	   στην	   οικονομική	  

αναζωογόνηση	   περιοχών	   που	   φθίνουν	   ή	   μαραζώνουν.	   Η	   συνέχεια	   την	   οποία	  

εξασφαλίζει	   η	   επανάχρηση	   μπορεί	   να	   παρέχει	   ψυχολογική	   σταθερότητα	   στις	  

κοινότητες	   που	   αντιμετωπίζουν	   την	   αιφνίδια	   εξαφάνιση	   μακρόχρονων	   πηγών	  

απασχόλησης.	   Οι	   παρεμβάσεις	   πρέπει	   να	   είναι	   αναστρέψιμες	   και	   να	   έχουν	  

ελάχιστες	   επιπτώσεις.	   Οποιεσδήποτε	   αναπόφευκτες	   αλλαγές	   πρέπει	   να	  

τεκμηριώνονται	   και	   τα	   σημαντικά	   στοιχεία	   που	   απομακρύνονται	   πρέπει	   να	  

καταγράφονται	   και	   να	   αποθηκεύονται	   με	   ασφάλεια.	   Πολλές	   βιομηχανικές	  

διαδικασίες	   προσδίδουν	   μια	   "πατίνα"	   που	   είναι	   αναπόσπαστο	   τμήμα	   της	  

ακεραιότητας	  και	  του	  ενδιαφέροντος	  του	  τόπου.	  .(	  Nizhny	  Tagil	  2003)	  
	  

2.3	  ΠΑΡΑΔΕΙΓΜΑΤΑ	  ΑΠΟ	  ΤΟ	  ΔΙΕΘΝΗ	  ΚΑΙ	  ΕΛΛΑΔΙΚΟ	  ΧΩΡΟ	  

	  

Σε	  χώρες	  του	  εξωτερικού	  πολλά	  έργα	  κατά	  την	  εκβιομηχάνιση	  έχουν	  κηρυχτεί	  

βιομηχανικά	  μνημεία.	  	  Κάποια	  από	  αυτά	  μάλιστα	  έχουν	  αποκτήσει	  νέες	  χρήσεις.	  	  

Η	  πρακτική	  αυτή	  παρατηρείται	  σε	  πολλές	  χώρες	  της	  Ευρώπης,	  της	  Αμερικής,	  της	  

Ιαπωνίας	  και	  πιο	  πρόσφατα	  της	  Κίνας	  και	  Ινδίας.	  Τα	  πιο	  γνωστά	  παραδείγματα	  

στη	   Ευρώπη	   είναι	   το	   Ironbridge	   στην	   Αγγλία,	   το	   le	   Creusot	   στη	   Γαλλία	   που	  
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λειτουργούν	   ως	   οικομουσεία,	   η	   περιοχή	   Ruhr	   στη	   Γερμανία	   και	   βιομηχανικές	  

μονάδες	  στην	  Καταλονία	  που	  έχουν	  γίνει	  βιομηχανικά	  μουσεία.	  

Στην	  Ελλάδα,	  η	  οπτική	  της	  βιομηχανικής	  κληρονομιάς	  ως	  αγαθού	  που	  πρέπει	  να	  

προστατευθεί,	   να	   διατηρηθεί	   και	   να	   αναδειχθεί	   άργησε	   να	   έρθει.	   «Πολλά	  

βιομηχανικά	  μνημεία	  διασώθηκαν	  λίγα	  επαναχρησιμοποιήθηκαν	  με	  επιτυχία	  και	  

σεβασμό	   στην	   ταυτότητα	   τους,	   αλλά	   πολλά	   περισσότερα	   καταστράφηκαν	   ή	  

αλλοιώθηκαν	  με	  μη	  αναστρέψιμο	  τρόπο.»	  (Μπελαβίλας	  Νίκος,	  2011).	  

Από	   τα	   πιο	   σημαντικά	   παραδείγματα	   επανάχρησης	   είναι	   το	   εργοστάσιο	  

φωταερίου	   «Γκάζι»	   που	   έγινε	   η	   Τεχνόπολις	   Αθηνών	   και	   το	   συγκρότημα	   της	  

Γαλλικής	   Εταιρείας	   Μεταλλείων	   Λαυρίου	   που	   μετασχηματίστηκε	   σε	  

Τεχνολογικό	  και	  Πολιτιστικό	  πάρκο.	  Επίσης	  στη	  Σύρο,	  στη	  Λέσβο,	  στο	  Βόλο	  και	  

στη	   Θεσσαλονίκη.	   Κατα	   μήκος	   της	   οδού	   Πειραιώς	   έχουμε	   πολλά	   τέτοια	  

παραδείγματα	  που	  θα	  μελετήσουμε	  παρακάτω.	  
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3.ΚΕΦΑΛΑΙΟ	   ΤΡΙΤO:	   ΤΑΥΤΟΤΗΤΑ	   ΚΑΙ	   ΙΣΤΟΡΙΚΗ	  
ΕΞΕΛΙΞΗ	  

	  
Ο	  ιστορικός	  άξονας	  Αθηνών	  -‐	  Πειραιώς	  είναι	  ιδιαίτερα	  σημαντικός	  καθώς	  ενώνει	  

την	  Αθήνα	  με	  το	  επίνειό	  της	  το	  Πειραιά.	  Είναι	  μια	  από	  τις	  κύριες	  αρτηρίες	   	  της	  

πρωτεύουσας	   που	   ενώνει	   τις	   δύο	   πόλεις.	   Μελετώντας	   την	   εξέλιξη	   του	   άξονα	  

αυτού	  παρατηρούμε	  πως	  συμβαδίζει	   με	   την	   ιστορία	  και	   την	   εξέλιξη	   τους	   	  από	  

την	   αρχαιότητα	   μέχρι	   και	   σήμερα.	   «Πόλη	   είναι	   η	   έκφραση	   στο	   χώρο,	   του	  

κοινωνικού	   και	   οικονομικού	  πλαισίου	   της	   εποχής	   της,	   και	  ως	   συνέπεια	   η	   εικόνα	  

της	  πόλης	  εκφράζει	  τη	  κοσμοθεωρία	  της.»	  (Σαρηγιάννης	  Γεώργιος,	  2000.)	  	  Για	  να	  

κατανοήσουμε	  την	  εξέλιξη	  του	  άξονα	  κρίνουμε	  ενδιαφέρουσα	  μια	  αναδρομή	  των	  

ιστορικών	  στοιχείων	  των	  δυο	  αυτών	  Ελληνικών	  πόλεων.	  

	  

3.1	   ΙΣΤΟΡΙΚΗ	   ΕΞΕΛΙΞΗ	   ΤΗΣ	   ΠΟΛΗΣ	   ΤΗΣ	   ΑΘΗΝΑΣ,	   ΤΟΥ	   ΠΕΙΡΑΙΑ	   ΚΑΙ	   ΤΟΥ	  

ΑΞΟΝΑ	  ΤΗΣ	  ΠΕΙΡΑΙΩΣ	  

	  

3.1.1.	  	  Αρχαιότητα	  (Κλασική	  Εποχή,	  Ελληνιστικοί	  χρόνοι)	  

	  
Κατά	   τη	   διάρκεια	   των	   Ελληνοπερσικών	   πολέμων	   έγιναν	   πολλές	   καταστροφές	  

στην	  Αθήνα	  και	  η	  πόλη	  έμεινε	  παντελώς	  ανοχύρωτη	  (479-‐480	  π.Χ).	  Μετά	  τη	  νίκη	  

των	   Ελλήνων	   στις	   Πλαταιές	   και	   στη	   Μυκάλη	   (479	   π.Χ)	   και	   	   την	   οριστική	  

απομάκρυνση	   των	   περσικών	   δυνάμεων	   από	   τα	   ελληνικά	   εδάφη,	   πρωταρχική	  

μέριμνα	  του	  Θεμιστοκλή	  αποτέλεσε	  η	  τείχιση	  της	  πόλης.	  Έτσι,	  μέσα	  σε	  διάστημα	  

ενός	   μόλις	   έτους,	   η	   Αθήνα	   και	   το	   βόρειο	   τμήμα	   της	   Ακρόπολης	   έλαβαν	  

καινούριες	  οχυρώσεις.	  Παράλληλα	   ξεκίνησε	  η	  συμπλήρωση	  της	  οχύρωσης	  των	  
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λιμένων	   του	   Πειραιά,	   την	   οποία	   είχε	   	   εγκαινιάσει	   ο	   ίδιος	   ο	   Θεμιστοκλής	   ως	  

άρχων	  το	  493/2	  π.Χ.	  (Θεμιστόκλεια	  οχύρωση).	  Ο	  Θουκυδίδης	  αναφέρει	  πως	  ήδη	  

από	   το	  490π.Χ.	   ο	  Θεμιστοκλής	   είχε	  προτείνει	   στους	  Αθηναίους	   	   τη	   δημιουργία	  

ενός	   μεγάλου	   λιμένα	   στον	  Πειραιά.	   Τότε	   άρχισαν	   τα	  πρώτα	   λιμενικά	   έργα	   και	  

οχυρώσεις	  και	  ταυτόχρονα	  παρουσιάζεται	  και	  ανάπτυξη	  της	  πόλης.	  Έτσι	  λοιπόν	  

λίγα	  χρόνια	  μετά,	   οικοδομούνται	   τα	  Μακρά	  Τείχη	  για	   την	   επικοινωνία	  και	   την	  

αμυντική	  σύνδεση	  των	  Αθηνών	  με	  τα	  επίνειά	  της,	  τον	  Πειραιά	  και	  το	  Φάληρο.	  Το	  

βόρειο	   	   Μακρό	   τείχος	   	   και	   το	   Φαληρικό	   άρχισαν	   να	   κτίζονται	   το	   	   461	   και	  

τελείωσαν	   το	   456	   π.Χ.	   Αργότερα	   το	   445	   π.Χ.	   ο	   Περικλής	   έκτισε	   και	   το	   νότιο	  

Μακρό	  τείχος.	  Τα	  δύο	  παράλληλα	  σκέλη	  απείχαν	  μεταξύ	  τους	  ένα	  στάδιο(184	  μ.)	  

και	  θα	  πρέπει	  να	  είχαν	  μήκος	  περίπου	  7.000	  μέτρα.	  Η	  Αθήνα	  διανύει	  μία	  περίοδο	  

μεγάλης	  ακμής.	  Ο	  Πειραιάς	   αναπτυσσόταν	   και	   πιο	   συγκεκριμένα,	   το	   διάστημα	  

451-‐431	   π.Χ.	   ολοκληρώθηκε	   η	   οικοδόμηση	   και	   η	   οριστική	   διαμόρφωση	   της	  

πόλης	   γύρω	   από	   το	   λιμάνι,	   	   σύμφωνα	   με	   ένα	   πολεοδομικό	   σχέδιο	   που	   είχε	  

εκπονηθεί	  από	  τον	  αρχιτέκτονα	  και	  πολεοδόμο	  Ιππόδαμο	  το	  Μιλήσιο.	  Τον	  χρυσό	  

αιώνα	  του	  Περικλή	  εξωραΐζεται	  μαζί	  με	  την	  Αθήνα	  και	  το	  επίνειό	  της	  ο	  Πειραιάς,	  

οικοδομούνται	  πλατείες,	  δρόμοι,	  κτίρια	  και	  το	  λιμάνι	  αποκτά	  μεγάλη	  εμπορική	  

σημασία.	  	  

	  

	  

Όταν	   άρχισε	   ο	   Πελοποννησιακός	   πόλεμος	   (431π.Χ.)	   οι	   Αθηναίοι	   εγκατέλειψαν	  

την	   ύπαιθρο	   και	   συσσωρεύτηκαν	  στο	   χώρο	  ανάμεσα	  στα	  Μακρά	  Τείχη	   και	   σε	  

μεγάλο	   μέρος	   του	   Πειραιά.	   Μετά	   τον	   πόλεμο	   και	   τη	   νίκη	   των	   Σπαρτιατών,	   η	  

Αθήνα	  υποχρεούται	  να	  διαλύσει	  το	  στόλο	  της	  και	  να	  γκρεμίσει	  τα	  Μακρά	  Τείχη.	  

	  Χάρτης	  των	  Μακρών	  Τειχών	  που	  ενώνουν	  την	  
Αθήνα	  με	  τον	  Πειραιά.	  
	  

Χάρτης	  του	  Πειραιά	  
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Ακολουθεί	  μια	  περίοδο	  παρακμής	  για	  την	  Αθήνα.	  Λίγα	  χρόνια	  αργότερα	  αρχίζει	  η	  

ανοικοδόμηση	  των	  Μακρών	  Τειχών	  ,	  έργο	  που	  ολοκληρώθηκε	  το	  391π.Χ.	  Από	  το	  

322	  π.Χ	  η	  Αθήνα	  περιήλθε	  στην	  κυριαρχία	  των	  Μακεδόνων.	  Εκείνη	  τη	  περίοδο	  ο	  

Πειραιάς	   έχασε	   την	   ηγετική	   θέση	   που	   κατείχε	   στο	   εμπόριο	   της	   Ανατολικής	  

Μεσογείου.	  Ο	  πληθυσμός	  του	  έφθινε,	  και	  λόγω	  της	  φθοράς	  των	  Μακρών	  Τειχών	  

αποσυνδεόταν	   όλο	   και	   περισσότερο	   από	   το	   άστυ.	   Από	   την	   αποχώρηση	   της	  

Μακεδονικής	  φρουράς	  το	  229	  π.Χ.	  παρατηρούμε	  τη	  διάσπαση	  της	  Αθήνας	  με	  τον	  

Πειραιά.	  

Το	  86	  π.χ	  ο	  Ρωμαίος	  στρατηγός	  Σύλλας	  εισέβαλλε	  στην	  Αττική,	  πολιόρκησε	  την	  

Αθήνα	   και	   τον	   Πειραιά	   κατέλαβε	   το	   λιμάνι	   και	   ένα	   κομμάτι	   των	   τειχών	  

γκρεμίστηκε.	   Από	   τότε	   αρχίζει	   	   μια	   περίοδος	   παρακμής	   για	   την	   άλλοτε	  

ευημερούσα	  ναυτική	  πόλη	  του	  Πειραιά.	  

	  

	  
	  

3.1.2.	   Ρωμαϊκή	   Εποχή	   -‐	   Βυζαντινή	   Εποχή	   -‐	   Φραγκοκρατία	   -‐	  

Τουρκοκρατία	  

Κατά	   τους	  Ρωμαϊκούς	  Χρόνους,	   η	   Αθήνα	  παρουσιάζει	   οικονομική,	   πολιτική	   και	  

δημογραφική	   	   παρακμή.	   Παρά	   τη	   μεγάλη	   καταστροφή	   της	   Αθήνας	   από	   τα	  

στρατεύματα	   του	   Ρωμαίου	   στρατηγού	   Σύλλα,	   όταν	   κατέλαβαν	   την	   πόλη	   το	  
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86π.Χ,	  σύντομα	  άρχισε	  να	  ανασυγκροτείται.	  Τους	  επόμενους	  αιώνες	  κοσμήθηκε	  

με	   οικοδομήματα	   χάρη	   στη	   χορηγία	   Ρωμαίων	   αυτοκρατόρων,	   ξένων	  

Βασιλειάδων	   και	   επιφανών	   Φιλαθηναίων.	   Τότε	   οικοδομήθηκαν	   ο	   ναός	   του	  

Ολυμπίου	  Διός,	   το	  Αδριάνειο	  Γυμνάσιο	  και	   η	  Βιβλιοθήκη	  του	  Αδριανού,	   καθώς	  

και	  σημαντικότατα	  έργα	  κοινής	  ωφέλειας,	  όπως	  υδραγωγεία,	  δρόμοι,	  γέφυρες,	  

υπόνομοι.	  

Το	   έτος	   267	   μ.Χ.	   οι	   Έρουλοι	   –	   ένας	  

βαρβαρικός	   λαός	   με	   σκανδιναβική	  

προέλευση	   εισέβαλαν	   στην	   Αττική,	  

κατέλαβαν	  την	  Αθήνα,	  τη	  λεηλάτησαν	  

και	   την	   πυρπόλησαν.	   Η	   πόλη,	   εκτός	  

από	   την	   Ακρόπολη,	   υπέστη	   πολλές	  

καταστροφές	   και	   ο	   αστικός	   ιστός	  

συρρικνώθηκε	  και	  περιορίστηκε	  γύρω	  

από	   τη	   Ρωμαϊκή	   Αγορά.	   Τη	   πρώιμη	  

Βυζαντινή	   περίοδο(	   4ος-‐5ος	   )	  

παρατηρείται	   μια	   ανάκαμψη	   με	   παλαιά	   κτίρια	   να	   επισκευάζονται	   και	   νέα	   να	  

οικοδομούνται.	   Ταυτόχρονα	   η	   πόλη	   επεκτείνεται.	   Γενικά	   κατά	   τη	   Βυζαντινή	  

εποχή	   η	   Αθήνα	   περνά	   περιόδους	   ακμής	   και	   περιόδους	   εγκατάλειψης.	   Η	  

εγκατοίκηση	   και	   η	   δραστηριότητα	   στον	   ευρύτερο	   αστικό	   χώρο	   της	   πόλης	  

εξακολουθεί	   με	   αυξομειώσεις	   και	   διακυμάνσεις	   σε	   όλη	   τη	   βυζαντινή	   περίοδο.	  

Στα	   τέλη	   του	   3ου	   αιώνα	   ήκμασαν	   οι	   φιλοσοφικές	   και	   ρητορικές	   σχολές	   του	  

Πλάτωνα	   και	   του	   Αριστοτέλη	   και	   άλλα	   μικρότερα	   εκπαιδευτήρια	  

μετατρέποντας	   τη	   πόλη	   σε	   πνευματικό	   κέντρο	   μέχρι	   και	   το	   529	   μ.Χ	   που	  

έκλεισαν.	  Το	  4ο	  αιώνα	  μ.Χ.	  εξαπλώθηκε	  ο	  Χριστιανισμός	  και	  από	  τα	  μέσα	  του	  5ου	  

αιώνα,	   άρχισε	   η	   μετατροπή	   «ειδωλολατρικών»	   ναών	   σε	   χριστιανικούς,	   ενώ	  

παράλληλα	  ανεγέρθηκαν	  νέοι	  χριστιανικοί	  ναοί.	  Στην	  Ακρόπολη	  μετατράπηκαν	  

σε	  χριστιανικούς	  ναούς	  ο	  Παρθενώνας	  (ως	  ναός	  της	  Παρθένου	  Μαρίας)	  και	  το	  

Ερέχθειο.	   Τον	   7ο	   και	   8ο	   αιώνα,	   λόγω	   επιδρομών	   από	   Άραβες	   και	   Σλάβους	   	   η	  

Αθήνα	  συρρικνώθηκε	  προς	  το	  εσωτερικό	  και	  αναπτύχθηκε	   ξανά	  τον	  9ο	  αιώνα.	  

Ενώ	   τη	   μεσαιωνική	   περίοδο	   (11ο	   και	   12ο	   αιώνα),	   η	   Αθήνα	   εμφάνισε	   σχετική	  

ακμή	  μέχρι	  και	  την	  κατάληψή	  της	  από	  τους	  Φράγκους	  το	  1204μ.Χ.	  

	  

Τοπογραφικό	  σχέδιο	  της	  Αθήνας	  στην	  
περίοδο	  από	  την	  καταστροφή	  της	  πόλης	  από	  
Ερούλους	  το	  267	  μ.Χ.	  
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Κατά	  τα	  χρόνια	  της	  Φραγκοκρατίας	  η	  πόλη	  ανήκε	  στο	  δουκάτο	  των	  Αθηνών	  που	  

δημιουργήθηκε	   από	   τους	   Φράγκους	   το	   1204.	   Αρχικά	   βρισκόταν	   υπό	   την	  

κυριαρχία	   διαφόρων	  Λατίνων	  σταυροφόρων	  Λογγοβαρδών	  και	   Γάλλων.	  Όμως	  

μετά	  από	  την	  ήττα	  των	  Φράγκων	  από	  τους	  Καταλανούς	  το	  1311	  πέρασε	  στην	  

κυριαρχία	  Καταλανών	  και	  μεταγενέστερα	  Φλωρεντίνων,	  έως	  την	  κατάληψη	  της	  

Αθήνας	   από	   τους	   Τούρκους	   το	   1456	   και	   το	   1458	   της	   Ακρόπολης.	   Κατά	   τη	  

διάρκεια	   της	   Τουρκοκρατίας	   έγιναν	   αρκετές	   καταστροφές	   και	   λεηλασίες	   στην	  

πόλη	   και	   ο	   Παρθενώνας	   είχε	   μετατραπεί	   σε	   τζαμί.	   Ιδιαίτερη	   σημασία	   έχει	   η	  

περίοδος	  του	  Βενετοτουρκικού	  πολέμου	  που	  ξέσπασε	  το	  1684.	  Συγκεκριμένα	  το	  

1687	  ο	  Φραγκίσκος	  Μοροζίνη	  αποβιβάστηκε	  στο	  Πειραιά,	  η	  Τουρκική	  φρουρά	  

οργάνωσε	  την	  άμυνά	  της	  στην	  Ακρόπολη	  και	  ο	  βενετικός	  στρατός	  πολιόρκησε	  

την	  Ακρόπολη.	   Κατά	   τη	   διάρκεια	   αυτής	   της	  πολιορκίας	   ανατινάχθηκε	   η	   στέγη	  

και	  ένα	  μέρος	  της	  πλευράς	  του	  Παρθενώνα.	  Οι	  Βενετοί	  έγιναν	  κύριοι	  της	  Αθήνας	  

όμως	  οι	  Τούρκοι	  συνέχιζαν	  τις	  επιδρομές	  ,η	  ζωή	  των	  Αθηναίων	  δεν	  ήταν	  εύκολη	  

και	  έτσι	  για	  πρώτη	  φορά	  εγκαταλείφθηκε	  η	  πόλη	  των	  Αθηνών,	  η	  οποία	  άρχισε	  	  

σταδιακά	  να	  ξανακατοικείται	  από	  το	  1691	  και	  μετά.	  

	  

	  

	  
Τοπογραφικό	   της	   Ακρόπολης	   και	   σχηματική	  
απεικόνιση	   της	   Αθήνας	   και	   του	   Πειραιά.	  
Σημειώνονται	   οι	   δρόμοι	  που	  οδηγούν	  στην	   εξοχή,	  
το	  Στάδιο	  με	  τη	  γέφυρα	  του	   Ιλισού,	   το	  Ολυμπιείο	  
(ως	   «Στύλοι	   του	   Αδριανού»),	   οι	   εκκλησίες	   των	  
Αγίων	  Θεοδώρων,	  της	  Αγίας	  Σκέπης,	  της	  Παναγίας	  
του	  Λυκοδήμου,	   αλλά	  και	   του	  Αγ.	  Κοσμά	   (όπου	  η	  
σημερινή	   ομώνυμη	   περιοχή),	   του	   Αγ.	   Νικολάου	  
κοντά	   στον	   όρμο	   του	  Φαλήρου	   και	   το	   λιμάνι	   του	  
Πειραιά	   (Porto	   Leone).	   Την	   πόλη	   περιβάλλουν	   οι	  
ποταμοί	   Ιλισός	   και	   Κηφισός.	  
Οξυγραφία	   από	   το	   έργο	   του	   George	   Wheler	  
Voyage	  de	  Dalmatie,	  de	  Grèce,	  et	  du	  Levant,	  2vol.,	  
Amsterdam	  1689,	  

	  
Η	  πολιορκία	  της	  Ακρόπολης	  από	  το	  Μοροζίνη	  
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Η	   πόλη	   του	  Πειραιά	   συνέχισε	   να	   βρίσκεται	   σε	   παρακμή.	   Κατά	   τη	   περίοδο	   της	  

Φραγκοκρατίας	  και	  της	  Τουρκοκρατίας	  ο	  Πειραιάς	  αναφέρεται	  μόνο	  ως	  λιμάνι	  

με	  την	  ονομασία	  	  Πόρτο	  Λεόνε	  (Porto	  Leone),	  λόγω	  του	  μαρμάρινου	  λιονταριού.	  

Το	  λιοντάρι	  εκλάπη	  και	  μεταφέρθηκε	  στη	  Βενετία	  από	  τον	  Φραγκίσκο	  Μοροζίνη	  

το	  1687	  και	  βρισκόταν	  περίπου	  στη	  θέση	  όπου	  αργότερα	   	  χτίστηκε	  το	  Παλαιό	  

Δημαρχείο	   (Ρολόι)	   .Οι	   Τούρκοι	   για	   τον	   ίδιο	   λόγο	   το	   ονόμασαν	   Ασλάν-‐λιμάν	  

(λιμάνι	   του	   Λέοντος)	   και	   στα	   τέλη	   του	   18ου	   αιώνα	   αναφέρεται	   με	   το	   	   όνομα	  

Πόρτο	  Δράκο(Porto	  Draco).	  Περιηγητές	  του	  16ου	  και	  17ου	  αιώνα	  αναφέρουν	  πως	  

ήταν	  μεγάλο	  λιμάνι,	  όμως	  μέχρι	  τα	  τέλη	  του	  18ου	  αιώνα	  η	  περιοχή	  έμεινε	  σχεδόν	  

ακατοίκητη.	  

	  

3.1.3.	  Νέο	  Ελληνικό	  κράτος-‐Σήμερα	  

	  

3.1.3.1.	  1831-‐1864	  

	  

Κατά	   τη	   διάρκεια	   της	   επανάστασης	   του	   1821,	   η	   Αθηνά	   υπέστη	   πολλές	  

καταστροφές,	  οι	  κάτοικοι	  διέφυγαν	  στην	  Αίγινα	  και	   επέστρεψαν	  μετά	  τη	  λήξη	  

της	   επανάστασης.	   Στην	   Γ΄	   Εθνοσυνέλευση	   της	   Τροιζίνας	   εκλέχθηκε	   πρώτος	  

κυβερνήτης	   της	   Ελλάδας	   ο	   Ι.	   Καποδίστριας	   ο	   οποίος	   έφτασε	   το	   1828	   στη	  

πρωτεύουσα	   της	   χώρας,	   το	  Ναύπλιο.	  Μετά	   τη	   δολοφονία	   του	  Καποδίστρια	   το	  

1831,	   η	   Εθνοσυνέλευση	   εξέλεξε	   	   για	   βασιλιά	   το	   Βαυαρό	   πρίγκιπα	   	   Όθωνα,	   ο	  

οποίος	  φτάνει	  στο	  Ναύπλιο	  το	  1833.	  Το	  1834	  μεταφέρθηκε	  η	  πρωτεύουσα	  της	  

Ελλάδας	   από	   το	  Ναύπλιο	   στην	  Αθήνα.	  Η	   νέα	   αυτή	  Αθήνα	   δύσκολα	   θύμιζε	   την	  

κλασική	  	  Αθήνα.	  	  

	  

Εκείνη	  την	  εποχή	  οι	  κάτοικοι	  της	  Αθήνας	  ανέρχονται	  σε	  12.000.	  Από	  τη	  πρώτη	  

κιόλας	  στιγμή	  τέθηκε	  το	  θέμα	  της	  επέκτασης	  της	  πόλης,	  δημιουργήθηκε	  τότε	  	  η	  

ανάγκη	  εκπόνησης	  ενός	  πολεοδομικού	  σχεδίου	  και	  η	  ανάγκη	  ένωσης	  της	  πόλης	  

με	  το	  λιμάνι	  της.	  

	  

Ήδη	  από	  το	  1832	  ο	  Κλεάνθης	   είχε	  απευθυνθεί	  στη	  προσωρινή	  Κυβέρνηση	  και	  

είχε	   ζητήσει	   άδεια	   να	   συντάξει	   σχέδιο	   πόλεως	   της	   νέας	   Αθήνας.	   Ανατέθηκε	  

λοιπόν	   στους	   Σταμάτη	   Κλεάνθη	   και	   Εδουάρδο	   Σάουμπερτ	   (Eduard	  
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Schaubert)	   	   να	  εκπονήσουν	  το	  πολεοδομικό	  σχέδιο	  για	  τη	  νέα	  Αθήνα	  το	  Μάιο	  

του	   1832,	   μετά	   από	   εντολή	   της	   Κυβέρνησης.	   Σύμφωνα	   με	   το	   σχέδιο	   αυτό,	   ο	  

χώρος	  γύρω	  από	  την	  Ακρόπολη	  παρέμενε	  ελεύθερος,	  έπρεπε	  να	  γίνουν	  

απαλλοτριώσεις	   και	   η	   περιοχή	   αυτή	   προοριζόταν	   για	   ανασκαφική	   έρευνα.	   Τα	  

χειμερινά	   Ανάκτορα	   τοποθετούνταν	   στη	   πλατεία	   Ομονοίας	   από	   όπου	  

ξεκινούσαν	   τρείς	   βασικοί	   άξονες:	   η	   οδός	   Σταδίου	   που	   οδηγούσε	   στο	  

Καλλιμάρμαρο	   στάδιο,	   η	   οδός	   Πειραιώς	   που	   οδηγούσε	   στον	   Πειραιά	   και	   η	  

διχοτόμος	  αυτών	  η	  οδός	  Αθηνάς	  που	  οδηγούσε	  στην	  Ακρόπολη.	  Το	  σχέδιο	  αυτό	  

προσπαθούσε	   να	   αναδείξει	   τα	   στοιχεία	   της	   κλασικής	   Αθήνας	   και	   ήταν	  

επηρεασμένο	   από	   το	   κίνημα	   του	   νεοκλασικισμού	   και	   από	   τις	   τάσεις	   που	  

επικρατούσαν	  στην	  Ευρώπη	  εκείνη	  την	  εποχή.	  Χαρακτηριστικά	  αναφέρεται	  σε	  

σχετικό	   έγγραφο	   της	   Κυβέρνησης	   προς	   τους	   αρχιτέκτονες	   της	   Κυβέρνησης	  

«έχοντες	  υπ	  όψει	  την	  δόξα	  και	  το	  κάλλος	  των	  Αρχαίων»	   (Αι	  Αθήναι,	  Μπίρης	  Κ.).	  

