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1. ΣΥΝΑΙΣΘΗΜΑΤΑ
Δύσκολοι οι αποχωρισμοί. Κάθε φορά που βρίσκομαι
στο σταθμό του τρένου, ή των ΚΤΕΛ, ακόμη και σε
κάποιο λιμάνι, έρχονται μνήμες αποχωρισμού, το
πετρωμένο στέρνο, το απλανές βλέμμα που δε θέλει να
κρατήσει την τελευταία εικόνα, ελπίζοντας στη
διάρκεια της μνήμης. Δεν ξέρω γιατί, αλλά όλοι αυτοί
οι σταθμοί αναχώρησης μου φαίνονται άσχημοι, 
βρώμικοι, καταθλιπτικοί και μάλλον είναι. Ο Σταθμός
Λαρίσης σε ξεβράζει μέσα από μια διαδρομή ανάμεσα
από δάση μπετόν, σχεδόν στο στομάχι της Αθήνας. 
Ένα ταπεινό κτίριο και μετά τα κίτρινα ταξί που σε
ψαρεύουν για να σε ξαναρίξουν στο σκοτεινό βυθό
αυτής της αδηφάγας πόλης. Πιο άσχημος ο Κηφισός, 
βρώμικα πεζοδρόμια, πρόχειρες καφετερίες που συχνά
είναι πιο ρυπαρές και από τις δημόσιες τουαλέτες. 
Παντού μια πληγή στον αμφιβληστροειδή. Εδώ νιώθεις
την πόλη να σε διώχνει ή να σε υποδέχεται κατσούφικα
-ένας ακόμη που διεκδικεί μια θέση. Κάποτε στέκομαι
να δω τους επιβάτες, ν’ αφουγκραστώ έστω και για
λίγα λεπτά τα στιγμιότυπα ζωής που αφηγούνται αυτά
τα άλαλα κτίρια. Ένα χαμόγελο, ένα σφίξιμο του
χεριού από τους αγαπημένους που χωρίζουν, 
υπαινικτικά βλέμματα των παράνομων εραστών που δε
νιώθουν ασφάλεια κι ο αποχωρισμός γίνεται πιο
οδυνηρός χωρίς το άγγιγμα. Μα όσο περνάει ο καιρός, 
κάθε φορά που είναι να φύγω, βλέπω πόσο λίγα πια
έχουν να αφηγηθούν αυτοί οι σταθμοί, πόσο
φτωχαίνουν και ξεθωριάζουν οι ιστορίες. Κλειστά
κελύφη όλοι μας, κουκουλωνόμαστε στην ασφάλεια
του κινητού, οι αποχωρισμοί γίνονται πιο μακρινοί και
αδιόρατοι, η απουσία τείνει να μηδενιστεί στην άμεση
επικοινωνία, κι όμως το στέρνο δεν πετρώνει, ολοένα
ταξιδεύουμε σε μια απέραντη πόλη με ελάχιστους
σταθμούς που έχουν να αφηγηθούν ολοένα και
λιγότερες ιστορίες.

Δώρα Τσίρκα

Σ’ αυτό το σταθμό, όπου οι άνθρωποι, οι φωνές, οι εποχές, οι τόποι, 
τα συναισθήματα και ο τρόπος ζωής τους γεμίζουν το σταθμό, 
βλέποντας τα τρένα να περνούν, άλλοτε ταξιδεύοντας μαζί τους και
το ταξίδι στο ταξίδι. Άνθρωποι και φαντάσματα, παρελθόν, παρόν και
μέλλον μπροστά μας, χωρίς σταματημό.

Δώρα Τσίρκα

Δώρα Τσίρκα

Η ΕΥΡΥΤΕΡΗ ΣΗΜΑΣΙΑ ΤΟΥ ΤΡΕΝΟΥ

Η κινητικότητα σε σχέση με τις μεγάλες ταχύτητες μετακίνησης και τα
μέσα μαζικής μεταφοράς, όπως το τρένο, μπορεί να αναλυθεί μέσα από τη
διπλή προσέγγιση της μετάβασης και του ταξιδιού. Η μετάβαση στοχεύει
στην κατάργηση της μετακίνησης, στην ελάττωση του χρόνου. Είναι η
επιθυμία των συχνών ταξιδιωτών (επιχειρηματίες). Το ταξίδι, υποθέτει την
αποδοχή της ιδέας της μετακίνησης. Ο ταξιδιώτης επιθυμεί να περάσει
ευχάριστα και χωρίς την εντύπωση του χαμένου χρόνου τις ώρες του
ταξιδιού. Πρόκειται άρα για δύο διαφορετικές συμπεριφορές και τρόπους
κατανόησης του χρόνου στη σχέση του με τη μετακίνηση και την
ταχύτητα μετακίνησης. 

Το τρένο είναι ένα μέσο εξυπηρέτησης του κοινού και ταυτόχρονα ένα
εργαλείο και ένα μέσο οργάνωσης του ευρύτερου χώρου. Παράγοντας
χωρικής συνοχής και ανάπτυξης, όχι μόνο σε τοπική αλλά και υπερτοπική, 
Ευρωπαϊκή, και διεθνή κλίμακα. Ένα από τα σημαντικότερα
χαρακτηριστικά του σιδηροδρομικού δικτύου είναι το γεγονός ότι συνδέει
απευθείας τα αστικά κέντρα μεταξύ τους και δεν απαιτεί χρονοβόρες
μετακινήσεις από και προς την περιφέρεια.  Ένας σιδηροδρομικός
σταθμός δεν μπορεί σήμερα να εξεταστεί ανεξάρτητα από τον ευρύτερο
χώρο στον οποίο ανήκει. Ένας σταθμός είναι στοιχείο ζωής, κίνησης, 
κινητικότητας, αστικότητας, κεντρικότητας και πολυτροπισμού. 
Ταυτόχρονα, είναι χώρος αναμονής για τους ταξιδιώτες. Ο χρόνος
ταξιδιού δεν είναι ανάλογος του χρόνου αναμονής, μείωση του ενός δε
σημαίνει απαραίτητα μείωση του άλλου. Ο σταθμός είναι άρα ένας
ιδιαίτερος αστικός δημόσιος χώρος εξυπηρέτησης των ταξιδιωτών κατά
πρώτον, αλλά και πόλος υπηρεσιών, αναψυχής, κατανάλωσης. 

2. ΣΤΑΘΜΟΣ ΠΕΛΟΠΟΝΝΗΣΟΥ

Ο σταθμός Πελοποννήσου στην Αθήνα, που γειτνιάζει
με το σταθμό Λαρίσης είναι ένα κτίριο εξαιρετικής
αισθητικής, δείγμα του εκλεκτικισμού. Οι συνθετικές
αποφάσεις των μελετητών το διαφοροποιούν από τη
λογική σχεδιασμού αθηναϊκών δημοσίων κτιρίων. Η
ανάμειξη νεοκλασικών, κέντρο-ευρωπαϊκών και αρτ
νουβώ στοιχείων στο κέλυφός του τονίζουν την
ξεχωριστή αρχιτεκτονική του ταυτότητα και το
καταξιώνουν σαν αληθινό κόσμημα, «συλλεκτικό
κομμάτι» μιας εποχής που πέρασε αφήνοντας
ανεξίτηλη τη σφραγίδα της. Επίμηκες, διαμπερές και
συμμετρικό, το κτίριο σχεδιάστηκε στη σημερινή του
μορφή το 1912-1913.

