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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 
Η οδός Ηπείρου έχει τα χαρακτηριστικά ενός "τυπικού" αστικού δρόµου. Η τυπικότητα αυτή βέβαια δεν του στερεί 

την ιδιαίτερη ταυτότητα. Ταυτότητα που δηµιουργείται τόσο από καθηµερινότητα των κατοίκων του όσο και από την θέση 
του µέσα στην πόλη, τις γειτονιές που συναντάει στο πέρασµά του και τους πολύ σηµαντικούς δρόµους µε τους οποίους 
διασταυρώνεται. Ταυτόχρονα η οδός Ηπείρου είναι ένας σηµαντικός οδικός άξονας που συνδέει την πόλη µε την υπόλοιπη 
Ελλάδα καθώς καταλήγει στον Σιδηροδροµικό Σταθµό Λαρίσης και Πελοποννήσου. 

Αφορµή για την επιλογή της µελέτης της οδού Ηπείρου, στάθηκε η προσωπική σχέση µε τον δρόµο καθώς 
αποτέλεσε τόπο κατοικίας και κατόπιν εργασίας τα τελευταία 10 χρόνια. Η οδός Ηπείρου, ακόµα κι αν δεν αποτελεί µία από 
τις πιο "ξακουστές" της Αθήνας (δεν διεκδικεί θέση κοντά σε άλλους ιστορικούς δρόµους), έχει ωστόσο χαραγµένη την 
ιστορία της πόλης επάνω της µε έναν δικό της τρόπο. Λίγο ως πολύ αυτό το στοιχείο συναντάται σε αρκετούς δρόµους της 
πόλης. Όµως η οδός Ηπείρου λόγω της σχετικής «ασηµαντότητάς» της ως δρόµος ιστορικός, ως τόπος προβολής, ως 
δρόµος παρεµβάσεων, έχει καταφέρει να διαφυλάξει κάποια στοιχεία από την πρόσφατη ιστορία της χωρίς να εµπλακεί στον 
γενικότερο εξωραϊσµό του κέντρου. Σαφώς και η κοινή αντίληψη για την "καλή" εικόνα της πόλης έχει αρχίσει να εισέρχεται 
και σε αυτόν τον δρόµο όµως υπάρχει ακόµη και σήµερα η δυνατότητα να διαβαστούν πάνω του τα περάσµατα του χρόνου 
και οι αλλαγές.  

Η οδός Ηπείρου θα µπορούσε να χαρακτηριστεί σαν ένας τυπικός Αθηναϊκός δρόµος µικτών χρήσεων και 
"καταστάσεων" χωρίς εξάρσεις και εύκολα αναγνωρίσιµες ιδιαιτερότητες. Θα µπορούσε κανείς την χαρακτηρίσει "ουδέτερη" 
χωρίς να σηµαίνει ότι αυτό µειώνει τη θέση της και τη συµβολή της στην πόλη. Είναι ένας δρόµος όπως τόσοι άλλοι όπου 
όµως µπορεί να διαβαστεί η ιστορική και κοινωνική εξέλιξη της πόλης. Στην περίπτωσή της εργασίας αυτής, η οδός Ηπείρου 
περιγράφεται ενώ ταυτόχρονα γίνεται µία προσπάθεια µέσω αυτής να ιδωθεί η πόλη και η εξέλιξή της αφού ο δρόµος µπορεί 
να θεωρηθεί ως µικρογραφία της πόλης. Εξ' άλλου όπως αναφέρει και η Jane Jacobs στο The Death and Life of Great 
American Cities: " Οι δρόµοι και τα πεζοδρόµιά τους, τα κύρια δηµόσια τµήµατα µιας πόλης, αποτελούν τα πιο ζωτικά της 
όργανα. Σκεφτείτε µια πόλη και τι έρχεται στο µυαλό; Οι δρόµοι της " 1 

Προκειµένου να µελετηθεί η οδός Ηπείρου έπρεπε να γίνουν κάποιες επιλογές και παραδοχές. Η βασικότερη 
παραδοχή αφορά στο τµήµα του δρόµου που µελετήθηκε ως οδός Ηπείρου καθώς στην κοινή συνείδηση αυτή είναι ένας 
                                            
1 Από τη συλλογή κειµένων Επί πόλεως , σ. 129 (βλ. βιβλιογραφία) 



δρόµος που ξεκινά από την Πατησίων για να καταλήξει στους Σιδ. Σταθµούς. Όµως η ονοµασία της αλλάζει µετά την 
Λιοσίων και γίνεται Νεοφύτου Μεταξά. Επίσης ανατολικά της Πατησίων συνεχίζεται ένας δρόµος ίδιου πλάτους µε την 
Ηπείρου που ονοµάζεται Βασιλέως Ηρακλείου ο οποίος όµως θεωρήθηκε ότι δεν ανήκει στον δρόµο µελέτης. Έτσι ο άξονας 
Ν. Μεταξά – Ηπείρου – Βασ. Ηρακλείου επιλέχθηκε να αντιµετωπιστεί ως ενιαίος µόνο κατά τα πρώτα δύο τρίτα του καθώς 
έτσι έχει γίνει αντιληπτός ως "οδός Ηπείρου"2. Το µεγαλύτερο µέρος της µελέτης βασίστηκε στην προσωπική παρατήρηση 
και στην καταγραφή των χρήσεων, κυρίως στα ισόγεια που έχουν άµεσο αντίκτυπο στην ζωή του δρόµου. Επίσης 
προκειµένου να διερευνηθούν και να τεκµηριωθούν τα ιστορικά στοιχεία αλλά και οι προσωπικές υποθέσεις, έγινε µελέτη 
βιβλιογραφική και χρησιµοποιήθηκαν οι παλιές φωτογραφίες και οι χάρτες που δείχνουν την εξέλιξη του δρόµου. Πολύ 
χρήσιµες ήταν και οι συνεντεύξεις από παλιούς κατοίκους καθώς και δηµοσιεύµατα στον τύπο. Τέλος οι πρόσφατες µελέτες 
για τον δρόµο στάθηκαν αφορµή για σκέψη σε σχέση µε την θέση και την σηµασία του δρόµου στον ιστό αλλά και τις 
πιθανές παρεµβάσεις που θα βελτίωναν την ποιότητά του. ∆όθηκε αρκετή έµφαση στην ανάγνωση των φυσικών 
χαρακτηριστικών του δρόµου όπως τα κτίρια, οι χρήσεις, οι µορφές καθώς αυτά µπορούν να µαρτυρήσουν πολλές φορές τις 
σχέσεις που υπάρχουν στον χώρο.  

Επειδή η περίοδος της µελέτης συνέπεσε µε την διεξαγωγή των Ολυµπιακών Αγώνων της Αθήνας αξίζει να 
σηµειωθεί ότι κατά τη διάρκειά της συνέβησαν αλλαγές που επηρέασαν την "άµεσα αντιληπτή" εικόνα του δρόµου. Το 
στοιχείο αυτό τίθεται σε κρίση στην τελευταία ενότητα καθώς οι αλλαγές αυτές συχνά ταυτίζονται µε την προσδοκία των 
πολιτών αλλά δεν επιλύουν τα προβλήµατα της πόλης. 

Βάσει αυτών των στοιχείων επιδιώκεται µια προσέγγιση του δρόµου και µια προσπάθεια να κατανοηθούν οι 
δυνάµεις και οι σχέσεις που επηρεάζουν την εξέλιξή του αλλά τον χαρακτήρα του µέσα στην πόλη.  

 
 
 
 

 

                                            
2 Είναι χαρακτηριστικό ότι αρκετός κόσµος δεν γνωρίζει ότι µετά την Λιοσίων η Ηπείρου αλλάζει όνοµα µε αποτέλεσµα να 
χάνεται. 



2. ΙΣΤΟΡΙΑ ΚΑΙ ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΟΥ ∆ΡΟΜΟΥ 
 
Η Αθήνα µπαίνει πρώτη φορά στο "σχεδιαστήριο" σαν πρωτεύουσα της Ελλάδας µετά το τέλος της Τουρκοκρατίας. 

Το 1831 οι αρχιτέκτονες Κλεάνθης και Schaubert αναλαµβάνουν να δηµιουργήσουν το πρώτο σχέδιο των Αθηνών του 
οποίου η βασική δοµή διατηρήθηκε, παρά τις τροποποιήσεις που δέχτηκε, ώστε σήµερα να έχουµε στην τριγωνική χάραξη 
που γνωρίζουµε (Μπίρης, Κ., 1996, Τραυλός, Ι., 1993). Στην βόρεια γωνία του τριγώνου αυτού υλοποιείται η πλατεία 
Οµονοίας, το κέντρο της πόλης και µια πλατεία στην οποία αναφέρονται αρκετοί δρόµοι που την περιβάλλουν. Η οδός 
Ηπείρου είναι ένας από τους δρόµους που αναφέρονται στην Οµόνοια και εξ' αιτίας αυτής της γειτνίασης αντλεί την 
κεντρικότητά της. Πρόκειται για έναν δρόµο που ακόµα κι αν δεν σχεδιάστηκε από τα πρώτα χρόνια του 1830, ωστόσο 
προέκυψε µέσα από τις διάφορες διεργασίες που φαίνεται να σχετίζονται µε την επέκταση του κέντρου προς τα βόρεια και 
µε την επιλογή χωροθέτησης του Αρχαιολογικού Μουσείου το 1866 ακριβώς δίπλα του. 

Από τα στοιχεία που παρουσιάζει ο Κ. Μπίρης στο βιβλίο του Αι Αθήναι, η χάραξη της οδού Ηπείρου φαίνεται για 
πρώτη φορά το 1860 σε χάρτη της Αθήνας και των περιχώρων της (εικ.1). Ο δρόµος τότε εκτείνεται από την Αχαρνών µέχρι 
Πατησίων και διασταυρώνεται µε το ρέµα του Κυκλοβόρου (σηµερινή οδός Μάρνη). Από τις φωτογραφίες και τα σχέδια της 
εποχής προκύπτει ότι ο δρόµος ήταν στα τότε όρια της πόλης και αδόµητος ενώ φαίνεται να υπάρχουν χαραγµένες κάποιες 
ιδιοκτησίες –οικόπεδα- στο τµήµα που αναφέρθηκε. Το µόνο κτίριο που εµφανίζεται κοντά του είναι µετά από το 1866 και 
πρόκειται για το Αρχαιολογικό Μουσείο. Πάντως ενώ µέχρι το 1880 (εικ.2) η ύπαρξη κτιρίων εκατέρωθεν της οδού Ηπείρου 
δεν είναι φανερή, παρατηρούµε σε φωτογραφία του 1900-1902 (εικ.3) η περιοχή να έχει οικοδοµηθεί από χαµηλά κτίρια µε 
κεραµίδια.  

Οι περιοχές που περιέχουν τον άξονα των οδών Ηπείρου και Ν. Μεταξά ρυµοτοµήθηκαν σε τρεις διαφορετικές 
χρονικές περιόδους όπως φαίνεται από τον χάρτη της Αθήνας του 1930 (εικ.4). Έτσι το τµήµα από την Πατησίων µέχρι την 
Αχαρνών µπήκε στο σχέδιο στις 22 Σεπτεµβρίου 1867, µέχρι την Λιοσίων στις 11 Σεπτεµβρίου 1876 ενώ το τµήµα της Ν. 
Μεταξά στις 20 Φεβρουαρίου 1879 µαζί µε τον συνοικισµό Τερψιθέα (σηµερινός Αγ. Παύλος) που είχαν ιδρύσει 
επιχειρηµατίες ιδιοκτήτες γης (Κ. Μπίρης, 1996:274 και 318). Αυτή η διαδοχική προσθήκη τµηµάτων στο σχέδιο πόλης 
(χάρτης 4) πιθανά να δικαιολογεί την γεωµετρία του δρόµου ο οποίος σχηµατίζει µια ελαφρά κλίση σε σχέση µε την χάραξή 
του από την Αχαρνών µέχρι το δυτικό άκρο καθώς και την αλλαγή του ονόµατος του δρόµου σε Ν. Μεταξά κάτω από τη 



Λιοσίων κάτι το οποίο συµβαίνει και µε την πρώτη παράλληλη οδό Ιουλιανού που στο τµήµα της κάτω από την Λιοσίων 
µετονοµάζεται σε οδό Φιλαδέλφειας. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Εικ. 4 Οι διαδοχικές εντάξεις στο ρυµοτοµικό
σχέδιο όπως φαίνονται από χάρτη του 1930.
(πηγή: Κ. Μπίρης, Αι Αθήναι ) 



                                                                                                                  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Εικ. 1 Μέσα στον κύκλο διακρίνεται το πρώτο ίχνος της οδου
Ηπείρου (πηγή: Κ. Μπίρης, Αι Αθήναι ) 

Εικ. 2 Η οδός Ηπείρου (σε χάρτη του 1910 συναντάται µε το όνοµα 
Ηρακλέους) την εποχή που ολοκληρώθηκε το Αρχαιολογικό Μουσείο 
(πηγή: Νεοκλασική Αρχιτεκτονική στην Ελλάδα ) 

Εικ. 3 ∆ιακρίνεται στην αριστερή πλευρά η ανάπτυξη της περιοχής. 
∆εξιά φαίνεται το Πολυτεχνείο (πηγή: Αντωνάτου, Ε. & Mauzy, M., 
Φωτογραφικά πανοράµατα της Ελλάδας) 