Περιελάμβανε	  μεταξύ	  άλλων	  θερινά	  Ανάκτορα	  στον	  Πειραιά	   ,δρόμους	  μεγάλου	  

πλάτους,	   πλατείες	   ,	   "βουλεβάρτα",	   κτίρια	   διοικητικά,	   εμπορική	   αγορά	   και	  

πνευματικό	   κέντρο	   στη	   σημερινή	   πλατεία	   συντάγματος.	   Στις	   	   29	   Ιουνίου	  

εγκρίθηκε	   το	   σχέδιο	   με	   ελαφρές	   μόνο	   τροποποιήσεις.	   Ήταν	   προορισμένο	   για	  

έναν	  πληθυσμό	  40.000	  ανθρώπων,	  προέβλεπε	  απαλλοτριώσεις	  για	  την	  διάνοιξη	  

οδών,	   δημιουργία	   ελεύθερων	   χώρων,	   αλλά	   και	   μεγάλη	   έκταση	   αρχαιολογικής	  

ζώνης	  γύρω	  από	  την	  Ακρόπολη.	  Από	  τότε	  ήταν	  προφανής	  η	  σημασία	  της	  οδού	  

Πειραιώς.	  Πατώντας	  στα	  ίχνη	  της	  ιστορίας	  ετοίμασαν	  	  ένα	  	  μνημειώδες	  	  μέλλον	  

για	  το	  αρχαίο	  αυτό	  μονοπάτι.	  	  Άρχιζε	  	  να	  	  	  	  	  	  προδιαγράφεται	  	  	  	  	  θετικό	  το	  μέλλον	  

της	  περιοχής	  γύρω	  από	  την	  οδό	  Πειραιώς.	  

	  

	  

	  
Το	  Πολεοδομικό	  σχέδιο	  που	  συνέταξαν	  οι	  Κλεάνθης	  –	  
Σάουμπερτ	  για	  την	  πόλη	  των	  Αθηνών	  
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Λόγω	   του	   ότι	   απαιτούσε	   την	   απαλλοτρίωση	   εκτάσεων,	   οι	   ιδιοκτήτες	   γης	  

ξεσηκώθηκαν.	   Οι	   αντιδράσεις	   σε	   αυτό	   το	   σχέδιο	   ήταν	  πολλές	   και	   η	   εφαρμογή	  

του	   αποδείχθηκε	   αδύνατη.	   	   Η	   Κυβέρνηση	   αποφάσισε	   τη	   τροποποίηση	   του	  

σχεδίου	  από	  τον	  σύμβουλο	  του	  Λουδοβίκου	  της	  Βαυαρίας	  Αρχιτέκτονα	  Leo	  von	  

Klenze	   ,	  στον	  οποίο	  ανατέθηκε	  η	  σύνταξη	  νέου	  σχεδίου	  το	  οποίο	  εγκρίθηκε	  το	  

Σεπτέμβρη	   του	   1834.	   Το	   σχέδιο	   αυτό,	   δεν	   είχε	   ουσιώδες	   διαφορές	   από	   το	  

πρώτο,	  ουσιαστικά,	   	  κρατούσε	  τη	  δομή	  των	  αξόνων	  του	  τριγώνου,	  διατηρούσε	  

τους	  αρχαιολογικούς	  χώρους	  γύρω	  από	  την	  Ακρόπολη	  και	  χώρους	  πρασίνου	  και	  

οροθετούσε	   	   τα	   Ανάκτορα	   και	   τα	   υπουργεία	   στην	   περιοχή	   του	   αρχαίου	  

Κεραμεικού.	   Όμως	   καταργούσε	   τα	   «βουλεβάρτα»,	   περιόριζε	   το	   πλάτος	   των	  

οδών,	   το	   μέγεθος	   των	   πλατειών	   και	   την	   έκταση	   της	   αρχαιολογικής	   ζώνης,	  

μειώνοντας	   έτσι	   και	   το	   μέγεθος	   των	   αποζημιώσεων.	   Όμως	   Αξίζει	   σε	   αυτό	   το	  

σημείο	   να	   παρατηρήσουμε	   πόσο	   μεγάλη	   βαρύτητα	   δίνεται	   στο	   δυτικό	   τμήμα	  

των	  Αθηνών.	  	  Τα	  σχέδια	  του	  Leo	  von	  Klenze	  προέβλεπαν	  την	  εγκατάσταση	  των	  

αστικών	   λειτουργιών	   της	   πόλης	   κοντά	   στα	   Ανάκτορα	   στον	   Κεραμεικό.	   Το	  

γεγονός	   αυτό	   κινητοποίησε	   τις	   αγορές	   γης	   και	   προκάλεσε	   το	   ενδιαφέρον	  

πολλών	  Ελλήνων	  του	  εξωτερικού	  και	  ξένων	  που	  αγόρασαν	  οικόπεδα	  κοντά	  στο	  

Κεραμεικό	  και	  την	  οδό	  Πειραιώς.	  Παράλληλα	  άρχισαν	  να	  χτίζονται	  στις	  εκτάσεις	  

αυτές	   ιδιωτικές	   κατοικίες	   και	   πλούσια	   αρχοντικά.	   Ακολούθησαν	   πολλές	  

νομοθετήσεις	  του	  σχεδίου,	  όμως	  τελικά	  υλοποιήθηκαν	  μόνο	  οι	  κύριες	  χαράξεις	  

των	  δρόμων	  και	  των	  πλατειών	  (όχι	  όμως	  σύμφωνα	  με	  το	  αρχικό	  μέγεθος	  και	  τη	  

μεγαλοπρέπεια).	   Η	   διάνοιξη	   των	   οδών	   	   Αιόλου	   και	   Ερμού	   είναι	   από	   τις	   λίγες	  

πραγματοποιήθηκαν	  σύμφωνα	  με	  το	  αρχικό	  σχέδιο	  μέσα	  στην	  παλαιά	  πόλη	  και	  

απαίτησαν	  κατεδαφίσεις	  και	  απαλλοτριώσεις.	  	  	  

	  

Την	  εποχή	  εκείνη	  το	  μεγαλύτερο	  μέρος	  των	  μεταφορών	  γινόταν	  μέσω	  θαλάσσης	  

και	   ουσιαστικά	   η	   μεταφορά	   εμπορευμάτων	   και	   οικοδομικών	   υλικών	   για	   την	  

οικοδόμηση	   της	   πόλης	   γινόταν	   από	   το	   Πειραιά,	   έτσι	   η	   Αθήνα	   έπρεπε	   να	   έχει	  

πολύ	  καλή	  σύνδεση	  με	  το	  λιμάνι	  της.	  Το	  1834	  σχεδιάστηκε	  ο	  	  άξονας	  Αθηνών	  

–Πειραιά	   από	   Έλληνες	   και	   Βαυαρούς,	   μα	   υλοποιήθηκε	   μόνο	   ένα	   τμήμα	   της	  

αρχικής	  χάραξης.	  Η	  διάνοιξη	  της	  οδού	  Πειραιώς	  αποτελεί	  ένα	  από	  τα	  πρώτα	  

έργα	   οδοποιίας	   του	   νέου	   κράτους.	   Βαυαροί	   γεωμέτρες,	   υπό	   τη	   διεύθυνση	   του	  	  

von	  Klenze,	  	  χαράσσουν	  την	  οδό	  Πειραιώς	  ακολουθώντας	  τα	  ίχνη	  του	  βόρειου	  	  
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σκέλους	  των	  Μακρών	  τειχών	  μέχρι	  το	  σημείο	  όπου	  άλλαζε	  κατεύθυνση	  για	  να	  

συναντήσει	   την	   Ιερά	   οδό	   και	   το	   χώρο	   του	   Κεραμεικού,	   χώροι	   με	   ιδιαίτερη	  

σημασία	   κατά	   την	   αρχαιότητα.	   Το	   έργο	   ολοκληρώθηκε	   το	   1836	   με	   συνολικό	  

μήκος	  περίπου	  9	  .000	  μέτρα.	  

	  

Το	  1836	  αποφασίστηκε	  η	  	  τοποθέτηση	  των	  ανακτόρων	  στο	  διαμετρικά	  αντίθετο	  

άκρο	   της	   πόλης,	   στο	   ύψωμα	   του	   Αγίου	   Αθανασίου,	   στη	   σημερινή	   πλατεία	  

Συντάγματος.	   Η	   μετατόπιση	   αυτή	   του	   κέντρου	   της	   πόλης	   έγινε	   σε	   βάρος	   του	  

κέντρου	  που	  προέβλεπαν	  τα	  προηγούμενα	  σχέδια.	  Πολλές	  κατοικίες	  που	  είχαν	  

κτιστεί	  στη	  περιοχή	  του	  Κεραμεικού	  και	  της	  Πειραιώς	  εγκαταλείφθηκαν	  και	  οι	  

ιδιοκτήτες	   μεταφέρθηκαν	   στο	   νέο	   κέντρο.	   Η	   νέα	   πόλη	   αναπτύχθηκε	   εμφανώς	  

πάνω	  στα	   ίχνη	  της	  παλιάς	  και	  γύρω	  από	  τα	  νέα	  ανάκτορα.	  Το	  τμήμα	  της	  οδού	  

Πειραιώς	  βρισκόταν	  σαφώς	  εκτός	  κέντρου,	  από	  τότε	  άρχισε	  να	  διαφαίνεται	  μια	  

άνιση	  ανάπτυξη	  μεταξύ	  του	  ανατολικού	  και	  δυτικού	  τμήματος	  της	  πόλης.	  Μέσα	  

στον	   19ο	   αιώνα	   ακολούθησαν	   πολλές	   τροποποιήσεις	   και	   πολεοδομικά	   σχέδια	  

της	   πόλης	   των	   Αθηνών	   χωρίς	   κάποιο	   να	   εφαρμόζεται.	   Η	   Αθήνα	   άρχισε	   να	  

εξαπλώνεται	  γρήγορα	  και	  ο	  πληθυσμός	  της	  από	  10.000	  κατοίκους	  στο	  τέλος	  της	  

επανάστασης,	  φτάνει	  τις	  30.000	  το	  1850,	  και	  τις	  45.000	  το	  1870.	  

	  

	  Ο	  Πειραιάς	  μέχρι	  το	  1832	  παρουσίαζε	  μια	  εικόνα	  εγκατάλειψης.	   	  «Το	  1833	  δεν	  

ήταν	  τίποτε	  άλλο	  παρά	  μια	  ασήμαντη	  τοποθεσία,	  ένας	  όρμος	  όπου	  ο	  ταξιδιώτης	  

έβλεπε	   ένα	   μοναστήρι,	   ένα	   τελωνείο	   ,	   μερικά	   μαγαζιά	   και	   τέσσερα	  

αραξοβόλια…»(G.B	   Depping,	   1823).	   	   To	   1837	   απογράφονται	   στο	   Πειραιά	   161	  

επαγγελματίες	   (τεχνίτες,	   έμποροι)	   -‐	   βιομήχανοι	   όπως	   τους	   ονομάζουν.	   Τα	  

πρώτα	   εμπορικά	   επιμελητήρια	   ιδρύονται	   το	   1836	   στην	   Ερμούπολη,	   τη	   Πάτρα	  

και	  το	  Ναύπλιο	  μα	  όχι	  στον	  Πειραιά,	  ο	  οποίος	  ακόμη	  βρίσκεται	  σε	  «εμβρυακό»	  

στάδιο	  (Ζουμπουλίδης	  Κ,	  1932).	  Όμως	  από	  εκείνη	  την	  εποχή	  «η	  δραστηριότητα	  

του	  Πειραιά	  συνεχώς	  επεκτείνεται…»	  (Αγριαντώνη	  Χριστίνα,1986).	   	  Ο	  Πειραιάς	  

εμπλέκεται	   στο	   Πολεοδομικό	   σχεδιασμό	   του	   19ου	   αιώνα	   σύμφωνα	   με	   το	  

σύστημα	  που	  είχε	  εφαρμόσει	  ο	  Ιππόδαμος	  στο	  σχεδιασμό	  του	  αρχαίου	  Πειραιά	  .	  

Μάλιστα	   το	   1832	   είχε	   προταθεί	   από	   τον	   Gutensohn,	   αρχιτέκτονα	   του	  

Λουδοβίκου	   Α΄	   της	   Βαυαρίας,	   	   για	   πρωτεύουσα	   της	   Ελλάδας	   η	   οποία	   θα	  
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επεκτεινόταν	   σταδιακά	   προς	   την	   Αθήνα.	   Τελικά	   έγινε	   το	   αντίστροφο	   αφού	  

επιλέχθηκε	  η	  Αθήνα	  για	  πρωτεύουσα,	  και	  ο	  Πειραιάς	  ενσωματώθηκε	  αργότερα	  

στην	  περιφέρεια	  της	  	  πρωτεύουσας.	  Το	  1840	  η	  εικόνα	  γύρω	  από	  τον	  άξονα	  της	  

Πειραιώς,	   ήταν	   αλώνια	   ,	   πηγάδια,	   χωράφια	   και	   ελαιώνας	   προς	   το	   μέρος	   της	  

Αθήνας,	  και	  ελώδεις	  εκτάσεις	  προς	  τον	  Πειραιά.	  

	  

	  

3.1.3.2.	  	  	  1865-‐1909	  	  

	  

Την	   περίοδο	   αυτή	   παρατηρείται	   η	   βιομηχανική	   ανάπτυξη	   της	   	   ευρύτερης	  

περιοχής	  της	  Αθήνας,	  η	  οποία	  βέβαια	  δε	  μπορεί	  να	  συγκριθεί	  με	  τη	  Βιομηχανική	  

Επανάσταση	   που	   έλαβε	   χώρα	   	   στη	   Μεγάλη	   Βρετανία	   (1760-‐1860)	   και	   στις	  

μεγάλες	   Ευρωπαϊκές	   πόλεις	   το	   πρώτο	   μισό	   του	   19ου	   αιώνα.	   Παρατηρούνται	  

υψηλοί	   ρυθμοί	   ανάπτυξης	   και	   συγκέντρωση	   πληθυσμών	   στην	   Αθήνα.	   Στους	  

παρακάτω	   πίνακες	   απεικονίζεται	   η	   πληθυσμιακή	   εξέλιξη	   του	   Πειραιά	   και	   της	  

Αθήνας	  από	  το	  1856	  έως	  το	  1909,	  	  σύμφωνα	  με	  τις	  επίσημες	  απογραφές.	  	  

	  

	  

	  

Χρονολογία	   Κάτοικοι	  	   Ετήσιο	  
ποσοστό	  
αύξησης	  %	  

1856	   30.969	   	  
2,6	  

1861	   41.298	  

1870	   44.510	  

1879	   63.374	   4,7	  

1889	   107.251	  

1896	   111.466	   2,5	  

1907	   167.479	  

Εξέλιξη	   της	   πόλης	   της	   Αθήνας	   -‐	   στοιχεία	  
απογραφών	  	  	  (1856-‐	  1907)	  
	  

	  

Χρονολογία	   Κάτοικοι	  	   Ετήσιο	  
ποσοστό	  
αύξησης	  %	  

1856	   6.057	   	  
4,3	  

1861	   6.452	  

1870	   10.963	  

1879	   21.055	   6,2	  

1889	   34.327	  

1896	   42.169	   4,2	  

1907	   71.505	  

Εξέλιξη	   της	   πόλης	   του	   Πειραιά	   -‐	   στοιχεία	  
απογραφών	  (1856-‐	  1907)	  
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Από	  τα	  μέσα	  του	  19ου	  αιώνα	  και	  ιδιαίτερα	  μετά	  τη	  κατασκευή	  των	  γραμμών	  του	  

Σιδηροδρόμου	   Αθηνών	   –	   Πειραιώς	   (1869),	   άρχισαν	   να	   δημιουργούνται	   οι	  

προϋποθέσεις	  για	  τη	  συγκέντρωση	  βιομηχανικής	  δραστηριότητας	  γύρω	  από	  τον	  

άξονα	  της	  οδού	  Πειραιώς.	  

	  

Σύμφωνα	   με	   τις	   πηγές	   του	   1859	   η	   πόλη	   του	   Πειραιά	   παρουσίαζε	   τότε	   μια	  

εικόνα	  παραδοσιακής	  βιοτεχνίας.	  Η	  γεωγραφική	  της	  θέση	  ,	  η	  ύπαρξη	  μεγάλων	  

εκτάσεων	   αδόμητου	   χώρου	   εκτός	   σχεδίου	   πόλεως	   και	   η	   μορφολογία	   του	  

εδάφους	   κατέστησαν	   την	   περιοχή	   ιδανική	   για	   την	   ανάπτυξη	   βιομηχανικής	  

δραστηριότητας.	  Η	  πρώτη	  δευτερογενής	   δραστηριότητα	  που	  πήρε	  σημαντικές	  

διαστάσεις	   στον	   Πειραιά	   ήταν	   η	   κατασκευαστική-‐οικοδομική	   βιομηχανία,	   η	  

κατασκευή	   τούβλων	   και	   κεραμιδιών	   που	   προορίζονταν	   για	   τις	   νέες	   οικοδομές	  

της	   πρωτεύουσας.	   Από	   το	   1860	   εγκαταστάθηκαν	   γύρω	   από	   τον	   Πειραιά	  

βιομηχανίες	  μεταποίησης.	  Όλη	  αυτή	  η	  δραστηριότητα	  δεν	  άργησε	  να	  επεκταθεί	  

προς	  την	  οδό	  Πειραιώς.	  Το	  1857	  ορίστηκε	  μια	  περιοχή	  200	  μέτρων	  κατά	  μήκος	  

της	   οδού,	   οπού	   επιτρεπόταν	   η	   εγκατάσταση	   κεραμοποιείων.	   Έτσι	   άρχιζαν	   να	  

μαζεύονται	  	  στη	  περιοχή	  εργάτες	  και	  μάστορες,	  παράλληλα	  όμως	  οι	  γύρω	  λόφοι	  

μετατράπηκαν	   σε	   λατομεία	   και	   η	   περιοχή	   έγινε	   ανθυγιεινή	   ζώνη	   στάσιμων	  

υδάτων.	   Λίγο	   αργότερα	   στη	   περιοχή	   του	   Ρέντη	   εγκαταστάθηκε	   μια	   ακόμη	  

ιδιαίτερα	  ρυπογόνος	  δραστηριότητα,	  αυτή	  της	  βυρσοδεψίας.	  Είναι	  μια	  από	  τις	  

πρώτες	  ενδείξεις	  για	  τη	  μελλοντική	  χρήση	  του	  δρόμου.	  Το	  τμήμα	  της	  οδού	  που	  

βρίσκεται	   πιο	   κοντά	   στο	   Πειραιά,	   ακολούθησε	   πιο	   έντονα	   τη	   βιομηχανική	  

ανάπτυξη.	  Άλλοι	  κλάδοι	  παραγωγής	  που	  αναπτύχθηκαν	  στο	  λιμάνι	  ήταν	  η	  μικρή	  

βιομηχανία	   τροφίμων	   (αλευροποιία,	   βιοτεχνία	   ζυμαρικών	   και	   ποτών,	  

σαπωνοποιεία).	   Οι	   απαρχές	   της	   εκβιομηχάνισης	   συμπίπτουν	   με	   την	   εισαγωγή	  

της	   ατμομηχανής,	   μάλιστα	   τη	   δεκαετία	   του	   1860	   κτίζονται	   τα	   πρώτα	  

ατμοκίνητα	   εργοστάσια.	  Η	  δεκαετία	  του	  1860	  μπορεί	  να	  χαρακτηριστεί	  σαν	  μια	  

περίοδος	   κυοφορίας	   των	   απαρχών	   της	   εκβιομηχάνισης	   (1868-‐1875)	  

(Αγριαντώνη	   Χριστίνα,	   1986).	   Η	   πρώτη	   μαζική	   μετακίνηση	   από	   τον	   αγροτικό	  

στο	  βιομηχανικό	  τομέα	  παρατηρείται	  τη	  δεκαετία	  του	  1870.	   	  Οι	  πόλεις-‐λιμάνια	  

υποδέχονται	   καλύτερα	   το	   βιομηχανικό	   φαινόμενο.	   Έτσι	   στον	   Πειραιά,	   τη	  

δεκαετία	   του	   1870	   εμφανίστηκαν	   Αλευρόμυλοι,	   Βαμβακοβιομηχανία,	  
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Κλωστοϋφαντουργία,	   Βυρσοδεψία,	   κατεργασία	   μετάλλου	   και	   χημική	  

βιομηχανία.	  Η	  βιομηχανία	  που	  το	  1860	  είχε	  κάνει	  δειλά	  την	  εμφάνισή	  της	  στις	  

ακτές	  ,	  μετά	  το	  1870	  μεταφέρεται	  πλέον	  στη	  βόρεια	  ακτή	  του	  λιμανιού	  και	  κατά	  

μήκος	   των	   δύο	   διαμορφωμένων	   αξόνων	   της	   οδού	   Πειραιώς,	   Θηβών	   και	   γύρω	  

από	  τις	  γραμμές	  του	  τρένου.	  Η	  πρώτη	  αυτή	  γενιά	  εργοστασίων	   ,	  από	  τα	  οποία	  

ελάχιστα	  διασώζονται	  σήμερα,	  αναπτύχθηκε	  από	  το	  1870	  έως	  τις	  αρχές	  του	  20ου	  

αιώνα.	  	  

	  

Στο	  Αθηναϊκό	   σκέλος,	   από	   την	  Ομόνοια	   μέχρι	   το	  Κεραμεικό	  αναπτύχθηκε	   το	  

αστικό	  μέτωπο,	  με	  κατοικίες	  να	  πλαισιώνουν	  το	  δρόμο.	  Από	  πίσω	  όμως	  άρχισαν	  

να	   διαμορφώνονται	   οι	   πυκνές	   λαϊκές	   περιοχές	   κατοικίας,	   όπως	   η	   ήδη	  

διαμορφωμένη	  γειτονιά	  του	  Ψυρρή	  και	  η	  νέα	  του	  Μεταξουργείου.	  Έως	  τις	  αρχές	  

του	   20ου	   αιώνα	   τα	   νεοκλασικά	   είχαν	   καλύψει	   το	   μέτωπο	   της	   οδού	   μέχρι	   την	  

Ιερά	   οδό.	   Δυστυχώς	   ελάχιστα	   από	   αυτά	   διατηρούνται	   μέχρι	   και	   σήμερα.	   Στη	  

περιοχή	   της	   Αθήνας	   κυριαρχούσε	   η	   μικρή	   βιοτεχνία	   (υποδήματα,	   ρούχα,	  

κεραμικά,	   χυτήρια	   χαλκού),	   ενώ	   η	   βιομηχανία	   συγκεντρώθηκε	   κυρίως	   δυτικά	  

του	  Κεραμεικού.	  Το	  1854	   ιδρύθηκε	   το	   εργοστάσιο	   της	   «Σηρικής	  Εταιρείας	   της	  

Ελλάδος	   Αθανάσιος	   Δουρούτης	   &	   Σία»(	  Μεταξουργείο).	   Τρία	   χρόνια	   μετά	   ,	   το	  

1857,	  στο	  σημείο	  που	  η	  οδός	  Πειραιώς	  συναντά	  την	  Ιερά	  Οδό	  εγκαταστάθηκε	  το	  

εργοστάσιο	  παραγωγής	  φωταερίου	  (Γκάζι).	  Αυτό	  λειτούργησε	  σαν	  πόλος	  έλξης	  

ασθενέστερων	   τάξεων	   με	   αποτέλεσμαήταν	   τη	   σύσταση	   του	   εργατικού	  

συνοικισμού,	   του	  Ριζοχωρίου.	  Η	  εγκατάσταση	  του	  εργοστασίου	  του	  φωταερίου,	  

με	  την	  έντονη	  μυρωδιά	  και	  τη	  καπνιά	  του,	  λειτούργησε	  ως	  φράγμα	  και	  διέκοψε	  τη	  

συνεχή	   επέκταση	   του	   αστικού	   ιστού	   προς	   τα	   νότια	   (Μπελαβίλας	   Ν.	   ,2007).	  

Επίσης	  σε	  αυτό	   το	   τμήμα	  δημιουργήθηκαν	   το	   1876	   το	   εργοστάσιο	  σοκολάτας	  

«Παυλίδης»	   και	   το	   1886	   το	   εργοστάσιο	   του	   Ηλ.	   Πουλόπουλου	   «Ελληνικόν	  

Πιλοποιείον».	   Στο	  αθηναϊκό	   τμήμα	   της	   οδού	  παρόλο	  που	   επηρεάστηκε	  από	   το	  

βιομηχανικό	  χαρακτήρα	  της	  δεν	  έγινε	  τόσο	  έντονη	  συγκέντρωση	  βιομηχανίας.	  

Η	   χρυσή	   αυτή	   εποχή	   διακόπτεται	   τη	   δεκαετία	   του	   1880,	   στα	   πλαίσια	   μιας	  

οικονομικής	   κρίσης	   κατά	   την	   οποία	   οι	   ρυθμοί	   επέκτασης	   της	   βιομηχανίας	  

επιβραδύνονται	   μέχρι	   τα	   μέσα	   της	   δεκαετίας	   του	   1890.	   	   Η	   αστικοποίηση	  

επιταχύνεται	   τις	   δεκαετίες	   1870	   και	   1880	   και	   ο	   πληθυσμός	   αυξάνεται	   με	  

αποτέλεσμα	   η	   ποιότητα	   ζωής	   στην	   πόλη	   να	   μειώνεται	   και	   τα	   προβλήματα	   να	  
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είναι	   εντονότερα.	   Κατά	   την	  περίοδο	   αυτή	   δεν	   συντάχθηκαν	   νέα	   σχέδια	   για	   το	  

σύνολο	   της	   πόλης	   ,	   μετά	   τη	   τροποποίηση	   του	   αρχικού	   σχεδίου	   από	   τον	   	   von	  

Klenze	   	  ακολούθησαν	  ακόμη	  εκατόν	  εβδομήντα	  τρεις	  επιμέρους	  τροποποιήσεις	  

που	  αφορούν	  κυρίως	  στένεμα	  δρόμων	  η	  κατάργηση	  ελευθέρων	  χώρων.	  Σε	  μία	  

πόλη	  που	  μεγάλωνε	  άναρχα	  χωρίς	  να	  υπάρχει	  ολοκληρωμένος	  σχεδιασμός	  από	  

την	  πολιτεία	  άρχισαν	  να	  προκύπτουν	  πολλά	  προβλήματα.	  

	  

Στο	  τέλος	  του	  19ου	  αιώνα	  αναπτύχθηκε	  η	  χημική	  βιομηχανία	  η	  οποία	  είναι	  πολύ	  

ρυπογόνος	  και	  επιβαρύνει	   ιδιαίτερα	  το	  περιβάλλον.	  Στο	  νότιο	  τμήμα	  της	  οδού,	  	  

συγκεντρώθηκαν	  οι	  πρώτοι	  πυρήνες	  βαριάς	  βιομηχανίας	  όπως	  για	  παράδειγμα	  

η	  Πειραϊκή	  βιομηχανία,	  η	  ΧΡΩΠΕΙ,	  η	  ΗΒΗ,	  	  η	  ΕΛΜΑ,	  	  τα	  εργοστάσια	  κεραμοποιίας	  

στα	   Καμίνια	   και	   βυρσοδεψία	   στον	   Άγιο	   Διονύσιο.	   Το	   1876	   το	   εργοστάσιο	  

σοκολάτας	   του	   Παυλίδη	   μεταφέρθηκε	   από	   την	   Αθήνα	   στην	   οδό	   Πειραιώς,	   το	  

οποίο	   το	   2000	   ανακαινίστηκε	   και	   εξακολουθεί	   να	   λειτουργεί	   έως	   σήμερα,	  

αποτελώντας	   παράδειγμα	   βιομηχανίας	   που	   εκσυγχρονίστηκε	   και	   επιβίωσε.	   Η	  

ύπαρξη	  κατοικίας	  και	  η	  ανάπτυξη	  της	  εμπορικής	  δραστηριότητας	  σε	  συνδυασμό	  

με	  την	  εγκατάσταση	  παραγωγικών	  μονάδων	  οδήγησαν	  τη	  διευρυμένη	  περιοχή	  

σε	  υποβάθμιση.	  

	  

Η	   ανάπτυξη	   αυτή	   οριστικοποιεί	   και	   το	   ρόλο	   της	   Αθήνας	   ως	   κυρίαρχου	  

οικονομικού	  πόλου	  της	  χώρας.	  Στην	  ενίσχυση	  του	  ρόλου	  αυτού	  συμβάλλει	  πολύ	  

και	   η	   κατασκευή	   δρόμων	   και	   	   του	   σιδηροδρομικού	   δικτύου.	   Το	   1869	   είχε	  

πραγματοποιηθεί	   η	   σύνδεση	   των	   δυο	   πόλεων	   με	   ατμοκίνητο	   σιδηρόδρομο	   ο	  

οποίος	  εξηλεκτρίστηκε	  το	  1904.	  	  