Ένας κεντρικός εξέχων όγκος με τη μεγάλη τοξωτή
θύρα εισόδου και το ρολόι συστέλλεται αριστερά και
δεξιά σε δύο επιμήκη ισόγεια τμήματα. Αυτά με τη
σειρά τους καταλήγουν σε δύο παρόμοιους με τον
κεντρικό, αλλά χαμηλότερους από αυτόν όγκους. 
Χαρακτηριστικότατες είναι οι απολήξεις των τριών
αυτών υπερυψωμένων τμημάτων καθώς τραπεζοειδείς
ξύλινες κατασκευές καλύπτονται από καμπυλωμένα
μεταλλικά φύλλα.

Στο ισόγειο του κεντρικού κτιρίου βρίσκονταν οι
θυρίδες εισιτηρίων και στον όροφό του τα
ενδιαιτήματα και η τραπεζαρία του προσωπικού. Στη
βόρεια πτέρυγα υπήρχε το γραφείο του σταθμάρχη, οι
αίθουσες αναμονής και το καφενείο, ενώ στη νότια
στεγάζονταν οι χώροι των αποσκευών και τα γραφεία
του προσωπικού.

Έργο του διάσημου αρχιτέκτονα Έρνστ
Τσίλλερ, που στα τέλη του 19ου αιώνα είχε
υπογράψει μερικά από τα πιο κομψά κτίρια του
νεοσύστατου τότε ελληνικού κράτους (Ιλίου
Μέλαθρον, Εθνικό Θέατρο κ.λ.π), διακρίνεται
για το ιδιαίτερο ύφος του. Ήταν ο πρώτος και
πιο κομψός σιδηροδρομικός σταθμός της
χώρας.

ΣΤΑΘΜΟΣ ΛΑΡΙΣΗΣ

O κεντρικός σταθμός της Αθήνας, ο γνωστός
«Σταθμός Λαρίσης», δεν ανταποκρίθηκε ποτέ στις
απαιτήσεις ενός κεντρικού σταθμού της
πρωτεύουσας μιας χώρας και δεν ξέφυγε ποτέ από
την εικόνα ενός επαρχιακού σταθμού μικρής ως
μέσης επιβατικής κυκλοφορίας.  Πιθανό έτος
κατασκευής του θεωρείται το 1904.

Οι βίαιες οικοδομικές επεμβάσεις, στις οποίες
υποβλήθηκε μεταγενέστερα, κρύβουν το
πραγματικό πρόσωπο του κτιρίου αυτού και το
έχουν φέρει σε πλήρη μορφολογική αμηχανία, 
καθώς συνεχίζει να μην πείθει σαν κεντρικός
σταθμός.  Στην αρχική σύνθεση κυριαρχούσε ο
κεντρικός διώροφος όγκος ανάμεσα σε δύο
ισόγειες πτέρυγες. Οι όψεις του σταθμού ήταν
τυπικές νεοκλασικές συνθέσεις με αετώματα, 
παραστάδες και οριζόντιες ταινίες με σκοτίες, ενώ
εκλεκτικιστική διάθεση χαρακτήριζε τα
μεταλλικά στοιχεία του κτιρίου (στέγαστρα, 
φουρούσια).



ΣΤΑΘΜΟΣ ΠΕΛΟΠΟΝΝΗΣΟΥ - ΛΑΡΙΣΗΣ

Η επιλογή του συγκεκριμένου σταθμού ως αντικείμενο μελέτης
στηρίζεται στην άποψη ότι η ζώνη των σιδηροδρομικών σταθμών της
Αθήνας, στο πλαίσιο μιας ζωηρά συζητούμενης ανάπλασής της με την
πρόθεση της γενικότερης αναβάθμισης του σιδηροδρομικού δικτύου, 
μπορεί και πρέπει να λειτουργήσει ως μέσο αποκατάστασης της
συνέχειας του αστικού ιστού στο συγκεκριμένο σημείο της πόλης. 
Ταυτόχρονα η σχετική υποβάθμιση του κτισμένου περιβάλλοντος στην
περιοχή των σταθμών, αλλά και η κεντρικότητα της ίδιας της θέσης, δεν
αφήνει αμφιβολία για τις απαιτήσεις μιας ευρύτερης αναβάθμισης με
αφετηρία ένα νέο κτίριο σιδηροδρομικού σταθμού της Αθήνας. 

Στην Ελλάδα, η σιδηροδρομική συγκοινωνία διατηρεί ακόμη και
σήμερα, χαμηλή σπουδαιότητα στο σύνολο των δικτύων επικοινωνίας, 
έχοντας δώσει την προτεραιότητα στην αυτοκινητιστική συγκοινωνία, 
δημόσια και ιδιωτική, πέραν εκείνης της αεροπορικής και της
θαλάσσιας. Εν τούτοις, υπάρχουν ενδείξεις σήμερα, ότι αυτές οι επιλογές
τείνουν να αλλάξουν. Ήδη συζητιούνται προγράμματα επέκτασης και
ηλεκτροκίνησης του σιδηροδρομικού δικτύου και διατυπώνονται
σκέψεις κατασκευής νέων σταθμών.

Ένα από τα μελλοντικά σχέδια των κρατικών φορέων είναι η δημιουργία
ενός ενοποιημένου σιδηροδρομικού κέντρου για την περιοχή της
Αθήνας, το οποίο θα είναι σε θέση να παραλάβει τον επιβατικό φόρτο
της σιδηροδρομικής λειτουργίας μιας πόλης 5.000.000 κατοίκων και
πλήθους επισκεπτών, όπως επίσης και να υποστηρίξει τις νέες
τεχνολογίες στον τομέα των μεταφορών με το τρένο. Η οικοδόμηση νέου
σιδηροδρομικού σταθμού για την Αθήνα θέτει εκ των πραγμάτων ένα
σύνθετο πολεοδομικό πρόβλημα προς επίλυση. Η προσφερόμενη
περιοχή για την ανέγερση του σταθμού είναι ιδιαίτερα ευαίσθητη λόγω
της εγγύτητας με το κέντρο της Αθήνας και εξαιτίας του κομβικού ρόλου
που καλείται να διαδραματίσει με την ανέγερση ενός σταθμού, ο οποίος
αυτόματα αποτελεί και είσοδο της πόλης. 

3. Η ΘΕΣΗ ΤΩΝ ΣΤΑΘΜΩΝ ΣΤΗΝ ΠΟΛΗ

Οι σταθμοί δε
διαδραμάτισαν
ποτέ κεντρικό
ρόλο

Βρίσκονταν στην
άκρη της πόλης

Αποτέλεσαν
σαφές όριο των
περιοχών ένθεν
και ένθεν των
γραμμών

Διαφορετική
εξέλιξη των
περιοχών αυτών

Η ΣΧΕΣΗ ΤΩΝ ΔΥΟ ΣΤΑΘΜΩΝΜΕ ΤΟΝ ΑΣΤΙΚΟ ΙΣΤΟ

Οι δύο σταθμοί παρόλη τη μικρή μεταξύ τους απόσταση είναι σαφώς διαχωρισμένοι, ενώ είχαν και διαφορετικά τεχνικά
χαρακτηριστικά από την αρχή της κατασκευής τους. 