Η ιστορία του δρόµου µπορεί να διερευνηθεί σε συνάρτηση µε τα στοιχεία που έχουν καταγραφεί για την εξέλιξη 
των γύρω περιοχών. Έτσι η γειτνίαση της οδού Ηπείρου µε το Αρχαιολογικό Μουσείο αποτελεί ένα πολύ σηµαντικό ιστορικό 
στοιχείο που, µέσω των ντοκουµέντων της εποχής του, δίνει κάποια εικόνα για τον δρόµο κατά το 1860. Νωρίτερα 
συναντάµε την αναφορά στον κάθετο στην οδό Ηπείρου δρόµο, την οδό Μιχαήλ Βόδα. Εκεί γράφει ο Μπίρης ότι µετά το 
1830 "Ο Φαναριώτης ηγεµών της Μολδοβλαχίας Μιχαήλ Βόδας Σούτσος ηγόρασεν ένα πελώριον κτήµα µεταξύ των οδών 
Αχαρνών και Λιοσίων, από της οδού Σουρµελή µέχρι της οδού Σµύρνης και έκτισεν εκεί την έπαυλίν του (σηµ. σχέδιο των 
Κλεάνθη και Σάουµπερτ), την οποία αναγνωρίσαµεν οι µεταγενέστεροι παρά την οδόν Αλκιβιάδου, στεγάζουσαν το Άσυλον 
της Αγ. Αικατερίνης" (Κ. Μπίρης, 1996:22). ∆ύο "σχεδιασµένες"3 περιοχές κατοικίας εντοπίζονται κοντά στην οδό Ηπείρου 
και αυτές είναι η Τερψιθέα στα δυτικά και τα Πατήσια στα βόρεια. Σύµφωνα πάντα µε τον Μπίρη ο συνοικισµός Τερψιθέα 
αποτελεί ένα µόνο δείγµα περιοχής που προέκυψε από κατάτµηση της γης από ιδιωτικές οικοπεδικές επιχειρήσεις που 
δηµιουργήθηκαν πριν το 1880 µε σκοπό να καλύψουν τις ανάγκες του ολοένα αυξανόµενου πληθυσµού της Αθήνας (Κ. 
Μπίρης, 1996:274). Η δηµιουργία της δεν είναι σίγουρο αν σχετίζεται µε τον Σιδ. Σταθµό καθώς αυτός ξεκινά να 
κατασκευάζεται µετά το 1882, αν και υπάρχει περίπτωση να γνώριζαν οι επιχειρηµατίες ποια θα ήταν η εξέλιξη της περιοχής. 
Από την άλλη τα Πατήσια και τα Κάτω Πατήσια αποτελούν περιοχές που ξεκίνησαν να οικοδοµούνται από το 1830 και όπως 
συνέβη και µε τον Μιχαήλ Βόδα έτσι και ο ναύαρχος Μάλκοµ της Αγγλικής Μοίρας έχτισε την έπαυλή του στην περιοχή της 
Αγίας Ζώνης (Κ. Μπίρης, 1996:22). Το κτίριο αυτό στεγάζει σήµερα το Άσυλο Ανιάτων.  

Με όλα αυτά προκύπτει µια εικόνα της κοντινής περιοχής του δρόµου µελέτης στην περίοδο της ίδρυσης του 
Ελληνικού Κράτους. Σταδιακά η περιοχή απλώνεται και πλαισιώνει και την οδό Ηπείρου. Η ανάπτυξη της γίνεται µε 
διάφορους τρόπους και διαµορφώνονται γειτονιές διαφορετικών κοινωνικών στρωµάτων. Η βιβλιογραφία όµως 
επικεντρώνεται στα δείγµατα της αρχιτεκτονικής που αναδεικνύουν την πληθωρική πλευρά του δρόµου. Όπως βλέπουµε 
ακόµη και σήµερα, µερικά κτίσµατα - αποµεινάρια  των αρχών του 20ου αιώνα µαρτυρούν την οικονοµική ευµάρεια των 
προκατόχων τους αλλά και τον χαρακτήρα που είχε ανά τµήµατα ο δρόµος. Χαρακτηριστικό δείγµα αποτελεί το διατηρηµένο 
µέχρι σήµερα Μέγαρο Λιβιεράτου στη γωνία Πατησίων και Ηπείρου, έργο της περιόδου 1908-1909 του αρχιτέκτονα Αλ. 

                                            
3 Τα εισαγωγικά πλαισιώνουν την λέξη καθώς ο σχεδιασµός εκείνη την χρονική περίοδο προκύπτει από τις ιδιωτικές 
επιχειρήσεις που οικοπεδοποιούν περιοχές στα περίχωρα της Αθήνας (εκτός σχεδίου) και οι οποίες ρυµοτοµούνται –αφού 
οικοδοµηθούν- εκ των υστέρων.  



Νικολούδη αλλά και η πολυκατοικία στην γωνία µε την Μιχαήλ Βόδα του αρχιτέκτονα Αθ. ∆εµίρη έργο του 1925-1928 (για 
αυτά βλ. Χολέβας, 1994). 

Καθοριστική περίοδος για την διαµόρφωση του χαρακτήρα του δρόµου υπήρξε το διάστηµα του µεσοπολέµου 
οπότε και άρχισαν να χτίζονται οι πρώτες πολυκατοικίες στην Αθήνα. Από το 1929 µε τη δηµοσίευση του Νόµου 3741 "περί 
οριζοντίου ιδιοκτησίας" που επιτρέπει την κατάτµηση του κτίσµατος σε ανεξάρτητες εµπορικές µονάδες – τα διαµερίσµατα – 
και το 1930 ο Γενικός Οικοδοµικός Κανονισµός που επιτρέπει τους υψηλούς συντελεστές εκµετάλλευσης, η πόλη άρχισε να 
παίρνει τη σηµερινή µορφή της. Ο Μαρµαράς (1991)4, σε καταγραφή που κάνει, σηµειώνει την ύπαρξη 4 πολυτελών 
µεσοπολεµικών πολυκατοικιών στο ανατολικό τµήµα της οδού Ηπείρου γεγονός που επιβεβαιώνεται και από τις µαρτυρίες 
των παλαιών κατοίκων της περιοχής οι οποίοι αναφέρουν ότι η περιοχή ήταν "αριστοκρατική" και κατοικούνταν από 
"γιατρούς, µηχανικούς και δικηγόρους". Όπως αναφέρει εξ' άλλου και ο Γ. Σαρηγιάννης (2000) την περίοδο αυτή το µέρος 
του εισρέοντος πληθυσµού, από την επαρχία ή από το εξωτερικό, που εγκαταστάθηκε στην κεντρική περιοχή της Αθήνας 
(Πατησίων, Σταδίου, Κολωνάκι) ήταν κυρίως µεγαλοαστοί και µεσοαστοί. 

 Ο δρόµος δεν ήταν πάντα ισοδύναµα δοµηµένος καθ' όλο το µήκος του. Η οδός Ηπείρου καθώς ξεδιπλώνεται από 
τη  δύση προς την ανατολή, διαγράφει µια πορεία µέσα στην πόλη η οποία ξεκινάει στα δυτικά από πιο "λαϊκές" γειτονιές για 
να καταλήξει στα ανατολικά της στην περιοχή των µεσαίων και υψηλών εισοδηµατικών τάξεων. Η ανάπτυξη αυτή 
διαφαίνεται και από τον αριθµό των διατηρηµένων αλλά και σύγχρονων κτιρίων που βρίσκονται εκατέρωθεν του δρόµου. 
Κάτοικοι της περιοχής αναφέρουν ότι η κοινωνική διαστρωµάτωση του δρόµου ήταν εµφανής από τη δεκαετία του 50 όταν 
ξεκινάει η έντονη ανοικοδόµηση του δρόµου (όπως συµβαίνει σε όλη την Αθήνα). Αν προς τα ανατολικά ήταν η περιοχή της 
"αριστοκρατίας", προς τα δυτικά υπήρχαν χαµηλότερα σπίτια και προοδευτικά αυξανόµενες δραστηριότητες µεταποίησης 
όπως σιδεράδικα, ξυλουργεία, µηχανουργεία.5 Φτάνοντας στην ∆ηληγιάννη εκεί όπου η οδός Ηπείρου µετονοµάζεται σε Ν. 
Μεταξά η περιοχή ήταν πιο "λαϊκή" επηρεασµένη και από τις χρήσεις της οδού ∆ηληγιάννη µέσω της οποίας υπήρχε "εισροή" 
των µεταποιητικών δραστηριοτήτων του Μεταξουργείου, κυρίως των µηχανουργείων και των αµαξοποιείων που σήµερα 
έχουν δώσει τη θέση τους στα συνεργεία και τις αντιπροσωπείες αυτοκινήτων και µοτοσικλετών. 

                                            
4 Βλ. Γ.Μ. Σαρηγιάννης, 2000, Αθήνα 1830-2000, Αθήνα, Συµµετρία, σελ. 107 
5 Από τις συνεντεύξεις φαίνεται ότι αυτές οι δραστηριότητες έχουν µείνει στην ανάµνηση των κατοίκων σαν κάτι που 
ζωντάνευε τον δρόµο και τον έκανε αυτάρκη. 



Σήµερα, στην οδό Ηπείρου, το µεγαλύτερο µέρος των πολυκατοικιών χρονολογούνται από το 50, την περίοδο 
δηλαδή της µεταπολεµικής ανοικοδόµησης και πολυκατοικιοποίησης της Αθήνας. Η Ηπείρου απέκτησε την σηµερινή της 
εικόνα από τη δεκαετία του 50 και µέσα στην επόµενη 25ετία, η οποία σηµάδεψε την πρωτεύουσα και της έδωσε της 
αµετάκλητη πλέον µορφή της. Έτσι οι νεότερες γενιές έχοντας να αντιµετωπίσουν ένα υπαρκτό και µη αναστρέψιµο 
πυκνοδοµηµένο περιβάλλον προσπαθούν να επανεξετάσουν τον χώρο της πόλης και να βρουν λύσεις που να βελτιώσουν 
την ζωή των κατοίκων. Τα ζητήµατα του δηµόσιου χώρου και της κυκλοφορίας είναι αυτά που παίρνουν την πρώτη θέση 
καθώς η δεδοµένη κτιριακή µάζα της πόλης έχει επεκταθεί σε τεράστιο βαθµό. Οι νεότεροι σχεδιασµοί που αφορούν 
γενικότερα στην πρωτεύουσα και τα προβλήµατά της, τοποθετούν την οδό Ηπείρου σε µια σηµαντική θέση τόσο λόγω της 
γειτνίασής της µε τους Σιδηρ. Σταθµούς και το µετρό, όσο και λόγω της προνοµιακής της κυκλοφοριακής σηµασίας αφού 
είναι στα όρια του δακτυλίου. Μελετώντας τα προγράµµατα από το 1990 µέχρι σήµερα, παρατηρούµε την Ηπείρου σαν ένα 
βασικό κυκλοφοριακό άξονα, ικανό να παραλάβει µέσα σταθερής τροχιάς όπως είναι το τραµ. Ήδη από το 1991 ο ∆ήµος 
Αθηναίων µε δήµαρχο τον Α. Τρίτση, προτείνει ένα ΣΧΕ∆ΙΟ ∆ΡΑΣΗΣ µε στόχο την ιστορική ανάδειξη της Αθήνας, την 
περιβαλλοντική αναβάθµιση και την βελτίωση της ποιότητας ζωής των κατοίκων. Με έµφαση την κατασκευή υποδοµών για 
την λειτουργία καθαρών µέσων µαζικής µεταφοράς, προτείνεται ένα δίκτυο τραµ που συνδέει κοµβικά σηµεία της 
πρωτεύουσας µε ταυτόχρονες πεζοδροµήσεις τµηµάτων ώστε να διευκολυνθεί η κυκλοφορία και των πεζών αλλά και του 
τραµ. Μέσα σε αυτό το σχεδιασµό εντάσσεται και ο άξονας Ηπείρου – Ν. Μεταξά. Συγκεκριµένα η Ηπείρου πεζοδροµείται και 
παραλαµβάνει τραµ και µια λωρίδα µονής κατεύθυνσης αστικών λεωφορείων. Ο πεζόδροµος αυτός είναι τµήµα ενός 
µεγαλύτερου δικτύου που περιλαµβάνει πεζοδροµήσεις και διαδροµές τραµ και συνδέεται µε την πλατεία του 
Μεταξουργείου, τον Ναό του Αγίου Κωνσταντίνου και το Εθνικό Θέατρο καθώς και µε την περιοχή που βρισκόταν το 
εργοστάσιο του Μεταξουργείου όπου προβλέπεται η αποκατάσταση πολλών νεοκλασικών σπιτιών. Όπως αναφέρεται 
χαρακτηριστικά στο πρόγραµµα του ∆ήµου Αθηναίων "η πεζοδροµηµένη διαδροµή θα συµβάλει στην αποκατάσταση και 
αναζωογόνηση της ιστορικής αυτής συνοικίας της Αθήνας."6 Από αυτές τις ανακοινώσεις µπορεί να γίνει αντιληπτό ότι η 
περιοχή βρέθηκε για κάποιο χρονικό διάστηµα στο στόχαστρο της ανάπλασης της Αθήνας γεγονός που, όπως θα δούµε, 
φαίνεται να επηρέασε τις αποφάσεις κάποιων ιδιοκτητών γης της περιοχής. Το πρόβληµα των µετακινήσεων στην πόλη 
ξανάφερε στο προσκήνιο την υπόθεση του τραµ. Έτσι τον Απρίλιο του 2002 το Υπουργείο Μεταφορών και Επικοινωνιών 
συγκρότησε επιτροπή εµπειρογνωµόνων Καθηγητών του ΕΜΠ για το τραµ µε στόχο τη δηµιουργία ενός ολοκληρωµένου 
                                            
6 ∆ήµος Αθηναίων, Σύστηµα τραµ για την Ιστορική Αθήνα, 1991:52 



δικτύου τραµ στην Αθήνα. Μέσα στην µελέτη αυτή εντάσσεται και η γραµµή Σταθµός Λαρίσης – Πανεπιστηµιούπολη η 
οποία περιλαµβάνει τον άξονα Ηπείρου - Ν. Μεταξά7. Σύµφωνα µε αυτόν τον σχεδιασµό ο παραπάνω άξονας δεν θα είναι 
δρόµος αποκλειστικής κυκλοφορίας του τραµ αλλά θα παραµείνει µια λωρίδα κυκλοφορίας διαθέσιµη και για άλλα οχήµατα 
ενώ η παρόδια στάθµευση θα απαγορευτεί. Σε αντίθεση µε τα σχέδια του 1991 η οδός Ηπείρου δεν πεζοδροµείται όµως 
δίνεται προτεραιότητα στην κίνηση του τραµ. 