	  

	  

	  

	  

3.1.3.3.	  	  	  	  1909-‐1940	  

	  

Η	   περίοδος	   αυτή	   στιγματίζεται	   από	   τους	   Βαλκανικούς	   πολέμους	   ,	   τον	   Α΄	  

Παγκόσμιο	  πόλεμο,	   τη	  Μικρασιατική	  καταστροφή	  το	  1922	  και	   την	  οικονομική	  

κρίση	   του	   1929.	   Κατά	   το	   Μεσοπόλεμο	   μα	   ιδιαίτερα	   μετά	   τη	   Μικρασιατική	  
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καταστροφή,	   εγκαταστάθηκαν	   στο	   δρόμο	   ολοένα	   και	   περισσότερες	  

βιομηχανικές	  χρήσεις.	  Μετά	  το	  1922,	  χωροθετήθηκαν	  προσφυγικοί	  οικισμοί	  στο	  

Ρέντη	   και	   στο	   Ταύρο	   για	   να	   στεγάσουν	   τους	   πρόσφυγες,	   η	   ζώνη	   αυτή	  

προσφυγικών	  κατοικιών	  είναι	  ουσιαστικά	  και	  η	  μοναδική	  περιοχή	  κατοικίας	  επί	  

της	   οδού	   Πειραιώς.	   Με	   την	   έντονη	   συσσώρευση	   πληθυσμού	   στα	   δυο	   αστικά	  

κέντρα,	   δημιουργήθηκε	   κρίση	   στέγης.	   Έτσι	   λοιπόν	   ,	   αυξήθηκε	   ο	   συντελεστής	  

δόμησης,	   κτίστηκαν	   πολυκατοικίες	   και	   αυθαίρετα	   κτίσματα	   τα	   οποία	   με	   τα	  

χρόνια	   εντάχθηκαν	   στο	   σχέδιο	   πόλεως,	   δημιουργώντας	   σιγά	   σιγά	   	   ένα	   ενιαίο	  

αστικό	   συγκρότημα.	   Ο	   πληθυσμός	   της	   περιοχής	   Αθήνα-‐Πειραιά	   το	   1920	  	  

ανερχόταν	   	   σε	   453.000,	   το	   1928	   ξεπέρασε	   τους	   800.000	   και	   το	   1940	   έφτασε	  

τους	  1.124.000	  κατοίκους.	  Οι	  συνθήκες	  που	  διαμορφώθηκαν	  τότε	  κατέστησαν	  

αναγκαία	   την	   παρέμβαση	   του	   επίσημου	   κράτους.	   Το	   1923	   εκδόθηκε	   ο	  

Πολεοδομικός	   Νόμος	   ,	   στη	   συνέχεια	   ο	   νόμος	   που	   ρύθμιζε	   την	   οριζόντια	  

ιδιοκτησία	  	  και	  ο	  Γενικός	  Οικοδομικός	  Κανονισμός	  που	  αύξανε	  τα	  επιτρεπόμενα	  

ύψη.	  Συντάχθηκαν	  επίσης	  πολλά	  πολεοδομικά	  σχέδια	  όπως	  για	  παράδειγμα	  το	  

σχέδιο	   Hoffmann(1910),	   Mawson(1914-‐18),	   Καλλιγά(1925),	   Wagner	  

Καραντινός,	  όμως	  όλα	  έμειναν	  «επί	  χάρτου».	  

	  

Το	  1900-‐1930	  η	  οδός	  Πειραιώς	  αποτελούσε	  τη	  ραχοκοκαλιά	  της	  Βιομηχανίας	  

της	   Αττικής.	   Στο	   σημείο	   αυτό	   αξίζει	   να	   σημειωθεί	   αφενός	   	   η	   χρήση	   του	  

ηλεκτρισμού	   και	   αφετέρου	   	   η	   εισαγωγή	   του	  μπετόν	  αρμέ	  στη	   κατασκευή	   των	  

Βιομηχανικών	  κτιρίων(1910).	  

	  

	  Το	  1900	  ο	  Πειραιάς	  συγκέντρωνε	  το	  35%	  των	  βιομηχανικών	  εγκαταστάσεων	  

της	   Ελλάδας	   και	   όλες	   τις	   νέες	   βιομηχανίες.	   Την	   ίδια	   εποχή	   υπήρχαν	   86	  

ατμοκίνητα	  εργοστάσια,	  όμως	  από	  την	  εποχή	  του	  Μεσοπολέμου	  οι	  βιομηχανίες	  

πέρασαν	  στη	  τεχνολογία	  του	  ηλεκτρισμού	  έτσι	  οι	  ρυθμοί	  ανάπτυξης	  έγιναν	  πιο	  

έντονοι,	   ιδρύθηκαν	   37	   νέα	   εργοστάσια	   και	   με	   τη	   βοήθεια	   του	   προσφυγικού	  

εργατικού	   δυναμικού	   ξεκίνησε	   ένας	   τρίτος	   κύκλος	   βιομηχανικής	   ανάπτυξης.	  

‘Όμως	   την	   περίοδο	   αυτή	   η	   μεγάλη	   διαφορά	   είναι	   η	   ανάπτυξη	   της	   χημικής	  

βιομηχανίας	   με	   περίπου	   20	   ρυπογόνες	   μονάδες,	   βυρσοδεψία	   και	   εργοστάσια	  

τροφίμων	   να	   επιβαρύνουν	   πού	   το	   περιβάλλον	   και	   μάλιστα	   πολύ	   κοντά	   σε	  

περιοχές	   κατοικίας.	   Το	   1911	   ξεκίνησε	   να	   λειτουργεί	   η	   «Ανώνυμος	  
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Αγγειοπλαστική	   εταιρεία	   Κεραμεικός»,	   η	   Ελαιουργία	   ΕΛΑΪΣ(1920)	   και	   η	  

βιομηχανία	   σοκολάτας	   «ΙΟΝ»	   που	   κτίστηκε	   το	   1926	   -‐	   οι	   δύο	   τελευταίες	  	  

εξακολουθούν	   να	   λειτουργούν	   μέχρι	   σήμερα.	   Το	   1916	   μεταφέρθηκαν	   στην	  

άκτιστη	   ακόμη	   περιοχή	   του	   Ταύρου	   τα	   Δημοτικά	   Σφαγεία.	   Το	   1922	   με	   τη	  

Μικρασιατική	   καταστροφή,	   πλήθος	   προσφύγων	   έφτασε	   στην	   Αθήνα,	   το	  

μεγαλύτερο	   μέρος	   των	   οποίων	   εγκαταστάθηκε	   στο	   δυτικό	   τμήμα	   της	   Αθήνας	  

κοντά	   στο	   λιμάνι	   και	   στη	   μέχρι	   τότε	   διαμορφωμένη	   βιομηχανική	   ζώνη,	  

δημιουργώντας	   σταδιακά	   το	   ενιαίο	   αστικό	   συγκρότημα	   Αθήνα-‐Πειραιά.	  

Συγκεκριμένα,	   στην	   Αθήνα	   του	   1920	   με	   πληθυσμό	   317.209,	   υπολογίζεται	   οτι	  

έφτασαν	   129.380	   πρόσφυγες	   δηλαδή	   αυξήθηκε	   ο	   πληθυσμός	   της	   κατά	   41%.	  

Στον	   Πειραιά	   	   που	   είχε	   πληθυσμό	   135.833	   εκαγταστάθηκαν	   101.185	   δηλαδή	  

παρατηρείται	  αύξηση	  74%.	  

	  

Τα	   χρόνια	   1934-‐1936	   κτίστηκαν	   και	   οι	   εργατικές	   κατοικίες	   στο	   δήμο	   Ταύρου	  

και	   Α.Ι.	   Ρέντη,	   κάποιες	   από	   τις	   οποίες	   σώζονται	   και	   κατοικούνται	   ακόμη.	   Στο	  

Μεσοπόλεμο	   αναπτύχθηκε	   βιομηχανική	   δραστηριότητα	   στο	   βόρειο	   και	  

ανατολικό	   τμήμα	   του	   δήμου	   Αθηναίων	   ενώ	   κατά	   μήκος	   της	   οδού	   Πειραιώς	   η	  

δραστηριότητα	   πύκνωσε	   και	   μέχρι	   τη	   δεκαετία	   του	   ‘50	   παρατηρείται	   η	  

μεγαλύτερη	  αλλαγή	  στην	  οδό	  Πειραιώς.	  Με	  το	  νέο	  εργατικό	  δυναμικό	  εντάθηκε	  

η	   βιομηχανική	   δραστηριότητα,	   και	   	   αναπτύχθηκαν	   οι	   σύγχρονες	   βιομηχανίες	  

μετάλλου	   όπως	   ΧΑΛΚΟΡ	   ΒΙΟΧΑΛΚΟ(1937)	   ΒΙΟΣΩΛ,	   καθώς	   και	   οι	   μεγάλες	  

κλωστοϋφαντουργικές	  μονάδες	  όπως	  η	  κλωστοϋφαντουργία	  «Γαβριήλ»	  (1934).	  

Η	  επόμενη	  γενιά	  βιομηχανίας	  εξαπλώθηκε	  αργότερα	  στο	  λεκανοπέδιο	  Αττικής	  ,	  

στη	  δυτική	  ακτή	  του	  Πειραιά,	  στον	  Ελαιώνα	  και	  ακλουθώντας	  τους	  άξονες	  του	  

Κηφισού	  και	  της	  Πειραιώς	  έφτασε	  στη	  Ν.	  Ιωνία.	  

	  

	  

3.1.3.4.	  	  	  	  1940-‐Σημερα	  

	  

Κατά	  τη	  διάρκεια	  του	  Β΄	  Παγκοσμίου	  Πολέμου	  οι	  δύο	  πόλεις	  υπέστησαν	  πολλές	  

ζημιές.	   Η	   όψη	   της	   Αθήνας	   μετά	   τον	   Πόλεμο	   ήταν	   πολύ	   άσχημη,	   η	   ολοσχερή
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καταστροφή	   πολλών	   κτιρίων	   έδινε	   τη	   δυνατότητα	   εφαρμογής	   μιας	  

πολεοδομικής	   αναμόρφωσης.	   Αυτό	   σε	   συνδυασμό	   με	   την	   εκβιομηχάνιση	   του	  

αυτοκινήτου	  και	  την	  «εισβολή»	  του	  στον	  αστικό	  χώρο	  κατέστησε	  αναγκαία	  την	  

σύνταξη	  Ρυθμιστικού	  σχεδίου.	  	  Έτσι	  συντάσσονται	  Ρ.Σ.	  τα	  πιο	  σημαντικά	  εκ	  των	  

οποίων	   εκπονήθηκαν	   από	   τον	   Δήμο	   Αθηναίων	   και	   το	   Υφυπουργείο	  

Ανοικοδομήσεως,	   τον	   Κώστα	   Μπίρη	   (Διευθυντή	   της	   Πολεοδομικής	   Υπηρεσίας	  

του	   Δήμου	   Αθηναίων)	   	   και	  	   τον	   Κωνσταντίνου	   Δοξιάδη	   (Υφυπουργό	  

Ανοικοδομήσεως)	  (1945,1947).	  Το	  1955	  με	  γνώμονα	  την	  έκθεση	  “Βαρβαρέσου”	  

συντάσσεται	   νέος	   Οικοδομικός	   Κανονισμός	   ο	   οποίος	   επαύξησε	   τους	   ήδη	  

αυξημένους	   συντελεστές	   εκμετάλλευσης	   γης.	   	   Μέσω	   της	   μεθόδου	   της	   “	  

αντιπαροχής”	   	   άρχισε	   να	   οικοδομούνται	   στην	   Αθήνα	   πολυκατοικίες	   μεγάλων	  

πυκνοτήτων.	   Μέχρι	   το	   1980	   εκπονούνται	   πολλά	   Ρυθμιστικά	   Σχέδια	   όπως	   το	  

ΡΣΑ	   Δοξιάδη	   (1960)	   και	   το	   «Χωροταξικό	   σχέδιο	   Πρωτευούσης»	   	   (1976),	   η	  

πρόταση	  Σώκου	  (1965),	   	  ΡΣΑ	  Υπουργείου	  Δημοσίων	  έργων	  (1954)	  και	   (1965),	  

το	  σχέδιο	  Smith	  (1964)	   ,	  το	  σχέδιο	  Μάνου	  “Αθήνα	  2000”,	  και	  το	  ΡΣΑ	  1985	  του	  

Τρίτση.	   Το	   τελευταίο	   σχέδιο	   ισχύει	   και	   σήμερα	   με	   μερικές	   τροποποιήσεις	  

σχετικά	   με	   το	   αεροδρόμιο,	   το	   μετρό	   και	   τις	   ολυμπιακές	   εγκαταστάσεις.	   	   Οι	  

προτάσεις	   αυτές	   δεν	   εφαρμόστηκαν	   σχεδόν	   σε	   καμία	   περίπτωση	   και	  

προσέκρουσαν	  στην	  έλλειψη	  πολιτικής	  βούλησης	  από	  μεριά	  της	  πολιτείας.	  

	  

	  
	  

	  

	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  

	  

	  

	  

	  
Σχέδιο	  για	  την	  Αθήνα	  του	  Κ.	  Μπίρη	  (1945)	  

	  

Σχέδιο	  Υφυπουργείου	  ανοικοδομήσεως	  	  	  Κ.	  

Δοξιάδης	  (1947)	  
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Η	   περιοχή	   γύρω	   από	   την	   οδό	   	   Πειραιώς	   διατήρησε	   το	   βιομηχανικό	   της	  

χαρακτήρα	  μέχρι	  τις	  δεκαετίες	  ’70-‐’80.	  Τα	  πρώτα	  σημάδια	  της	  αποβιομηχάνισης	  

παρατηρούνται	  τη	  δεκαετία	  του	  1970.	  	  Ήδη	  από	  τη	  δεκαετία	  του	  ’60	  το	  κράτος	  

ευνοούσε	  τη	  κατασκευή	  βιομηχανικών	  μονάδων	  εκτός	  της	  Αθήνας,	  έτσι	  πολλές	  

βιομηχανίες	   δημιουργήθηκαν	   ή	   μεταφέρθηκαν	   στο	   Θριάσιο	   πεδίο	   επί	   της	  

Εθνικής	  οδού	  Αθηνών	  -‐	  Λαμίας	   ,	  στη	  Θήβα,	  στα	  Οινόφυτα.	  Η	  Αποβιομηχάνιση	  

είναι	   μια	   διαδικασία	   που	   κορυφώθηκε	   στα	   τέλη	   της	   δεκαετίας	   του	   1980	   και	  

οδήγησε	  στο	  κλείσιμο	  εργοστασίων.	  Κάποια	  μεταφέρονται	  αλλού,	  εκατοντάδες	  

όμως	   εργοστάσια	   παύουν	   να	   λειτουργούν	   και	   εγκαταλείπονται.	   Η	  

Αποβιομηχάνιση	  επέφερε	  σημαντικές	  αλλαγές	  τόσο	  στον	  αστικό	   	  όσο	  και	  στον	  

κοινωνικό	   ιστό.	   Οι	   χρήσεις	   κατά	   μήκος	   της	   οδού	   Πειραιώς	   άλλαξαν	   και	   τα	  

κελύφη	   των	   πρώην	   βιομηχανικών	   κτιρίων	   παρήκμασαν	   αφήνοντας	   πίσω	   μια	  

εικόνα	   που	   χαρακτηρίζεται	   από	   πολυμορφία,	   ετερόκλητα	   στοιχεία	   και	  

εγκατάλειψη.	  Η	  διαίρεση	  της	  πόλης	  σε	  ανατολικές	  και	  δυτικές	  συνοικίες	  που	  είχε	  

ξεκινήσει	  από	  τον	  προηγούμενο	  αιώνα	  	  γίνεται	  πιο	  έντονη.	  

	  

	  

	  
ΡΣΑ	  Δοξιάδη	  1960	   Σχέδιο	  Δοξιάδη	  	  1976	   Σχέδιο	  Μάνου	  «Αθήνα	  

2000»,	  	  1979	  
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Με	   την	   Αποβιομηχάνιση	   τι	   έγιναν	   όμως	   οι	   βιομηχανικές	   εγκαταστάσεις;	   Οι	  

περισσότερες	  που	  έκλεισαν	  εγκαταλείφθηκαν	  και	  άρχισαν	  να	  παρακμάζουν	  και	  

να	  φθείρονται.	  Από	  αυτά	  τα	  κτίρια	  ορισμένα	  αποσυναρμολογήθηκαν	  με	  σκοπό	  

να	  “δώσουν	  “	  χώρο	  σε	  νέες	  μοντέρνες	  κατασκευές,	  άλλα	  διατήρησαν	  ένα	  τμήμα	  

του	   αρχικού	   του	   κελύφους	   και	   κάποια	   διατηρήθηκαν	   ολόκληρα	   και	  

επαναχρησιμοποιήθηκαν	   με	   αλλαγή	   χρήσεων	   κυρίως	   πολιτιστικών	   και	  

αναψυχής.	   Υπήρξαν	   και	   κάποιες	   βιομηχανίες	   που	   ξεπέρασαν	   την	   κρίση	   και	  

εκμοντερνίστηκαν	   ,	   δυστυχώς	   συχνά	   με	   μία	   ολοκληρωτική	   καταστροφή	   του	  

παλιού	  εξοπλισμού	  τους.	  

	  

Στα	   τέλη	   της	   δεκαετία	   του	   1990	   άρχισε	   να	   διαφαίνεται	   μια	   τάση	   για	   ένταξη	  

νέων	   χρήσεων	   στην	   περιοχή,	   που	   αφορούσαν	   κυρίως	   χώρους	   ψυχαγωγίας	   κι	  

διασκέδασης,	   όπως	   εστιατόρια	   ,	   νυχτερινά	   κέντρα	   και	   θέατρα.	   Η	   φθίνουσα	  

πορεία	   που	   διαγράφηκε	   από	   την	   περίοδο	   του	   Μεσοπολέμου	   και	   μετά	  

επιχειρείται	  να	  ανατραπεί	  με	  την	  εφαρμογή	  προγραμμάτων	  αναπλάσεων	  από	  τα	  

τέλη	   της	   δεκαετίας	   του	   ’90.	   Παρατηρείται	   η	   μετάλλαξη	   των	   περιοχών	   του	  

Γκαζιού	   ,	   του	   Ψυρρή	   και	   μεταγενέστερα	   του	   Μεταξουργείου	   ,	   σε	   περιοχές	  

αναψυχής.	  	  Την	  ίδια	  περίοδο	  αρχίζει	  να	  αλλάζει	  και	  ο	  άξονας	  της	  	  Πειραιώς.	  
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3.2 ΙΣΤΟΡΙΚΗ	  ΕΞΕΛΙΞΗ	  ΤΩΝ	  ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΩΝ	  ΣΤΗΝ	  ΑΘΗΝΑ	  
	  

Το	  πολεοδομικό	  συγκρότημα	  των	  Αθηνών,	  σύμφωνα	  με	  την	  απογραφή	  του	  2011	  

έχει	   πληθυσμό	   3.074.160	   κατοίκους,	   ενώ	   ο	   πληθυσμός	   της	   ευρύτερης	  

μητροπολιτικής	  περιοχής	  έχει	  3.737.550	  

Στον	   παρακάτω	   πίνακα	   βλέπουμε	   τη	   πληθυσμιακή	   εξέλιξη	   του	   πολεοδομικού	  

συγκροτήματος	  της	  πρωτεύουσας.	  Παρατηρούμε	  πως	  η	  αύξηση	  του	  πληθυσμού	  

ήταν	   ραγδαία	   .	   Ταυτόχρονα	   	   τα	   όρια	   της	   πόλης	   ολοένα	   και	   διευρύνονταν	   με	  

αποτέλεσμα	  οι	  αποστάσεις	  να	  μεγαλώνουν.	  	  Ήταν	  απαραίτητο	  να	  δημιουργηθεί	  

ένα	  δίκτυο	  αστικών	  συγκοινωνιών.	  
Χρονολογία	   Πληθυσμός	  

(κάτοικοι)	  
Πυκνότητα	  
πληθυσμού	  
κάτοικοι/km2	  

Πληθυσμός	  που	  
προστέθηκε	  
(κατοικοι)	  

Νέα	  Αύξηση	  
Πληθυσμού	  

1853 30.600  74  +30.600  - 

1879 65.500  159  +34.900  +114% 
1896 123.000  298  +57.500  +87,8% 
1925 443.000  1.075  +320.000  +260,1% 
1940 1.117.792  2.713  +674.792  +152,32% 
1951 1.376.202  3.340  + 258.410  +23,12% 

1961 1.848.179  4.485  + 471.977  +34,29% 
1971 2.542.349  6.170  +694.170  +27,30% 
1981 3.038.245  7.374  +495.896  +19,5% 
1991 3.072.992  7.458  +34.747  +1,14% 
2001 3.165.823  7.684  +92.831  +3,02% 
2011 3.074.160  7.462  -91.663  -2,90% 

	  

	  

	  

Το	  1834	  η	  Αθήνα	  έγινε	  Πρωτεύουσα	  του	  Ελληνικού	  κράτους	  και	  η	  επικοινωνία	  

της	  με	   το	   λιμάνι	   του	  Πειραιά	  ήταν	   ζωτικής	  σημασίας	   για	   την	  ανάπτυξή	   της.	  Η	  

πρώτη	  απόσταση	  που	  είχε	  νόημα	  να	  καλυφθεί	  	  προτού	  ανακύψει	  η	  ανάγκη	  για	  

αστικό	   δίκτυο	   ήταν	   η	   υπεραστική	   σύνδεση	   των	   δυο	   πόλεων.	   Έως	   τότε	   η	  

σύνδεση	  μεταξύ	  Αθήνας	  και	  Πειραιά	  γινόταν	  με	  άμαξες,	  υποζύγεια	  καθώς	  	  και	  με	  

καμήλες	   άλογα	   και	   γαϊδούρια.	   Το	   Δημόσιο	   είχε	   συνάψει	   σύμβαση	   με	   την	  

εταιρεία	  Bayern	  του	  Βαυαρού	  Στρόγγ	  για	  τη	  συγκοινωνία	  με	  ιππήλατες	  άμαξες,	  

που	  μετέπειτα	  ονομάστηκαν	  «παμφορεία»	  η	  «πολυφορεία»	  	  

Πληθυσμιακή	  Εξέλιξη	  Πολεοδομικού	  Συγκροτήματος	  Πρωτευούσης	  
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3.2.1.	  Μέσα	  Σταθερής	  τροχιάς	  

	  

3.2.1.1	  Ηλεκτρικός	  σιδηρόδρομος	  Αθηνών-‐Πειραιώς	  (ΗΣΑΠ)	  

	  Από	   το	   1835	   είχε	   προτείνει	   	   ο	   Φρειδερίκος	   Φεράλδης	   στην	   Ελληνική	  

Κυβέρνηση	   τη	   κατασκευή	   σιδηρόδρομου	   χωρίς	   όμως	   ανταπόκριση.	   Όσο	   ο	  

πληθυσμός	   των	   δύο	   πόλεων	   αυξανόταν	   το	   συγκοινωνιακό	   πρόβλημα	   γινόταν	  

οξύτερο.	  Έτσι	  λοιπόν	  το	  	  1967,	  μετά	  από	  ανεπιτυχείς	  προσπάθειες	  ανάθεσης	  του	  

έργου,	  το	  έργο	  κατακυρώθηκε	  στον	  Άγγλο	  επιχειρηματία	  Εδουάρδο	  Πίκερινγκ.	  

Το	  Νοέμβριο	  του	  ίδιου	  έτους	  άρχισε	  η	  κατασκευή	  της	  σιδηροδρομικής	  γραμμής	  

μεταξύ	   της	   Αθήνας	   και	   του	   Πειραιά.	   Το	   1868	   ο	   Πίκερινγκ	   μεταβίβασε	   τα	  

δικαιώματα	  του	  στην	  Αγγλική	   εταιρεία	   «Ανώνυμη	  Εταιρία	   του	  υπ’	  Αθηνών	   εις	  

Πειραιά	   Σιδηροδρόμου».	   Το	   έργο	   ολοκληρώθηκε	   το	   1869	   και	   τέθηκε	   σε	  

λειτουργία	   η	   γραμμή	   Πειραιάς	   –Θησείο	   	   που	   «πατούσε»	   στα	   ίχνη	   του	   νότιου	  

σκέλους	   των	  Μακρών	  τειχών	  πολύ	  κοντά	  και	  σχεδόν	  παράλληλα	  με	   τον	  οδικό	  

άξονα	  της	  Πειραιώς.	  Το	  έργο	  περιελάμβανε	  μια	  μονή	  γραμμή	  8	  χιλιομέτρων	  	  και	  

ο	  συρμός	  που	  αποτελούνταν	  από	  μία	  ατμομηχανή	  και	  10	  βαγόνια	  κάλυπτε	  την	  

απόσταση	   σε	   17	   λεπτά.	   Η	   γραμμή	   αυτή	   εξελίσσεται	   μέχρι	   και	   τις	   ημέρες	   μας.	  

Αξιοσημείωτες	  αλλαγές	  είναι	  οι	  εξής	  :	  Το	  1889	  το	  δίκτυο	  	  προεκτάθηκε	  μέχρι	  και	  

την	   Ομόνοια,	   με	   τη	   κατασκευή	   υπόγειας	   σήραγγας	   (Θησείο-‐Ομόνοια	   1893)
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η	   γραμμή	   γίνεται	   διπλής	   κατεύθυνσης,	   το	   	   1904	   ηλεκτροδοτείται,	   το	   1957	  

φτάνει	  μέχρι	  την	  Κηφισιά	  και	  το	  1976	  εξαγοράζεται	  από	  το	  Ελληνικό	  Δημόσιο	  

και	  μετονομάζεται	  σε	  Α.Ε.ΗΣΑΠ.	  

	  

3.2.1.2	  	  Μετρό	  Αθήνας	  	  	  

	  Το	   1991	   ξεκίνησαν	   τα	   έργα	   κατασκευής	   των	   2	   γραμμών	   του	   μετρό	   (των	  

γραμμών	  2	  και	  3)που	  εξυπηρετούν	  συνολικά	  34	  σταθμούς.	  Οι	  πρώτοι	  σταθμοί	  

άνοιξαν	  τις	  πύλες	  τους	  τους	  το	  2000.	  Το	  υπάρχον	  δίκτυο	  είναι	  σχετικά	  φτωχό	  

και	   τα	  δυτικά	  προάστια	   των	  Αθηνών	  δεν	   επικοινωνούν	   επαρκώς	  με	   την	  πόλη.	  

Γίνονται	  όμως	  έργα	  επέκτασης	  και	  μέχρι	  το	  2017	  αναμένεται	  η	  προέκταση	  της	  

γραμμής	  3	  του	  μετρό	  κατά	  7,6	  χιλιόμετρα	  προς	  τον	  Πειραιά.	  Στη	  συνέχεια	  του	  

σταθμού	   Αιγάλεω	   θα	   δημιουργηθούν	   οι	   σταθμοί	   Αγία	  Μαρίνα,	   Αγία	   Βαρβάρα,	  

Κορυδαλλός,	  Νίκαια,	  Μανιάτικα,	  Πειραιάς	  και	  Δημοτικό	  Θέατρο.	  

	  

	  

Πάνω:	   Επέκταση	  
Γραμμής	   3	   Μετρό	  
προς	  Πειραιά.	  
Κάτω	   :	   λεπτομέρεια	  
επέκτασης	  Γραμμής	  3	  
προς	   Πειραιά.	  
(Αττικό	  μετρο.Α.Ε.)	  
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3.2.1.3.	  Προαστιακός	  Σιδηρόδρομος	  

	  

Το	  καλοκαίρι	  του	  2012	  	  προστέθηκε	  στο	  σύστημα	  συγκοινωνιών	  ο	  

προαστιακός	  και	  έτσι	  πολλές	  απομακρυσμένες	  περιοχές	  της	  Αθήνας	  

συνδέθηκαν	   με	   το	   δίκτυο	   του	   μετρό	   και	   το	   αεροδρόμιο.	   Ο	  

προαστιακός	   διευκόλυνε	   πολύ	   τα	   απομακρυσμένα	   προάστια	   και	   ειδικά	   τα	  

δυτικά,	  τα	  οποία	  μέχρι	  πριν	  ήταν	  απομονωμένα.	  