Η ευρύτερη περιοχή των σταθμών αυτών δεν αποτέλεσε ποτέ κεντρικό πόλο της Αθήνας.  Οι εγκαταστάσεις τους δημιουργήθηκαν
αρχικά σε μια περιοχή με αγροτικό χαρακτήρα, στο βορειοδυτικό όριο της έκτασης που καταλάμβανε τότε η ελληνική πρωτεύουσα. 
Όταν κατασκευάστηκαν περί το 1906 βρίσκονταν στην άκρη της πόλης, μακριά απ’ τις λειτουργίες του κέντρου. Όσο η Αθήνα
εξελισσόταν τόσο περισσότερο εξαπλωνόταν προς την περιοχή των σταθμών.  Το συγκρότημα των σταθμών λειτουργεί ιστορικά ως
φυσικό φράγμα μέσα στην πόλη, διακόπτοντας τη συνέχεια του αστικού ιστού. Ο διαχωρισμός αυτός που υλοποιείται με την
κατασκευή του δικτύου, λειτουργεί μέχρι το μεσοπόλεμο ως στοιχείο κοινωνικής διαίρεσης της πόλης .  Από τη μία πλευρά προς το
κέντρο της πόλης η αστική τάξη με τα νεοκλασσικά μέγαρά της, από την άλλη πλευρά των γραμμών τα λαϊκά στρώματα και οι μικρές
αθηναϊκές κατοικίες με τις αυλές. Ο διαχωρισμός αυτός οδήγησε και στη διαφορετική εξέλιξη των δύο τμημάτων της πόλης και
μεταπολεμικά. Σε διαφορετική εξέλιξη οδήγησε στις αρχές του αιώνα και η πρώτη διεύρυνση της Αθήνας πέρα από το όριο των
σιδηροδρομικών γραμμών στην περιοχή του σημερινού σταθμού Αττικής με χρήσεις κυρίως παραγωγικές και χοντρεμπορικές. 

Οι σιδηροδρομικοί σταθμοί είναι στενά συνδεδεμένοι με τους αστικούς μετασχηματισμούς, οι οποίοι καταγράφονται από τον 19ο
αιώνα, με την παρουσία τους να αποτελεί εμπόδιο και σημείο αναφοράς για τον επανασχεδιασμό της πόλης. Παλιότερες μελέτες και
προτάσεις όπως εκείνη του Hoffmann (1908), του Mawson (1914) και της επιτροπής Καλλιγά (1921) επισήμαναν την ιδιαίτερη
σημασία και το ρόλο των σταθμών μέσα στο σύνολο των δημόσιων χώρων. Κατά την περίοδο της ανασυγκρότησης έγιναν
προσπάθειες για την αναδιαμόρφωση του γύρω πολεοδομικού ιστού από τον διευθυντή της υπηρεσίας σχεδιασμού του δήμου
Αθηναίων, Κ. Η. Μπίρη. Το κόστος των διανοίξεων και η έλλειψη πολιτικής βούλησης, οδήγησαν στο να παραμείνει η περιοχή στην
αρχική της μορφή.

Η ανάπτυξη της Αθήνας με τις διαδοχικές επεκτάσεις του ιστού τον 20ο αιώνα περιέβαλε το χώρο των σταθμών με πυκνοδομημένες
γειτονιές, οι οποίες βρίσκονται σε μικρή απόσταση από το επιχειρησιακό, διοικητικό και εμπορικό κέντρο της πόλης.  Γύρω από το
χώρο του συγκροτήματος των σταθμών αναπτύσσονται σήμερα τρεις γειτονιές, ο Κολωνός, ο Άγιος Παύλος και η πλατεία Αττικής. 
Πρόκειται για περιοχές όπου η κατοικία συνυπάρχει με εμπορικές, βιοτεχνικές και διοικητικές χρήσεις, οι οποίες αναπτύσσονται
κυρίως σε σχέση με τους οδικούς άξονες που διασχίζουν την περιοχή.

ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΗ ΣΥΝΔΕΣΗ ΜΕ ΤΗΝ ΑΘΗΝΑ
Ο σταθμός δεν έπαιξε ποτέ ρόλο κεντρικού σταθμού
της Αθήνας. Σε αυτό συντέλεσε και η ελλιπής σύνδεση
του μέσω μέσων μαζικής μεταφοράς με το κέντρο της
Αθήνας. Σήμερα βέβαια η κατάσταση είναι κάπως
διαφορετική. Οι δύο σταθμοί του Μετρό, ο σταθμός
Λαρίσης και ο σταθμός Αττικής έχουν συμβάλλει σε
μια προσπάθεια σύνδεσης των σταθμών με το κέντρο
και με περιοχές της ευρύτερης περιφέρειας μέσω του
προαστιακού. Βέβαια η σύνδεση αυτή είναι ανεπαρκής
για ένα σταθμό που εξυπηρετεί τα 4 εκατομμύρια των
κατοίκων της Αθήνας. Δεν υπάρχουν αρκετές
λεωφορειακές γραμμές, που να επιτρέπουν την εύκολη
μετάβαση των κατοίκων των γειτονικών περιοχών
στους σταθμούς του Μετρό. Επίσης η σύνδεση με το
τραμ που είχε προβλεφθεί στην περιοχή του Αγ. 
Παύλου δεν έχει πραγματοποιηθεί ακόμα.

4. ΣΗΜΕΡΙΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΠΕΡΙΟΧΩΝ - ΑΣΤΙΚΑ ΚΕΝΑ

Οι περιοχές ένθεν και ένθεν του σταθμού, παρόλη την
διαφορετικότητα τους, έχουν σήμερα ένα πολύ χαρακτηριστικό
κοινό σημείο:την εγκατάλειψη. Οι κάτοικοι φοβούνται να
κυκλοφορήσουν, ενώ επιθυμούν αρκετοί να εγκαταλείψουν την
περιοχή, καθώς θεωρούν πως είναι πλέον πολύ επικίνδυνο για τα
παιδιά τους να μεγαλώνουν εκεί. Μάλιστα ένας κάτοικος της
περιοχής αναφέρει χαρακτηριστικά: «Φοβόμαστε να αφήσουμε
τα παιδιά μας να παίξουν κοντά στους σταθμούς. Είναι πολύ
επικίνδυνα.» κι ένας άλλος «Δεν υπάρχουν καθόλου παιδικές
χαρές για να παίξουν τα παιδιά μας.», ενώ όλοι φωνάζουν «Οι
γραμμές πρέπει να υπογειοποιηθούν.» . Τέλος, ελάχιστο έως και
καθόλου πράσινο καθώς και ελεύθεροι χώροι συναντώνται στην
περιοχή, γεγονός που υποβαθμίζει κυρίως τον πυρήνα κατοικίας
της περιοχής του Αγ. Παύλου και συμβάλει ακόμα περισσότερο
στην κακή σύνδεση της περιοχής με τους λόφους του Ιππείου
Κολωνού και Σκουζέ καθώς και τα κέντρα-πλατείες των γύρω
περιοχών.