 
 
3. ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΤΟΥ ∆ΡΟΜΟΥ   
 
3.1 Θέση στον αστικό ιστό  
 
Η οδός Ηπείρου ανήκει στο Ιστορικό Κέντρο της Αθήνας, βάσει του προεδρικού διατάγµατος του 1979 το οποίο 

ορίζει ως τέτοιο την έκταση 5 km² που εκτείνεται από το Αρχαιολογικό Μουσείο µέχρι τους λόφους του Αρδητού και του 
Φιλοπάππου και από τον Εθνικό Κήπο µέχρι τις Σιδηροδροµικές γραµµές8.  Βρίσκεται σε απόσταση 600 µ βόρεια της 
πλατείας Οµονοίας και µε κατεύθυνση από δύση προς ανατολή αποτελεί ένα από τα όρια του µικρού δακτυλίου της Αθήνας. 
Η κοντινή σχέση της µε την Οµόνοια καθώς και η γειτνίαση της µε σηµαντικούς αστικούς συντελεστές9 (Rossi, A., 1991) της 
Αθήνας, την καθιστά δρόµο µε ισχυρή αστικότητα, στην δε τοποθέτησή της στα όρια του δακτυλίου οφείλεται η µεγάλη 
κυκλοφορία ΙΧ, µέσων µαζικής µεταφοράς και βαρέων οχηµάτων. Καθοριστικό ρόλο στην κυκλοφοριακή της σηµασία και 
πυκνότητα παίζει η ύπαρξη του Σιδηροδροµικού Σταθµού Λαρίσης και Πελοποννήσου που βρίσκεται στο δυτικό της άκρο και 
αποτελεί ουσιαστικά την αρχή του άξονα της οδού Ηπείρου (ως Ν. Μεταξά). Τέλος η οδός Ηπείρου αποτελεί πέρασµα του 

                                            
7 Στοιχεία από το ΕΜΠ – Εργστήριο Αστικού Περιβάλλοντος / ΥΜΕ – Επιτροπή Εµπειρογνωµόνων για το Τραµ, 
Φεβρουάριος 2004 
8 Στοιχεία από το πρόγραµµα του ∆ήµου Αθηναίων, Σύστηµα τραµ για την Ιστορική Αθήνα, 1991:28 
9 Ο A. Rossi στην Αρχιτεκτονική της Πόλης (1991: 31) αναφέρει για τους αστικούς συντελεστές ότι σε αυτούς οφείλεται η 
µορφή της πόλης. Οι αστικοί συντελεστές µπορεί να αναφέρονται σε "τµήµατα του αστικού συνόλου που χαρακτηρίζονται 
από µια δικιά τους αρχιτεκτονική και συνεπώς από µια δικιά τους µορφή ". Σαν τέτοια µπορούµε να δούµε το Αρχαιολογικό 
Μουσείο, το Πολυτεχνείο και το Μέγαρο Λιβιεράτου αλλά ακόµη και την ίδια την Πατησίων. 



λεωφορείου που συνδέει τον Σταθµό Λαρίσης µε την Αγ. Παρασκευή και απέχει λίγα µέτρα από την πλατεία Βικτωρίας και 
τον οµώνυµο Σταθµό του Ηλεκτρικού Σιδηροδρόµου. 

Ο δρόµος γειτνιάζει, εκτός από το Αρχαιολογικό Μουσείο και το Πολυτεχνείο, µε διάφορες δηµόσιες υπηρεσίες και 
κοινωφελείς οργανισµούς που βρίσκονται στην περιοχή όπως τα Υπουργεία Υγείας και Γεωργίας, γραφεία και υπηρεσίες του 
∆ήµου, κτίρια ∆ΟΥ, ασφαλιστικά ταµεία, τράπεζες, ιδιωτικές κλινικές και νοσοκοµεία (ανάµεσά τους και ο ΟΚΑΝΑ που 
στεγάζεται στον πρώην σταθµό Α' Βοηθειών της Γ' Σεπτεµβρίου) κ.α. Τέτοιες και άλλες λειτουργίες έρχονται να προστεθούν 
στους λόγους που η οδός Ηπείρου αποτελεί δρόµο µε σηµαντικό ρόλο στην πόλη και έντονα αστικό χαρακτήρα.  

Ο δρόµος τέµνεται στο µήκος του από σηµαντικούς οδικούς άξονες της πόλης οι οποίες συνδέουν το κέντρο µε τα 
προάστια και µε την Εθνική Οδό. Έτσι ξεκινώντας από τον Σταθµό Λαρίσης η οδός Ηπείρου, ως Ν. Μεταξά, διασταυρώνεται 
µε τις οδούς ∆ηληγιάννη, Λιοσίων, Μιχ. Βόδα, Αχαρνών, Αριστοτέλους και Γ’ Σεπτεµβρίου καταλήγοντας στην Πατησίων.  

 

3.2 Η κυκλοφορία και η στάθµευση 
 
Η οδός Ηπείρου είναι δρόµος µονής κατεύθυνσης και µε διεύθυνση από τα δυτικά προς τα ανατολικά.  Λόγω αυτού 

λειτουργεί σαν "άνοδος" από τους Σιδ. Σταθµούς Λαρίσης και Πελοποννήσου. Βορειότερα, η πρώτη παράλληλή της οδός 
Ιουλιανού, λειτουργεί συµπληρωµατικά καθώς είναι ο δρόµος µονής κατεύθυνσης που κατευθύνει την κυκλοφορία αντίθετα, 
δηλαδή προς τους Σταθµούς. Οι δύο αυτοί δρόµοι δεν εξυπηρετούν µόνο την κίνηση των οχηµάτων προς και από τους 
Σταθµούς αλλά και την έξοδο στην Λιοσίων. Γι' αυτόν τον λόγο έχουν ιδιαίτερη σηµασία για το κυκλοφοριακό δίκτυο της 
πόλης. Η επιβάρυνση µε άλλα οχήµατα (τροφοδοσίας, βαρέα οχήµατα κ.α.) πλην των µµµ και των ΙΧ σε συνδυασµό µε το 
παράνοµο παρκάρισµα δεξιά και αριστερά των δρόµων αυτών, δηµιουργεί µια ασφυκτική κατάσταση κυρίως τις πρωινές 
ώρες της ηµέρας σε όλο το µήκος και των δύο δρόµων καθώς σε πολλές περιπτώσεις οι δύο λωρίδες που αποµένουν για 
κυκλοφορία οχηµάτων µετατρέπονται σε µία. Έκτός από την εξυπηρέτηση των Σιδ. Σταθµών, η οδός Ηπείρου ως όριο του 
δακτυλίου της Αθήνας, αποτελεί τη µόνη διέξοδο των οχηµάτων που επιθυµούν να κατευθυνθούν προς την Λεωφ. 
Αλεξάνδρας οπότε αρκετά από τα οχήµατα που προέρχονται από τα δυτικά προάστια αναγκάζονται να κατευθυνθούν στον 
προορισµό τους µέσω αυτής.  

Το θέµα της στάθµευσης των αυτοκινήτων προβληµατίζει αρκετά και σε αυτό το σηµείο της πόλης. Τα τρία 
υπαίθρια parking που υπάρχουν στον δρόµο είναι γεµάτα κατά τις πρωινές ώρες και κενά το βράδυ, στοιχείο που 

Εικ. 5 Χαρακτηριστική κυκλοφοριακή 
κατάσταση του δρόµου. 



αποδεικνύει ότι χρήση των parking αυτών κάνουν κυρίως οι εργαζόµενοι της περιοχής. Το πρόβληµα της στάθµευσης είναι 
πάρα πολύ έντονο τις πρωινές ώρες οπότε παρατηρείται συχνά και το φαινόµενο του διπλοπαρκαρίσµατος, γεγονός που 
κάνει τον δρόµο αδιάβατο για τα µεγάλα οχήµατα και επιβαρύνει το δεδοµένο πρόβληµα του δρόµου. Οι µόνιµοι κάτοικοι 
που διαθέτουν αυτοκίνητο είτε σταθµεύουν στον δρόµο είτε ενοικιάζουν θέσεις στάθµευσης σε κάποια από τα κλειστά 
parking που υπάρχουν στην γύρω περιοχή. Σε κάθε περίπτωση η στάθµευση το πρωϊ είναι ένας µικρός γολγοθάς. 

 
3.3 Οι φυτεύσεις και ο αστικός εξοπλισµός  
 
Ο άξονας Μεταξά - Ηπείρου είναι από τους "τυχερούς" της Αθήνας αφού είναι φυτεµένος µε δέντρα καθ' όλο το 

µήκος του. Συγκεκριµένα στο τµήµα της Ν. Μεταξά βρίσκονται µουριές ενώ στο τµήµα της οδού Ηπείρου οι µουριές δίνουν 
τη θέση τους σε ακακίες µερικές από τις οποίες φτάνουν σε ύψος τους πρώτους ή και δεύτερους ορόφους των 
πολυκατοικιών. Τα δέντρα αυτά δυστυχώς το µεγαλύτερο µέρος του χρόνου είναι σε κακή κατάσταση. Ο αστικός 
εξοπλισµός του δρόµου ήταν επίσης παραµεληµένος για πολλά χρόνια, όπως επίσης και τα ίδια τα πεζοδρόµια που όµως 
µέσα στην άνοιξη και το καλοκαίρι του 2004 υπέστησαν ριζική αλλαγή λόγω της γενικής αναµόρφωσης των δηµόσιων 
χώρων της Αθήνας εν όψει των Ολυµπιακών Αγώνων. Έτσι τα κολωνάκια στις άκρες των πεζοδροµίων και η πλακόστρωση 
αντικαταστάθηκαν µε καινούργια µε σκοπό να εξωραϊστεί η εικόνα του δρόµου. Αξιόλογη πάντως είναι η έστω και 
καθυστερηµένη απόπειρα του δήµου να χρησιµοποιήσει πλάκες πεζοδροµίου µε ειδικές προεξοχές για τους τυφλούς αν και η 
εφαρµογή είναι σε µερικές περιπτώσεις µάλλον προβληµατική. Τέλος στο γενικότερο πνεύµα της δηµιουργίας 
προσπελάσιµων δρόµων από άτοµα µε κινητικά προβλήµατα, δηµιουργήθηκαν "ράµπες" στις γωνίες των πεζοδροµίων 
προκειµένου να µπορεί να κινηθεί εκεί αναπηρικό αµαξίδιο. ∆υστυχώς και σε αυτή την περίπτωση η καλή πρόθεση δεν 
συµβάδισε µε το τελικό αποτέλεσµα που είναι µάλλον επικίνδυνο παρά εξυπηρετικό. 

 
 
 
 
 
 



3.4 Μορφή και αρχιτεκτονική του δρόµου 
 
"Όταν περιγράφουµε µια πόλη ασχολούµαστε κυρίως µε τη µορφή της […] Η µορφή      γίνεται συγκεκριµένη στην 

αρχιτεκτονική της πόλης."  (Rossi, A., 1991:31) 
 
Όπως συµβαίνει στις µεγάλες πόλεις έτσι και στην Αθήνα ο δρόµος αποκτά την ταυτότητά του κυρίως από τα κτίρια 

που αναπτύσσονται κατά µήκος του. Η οδός Ηπείρου είναι ένας δρόµος µε ισχυρό αστικό χαρακτήρα και ιδιαίτερα ψηλή 
δόµηση που προέκυψε από την έντονη οικοδόµηση που ξεκίνησε την δεκαετία του 50. Το µέτωπο που δηµιουργείται από τις 
χαρακτηριστικές πολυκατοικίες που ξεπερνάνε τους 3 ορόφους, εκτείνεται από τους Σιδηροδροµικούς Σταθµούς έως την 
Πατησίων µε σηµειακές µόνο ανάσες από χαµηλά κτίρια τα οποία συνήθως είναι σε πολύ κακή κατάσταση. Υπολογίζεται ότι 
κατά µήκος του άξονα Ν. Μεταξά και Ηπείρου υπάρχουν περίπου 70 πολυκατοικίες άνω των 3 ορόφων εκ των οποίων οι 
περισσότερες χρονολογούνται από τη δεκαετία του 60.  

Σκόπιµο είναι να τονιστεί η διαφορετική εικόνα του κτισµένου περιβάλλοντος που παρατηρείται καθώς ο δρόµος 
ξεδιπλώνεται από τα δυτικά προς τα ανατολικά. Όπως αναφέρθηκε η λαϊκή γειτονιά κοντά στον σταθµό µπορεί να 
αναγνωστεί και από την ύπαρξη πολλών πολυκατοικιών που η µορφή τους προδίδει την διαδικασία κατασκευής τους. Οι 
περισσότερες είναι προϊόν αντιπαροχής, σε σχέδια µαζικής παραγωγής, όπως συµβαίνει µε τις περισσότερες πολυκατοικίες 
της Αθήνας. Τα περισσότερα καλοδιατηρηµένα αξιόλογα κτίρια βρίσκονται πάνω από την Αχαρνών οπότε και ο κτιριακός 
χαρακτήρας του δρόµου αρχίζει να βελτιώνεται και σε µορφή αλλά και σε κατάσταση. Μέσα από αυτό το κτιριακό απόθεµα 
ξεχωρίζουν κάποια κτίσµατα τα οποία και συµβάλλουν τοπικά στην µορφή του δρόµου. 