	  

3.2.1.4	  	  Τραμ	  

	  Το	   Τραμ	   της	   Αθήνας	  

εμφανίστηκε	   το	   1882	   με	   ιππήλατους	  

τροχιόδρομους.	   Αυτές	   οι	   πρώτες	  

γραμμές	   συνέδεσαν	   το	   κέντρο	   της	  

Αθήνας	  με	  τα	  τότε	  προάστια,	  δηλαδή	  τα	  

Πατήσια,	   τους	   Αμπελοκήπους	   και	   την	  

Κολοκυνθού,	   καθώς	   και	   την	   Πλατεία	  

Ομονοίας	  με	   το	  Σύνταγμα,	   το	  Γκάζι	  και	  

το	  Κεραμεικό	  Δίπυλο,	  ενώ	  αργότερα,	  το	  

1902,	   εξυπηρέτησαν	   τις	   οδούς	  

Ιπποκράτους,	   Μητροπόλεως	   και	  

Αχαρνών.	   Το	   ατμήλατο	   τραμ	   του	  

Φαλήρου	   ξεκίνησε	   να	   λειτουργεί	   το	  

1887.Ετσι	   το	   Φάληρο	   σύντομα	  

μετατράπηκε	  σε	   ένα	  πολύ	  σημαντικό	  κέντρο	  αναψυχής	  της	  Αθήνας.	  Το	  δίκτυο	  

ηλεκτροδοτήθηκε	   το	   1908.	   Μετά	   το	   Δεύτερο	   Παγκόσμιο	   Πόλεμο	   το	   τραμ	   της	  

Αθήνας	  αφήνεται	  να	  παρακμάσει	  προς	  όφελος	  των	  	  λεωφορείων.	  Σταμάτησε	  τη	  

λειτουργία	  του	  το	  1960	  εκτός	  από	  τη	  γραμμή	  Περάματος-‐Πειραιά	  που	  σταματά	  

το	   1977.	   Το	   2004	   λίγο	   πριν	   την	   έναρξη	   των	   ολυμπιακών	   αγώνων	   άρχισαν	   τη	  

λειτουργία	   τους	   3	   νέες	   γραμμές	   που	   υπάρχουν	   και	   σήμερα	   (Σεφ	   -‐	   Ασκληπιείο	  

Βούλας,	  Σύνταγμα	  –	  Σεφ,	  Σύνταγμα	  -‐	  Ασκληπιείο	  Βούλας).	  
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3.2.2	  Μέσα	  μη	  σταθερής	  τροχιας	  
	  

	  
	  

3.2.2.1 Λεωφορεία	  

Στις	   αρχές	   του	   20ου	   αιώνα	   οι	   αστικές	   συγκοινωνίες	   βρισκόντουσαν	   στα	   χέρια	  

ιδιωτών.	   Στις	   αρχές	   του	   20ου	   αιώνα,	   το	   κράτος	   είχε	   δώσει	   άδειες	   για	   την	  

λειτουργία	   των	   αστικών	  συγκοινωνιών	   σε	   ιδιώτες	   λεωφορειούχους,	   οι	   οποίοι,	  

το	  1952,	   ίδρυσαν	  έξι	  Κοινά	  Ταμεία	  Εκμετάλλευσης	  Λεωφορείων,	  τα	  ΚΤΕΛ,	  που	  

λειτουργούσαν	   υπό	   την	   εποπτεία	   του	   -‐	   από	   το	   1941	   ιδρυθέντα	   -‐	   Οργανισμού	  

Ελέγχου	   Αστικών	   Συγκοινωνιών.	   Το	   1961	   ιδρύεται	   η	   πρώτη	   κρατική	   εταιρεία	  

αστικών	   συγκοινωνιών	   με	   την	   επωνυμία	   Αστικές	   Συγκοινωνίες	   Περιοχής	  

Αθηνών	  (ΑΣΠΑ),	  γνωστή	  και	  ως	  7ο	  Κ.Τ.Ε.Λ.,	   ενώ	  τελικά,	  το	  1977,	  αφαιρούνται	  

δια	   νόμου	   οι	   άδειες	   λειτουργίας	   Αττικής	   Συγκοινωνίας	   από	   τους	   ιδιώτες	  

ιδιοκτήτες	  λεωφορείων.	  Τότε	  ιδρύονται	  η	  Επιχείρηση	  Αστικών	  Συγκοινωνιών	  (η	  

οποία	  καταργήθηκε	  το	  1992)	  και	  ο	  Οργανισμός	  Αστικών	  Συγκοινωνιών	  για	  το	  

σχεδιασμό,	   το	   συντονισμό	   και	   την	   εποπτεία	   του	   όλου	   συστήματος	  

συγκοινωνιών	   της	   Πρωτεύουσας,	   που	   το	   1993	   έγινε	   ο	   σημερινός	   ΟΑΣΑ	  

(Οργανισμός	   Αστικών	   Συγκοινωνιών	   Αθηνών)	   με	   τις	   ίδιες	   αρμοδιότητες.	   Το	  
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1994	   ιδρύθηκε	   η	   Εταιρεία	   Θερμικών	   Λεωφορείων	   (ΕΘΕΛ),	   σκοπός	   της	   οποίας	  

είναι	   η	   εκτέλεση	   και	   εκμετάλλευση	   του	   συγκοινωνιακού	   έργου	   με	   θερμικά	  

λεωφορεία,	  στην	  περιοχή	  αρμοδιότητας	  του	  ΟΑΣΑ.	  	  
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4:	  ΚΕΦΑΛΑΙΟ	  ΤΕΤΑΡΤΟ.	  Η	  ΟΔΟΣ	  ΠΕΙΡΑΙΩΣ	  ΣΗΜΕΡΑ	  

ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΣ	  ΠΕΡΙΟΧΗΣ	  ΜΕΛΕΤΗΣ	  

	  
4.1.Η	  ΟΔΟΣ	  ΠΕΙΡΑΙΩΣ	  	  

4.1.1	  	  Δήμοι	  –	  δημογραφικά	  στοιχεία	  

	  

Η	   οδός	   Πειραιώς	   αποτελεί	   οδικό	   άξονα	   ιδιαίτερης	   σημασίας.	   Βρίσκεται	  

Νοτιοδυτικά	   της	   Αθήνας	   ,	   έχει	   μήκος	   περίπου	   8.500	   μέτρα,	   και	   ενώνει	   τα	   δυο	  

σημαντικότερα	  αστικά	  κέντρα	  ,	  της	  Αθήνας	  και	  του	  Πειραιά.	  	  

	  

Ξεκινάει	   από	   την	   πλατεία	   Ομονοίας,	   συναντά	   την	   Ιερά	   Οδό,	   διέρχεται	   από	   4	  

δήμους	  του	  λεκανοπεδίου	  ,	  διασταυρώνεται	  με	  την	  λεωφόρο	  Κηφισού	  και	  	  τέλος	  

φθάνει	   σήμερα	   στον	   κεντρικό	   λιμένα	   του	   Πειραιά	   μετά	   από	   μια	   	   μικρή	  

παράκαμψη.	   Από	   τη	   πλατεία	  Ομονοίας	   	   έως	   	   τη	   συμβολή	   της	   με	   την	   Ιερά	   οδό	  

ονομάζεται	  Παναγή	  Τσαλδάρη	  και	  στο	  τέλος	  της	  Παναγή	  Τσαλδάρη.	  Η	  αρίθμησή	  

της	   ξεκινά	   τρείς	   φορές,	   από	   την	   Ομόνοια	   έως	   το	   χώρο	   του	  Φεστιβάλ	   Αθηνών	  

«Πειραιώς	  260»,	  από	  το	  χώρο	  του	  Φεστιβάλ	  μέχρι	  τη	  λεωφόρο	  Κηφισού	  και	  από	  

τη	  λεωφόρο	  Κηφισού	  έως	  τον	  Πειραιά.	  	  

	  

Μετά	  από	  την	  εφαρμογή	  του	  προγράμματος	  Καλλικράτη(	  1η	  Ιανουαρίου	  2011)	  η	  

οδός	  	  Πειραιώς	  διέρχεται	  από	  τους	  εξής	  	  δήμους:	  

	  

Αθηναίων	  με	  έδρα	  την	  Αθήνα	  	  

	  

Ταύρου-‐Μοσχάτου	   με	   έδρα	   το	   Μοσχάτο,	   αποτελούμενος	   από	   τους	   δήμους	  

Ταύρου	  και	  Μοσχάτου	  οι	  οποίοι	  καταργούνται.	  

	  

Νίκαιας	   –Αγίου	   Ιωάννη	   Ρέντη	   με	   έδρα	   τη	  Νίκαια,	   αποτελούμενος	   από	   τους	  

δήμους	  Νίκαιας	  και	  Αγίου	  Ι.	  Ρέντη	  οι	  οποίοι	  καταργούνται.	  	  

	  

Πειραιά	  με	  έδρα	  τον	  Πειραιά.	  
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Στο	   παρακάτω	   Πίνακα	   φαίνεται	   η	   πληθυσμιακή	   εξέλιξη	   των	   δήμων	   αυτών	  

σύμφωνα	  με	  τις	  απογραφές	  μονίμων	  κατοίκων	  των	  ετών	  2001	  και	  2011	  

	  

Δήμος	   Απογραφή	  
2001	  

Απογραφή	  2011	   Μεταβολή	  

	   Μόνιμοι	  	  
κάτοικοι	  

Μόνιμοι	  
κάτοικοι	  

Πυκνότητα	  
(κάτοικοι/km2)	  

κάτοικοι	   Ποσοστό	  

Αθηναίων	  
	  

789.166	   655.780	   16.830,41	   -‐133.386	   -‐16,9%	  

Μοσχάτο	   24.315	   	  
39.900	  

	  
8.966,29	  

	  
-‐30	  

	  
-‐0,075%	  Ταύρος	   15.555	  

Σύνολο	   39.870	  

Νίκαιας	   95.789	   	  
105.230	  

	  
9.418,24	  

	  
-‐5.981	  

	  
-‐5,38%	  Αγ.	  Ι.	  Ρέντης	   15.422	  

Σύνολο	   111.211	  

Πειραιάς	  
	  

181.933	   163.910	   15.086,06	   -‐18.023	   -‐9,91%	  

	  

	  

4.1.2	  	  Η	  εικόνα	  της	  οδού	  σήμερα.	  

	  

Ο	  δρόμος	  αυτός,	  των	  9	  περίπου	  χιλιομέτρων,	  ενώνει	  τα	  κέντρα	  του	  Πειραιά	  και	  

της	  Αθήνας.	   Εξακολουθεί	   να	   είναι	   από	   τους	   βασικότερους	   οδικούς	  άξονες	  που	  

ενώνουν	   την	   Αθήνα	   με	   το	   λιμάνι,	   με	   αποτέλεσμα	   να	   συγκεντρώνει	   μεγάλο	  

συγκοινωνιακό	  φόρτο.	  	  Στο	  μεγαλύτερο	  μέρος	  του	  αποτελείται	  από	  δύο	  λωρίδες	  

κυκλοφορίας	   ανά	   κατεύθυνση	   με	   εξαίρεση	   στα	   σημεία	   που	   πλησιάζουν	   στα	  

κέντρα	   των	   πόλεων.	   	   Διέρχεται	   από	   τέσσερις	   δήμους	   του	   Λεκανοπεδίου,	  

εξυπηρετεί	   και	   συνδέει	   οδικά	   τις	   περιοχές	   αυτές,	   ενώ	   ταυτόχρονα	   εξυπηρετεί	  

υπερτοπικής	  κλίμακας	  μετακινήσεις.	  Όπως	  φαίνεται	  και	  στο	  σχέδιο	  με	  τα	  όρια	  

των	  δήμων	  που	  ακολουθεί,	   διασχίζοντας	  τους	  δήμους	  τους	  κόβει	  στη	  μέση.	  Σε	  

επίπεδο	  δήμων,	  δημιουργούνται	  προβλήματα	  λειτουργικότητας,	  ασφάλειας	  των	  

μετακινήσεων	   	   και	   κοινωνικής	   συνοχής.	   Παράλληλα	   πρόκειται	   για	   έναν	  

κατακερματισμό	   της	   οδού,	   που	   εκτός	   από	   το	   κοινωνικό	   και	   λειτουργικό	  

πρόβλημα	  που	  δημιουργεί,	  δυσκολεύει	  πολύ	  τη	  διαμόρφωση	  θεσμικού	  πλαισίου	  

άρα	  και	  παρεμβάσεων	  κατά	  μήκος	  της	  οδού.	  

Πληθυσμιακά	  στοιχεία	  μόνιμου	  πληθυσμού	  σύμφωνα	  με	  την	  Ελληνική	  Στατιστική	  Αρχή	  
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Η	   γενικότερη	   εικόνα	   είναι	   μια	   εικόνα	   εγκατάλειψης,	   από	   άποψη	  

δραστηριοτήτων	  μα	  και	  κτιρίων.	  	  Παρατηρείται	  μια	  άνιση	  ανάπτυξη	  μεταξύ	  του	  

βόρειου	  τμήματος	  της	  οδού,	  που	  ανήκει	  στο	  δήμο	  Αθήνας,	  και	  του	  νότιου,	  που	  

ανήκει	  στο	  δήμο	  Πειραιά.	  Ειδικά	  σε	  ότι	  αφορά	  τη	  διαχείριση	  της	  βιομηχανικής	  

κληρονομιάς,	   η	   ανισότητα	   αυτή	   είναι	   έντονη.	   Προς	   την	   Αθήνα	   ένα	   μεγάλο	  

κομμάτι	   των	   βιομηχανικών	   κτιρίων	   έχει	   διατηρηθεί	   και	   ξαναζωντανέψει	   με	  

άλλες	   χρήσεις	   ,	   εμπορικές,	   αναψυχής	   μα	   κυρίως	   μουσειακές	   και	   πολιτιστικές.	  

Αντίθετα	  στα	  όρια	  του	  δήμου	  Πειραιά	   	  παρόλο	  που	  πρώην	  βιομηχανικά	  κτίρια	  	  

έχουν	   κηρυχτεί	   διατηρητέα	   (ΧΡΩΠΕΙ,	   	   ΗΒΗ,	   Χαράκογλου,	   Μύλοι	  

Νικολετόπουλου),	   έχουν	   παραμείνει	   εγκαταλελειμμένα	   να	   φθείρονται	   από	   το	  

χρόνο.	  	  

	  

Όπως	   φαίνεται	   και	   από	   το	   χάρτη	   χρήσεων	   γης	   (ΕΜΠ	   2006)	   που	   ακολουθεί,	  

κυριαρχεί	   η	   εμπορική	   χρήση	   τοπικού	   και	   υπερτοπικού	   επιπέδου,	   ενώ	   επάνω	  

στον	   άξονα	   απουσιάζει	   η	   κατοικία.	   Σε	   ότι	   αφορά	   τις	   εμπορικές	   χρήσεις	   αυτές	  

είναι	   κυρίως	   αντιπροσωπίες	   αυτοκινήτων,	   συνεργεία,	   καταστήματα	  

οικοδομικών	   υλικών,	   βενζινάδικα,	   τράπεζες	   κλπ.	   Οι	   εργατικές	   συνοικίες,	   οι	  

περιοχές	   ήπιας	   βιομηχανικής	   χρήσης,	   το	   εμπόριο	   και	   ο	   πολιτισμός	  

συνταιριάζονται	  και	  στοιχειοθετούν	  μια	  πολυμορφία	  και	  μία	  ιδιαίτερη	  δυναμική	  

στην	  οδό	  Πειραιώς.	  

Στο	   μεγαλύτερο	   τμήμα	   τις	   οδού,	   τα	   ύψη	   των	   κτιρίων	   δεν	   παρουσιάζουν	  

μεγάλες	  διακυμάνσεις.	  Κυμαίνονται	  από	  δύο	  έως	  τέσσερις	  ορόφους	  ,	  εκτός	  από	  

το	  τμήμα	  κοντά	  στην	  Αθήνα	  όπου	  τα	  ύψη	  μεγαλώνουν(7	  όροφοι)	  

	  

Ο	   θόρυβος	   κυμαίνεται	   σε	   υψηλά	   επίπεδα,	   υπάρχουν	   πολλά	   απορρίμματα,	  

βιομηχανικά	   και	   μη,	   και	   τα	   πεζοδρόμια,	   όπου	   αυτά	   υπάρχουν,	   βρίσκονται	   σε	  

άσχημη	  κατάσταση.	  Υπάρχουν	  μηδαμινοί	  ελεύθεροι	  χώροι	  και	  χώροι	  πρασίνου,	  

παράνομη	   σταθμευση	   και	   διαφημιστικές	   πινακίδες.	   Η	   μετακίνηση	   με	   τις	  

αστικές	   συγκοινωνίες	   είναι	   δύσκολη	   καθώς	   το	   δίκτυο	   είναι	   πτωχό.	   Κατά	  

μήκος	   του	  άξονα	   εξυπηρετούν	  κυρίως	   τα	   λεωφορεία	   ενώ	  το	  δίκτυο	   του	  μετρό	  

δεν	  έχει	  φτάσει	  ακόμη	  στις	  δυτικές	  συνοικίες	  της	  Αθήνας.	  Με	  τις	  επεκτάσεις	  του	  

δικτύου	  του	  μετρό	  που	  αναμένονται,	  στη	  συνέχεια	  του	  σταθμού	  Αιγάλεω,	  θα	  	  

εξυπηρετούνται	  και	  οι	  περιοχές	  του	  Κορυδαλλού,	  της	  Νίκαιας	  και	  του	  Πειραιά.	  
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ΣΧΕΔΙΟ	  ΟΡΙΑ	  ΔΗΜΩΝ	  ΟΔΟΣ	  ΠΕΙΡΑΙΩΣ	  
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ΣΧΕΔΙΟ	   4	   ΧΡΗΣΕΙΣ	   ΓΗΣ	   ΟΔΟΔΣ	   ΠΕΙΡΑΙΩΣ	  

ΜΕΛΕΤΗ	  ΕΜΠ	  2006	  
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4.2.ΘΕΣΜΙΚΟ	  ΠΛΑΙΣΙΟ	  

	  

Ήδη	   από	   τη	   δεκαετία	   του	   1860	   είχαν	   αρχίσει	   να	   εγκαθίστανται	   βιομηχανικές	  

μονάδες	   κατά	   μήκος	   του	   δρόμου	   της	   Πειραιώς.	   Από	   τις	   πρώτες	   νομοθετικές	  

ρυθμίσεις	  που	  χωροθετούσαν	  βιομηχανική	  δραστηριότητα	  στον	  άξονα,	  ήταν	  το	  

1857	  με	   τη	   εγκατάσταση	   κεραμοποιείων.	   Αρχικά	   λοιπόν	   η	   νομοθεσία	   ευνόησε	  

την	   εγκατάσταση	   εργοστασίων	   και	   βιομηχανικών	   μονάδων.	   Έτσι	   την	   ίδια	  

χρονιά	   (1857)	   ιδρύθηκε	   το	   εργοστάσιο	   φωταερίου	   της	   Αθήνας	   και	   σύντομα	  

εγκαταστάθηκαν	   μεγάλες	   βιομηχανίες	   (βυρσοδεψία,	   εριουργία,	  

κλωστοϋφαντουργία,	   χημική	   και	   οικοδομική	   βιομηχανία,	   και	   βιομηχανία	  

μετάλλου).	  	  Δημιουργήθηκε	  έτσι	  μια	  γραμμική	  βιομηχανική	  ζώνη	  η	  οποία	  με	  τον	  

καιρό	   άρχισε	   να	   επεκτείνεται.	   Από	   τα	   μέσα	   της	   δεκαετίας	   του	   ΄70	   αρχίζει	   να	  

αλλάζει	   η	   εικόνα.	   Τις	   δεκαετίες	   του	   ΄80	   και	   ΄90	   τα	   σημάδια	   της	   οικονομικής	  

κρίσης	   και	   της	   αποβιομηχάνισης	   είναι	   εμφανή	   πάνω	   στον	   άξονα.	   “Η	   διακοπή	  

λειτουργίας	   των	   περισσότερων	   εργοστασίων	   της	   οδού	   Πειραιώς	   άφησε	   ένα	  

τεράστιο	  απόθεμα	  γης	  και	  κτιριακών	  εγκαταστάσεων	  σε	  κατάσταση	  ερήμωσης,	  

θέτοντας	   μεγάλα	   ερωτήματα	   για	   τη	   διαχείριση	   του	   ως	   σύνολο.”	   (Μπελαβίλας	  

Νίκος,	  Φερενίκη	  Βαταβάλη,	  2007).	  

Το	  θεσμικό	  πλαίσιο	  της	  οδού	  Πειραιώς	  διαμορφώθηκε	  ως	  εξής:	  

	  

• Το	  1979	  ψηφίστηκε	  νόμος	  περί	  απομάκρυνσης	  της	  βιομηχανίας	  από	  την	  

Αττική	  (ΦΕΚ	  707/Δ/13.12.1979).	  	  	  	  	  	  	  	  

	  

• Στη	  συνέχεια	   το	   	  1985	   	   το	   	  Ρυθμιστικό	   	  Σχέδιο	   	  Αθήνας	   (ΡΣΑ)	   	   (Ν.1585,	  

ΦΕΚ	   18Α/1985)	   προέβλεπε	   την	   οργάνωση	   και	   ανάπλαση	   των	  

παραδοσιακών	   περιοχών	   βιομηχανικής	   συγκέντρωσης.	   Στο	   πλαίσιο	   αυτό	  

άρχισε	  η	  επιχειρισιακή	  ανασυγκρότηση	  στην	  περιοχή.	  	  	  	  	  

	  

• Τη	   δεκαετία	   του	   ΄90,	   η	   ανάπτυξη	   της	   οδού	   Πειραιώς	   εντάχθηκε	   στο	  

συνολικότερο	   πρόγραμμα	   δράσης	   του	   ΥΠ.Ε.ΧΩ.Δ.Ε.	   σημερινού	   Υ.Π.Ε.Κ.Α	  	  	  

“ΑΤΤΙΚΗ	   SOS”.	   Στα	   πλαίσια	   του	   προγράμματος	   αυτού,	   το	   1994,	  	  

αποφασίστηκε	  η	  εκταμίευση	  σημαντικών	  πόρων	  για	  την	  αποκατάσταση	  και	  

ανάδειξη	   των	   υποβαθμισμένων	   αυτών	   περιοχών.	   Συγκεκριμένα	   το	   1995	  
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εκπονήθηκε	   	   από	   το	   ΥΠ.Ε.ΧΩ.Δ.Ε	   	   μελέτη	   	   για	   την	   «Ανάπλαση	   και	  

Ανάδειξη	  της	  ταυτότητας	  της	  οδού	  Πειραιώς»	   	  

Η	  μελέτη	  	  	  προέβλεπε	  	  την	  	  ανάπλαση	  	  του	  	  άξονα	  από	  την	  πλατεία	  Ομονοίας	  

έως	   τη	   λεωφόρο	   Γρ.	   Λαμπράκη	   στον	   Πειραιά,	   σε	   μήκος	   δηλαδή	   8,5	   χλμ.	  

Βασική	   ιδέα	   ήταν	   η	   ανάδειξη	   του	   δρόμου	   	   σε	   άξονα	   υπερτοπικού	   πόλου	  

πολιτισμού,	   αναψυχής,	   εκπαίδευσης	   	   και	   πρασίνου	   σε	   συνδυασμό	   με	  

παραγωγικές	   δραστηριότητες.	   Ήταν	   η	   πρώτη	   προσπάθεια	   συντεταγμένου	  

κρατικού	   πολεοδομικού	   σχεδιασμού	   για	   το	   μέλλον	   ενός	   μεγάλου	   “brown	  

field”,	   η	   οποία	   άρχισε	   ενώ	   ακόμα	   	   βρίσκονταν	   σε	   	   λειτουργία	   αρκετές	  	  

βιομηχανικές	  μονάδες.	  	  Η	  ιδέα	  της	  ανάπλασης	  με	  	  άξονες	  τον	  πολιτισμό,	  	  την	  

εκπαίδευση	  	  και	  το	  πράσινο	  παράλληλα	  με	  τη	  διατήρηση	  της	  «υγιούς»	  και	  μη	  

ρυπαίνουσας	   βιομηχανικής	   δραστηριότητας	   στο	   εσωτερικό	   αυτής	   της	  

ανάπλασης,	  είχε	  αναπτυχθεί	  ως	  λογική	  στο	  ΥΠ.Ε.ΧΩ.ΔΕ	  από	  τη	  δεκαετία	  του	  

’80,	   την	   εποχή	   της	   υπουργίας	   	   Αντώνη	   	   Τρίτση.	   Εμπεριέχεται	   	   τόσο	   	   στο	  	  

Γενικό	   Πολεοδομικό	   	   Σχέδιο	   Πειραιά	   για	   τη	   βιομηχανική	   περιοχή	   Κεράνη-‐

Νέου	  Φαλήρου,	  όσο	  και	  στο	  διάταγμα	  του	  Ελαιώνα.	  Η	  αναγνώριση	   	   επίσης	  

της	  αξίας	  	  της	  αρχιτεκτονικής	  φυσιογνωμίας	  του	  βιομηχανικού	  	  αποθέματος	  

του	   δρόμου	   και	   η	   πρόθεση	   προστασίας,	   αποκατάστασης	   και	   επανάχρησης	  

του,	   όπως	   	   περιλαμβάνεται	   στους	   στόχους	   της	   μελέτης,	   αποτελεί	   επίσης	  

καινοτομία	   η	   οποία	   εντάσσεται	   μέσα	   στο	   ευρύτερο	   πλαίσιο	   εκείνης	   της	  

περιόδου,	   όπου	   και	   στην	   Ελλάδα	   η	   βιομηχανική	   αρχιτεκτονική	   του	   19ου	  

αιώνα	  και	  των	  αρχών	  του	  20ου	  αρχίζει	  να	  χαρακτηρίζεται	  αξιόλογη.	  

Για	  την	  υλοποίηση	  αυτών	  των	  στόχων	  προτάθηκαν	  μία	  σειρά	  μέτρων:	  

•	   Χαρακτηρισμός	   	   	   της	   	   οδού	   Πειραιώς	   ως	   παραδοσιακού	   ιστορικού	  

τμήματος	  της	  πόλης	  και	  καθορισμός	  ζώνης	  προστασίας	  αυτού.	  Το	  1996	  

χαρακτηρίστηκε	   	   ως	   “Παραδοσιακό	   	   τμήμα	   	   (Ιστορικός	   	   άξονας	  	  

Πειραιώς)”	   περιοχή	   της	   οδού	   που	   βρισκόταν	   εκτός	   των	   ορίων	   των	  

ιστορικών	   κέντρων	   της	   Αθήνας	   και	   	   του	   Πειραιά.	   (ΦΕΚ	  

510/Δ/16.05.1996).	  

	  

•	  Ρύθμιση	  	  των	  	  χρήσεων	  γης	  στην	  	  κατεύθυνση	  της	  αποθάρρυνσης	  των	  

επαγγελματικών	   εκείνων	   	   δραστηριοτήτων	   που	   δημιουργούν	  

προβλήματα	  οπτικής	  ή	  άλλης	  ρύπανσης,	   	   της	  διατήρησης	  της	  κατοικίας	  
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του	   λιανικού	   εμπορίου	   και	   των	   	   γραφείων	   και	   της	   τόνωσης	   της	  

εκπαίδευσης,	   του	  αθλητισμού,	   της	  αναψυχής	   εν	  γένει	  και	   ιδιαίτερα	  των	  

πολιτιστικών	  δραστηριοτήτων.	  

	  

•	  Καθορισμός	  	  ειδικών	  	  όρων	  δόμησης	  	  για	  	  την	  	  διατήρηση	  	  στην	  	  περιοχή	  

της	  κλίμακας	  που	  διαμορφώνεται	  από	  τους	  παλιούς	  κτιριακούς	  όγκους.	  

	  

•	   Καθορισμό	   	   ειδικών	   	   όρων	   	   και	   περιορισμών	   καθώς	   	   και	   γενικών	  

παρεμβάσεων	  που	  συντελούν	  	  στην	  αισθητική	  αναβάθμιση	  του	  δρόμου.	  

	  

•	  Προστασία	   	   	  και	   	  αποκατάσταση	  	  των	  	  αξιόλογων	  	  κελυφών	  	  και	   	   	  του	  

περιβάλλοντος	  χώρου	  αυτών.	  Το	  1997	  χαρακτηρίστηκαν	  	  	  διατηρητέα	  

88	  κτίρια	   	  και	   	  οι	   	  κύριες	   	  όψεις	   	  10	  κτιρίων	   	  κατά	   	  μήκος	  του	  άξονα	  	  

της	   	   Πειραιώς	   	   (ΦΕΚ	   267/Δ/7.04.1997).	   	   Από	   	   τα	   κτίρια	   	   αυτά	   τα	   45	  

είναι	   	   	   βιομηχανικές	   	   μονάδες.	   Για	   	   την	   επανάχρησή	   	   τους	   προτάθηκαν	  

χρήσεις	   	  αναψυχής	   	  και	   	  πολιτισμού	   	   (χώροι	   	  συνάθροισης,	  αναψυχή	  εν	  

γένει,	  	  διοίκηση,	  	  γραφεία,	  	  	  κοινωνική	  	  πρόνοια).	  

	  

•	   Κυκλοφοριακές	   ρυθμίσεις	   που	   περιλαμβάνουν	   πεζοδρόμους,	  

παράπλευρους	  δρόμους	  και	  χώρους	  στάθμευσης.	  

	  

• Ενίσχυση	   του	   πρασίνου	   και	   καθορισμός	   κοινόχρηστων	   χώρων	  

αναψυχής	   και	   στάσης	   του	   κοινού,	   παράλληλα	   με	   την	   ανάπτυξη	  

πολιτιστικών	  και	  αθλητικών	  δραστηριοτήτων.	  