Στην περιοχή ανατολικά του σταθμού υπάρχουν αρκετά
εγκατελελειμένα κτίρια, κυρίως νεοκλασσικά και παλιά
βιομηχανικά, όπου έχουν βρει καταφύγιο μετανάστες, άστεγοι
και ναρκομανείς. Οι συνθήκες ζωής των ανθρώπων αυτών είναι
άθλιες, και σε συνδυασμό με την εγκληματικότητα που έχει
αναπτυχθεί κοντά στο σταθμό, από κάποιες από τις ομάδες αυτές, 
σημειώνεται μια σημαντική υποβάθμιση της περιοχής σήμερα. 
Επίσης η περιοχή είναι αρκετά υποβαθμισμένη και όσον αφορά
το πράσινο, και τους υπαίθριους χώρους, τα οποία είναι σχεδόν
ανύπαρκτα.

Τα απομεινάρια πράσινου στους λόφους του Ιππείου Κολωνού
και Σκουζέ και κάποιες νησίδες ή παιδικές χαρές, που έχουν βρει
τη θέση τους τυχαία σε άχτιστα τμήματα οικοδομικών
τετραγώνων, δεν αποτελούν δίκτυο πρασίνου και δεν μπορούν
να καλύψουν τις ουσιαστικές ανάγκες της περιοχής. 
Η περιοχή δυτικά του σταθμού χαρακτηρίζεται κυρίως από
κτίρια βιομηχανικού τύπου, πολλά από τα οποία ως επί το
πλείστον είναι εγκαταλελειμμένα, ενώ κάποια από αυτά παρότι
προστατεύονται,  κατεδαφίζονται για να χτιστούν σουπερμάρκετ
και πολυκαταστήματα Zara. Στην περιοχή του Αγ. Παύλου
κυρίως συναντάμε εγκαταλελειμμένα ισόγεια κατοικιών, ενώ
στη Λιοσίων πολλά κτίρια πρώην βιοτεχνιών, συνεργείων και
αποθηκών, στα οποία και πάλι βρίσκουν καταφύγιο αρκετοί
μετανάστες, ναρκομανείς και άστεγοι, κυρίως κοντά στο σταθμό
Λαρίσης. 
Στο χάρτη που ακολουθεί φαίνεται αναλυτικότερα η κατάσταση
της περιοχής.



ΥΠΑΡΧΟΥΣΑ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΕΥΡΥΤΕΡΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ
5. ΥΠΑΡΧΟΥΣΕΣ ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ
Η πρόταση ενός νέου σταθμού μπορεί και πρέπει να εκμεταλλευτεί τα
ιδιαίτερα αρχιτεκτονικά/πολεοδομικά χαρακτηριστικά της γύρω
περιοχής (αξιόλογα κτίρια του 19ου αιώνα, υψομετρικές διαφορές, 
σχέσεις με βασικούς άξονες), ώστε να μπορέσει να αναιρέσει την
άποψη του διαχωρισμένου που επικρατεί σήμερα και να αναβαθμίσει
όσο το δυνατόν περισσότερο τις γειτονικές περιοχές. Εξάλλου η
ανάγκη αυτή είχε ήδη εκδηλωθεί από το πρώτο μισό του 20ου αιώνα
με αρκετές αρχιτεκτονικές προτάσεις, που όμως δεν υλοποιήθηκαν
ποτέ, όπως το σχέδιο του ενιαίου σταθμού ΣΕΚ-ΣΠΑΠ-ΕΗΣ-ΗΕΜ
του 1938. Για το νέο κτίριο του σταθμού έχουν γίνει προτάσεις και
από τους αρχιτέκτονες Σουζάνα και Δημήτρη Αντωνακάκη, 
Αλέξανδρο Τομπάζη.

Η σχετική ανάλυση που είχε γίνει σε ένα ερευνητικό πρόγραμμα
αστικού σχεδιασμού (Πρόγραμμα Ηρακλής 1997) έθετε τους άξονες
στους οποίους στηρίχτηκαν δύο διακεκριμένες προτάσεις
παρέμβασης. Η πρώτη πρόταση, προκειμένου να γεφυρώσει το χάσμα
μεταξύ των δύο όχθων που δημιουργούν οι γραμμές μετέτρεψε το
κτίσμα του νέου σταθμού σε τόπο διεισδύσεων του ιστού. Η κάλυψη
μεγάλου τμήματος των σιδηροτροχιών και οι υψομετρικές διαφορές
εκατέρωθεν της ζώνης των σιδηροδρόμων επέτρεψαν αυτές τις
διεισδύσεις. Η ίδια πρόταση περιέλαβε στο κτιριολογικό της
πρόγραμμα και ένα μεγάλο χώρο καταστημάτων, ένα γυμναστήριο-
κολυμβητήριο, γραφειακούς χώρους, ένα θερινό κινηματογράφο, ένα
ξενοδοχείο και ένα μουσείο – όλες δραστηριότητες που, όπως
σημειωνόταν, λείπουν από την περιοχή.  

Η δεύτερη πρόταση, με μια απολύτως διαφορετική αρχιτεκτονική
γλώσσα, εισήγαγε και αυτή έναν ισχυρό λειτουργικό εμπλουτισμό του
κτιριολογικού προγράμματος του νέου σταθμού, αφού συμπεριέλαβε
σταθμό υπεραστικών λεωφορείων, συνεδριακό κέντρο, γραφεία και
ξενοδοχείο. Η ίδια πρόταση, εστιάζοντας την προσοχή της στην
ιστορική/αρχαιολογική διάσταση που περικλείει το ευρύτερο
περιβάλλον της περιοχής των σταθμών, και επιδιώκοντας μια
καλύτερη αναγνωσιμότητα αυτού του χώρου στη σημερινή πόλη, 
πρότεινε ευρύτερες αναδιατάξεις του αστικού ιστού και έναν νέο πόλο
πολιτιστικών/εμπορικών δραστηριοτήτων, σε φυσική προέκταση της
ζώνης των σταθμών.

H ΠΡΟΤΑΣΗ ΤΟΜΠΑΖΗ 6. ΠΡΟΣΦΑΤΕΣ ΕΝΕΡΓΕΙΕΣ
Με το ρυθμιστικό σχέδιο της Αθήνας το 1985 η περιοχή γύρω από τους σταθμούς ορίστηκε ως συγκοινωνιακός κόμβος και
Χώρος Ειδικής Παρέμβασης. Ιδιαίτερη σημασία για την ευρύτερη περιοχή των σταθμών έχει και η πρόταση του
ρυθμιστικού σχεδίου για την ενοποίηση των αρχαιολογικών χώρων, η οποία φτάνει μέχρι την Ακαδημία Πλάτωνος και το
λόφο του Ιππείου Κολωνού. Αν και κάποιες από τις προτάσεις αυτές έχουν υλοποιηθεί, στην περιοχή των σταθμών δεν έχει
γίνει κάποιου τύπου συνολική παρέμβαση.