Χαρακτηριστικό κτίριο είναι η πολυκατοικία και το µουσείο Φασιανού -έργο του αρχιτέκτονα Κ. Κρόκου- (εικ.6), 
στην γωνία των οδών Χίου και Ν. Μεταξά, η οποία προέκυψε από ανακατασκευή µιας τυπικής ανώνυµης πολυκατοικίας του 
70 10. Η πολυκατοικία αυτή αποτελεί και το µόνο δείγµα ανακαινισµένου κτιρίου επώνυµης αρχιτεκτονικής σε όλο τον 
δρόµο. Ο ιδιοκτήτης αυτής της πολυκατοικίας, µιλώντας σε συνεντεύξεις του στο παρελθόν, ανέφερε ότι η ανακατασκευή 
του κτιρίου ήταν µια προσωπική και συναισθηµατική ανάγκη (καθώς εκεί βρισκόταν το πατρικό του σπίτι) και όχι κάποιου 
είδους επένδυση. Η αλήθεια όµως πρέπει να βρίσκεται κάπου στο ενδιάµεσο καθώς τόσο τα προγράµµατα του Α. Τρίτση 
όσο και η γενικότερη τάση αναπλάσεων στην Αθήνα δηµιούργησε "ελπίδες" σε ιδιοκτήτες ακινήτων του κέντρου, ότι η 
                                            
10 βλ. Αρχιτεκτονική του 20ου αιώνα, Ελλάδα, σ. 252 
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περιουσία τους µπορεί να αποκτήσει µεγαλύτερη αξία. Είναι γνώστες άλλωστε από την δεκαετία του 80 οι κινήσεις 
επενδυτών σε περιοχές που προορίζονται για ανάπλαση ή εξευγενισµό (gentrification).  Σήµερα πάντως το Μουσείο 
Φασιανού δεν έχει την κίνηση που ο ζωγράφος περίµενε καθώς η περιοχή ποτέ δεν αναπτύχθηκε σύµφωνα µε τις 
προσδοκίες. Η περιοχή δεν είναι στέκι καλλιτεχνών και ενδιαφερόµενων για την τέχνη και το ίδιο το κτίριο δεν ανοίγεται 
στον δρόµο αφού "το ισόγειο διακρίνεται από έντονη εσωστρέφεια µε τη διαµόρφωση τυφλών όψεων, τόσο για λόγους 
οπτικοακουστικής προστασίας όσο και για τη δηµιουργία εκθεσιακών επιφανειών"11.  Έτσι η επιφάνεια του άδειου τοίχου 
είναι γεµάτη µε γκράφιτι που δείχνουν ότι ένα κτίριο, όσο "επώνυµο" κι αν είναι, δεν παύει να αποτελεί έναν ακόµα καµβά 
για τους καλλιτέχνες του δρόµου (εικ.7). 

Στην συµβολή των οδών Μιχ. Βόδα και Ηπείρου σώζεται µέχρι σήµερα η πολυκατοικία του αρχιτέκτονα Αθ. ∆εµίρη, 
έργο της περιόδου 1925-1928 (εικ.8 ), δείγµα της µεγαλοαστικής αρχιτεκτονικής του µεσοπολέµου µε έντονη διακοσµητική 
διάθεση. Η πολυκατοικία βρίσκεται σήµερα σε πολύ κακή κατάσταση αλλά χρησιµοποιείται. Στην γωνία Ηπείρου και 
Αχαρνών υπάρχει ένα ακόµη δείγµα αρχιτεκτονικής του 30, αγνώστου αρχιτέκτονα, η οποία βρίσκεται σε σχετικά καλή 
κατάσταση και στεγάζει µια σχολή θεάτρου. 

Στο τµήµα από την Αριστοτέλους µέχρι την Πατησίων οι πολυκατοικίες αποτελούν δείγµατα αρχιτεκτονικής που 
αποτυπώνουν το πέρασµα της ιστορίας πάνω στον δρόµο καθώς έχουν χτιστεί από τις αρχές του 20ου αιώνα µέχρι το 
µεσοπόλεµο. Αλλά ακόµη και τα µεταγενέστερα κτίρια παρουσιάζουν ενδιαφέροντα σχεδιασµό και τεκµηριώνουν τις απόψεις 
και τις ιστορίες που θέλουν το πάνω µέρος της Ηπείρου µια "αριστοκρατική" περιοχή, τουλάχιστον µέχρι το 60. ∆υστυχώς 
όµως η εξέλιξη της πόλης και η εκµετάλλευση της γης στο κέντρο της δεν άφησαν πολλά περιθώρια στους ιδιοκτήτες αυτών 
των κτιρίων να λάµψουν µέσα στον δρόµο. Έτσι η εκλεκτικίστικη πολυκατοικία στην γωνία Αριστοτέλους και Ηπείρου 
βρίσκεται σε πολύ κακή κατάσταση (εικ.11), η διπλανή της, στον αριθµό 17, (έργο του Ε. Λαζαρίδη, µεσοπόλεµος) αφού 
εγκαταλείφθηκε, πωλήθηκε και κατεδαφίστηκε τον Αύγουστο του 2004 προκειµένου να κτιστεί στην θέση της εµπορικό 
κέντρο, ο κινηµατογράφος "Ρουαγιάλ" (εικ.9) είναι εγκαταλελειµµένο και το µέγαρο Λιβιεράτου (εικ.10), παρά το γεγονός ότι 
επισκευάστηκε, δεν στάθηκε δυνατό να αποκτήσει χρήση και παραµένει κλειστό και ανεκµετάλλευτο. Έτσι ακόµα κι αν τα 
κτίρια αυτά φέρουν την ανάµνηση ενός "ένδοξου" παρελθόντος, σήµερα δεν έχει σταθεί δυνατόν να αποκτήσουν την 
οποιαδήποτε λειτουργία µέσα στην πόλη. 
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"παρεµβάσεις" των καλλιτεχνών του 
δρόµου  

Εικ. 8 



Εκτός από τα κτίρια όµως ο δρόµος έχει και άλλα χαρακτηριστικά που συµβάλλουν στην ταυτότητά του. Σηµαντικό 
στοιχείο αποτελεί το γεγονός ότι πρόκειται για έναν σχετικά φαρδύ δρόµο πλάτους 15 µ (από Ο.Γ. σε Ο.Γ.) ενώ τα 
πεζοδρόµιά του είναι περίπου 2 µ. Ο δρόµος εξυπηρετεί δύο λωρίδες οχηµάτων (µαζί µε την παράνοµη παρόδια 
στάθµευση). Είναι δρόµος µε µεταβαλλόµενα υψόµετρα που ξεκινάει χαµηλά από την ∆ηληγιάννη και ανηφορίζει µέχρι το 
µέσον της Ν. Μεταξά για να κατηφορίσει ελαφρά µέχρι την Λιοσίων. Από την εκεί και πέρα κινείται σταθερά ανοδικά, µε 
µικρή κλίση, µέχρι την οδό Πατησίων. Ο προσανατολισµός του δρόµου µε κατεύθυνση από ανατολή προς δύση, σε 
συνδυασµό µε τα ψηλά κτίρια, κάνει την οδό Ηπείρου αρκετά σκιερή τους χειµερινούς µήνες ενώ το καλοκαίρι έχει το 
µεγαλύτερο µέρος της ηµέρας σκιά σε ένα από τα δύο πεζοδρόµιά της. Ο αέρας δεν δηµιουργεί δυνατά ρεύµατα παρά µόνο 
στα σηµεία που διασταυρώνεται µε τους µεγάλους κάθετους οδικούς άξονες. Αυτό το στοιχείο δηµιουργεί ένα αίσθηµα 
έντονης δυσφορίας κατά τους καλοκαιρινούς µήνες όταν η ζέστη αυξάνεται και τα καυσαέρια λόγω της άπνοιας δεν 
αποµακρύνονται από τον δρόµο. Όµως αυτός ο προσανατολισµός έχει αφήσει στις µνήµες των παλαιών κατοίκων την εικόνα 
του ηλιοβασιλέµατος προς το Αιγάλεω την εποχή που τα κτίρια ήταν λίγα και δεν εµπόδιζαν την θέα προς την δύση. 

 
3.5 Χρήσεις και κατηγοριοποίηση του δρόµου 
 
Κατά µήκος η οδός Ηπείρου τέµνεται από µεγάλους οδικούς άξονες (Λιοσίων, Αχαρνών, Αριστοτέλους, Γ' 

Σεπτεµβρίου) οι οποίοι οριοθετούν περιοχές συγκεκριµένου χαρακτήρα και οδηγούν στη διαβάθµιση των λειτουργιών και της 
ζωής του δρόµου. Αλλά και οι µικρότεροι δρόµοι (Μιχ. Βόδα, Αλκιβιάδου, Φυλής) δρουν µε αντίστοιχο τρόπο αφού εισάγουν 
στην Ηπείρου δραστηριότητες που διεξάγονται µέσα τους. Αυτή η ανταλλαγή χρήσεων και δραστηριοτήτων δηµιουργεί στον 
δρόµο υποπεριοχές από πολλά ολοκληρωµένα τµήµατα που όλα µαζί συνιστούν στην διαµόρφωση των ιδιαίτερων 
γνωρισµάτων του. Όπως γράφει και ο A. Rossi "η πόλη θεωρείται ως ένα όλον αποτελούµενο από πολλά ολοκληρωµένα 
τµήµατα, και το ιδιαίτερο γνώρισµα κάθε πόλης, είναι η δυναµική που δηµιουργείται µεταξύ των διαφορετικών περιοχών και 
των στοιχείων της και µέσα στα τµήµατά της" 12. Το ίδιο συµβαίνει και µε τον δρόµο, την µικρογραφία  της πόλης.  

Προκειµένου να κατανοηθεί η δυναµική, η εξέλιξη και η διαβάθµιση των χαρακτηριστικών του δρόµου, οι 
υποπεριοχές που προαναφέρθηκαν ορίστηκαν µε βάση τρία στοιχεία: 

                                            
12 Από τη συλλογή κειµένων Επί πόλεως, σ. 47 (βλ. βιβλιογραφία) 
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1. Το πρώτο έχει να κάνει µε την ύπαρξη των µεγάλων κάθετων αξόνων κυρίως της Λιοσίων και της Αχαρνών οι 
οποίες τον κόβουν όχι µόνο κυκλοφοριακά (µε φανάρια) αλλά και ουσιαστικά.  

2. Το δεύτερο σχετίζεται µε τις διαδοχικές φάσεις ένταξης του δρόµου στο σχέδιο πόλης οι οποίες αν και 
συνέβησαν πριν από 150 χρόνια δείχνουν ακόµη και σήµερα να διαφοροποιούν το κάθε τµήµα του δρόµου.  

3. Τέλος, ο παράγοντας που ενισχύει την διαφορετικότητα των τριών τοµέων της οδού Ηπείρου, είναι οι χρήσεις 
που έχουν µε τα χρόνια χωροθετηθεί στις τρεις αυτές διακεκριµένες περιοχές. 

 
 
� Περιοχή Α: Από τους Σιδ. Σταθµούς µέχρι την Λιοσίων 
 
Όπως προαναφέρθηκε ο τοµέας του άξονα µελέτης που ξεκινά από τον Σταθµό και φτάνει στην Λιοσίων, ονοµάζεται 

Ν. Μεταξά. Στο πρώτο οικοδοµικό τετράγωνο που γειτνιάζει µε την περιοχή του σταθµού εµφανίζονται και οι πρώτες 
λειτουργίες που σχετίζονται µε την ύπαρξη του σταθµού και τις ανάγκες που δηµιουργεί. Έτσι συναντάµε τρία ξενοδοχεία 
και ένα εστιατόριο καθώς και ένα γραφείο γενικού τουρισµού που υποδηλώνουν την ύπαρξη ταξιδιωτών στην περιοχή. Σε 
γενικές γραµµές όµως η περιοχή δεν µπορεί να χαρακτηριστεί ως τόπος µακροχρόνιας διαµονής παρά µόνο αναγκαστικά. Ο 
λόγος είναι ότι δεν έχει ενδιαφέρον, βρίσκεται στην "κακή" πλευρά της πόλης καθώς οι µόνες εξυπηρετήσεις που προσφέρει 
είναι συνεργεία αυτοκινήτων και µοτοσικλετών που βρίσκονται στην οδό ∆ηληγιάννη. Η περιοχή του Σιδ. Σταθµού 
χρησιµοποιείται σαν αφετηρία και τερµατισµός λεωφορείων που ταξιδεύουν για τις υπόλοιπες Βαλκανικές χώρες 
µεταφέροντας συνήθως µετανάστες. Αυτή η λειτουργία στην περιοχή είναι αρκετά έντονη και δικαιολογεί την ύπαρξη των 
µη-τουριστικών ξενοδοχείων και το σενάριο της πρόχειρης ή προσωρινής εγκατάστασης σε κάποια (πιο οικονοµικά) από 
αυτά. Ο σταθµός αυτός παρουσιάζει διαφορετικό χαρακτήρα από τους υπόλοιπους της δυτικής Ευρώπης καθώς εξυπηρετεί 
ως επί το πλείστον ένα άλλο επιβατικό κοινό λιγότερο "κοσµοπολίτικο" (εικ.12). Η ανάπτυξη που σχετίζεται µε το τρένο είναι 
ελάχιστη και απευθύνεται σε χαµηλά και µεσαία κοινωνικά στρώµατα που µετακινούνται διαρκώς για λόγους κυρίως µη-
τουριστικούς. Έτσι εξηγείται και η διατήρηση της πιάτσας των συνεργείων που αν και είναι πιο διάσπαρτη δεν παύει να είναι 
εµφανής. 

Εικ. 12



Οι χρήσεις αυτές εµφανίζονται και κατά µήκος της οδού Ν. Μεταξά µε έµφαση στα καταστήµατα εξαρτηµάτων για 
µοτοσικλέτες. Γενικά όµως στον δρόµο υπάρχουν αρκετές αντιπροσωπείες µηχανηµάτων διαφόρων λειτουργιών καθώς και 
λίγα ισόγεια καταστήµατα µε βαµµένα άσπρα τζάµια και τα οποία πιθανά να λειτουργούν ως αποθήκες ή εργαστήρια. 

Όπως παρατηρούµε πρόκειται για έναν δρόµο κατοικίας µε ισόγειες χρήσεις υπερτοπικού ενδιαφέροντος αλλά και 
εµπόριο το οποίο εξυπηρετεί τις ανάγκες των κατοίκων της περιοχής όπως µπακάλικο, βιβλιοχαρτοπωλείο, καθαριστήριο, 
κ.α. Ευχάριστη παραφωνία όσον αφορά την µορφή αλλά και την χρήση αποτελεί το µουσείο Φασιανού για το οποίο έγινε 
προηγουµένως λόγος. 