	  

• Παρέμβαση	   σε	   εννέα	   σημεία	   κατά	   μήκος	   του	   άξονα	   ώστε	   να	  

αναδειχθούν	   σε	   πόλους	   δραστηριοτήτων	   και	   πρασίνου	   (πλατεία	  

Κουμουνδούρου,	   Γκάζι-‐Κεραμεικός,	   περιοχή	   Σεράφειου	  

κολυμβητηρίου,	   κόμβος	   Χαμοστέρνας,	   παλιά	   Σφαγεία,	   “Σικιαρίδειο”,	  

κόμβος	  Κηφισού,	  ΧΡΩΠΕΙ-‐ΕΛΑΪΣ)	  
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• Σημαντικό	   ρόλο	   έπαιξε	   και	   η	   αναστολή	   έκδοσης	   οικοδομικών	   αδειών,	  

ιδιαίτερα	   τα	   έτη	   1994-‐1999.	   	   Με	   τον	   τρόπο	   αυτό	   δεν	   εγκαταστάθηκαν	  

λειτουργίες	  και	  χρήσεις	  που	  θα	  εμπόδιζαν	  την	  εφαρμογή	  και	  υλοποίηση	  των	  

μελετών	   για	   την	   οδό	   Πειραιώς,	   μέχρι	   να	   διαμορφωθεί	   το	   νέο	   θεσμικό	  

πλαίσιο.	  

	  

• Τα	   Προεδρικά	   Διατάγματα	   και	   η	   μελέτη	   για	   την	  περιοχή	   του	   Ελαιώνα	  

αφορούν	   επίσης	   την	   εξέλιξη	   της	   οδού	   Πειραιώς.	   Σύμφωνα	   με	   τον	   νόμο	  

Ν.1515/85	   η	   περιοχή	   του	   Ελαιώνα	   χαρακτηρίστηκε	   ως	   Βιοτεχνικό	   και	  

Βιομηχανικό	  πάρκο	   (ΒΙ.ΠΑ-‐ΒΙΟ.ΠΑ).	   Το	  70%	   	   της	   έκτασης	   της	  περιοχής	  θα	  

καλυπτόταν	   από	   βιομηχανικές	   δραστηριότητες	   ,	   ενώ	   το	   υπόλοιπο	   30%	  

προοριζόταν	   για	   κατοικία	   και	   άλλες	   χρήσεις.	   Το	   1991	   με	   Π.Δ	  

(ΦΕΚ74/Δ/1991)	  καταργήθηκε	  ο	  χαρακτηρισμός	  (ΒΙ.ΠΑ-‐ΒΙΟ.ΠΑ),	  αυξήθηκε	  

ο	  συντελεστής	  εκμετάλλευσης	  και	  προτάθηκε	  ανάμειξη	  χρήσεων.	  Το	  1995	  το	  

Προεδρικό	  Διάταγμα	   	   (ΦΕΚ	   1049/Δ/1995)	   είχε	   σκοπό	   την	   εξυγίανση	   του	  

περιβάλλοντος	   της	   πρωτεύουσας,	   την	   οργάνωση	   παραγωγικών	  

δραστηριοτήτων,	   κεντρικών	   λειτουργιών	   και	   τη	   δημιουργία	   χώρων	  

πρασίνου.	  Αυτό	  συμπληρώθηκε	  το	  1996	  (ΦΕΚ	  742/Δ/1996).	  	  

	  

• Εν	   όψει	   των	   Ολυμπιακών	   αγώνων	   της	   Αθήνας	   εκπονήθηκε	   “Μελέτη	  

Ανάπλασης	  οδού	  Πειραιώς”	  για	  την	  ανάπλαση	  των	  κτιριακών	  προσόψεων	  

και	  κοινόχρηστων	  χώρων.	  

	  

• Σύμφωνα	   με	   τα	   Γενικά	   Πολεοδομικά	   Σχέδια	   των	   Δήμων	  Αθήνας,	   Ρέντη,	  

Ταύρου,	   Μοσχάτου,	   Καλλιθέας	   και	   Πειραιά,	   ήδη	   από	   1988,	   είχαν	  

θεσμοθετηθεί	   χρήσεις	   γης.	   ‘Όμως	   οι	   μελέτες	   μου	   εκπονούνταν	   αφορούσαν	  

προτάσεις	   οι	   οποίες	   έφεραν	   διαφοροποιήσεις	   στις	   ήδη	   θεσμοθετημένες	  

χρήσεις.	  Έτσι	  μετά	  από	  μελέτη	  του	  Οργανισμού	  Ρυθμιστικού	  Σχεδίου	  Αθήνας	  

(Ο.Ρ.Σ.Α.)	   τροποποιήθηκαν	   τα	   ΓΠΣ	   των	   Δήμων	   (ΦΕΚ	  

1063/Δ/16.11.2004).	   Το	   νέο	   αυτό	   θεσμικό	   πλαίσιο	   γνωστό	   και	   ως	  

«διάταγμα	   της	   οδού	   Πειραιώς»	   ολοκληρώθηκε	   το	   2004.	   Η	   τροποποίηση	  

αυτή	   είχε	   ως	   αποτέλεσμα	   τον	   καθορισμό	   νέων	   χρήσεων	   γης	   και	  

συντελεστών	  δόμησης.	  	  
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Οι	  βασικές	  αρχές	  στις	  οποίες	  στηρίζεται	  η	  	  μελέτη	  χρήσεων	  γης	  ήταν	  οι	  

εξής:	  

• Διατήρηση	  του	  ιστορικού	  χαρακτήρα	  της	  οδού.	  

• Αξιοποίηση	  και	  διατήρηση	  των	  υπαρχόντων	  κελυφών	  	  βιομηχανικών	  

κτιρίων	  που	  έχουν	  χαρακτηριστεί	  διατηρητέα.	  

• Συμπλήρωση	  χρήσεων	  συναφών	  με	  πολιτιστικές	  δραστηριότητες.	  

• Αποφυγή	  γραμμικού	  πολεοδομικού	  κέντρου	  και	  τόνωση	  των	  τοπικών	  

κέντρων	  των	  περιοχών	  γύρω	  από	  την	  Πειραιώς.	  

Με	   τον	  καθορισμό	   των	   νέων	   χρήσεων	  γης	  ήταν	   εμφανής	  η	  πρόθεση	   να	  

εφαρμοστούν	   οι	   στόχοι	   που	   είχαν	   προσδιοριστεί	   σχεδόν	   μια	   δεκαετία	  

πριν.	  	  

	  

	  
ΔΗΜΟΙ	   ΧΡΗΣΕΙΣ	  ΓΗΣ	  (1063/Δ/16.11.2004)	  
Δήμος	  	  Αθήνας	   Κατοικίες	  

Εμπορικά	   καταστήματα	   μόνο	   στα	   ισόγεια	   (εξαιρούνται	   οι	  
Υπεραγορές	  και	  τα	  Πολυκαταστήματα)	  
Γραφεία,	  Τράπεζες,	  Ασφάλειες,	  Κοινωφελείς	  Οργανισμοί	  
Αναψυκτήρια	   και	   Παραδοσιακά	   Καφενεία	   (χωρίς	   ζωντανή	  
μουσική)	  
Χώροι	  Συνάθροισης	  Κοινού	  
Πολιτιστικά	  κτίρια	  και	  εγκαταστάσεις	  
Παρκινγκ	  (κτίρια	  και	  οικόπεδα)	  

Δήμος	  	  Μοσχάτου	   Βιοτεχνικά	   και	   Βιομηχανικά	   Πάρκα	   προς	   εξυγίανση	  
(εξαιρούνται	  τα	  βενζινάδικα	  και	  οι	  αποθήκες)	  
Κατοικίες	  
Εμπορικά	   καταστήματα	   (εξαιρούνται	   οι	   Υπεραγορές	   και	   τα	  
Πολυκαταστήματα)	  
Εγκαταστάσεις	  Πολιτισμού	  και	  Εκπαίδευσης	  
Θρησκευτικοί	  χώροι	  
Τράπεζες	  
Εστιατόρια	  

Δήμος	  	  Ταύρου	   Πολεοδομικό	  Κέντρο	  βόρεια	  της	  οδού	  Χαμοστέρνας	  
Γενική	  Κατοικία	  
Διοίκηση	  (Σχολή	  Δημόσιας	  Διοίκησης)	  

Δήμος	  	  Α.Ι.Ρέντη	   Γενική	  Κατοικία	  

Δήμος	  	  Πειραιά	   Βιοτεχνικά	  και	  Βιομηχανικά	  Πάρκα	  προς	  εξυγίανση	  
(εξαιρούνται	  τα	  βενζινάδικα	  και	  οι	  αποθήκες)	  
Κτίρια	  Διοίκησης	  
Πολιτιστικά	  κτίρια	  και	  εγκαταστάσεις	  
Εστιατόρια,	  Θέατρα,	  Κινηματογράφοι	  (έως	  2	  αίθουσες)	  
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Καθορισμός	  δόμησης	  

• Τέθηκαν	  περιορισμοί	  για	  την	  δόμηση.	  Συγκεκριμένα	  τα	  νέα	  κτίρια	  θα	  

έπρεπε	   να	   τοποθετούνται	   	   σε	   15-‐25	   μέτρα	   από	   τη	   ρυμοτομική	  

γραμμή.	  

• Μείωση	  των	  συντελεστών	  δόμησης.	  

	  

Συντελεστής	  
δόμησης	  

Παλαιός	  Σ.Δ.	   Νέος	  Σ..Δ	  
ΦΕΚ1063/Δ/2004	  

Μείωση	  

Δήμος	  Αθήνας	   3	   1,8-‐2,3	   40%-‐23%	  
Δήμος	  
Μοσχάτου	  

1,2-‐1,8	   1-‐1,2	   17%-‐33%	  

Δήμος	  Ταύρου	   3	   1,6-‐2,3	   47%-‐23%	  
Δήμος	   Α.Ι.	  
Ρέντη	  

2,6	   2	   23%	  

Δήμος	  Πειραιά	   3	   2,6	   13%	  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  Μπελαβίλας	  Νίκος,	  Βαταβάλη	  Φερενίκη,	  2007	  
	  

• Το	  1997	  ιδρύθηκε	  η	  εταιρία	  “Ενοποίηση	  Αρχαιολογικών	  χώρων	  Α.Ε.”	  (ΦΕΚ	  

909/Β/15.10.97).	   	  Στόχος	  της	  εταιρίας	  είναι	  η	  ανάπλαση	  του	  κέντρου	  της	  

Αθήνας	  και	  πιο	   ειδικά	  η	  ανάδειξη	  μνημείων	  και	  αρχαιολογικών	   χώρων	  του	  

ιστορικού	   κέντρου	   της	   πόλης	   καθώς	   και	   η	   μεταξύ	   τους	   σύνδεση.	   Από	   το	  

1998	   έχουν	  πραγματοποιηθεί	   πολλές	  παρεμβάσεις	   όπως	   για	  παράδειγμα	   η	  

δημιουργία	  του	  Μεγάλου	  Περιπάτου,	  που	  αποτελεί	  δίκτυο	  πεζοδρομήσεων.	  

Πεζοδρομήθηκαν	   οι	   οδοί	   Διονυσίου	   Αρεοπαγίτου,	   Αποστόλου	   Παύλου,	  

Αδριανού,	   Ερμού	   με	   σκοπό	   την	   ανάδειξη	   	   ιστορικών	   χώρων	   όπως	   	   η	  

Ακρόπολη,	   Φιλοπάππου,	   	   Αρχαία	   Αγορά,	   	   Κεραμεικός.	   Επίσης	   έχουν	  

πραγματοποιηθεί	   παρεμβάσεις	   στην	   οδό	   Αθηνάς	   ,	   Μητροπόλεως,	   Αιόλου,	  

Κολοκοτρώνη	  και	  στην	  πλατεία	  Κεραμεικού.	  	  

	  

Διαπιστώσεις	  

	  

Από	  το	  Ρυθμιστικό	  Σχέδιο	  Αθήνας	  το	  1985	  η	  αναβάθμιση	  και	  αναζωογόνηση	  της	  

οδού	  Πειραιώς	  είναι	  στους	  στόχους	  του	  κρατικού	  σχεδιασμού.	  Έχουν	  εκπονηθεί	  

πολλές	  μελέτες	  και	  έχουν	  εκδοθεί	  πολλά	  Προεδρικά	  Διατάγματα	  σχετικά	  με	  την	  

ανάπτυξη	   και	   ανάπλαση	   της	   οδού.	   Όμως	   τα	   περισσότερα	   μέτρα	   δεν	  
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εφαρμόστηκαν	  ποτέ	  ή	  υλοποιήθηκαν	  σε	  μικρό	  βαθμό.	  Από	  τη	  μελέτη	  του	  1996	  

μέχρι	   τα	   διατάγματα	   του	   2004	   δόθηκε	   χώρος	   και	   χρόνος	   για	   αυθαιρεσίες.	  

Τέσσερις	   όμως	  παράγοντες	   λειτούργησαν	   ευνοϊκά	  στην	   εξέλιξη	   του	   δρόμου.	  Η	  

αναστολή	  των	  οικοδομικών	  αδειών,	  ο	  καθορισμός	  των	  χρήσεων	  γης,	  η	  μείωση	  

των	   συντελεστών	   δόμησης	   και	   η	   κήρυξη	   διατηρητέων	   κτιρίων.	   Έτσι	  

εμποδίστηκε	   η	   κατεδάφιση	   ιστορικών	   βιομηχανικών	   κτιρίων	   και	   η	   ανέγερση	  

μεγάλων	   εμπορικών	   κέντρων	   και	   χώρων	   αναψυχής.	   Έγινε	   ένα	   βήμα	   για	   τη	  

διατήρηση	   των	   κτιρίων	   αυτών	   και	   την	   προστασία	   της	   βιομηχανικής	  

κληρονομιάς.	   Όμως	   η	   ερήμωση,	   κατάρρευση	   των	   βιομηχανικών	   κτιρίων	   και	  

επομένως	  η	   ουσιαστική	  διάλυση	   του	  αρχικού	   τοπίου	   εξακολουθεί	   να	  αποτελεί	  

κίνδυνο,	   για	   τον	   λόγο	   αυτό	  πρέπει	   να	   ληφθούν	   μέτρα,	   να	   υπάρξει	   σχεδιασμός	  

και	  να	  δοθούν	  κίνητρα	  για	  την	  επανάχρηση	  των	  κτιρίων	  και	  αναζωογόνηση	  της	  

περιοχής.	  
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4.3.	  ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΣ	  ΤΗΣ	  ΠΕΡΙΟΧΗΣ	  ΜΕΛΕΤΗΣ.	  

	  

4.3.1	  Περιγραφή	  της	  περιοχής	  μελέτης.	  

	  

Περιοχή	  μελέτης	  είναι	  το	  τμήμα	  της	  οδού	  Πειραιώς	  που	  ξεκινά	  από	  τη	  συμβολή	  

με	  την	  Ιερά	  οδό	  και	  φτάνει	  μέχρι	  την	  οδό	  Πολυκράτους	  όπου	  βρίσκεται	  ο	  χώρος	  

του	   φεστιβάλ	   Αθηνών	   «Πειραιώς	   260».	   Πρόκειται	   για	   μια	   διαδρομή	   3,2	  

χιλιομέτρων.	  Το	  τμήμα	  αυτό	  διαπερνά	  τους	  δήμους	  Αθήνας,	  Μοσχάτου-‐Ταύρου	  

και	   ένα	   πολύ	   μικρό	   τμήμα	   της	   ανήκει	   στο	   δήμο	   Νίκαιας-‐Α.Ι.	   Ρέντη	   	   όπως	  

φαίνεται	  στο	  σχέδιο	  παρακάτω	  (Σχέδιο	  7).	  Ξεκινάμε	  λοιπόν	  βόρια	  από	  το	  δήμο	  

Αθήνας,	  όπου	  βρίσκεται	  η	  Ι.	  Οδός	  και	  ο	  αρχαιολογικός	  χώρος	  του	  Κεραμεικού,	  το	  

μουσείο	   του	   Κεραμεικού,	   η	   Κορεάτικη	   αγορά	   και	   η	   «Τεχνόπολις».	   Λίγο	  

παρακάτω	   συναντούμε	   το	   εργοστάσιο	   Παυλίδη,	   το	   μουσείο	   Μπενάκη	   και	   τα	  

νυχτερινά	  κέντρα	  «κέντρο	  Αθηνών»	  και	  «Αθηνών	  Αρένα	  Pantheon».	  Μπαίνοντας	  

στο	   δήμο	   Ταύρου	   βλέπουμε	   το	   κατάστημα	   Praktiker,	   το	   εμπορικό	   κέντρο	  

“Athens	  Heart”,	  τα	  παλιά	  σφαγεία	  και	  τις	  εργατικές	  πολυκατοικίες	  του	  Ταύρου,	  

που	  είναι	  και	  η	  μοναδική	  έκφραση	  κατοικίας	  κατά	  μήκος	  της	  οδού.	  Το	  Ίδρυμα	  

Μιχάλη	  Κακογιάννη,	  τα	   	  κτίρια	  της	  Σ.Δ.Ο.Ε.	  και	  του	  Εθνικού	  κέντρου	  Διοίκησης	  

και	   Αυτοδιοίκησης.	   Προς	   το	   τέλος	   της	   περιοχής	   μελέτης	   παρατηρούμε	   τις	  

εγκαταστάσεις	   της	   βιομηχανίας	   Χαλκόρ,	   απέναντι	   ακριβώς	   ένα	  

εγκαταλελειμμένο	  εργοστασιακό	  συγκρότημα	  (ΕΛΣΩ),	  το	  κτίριο	  του	  Ιδρύματος	  

Μείζονος	  Ελληνισμού	  “Ελληνικός	  Κόσμος”.	  	  Την	  Ανώτατη	  Σχολή	  Καλών	  Τεχνών,	  

και	   τις	   εγκαταστάσεις	   του	   Φεστιβάλ	   Αθηνών	   “Πειραιώς	   260”.	   Παρακάτω	  

ακολουθεί	   πίνακας	   με	   τα	   σημαντικότερα	   κτίρια	   επί	   της	   οδού	   και	   τις	   αλλαγές	  

χρήσης	  που	  έχουν	  πραγματοποιηθεί.	  
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ΣΧΕΔΙΟ	  	  7	  ΟΡΙΑ	  ΔΗΜΩΝ	  ΠΕΡΙΟΧΗ	  ΜΕΛΕΤΗΣ	  
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4.3.2	  Πίνακας	  σημαντικών	  χώρων	  
	  
	  
ΣΗΜΑΝΤΙΚΟΙ	  ΧΩΡΟΙ	  ΚΑΙ	  ΧΩΡΟΙ	  ΚΑΙ	  ΠΟΛΙΤΙΣΜΟΥ	  ΚΑΤΑ	  ΜΗΚΟΣ	  ΤΗΣ	  ΟΔΟΥ	  
ΠΕΙΡΑΙΩΣ	  _ΣΤΗΝ	  ΠΕΡΙΟΧΗ	  ΜΕΛΕΤΗΣ	  
	  

Διεύθυνση:	  
Πειραιώς	  
Νο	  
	  

Δήμος	  
	  

Έτη	  	  
Λειτου-‐
ργίας	  

Προηγούμενη	  
χρήση	  

Έτος	  
αλλαγής	  
χρήσης	  

Νέα	  χρήση	  

100	   Αθήνας	   1857-‐1984	  
	  

Συγκρότημα	  
παραγωγής	  
φωταερίου	  
“Γκάζι”	  

1987	  
κρίνεται	  
διατηρητέο.	  
Δεκαετία	  
1990	  
ανάπλαση	  

“Τεχνόπολις”	  
Πολιτιστικό	  
πάρκο,	  
Βιομηχανικό	  
μουσείο	  
(30.000τ.μ.)	  
	  

104	   Αθήνας	   	   	   	   Κέντρο	  
διασκέδασης	  
“Gazoo”	  
	  

115	   Αθήνας	   	   	   	   Θέατρο	  
“Κιβωτός”	  
	  

123	   Αθήνας	   	   Βιομηχανικό	  
κτίριο	  

	   Thission	  Lofts	  
(19	  lofts)	  
	  

127	   Αθήνας	   1905	   Μεταλλουργείο	  
Αποστολόπουλ
ος	  

	   “Μεταλλουργείο”	  
πολυχώρος	  

130	   Αθήνας	   	   	   	   Κέντρο	  
διασκέδασης	  	  
“W”	  club	  
	  

132	   Αθήνας	   	   	   	   Ρυθμιστική	  Αρχή	  
Ενέργειας	  (ΡΑΕ)	  
	  

131	   Αθήνας	   	   Εργοστάσιο	  
ξυλείας	  

1998	   Θέατρο	  
“Πειραιώς	  131”	  
(1.147	  τ.μ.)	  
	  

135	   Αθήνας	   1876	   Βιομηχανικό	  
συγκρότημα	  
«Παυλίδης»	  

Ανακαίνιση	  
1998-‐2000	  

Εργοστάσιο	  
Παυλίδης	  
Μουσείο	  
σοκολάτας	  
υγείας	  Παυλίδη	  
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138	   Αθήνας	   	   Αποθήκη-‐
χώρος	  
στάθμευσης	  	  
φορτηγών	  

2004	   Μουσείο	  
Μπενάκη	  
(Κτίριο	  Πειραιώς	  
	  

142	  	   Αθήνας	   	   	   	   Κέντρο	  
διασκέδασης	  
“Κέντρο	  
Αθηνών”	  
	  

153	   Αθήνας	   	   	   	   Ελληνική	  
Αστυνομία-‐
Διεύθυνση	  
Υγειονομικού	  
	  

166	   Ταύρος	   	   	   	   Κέντρο	  
διασκέδασης	  
“Αθηνών	  Αρένα”	  
“Πάνθεον”	  
	  

176	   Ταύρος	   	   	   	   Praktiker	  
(9.600τ.μ.)	  
	  

	   Ταύρος	   1916-‐1997	   Δήμοτικά	  
Σφαγεία	  

2007-‐2008	   ΚΕΠ	  Δήμου	  
Ταύρου	  
	  
	  

	   Ταύρος	   1934-‐1936	  
1950-‐1970	  

Εργατικές	  
Πολυκατοικές	  

	   Εργατικές	  
Πολυκατοικές	  
	  

180	   Ταύρος	   	   	   	   Athens	  Mall	  
“Heart”	  
(58.136τ.μ.)	  
	  

206	   Ταύρος	   	   	   2009	   Ίδρυμα	  “Μιχάλης	  
Κακογιάννης”	  
(6.810τ.μ.)	  
	  

207	   Αθήνα	   	   	   	   Σώμα	  Δίωξης	  
Οικονομικού	  
Εγκλήματος	  
(Σ.Δ.Ο.Ε.)	  
	  

211	   Ταύρος	   	   	   	   Εθνικό	  Κέντρο	  
Δημόσιας	  
Διοίκησης	  και	  
Αυτοδιοίκησης	  
(Ε.Κ.Δ.Δ.Α.)	  
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252	   Ταύρος	   1937-‐1980	   Βιομηχανικό	  
συγκρότημα	  
της	  Α.Ε.	  
“Βιοχάλκο	  
Ελληνική	  
βιομηχανία	  
χαλκού	  και	  
αλουμινίου”	  
ΒΙΟΧΑΛΚΟ-‐	  	  
Όμιλος	  
ΧΑΛΚΟΡ	  
Κοινωφελές	  
ίδρυμα	  
Στασινόπουλου	  
	  

2001	   Ελληνικό	  Κέντρο	  
Έρευνας	  
Μετάλλων	  
(ΕΛΚΕΜΕ)	  
Εργοστάσιο	  
έλασης	  

254	   Ταύρος	  
	  

1940	   Βιομηχανικό	  
συγκρότημα	  
ΒΙΟΣΩΛ	  

1998	   Ίδρυμα	  Μείζονος	  
Ελληνισμού	  
(ΙΜΕ)	  
“Ελληνικός	  
Κόσμος”	  
“Θέατρον”	  
“Θόλος”	  	  	  	  	  
(εγκαίνια	  2007)	  
	  

256	   Αγιος	  
Ιωάννης	  
Ρέντης	  

1880	   Αγγλοελληνική	  
Εριουργία	  
Ελληνικά	  
υφαντήρια	  Α.Ε.	  
Εργοστασιακό	  
συγκρότημα	  
“Σικιαρίδη”	  
Νέλσων	  
	  

(1992	  
αγοράστηκε	  
απο	  την	  
Εμπορική	  
Τράπεζα)	  
1997	  

Ανώτατη	  Σχολή	  
Καλών	  Τεχνών	  
(Α.Σ.Κ.Τ)	  
(12.000τ.μ.)	  

260	   Ταύρος	   1970-‐1980	   Εργοστάσιο	  
επίπλων	  
γραφείου	  
Τσαούσογλου	  
	  

2005	  
(παραχώρηση	  
Εθνικής	  
Τράπεζας)	  

“Πειραιώς	  260”	  
Ελληνικό	  
Φεστιβαλ	  

245	   Ταύρος	   	   ΕΛΣΩ	  
	  

	   Εγκαταλελειμμέ
νο	  
	  

197	   Ταύρος	   	   ΧΑΛΥΒΟΥΡΓΙΚΗ	   	   Εγκαταλελειμμέ
νο	  
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ΣΗΜΑΝΤΙΚΟΙ	  ΧΩΡΟΙ	  ΚΑΙ	  ΧΩΡΟΙ	  ΠΟΛΙΤΙΣΜΟΥ	  ΚΑΤΑ	  ΜΗΚΟΣ	  ΤΟΥ	  ΑΞΟΝΑ	  ΤΗΣ	  
ΠΕΙΡΑΙΩΣ	  ΚΑΙ	  ΠΕΡΙΞ	  
	  

Διεύθυνση	  	  
	  

Δήμος	  
	  

Έτη	  	  
Λειτου-‐
ργίας	  

Προηγούμενη	  
χρήση	  

Έτος	  
αλλαγής	  
χρήσης	  

Νέα	  χρήση	  

Ηρακλειδών	  
66	  και	  
Θεσσαλονίκης	  

Αθήνα	   1886	   “Ελληνικόν	  
Πυλοποιείον”	  
Η.Πουλοπούλου	  

1985	   Πολιτιστικό	  
κέντρο	  “Μελίνα	  
Μερκούρη”	  
	  

Ερμού	  148	   Αθήνα	   1881	   Μουσείο	  
Κεραμεικού	  

	   Μουσείο	  
Κεραμεικού	  
	  

Πειραιώς	  35	   Αθήνα	   	   	   	   Ανώτερη	  Σχολή	  
Δραματικής	  
Τέχνης	  Εθνικού	  
θεάτρου	  
	  

Πειραιώς	  51	  
(Πλ.Κουμουν
δούρου)	  

Αθήνα	   1872-‐1874	  
	  

Δημοτικό	  
Βρεφοκομείο	  

	   Δημοτική	  
Πινακοθήκη	  
(εγκαινια	  1982)	  
Οι	  Διοικητικές	  
υπηρεσίες	  της	  
Πινακοθήκης	  
παρέμειναν.	  
Το	  2010	  
πινακοθήκη	  
μεταφέρθηκε	  στο	  
Μεταξουργείο	  
στο	  νεοκλασικό	  
του	  Hansen	  που	  
ανακαινίστηκε	  
	  

Αγαθοδαίμονος	  
37	  και	  
Ορέστου	  1	  
Είσοδος	  
Πειραιώς	  
199	  

Αθήνα	   	   Αποθήκη	  600τ.μ.	   1995	   Πολυχώρος	  
Γκαλερι	  
Ζουμπουλακη	  
(multiple	  event	  
loft)	  
	  

Πειραιώς	  73	   Αθήνα	   	   	   	   Ελληνικό	  τμήμα	  
ICOMOS	  
	  

Πειραιώς	  78	   Αθήνα	   	  
	  
	  

	   	   Κτίριο	  της	  
Επιστημονικής	  
Επιτροπής	  
κέντρου	  λίθου	  
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Πειραιώς79	  
	  

Αθήνα	   	  
	  
	  

	   	   Art	  luxury	  hotel	  
Ηριδανός	  

Πειραιώς	  81	   Αθήνα	   	   	   	   Κέντρο	  
συντήρησης	  
Αρχαίων	  και	  
Νεώτερων	  
μνημείων	  
	  

Πείραιώς	  86	   Αθήνα	   	   	   1989	   Πνευματικό	  
Ίδρυμα	  Γεωργίου	  
Παπανδρέου	  
	  

Επίκουρου	  
26	  και	  
Κορίνης	  4	  

Αθήνα	   	   	   	   Χώρος	  σύγχρονης	  
Τέχνης	  “Andreas	  
Melas	  presents”	  
	  

Αλκμήνης	  5	   Αθήνα	   	   Βιομηχανικός	  
χώρος	  

	   Πολυχώρος	  	  
“The	  Hub”	  
	  

Πειραιώς	  	  52	   Μοσχάτο	   1916	   Εργοστάσιο-‐
Συγκροτημα	  
κτιρίων	  “Σάνιτας”	  

	   Θέατρο	  
“Σχολείον”	  
“Ελληνικό	  
Φεστιβάλ“	  
	  
	  

	   Αγιος	  
Ιωάννης	  
Ρέντης	  

	   	   	   Κεντρική	  Αγορά	  
(261στρεματα)	  
	  
	  

	   	   1959	   Εργοστάσιο	  
πλαστικών	  Apco	  
	  
	  

	   	  

	   	   	   Διυλιστήρια	  
“Ελβυν”	  

	   Ιδιοκτησία	  
“Ευγενιδιο	  
ίδρυμα”	  
	  

Πειραιώς	  18	   Μοσχάτο	   	   	   	   Εμπορικό	  
κατάστημα	  	  
”SATO”	  
	  

Πειραιώς	  
165	  και	  Ν.	  
Φαλήρου	  

Α.	  Ι.	  
Ρέντης	  

	   Εργοστάσιο	  
σαπουνοποιίας	  
Αποθήκες	  

	   Εμπορικό	  
κατάστημα	  	  
“LEROY	  MERLIN”	  
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Πειραιώς	  
161	  

Α.	  Ι.	  
Ρέντης	  

	   Εργοστάσιο	  
σαπουνοποιίας	  
Αποθήκες	  

	   Εμπορικό	  
κατάστημα	  	  
“JUMBO”	  
	  
	  

Πειραιώς	  47	  
και	  
Φλωρίνης	  15	  

Μοσχάτο	   	   	   	   Εμπορικό	  
κατάστημα	  	  
“PLANET	  HOME”	  
	  
	  

	   Πειραιάς	   1911	   «Ανώνυμη	  
Αγγειοπλαστική	  
Εταιρεία-‐
Κεραμεικός»	  
	  

	   	  

	   Πειραιάς	   1864	   Ατμόμυλοι	  
Σταματόπουλου	  
	  
	  

	   	  

	   Πειραιάς	   1872-‐1981	  	   Κλωστοϋφαντουρ
γικό	  εργοστάσιο	  
Θ.Ρετσίνα	  
	  
	  

	   	  

	   Πειραιάς	   	   Ατμόμυλος	  
Καλαμάκη	  
	  
	  

	   	  

Πειραιώς	  39	   Πειραιάς	   1883	   Χημική	  
βιομηχανία	  
«ΧΡΩΠΕΙ»	  
	  

	   Εγκαταλελειμμέν
ο	  

	   Πειραιάς	   1880	   Εργοστασιακό	  
συγκρότημα	  
Χαράκογλου	  
	  

	   	  

Πειραιως	  64	   Πειραιάς	   1884	   Επιχείρηση	  
πνευματωδών	  
ειδών	  
Φινοπουλου	  
	  

	   Εγκαταλελειμμέν
ο	  

	   Εργοστάσιο	  
οινοπνευματωδώ
ν	  ειδών	  
Φινοπούλου-‐ΗΒΗ	  
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Πειραιώς	  76	   Πειραιάς	   1934	   Κλωστουφαντουρ
γία	  Γαβριήλ	  

Μέσα	  
1990	  

	  Εμπορικό	  Κέντρο	  
“Factory	  Outlet”	  
	  
	  
	  
	  

Πειραιώς	  74	   Πειραιάς	   	   	  
	  
	  

1920	   Ελαιουργία	  
“ΕΛΑΙΣ”	  
	  
	  

Ελ.	  Βενιζέλου	  
69	  

Πειραιάς	   	   	  
	  
	  
	  
	  

1926	   Βιομηχανία	  
σοκολάτας	  και	  
κακάο	  “ΙΟΝ”	  	  
	  

Πειραιώς	  39	   Πειραιάς	   1926-‐2006	   Καπνοβιομηχανία	  
«Κεράνης»	  
	  
	  

	   	  

Ερμουπόλεω
ς	  και	  Πηλίου	  
1	  
(Στην	  
περιοχη	  στα	  
Καμίνια)	  
	  

Πειραιάς	   	   Ορυζόμυλος	  
	  
	  

	   «Πολυχώρος	  
Απόλλον»	  

	   Πειραιάς	   	   Βιομηχανικό	  
συγκρότημα	  	  του	  
Ατμοηλεκτρικού	  
σταθμού	  της	  ΔΕΗ	  
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ΣΧΕΔΙΟ	  6	  ΣΗΜΑΝΤΙΚΑ	  ΚΤΙΡΙΑ	  ΠΕΡΙΟΧΗ	  
ΜΕΛΕΤΗΣ
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5.	  ΚΕΦΑΛΑΙΟ	  ΠΕΜΠΤΟ:	  ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ	  ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ	  ΚΑΙ	  

ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ	  ΠΕΡΙΟΧΗΣ	  ΜΕΛΕΤΗΣ	  

	  
5.1	  ΕΙΣΑΓΩΓΗ	  

	  

Τα	   τελευταία	   χρόνια	   έχουν	   γίνει	   μεγάλα	   βήματα	   που	   οδήγησαν	   στην	  

αναγνώριση	   των	   ιστορικών	   βιομηχανικών	   κτιρίων	   και	   της	   σημασίας	   της	  

κληρονομιάς	  αυτής,	  με	  την	  οποία	  λίγος	  κόσμος	  είναι	  εξοικειωμένος.	  