Τέλος μελέτες για την ευρύτερη περιοχή των σιδηροδρομικών σταθμών έχουν γίνει με την ευκαιρία της δημιουργίας των
πρώτων σταθμών του metro, αλλά και ενόψει των Ολυμπιακών Αγώνων του 2004. Σήμερα γίνονται έργα για την ανάπλαση
και επέκταση του χώρου των σιδηροδρομικού σταθμού Αθηνών στο χώρο της ιδιοκτησίας του Ο.Σ.Ε. σύμφωνα με την
πρόταση της ΟΣΕ ΑΕ – ΓΑΙΑ ΟΣΕ ΑΕ για τον Νέο Ενιαίο Κεντρικό Σταθμό Αθηνών. Έχουν κατεδαφιστεί κάποια κτίρια
στα δυτικά των σταθμών, όπως προέβλεπε η μελέτη, αλλά δεν έχουν πραγματοποιηθεί ακόμα πολλά από αυτά που
προτείνονται, καθώς το ΣτΕ έχει κάνει δεκτή την προσφυγή των κατοίκων των γύρω περιοχών που ζητούν την
υπογειοποίηση των γραμμών.

ΣΤΟΧΟΙ ΕΡΓΑΣΙΑΣ
Έχοντας λάβει υπόψιν τα υπάρχοντα πολεοδομικά προβλήματα της ευρύτερης περιοχής και τις προτάσεις που
έχουν ήδη γίνει σε διάφορες χρονικές περιόδους, επιζητούμε μία πρόταση ουσιαστικής ανάπλασης της περιοχής
των σταθμών θέτοντας ως βασικό στόχο τη σύνδεση ένθεν και ένθεν των σιδηροδρομικών σταθμών της Αθήνας
και παρεμβάσεις στον αστικό ιστό, ώστε να αμβλυνθούν τα υφιστάμενα αρνητικά χαρακτηριστικά, να βελτιωθούν
οι συνθήκες της καθημερινής ζωής των κατοίκων και να αποκτήσει πλέον η Αθήνα έναν αξιοπρεπή κεντρικό
σιδηροδρομικό σταθμό, ικανό να εξυπηρετήσει μία πρωτεύουσα 5.000.000 κατοίκων. Στις σελίδες που
ακολουθούν παραθέτουμε κάποια παραδείγματα υλοποιημένων αναπλάσεων σταθμών από το εξωτερικό και
από άλλες ελληνικές πόλεις, που θεωρούμε αξιόλογα.

7. ΜΟΥΣΕΙΟ ΟRSAY

Το Musée d'Orsay είναι ένα μουσείο στο Παρίσι της
Γαλλίας, που βρίσκεται στην αριστερή όχθη του
Σηκουάνα και στεγάζεται στον πρώην σιδηροδρομικό
σταθμό Gare d'Orsay. Σε αυτό εκτίθονται κυρίως έργα της
γαλλικής τέχνης της περιόδου 1848 έως 1915, 
συμπεριλαμβανομένης και της συλλογή ς των
αριστουργημάτων του ιμπρεσιονισμού, έργα ζωγράφων
όπως ο Monet, ο Degas, ο Renoir και ο Cezanne.

Το κτίριο του σταθμού κατασκευάστηκε αρχικά για τον
Οργανισμό Σιδηροδρόμων του Παρισιού και
ολοκληρώθηκε εγκαίρως για την Παγκόσμια ‘Έκθεση του
1900βτη θέση των ερειπίων του Palais d'Orsay . Για το
λόγο αυτό υπήρχε απόλυτη ανάγκη εναρμόνισής του με τα
κομψά και περίτεχνα κτίρια του περιβάλλοντος χώρου
του. Τα σχέδιά του εκπόνησαν οι αρχιτέκτονες Lucien 
Magne, Émile Bénard και Victor Laloux. Λειτούργησε ως
τερματικός σταθμός της νοτιοδυτικής Γαλλίας μέχρι το
1939.

Το 1939 οι στενές πλατφόρμες του σταθμού δεν
επαρκούσαν για τα καινούρια μακριά τρένα που
χρησιμοποιούνταν πλέον σε κεντρικά δρομολόγια. Έτσι
χρησιμοποιήθηκε για υπηρεσίες του μετρό, ενώ κατά τη
διάρκεια του Δευτέρου Παγκοσμίου Πολέμου τμήμα του
λειτούργησε για ταχυδρομικές υπηρεσίες. 

Το 1977 η γαλλική κυβέρνηση πήρε την απόφαση να
μετατρέψει το σταθμό σε μουσείο. Οι αρχιτέκτονες
Renaud Bardon, Pierre Colboc και Jean-Paul Philippon 
ανέλαβαν τα σχέδια του έργου που απαιτούσε τη
δημιουργία ενός χώρου 20000 τ.μ. σε ύψος τεσσάρων
ορόφων. Το νέο μουσείο εγκαινίασε ο πρόεδρος François 
Mitterrand την 1η Δεκεμβρίου 1986.

ΣΤΑΘΜΟΣ ABANDO, ΜΠΙΛΜΠΑΟ

Η περίπτωση αυτού του σταθμού είναι ενδεικτική της
δημιουργίας ενός πολύ ισχυρού αστικού πόλου με την
ευκαιρία της αναδιάταξης ενός σιδηροδρομικού σταθμού. 

Στο σταθμό αυτής της βασκικής πόλης παράγεται ένας
μεγάλος σταθμός μετεπιβίβασης, ενσωματώνοντας και τις
κινήσεις του metro και των λεωφορείων. Με την
προτεινόμενη μελέτη διαμορφώνεται πάνω από το επίπεδο
κυκλοφορίας των τρένων, μια μεγάλη αστική πλατεία, 
καλυπτόμενη από μια γιγάντια μεταλλική κατασκευή, ενώ
πληθώρα χρήσεων όπως κατοικίες, ξενοδοχεία, εστιατόρια, 
γραφεία και εμπορικά καταστήματα καλύπτουν μια έκταση
300.000 περίπου τετραγωνικών μέτρων. 

Είναι φανερό ότι αυτή η υπερσυγκέντρωση δραστηριοτήτων
σε μια σχετικά περιορισμένη θέση στην πόλη σκοπεύει στην
ανάδειξη μιας αστικότητας μέσα από η κοινωνική ώσμωση
που επιτυγχάνει από την συνεύρεση εκεί δεκάδων χιλιάδων
ατόμων σε καθημερινή βάση με κάθε τρόπο ενισχύεται από
την μελέτη η ευκολία πρόσβασης στο σταθμό από τους γύρω
δρόμους. Βέβαια είναι αυτονόητη και η κάρπωση οφέλους
από την συμπληρωματικότητα των χρήσεων, που έρχεται ως
συνέπεια αυτής της ίδιας υπερσυγκέντρωσης. 