Όσον αφορά στις δηµόσιες λειτουργίες, σε αυτό το τµήµα του δρόµου υπάρχει ένα σχολείο (εικ. 13) το οποίο 
γυρίζει την πλάτη του στον δρόµο και παρουσιάζει την περίφραξή του σ' αυτόν, προφανώς για λόγους ηχοµόνωσης και 
γενικότερης αποµόνωσης. Στο πρώτο τµήµα του δρόµου συναντάµε επίσης και τον µοναδικό διαµορφωµένο υπαίθριο χώρο 
του άξονα Ηπείρου – Μεταξά. Πρόκειται για ένα περιφραγµένο γήπεδο του ∆ήµου στο οποίο έχουν την δυνατότητα να 
παίξουν τα παιδιά της περιοχής. Ο χειρισµός του χώρου αυτού εκφράζει την αδυναµία και την αµηχανία ένταξης ελεύθερων 
χώρων αναψυχής µέσα στον ιστό της περιοχής καθώς η χρήση συρµατοπλέγµατος για την περίφραξή του παράγει ένα µη 
ελκυστικό περιβάλλον. Το γήπεδο αποστρέφεται τον δρόµο ο οποίος έχει ασύµβατη µε αυτό λειτουργία. Όµως η γενική 
έλλειψη ελεύθερου χώρου σε µια τόσο πυκνοδοµηµένη περιοχή, οδηγεί στη διαχείριση των κενών οικοπέδων µε τέτοιο 
τρόπο ώστε να καλυφθούν µεν οι ανάγκες για παιχνίδι αλλά χωρίς ιδιαίτερο σχεδιασµό (εικ. 14).  

 
� Περιοχή Β: Από την Λιοσίων µέχρι την Αχαρνών 
 
Η ύπαρξη της ΙΕ' ∆ΟΥ Αθηνών καθορίζει σε πολύ µεγάλο µέρος τις χρήσεις των ισόγειων καταστηµάτων της 

περιοχής, καθώς τα περισσότερα στεγάζουν λογιστικά γραφεία. Το φαινόµενο αυτό είναι πιο έντονο στο πρώτο µισό της 
περιοχής (µέχρι τη Μιχ. Βόδα). Ταυτόχρονα στην περιοχή εµφανίζονται µε µικρότερη συχνότητα τα καταστήµατα 
ανταλλακτικών µοτοσικλετών.  

Μετά τη Μιχ. Βόδα στην βόρεια πλευρά του δρόµου βρίσκεται η µικρή Πολωνία. Το κατάστηµα Πολωνικών 
τροφίµων, καθώς και το διπλανό εστιατόριο υποδηλώνουν την παρουσία της πολωνικής κοινότητας στην περιοχή. 
Συγκεκριµένα τα δύο οικοδοµικά τετράγωνα που περικλείονται από τις οδούς Μιχ. Βόδα, Σµύρνης, Αχαρνών και Ηπείρου 
αποτελούν χώρο αναφοράς της από τη δεκαετία του 80 όταν άρχισαν να φτάνουν στην Ελλάδα οι πρώτοι πολιτικοί και 
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οικονοµικοί µετανάστες από την Πολωνία. Εκεί ανοίξανε και τα καταστήµατά τους, τα µπαρ και τα εστιατόρια και εκεί 
λειτουργεί το σωµατείο από το 1997 13. Η ύπαρξη της Καθολικής Εκκλησίας συγκεντρώνει τους Πολωνούς σε εκείνο το 
σηµείο. Τέλος οι γνωστές αλυσίδες super market µε φτηνά προϊόντα (Dia και Bazaar), oι οποίες καταλαµβάνουν σχεδόν την 
µισή όψη οικοδοµικού τετραγώνου ακριβώς απέναντι από την πολωνική γειτονιά, υποδηλώνει την ύπαρξη οικονοµικά 
ασθενέστερων κατοίκων στην περιοχή (εικ. 15).  

Απέναντι από την περιοχή της πολωνικής συνοικίας δεν µπορεί να αγνοήσει κανείς την ύπαρξη των τριών 
ηµιυπόγειων οίκων ανοχής στην γωνία Αλκιβιάδου και Ηπείρου. Το χαρακτηριστικό φως και οι ταµπέλες µε τα ονόµατα των 
γυναικών πάνω στις πόρτες δηµιουργούν αίσθηση στον ξένο περαστικό που δεν περιµένει να συναντήσει εκεί αυτήν την 
δραστηριότητα. Η γειτνίαση µε την οδό Φυλής όµως προκαλεί την διάχυση των χρήσεων από εκεί στην γύρω περιοχή, όπως 
θα δούµε και στην συνέχεια. 

Κοντά βρίσκεται µια πολυκατοικία σε νεοκλασικό ύφος η οποία όµως είναι σε ερειπιώδη κατάσταση και το µόνο 
σηµάδι ζωής επάνω της είναι η επιγραφή  " PΑRΚΙΝG ΚΑΙ ΑΠΟ ΑΛΚΙΒΙΑ∆ΟΥ" καθώς πίσω από το κτίριο υπάρχει άδειο 
οικόπεδο που χρησιµεύει ως χώρος στάθµευσης µε δύο εισόδους, µία από την οδό Αλκιβιάδου και µια από την στοά που 
διαπερνά το κτίριο (εικ. 16). Το απέναντι οικόπεδο είναι επίσης parking. Η συγκέντρωση χώρων στάθµευσης στην περιοχή 
είναι πιθανό να συνδέεται µε την ύπαρξη της ∆ΟΥ και µε τις ανάγκες που χρειάζεται να καλύψει λόγω των αρκετών 
εργαζόµενων εκεί. 

Πλησιάζοντας στην Αχαρνών τα καταστήµατα ανταλλακτικών και οι αντιπροσωπείες εξιδανικευµένων µηχανηµάτων 
χάνονται. Την θέση τους παίρνουν µαγαζιά τοπικού εµπορίου, µαγαζιά "γειτονιάς" και εµφανίζεται το µόνο εργαστήριο του 
δρόµου, ένα πλεκτήριο χειροποίητων ψάθινων καθισµάτων καρεκλών. Ταυτόχρονα εµφανίζονται δύο νυχτερινά κέντρα 
(γνωστά και ως "σκυλάδικα") που ενισχύονται από τις δραστηριότητες που βρίσκονται εγκατεστηµένες στην κοντινή οδό 
Φυλής, γνωστή για τους οίκους ανοχής και τα µπαρ διακίνησης εκδιδόµενων γυναικών. Μέσα σε αυτά τα νυχτερινά κέντρα 
ξεχωρίζει το ΚΥΤΤΑΡΟ το οποίο την δεκαετία τού 60 ξεκίνησε να λειτουργεί ως µπουάτ µε µουσικούς του "νέου κύµατος" 14.  

 

                                            
13 βλ. άρθρο της Περσάνη, Μ., Αχαρνών και …Πολωνίας , περιοδικό Έψιλον, τ. 512, σελ. 44-52  
14 Γνωστός άλλωστε είναι και ο στίχος του ∆ιον. Σαββόπουλου "…έλα Ηπείρου και Αχαρνών για να σε γιουχαΐσω…" 
αναφερόµενος στο τότε ΚΥΤΤΑΡΟ όπου έκανε τα πρώτα του βήµατα.  
 

Εικ. 15

Εικ. 16



� Περιοχή Γ: Από την Αχαρνών µέχρι την Πατησίων 
 
Έχοντας περάσει από τις δύο προηγούµενες περιοχές, το εµπόριο των ανταλλακτικών εξαφανίζεται στο τελευταίο 

κοµµάτι του δρόµου. Εδώ θέση έχουν κυρίως οι εµπορικές δραστηριότητες τοπικού ενδιαφέροντος όπως µικροαντικείµενα, 
δώρα, ενδύµατα, ηλεκτρονικές συσκευές και τρόφιµα καθώς  µεγάλα και εξιδανικευµένα καταστήµατα µηχανολογικού 
εξοπλισµού υπερτοπικής σηµασίας όπως καλοριφέρ, θερµοσίφωνες, λέβητες κτλ. Παρ' όλα αυτά κάτι χαρακτηριστικό στο 
εµπόριο της περιοχής είναι η συχνή εµφάνιση καταστηµάτων στερεοφωνικών και τηλεοράσεων ή αντιπροσωπειών 
συγκεκριµένων εταιρειών καθώς και µηχανηµάτων HI-FI υψηλής ποιότητας και αντίστοιχης τιµής. Όσο πλησιάζουµε προς 
την Γ' Σεπτεµβρίου παρατηρούµε ότι τα καταστήµατα και οι αντιπροσωπείες ειδών HI-FI πληθαίνουν γεγονός που καθιστά 
την γύρω περιοχή πιάτσα τέτοιων ειδών πολυτελείας. Ο λόγος που είναι εγκατεστηµένες αυτές οι επιχειρήσεις σε αυτήν την 
περιοχή είναι τα χαµηλά ενοίκια, καθώς τα προϊόντα µπορεί να είναι ακριβά αλλά έχουν µικρό αγοραστικό κοινό άρα δεν 
επιφέρουν στους επιχειρηµατίες τα κέρδη που χρειάζονται για να διατηρήσουν κατάστηµα σε κάποια πιο "καλή" εµπορική 
πιάτσα όπως είναι πχ το Κολωνάκι.  

Στο τέρµα της διαδροµής στην οδό Πατησίων ο χαρακτήρας του δρόµου έχει αλλάξει αρκετά κυρίως λόγω των 
κτιρίων του που είναι καλής (επώνυµης ή ανώνυµης) αρχιτεκτονικής και έρχονται σε διάλογο µε την περιοχή του Μουσείου. 
Η µόνη βαριά χρήση στην περιοχή είναι το βουλκανιζατέρ στην γωνία Ηπείρου και Γ΄ Σεπτεµβρίου, το οποίο είναι ανοιχτό 
όλο το 24ωρο, καθώς και το υπαίθριο parking που αποτελούν ενιαία επιχείρηση (εικ. 17). 

Σε γενικές γραµµές όµως οι χρήσεις των ισογείων δεν συµβαδίζουν µε τον χαρακτήρα που η αρχιτεκτονική δίνει 
στον δρόµο. Έτσι δεν υπάρχουν ακριβά καταστήµατα ενώ σε ένα ηµιυπόγειο πολυκατοικίας εµφανίζεται µαγαζί της 
χαρακτηριστικής αλυσίδας "Ότι πάρεις 1 Ευρώ" γεγονός που δείχνει ότι υπάρχουν πελάτες χαµηλών εισοδηµάτων στην 
περιοχή. Όµως και η ίδια η αρχιτεκτονική δεν στεγάζει καµία χρήση, αν πάρουµε υπ' όψη µας την περίπτωση του Μεγάρου 
Λιβιεράτου που καταλαµβάνει θέση στρατηγικής σηµασίας στην πόλη, αποτελεί κτίριο "προβολής" και είναι άδειο και 
ταπωµένο εδώ και πάρα πολλά χρόνια. 

 
 
 
 

Εικ. 17



4. ΕΡΜΗΝΕΙΑ ΤΩΝ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΩΝ ΤΟΥ ∆ΡΟΜΟΥ 
 
4.1       Τα φίλτρα  
 
∆ιάφορα στοιχεία, κατά τη µελέτη του δρόµου, συνηγορούν στην ύπαρξη νοητών "φίλτρων" που εξυπηρετούν στην 

διαβάθµιση των λειτουργιών και των συνθηκών καθώς κινούµαστε από τα δυτικά προς τα ανατολικά. Τα φίλτρα αυτά 
καθορίζονται τόσο από το χτισµένο περιβάλλον και τους βασικούς οδικούς άξονες που τέµνουν την Ηπείρου όσο και από τις 
δυναµικές που αναπτύσσονται σε συγκεκριµένες ενότητες του δρόµου. Η ταύτιση, πολλές φορές, των φυσικών ορίων µε τα 
κοινωνικά και ανθρώπινα φαινόµενα είναι εντυπωσιακή αλλά όχι τυχαία αφού ο χώρος προσδιορίζεται από τις ανθρώπινες 
δραστηριότητες και αντιστρόφως. 

Σε γενικές γραµµές ο άξονας Ηπείρου – Μεταξά είναι ένας "συνηθισµένος" αστικός δρόµος στο κέντρο της πόλης µε 
πυκνή δόµηση και κύρια χρήση την ονοµαζόµενη "γενική κατοικία" στους ορόφους µε εµπορικές δραστηριότητες στα 
ισόγεια. Οι λειτουργίες που ξεφεύγουν από αυτήν την "κανονικότητα" είναι αυτές που τελικά καθορίζουν τις µεταλλαγές του 
δρόµου από περιοχή σε περιοχή. Έτσι στην αρχή της Ν. Μεταξά ο σταθµός µε τις απαραίτητες εξυπηρετήσεις του όπως 
ξενοδοχεία και εστιατόρια δείχνει να φιλτράρει το ρεύµα των συνεργείων και των οχλουσών χρήσεων που έρχεται να 
εισβάλλει από την ∆ηληγιάννη. Τα συνεργεία αυτά µετατρέπονται έτσι σταδιακά σε καταστήµατα πώλησης ανταλλακτικών 
και επισκευών µικρής κλίµακας. Επίσης χαρακτηριστικό είναι ότι η κλίµακα των οχηµάτων στα οποία απευθύνεται αυτή η 
αγορά είναι µικρότερη καθώς πρόκειται για µοτοσικλέτες και µηχανάκια. Τα µεγαλύτερα συνεργεία ξανασυναντώνται κατά 
µήκος της Λιοσίων αλλά δεν εισέρχονται στην Ηπείρου. 

Μετά την Λιοσίων η ύπαρξη της ∆ΟΥ αλλάζει δραµατικά την εικόνα των ισογείων του δρόµου. Τα λογιστικά 
γραφεία δίνουν µια άλλη εικόνα καθώς δεν έχουν την αµεσότητα του καταστήµατος – αν και στεγάζονται σε τέτοιους 
χώρους – και παράλληλα δεν έχουν σχέση µε την κοινωνική ζωή του δρόµου παρά το γεγονός ότι βρίσκονται µέσα σε αυτόν 
και διαθέτουν βιτρίνα που αφήνει έκθετη τη ζωή του γραφείου στο δρόµο. Η ύπαρξη επίσης των δύο µεγάλων χώρων 
στάθµευσης και ο τρόπος µε τον οποίο στέκονται δεξιά και αριστερά από τον δρόµο είναι χαρακτηριστικός. Στην περίπτωση 
του ανοιχτού parking όπως γίνεται συνήθως ο χώρος έχει προκύψει από κατεδάφιση ή κατεδαφίσεις κτιρίων και έχει 
προκύψει ένα κενό σαν πληγή µέσα στον ιστό που αποκαλύπτει την πίσω µεριά των γύρω πολυκατοικιών. Στην περίπτωση 
του δεύτερου parking η εικόνα του νεοκλασικού ερειπίου που γίνεται αντικείµενο εκµετάλλευσης λόγω της ύπαρξης κενού 



χώρου "Από Πίσω" δείχνει µια άλλη πληγή στο ιστό. Το κτίριο δεν λείπει, όµως η εγκατάλειψη και η φθορά δηµιουργεί ένα 
φάντασµα στον δρόµο που δεν έχει χρήση, δεν έχει ζωή αλλά δηµιουργεί ένα "σκηνικό" για τον χώρο στάθµευσης. Το 
µεγαλύτερο κοµµάτι του δρόµου δείχνει να επηρεάζεται από την ύπαρξη των οικονοµικών δραστηριοτήτων δηµιουργώντας 
µία "γραφειακή περιοχή" κυρίαρχη µέσα σε µία περιοχή κατοικίας.  