	  Ξεκίνησαν	   λοιπόν	   κάποιες	   δράσεις	   επανάχρησης	   ιστορικών	   εργοστασίων.	  

Αρχικά	   το	   1985,	   το	   Πιλοποιείο	   Πουλόπουλου	   έγινε	   Πολιτιστικό	   κέντρο	  	  

«Μελίνα»,	   το	   εργοστάσιο	   παραγωγής	   φωταερίου	   «Γκάζι»	   έγινε	   βιομηχανικό	  

πάρκο	  και	  πολιτιστικός	  χώρος	  της	  Αθήνας	  (1999).	  Το	  1994-‐95	  μεταφέρθηκε	  η	  

Ανώτατη	   Σχολή	   καλών	   τεχνών	   από	   τα	   κτίρια	   στην	   Πατησίων	   στα	   «Ελληνικά	  

Υφαντήρια	   Α.Ε.»	   και	   κατασκευάστηκε	   ο	   «Ελληνικός	   Κόσμος»	   από	   το	   Ίδρυμα	  

Μείζονος	   Ελληνισμού	   (1998).	   	   Το	   2004	   άρχισε	   να	   λειτουργεί	   το	   μουσείο	  

Μπενάκη,	  	  το	  2009	  το	  Ίδρυμα	  Μιχάλη	  Κακογιάννη	  και	  η	  ταινιοθήκη	  της	  Ελλάδας	  

που	   βρίσκεται	   στην	   Ιερά	   οδό	   ,πολύ	   κοντά	  στη	  συμβολή	   της	   με	   την	   	  Πειραιώς.	  

Επίσης	  παραχωρήθηκαν	  στο	  Φεστιβάλ	  Αθηνών	  πρώτον	   	   το	  παλιό	   εργοστάσιο	  

Τσαούσογλου	   που	   μετατράπηκε	   στον	   πολιτιστικό	   χώρο	   «Πειραιώς	   260»και	  

δεύτερον	   το	   εργοστάσιο	   «Σάνιτας»	   που	   έγινε	   το	   θέατρο	   «Το	   Σχολείον».	   Οι	  

περισσότερες	   βιομηχανίες	   είτε	   εγκαταλείφθηκαν	   είτε	   έκλεισαν,	   υπάρχουν	  

βέβαια	   και	   κάποια	   παραδείγματα	   βιομηχανιών	   που	   συνέχισαν	   τη	   λειτουργία	  

τους,	   ανακαινίστηκαν	   και	   επιβίωσαν	   όπως	   για	   παράδειγμα	   το	   εργοστάσιο	  

Παυλίδη	   ,	   Χαλκόρ,	   Ελαϊς.	   Παράλληλα	   όμως	   δημιουργήθηκε	   ζώνη	   νυχτερινής	  

αναψυχής	  (	  Κέντρο	  Αθηνών,	  Pantheon,	  W,)	  η	  οποία	  σε	  συνδυασμό	  με	  την	  εξέλιξη	  

της	   περιοχής	   του	   Γκαζιού	   σε	   πόλο	   νυχτερινής	   διασκέδασης	   οδηγούν	   σε	   μια	  

υποβάθμιση	   τηςευρύτερης	   περιοχής	   και	   «συγκρούεται»	   με	   τον	   σχεδιασμό	   της	  

ανάπλασης	  της	  περιοχής.	  	  

	  

	  

	  

	  



ΚΕΦΑΛΑΙΟ	  ΠΕΜΠΤΟ:	  ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ	  ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ	  ΚΑΙ	  
	  ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ	  ΠΕΡΙΟΧΗΣ	  ΜΕΛΕΤΗΣ	  

	  

	   64	  

5.2	  ΧΡΗΣΕΙΣ	  ΓΗΣ	  	  

	  

Στην	   περιοχή	   μελέτης,	   όπως	   μπορούμε	   να	   δούμε	   και	   στο	   χάρτη	   χρήσεων	   γης	  	  	  	  	  

(ΣΧΕΔΙΟ	   2),	   διαπιστώνουμε	   μια	   πολυμορφία	   από	   ετερόκλητες	   χρήσεις.	  

Παρατηρούμε	   εμπορικές	   χρήσεις	   τοπικού	   και	   μητροπολιτικού	   χαρακτήρα,	  

γραφεία,	   κτίρια	   ιδιωτικού	   και	   δημοσίου	   ενδιαφέροντος	   (ΣΔΟΕ,	   ΡΑΕ,	   ΚΕΠ,	  

Ε.Κ.Δ.Δ.Α,	   Δημαρχείο	   Ταύρο),	   ενεργές	   βιομηχανικές	   εγκαταστάσεις	   (Χαλκόρ,	  

Παυλίδης),	   εγκαταλελειμμένα	   βιομηχανικά	   κτίρια	   (ΕΛΣΩ,	   Χαλυβουργική,	  

Σφαγεία),	   αποθήκες.	   Επίσης	   αρχαιολογικούς	   χώρους,	   μουσικές	   σκηνές,	   κέντρα	  

διασκέδασης,	   οίκους	   ανοχής,	   πανεπιστημιακές	   σχολές	   (ΑΣΚΤ)	   και	   χώρους	  

πολιτισμού	  όπως	  θέατρα	  και	  μουσεία.	  Υπάρχει	  ένας	  μεγάλος	  αριθμός	  σταθμών	  

καυσίμων,	   συνεργείων	   και	   αντιπροσωπειών	   αυτοκινήτων.	   Κατά	   	   μήκος	   του	  

άξονα	   δεν	   υπάρχει	   καθόλου	   περιοχή	   κατοικίας	   παρά	   μόνο	   στο	   δήμο	   Ταύρου-‐

Μοσχάτου	   που	   εμφανίζονται	   οι	   εργατικές	   πολυκατοικίες.	   Έντονη	   είναι	   η	  

απουσία	   ελεύθερων	   ανοικτών	   κοινόχρηστων	   χώρων	   και	   χώρων	   πρασίνου.	  

Συναντάμε	   μονάχα	   στη	   συμβολή	   της	   οδού	   Πειραιώς	   με	   την	   Ερμού,	   την	  

πρόσφατα	   διαμορφωμένη	   πλατεία	   στη	   κορεάτικη	   αγορά	   και	   στη	   συμβολή	   με	  

την	   οδό	   Πέτρου	   Ράλλη	   το	   αθλητικό	   κέντρο	   δήμου	   Αθηναίων,	   που	   διαθέτει	  

παιδική	  χαρά,	  γήπεδα	  του	  τένις	  και	  το	  στάδιο	  Ρουφ.	  Σε	  ότι	  αφορά	  τις	  αθλητικές	  

εγκαταστάσεις	   ξανασυναντάμε	   την	   ακαδημία	  ποδοσφαίρου	  Άγιαξ	   Ταύρου	  στη	  

συμβολή	  με	  την	  οδό	  Χαμοστέρνας.	  
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ΣΧΕΔΙΟ	   2	   ΧΡΗΣΕΙΣ	   ΓΗΣ	   ΙΣΟΓΕΙΟΥ	   ΠΕΡΙΟΧΗ	  

ΜΕΛΕΤΗΣ	  
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5.3	  ΚΤΙΡΙΑΚΟ	  ΔΥΝΑΜΙΚΟ	  

	  

Η	  ποικιλία	   που	   επισημάναμε	   στις	   χρήσεις	   γης,	   παρατηρείται	   και	   στο	   κτιριακό	  

δυναμικό.	   Κτίρια	   παλαιά,	   σε	   κακή	   κατάσταση	   είτε	   μικρά	   όπως	   μαγαζιά,	  

αποθήκες	   και	   σταθμοί	   καυσίμων,	   είτε	   μεγαλύτερα	   όπως	   για	   παράδειγμα	   η	  

βιοτεχνία	   υφασμάτων	   Κωνσταντουράκης,	   ψυγεία	   Καλυψώ	   κλπ.	   Κτίρια	   σε	  

μέτρια	   κατάσταση	   όπως	   τα	   νυχτερινά	   κέντρα	   διασκέδασης,	   το	   Πράκτικερ	   και	  

πολλές	   εμπορικές	   δραστηριότητες.	   Και	   τέλος	   κτίρια	   που	   βρίσκονται	   σε	   πολύ	  

καλή	   κατάσταση	   και	   έχουν	   ανακαινιστεί	   ή	   δομηθεί	   πρόσφατα	   όπως	   η	  

Τεχνόπολις,	   το	   εργοστάσιο	   Παυλίδη,	   το	   μουσείο	   Μπενάκη,	   το	   Ίδρυμα	  

Κακογιάννη,	  ο	  Ελληνικός	  Κόσμος,	  το	  «Μεταλλουργείο»	  το	  	  carglass	  κλπ.	  Από	  τα	  

βιομηχανικά	  κτίρια	   κάποια	  συντηρήθηκαν	  και	   βρίσκονται	  σε	   καλή	  κατάσταση	  

(Παυλίδης	   χαλκορ),	   κάποια	   πάλι	   είναι	   τελείως	   ερειπωμένα	   και	  

εγκαταλελειμμένα	  (ΕΛΣΩ).	  	  
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ΣΧΕΔΙΟ	   3	   ΚΤΙΡΙΑΚΟ	   ΔΥΝΑΜΙΚΟ	   ΠΕΡΙΟΧΗ	  

ΜΕΛΕΤΗΣ	  
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5.4	  ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΟ	  ΔΙΚΤΥΟ	  ΑΣΤΙΚΩΝ	  ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΩΝ	  

	  
	  
Η	  οδός	  Πειραιώς	  εξυπηρετείται	  όπως	  φαίνεται	  στο	  ΣΧΕΔΙΟ	  1	  από:	  

	  

5.4.1.	  	  Μέσα	  σταθερής	  τροχιάς	  

Κατά	  μήκος	  του	  άξονα	  της	  οδού	  δε	  διέρχεται	  κάποιο	  μέσο	  σταθερής	  τροχιάς.	  Στη	  

ευρύτερη	  περιοχή,	  διέρχεται	  ο	  προαστιακός	  σιδηρόδρομος	  και	  η	  γραμμη	  Μ1	  του	  

μετρό.	  Επίσης	  περνά	  ο	  ηλεκτρικός	  σιδηρόδρομος	  ,	  ο	  οποίος	  ακολουθεί	  σε	  καποιο	  

τμήμα	  σχεδόν	  παράλληλα	  την	  οδό	  Πειραιώς.	  Όμως	  βρίσκεται	  σε	  μία	  μέση	  

απόσταση	  500-‐700	  μέτρων	  απο	  τον	  άξονα,	  έτσι	  δε	  μπορούμε	  να	  πούμε	  πως	  τον	  

καλύπτει	  και	  τον	  εξυπηρετεί.	  

	  
ΓΡΑΜΜΗ	   ΣΤΑΘΜΟΙ	  
Γραμμή	  Μ1	  Ησαπ	   Θησείο,	  Κάτω	  Πετράλωνα,	  Καλλιθέα,	  	  Μοσχάτο,	  Πειραιάς	  
Γραμμή	  Μ3	  μετρό	   Κεραμεικός	  
Προαστιακός	   Ρουφ,	  Α.Ι	  Ρέντης,	  Πειραιάς	  
Γενική	  παρατήρηση:	  η	  απόσταση	  της	  οδού	  Πειραιώς	  από	  τους	  σταθμούς	  κυμαίνεται	  από	  450-‐
900	  μέτρα	  
	  
	  
	  

5.4.2	  	  Μέσα	  μη	  σταθερής	  τροχιάς	  
	  
	  

Την	  οδό	  Πειραιώς	  εξυπηρετεί	  ένα	  πλήθος	  λεωφορειακών	  γραμμών.	  Οι	  

περισσότερες	  ξεκινούν	  απο	  την	  Ομόνοια	  και	  στρίβουν	  είτε	  στη	  Ιερά	  οδό	  είτε	  

στην	  οδό	  Πέτρου	  Ράλλη.	  Μόνο	  δύο	  γραμμές	  (914,	  049)	  διατρέχουν	  σχεδόν	  

ολόκληρη	  τη	  οδό.	  Ο	  ι	  γραμμές	  που	  εξυπηρετούν	  και	  οι	  στάσεις	  τους	  φαίνονται	  

στους	  παρακάτω	  πίνακες	  και	  στο	  σχέδιο	  που	  ακολουθεί.	  

	  
ΑΡΙΘΜΟΣ	  
ΓΡΑΜΜΗΣ	  

ΟΝΟΜΑ	  ΓΡΑΜΜΗΣ	  

914	   ΟΜΟΝΟΙΑ-‐ΛΑΧΑΝΑΓΟΡΑ-‐ΠΑΛ.ΚΟΚΚΙΝΙΑ	  
815	   ΓΟΥΔΗ-‐ΤΑΥΡΟΣ	  
049	   ΠΕΙΡΑΙΑΣ-‐ΟΜΟΝΟΙΑ	  
838	   ΟΜΟΝΟΙΑ-‐ΡΕΝΤΗΣ-‐ΠΑΛ.	  ΚΟΚΚΙΝΙΑ	  (ΚΥΚΛΙΚΗ)	  
Β18	   ΟΜΟΝΟΙΑ-‐ΠΕΡΑΜΑ	  (ΜΕΣΩ	  ΠΕΤΡΟΥ	  ΡΑΛΛΗ)	  
Γ18	   ΟΜΟΝΟΙΑ-‐ΠΕΡΑΜΑ	  (ΜΕΣΩ	  ΓΡ.	  ΛΑΜΠΡΑΚΗ)	  
035	   ΑΝΩ	  ΚΥΨΕΛΗ-‐ΠΕΤΡΑΛΩΝΑ-‐ΤΑΥΡΟΣ	  
227	   ΑΝΩ	  ΠΕΤΡΑΛΩΝΑ	  –ΑΓΙΟΣ	  ΑΡΤΕΜΙΟΣ	  
21	   ΖΑΠΠΕΙΟ-‐ΠΕΤΡΟΥ	  ΡΑΛΛΗ-‐ΝΙΚΑΙΑ	  
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856*	   ΑΙΓΑΛΕΩ-‐ΥΜΗΤΤΟΣ-‐ΔΑΦΝΗ	  
Α16*	   ΠΛΑΤΕΙΑ	  ΚΟΥΜΟΥΝΔΟΥΡΟΥ-‐ΕΛΕΥΣΙΝΑ	  
860*	   Π.ΦΑΛΗΡΟ-‐Γ.ΚΡΑΤΙΚΟ	  ΝΙΚΑΙΑΣ-‐ΣΧΙΣΤΟ	  ΚΕΡΑΤΣΙΝΙΟΥ	  
420*	   ΠΕΙΡΑΙΑΣ-‐ΑΓ.ΑΝΑΡΓΥΡΟΙ	  (ΜΕΣΩ	  ΚΗΦΙΣΟΥ)	  

Οι	  γραμμές	  με	  *	  είναι	  γραμμές	  που	  διασχίζουν	  την	  Πειραιώς	  αλλά	  εκτός	  της	  περιοχής	  μελέτης	  
	  
	  
	  
Στην	  περιοχή	  μελέτης	  υπάρχουν	  13	  στάσεις	  από	  τις	  οποίες	  διέρχονται	  τα	  εξής	  	  
λεωφορεία	  :	  
	  
	   ΟΝΟΜΑ	  ΣΤΑΣΗΣ	   ΑΡΙΘΜΟΣ	  ΓΡΑΜΜΗΣ	  
1	   Παλαιά	  Αγορά	   914,	  815,	  049,	  838,	  Β18,	  Γ18,	  035,	  227,	  21	  
2	   Φωταέριο	   914,	  815,	  049,	  838,	  Β18,	  Γ18,	  21	  
3	   Καμπά	   914,	  815,	  049,	  838,	  Β18,	  Γ18,	  21	  
4	   Πέτρου	  Ράλλη	   914,	  838,	  Β18,	  Γ18,	  21	  
5	   Κολυμβητήριο	   914,	  815,	  049,	  21	  
6	   Υπουργείο	   914,	  815,	  049	  
7	   Ελουλου	   914,	  815,	  049	  
8	   Έργων	   914,	  815,	  049	  
9	   Ταύρος	  	   914,	  815,	  049	  
10	   Σφαγεία	   914,	  815,	  049	  
11	   Βιοχάλκο	   914,	  049	  
12	   Σχολή	  Καλών	  Τεχνών	  	   914,	  049	  
13	   Υφαντήρια	   914,	  049	  
	  
Ακολουθεί	  σχέδιο	  στο	  οποίο	  φαίνονται	  οι	  γραμμές	  του	  ηλεκτρικού	  
σιδηρόδρομου,	  του	  μετρό,	  του	  προαστιακού,	  των	  λεωφορείων	  και	  οι	  στάσεις	  
αυτών.	  
	  

	  

	  

	  

	  

	  

	  

	  

	  

	  

	  

	  

	  



ΚΕΦΑΛΑΙΟ	  ΠΕΜΠΤΟ:	  ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ	  ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ	  ΚΑΙ	  
	  ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ	  ΠΕΡΙΟΧΗΣ	  ΜΕΛΕΤΗΣ	  

	  

	   70	  

ΣΧΕΔΙΟ	   1	   ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΟ	   ΔΙΚΤΥΟ	   ΑΣΤΙΚΩΝ	  

ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΩΝ	  ΠΕΡΙΟΧΗ	  ΜΕΛΕΤΗΣ	  
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5.5.	  ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ-‐ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ	  

	  

• Σε	   ότι	   αφορά	   τις	   χρήσεις	   γης	   παρατηρούνται	   τα	   εξής:	   Παρόλο	   που	   το	  

θεσμικό	   πλαίσιο	   και	   ειδικότερα	   το	   διάταγμα	   για	   την	   οδό	   Πειραιώς	   με	   την	  

τροποποίηση	  των	  ΓΠΣ	  των	  δήμων,	  είχε	  προσπαθήσει	  να	  ελέγξει	  τις	  χρήσεις	  

που	  αναπτύσσονται	   και	   να	   τις	   χωροθετήσει	  σε	  συγκεκριμένες	  περιοχές,	   το	  

αποτέλεσμα	   είναι	   αμφισβητήσιμο.	   Παρατηρούμε	   την	   εγκατάσταση	  	  

πολιτιστικών	  χρήσεων	  όπως	  μουσεία,	  θέατρα,	  πολυχώροι	  μα	  την	  ίδια	  στιγμή	  

δεν	   έχει	   γίνει	   διάκριση,	   και	   έχουν	   εγκατασταθεί	   εμπορικές	   χρήσεις	   και	  

μάλιστα	   μεγάλης	   κλίμακας	   όπως	   το	   πολυκατάστημα	   	   Athens	   Heart.	  

Παράλληλα	  έχουν	  εμφανιστεί	  κέντρα	  νυχτερινής	  διασκέδασης	  και	  από	  δίπλα	  

τους	   υπαίθριοι	   χώροι	   παρκαρίσματος.	   Εκτός	   του	   ότι	   είναι	   παράνομα	   και	  

είναι	   ενάντια	   στο	   γενικό	   πλαίσιο	   της	   ανάπτυξης	   της	   οδού	   Πειραιώς,	  

δημιουργούν	   μια	   «διπολική»	   εικόνα,	   την	   ημέρα	   είναι	   τελείως	   έρημα	   και	   το	  

βράδυ	   δημιουργούν	   σημειακά	   μια	   έντονη	   συσσώρευση	   κόσμου	   και	  

αυτοκινήτων.	  

Στην	   περιοχή	   μελέτης,	   αντίθετα	   με	   την	   εικόνα	   που	   συναντούμε	   στην	  

υπόλοιπη	   οδό,	   έχει	   αξιοποιηθεί	   ένας	   μεγάλος	   αριθμός	   του	   βιομηχανικού	  

πλούτου	   σε	   πολιτιστικές	   χρήσεις	   με	   μητροπολιτικό	   χαρακτήρα.	   (Μουσείο	  

Μπενάκη,	  Τεχνόπολις,	  Ελληνικός	  κόσμος,	  Ίδρυμα	  Κακογιάννη,	  σχολή	  Καλών	  

Τεχνών,	   Πειραιώς	   260).	   Παραμένουν	   όμως	   έντονα	   τα	   σημάδια	   της	  

εγκατάλειψης	   των	   παλαιών	   βιομηχανικών	   κτιρίων	   όπως	   (ΕΛΣΩ,	  

Χαλυβουργική)	   τα	   οποία	   καταλήγουν	   να	   γίνονται	   εστίες	   μόλυνσης	   και	  

βρωμιάς,	   καθώς	   υπάρχουν	   απορρίμματα,	   πεταμένος	   μηχανολογικός	  

εξοπλισμός	   και	   εγκαταλελειμμένα	   αυτοκίνητα.	   Ταυτόχρονα	   οι	   ίδιες	   οι	  

εγκαταστάσεις	   παρακμάζουν	   και	   μαζί	   τους	   υποβαθμίζεται	   και	   ο	   ιστορικός	  

τους	  χαρακτήρας.	  

Παρατηρούμε	  έναν	  ιδιαίτερα	  μεγάλο	  αριθμό	  σταθμών	  καυσίμων,	  οι	  οποίοι	  με	  

τη	  σειρά	  τους	  υποβαθμίζουν	  ακόμη	  περισσότερο	  την	  εικόνα	  του	  δρόμου.	  Η	  

μεγάλη	   αυτή	   συγκέντρωση	   θα	   μπορούσε	   να	   εξηγηθεί	   αφενός	   λόγω	   του	  

φόρτου	   και	   της	   σημασίας	   του	   οδικού	   άξονα	   της	   Πειραιώς	   που	   οδηγεί	   στο	  

λιμάνι	   ,	   και	   αφετέρου	   λόγω	   της	   φθηνής	   γης	   και	   της	   δυσκολίας	   έκδοσης	  

άδειας	  στο	  εσωτερικό	  των	  περιοχών.	  	  
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Η	  εγκατάσταση	  χρήσεων	  όπως	  συνεργεία	  και	  αντιπροσωπείες	  αυτοκινήτων	  

και	   αποθήκες	   δημιουργούν	   με	   τη	   σειρά	   τους	   όχληση.	   Τέλος	   η	   ύπαρξη	  

καταστημάτων	  όπως	  το	  Athens	  Heart	  και	  το	  	  Praktiker	  σε	  συνδυασμό	  με	  το	  

ανεπαρκές	  συγκοινωνιακό	  δίκτυο	  λειτουργεί	  ως	  πόλος	  αυτοκινήτων.	  

	  

• Σε	   ότι	   αφορά	   τις	   μετακινήσεις	   παρατηρούμε	   τα	   εξής:	  Το	   δίκτυο	  αστικών	  

συγκοινωνιών	  είναι	  πτωχό	  και	   	  ανεπαρκές	  στο	  να	  καλύψει	  τις	  ανάγκες	  των	  

δυτικών	   συνοικιών	   μα	   και	   του	   άξονα.	   Τα	   μέσα	   σταθερής	   τροχιάς	   δεν	  

εξυπηρετούν	   ουσιαστικά	   την	   περιοχή.	   Ο	   μόνος	   σταθμός	   	   που	   βρίσκεται	  

κοντά	  στην	  οδό	  Πειραιώς	  είναι	  ο	  σταθμός	  του	  μετρό	  Κεραμεικός,	  πίσω	  από	  

την	  Τεχνόπολη.	  Τα	  μέσα	  μη	  σταθερής	  τροχιάς,	  τα	  λεωφορεία,	  που	  διέρχονται	  

από	  την	  οδό	  είναι	  πολλά	  αλλά	  τα	  περισσότερα	  στρίβουν	  στην	  οδό	  Π.	  Ράλλη	  

και	   μόνο	   δύο	   γραμμές	   διασχίζουν	   ολόκληρη	   την	   οδό	   με	   πολύ	   αραιά	  

δρομολόγια	  όμως.	  Για	  μια	  ακόμη	  φορά	  διακρίνουμε	  την	  μη	  ενιαία	  αντίληψη-‐

λειτουργία	  του	  δρόμου.	  Το	  οδικό	  δίκτυο	   δεν	  βρίσκεται	  σε	  καλή	  κατάσταση.	  

Παρατηρείται	  αυξημένη	  κίνηση	  φορτηγών,	  κακή	  κατάσταση	  οδοστρώματος,	  

κακή	   σήμανση	   για	   τους	   οδηγούς	   και	   κακές	   αναμονές	   για	   στροφές	   κυρίως	  

προς	   το	   κέντρο	   της	   Αθήναα.	   Διαπιστώσαμε	   έλλειψη	   χωροθετημένων	  

σημείων	   για	  παρκάρισμα	  και	   έντονη	  παράνομη	  στάθμευση.	   Σχετικά	  με	   την	  

κίνηση	   των	   πεζών,	   αυτή	   είναι	   πολύ	   δύσκολή,	   επικίνδυνη	   και	   πρακτικά	  

αδύνατη	   σε	   κάποια	   σημεία.	   	   Κατ΄αρχάς	   το	   πεζοδρόμιο	   βρίσκεται	   σε	   κακή	  

κατάσταση,	   είναι	  αποδομημένο	  και	   επικίνδυνο,	   και	  σε	   κάποια	  σημεία	  πολύ	  

στενό.	  Μάλιστα	  σε	  ένα	  ύψος	  της	  οδού	  προς	  τον	  Ταύρο	  δεν	  υπάρχει	  καθόλου,	  

με	   αποτέλεσμα	   να	   πρέπει	   κανείς	   να	   βγει	   στο	   χώρο	   κυκλοφορίας	   των	  

αυτοκινήτων	  για	   να	  συνεχίσει	   να	  περπατά.	   Επίσης	   είναι	  πολύ	  κακές	   και	   οι	  

διαβάσεις	  των	  πεζών	  και	  ειδικά	  οι	  εγκάρσια	  στον	  άξονα	  μετακινήσεις.	  