ΣΤΑΘΜΟΣ LYON - BERCY

Η ανάπλαση σε αυτόν το σταθμό αποτελεί μέρος της
ευρύτερης αστικής αναδιάταξης στην περιοχή του
νοτιανατολικού Σηκουάνα, για την οποία οι πρώτες
σκέψεις διατυπώθηκαν από το Συμβούλιο του Παρισιού
πριν από 30 περίπου χρόνια (Paris Project 1982). Ως προς
τον ίδιο σταθμό, η αφετηρία της ανάπλασής του ήταν, 
ασφαλώς, ο εξορθολογισμός της λειτουργίας του
(χωρητικότητα, ανταπόκριση στις απαιτήσεις τρένων
μεγάλης ταχύτητας, βελτίωση των προσβάσεων). Ο
σταθμός εξυπηρετούσε και τον προαστιακό σιδηρόδρομο
σε διαφορετικό επίπεδο και ο αριθμός των
μετακινούμενων επιβατών έφτανε, στις αρχές της
δεκαετίας του ’90, τα 45 περίπου εκατομμύρια.

Ο επανασχεδιασμός του κτιριακού συγκροτήματος του
σταθμού δημιούργησε μια ζώνη μικτών χρήσεων, η οποία
«κλείνει» την επιμήκη τάφρο των σιδηροτροχιών από την
μια της πλευρά προς την οδό Bercy. Η ζώνη αυτή
περιλαμβάνει ένα μεγάλο ξενοδοχείο, γραφεία υπηρεσίες
της εταιρίας Γαλλικών Σιδηροδρόμων και κατοικία. 
Φυσικά ο ίδιος αυτός δρόμος μπροστά από την
προηγούμενη ζώνη αναδιατάχθηκε, εξασφαλίζόντας
διαφοροποίηση των κινήσεων σε ξεχωριστά επίπεδα. 

Το ξεχωριστό ενδιαφέρον, ωστόσο, της ανάπλασης του
σταθμού συγκεντρώνει η διαμόρφωση μιας υπόγειας
σύνδεσης του, κάθετα στην τάφρο των σιδηροτροχιών, με
μια μεγάλη αστική πλατεία, στην γειτονική περιοχή
Chalon.  Η περιοχή αυτή (τμήμα πετάλου) ορίζει μια νέα
πρόσβαση στο σταθμό, ενοποιώντας έμμεσα τις δύο
απέναντι «όχθες» της τάφρου των σιδηροτροχιών.

ΦΡΑΝΚΦΟΥΡΤΗ - ΣΤΟΥΤΓΚΑΡΔΗ

Τα προγράμματα ανάπλασης που εκπονήθηκαν στα
τέλη της δεκαετίας του ’90  για τους
σιδηροδρομικούς σταθμούς της Φρανκφούρτης και
της Στουτγκάρδης έχουν βασικό κοινό στοιχείο την
πρόθεση να καταργήσουν το μεγάλο αστικό κενό
των πολλών σιδηροτροχιών που διασχίζουν την
πόλη λίγο πριν καταλήξουν στους σταθμούς. Το
κενό αυτό προϊόν ενός ξεπερασμένου σήμερα
κοινωνικού διαχωρισμού και παράγωγο μιας
ανεπιθύμητης ασυνέχειας του αστικού ιστού, δίνει
την θέση του, με την βύθιση των γραμμών, σε
επιφάνειες πρασίνου, περιπάτου και αναψυχής, που
πλαισιώνονται από ζώνες μικτών χρήσεων, 
κατοικίας, γραφείων και εμπορίου.

Ειδικότερα στη Φρανκφούρτη, η διαμόρφωση
τριών υπόγειων επιπέδων με στοές, 20 μέτρα κάτω
από το διατηρούμενο τριπλό τοξωτό μεταλλικό
στέγαστρο του παλαιού σταθμού, φέρνει εκεί δύο
χιλιόμετρα πρόσοψης εμπορικών χρήσεων(K. 
Powell 2000), ενώ η κάλυψη της τάφρου των
σιδηροτροχιών, πέρα από το κτίριο του σταθμού, σε
δύο διαφορετικές κατευθύνσεις στην πόλη, παράγει
«πράσινες» λεωφόρους μήκους 2,2 χιλιομέτρων και
πλάτους 70 μ., στην οποία προβλέπεται κίνηση
πεζών και ενός monorail.  Και εδώ, μικτές χρήσεις, 
κατοικίας, γραφείων και εμπορίου πλαισιώνουν
αυτήν την λεωφόρο, η οποία προβλέπεται να δράσει
ενοποιητικά στον προηγούμενο διασπασμένο
αστικό ιστό.

ΣΤΑΘΜΟΣ ΣΤΡΑΣΒΟΥΡΓΟΥ

Ο σταθμός του Στρασβούργου ολοκληρώθηκε τις 15 
Αυγούστου 1883. τα σχέδιά του εκπονήθηκαν από το
βερολινέζο αρχιτέκτονα Johann Jacobsthal. Ο σταθμός
αυτός κατασκευάστηκε από τις γερμανικές αρχές πάνω στο
σταυροδρόμι των μεγάλων αξόνων Παρισίων - Βιέννης και
Βασιλείας – Κολωνίας. Αρχικά ο σταθμός εξυπηρετούσε
τόσο τους ταξιδιώτες όσο και τα εμπορεύματα. Μπροστά
από το σταθμό βρισκόταν μια τεράστια ημικυκλική πλατεία
που έπαιξε καθοριστικό ρόλο στην επιλογή της θέσης του
σταθμού. Ο σταθμός συγκροτείται από ένα μακρύ διώροφο
κτίριο 128 μέτρων μήκους. Το ισόγειο βρίσκεται στο
επίπεδο της πλατείας και ο όροφος στο επίπεδο των
αποβάθρων. Για το σχέδιο των προσόψεων ο αρχιτέκτονας
εμπνεύστηκε από την Αναγέννηση.

Μεταξύ του 1901 και του 1936 προστέθηκαν στο σταθμό
κάποια κτίρια υπηρεσιών και τρεις αποβάθρες μήκους 300 
μέτρων η καθεμία, ενώ ο σταθμός μετατράπηκε σε καθαρά
επιβατικό.  Η ριζική ανάπλαση του σταθμού όμως ήρθε
μόλις το 2007 για να μπορέσει να εξυπηρετήσει τις ανάγκες
του TGV.  H ανατολική πρόσοψη του σταθμού
μεταλλάχτηκε εντελώς με την προσθήκη ενός γυάλινου
στεγάστρου που καλύπτει ολόκληρο το παλαιό τμήμα του
σταθμού.

Συνολικά ο σταθμός διέθετε 9 αποβάθρες με την παράδοση
του έργου. Παρόλα αυτά δεν επαρκούσαν για να καλύψουν
τις ανάγκες της υψηλής και συνεχούς κίνησης του σταθμού
και έτσι προστέθηκαν άλλες τέσσερις αποβάθρες, που
τοποθετήθηκαν στην άκρη των δύο αρχικών. Για τον ίδιο
λόγο προστέθηκε και μία Τρίτη υπόγεια διάβαση
προσέγγισης των αποβάθρων στη βόρεια πλευρά του
σταθμού.