Μετά τη Μιχαήλ Βόδα και στην βόρεια πλευρά του δρόµου µέσα σε δύο οικοδοµικά τετράγωνα έχει στηθεί η 
γειτονιά των Πολωνών. Τόσο η παρουσία τους στον δρόµο όσο και τα δικά τους καταστήµατα που απλώνονται στα 
ισόγεια κάνουν σαφή την εγκατάσταση στο συγκεκριµένο τµήµα της πόλης. Η πολωνική κοινότητα έχει εγκατασταθεί στην 
περιοχή και η συνοικία τους έχει αφοµοιωθεί από τον υπόλοιπο δρόµο εισάγοντας την έννοια της γειτονιάς µέσα σε µια 
περιοχή που έχει καταληφθεί από τα λογιστικά γραφεία. Στην οργάνωση αυτής της γειτονιάς βοηθάει και η ύπαρξη του 
πεζόδροµου (οδός Ακακιών) καθώς και της Καθολικής Εκκλησίας, στοιχεία που παράγουν έναν κοινωνικό χώρο έξω, έναν 
δηµόσιο τόπο συνάντησης. 

Στο τελευταίο οικοδοµικό τετράγωνο µέχρι την Αχαρνών εµφανίζονται και τα µόνα κέντρα διασκέδασης-
"σκυλάδικα" του δρόµου. Χαρακτηριστική είναι και η ύπαρξη των µοναδικών οίκων ανοχής που γειτνιάζουν µε τον 
δρόµο επί της οδού Αλκιβιάδου, οι οποίοι µαζί µε τα "σκυλάδικα" συνοδεύονται από το χαρακτηριστικό ψητοπωλείο και τις 
καφετέριες. Πιθανά οι χρήσεις αυτές να ξεφεύγουν από την γειτονική οδό Φυλής και να εισέρχονται µέσω της Αχαρνών 
στην οδό Ηπείρου δηµιουργώντας έτσι ένα µεταβατικό "σταυροδρόµι" που οδηγεί στην Φυλής και τις "σκοτεινές" 
δραστηριότητες.  

Παρ' όλα αυτά όµως από το σηµείο της Αχαρνών και προς τα ανατολικά η οδός Ηπείρου αλλάζει για άλλη µια φορά 
πρόσωπο αφού πλέον οι δραστηριότητες που αφορούν την γειτονιά πληθαίνουν και ταυτόχρονα παρατηρείται η ύπαρξη 
καταστηµάτων υπερτοπικού ενδιαφέροντος που εµπορεύονται κυρίως υδραυλικά, µηχανήµατα οικιακής 
εγκατάστασης, εκθέσεις ειδών υγιεινής και πλακιδίων (κυρίως επί των οδών Αριστοτέλους και Γ' Σεπτεµβρίου) και αρκετά 
καταστήµατα µε ηχοσυστήµατα επαγγελµατικά ή ερασιτεχνικά. Τα περισσότερα από τα καταστήµατα αυτά βρίσκονται στην 
περιοχή αυτή τουλάχιστον 30 χρόνια και έχουν δηµιουργήσει πιάτσα. Αναφέρεται µάλιστα ότι το κατάστηµα 
ηχοσυστηµάτων στην συµβολή των οδών Ηπείρου και Αριστοτέλους έφερε στην περιοχή από την δεκαετία του 70 και 
έπειτα πολλά ακόµα µε ίδια ή σχετική χρήση. 

 
 



4.2       Η άτυπη πλευρά του δρόµου  
 
Στην πορεία του δρόµου συναντώνται κάποια ισόγεια που προκαλούν ερωτηµατικά στον περαστικό για την χρήση 

τους. Συνήθως δε αυτοί οι χώροι στρέφονται προς τον εαυτό τους και η µυστικότητα που αναδύεται από αυτή τη στάση 
τους µέσα στο δρόµο προκαλεί την περιέργεια. Αν δεις την πόρτα ανοικτή και πλησιάσεις να κοιτάξεις µέσα, νιώθεις ότι 
κάνεις κάτι απαγορευµένο αφού και αυτά µε την σειρά τους δεν θέλουν να φανερώσουν το πρόσωπό τους στο δρόµο. 

Η µη έκφραση και εµφάνιση της λειτουργίας τους ή το υπονοούµενο που αφήνουν για αυτή πολλές φορές 
δηµιουργούν "µαύρες τρύπες" στον ιστό. Τέτοιες είναι τα άδεια καταστήµατα µε ή χωρίς ταµπέλα ενοικιαστηρίου µε τα 
τζάµια τους βαµµένα άσπρα, που µερικές φορές έχουν αποθηκευµένα πράγµατα. Παρατηρούµε πύκνωση των κενών ή 
τυφλών ισογείων στην υποπεριοχή Α ενώ ακολουθεί η Γ και µετά η Β µε 3 άδεια ισόγεια. 

Εκτός από τα κενά ή αδιευκρίνιστης χρήσης ισόγεια καταστήµατα, δεν µπορούµε να παραβλέψουµε την ύπαρξη των 
κενών οικοπέδων στην περιοχή που έχουν µεν χρήση (τα περισσότερα είναι χώροι στάθµευσης) όµως δηµιουργούν µια 
ασυνέχεια στο µέτωπο του δρόµου και εµφανίζουν σε αυτόν την πίσω όψη των πολυκατοικιών βγάζοντας έτσι την "κρυφή" 
εσωτερική πλευρά τους προς τα έξω. Τα κενά αυτά διαλύουν την ασφυκτική αίσθηση που παρέχει ο συνεχής  τοίχος, όµως 
ενώ θεωρητικά προσφέρουν ένα άνοιγµα στο δρόµο και µια φυγή προς λίγο πιο µακρινό ορίζοντα στο βλέµµα, δεν παύουν 
να είναι χώρος κατειληµµένος που επιπλέον κόβει το πεζοδρόµιο αφού αυτό αποτελεί γέφυρα για την κίνηση των 
αυτοκινήτων (εικ. 18). 

Η µεταποιητική δραστηριότητα του δρόµου είναι ασθενική. Η αναφορά σε σιδεράδικα και ξυλουργεία που υπήρχαν 
στον δρόµο είναι πληροφορία προφορική χωρίς να έχει αφήσει κάποιο σηµάδι στην πόλη. Παρ' όλα αυτά υπάρχουν στιγµές 
µέσα στη µέρα – κυρίως τις µη εργάσιµες ώρες και µέρες – που στην ανατολική πλευρά του δρόµου υπάρχει έντονη η 
µυρωδιά του βερνικιού του ξύλου, κάτι που φανερώνει την ύπαρξη κάποιας παράνοµης  βιοτεχνίας επίπλων που πιθανά να 
έχει στον δρόµο βιτρίνα καταστήµατος και να λειτουργεί σαν εργαστήριο στον ακάλυπτο. Ένας πλέκτης ψάθινων 
καθισµάτων είναι η µοναδική µεταποιητική δραστηριότητα του δρόµου η οποία δείχνει το πρόσωπό της σ' αυτόν. Από τους 
παλαιότερους της περιοχής, διατηρεί το ασφυκτικά γεµάτο εργαστήριό του στο ίδιο σηµείο τουλάχιστον 37 χρόνια και 
συνεχίζει να εργάζεται παρ' ότι έχει βγει στην σύνταξη. Η φθορά στην ταµπέλα του - "ΚΑΡΕΚΛΟΠΟΙΕΙΟΝ" - µαρτυρά την 
ηλικία του εργαστηρίου του. Εκτός από αυτό το εργαστήριο καµία άλλη µεταποιητική δραστηριότητα δεν εµφανίζεται. 

Εικ. 18



Τέλος µιλώντας για την άτυπη πλευρά του δρόµου δεν µπορεί να παραβλεφτεί η ύπαρξη των τριών οίκων ανοχής 
στην γωνία Ηπείρου και Αλκιβιάδου. Οι τρεις πόρτες που οδηγούν στα ηµιυπόγεια διαµερίσµατα και έχουν αναµµένο το 
χαρακτηριστικό φωτάκι στην είσοδό τους, είναι ίσως η µόνη δραστηριότητα του δρόµου που προκαλεί αµηχανία.15  

 
4.3       Η κοινωνική σύσταση του δρόµου 
 
Ακόµα και µε την πρώτη µατιά διαπιστώνει κανείς εύκολα ότι ο δρόµος χαρακτηρίζεται από πολυπλοκότητα και 

µεγάλη ποικιλία σε κοινωνικές οµάδες. Η κεντρικότητα της περιοχής αλλά και η διαβάθµιση των συνθηκών κατά µήκος του 
δρόµου επιτρέπουν σε µια µεγάλη κατηγορία ανθρώπων να ζούν να εργάζονται ή απλά να κινούνται στην οδό Ηπείρου 
διασταυρώνοντας τις διαφορετικότητές τους χωρίς εµφανή προβλήµατα.  

Η περιοχή γύρω από την οδό Ηπείρου κατοικείται σε µεγάλο βαθµό από µετανάστες οι οποίοι ανάλογα µε την 
οικονοµική τους κατάσταση επιλέγουν και την υποπεριοχή του δρόµου που τους εξυπηρετεί. Λαµβάνοντας σαν δείγµα τα 
ονόµατα στα κουδούνια των πολυκατοικιών, παρατηρούµε ότι η µεγαλύτερος αριθµός ξένων κατοικεί στο τµήµα µεταξύ 
Λιοσίων και Αχαρνών και στις λιγότερο περιποιηµένες πολυκατοικίες. Πέρα από την κοινότητα των Πολωνών, υπάρχουν 
κάτοικοι άλλων εθνικοτήτων που ζουν στην περιοχή όπως Αλβανοί, Ρώσοι, Μαύροι, αρκετοί Ασιάτες (από διάφορες χώρες) 
οι οποίοι είτε έχουν δικά τους µαγαζιά (τα χαρακτηριστικά Κινέζικα, εικ. 20) είτε δουλεύουν ως µικροπωλητές κατά µήκος 
του δρόµου. Επίσης αισθητή είναι και η παρουσία των Μουσουλµάνων οι οποίοι γίνονται αντιληπτοί κυρίως λόγω των 
γυναικών που φορούν τη χαρακτηριστική µαντίλα στο κεφάλι τους. Η ακριβής προέλευση των Μουσουλµάνων δεν είναι 
δυνατόν να διευκρινιστεί όπως επίσης συµβαίνει και µε τους Ασιάτες.  

Το τµήµα πάνω από την Αχαρνών κατοικείται επίσης από αρκετούς φοιτητές λόγω της γειτνίασης του ανατολικού 
τµήµατος της οδού Ηπείρου µε το Πολυτεχνείο στην οδό Πατησίων. Σε αυτό συµβάλλει και το γεγονός ότι η περιοχή "κάτω" 
από την Πατησίων έχει διαµερίσµατα σχετικά καλής κατάστασης αλλά µε χαµηλότερο ενοίκιο από ότι στα γειτονικά Εξάρχεια 
που αποτελούν τον κατεξοχήν τόπο κατοικίας των φοιτητών. Φαίνεται δε ότι στην οδό Ηπείρου έχουν διαµορφωθεί έτσι οι 
συνθήκες ώστε τα σπίτια περνάνε συχνά από τον ένα φοιτητή στον άλλο κατόπιν συνεννόησης στις "παρέες" που ξέρουν 
την περιοχή και θέλουν να ζήσουν εκεί.  

                                            
15 Ακόµα και η λήψη µιας φωτογραφίας αυτών των πορτών µπορεί να προκαλέσει το περίεργο συναίσθηµα της απρεπούς  
ή κατακριτέας  ενέργειας και την αίσθηση ότι ο φωτογράφος θέτει τον εαυτό του σε κάποιου είδους κίνδυνο… 

Εικ. 19  Οίκοι ανοχής στην Αλκιβιάδου 

Εικ. 20 Κινέζικα µαγαζιά στην Ηπείρου.
Είναι χαρακτηριστική η διατήρηση της
επιγραφής της προηγούµενης
επιχείρησης που στεγαζόταν στον
χώρο. 



Βέβαια όπως κάθε περιοχή του κέντρου έτσι και εδώ υπάρχουν οι παλιοί έλληνες κάτοικοι πολλοί εκ των οποίων 
έχουν ζήσει όλη τους ζωή στην οδό Ηπείρου και παρά το γεγονός ότι αναγνωρίζουν τα προβλήµατα που υπάρχουν δεν 
δέχονται να µετακινηθούν καθώς αναγνωρίζουν την αξία της κεντρικότητας της περιοχής και την γειτνίασή της µε το Πεδίο 
του Άρεως και την πλατεία Βικτωρίας όσον αφορά στο ανατολικό κοµµάτι του δρόµου (περιοχή Γ'). Σε αυτούς αξίζει να 
προστεθούν και όλοι οι εργαζόµενοι της περιοχής οι οποίοι καταλαµβάνουν τα ισόγεια ή και διαµερίσµατα των 
πολυκατοικιών µε εµπορικές δραστηριότητες και γραφεία ή ιατρεία. 