• Οι	   ελεύθεροι	   χώροι	   και	   οι	   χώροι	   πρασίνου	   είναι	   ελάχιστοι.	   Παρόλο	   που	  

υπάρχουν	  χώροι	  	  που	  θα	  μπορούσαν	  να	  φυτευτούν	  και	  να	  δοθούν	  για	  κοινή	  

χρήση,	  αφήνονται	  ανεκμετάλλευτοι.	  

• Γενικές	   παρατηρήσεις:	   Η	   άνιση	   ανάπτυξη,	   μεταξύ	   βορά	   και	   νότου,	   του	  

δρόμου	  είναι	  εμφανής.	  Τα	  σημάδια	  εγκατάλειψης	  και	  μόλυνσης	  είναι	  έντονα.	  

Δεν	   υπαρχει	   ιδιαίτερη	   κινητικότητα	   ανθρώπων	   και	   ζωη	   κατα	   μήκος	   του	  

άξονα.	   Έχουν	   υπάρξει	   πολλές	   προσπάθειες	   θεσμοθέτησης,	   από	   το	  
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ρυθμιστικό	  του	  1985	  μέχρι	  και	  το	  διάταγμα	  για	  την	  οδό	  Πειραιώς	  το	  2004.	  

Αυτά	   αφορούσαν	   	   την	   ανάπτυξη	   του	   άξονα,	   την	   ανάπτυξη	   	   της	   ευρύτερης	  	  

περιοχής	   αλλά	   και	   την	   προστασίας	   και	   ανάδειξη	   του	   βιομηχανικού	  

χαρακτήρα	   της	   οδού.	   Τα	   αποτελέσματα	   όμως	   δεν	   είναι	   ξεκάθαρα.	   Οι	  

περισσότεροι	   αδόμητοι	   χώροι	   ανήκουν	   σε	   τράπεζες	   και	   παρόλο	  που	   έχουν	  

εκδοθεί	   άδειες	   είναι	   «παγωμένοι».	   Τέλος	   αξίζει	   να	   σημειωθεί	   πως	   η	   οδός	  

Πειραιώς	  δε	  θα	  μπορούσε	  να	  μείνει	  ανεπηρέαστη	  από	  την	  οικονομική	  κρίση	  

που	   περνά	   η	   Ελλάδα.	   Χαρακτηριστικά	   αναφέρουμε	   πως	   το	   τελευταίο	  

εξάμηνο	   οι	   κλειστέςεπιχειρήσεις	   στην	   Αττική	   έφτασαν	   τις	   2.374	   απο	   το	  

σύνολο	  των	  9.275,	  δηλαδή	  ποσοστό	  25,6%.	  H	  περιοχή	  που	  φαίνεται	  να	  έχει	  

επηρεαστεί	   περισσότερο	   είναι	   το	   κέντρο	   της	   Αθήνας,	   όπου	   έχει	   κλείσει	   το	  

23,1%	  των	  επιχειρήσεων	  και	  ο	  Πειραιάς	  με	  το	  αντιστοιχο	  ποσοστό	  να	  φτάνει	  

το	  17,3%.	  Κατά	  μήκος	  του	  δρόμου,	  πολλά	  κτίρια	  βρίσκονται	  παραμελημένα	  

σε	  διαδικασία	  πώλησης	  ή	  ενοικίασης.	  Περπατώντας	  το	  δρόμο	  πολλά	  μαγαζιά	  

είναι	  κλειστά,	  κυρίως	  πρώην	  βιοτεχνίες	  ρούχων,	  μαγαζιά	  υδραυλικών	  ειδών	  

κλπ.	  
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ΦΩΤΟΓΡΑΦΙΑ4	  
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6.	  	  ΚΕΦΑΛΑΙΟ	  ΕΚΤΟ:	  ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΕΙΣ	  ΓΙΑ	  ΤΗΝ	  ΑΣΤΙΚΗ	  
ΑΝΑΠΤΥΞΗ	  ΤΗΣ	  ΟΔΟΥ	  ΠΕΙΡΑΙΩΣ	  
	  
	  
Ο	   κύριος	   στόχος	   της	   μελέτης	   μας	   είναι	   	   η	   λειτουργία	   της	   οδού	   Πειραιώς	   ως	  

άξονας	  	  αστικής	  ανάπτυξης	  για	  την	  ευρύτερη	  περιοχή	  από	  την	  οποία	  διέρχεται.	  

Επιδιώκουμε	   να	   προτείνουμε	   κατευθύνσεις	   παρεμβάσεων	   οι	   οποίες	   έχουν	   ως	  

στόχο	   την	   αναβάθμιση,	   αφενός	   του	   άξονα	   και	   αφετέρου	   της	   ευρύτερης	  

περιοχής.	  

	  

Από	   τη	  δεκαετία	   του	  1990,	   εισήχθη	  ο	  όρος	  brownfield,	   	  που	  αναφέρεται	  σε	   γη	  

που	  προηγουμένως	  φιλοξενούσε	  βιομηχανικές	  ή	  εμπορικές	  δραστηριότητες,	  στη	  

συνέχεια	   εγκαταλείφθηκε	   και	   είναι	   διαθέσιμη	   για	   επανάχρηση.	   Συχνά	  

συνεπάγεται	   και	   περιβαλλοντική	   μόλυνση.	   Τέτοιες	   περιοχές	   μπορεί	   να	   είναι	  

λατομεία,	   σιδηροδρομικοί	   σταθμοί,	   πρώην	   βιομηχανικές,	   νοσοκομειακές,	  

στρατιωτικές	   	   εγκαταστάσεις,	   σταθμοί	   καυσίμων	   κλπ.	   Τέτοιες	   περιοχές	   έχουν	  

αρνητικές	   συνέπειες	   στο	   περιβάλλον	   και	   σε	   ένα	   αστικό	   τοπίο,	   άμεσα	   με	   τη	  

μόλυνση	   που	   προκαλούν	   και	   έμμεσα	   μεσω	   της	   εικόνα	   των	   υποβαθμισμένων	  

κτιρίων.	   Τα	   τελευταία	   χρόνια	   ,	   σε	   παγκόσμιο	   επίπεδο,	   έχει	   δημιουργηθεί	   ένα	  

θεσμικό	  πλαίσιο	  για	  δράσεις	   και	  παρεμβάσεις	  σχετικά	  με	   την	  αναβάθμιση	  του	  

αστικού	   τοπίου	   των	  υποβαθμισμένων	  περιοχών	   (όπως	  brownfields)	   και	   με	   τη	  

διαφύλαξη	  της	  ιστορικής	  και	  πολιτιστικής	  κληρονομιάς.	  	  

	  

Βασικός	   στόχος	   της	   μελέτης	   μας	   είναι	   η	   προστασία	   της	   πολιτιστικής	  

βιομηχανικής	   κληρονομιάς	   και	   η	   διαμόρφωση	   ενός	   χαρακτήρα	   μέσω	   της	  

ανάδειξης	  της	  ιστορικής,	  βιομηχανικής	  και	  πολιτιστικής	  ταυτότητας	  του	  άξονα.	  	  

Αρχικά	   πρέπει	   να	   γίνει	   αξιολόγηση	   των	   εγκαταλελειμμένων	   βιομηχανικών	  

εγκαταστάσεων	  και	  να	  παρθούν	  αποφάσεις	  για	  την	  διατήρησή-‐	  συντήρησή	  	  και	  

την	  αξιοποίησή	  τους.	  Η	  υπόθεση	  της	  επανάχρησης	  των	  βιομηχανικών	  μνημείων	  

είναι	   ένα	   δύσκολο	   και	   ιδιαίτερα	   λεπτό	   θέμα.	   Έχει	   υπάρξει	   σοβαρή	   σκέψη	  

σχετικά	   με	   τις	   ευκαιρίες	   ανάπτυξης	   και	   την	   επανάχρηση,	   η	   οποία	   στην	   πράξη	  

γίνεται	  κυρίως	  με	  μουσειακές	  και	  πολιτιστικές	  χρήσεις.	  Η	  οποιαδήποτε	  δράση,	  

είτε	  αφορά	  στην	  αναστήλωση	  του	  κτιριακού	  κελύφους	  είτε	  στην	  αλλαγή	  χρήσης	  

πρέπει	   να	   γίνεται	   με	   σεβασμό	   στην	   αξία	   αυτού	   του	   “οργανισμού”	   υλικού	   και	  
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άυλου,	   αναδεικνύοντας	   την	   ιστορία	   του,	   τον	   αρχιτεκτονικό	   και	   μηχανολογικό	  

του	  πλούτο	  και	   	  την	  ατμόσφαιρα	  του.	  Όπως	  είπαμε	  και	  πριν,	  αρχικά	  πρεπει	  να	  

γίνεται	   μελέτη	   και	   αξιολόγηση	   των	   κτιρίων	   ώστε	   να	   αποφασιστεί	   ο	   τρόπος	  

επέμβασης.	   Να	   καθοριστούν	   τα	   στοιχεία	   που	   θα	   διατηρηθούν	   και	   εκείνα	   που	  

είναι	   ασύμβατες	   προσθήκες,	   και	   η	   απομάκρυνσή	   τους	   δε	   θα	   αλλοιώσει	   το	  

χαρακτήρα	  του	  συνόλου.	  Γενικά	  πρέπει	  να	  διατηρείται	  η	  υφιστάμενη	  τυπολογία,	  

μορφολογία,	   τεχνολογία	   υλικών	   καθώς	   και	   ο	   συνοδεύοντας	   μηχανολογικός	  

εξοπλισμός.	  Οι	  χώροι	  αυτοί	  διαθέτουν	  ορισμένα	  αρχιτεκτονικά	  χαρακτηριστικά,	  

όπως	   λιτή	   μορφή,	   γεωμετρικές	   φόρμες,	   ελεύθερες	   κατόψεις,	   τα	   οποία	   δίνουν	  

μεγάλη	   ελευθερία	   στο	   σχεδιασμό	   της	   νέας	   χρήσης.	   Σε	   ότι	   αφορά	   την	  

επανάχρηση	   πρέπει	   να	   γίνεται	   έλεγχος	   συμβατότητας	   και	   ένταξης	   των	   νέων	  

χρήσεων.	  

	  

Πολλά	  παραδείγματα	  απο	  το	  διεθνή	  χώρο	  μας	  δείχνουν	  την	  αξιοποίηση	  	  πρώην	  

βιομηχανικών	   χώρων	   και	   την	   επανάχρηση	   μέσω	   πολιτιστικών	   και	   κυρίως	  

μουσειακών	  χρήσεων.	  Ειδικά	  όταν	  πρόκειται	  για	  μεγάλες	  εκτάσεις	  παρατηρούμε	  

τη	   δημιουργία	   πολιτιστικών	   clusters.	   Ο	   όρος	   αυτός	   αναφέρεται	   στη	   χωρική	  

συγκέντρωση	  ομοειδών	  δραστηριοτήτων,	  στην	  περίπτωσή	  μας	  πολιτιστικών,	  σε	  

τμήματα	   της	   πόλης.	   	   Ο	   πολιτισμός,	   ειδικά	   μετά	   την	   περίοδο	   αποβιομηχάνισης	  

αντιμετωπίζεται	   ως	   εργαλειο	   αναζωογόνησης	   και	   βασικό	   πλεονέκτημα	   στο	  

πλαίσιο	  του	  ανταγωνισμού	  των	  πόλεων.	  Η	  οδός	  Πειραιώς	  τη	  τελευταία	  δεκαετία	  

άρχισε	   να	   παίρνει	   τη	   μορφή	   πολιτιστικού	   cluster.	   Ωστόσο	   υπάρχουν	   πολλές	  

αντιφάσεις	  και	  πολλά	  προβλήματα.	  

	  

Το	   θέμα	   είναι	   πολυσύνθετο	   και	   για	   αυτό	   οι	   προτάσεις	   που	   κάνουμε	  

αναφέρονται	   σε	   διάφορα	   επίπεδα.	   Κατ΄αρχάς,	   σκοπός	   είναι	   η	   βελτίωση	   της	  

ποιότητας	   ζωής	   των	   πληθυσμών	   που	   ζούν	   κοντά	   στην	   οδό	   Πειραιώς.	   Αυτό	  

μπορεί	  να	  επιτευχθεί	  με	  την	  εξυγίανση	  του	  δρόμου	  και	  με	  τη	  σύνδεση	  του	  με	  τα	  

κέντρα	   των	   δήμων.	   Ο	   άξονας	   πρέπει	   να	   αναζωογονηθεί,	   να	   υπάρχει	   «ζωή»	  

δημιουργώντας	  χώρους	  πρασίνου,	  κοινόχρηστους	  χώρους	  και	  πόλους	  εμπορικής	  

και	   πολιτιστικής	   δραστηριότητας.	   Στη	  συνέχεια,	   πρέπει	   να	   υπάρχει	   ροή	  αυτής	  

της	   «ζωής»	   προς	   τους	   δήμους	   και	   τις	   περιοχές	   κατοικίας.	   Προτείνουμε	   να	  

διαμορφωθούν	   	   πεζόδρομοι,	   δίκτυο	   πεζοδρομήσεων	   και	   ένα	   	   συγκοινωνιακό	  
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δίκτυο	   πυκνό,	   εύχρηστο	   και	   λειτουργικό.	   Για	   να	   αναβαθμιστεί	   το	   δίκτυο	  

αστικών	  συγκοινωνιών	  και	  να	  παρέχει	  υψηλότερα	  επίπεδα	  εξυπηρέτησης	  στους	  

χρήστες,	   πρέπει	   να	   γίνει	   επέκταση	   του	   δικτύου	   του	   μετρό	   και	   καλύτερη	  

οργάνωση	   των	   γραμμών	   και	   δρομολογίων	   των	   λεωφορείων.	   Ενδεχομένως	   να	  

πρέπει	  να	  δημιουργηθεί	  μια	  γραμμή	  μέσου	  σταθερής	  τροχιάς,	  όπως	  τρόλεϊ,	  που	  

να	   κινείται	   κατά	   μήκος	   του	   δρόμου	   και	   να	   	   εξυπηρετεί	   μόνο	   τον	   άξονα	   της	  

Πειραιώς.	   Αυτό	   θα	   ενισχύσει	   και	   τη	   λειτουργία	   του	   δρόμου	  ως	   ενιαίου	   άξονα.	  	  

Επίσης	   πρέπει	   να	   απομακρυνθούν	   ή	   να	   περιοριστούν	   οι	   χρήσεις	   που	  

δημιουργούν	   όχληση	   (σταθμοι	   καυσίμων,	   βιοτεχνίες	   και	   βιομηχανίες).	   Για	   τη	  

διαμόρφωση	   πολιτιστικού	   χαρακτήρα,	   προτείνουμε	   την	   ανάδειξη	   της	  

βιομηχανικής	  ιστορίας	  της	  Πειραιώς	  και	  την	  αναστήλωση	  παλιών	  βιομηχανικών	  

χώρων	   .Οι	   χώροι	   αυτοί	   μπορούν	   να	   ξαναζωντανέψουν	   ως	   μουσεία	   ,	   χώροι	  

πολιτιστικών	   εκδηλώσεων	  και	   να	   ενταχθούν	  στη	  λειτουργία	   της	   τριτοβάθμιας	  

εκπαίδευσης.	   Προτείνουμε	   επίσης	   να	   ελεγχθεί	   η	   εμπορική	   δραστηριότητα,	  

χωροθετώντας	   την	   σε	   συγκεκριμένη	   περιοχή.Οι	   ελεύθεροι	   χώροι	   να	  

μετασχηματιστούν	  σε	  πλατείες	  και	  χώρους	  πρασίνου	  .	  	  

Παρακάτω	  ακολουθεί	  ένας	  πίνακας	  με	  τις	  κατευθύνσεις	  των	  προτάσεων	  και	  στη	  

συνέχεια	  το	  σχέδιο	  εναλλακτικών	  χρήσεων	  της	  περιοχής	  μελέτης.	  
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ΕΙΔΙΚΟΙ	  ΣΤΟΧΟΙ	   	   ΠΑΡΕΜΒΑΣΕΙΣ	  

Βελτίωση	  ποιότητας	  
ζωής	  

	   o Ανοικτοί	  ελεύθεροι	  χώροι.	  
	  
o Χώροι	  πρασίνου.	  
	  
o Απομάκρυνση	  Νυχτερινών	  

κέντρων.	  
	  

o Απομάκρυνση	  αμαξοστασίου	  
ΗΛΠΑΠ.	  

	  
o Συγκέντρωση	  Βιομηχανίας	  σε	  

συγκεκριμένη	  θέση	  του	  δρόμου.	  
	  
	  
o Αφαίρεση	  διαφημιστικών	  

πινακίδων	  και	  μεταλλικών	  
σκελετών.	  

	  
	  
o Απομάκρυνση-‐μεταφορά	  χρήσεων	  	  

που	  μολύνουν	  (βενζινάδικα,	  
ελαστικά,	  συνεργείο	  αυτοκινήτων,	  
αποθήκες)	  .	  

	  
	  	  	  	  	  
o Αναζωογόνηση	  της	  οδού	  

Πειραιώς-‐ζωή	  δίνοντας	  κίνητρα	  
σε:	  
• νέους	  
• καλλιτέχνες	  
• οικογένεια-‐παιδί	  
• επενδυτές	  

	  
	  
o Χωροθέτηση	  χρήσεων:	  

• Εμπορικές	  
• Πολιτιστικές	  
• Αθλητισμός	  

	  
	   	   o Μείωση	  σταθμών	  καυσίμων	  και	  

υποχρεωτική	  ελάχιστη	  μεταξύ	  
τους	  απόσταση	  ανά	  500μ.	  
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Βελτίωση	  
συγκοινωνιακών	  
συνθηκών	  
	  	  

Τροχοφόρα	   o Χώροι	  παρκαρίσματος-‐	  κοντά	  σε	  
στάση	  μετρό.	  

	  
o Ελεγχόμενη	  κυκλοφορία	  

φορτηγών	  στο	  τμήμα	  από	  Ομόνοια	  
έως	  τη	  λεωφόρο	  Κηφισού.	  

o Απομάκρυνση	  παρκαρισμένων	  και	  
εγκαταλελειμμένων	  φορτηγών	  και	  
άλλων	  μηχανημάτων.	  

	  
o Δημιουργία	  ειδικών	  χώρων	  

τροφοδοσίας.	  Τα	  φορτηγά	  
μπορούν	  να	  εφοδιάζουν	  με	  
προϊόντα	  τις	  εμπορικές	  χρήσεις-‐να	  
έρχονται	  όμως	  από	  παράπλευρους	  
δρόμους	  (	  cul	  de	  sac).	  

	  
o Βελτίωση	  ποιότητας	  

οδοστρώματος.	  
	  

	   Αστικές	  
συγκοινωνίες	  

o Επέκταση	  μετρό.	  
	  
o Εξυπηρέτηση	  απο	  μέσα	  σταθερής	  

τροχιάς-‐	  τρόλεϊ	  
	  
o Πύκνωση	  σταθμών	  μετρό.	  
	  

Πεζοί	   o Δίκτυο	  πεζοδρομήσεων-‐	  ένωση	  με	  
κέντρα	  δήμων	  	  	  και	  χώρους	  
σημασίας	  της	  ζωής	  των	  δήμων	  
(χώρους	  πολιτιστικούς,	  
εμπορικούς,	  διοικητικούς	  τοπικής	  
κλίμακας	  ).	  

	  
o Ευκολότερη	  μετακίνηση	  πεζών	  

(φανάρια-‐	  διαβάσεις).	  
	  
o Δυνατότητα	  	  εύκολης	  εγκάρσιας	  

μετακίνησης	  των	  πεζών	  ανά	  
διαστήματα.	  	  

	  
o Βελτίωση	  ποίοτητας	  πεζοδρομίων	  

και	  δημιουργία	  νέων	  που	  να	  είναι	  
πιο	  μεγάλα,	  άνετα	  και	  ασφαλή.	  	  
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Προστασία	  πολιτιστικής	  
κληρονομιας	  

	   o Καταγραφή	  και	  αξιολόγηση	  του	  
βιομηχανικού	  κτιριακού	  
δυναμικού.	  (κτιριακού	  και	  
μηχανολογικού	  εξοπλισμού).	  
	  

o Προστασία	  και	  αποκατάσταση	  
των	  στοιχείων	  βιομηχανικής	  
κληρονομιάς.	  	  
	  

o Καταγραφή	  και	  προστασία	  των	  
αρχαίων.	  Όπως	  για	  παράδειγμα	  
τμήματος	  των	  Μακρών	  Τειχών.	  	  
	  

Ανάδειξη	  πολιτιστικού	  
χαρακτήρα	  

	   o Μουσεία.	  
	  
o Διαδραστικά	  μουσεία.	  
	  
o Μουσεία	  ανταλλαγής	  εκθεμάτων	  

με	  άλλα	  μουσεία.	  
	  
o Βιβλιοθήκη	  
	  

o Δημιουργία	  διεθνούς	  κέντρου	  
(επιστήμες-‐τεχνολογία-‐γράμματα)	  
	  

o Διάθεση	  χώρων	  για	  αστική	  τέχνη	  
(urban	  art).	  

	  
o Διάθεση	  πρώην	  βιομηχανικών	  

χώρων	  στην	  Αρχιτεκτονική	  σχολή	  
και	  στη	  σχολή	  Kαλών	  Τεχνών.	  

	  
o Εκπαίδευση	  Τριτοβάθμια	  είτε	  για	  

μάθηση	  είτε	  για	  έρευνα	  
(εργαστήρια)	  

	  
o Καλλιτεχνικό	  κέντρο	  χορού	  σε	  

ανακαινισμένο	  εργοστάσιο.	  
	  
o Υπαίθρια	  έκθεση	  βιβλίου	  
	  
o Ετήσια	  Φεστιβάλ	  (κόμικς-‐

κινηματογράφου	  -‐λογοτεχνίας)	  	  
	  
o Εκπαιδευτικές	  εγκαταστάσεις	  για	  

παιδιά	  
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Ανάδειξη	  
βιομηχανικού	  
χαρακτήρα	  

	   o Αποκατάσταση	  κελύφους	  των	  
εργοστασίων	  που	  αξίζει	  να	  
διατηρηθούν.	  
	  

o Θεματικός	  δρόμος	  (Rue	  boutique)	  
με	  εργαστήρια	  σαν	  αυτά	  που	  
υπήρχαν	  κατά	  τη	  βιομηχανική	  
ανάπτυξη	  της	  οδού.	  

	  
o Βιομηχανικό	  θεματικό	  μουσείο.	  

	  
o Βιομηχανικό-‐διαδραστικό	  μουσείο	  

για	  παιδιά.	  
	  

o Μουσείο	  «Επιστημών	  και	  
τεχνολογίας».	  
	  

o Διατήρηση	  και	  αποκατάσταση	  
μεμονωμένων	  βιομηχανικών	  
στοιχείων.	  Ενσωμάτωσή	  τους	  σε	  
άλλες	  χρήσεις.	  

Ανάδειξη	  ιστορικού	  
χαρακτήρα	  

	   Μέσω	  του	  προγράμματος	  Ενοποίησης	  
αρχαιολογικών	  χώρων	  
	  
o Σύνδεση	  με	  δίκτυο	  δρόμων	  	  

(τέρμα	  Ερμού,	  Αθηνάς,	  Αδριανού,	  
Αποστόλου	  Παύλου,	  Αιόλου,	  
Μητροπόλεως)	  

	  
o Σύνδεση	  με	  αρχαιολογικούς	  

χώρους	  (Κεραμεικός,	  Αρχαία	  
αγορά,	  Φιλοπάππου,	  Ακρόπολη,	  
Ελαιώνας,	  Δημόσιο	  Σήμα,	  
Ακαδημία	  Πλάτωνα	  

	  
o Ανάδειξη	  τμήματος	  των	  Μακρών	  

Τειχών.	  
	  

Ανάδειξη	  χαρακτήρα	  
αναψυχής	  

	   o Ανοικτό	  παζάρι	  με	  θεματικό	  
χαρακτήρα.	  
	  

o Κλειστή	  ανθοκομική	  αγορά	  	  
	  
o Πάρκο	  με	  παιδική	  χαρά	  και	  ξύλινα	  

όργανα	  γυμναστικής.	  
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o Υπαίθρια	  σινεμά.	  
	  

o Ενοικίαση	  ποδηλάτων	  	  

o Αθλητικές	  εγκαταστάσεις.	  
	  
o Εμπορικές	  δραστηριότητες	  (όχι	  

πολυκαταστήματα	  τύπου	  mall)	  
	  
o Σύνδεση	  με	  Θησείο	  –Ερμού	  

(εμπορικές	  χρήσεις-‐αναψυχής).	  
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ΣΧΕΔΙΟ	  9	  ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΕΙΣ	  ΓΙΑ	  ΑΝΑΠΤΥΞΗ	  
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ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ	  
	  

ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ-‐ΠΗΓΕΣ	  

• Αγριαντώνη	   Χριστίνα	   –	   Χατζηιωάννου	   Μαρία	   Χριστίνα,	   «Το	  

Μεταξουργείο	   της	   Αθήνας»,	   51	   Κέντρο	   Νεοελληνικών	   Ερευνών-‐Εθνικό	  

Ίδρυμα	  Ερευνών	  Αθήνα	  1995	  

• Αγριαντώνη	  Χριστίνα	   	   «Οι	  απαρχές	  της	  εκβιομηχάνισης	  στη	  Ελλάδα	  το	  

19ο	   αιώνα	   »	   ιστορικό	   αρχείο	   _Εμπορική	   Τράπεζα	   της	   Ελλάδας,	   Αθήνα	  

1986	  

• Αραβαντινός	   Αθανάσιος,	   «Πολεοδομικός	  Σχεδιασμός	  –	  Για	  μια	  βιώσιμη	  

ανάπτυξη	  του	  αστικού	  χώρου»,	  Εκδόσεις	  Συμμετρία,	  Αθήνα	  1997	  

• Αυγερινού-‐Κολώνια	  Σοφία	  «Το	  Αστικό	  Πλαίσιο»	  ,	  ΕΜΠ,	  Αθήνα	  1997	  

• Αυγερινού-‐Κολώνια	  Σοφία	  «Ειδικά	  θέματα	  αναπτυξιακού	  σχεδιασμού»	  

ΕΜΠ	  Τμήμα	  Αρχιτεκτόνων-‐	  Τομέας	  Πολεοδομίας	  και	  Χωροταξίας,	  Αθήνα	  

1996	  

• Ζουμπουλίδης	   Κ.	   «Ιστορία	   και	   εξέλιξης	   του	   λιμένος	   Πειραιώς»,	   Αθήνα	  

1932	  

• Καρύδης	  Δημήτρης,	  «Ανάγνωση	  Πολεοδομίας-‐	  Η	  Κοινωνική	  Σημασία	  των	  

Χωρικών	  Μορφών»,	  Εκδόσεις	  Συμμετρία	  1991	  

• Λεοντίδου	   Λ.	  «Πόλεις	  της	  Σιωπής_	  Εργατικός	  εποικισμός	  της	  Αθήνας	  και	  

του	   Πειραιά	   1909-‐1940»	   Εκδόσεις	   του	   Ιστορικού	   και	   Τεχνολογικού	  

Ιδρύματος	  ΕΤΒΑ,	  Αθήνα	  1989	  

• Μπίρης	   Κώστας,	   «Αι	   Αθήναι	   :	   Από	   του	   19ου	   εις	   τον	   20ον	   αιώνα»,	  

Εκδοτικός	  οίκος	  Μέλισσα	  

• Σαρηγιάννης	   Γεώργιος,	   	   «Αθήνα	   1830-‐2000:	   Εξέλιξη	   –	   Βιομηχανία	   –	  

Μεταφορές»,	  Εκδόσεις	  Συμμετρία	  2000	  

• Τραυλός	   Ιωάννης,	   «Πολεοδομική	   Εξέλιξις	   των	   Αθηνών»	   ,	   Εκδόσεις	  

ΚΑΠΟΝ,	  Β΄	  Έκδοση,	  	  Αθήνα	  1993	  

• G.B	  Depping,	  «La	  Grèce,	  ou	  la	  description	  topographique	  de	  la	  Livadie,	  de	  

la	  Moree	  et	  de	  l’Archipel»,	  Παρίσι	  1823	  

• Πολύζος	   Γιάννης,	   Παναγιωτόπουλος	   Βασίλης,	   Μπελαβίλας	   Νίκος,	  

Αγριαντώνη	   Χριστίνα	   	   «Ιστορικός	   Βιομηχανικός	   Εξοπλισμός	   στη	  
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Ελλάδα»	   	   Ε.Μ.Π.	   Εθνικό	   Ίδρυμα	   Ερευνών,	   Εκδόσεις	   Οδυσσέας,	   Ιούνιος	  

1998.	  