H ΠΕΡΙΠΤΩΣΗ CANARY WHARF

Η ανάπλαση της περιοχής, στην οποία βρίσκονταν για
χρόνια οι αποβάθρες του Λονδίνου με τεράστια
κίνηση, αποτέλεσε ένα από τα μεγαλύτερα έργα
ανάπτυξης ακινήτων στην Ευρώπη και ξεκίνησε στα
μέσα της δεκαετίας του 1980. Σήμερα έχει εξελιχθεί σε
σύγχρονο επιχειρηματικό κέντρο, που ανταγωνίζεται το
ιστορικό Σιτι του Λονδίνου, με περισσότερους από
80.000 εργαζόμενους. Στην περιοχή δεσπόζει το
υψηλότερο σήμερα κτίριο της Μεγάλης Βρετανίας, ο
Πύργος Canary Whraf, 255 μέτρων. Σε πλήρη εξέλιξη
βρίσκεται σχέδιο για την επέκταση του
επιχειρηματικού κέντρου με στόχο να διπλασιαστεί σε
έκταση και σε πληθυσμό.

Το Canary Wharf είναι χτισμένο πάνω στις αποβάθρες
των Δυτικών Ινδιών, που ήταν από το 1802 έως το1980 
από τις αποβάθρες με την μεγαλύτερη κίνηση
παγκοσμίως. Μετά τα μέσα τις δεκαετίας του ‘60 όμως
οι αποβάθρες αυτές δεν μπορούσαν να εξυπηρετήσουν
πια τις εμπορικές ανάγκες του Λονδίνου και έτσι το
1980 έκλεισαν. Ταυτόχρονα έκλεισαν και πολλές
παραδοσιακές τοπικές βιομηχανίες γειτονικές του
σταθμού, αφήνοντας συνολικά 21 km2

εγκαταλελειμμένης και ερειπωμένης λονδρέζικης γης.

Η προσπάθεια αναβίωσης της περιοχής ξεκίνησε το
1976, όταν η κυβέρνηση αποφάσισε να εγκαταστήσει
στην περιοχή ένα αθλητικό κέντρο και κατοικίες
χαμηλού κόστους. Στη συνέχεια πίεσε το ρυθμό της
αλλαγής της περιοχής με τη δημιουργία μιας
επιχειρηματικής ζώνης. Με αυτόν τον τρόπο ενθάρρυνε
τους επενδυτές παρέχοντας επίσης οικονομικές
διευκολύνσεις. 

ΒΟΛΟΣ - ΚΑΛΑΜΑΤΑ

Στο σιδηροδρομικό σταθμό του Βόλου έχουν γίνει δύο
σημαντικές παρεμβάσεις. Η μια αφορά στη δημιουργία
μεγάλου πεζοδρόμου στην οδό Φερών και η δεύτερη στο
πάρκο του ΟΣΕ.  Μέσα στον Σιδηροδρομικό Σταθμό έχει
δημιουργηθεί Μουσείο Ατμήλατων μηχανών που
εκτελούσαν δρομολόγια στην Καλαμπάκα. Το μουσείο είναι
προσβάσιμο στους επισκέπτες, ενώ και η περιτοίχιση
αστικού τύπου στις οδούς Μελούνας και Φερών δίνει τη
δυνατότητα οπτικής επαφής του ΟΣΕ με το Μουσείο της
Πόλης.

Στα πλαίσια της ανάπλασης του σιδηροδρομικού σταθμού
Καλαμάτας πραγματοποιήθηκαν σημαντικές παρεμβάσεις
στην οδό Αριστομένους, ώστε να βελτιωθεί τόσο η
αισθητική παρουσία της, όσο και η εργονομία της στα
σημεία εκείνα που απαιτούν λειτουργική αξιοποίηση. 
Πρόκειται για παρεμβάσεις που χαρακτηρίζονται από πολύ
πράσινο και από χώρους, όπου μπορεί ο πολίτης της
Καλαμάτας να περάσει άνετα μέσα σ’ ένα ευχάριστο
περιβάλλον. Το κτίριο του σταθμού χρησιμοποιείται και
πάλι ως μουσείο τρένων, ενώ όλη η περιοχή γύρω από αυτό
έχει μετατραπεί σε πάρκο του Ο.Σ.Ε.

8. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ - ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ

Παρατηρούμε πως σε κάθε μία από τις παραπάνω
περιπτώσεις η ανάπλαση στις περιοχές των σταθμών
εξαρτάται τόσο από την κλίμακα της ίδιας της πόλης και
τις ανάγκες που κάθε φορά θέλει να ικανοποιήσει όσο και
από την υπάρχουσα κατάσταση και τις προϋποθέσεις, που
υφίστανται, στις περιοχές αυτές. Μάλιστα επειδή αυτές οι
αναπλάσεις έχουν πραγματοποιηθεί σε μεγάλες πόλεις τις
Ευρώπης και σε σημαντικούς σιδηροδρομικούς σταθμούς
θα μπορούσαμε να πούμε ότι δε μπορούν να αποτελέσουν
ακριβές πρότυπο για τη δική μας περίπτωση, που
αναλογικά είναι μικρότερης κλίμακας επέμβαση και με
τελείως διαφορετικές παραμέτρους. Όμως ο τρόπος που
χειρίζονται τους ελεύθερους χώρους και το πράσινο
καθώς και τους ίδιους τους σταθμούς μπορεί να δώσει
ιδέες και κατευθύνσεις για τη δική μας πρόταση.

Επιπλέον, αφού μελετήσαμε τις ήδη υπάρχουσες
προτάσεις για το νέο σταθμό των Αθηνών και ειδικότερα
την ισχύουσα πρόταση Τομπάζη, καταλήξαμε στην
πρότασή μας, η οποία εν μέρει βασίζεται στην πρόταση
Τομπάζη αλλά κυρίως στηρίζεται στις παρατηρήσεις που
κάναμε στην περιοχή και στην αντιμετώπιση των
προβλημάτων, αισθητικών και περιβαλλοντικών, που
αυτή αντιμετωπίζει.

Εικόνα από το σταθμό Λαρίσης

Έχοντας μελετήσει τα παραπάνω κι έχοντας βγάλει
τα συμπεράσματά μας για την περιοχή, στις σελίδες
που ακολουθούν παρουσιάζεται αναλυτικά η
πρόταση μας για την περιοχή των σταθμών
Πελοποννήσου και Λαρίσης. Η πρόταση
υποστηρίζεται και από χάρτη. 



9. ΤΕΛΙΚΗ ΠΡΟΤΑΣΗ ΕΡΓΑΣΙΑΣ

Βασικός στόχος είναι να εισχωρήσει ο αστικός ιστός στην ευρύτερη περιοχή του σταθμού και να αναβαθμιστεί η περιοχή
περιβαλλοντικά. Αυτό θα επιτευχθεί αρχικά με την υπογειοποίηση των σιδηροδρομικών γραμμών στο σημείο του σταθμού Αττικής, 
γεγονός που θα επιτρέψει την εύκολη πρόσβαση των κατοίκων της περιοχής του Κολωνού και του λόφου Σκουζέ στο σταθμό του Μετρό.