Τέλος κυρίως στο ανατολικό τµήµα του δρόµου συναντά κανείς ναρκοµανείς που κινούνται στην περιοχή λόγω της 
ύπαρξης του ΟΚΑΝΑ στην Γ' Σεπτεµβρίου αλλά και της "πιάτσας" που έχει δηµιουργηθεί τόσο στην οδό Τοσίτσα όσο και 
στην πλατεία Βάθης. Παρατηρείται ότι βρίσκονται στην περιοχή αυτή συγκεκριµένες ώρες της ηµέρας – κυρίως το µεσηµέρι 
- και το βράδυ σε µερικές περιπτώσεις διαπράττουν µικροκλοπές ή µπαίνουν σε κλιµακοστάσια πολυκατοικιών προκειµένου 
να "πάρουν την δόση τους". Μέχρι πρόσφατα ο κήπος του Αρχαιολογικού Μουσείου ήταν επίσης χώρος συνάντησης των 
ναρκοµανών. Όµως η ανάπλασή του (λόγω των Ολυµπιακών Αγώνων) καθώς και οι επιχειρήσεις της αστυνοµίας έδιωξαν 
τους ανεπιθύµητους από αυτό το σηµείο της πόλης. Σήµερα στον κινηµατογράφο Ρουαγιάλ οι οµάδες αυτές βρίσκουν χώρο 
για να κρυφτούν από τα βλέµµατα καθώς και σε κάθε άλλο σηµείο του δρόµου που είναι εγκαταλελειµµένο. 

 
5. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 
 
Παρακάτω παραθέτονται µια σειρά από προβλήµατα που εντοπίστηκαν στην οδό Ηπείρου τα οποία όµως αποτελούν 

χαρακτηριστικά του µεγαλύτερου µέρους της πόλης. Πριν αναφερθούµε όµως σε αυτά είναι σκόπιµο να τονιστεί ότι η οδός 
Ηπείρου είναι ένας δρόµος που καταφέρνει να συγκεντρώνει έναν µεγάλο αριθµό αντιθέσεων και εντάσεων και παρ' όλα 
αυτά να διατηρεί τις ισορροπίες. Είναι ένας δρόµος πολυσυλλεκτικός στον οποίο συναντιόνται οι γειτονιές πάρα πολλών 
ανθρώπων διαφορετικών συνηθειών, οικονοµικής κατάστασης, φυλής, θρησκείας, καταγωγής και συνυπάρχουν χωρίς 
έντονα (ή επικίνδυνα) προβλήµατα. Αυτό το στοιχείο είναι πολύ σηµαντικό και πρέπει να προστατευθεί διασφαλίζοντας σε 
όλους αυτούς τους διαφορετικούς ανθρώπους τον χώρο για να υπάρξουν και µαζί αλλά και µόνοι. 

Είναι ένας δρόµος πολυλειτουργικός αν και σε κάποια σηµεία γίνεται συγκεντρωτικός. Αυτό το χαρακτηριστικό 
πρέπει να διατηρηθεί και να ενισχυθεί και µε άλλες δραστηριότητες που να κάνουν ενδιαφέρουσα τη ζωή του πεζοδροµίου. 



Τέλος είναι ένας δρόµος πράσινος και αυτό το στοιχείο είναι θετικό αλλά δεν γίνεται αντιληπτό από τον πεζό. Το 
θέµα του πρασίνου διατυπώνεται καλύτερα παρακάτω. 

 
5.1       Τα προβλήµατα που εντοπίζονται 
 
Μέσα από τη µελέτη του δρόµου εντοπίζονται κάποια προβλήµατα που έχουν να κάνουν κυρίως µε τα φυσικά του 

χαρακτηριστικά. Αυτά είναι: 
1. Η έντονη ρύπανση, κοινό πρόβληµα όλου του κέντρου της πόλης. 
2. Η φθορά του παλιού και του αξιόλογου κτιριακού αποθέµατος σε σχέση µε την καλύτερη κατάσταση αλλά κακή 

ποιότητα του νεότερου. 
3. Ο κυκλοφοριακός φόρτος, πρόβληµα κοινό για το κέντρο της Αθήνας αλλά αξιοσηµείωτο και σε αυτήν την 

περιοχή. Επιπλέον αιτία του φόρτου αυτού αποτελεί το γεγονός ότι από την Ηπείρου διέρχεται όλη η κίνηση από τα δυτικά 
και νοτιοδυτικά καθώς ο δρόµος είναι στα όρια του δακτυλίου. 

4. Το πρόβληµα στάθµευσης που συνδέεται µε τον κυκλοφοριακό φόρτο και την έλλειψη σχεδιασµού των 
πολυκατοικιών όπου την εποχή που χτίστηκαν δεν υπήρχε πρόβλεψη για θέσεις στάθµευσης. 

5. Το πράσινο που την µεγαλύτερη διάρκεια του χρόνου είναι σε κακή κατάσταση. Τόσο η ελλιπής φροντίδα από 
τον δήµο όσο και η κακοµεταχείριση από τους κατοίκους της πόλης συµβάλλουν στην κακή εικόνα που παρουσιάζουν τα 
δέντρα του δρόµου. Η επιλογή της εποχής κλαδέµατος δεν είναι πάντα η σωστή µε αποτέλεσµα τα δέντρα να έχουν µια 
άρρωστη όψη. Επιπλέον οι χρήστες του δρόµου συχνά δένουν πάνω τους µηχανάκια, καρότσια κ.α. ή πετάνε στα παρτέρια 
νερά µε απορρυπαντικά. Συνολικά ο δρόµος είναι κατάφυτος όµως το πράσινο αυτό δεν είναι τµήµα της ζωής του καθώς η 
κίνηση και ο θόρυβος καλύπτουν οτιδήποτε. 

6. Το ασθενές εµπόριο τοπικής σηµασίας και ισχυρό υπερτοπικής καθώς και το είδος του. Τα σηµεία όπου το 
τοπικό εµπόριο (ψιλικά, φούρνοι, video club, µπακάλικα) είναι αρκετό βλέπουµε να αποτελούν σηµείο συνοχής της 
γειτονιάς, στοιχείο που βελτιώνει τη ζωή του δρόµου, την κάνει πιο έντονη και διαρκεί µεγάλο µέρος της ηµέρας. Αντιθέτως 
τα καταστήµατα υπερτοπικού εµπορίου έχουν αρνητική επίδραση στην γειτονιά όταν προσελκύουν πολλά οχήµατα 
(πελατών, τροφοδοσίας), έχουν ωράριο που τα οδηγεί στο να παραµένουν κλειστά αρκετές ώρες της ηµέρας αφήνοντας τα 
ισόγεια νεκρά, έχουν χρήσεις µη "ελκυστικές" προς τον τυχαίο περαστικό (υδραυλικά, µηχανήµατα κτλ).  



7. Η κακή διαχείριση του δηµόσιου χώρου γενικά, όπως συµβαίνει άλλωστε µε αρκετές περιοχές του κέντρου. 
 
5.2       Κριτική και προτάσεις 
 
Μετά από τις παρατηρήσεις γεννιέται το ερώτηµα: Τι είναι αυτό που θα έκανε την οδό Ηπείρου έναν καλύτερο 

δρόµο; Είναι ζήτηµα σχεδιασµού και οργάνωσης του κατασκευασµένου χώρου ή αφορά στις σχέσεις που πλέκονται µέσα σε 
αυτόν; Τα τελευταία χρόνια η κριτική απέναντι στους καθιερωµένους τρόπους διαµόρφωσης του περιβάλλοντος της πόλης 
στοχεύει στον επαναπροσδιορισµό των εννοιολογικών και µεθοδολογικών εργαλείων του σχεδιασµού. Ο προβληµατισµός 
επικεντρώνεται στο θέµα της "κλίµακας του αστικού ιστού. Οι προτάσεις στο επίπεδο αυτής της κλίµακας αφορούν την 
επεξεργασία θεµάτων όπως: το συνεχές του δοµηµένου χώρου (εσωτερικό – εξωτερικό), η σχέση ιδιωτικού – δηµόσιου, οι 
αλληλοσυµπληρούµενες και αλληλοκαλυπτόµενες τυπικές και άτυπες λειτουργίες, η αλλαγή στη δοµή του αστικού 
περιβάλλοντος, ο ρόλος του αρχιτέκτονα – πολεοδόµου, ο ρόλος των χρηστών ως φορέων αλλαγής." (Κοσµάκη, Π., 
Λουκόπουλος, ∆., 1982:113,114). Στην περίπτωση της Αθήνας όµως ο προβληµατισµός επικεντρώνεται στα ζητήµατα του 
περιβάλλοντος και των µετακινήσεων ενώ το θέµα των δηµόσιων χώρων, της κλίµακας, των σχέσεων ιδιωτικού-δηµοσίου 
και τα υπόλοιπα ζητήµατα που αναφέρονται παραπάνω αντιµετωπίζονται µε αµηχανία τόσο από τους αρχιτέκτονες – 
πολεοδόµους όσο και από την πολιτεία.  

 
� Ο κορεσµός 
 
Όλα τα σχέδια που προτείνονται τα τελευταία χρόνια για την Αθήνα στοχεύουν στην αντιµετώπιση του 

προβλήµατος του φυσικού περιβάλλοντος στην πόλη και τις µεταφορές. Η ρύπανση του περιβάλλοντος (µε βασικό 
υπεύθυνο το αυτοκίνητο) και η έλλειψη αξιόπιστων και µη βλαβερών, για το περιβάλλον, µέσων µαζικής µεταφοράς που θα 
εκτοπίσουν το αυτοκίνητο από το κέντρο, εµφανίζονται κρίσιµα. Η οδός Ηπείρου έχει κορεστεί από αυτοκίνητα, καυσαέρια, 
έντονους ρυθµούς. Μέσα σε αυτά τα πλαίσια η πρόταση για αποµάκρυνση του ΙΧ είναι ελκυστική, αλλά µη ρεαλιστική. Η 
πεζοδρόµηση της οδού Ηπείρου δεν σηµαίνει απαραίτητα βελτίωση της υπάρχουσας κατάστασης (καθώς η έννοια της 
βελτίωσης συνδέεται µε πολλούς παράγοντες). Όµως το τραµ και µία λωρίδα κίνησης ΙΧ µε ταυτόχρονη απαγόρευση της 
παρόδιας στάθµευσης θα µπορούσαν να βελτιώσουν σηµαντικά το περιβάλλον του δρόµου. Επιπλέον οι γειτονιές που 



βρίσκονται στις δύο πλευρές του δρόµου και διακόπτονται από την έντονη κυκλοφορία, θα µπορέσουν να προσεγγιστούν 
και να αναπτύξουν εντονότερη δραστηριότητα. Ο δρόµος των πεζών θα σταµατήσει να περιορίζεται στα προφυλαγµένα 
πεζοδρόµια και θα απλωθεί αυξάνοντας την ανθρώπινη ζωή και κινητικότητα σε αυτόν. 

Μια τέτοια κίνηση όµως έχει και κοινωνικές επιπτώσεις. Ίσως λοιπόν να µπορούµε να προβλέψουµε ότι µε την 
είσοδο του τραµ στην ζωή του δρόµου και την σταδιακή αποµάκρυνση του ΙΧ η περιοχή θα "αναβαθµιστεί" οικονοµικά. 
Τούτο θα σηµάνει αύξηση τιµών των ακινήτων στην περιοχή και προσέλκυση περισσότερων επαγγελµατικών χρήσεων όπως 
γραφεία, ιατρεία κτλ καθώς και κατοίκων µε υψηλότερα εισοδήµατα που θα κατοικήσουν στους τελευταίους ορόφους των 
πολυκατοικιών. Όπως λέει πολύ "χαριτωµένα" και η Jacobs "Κάποιοι πλούσιοι πληρώνουν τεράστια ενοίκια για να 
µετακοµίσουν σε περιοχές µε σφριγηλή και ποικίλη ζωή του πεζοδροµίου".16 Με την ενίσχυση της φύτευσης στον δρόµο και 
την αποµάκρυνση των σηµερινών ποµπών καυσαερίων οι περιβαλλοντικές συνθήκες θα βελτιωθούν. Αυτό όµως πιθανά θα 
έχει ως αποτέλεσµα να αλλάξει η κοινωνική σύσταση του δρόµου. Βέβαια οι αλλαγές µπορεί να µην είναι δραµατικές καθώς 
οι κάθετοι δρόµοι θα παραµείνουν ως έχουν, όµως κάθε κίνηση βελτίωσης της ποιότητας ζωής στην πόλη συνεπάγεται και 
µια οµάδα του πληθυσµού που µπορεί να την αγοράσει.  

Στον αντίποδα αυτού του σεναρίου βρίσκεται η πιθανότητα να µην αλλάξει τίποτα στην σύσταση και την οργάνωση 
του χώρου. Όµως εάν υποθέσουµε ότι το τραµ έχει την ίδια επιρροή µε το µετρό το οποίο ανέβασε τις αξίες γης, ακόµη και 
σε περιοχές πολύ χαµηλού κόστους, τότε η διατήρηση της κατάστασης στα σηµερινά επίπεδα µήπως θα σήµαινε 
αποτυχηµένη λειτουργία του τραµ; Οι σηµερινές ισορροπίες λοιπόν θα είναι σκόπιµο να µην διαταραχθούν από τις 
ανεξέλεγκτες κινήσεις της αγοράς γης αλλά να διατηρηθούν µε τις κατάλληλες νοµοθετικές ρυθµίσεις ώστε η υγιής πόλη να 
µην αποτελεί προνόµιο των οικονοµικά ισχυρών και µόνο. 