• Χατζηγώγας	  Γιάννης	  «Ανασχεδιασμοί	  :νέες	  χρήσεις	  σε	  παλιά	  κτίσματα»	  

,	  University	  studio	  press	  1985	  

• Δελτίο	   του	   Ελληνικού	   τμήματος	   της	   διεθνούς	   επιτροπής	   για	   τη	  

διατήρηση	  της	  βιομηχανικής	  κληρονομιάς	  TICCIH	  ,	  Αθήνα	  2010	  

• Συλλογικό	  «Κείμενα	  στη	  Θεωρία	  και	  στην	  Εφαρμογή	  του	  Πολεοδομικού	  και	  

Χωροταξικού	  Σχεδιασμού»	  Εκδόσεις	  Παπαζήση,	  Αθήνα	  1995	  

• «Βιομηχανικά	  μνημεία	  της	  Ελλάδας»	  	  ΥΠ.ΠΟ	  ,	  Αθήνα	  1999	  

• «Τεχνολογικό	  και	  Πολιτιστικό	  πάρκο	  Λαυρίου»	  Εκδόσεις	  ΕΜΠ	  1997	  

	  

ΚΕΙΜΕΝΑ	  

• Αγριαντώνη	   Χριστίνα,	   «Η	   Αθήνα	   τον	   19ο	   αιώνα.	   Συνοικία	  

Μεταξουργείο»	  Αρχαιολογία	  της	  πόλης	  των	  Αθηνών,	  ηλεκτρονική	  έκδοση.	  

• Αγριαντώνη	   Χριστίνα	   «Βιομηχανική	   Αρχαιολογία	   και	   Κληρονομιά:	  

Επικοινωνία	   και	   Εντάσεις»,	   Περιοδικό	   ΑΡΧΑΙΟΛΟΓΙΑ	   &	   ΤΕΧΝΕΣ,	   Τεύχος	  

89,	  σελ	  42-‐49	  

• Αυγερινού-‐Κολώνια	  Σοφία-‐	  Δανιήλ	  Μαρία	  «	  REHABILITATIONS	  DE	  

SITES	  HISTORIQUES	  DE	  L’INDUSTRIE	  ET	  DU	  COMMERCE	  DANS	  UNE	  

METROPOLE	  MEDITERRANEENNE	  1985-‐2005.	  (ATHENES)	  LE	  CAS	  DE	  LA	  

RUE	  PIREOS	  «	  	  Réunion	  annuelle	  du	  Comité	  international	  sur	  les	  villes	  et	  

villages	  historiques	  (CIVVIH)	  Istanbul,	  Turquie,21	  au	  24	  mai	  2005.	  

• Καλλιβρετάκης	   Λεωνίδας,	   «Η	   Αθήνα	   τον	   19ο	   αιώνα	   :	   Από	   επαρχιακή	  

πόλη	   της	   Οθωμανικής	   Αυτοκρατορίας,	   πρωτεύουσα	   του	   Ελληνικού	  

Βασιλείου»,	  Αρχαιολογία	  της	  πόλης	  των	  Αθηνών,	  ηλεκτρονική	  έκδοση.	  

• Κλαμπατσέα	   Ειρήνη	   «Εξορυκτικές	   δραστηριότητες	   και	   τοπική	  

ανάπτυξη»	  

• Κλαμπατσέα	   Ειρήνη	   «	   Φθίνουσες	   βιομηχανικές	   περιοχές,	   πλεονάζων	  

χώρος,	  ανθρώπινο	  δυναμικό	  και	  η	  συμβολή	  της	  γνώσης.»	  

• Κουνενάκη	   Πέγκυ	  «Οι	  σιωπηλές	  μηχανές...»,	   Καθημερινή	  15	  Νοεμβρίου	  

1998	  
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• Μουτούση	   Νικολέτα	   «Ιστορίες	   για	   σκουριασμένες	   μηχανές»,	  

Κυριακάτικη	  Αυγή,	  5	  Ιλουλίου	  1998.	  

• Μπελαβίλας	   Νίκος,	   Φερενίκη	   Βαταβάλη,	   «Ο	   μετασχηματισμός	   της	  

οδού	   Πειραιώς:	   Το	   τέλος	   των	   Γιγάντων	   Βιομηχανική	   κληρονομιά	   και	  

μετασχηματισμοί	   των	   πόλεων»,	   Ανακοίνωση	   στη	   5η	   Πανελλήνια	  

Επιστημονική	  Συνάντηση	  TICCIH,	  Βόλος	  22-‐25	  Νοεμβρίου	  2007.	  

• Μπελαβίλας	  Νίκος	  «Οδός	  Πειραιώς,	  εκεί	  οπου	  στέκουν	  ακόμη	  καμινάδες,	  

Ο	   δρόμος	   με	   τις	   φάμπρικες»,	   Η	   Καθημερινή,	   Επτά	   Ημέρες,	   Κυριακή	   13	  

Οκτωβρίου	  2002.	  

• Μπελαβίλας	   Νίκος	   «Βιομηχανική	   Αρχαιολογία,	   Διεθνής	   και	   Ελληνική	  

εμπειρία»,	   Ημερίδα	   «Ιστορική	   μνήμη	   της	   Χαλκίδας»	   ΤΕΕ	   Ευβοίας,	   21	  

Φεβρουαρίου	  2010	  

• Μπελαβίλας	  Νίκος	  «	  Βιομηχανική	  Κληρονομιά	  στη	  Αττική,	  Η	  κατάσταση	  

των	   πραγμάτων.»	   Εισήγηση	   στη	   ημερίδα	   «Στρατηγικές	   ανάδειξης	  

θεμάτων	  βιομηχανικής	  κληρονομιάς»,	  Αθήνα	  19.05.2011	  

• Μπελαβίλας	   Νίκος,	   Λήδα	   Παπαστεφανάκη	   	   «Ορυχεία	   στο	   Αιγαίο,	  

Βιομηχανική	  αρχαιολογία	  στην	  Ελλάδα»,	  	  Εκδόσεις	  Μέλισσα,	  Αθήνα	  2009	  

• Μπελαβίλας	  Νίκος	  «Περί	  Προαστιακού	  Σιδηρόδρομου»	  Δεκέμβριος	  2006	  

• Μπελαβίλας	  Νίκος	  “Οδός	  Πειραιώς”	  	  To	  Τέλος	  των	  Γιγάντων,	  

Βιομηχανική	  Κληρονομιά	  και	  Μετασχηματισμοί	  των	  Πόλεων,	  Βόλος	  22-‐

25	  Νοεμβρίου	  2007	  

• Μπελαβίλας	  Νίκος	  «Το	  μόνο	  σίγουρο	  για	  το	  Βοτανικό	  είναι	  το	  μπετόν...»,	  

Καθημερινή	  τ.52	  Ιανουάριος	  2007	  

• Μπελαβίλας	  Νίκος	  “Η	  κατάργηση	  της	  δημόσιας	  πολύς	  μεταλλάξεις	  και	  

συγκρούσεις	  στον	  Πειραιά	  του	  2005	  “Ανακοίνωση	  στο	  Συνέδριο	  

«Γεωγραφίες	  της	  Μητρόπολης-‐Όψεις	  του	  φαινομένου	  στον	  ελληνικό	  

χώρο»	  Θεσσαλονίκη	  21-‐22	  Οκτωβρίου	  2005.	  

• Μπελαβίλας	   Νίκος	  «The	  port	  of	  Piraeus	  from	  1835-‐2004.	   »	  Published	   in	  

Patrimoine	   de	   l’industrie/	   Industrial	   patrimony,	   TICCIH-‐ICOMOS-‐

Ecomusée	   de	   la	   Communauté	   Urbain	   Le	   Creusot	   Montceau	   Les	   Mines,	  

no7/2002,	  pp	  75-‐82	  

• Μπελαβίλας	   Νίκος	   «Βrown	   fields	   H	   ελληνική	   εμπειρία»	   Εργαστήριο	  

Αστικού	  Περιβάλλοντος	  ΕΜΠ	  
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• Μπελαβίλας	   Νίκος	   «Νέο	   Φάληρο	   και	   ΧΡΩΠΕΙ»	   Εργαστήριο	   Αστικού	  

Περιβάλλοντος	  ΕΜΠ.	  

• Σαρηγιάννης	   Γεώργιος	   	   «Τα	   ρυθμιστικά	   σχέδια	   των	   Αθηνών	   και	   οι	  

μεταβολές	  των	  πλαισίων	  τους»	  	  Αρχιτεκτονικές	  ματιές	  ,	  Οκτώβριος	  2011.	  

• Τσάπαλος	   Όμηρος	   «Οδός	   Πειραιώς:	   πρόπλασμα	   πολιτιστικής	   ανέλιξης	  

και	  δημιουργίας»,	  Νοέμβριος	  2011	  

• «Η	   οδός	   Πειραιώς_Υπερτοπικός	   πόλος»	   Περιοδικό	   ΑΡΧΑΙΟΛΟΓΙΑ	   &	  

ΤΕΧΝΕΣ,	  Τεύχος	  56,	  57	  

• Καθημερινή_Επτά	  Ημέρες,	  Αφιέρωμα	  ΟΔΟΣ	  ΠΕΙΡΑΙΩΣ,	  13.10.2002	  

o Μπελαβίλα	  Ν.	  «Ο	  δρόμος	  με	  τις	  φάμπρικες»	  

o Ρηγόπουλος	  Δ.	  «Λόγια	  που	  τα	  πήρε	  το	  ποτάμι...»	  

o Μαχαιρα	  Γ.	  «Εργοστάσιο	  Φωταερίου»	  

o Κάραλη	  Σπ.	  «Η	  Πειραιώς	  συναντά	  τις	  Καλές	  Τέχνες»	  

o Τροβά	  Β.	  «Των	  ταπεινών	  και	  καταφρονεμένων...»	  

o Ρουσέτου	  Λιβαδάρου	  «	  Αγγειοπλαστική	  εταιρεία	  «Κεραμεικός»»	  

o Δρίτσα-‐Μαυρομάτη	  Μαργαρία	  «	  Μια	  ιστορική	  βιομηχανία»	  

o Βαϊόπουλου	  Νίκου	  «	  Το	  Ωδείον	  Αθηνών»	  

o Παπαδόπουλου	  Λ.	  «	  Από	  την	  Πειραιώς	  άρχισε	  το	  μεγάλο	  ταξίδι...»	  

• Καθημερινή_Επτά	   Ημέρες,	   Αφιέρωμα	   ΙΣΤΟΡΙΚΗ	   ΠΟΡΕΙΑ	   ΤΟΥ	  

ΠΕΙΡΑΙΑ,	  30	  Απριλίου	  1995	  

o Χατζημανωλάκη	  Γιάννη	  	  «Το	  λιμάνι	  του	  Πειραιά»	  

o Χαρλαύτη	  Τζελίνας	  	  «Ναυτιλιακό	  κέντρο»	  

o Καπράνου	  Δημήτρη	  	  «Η	  πόλη	  της	  Ναυτιλίας»	  

o Τσοκόπουλου	  Βάσια	  «Το	  «ελληνικό	  Μάντσεστερ»»	  

o Αγριαντώνη	  Χριστίνας	  	  «	  Ρετσίνας	  και	  Κούππας»	  

o Μπελαβίλα	  Νίκου	  «Βιομηχανική	  Αρχιτεκτονική»	  

o Ντόριζα	  Νικόλα	  	  «	  Η	  πόλη	  του	  Πειραιά»	  

o Πανάγου	  Χρήστου	  	  «Ο	  Λέων	  του	  Πειραιώς»	  

• «Οι	  δράσεις	  του	  ΥΠΕΚΑ	  	  για	  το	  κέντρο	  της	  Αθήνας»	  ΥΠΕΚΑ	  

• Έρευνα	   «Ελεύθεροι	   και	   Πράσινοι	   χώροι	   στο	   δήμο	   Πειραιά”	   Εργαστήριο	  

Αστικού	  Περιβάλλοντος	  ΕΜΠ	  
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ΕΡΓΑΣΙΕΣ	  

• Αβδελίδη	  Καλλισθένη	  «Η	  χωρική	  εξέλιξη	  4	  μεγάλων	  Ελληνικών	  πόλεων»	  

Έρευνα	  –μελέτη,	  ΕΚΚΕ.	  

• Κουδούνη	   Αμαλία	   	   «Οδός	   Πειραιώς-‐Μετασχηματισμός	   των	   χρήσεων»	  

Γεωγραφικές	   δυναμικές	   και	   σύγχρονοι	   μετασχηματισμοί	   του	   Ελληνικού	  

χώρου	  

• Κουδούνη	  Αμαλία	   	  «Οι	  διαφημίσεις	  και	  η	  εικόνα	  της	  πόλης»	  Όψεις	  του	  

αστικού	  τοπίου	  στο	  δημόσιο	  χώρο	  ,	  2005-‐2006.	  

• Μεϊμαρόγλου	   Δανάη-‐Αθηνά	   «Ανάπλαση	   και	   Ανάδειξη	   επιβαρυμένων	  

από	   πρότερη	   χρήση	   χώρων	   (brownfields”	   σε	   αστικές	   περιοχές»	   ΔΠΜΣ	  

ΕΜΠ,	   Πολεοδομία	   	   Χωροταξία,	   Προσεγγίσεις	   του	   σχεδιασμού	   στην	  

Ελλάδα	  ,	  2008-‐2009	  

• Οικονομοπούλου	   Μάρθα	   «Αποβιομηχάνιση	   και	  Πολιτιστική	  πολιτική_Η	  

περίπτωση	  της	  πόλης	  του	  Πειραιά»	  Μεταπτυχιακή	  Διπλωματική	  Εργασία	  

Δεκέμβριος	  2011.	  

• Σαμπροβολάκη	   Νίκη	   «Η	   δημιουργία	   clusters	   στο	   τοπίο	   της	  

μεταβιομηχανικής	  πόλης_	  παραδείγματα	  από	  την	  Ευρώπη	  και	  την	  Ελλάδα»	  

Θεωρίες	  για	  τη	  σύγχρονη	  πόλη,	  Ιστορία	  8,	  ΕΜΠ	  2008-‐2009	  	  

• Τσαγκαράκης	   Κωνσταντίνος	   «Η	  αναγέννηση	  των	  γιγάντων,	  ζητήματα	  

επανάχρησης	  και	  αξιοποίησης	  της	  βιομηχανικής	  κληρονομιάς_	  Μελέτη	  της	  

περίπτωσης	   της	   οδού	   Πειραιώς.»	   	   Διπλωματική	   Εργασία,	   Χαροκόπειο	  

Πανεπιστήμιο	  Αθήνα	  2010	  

	  

	  ΔΗΜΟΓΡΑΦΙΚΑ	  ΣΤΟΙΧΕΙΑ	  

• Κατανομή	  πληθυσμού	  Εφημερις	  της	  Κυβερνήσεως	  αριθμός	  φύλλου	  1292,	  

11	  Αύγουστου	  2011	  

• Ανακοίνωση	  προσωρινών	  αποτελεσμάτων	  Απογραφής	  πληθυσμού	  2011	  

Ελληνική	  Στατιστική	  Αρχή	  Δελτίο	  Τύπου-‐,	  22	  Ιουλίου	  2011	  

• Μόνιμος	  πληθυσμός	  Απογραφής	  2001	  Ελληνική	  Στατιστική	  Αρχή	  	  

• Πρόγραμμα	  Καλλικράτης	  	  Τεύχος	  πρώτο	  ΦΕΚΑ87/07062010	  

• ΦΕΚ	  12292/Α/11.08.2010	  
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INTERNET	  

	  

• www.ticcih.org	  	  	  The	  International	  Committee	  for	  the	  Conservation	  of	  the	  

Industrial	  Heritage	  (TICCIH)	  

• www.ticcih.gr	  	  	  Το	  ελληνικό	  τμήμα	  TICCIH	  

• 	  www.ninenv.gr	  	  ΥΠΕΚΑ	  

• www.ltp.ntua.gr	  	  Τεχνολογικό	  Πολιτιστικό	  πάρκο	  Λαυρίου	  

• www.brownfieldassociation.org	  	  National	  Brownfield	  Association	  (NBA)	  

• www.brownfieldsconference.org	  

• www.epa.gov/brownfields	   	   Brownfields	   and	   Land	   Revitalization	   U.S.	  

Environmental	  Protection	  Agency	  

• www.erih.net	  	  European	  Route	  of	  Industrial	  Heritage	  (ERIH)	  

• www.wikimapia.org	  

• www.googlemaps.com	  	  

• www.maporama.com	  	  

• www.maps.yahoo.com	  

• www.oasa.gr	  	  Οργανισμός	  Αστικών	  Συγκοινωνιών	  

• www.ypes.gr	  	  Yπουργείο	  Εσωτερικών	  	  	  

• www.economics.gr	  	  

• http://courses.arch.ntua.gr	  	  Εργαστήριο	  Αστικού	  Περιβάλλοντος	  ΕΜΠ	  
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ΡΥΘΜΙΣΤΙΚΟ	  ΣΧΕΔΙΟ	  ΚΑΙ	  ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ	  ΠΡΟΣΤΑΣΙΑΣ	  ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ	  
ΤΗΣ	  ΕΥΡΥΤΕΡΗΣ	  ΠΕΡΙΟΧΗΣ	  ΤΗΣ	  ΑΘΗΝΑΣ_1985	  ΦΕΚ	  18/Α/1985	  
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ΝΟΜΟΣ	  ΠΕΡΙ	  ΑΠΟΜΑΚΡΥΝΣΗΣ	  ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑΣ	  ΑΠΟ	  ΤΗΝ	  ΑΤΤΙΚΗ	  	  ΦΕΚ	  
707/Δ/13.12.1979	  
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ΜΕΛΕΤΗ	   :	   ΑΝΑΠΛΑΣΗ	   ΚΑΙ	   ΑΝΑΔΕΙΞΗ	   ΤΗΣ	   ΤΑΥΤΟΤΗΤΑΣ	   ΤΗΣ	   ΟΔΟΥ	  
ΠΕΙΡΑΙΩΣ	  

ΥΠΟΥΡΓΕΙΟ	  ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ	  ΕΝΕΡΓΕΙΑΣ	  ΚΑΙ	  ΚΛΙΜΑΤΙΚΗΣ	  ΑΛΛΑΓΗΣ	  (ΥΠ.Ε.Κ.Α.)	  

ΣΤΟΧΟΙ-‐ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΕΙΣ	  

Mελετήθηκε	  συνολική	  ανάπλαση	  και	  αναβάθμιση	  του	  άξονα	  από	  την	  Ομόνοια	  μέχρι	  τον	  Πειραιά.	  
Η	  μελέτη	  αντιμετώπισε	  τον	  άξονα	  σαν	  ενιαία	  διαδρομή,	  χωρική	  και	  χρονική,	  μέσα	  από	  την	  οποία	  
θα	   ανασύρονται	   μνήμες,	   ενώ	   ταυτόχρονα	   νέες	   χρήσεις	   πολιτιστικού	   και	  ψυχαγωγικού	   κυρίως	  
περιεχομένου	  θα	  πάρουν	   θέση	  στα	   κελύφη	   των	  παλαιών	   και	   νέων	   κτιρίων.	   	  'Έτσι	   μελετήθηκε	  
συνολική	  ανάπλαση	  του	  άξονα	  από	  την	  Ομόνοια	  μέχρι	  την	  Γρ.	  Λαμπράκη	  στον	  Πειραιά.	  

	  	  Σαν	  στόχοι	  της	  μελέτης	  τέθηκαν:	  

• η	  αλλαγή	  του	  χαρακτήρα	  του	  δρόμου	  
• η	  ανάδειξη	  της	  ιστορικότητάς	  του	  
• η	  αισθητική	  αναβάθμισή	  του	  
• η	  αξιοποίηση	  του	  κτιριακού	  πλούτου	  

	  
και	  ακολούθησαν	  οι	  παρακάτω	  κατευθυντήριοι	  άξονες	  για	  την	  ικανοποίησή	  τους:	  

• Ενίσχυση	  των	  δραστηριοτήτων	  πολιτιστικού	  ενδιαφέροντος,	  αναψυχής	  και	  Διοίκησης,	  
με	   ουσιασrικές	   παρεμβάσεις	   στις	   χρήσεις	   και	   απομάκρυνση	   όσων	   οχλούν,	   ώστε	   να	  
αποκτήσει	  η	  Οδός	  κυρίως	  πολιτιστικό	  χαρακτήρα.	  

• Προστασία	   και	   ανάδειξη	   των	   αρχαιολογικών	   χώρων	   που	   συγκεντρώνονται	   στην	  
περιοχή	  -‐	  πλατεία	  Κουμουνδούρου,	  Κεραμικός	  -‐	  Μακρά	  Τείχη.	  

• Επισήμανση	   και	   προβολή	   των	   σημείων	   εκείνων	   που	   ήδη	   προσδιορίζουν	   έναν	  
πολιτιστικό	  χαρακτήρα	  στο	  δρόμο	  (Σχολή	  Καλών	  Τεχνών,	  Γκάζι,	  Κεραμικός),	  όπως	  και	  
άλλων	  που	  θα	  αναδειχθούν	  μετά	  από	  σχετικές	  παρεμβάσεις.	  

• Σύνδεση	  του	  δρόμου	  με	  περιοχές,	  όπου	  έχουν	  εκπονηθεί	  ανάλογες	  μελέτες,	  στην	  ακτίνα	  
επιρροής	   των	   οποίων	   βρίσκεται	   η	   Πειραιώς	   (Ψυρρή,	   Θησείο,	   Μεταξουργείο,	   μελέτη	  
Ενοποίησης	  Αρχαιολογικών	  Χώρων,	  Ελαιώνας	  κ.ά.).	  

• Ουσιαστική	  ρύθμιση	  της	  δόμησης	  στην	  περιοχή	  με	  παρεμβάσεις	  στους	  όρους	  δόμησης	  
και	  καθορισμό	  ειδικών	  περιορισμών.	  

• Προστασία	  της	  οπτικής	  φυγής	  του	  δρόμου	  προς	  την	  Ακρόπολη.	  
• Αναγνώριση,	   διατήρηση	   και	   ανάδειξη	   του	   κτιριακού	   πλούτου	   του	   δρόμου	  

(βιομηχανικού	   ή	   μη)	   ως	   σημείων	   αναφοράς	   στη	   διαδρομή	   (Εθνική	   Πινακοθήκη,	  
ΣΑΝΙΤΑΣ,	  ΝΕΛΣΩΝ,	  ΗΒΗ,	  ΧΡΩΠΕΙ	  κ.ά.)	  και	  ένταξη	  νέων	  χρήσεων	  στα	  παλαιά	  κελύφη.	  

• Απομάκρυνση	  των	  στοιχείων	  που	  προσβάλλουν	  τον	  Δημόσιο	  χώρο	  και	  τα	  κτίρια,	  για	  μία	  
καλύτερη	  αντιληπτική	  οργάνωση	  του	  χώρου.	  

• Εμπλουτισμό	  της	  οδού	  με	  ελεύθερους	  χώρους	  και	  δημιουργία	  πάλων	  στάσης,	  αναψυχής	  
και	  άθλησης.	  

• Ανακούφιση	  του	  άξονα	  με	  κυκλοφοριακές	  ρυθμίσεις.	  
• Σημαντικές	   και	   μεγάλης	   κλίμακας	   παρεμβάσεις	   σε	   χαρακτηριστικά	   και	   διακεκριμένα	  

σημεία	  της	  διαδρομής.	  
 	  
 	  
Με	  γνώμονα	  τις	  παραπάνω	  κατευθύνσεις	  διατυπώνονται	  συγκεκριμένες	  προτάσεις	  που	  
συνοψίζονται	  σε:	  

• Αναγνώριση	   και	   χαρακτηρισμό	   του	   άξονα	   της	   Πειραιώς	   ως	   παραδοσιακού	   ιστορικού	  
τμήματος	  της	  πόλης	  και	  καθορισμό	  ζώνης	  προστασίας	  αυτού.	  

• Έγκριση	  Πολεοδομικού	  κανονισμού,	  με:	  
 	  

• Ρύθμιση	   των	   χρήσεων	   γης	  στην	   κατεύθυνση	   της	  αποθάρρυνσης	   των	   επαγγελματικών	  
εκείνων	  δραστηριοτήτων	  που	  δημιουργούν	  προβλήματα	  οπτικής	  ή	  άλλης	  ρύπανσης,	  της	  
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διατήρησης	   της	   κατοικίας	   του	   λιανικού	   εμπορίου	   και	   των	   γραφείων	   και	   της	   τόνωσης	  
της	   εκπαίδευσης,	   του	   αθλητισμού,	   της	   αναψυχής	   εν	   γένει	   και	   ιδιαίτερα	   των	  
πολιτιστικών	  δραστηριοτήτων.	  

• Σημαντική	   αύξηση	   του	   πρασίνου	   με	   καθορισμό	   και	   οργάνωση	   κοινοχρήστων	   χώρων	  
αναψυχής	   και	   στάσης	   του	   κοινού,	   σε	   συνδυασμό	   με	   ανάπτυξη	   πολιτιστικών	   ή	  
αθλητικών	  δραστηριοτήτων	  και	  δημιουργία	  πνευμόνων	  αναπνοής	  του	  δρόμου.	  

• Καθορισμό	   ειδικών	  όρων	  δόμησης	   για	   την	   διατήρηση	  στην	  περιοχή	   της	   κλίμακας	  που	  
καθορίζεται	  από	  τους	  παλιούς	  κτιριακούς	  όγκους.	  

• Καθορισμό	   ειδικών	   όρων	   και	   περιορισμών	   καθώς	   και	   γενικών	   παρεμβάσεων	   που	   θα	  
συντελέσουν	  στην	  αισθητική	  αναβάθμιση	  του	  δρόμου.	  

• Χαρακτηρισμό	   αξιόλογων	   κτιρίων	   και	   κτιριακών	   συνόλων	   σαν	   διατηρητέων,	   από	   τα	  
οποία	  τα	  45	  αφορούν	  βιομηχανικούς	  όγκους.	  

• Επαναχρησιμοποίηση	   των	   κελυφών,	   όσων	   από	   αυτά	   τα	   κτίρια	   μένουν	   σήμερα	  
ανεκμετάλλευτα,	  με	  ένταξη	  νέων	  χρήσεων	  αναψυχής	  και	  πολιτιστικών	  δραστηριοτήτων	  
και	  με	  ταυτόχρονη	  α	  .ι	  προστασία	  του	  περιβάλλοντος	  χώρου	  τους	  (ΣΑΝΙΤΑΣ,	  ΝΕΛΣΩΝ,	  
ΗΒΗ,	  ΧΡΩΠΕΙ	  κ.ά.).	  

• Κυκλοφοριακές	   ρυθμίσεις	   με	   πρόβλεψη	  πεζόδρομων,	   παραπλεύρων	   δρόμων,	   νησίδων,	  
πρασίνου	  και	  χώρων	  στάθμευσης	  κατά	  μήκος	  του	  δρόμου.	  

• Σημειακές	   μεγάλης	   κλίμακας	   παρεμβάσεις	   σε	   εννέα	   ιδιαίτερα	   σημαντικά	   σημεία	  
κατάτμησης	  του	  δρόμου:	  

• Στην	   πλατεία	   Κουμουνδούρου,	   όπου	   μελετάται	   συνολική	   ανάπλασή	   της	   Στο	   Γκάζι	   -‐	  
Κεραμικό,	  με	  οργάνωση	  της	  περιοχής	  ως	  ζώνης	  αναψυχής	  και	  πολιτιστικών	  λειτουργιών	  
Στην	   περιοχή	   Σαράφειου	   Κολυμβητηρίου,	   με	   Εμπλουτισμό	   της	   περιοχής	   με	  
κοινόχρηστους	  χώρους	  και	  δημιουργία	  χώρων	  στάθμευσης	  

• Στον	   κόμβο	   Χαμοστέρνας,	   όπου	   οργανώνεται	   ζώνη	   πρασίνου	   αναψυχής	   -‐	   αθλητισμού	  
Στην	  περιοχή	  παλαιών	  Σφαγείων	  και	  Στάβλων	  Δ.	  Ταύρου	  με	  διατήρηση	  των	  κτισμάτων	  
και	  συνολική	  οργάνωση	  για	  αναψυχή	  και	  πολιτιστικά	  δρώμενα.	  

• Στη	   στροφή	   της	   οδού	   Πειραιώς	   -‐	   "Σικιαρίδειο"	   με	   ανάδειξη	   της	   περιοχής	   ως	  
πολιτιστικού	  πόλου	  έλξης	  

• Στον	   κόμβο	   Κηφισού	   -‐	   ΣΑΝΙΤΑΣ	   με	   αναδιοργάνωση	   των	   χρήσεων,	   προβολή	   και	  
διατήρηση	   κτιριακών	   όγκων	   και	   δημιουργία	   εκτεταμένης	   ζώνης	   πολιτιστικών	  
δραστηριοτήτων,	  αναψυχής	  και	  αθλητισμού	  

• Στην	   περιοχή	   ΧΡΩΠΕΙ	   -‐	   ΕΛΑΙΣ	   με	   διατήρηση	   και	   ανάδειξη	   του	   πυκνού	   δικτύου	   των	  
παραδοσιακών	  βιομηχανικών	  όγκων	  

• Στην	   περιοχή	   του	   κόμβου	   Λαμπράκη	   με	   δημιουργία	   κοινόχρηστων	   χώρων	   για	   την	  
καλύτερη	  οργάνωσή	  του	  
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