Στο σημείο της υπογειοποίησης θα φυτευτούν δέντρα με σκοπό τη δημιουργία πάρκου, που θα συγκεντρώσει κάποιες λειτουργίες που
λείπουν από την περιοχή, ειδικότερα αθλητισμό, πολιτισμό και αναψυχή. Εν συνεχεία θα δημιουργηθεί υπόγεια σύνδεση της περιοχής
ανάμεσα στην πλατεία Πανταζοπούλου και την οδό Κωνσταντινουπόλεως με το σταθμό Λαρίσης, η οποία θα περιλαμβάνει και κάποιες
εμπορικές δραστηριότητες. Παρόλο που η ισχύουσα πρόταση Τομπάζη θεωρεί πως η υπόγεια αυτή σύνδεση πρέπει να γίνει μεταξύ των δύο
σταθμών Λαρίσης και Πελοποννήσου, πιστεύουμε πως είναι πιο σημαντικό να ενοποιήσουμε την πλατεία Πανταζοπούλου, που είναι
κέντρο της περιοχής του Κολωνού, με το σταθμό Λαρίσης, γεγονός που θα βοηθήσει και στην ενοποίηση των περιοχών ένθεν και ένθεν
των σταθμών.

Οι κάτοικοι της περιοχής θα μπορούν να εξυπηρετηθούν όχι μόνο για τις μετακινήσεις τους εντός και εκτός Αττικής, αλλά και για τις
εμπορικές τους ανάγκες, καθώς θα δημιουργηθούν κατά μήκος της σύνδεσης αυτής εμπορικά καταστήματα τα οποία λείπουν από την
πλατεία Πανταζοπούλου, που συγκεντρώνει σήμερα περισσότερο λειτουργίες αναψυχής. Στην περιοχή δυτικά των γραμμών τα αστικά κενά
θα πάρουν περισσότερο εμπορικές λειτουργίες, ώστε (σε συνδυασμό με τα παραπάνω) να αποτελέσουν συνδετικό κρίκο ανάμεσα στην
πλατεία Αγ. Παύλου και στην πλατεία Πανταζοπούλου.

Οι δύο αυτές χειρονομίες θα πρέπει να υποστηριχθούν με κάποιες μετατροπές στις υπάρχουσες λειτουργίες των περιοχών, που θα
λειτουργήσουν και συνδετικά ανάμεσα στα ήδη υπάρχοντα κέντρα. Κατ’ αρχάς ο σταθμός Πελοποννήσου θα μετατραπεί εν μέρει σε
μουσείο τρένων και εν μέρει σε εκθεσιακό χώρο με υπερτοπικές πολιτιστικές λειτουργίες, ενώ θα ξαναρχίσει να λειτουργεί ως επιβατικός
σταθμός. Πολιτιστικές λειτουργίες θα δοθούν και σε κάποια από τα υπάρχοντα κενά γύρω από αυτόν, με πιο τοπικό όμως χαρακτήρα. 
Έπειτα θα δημιουργηθεί ένα κέντρο βοηθείας για τους μετανάστες άστεγους και ναρκομανείς που θα παρέχει σε κάποιους από αυτούς
στέγαση και αξιοπρεπείς συνθήκες ζωής, με σκοπό ταυτόχρονα και την εξυγίανση της περιοχής από την εγκληματικότητα. Εν συνεχεία οι
υπόλοιπες περιοχές κενών θα δοθούν σε χώρους πρασίνου, όπου θα μπορούν να βρουν χώρο και κάποιες παιδικές χαρές ή ελεύθεροι χώροι
με παγκάκια.

Τελευταίο και ίσως σημαντικότερο είναι η οργάνωση ενός δικτύου πρασίνου με σκοπό τη σύνδεση των κέντρων, παλαιών και νέων , 
καθώς και τη μετάβαση στην περιοχή του σταθμού.

Το δίκτυο αυτό θα δημιουργηθεί με την τοποθέτηση δεντροστοιχίων και χαμηλών φυτεύσεων κατά μήκος κάποιων δρόμων συνδετικού
χαρακτήρα στις περιοχές αυτές. Φύτευση θα τοποθετηθεί τέλος και στην περιοχή του σταθμού, μεταξύ των οδών Δηληγιάννη και
Κωνσταντινουπόλεως, όπου αυτό είναι δυνατόν, γεγονός που θα συμβάλλει τόσο στην αισθητική αναβάθμιση του σταθμού όσο και στην
ανάδειξη του πλέον ως μεταβατική ζώνη ανάμεσα στις περιοχές ένθεν και ένθεν των γραμμών. 

ΣΥΝΟΠΤΙΚΑ Η ΤΕΛΙΚΗ ΠΡΟΤΑΣΗ

• Ανάδειξη του σταθμού Λαρίσης σε έναν ισχυρό αστικό πόλο με την ενσωμάτωση λειτουργιών όπως ξενοδοχεία, γραφεία, 
καταστήματα, χώρους αναψυχής

• Υπογειοποίηση των σιδηροδρομικών γραμμών στην περιοχή γύρω από το σταθμό, που θα επιτρέψει την ενοποίηση των περιοχών
ένθεν και ένθεν του σταθμού

• Μετατροπή των σημείων υπογειοποίησης των γραμμών σε επιφάνειες πρασίνου, περιπάτου και αναψυχής, επιτρέποντας
ταυτόχρονα τις λειτουργίες της πόλης να διεισδύσουν στη ζώνη αυτή

• Προσθήκη καινούριων αποβάθρων σε επέκταση των παλιών, καθώς υπάρχει αρκετή ελεύθερη έκταση ανάμεσα στην περιοχή που
καταλαμβάνουν οι σταθμοί

• Επαναχρησιμοποίηση του κτιρίου του σταθμού Πελοποννήσου ως εκθεσιακού χώρου και εν μέρει ως μουσείου τρένων, υπό την
αιγίδα του συλλόγου των «Φίλων των Σιδηροδρόμων» καθώς επανάχρησιμοποιησή του ως επιβατικού σταθμού

• Μετατροπή του ενδιάμεσου χώρου των σταθμών σε μία μεγάλη αστική πλατεία, όπου θα συγκεντρώνονται δραστηριότητες που
λείπουν από την πόλη

• Δημιουργία υπόγειας σύνδεσης με εμπορικές δραστηριότητες μεταξύ του σταθμού Λαρίσης και της πλατείας Πανταζοπούλου
• Σεβασμός του ιστορικού χαρακτήρα του σταθμού και διατήρηση του ύφους των κτιρίων τόσο των δύο σταθμών όσο και

σημαντικών κτιρίων της ευρύτερης περιοχής

Σκοπός των παρεμβάσεων αυτών είναι τόσο η λειτουργική και αισθητική αποκατάσταση της περιοχής, που θα επιτρέψει την
γενικότερη αναβάθμιση και ανάδειξή της περιοχής και θα την μετατρέψει σε ένα σημαντικό πόλο έλξης της πρωτεύουσας, όσο και
η περιβαλλοντική της αποκατάσταση, που είναι και το σημαντικότερο, διότι όπως αναφέρθηκε το πράσινο καθώς και οι ελεύθεροι
χώροι λείπουν απ’ την περιοχή, υποβαθμίζοντας τη ζωή των κατοίκων.
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