 
� Χρήσεις και χρήστες 
 
Οι χρήσεις του δρόµου σήµερα δείχνουν να έχουν τους δικούς τους νόµους οργάνωσης. Είναι αξιοπρόσεκτο το 

γεγονός ότι µόνο η παρουσία της ∆ΟΥ έχει µετατρέψει τα ισόγεια καταστήµατα µιας ολόκληρης περιοχής σε λογιστικά 
γραφεία. Κάπως έτσι δηµιουργούνται διάφοροι πυρήνες λειτουργιών που σχετίζονται µεταξύ τους σε κάποια σηµεία του 
δρόµου. Η ανάπτυξη αυτών των πυρήνων σχετίζονται µε τις "φυσικές" διαδικασίες της πόλης και παράγουν τις σχέσεις που 
                                            
16 Από τη συλλογή κειµένων Επί πόλεως, σ. 133 (βλ. Βιβλιογραφία) 



δίνουν τη ζωή στον δρόµο. Σήµερα ο δρόµος παρουσιάζει σηµεία πύκνωσης και αραίωσης όσον αφορά τη συγκέντρωση των 
ανθρώπινων δραστηριοτήτων. Η παρατήρηση έδειξε ότι οι περιοχές που συγκεντρώνουν λειτουργίες τοπικής σηµασίας 
παρουσιάζουν ζωντάνια το µεγαλύτερο µέρος της ηµέρας. Για παράδειγµα ο φούρνος της γειτονιάς είναι ένας σταθερός 
τόπος συνάντησης των ανθρώπων που κατοικούν ή εργάζονται στην περιοχή. Το σταθερό αυτό σηµείο αναφοράς αποτελεί 
έναν κοινωνικό χώρο διόλου αµελητέο για την πόλη. Ο φούρνος και ο κάθε τέτοιος δηµόσιος χώρος του δρόµου βοηθάει 
ώστε να αναπτυχθούν κοινωνικές σχέσεις απαραίτητες για να δηµιουργηθεί ένα αίσθηµα δηµόσιας ταυτότητας των 
ανθρώπων, ένα πλέγµα σεβασµού και µια πηγή βοήθειας σε περιπτώσεις ανάγκης προσωπικής ή της γειτονιάς. Η έλλειψη 
αυτής της εµπιστοσύνης είναι καταστροφική για ένα δρόµο της πόλης. Η καλλιέργειά της δεν µπορεί να θεσµοθετηθεί. 
Και, πάνω απ' όλα, δεν συνεπάγεται ιδιωτικές δεσµεύσεις. 17(Jacobs, J., 1965) Εάν οι ίδιοι οι άνθρωποι δεν θέλουν να 
βρεθούν τότε τι µπορεί να κάνει ο σχεδιασµός; Η δουλειά του αρχιτέκτονα ή του πολεοδόµου είναι να φροντίσει να 
δηµιουργηθούν οι συνθήκες για να υπάρξει ο χώρος συνεύρεσης µέσα στην πόλη. Το αν οι άνθρωποι θα πάνε σε αυτόν είναι 
ένα άλλο θέµα. 

 
� Ο χώρος των ανθρώπων 
 
Στην περίπτωση της οδού Ηπείρου ο δρόµος φαίνεται να ανήκει κατ' αρχήν στα οχήµατα και δευτερευόντως στους 

ανθρώπους. Εδώ ο ζητούµενος χώρος για τους ανθρώπους και τις δραστηριότητες δίχως αυτοκίνητα, περιορίζεται στα 
πεζοδρόµια και στους κάθετους δρόµους που δεν έχουν έντονη κυκλοφορία. Για παράδειγµα µια δραστηριότητα που 
επιτρέπει την χρήση του δρόµου από τους πεζούς είναι η λαϊκή αγορά η οποία στην περίπτωσή µας συµβαίνει τις Τετάρτες 
στην οδό Χίου και τις Πέµπτες στην οδό Φυλής. Πέρα από αυτήν ο δρόµος - δηλαδή τα πεζοδρόµια - έχει κυρίως τη 
λειτουργία του "γρήγορου" περάσµατος. Οι χώροι των ανθρώπων περιορίζονται µέσα από τις βιτρίνες των καταστηµάτων, 
το πεζοδρόµιο χρησιµεύει για το γρήγορο πέρασµα από την µια άκρη στην άλλη και από µαγαζί σε µαγαζί. Μόνο στην 
περιοχή της πολωνικής συνοικίας γίνεται αντιληπτή η χρήση του δρόµου από τους πεζούς και αυτό γιατί εκεί εντοπίζονται τα 
συστατικά που φτιάχνουν την γειτονιά. Η εκκλησία, τα µαγαζιά και ο πεζόδροµος µε τα εστιατόρια συνιστούν την τυπολογία 
της γειτονιάς κατοικίας. Όµως η πολωνική κοινότητα έχει και κάτι άλλο που κάνει την παρουσία της στον δηµόσιο χώρο 
δυναµική και αυτό είναι η συνοχή. Η δηµιουργία της γειτονιάς τους µέσα από την ανάγκη να αναφερθούν σε έναν τόπο 
                                            
17 Στο ίδιο, σ. 132 (βλ. βιβλιογραφία) 



κοινό που είναι µακριά από την πατρίδα, έφερε τους Πολωνούς κοντά. Η έννοια της κοινότητας υπάρχει γιατί υπάρχει ο 
δεσµός. Η γειτονιά δηµιουργείται επειδή οι άνθρωποι την έχουν ανάγκη και "συµπυκνώνει µια πολύµορφη, πολύπλευρη 
νοσταλγία του κατοίκου της σύγχρονης πόλης για ένα περιβάλλον άµεσο, κοντινό και οικείο, το οποίο αναγνωρίζει και µέσα 
από το οποίο αναγνωρίζεται." (Γερόλυµπου, Α., 1986:137) 

 
� Τα κενά στον ιστό και η φθορά 
 
Αναγνωρίζουµε ότι το κτισµένο περιβάλλον του δρόµου είναι δεδοµένο και δύσκολα µεταβάλλεται –εξ' άλλου κάτι 

τέτοιο δεν είναι ο στόχος. Όµως η σηµερινή κατάσταση επιβάλλει κάποιες διευθετήσεις όσον αφορά το υπάρχον κτιριακό 
απόθεµα όσο και τους κενούς χώρους που έχουν προκύψει. Η συντήρηση της κτιριακής µάζας και η διατήρησή της σε καλή 
κατάσταση, είναι το επιθυµητό. Αυτός ήταν και ο στόχος του προγράµµατος επισκευών των όψεων κτιρίων της Αθήνας που 
έγινε κατά το 2004. Όµως σκόπιµο είναι να διαφυλαχτεί και ο χαρακτήρας των κτιρίων που διεκδικούν θέση στην ιστορία 
της αρχιτεκτονικής του δρόµου και τα οποία δέον θα ήταν να µην έχουν την τύχη της πολυκατοικίας του αριθµού 17. Η 
κατεδάφιση ή η εγκατάλειψη των αξιόλογων κτιρίων του δρόµου είναι ένα στοιχείο αρνητικό το οποίο αποσκοπεί στην 
εµπορική τους εκµετάλλευση και στην περαιτέρω υποβάθµιση του ήδη επιβαρυµένου περιβάλλοντος. Ένα άλλο θέµα είναι η 
ύπαρξη κενών στο µέτωπο του δρόµου που στην καλύτερη περίπτωση συγκεντρώνουν οχλούσες λειτουργίες (parking) ή 
αποτελούν σκουπιδότοπους και χώρους επικίνδυνους για την δηµόσια υγεία. Το κενό σε έναν φορτωµένο δρόµο όπως είναι 
η οδός Ηπείρου, είναι πολύ χρήσιµο και βοηθάει στο να "ανασάνει" ο δρόµος. Η σωστή διαχείρηση του κενού και η απόδοσή 
του σε ανθρώπινες δραστηριότητες χωρίς "περιφράξεις" (βλ. γήπεδα στην Ν. Μεταξά) το βοηθά να αποκτήσει οργανική 
σχέση µε τον δρόµο και χώρο εκτόνωσης της πεζής κίνησης. Η περίπτωση του Ρουαγιαλ είναι ενδεικτική για µια τέτοια 
µεταχείρηση καθώς πρόκειται για ένα µεγάλο κενό δίπλα στον κατάφυτο και περιφραγµένο κήπο του µεγάρου Λιβιεράτου. Η 
ενοποίηση αυτού του υπαίθριου χώρου στα ανατολικά της Ηπείρου δηµιουργεί ένα διευρυµένο µέτωπο και εξυπηρετεί στην 
διάχυση της πεζής κυκλοφορίας µέσα από ένα περιβάλλον πιο κοντά στην ανθρώπινη κλίµακα. 

 
 
 
 



� Υποβάθµιση – Αναβάθµιση 
 
Το µόνο στοιχείο υποβάθµισης που εντοπίζεται στην οδό Ηπείρου έχει να κάνει µε το περιβάλλον και τον 

κυκλοφοριακό φόρτο. Η αναβάθµιση του περιβάλλοντος αυτού µπορεί να επιτευχθεί µε την διατήρηση  της κυκλοφορίας σε 
χαµηλότερα επίπεδα από τα σηµερινά. Πιθανά η διοχέτευση της κίνησης των οχηµάτων σε κάποιον κοντινό δρόµο 
µεγαλύτερο και µε λιγότερη κατοικία θα ήταν ένας τρόπος αποσυµφόρησης της κατάστασης. Πιθανά η γειτονική οδός 
Μάρνη, η οποία έχει µεγαλύτερο πλάτος, να µπορούσε να παραλάβει την βαριά κυκλοφορία, όπως τα φορτηγά και γενικά τα 
βαριά οχήµατα. Αυτό βέβαια προϋποθέτει ότι η Μάρνη θα ήταν το νέο όριο του δακτυλίου µικραίνοντας έτσι την περίµετρό 
του. Ίσως λοιπόν να πρέπει να διευρυνθεί ο δακτύλιος πέρα από την πυκνοκατοικηµένη ζώνη της Πατησίων µε πιθανότητα 
να µειωθεί η κυκλοφορία στους κάθετους σε αυτήν δρόµους. 

 
 
 
 

 Επίλογος 
 
Η Αθήνα ζει την µετά - ολυµπιακή περίοδό της, γεγονός που σηµαίνει αρκετές αλλαγές στην οργάνωση κυρίως του 

δηµόσιου χώρου του κέντρου. Οι αναπλάσεις, οι επισκευές και οι δενδροφυτεύσεις που έγιναν άλλαξαν σε πολλά σηµεία την 
εικόνα της πόλης. Όµως αυτό έφερε διαφορά στην ζωή της πόλης; Κατά την περίοδο του Αυγούστου του 2004 το κέντρο 
της Αθήνας χαρακτηρίστηκε από όλους όσους το έζησαν µε τον καλύτερο τρόπο. Οι δρόµοι της πόλης άλλαξαν γιατί οι 
ρυθµοί και οι πυκνότητες ήταν µικρότερες. Τα αυτοκίνητα µειώθηκαν, ο κόσµος χρησιµοποίησε τα µµµ και το κυριότερο 
έζησε στους δρόµους δεν τους χρησιµοποίησε µόνο για µετακίνηση. Σήµερα που οι αγώνες έχουν τελειώσει και τα έργα 
ανάπλασης έχουν υλοποιηθεί το κλίµα της πόλης δεν είναι σαν αυτό του Αυγούστου διότι η γνωστή καθηµερινότητα της 
πόλης την µετέτρεψε πάλι σε πεδίο µετακινήσεων και θορύβου. Παρατηρώντας την οδό Ηπείρου πριν, κατά τη διάρκεια 
και µετά τους Ολυµπιακούς διαπιστώνεται το ίδιο. Η Ηπείρου πριν ήταν ένας δρόµος µε δεδοµένα κακό εξοπλισµό, µίζερα 
δέντρα, σπασµένα πεζοδρόµια και κακή ποιότητα ζωής. Κατά την διάρκεια των αγώνων τα τεχνητά στοιχεία του δρόµου 
επισκευάστηκαν µε αποτέλεσµα να είναι εξαιρετικά, το ίδιο και η ζωή σ' αυτόν. Σήµερα η ζωή επανέρχεται στην κατάσταση 



που ήταν πριν τους αγώνες. Μήπως λοιπόν δεν αρκεί η βελτίωση του αστικού εξοπλισµού για να γίνει καλύτερη η ζωή του 
δρόµου στο επίπεδο του δρόµου; (και όχι σε κάποιο ρετιρέ) 

Κοιτώντας πάλι την οδό Ηπείρου µπορούµε να εντοπίσουµε ποιότητες – καλές ή κακές – οι οποίες τελικά 
κατασκευάζουν τον δρόµο που ξέρουµε. Αν κλιθούµε όµως να "διαλέξουµε" το σηµείο του δρόµου που είναι "καλύτερο" 
ποιο θα ήταν αυτό; Σαφώς η απάντηση που θα δώσει ο καθένας είναι διαφορετική και πηγάζει από τις αντιλήψεις του γύρω 
από το τι είναι ο "καλός" δρόµος και κατά συνέπεια η "καλή" πόλη – ερώτηµα που τέθηκε εντονότατα από τους 
εκπρόσωπους της µοντέρνας αρχιτεκτονικής και πολεοδοµίας. Επειδή το ζήτηµα της "καλής" πόλης παραµένει αναπάντητο 
περιοριζόµαστε στο να προτείνουµε βελτίωση στις υποδοµές της πόλης και σε όλα εκείνα τα πράγµατα που "σχεδιάζονται" 
από τον άνθρωπο: τα δίκτυα, τα κτίρια, τις µεταφορές κτλ. Υποθέτοντας ότι ένα ποσοστό αυτών των σχεδιασµένων 
παρεµβάσεων έχει σήµερα υλοποιηθεί γιατί ωστόσο η εικόνα του δρόµου (όχι αυτή που αντιλαµβάνονται τα µάτια) µένει η 
ίδια;  

Την απάντηση θα την βρούµε στην έλλειψη της κλίµακας που έχει ως συνέπεια την διαταραχή των σχέσεων 
ανάµεσα στα έµψυχα και τα άψυχα συστατικά της πόλης. Ο δρόµος έχει κορεστεί από πράγµατα που συµβαίνουν και 
υπερισχύουν άλλων, συµβατών, στην ανθρώπινη κλίµακα. Η κλίµακα της κυκλοφορίας είναι µεγάλη, η κλίµακα του 
κτισµένου περιβάλλοντος επίσης. Το κτισµένο δεν µπορεί να αλλάξει και γι' αυτό τον λόγο η αναζήτηση της καλής ποιότητας 
του δρόµου είναι τελικά η εύρεση του δρόµου. Ο δρόµος σαν συνεκτικός κρίκος έχει αλλοιωθεί, έχει γίνει συνώνυµος του 
άξονα κυκλοφορίας οχηµάτων και µόνο και ειδικά το γεγονός ότι αποτελεί το όριο µιας απαγορευµένης ζώνης (δακτύλιος) 
τον καθιστά ακόµη πιο φορτισµένο. Η κυκλοφορία αυτή διαλύει την περιοχή, επιβαρύνει το περιβάλλον µε κάθε τρόπο 
(καυσαέρια, θόρυβος), αποξενώνει τις γειτονιές και κλείνει τους ανθρώπους στα σπίτια τους.  

Η παρέµβαση που θα αναβάθµιζε το περιβάλλον του δρόµου (που είναι το µοναδικό υποβαθµισµένο στοιχείο) δεν 
είναι εφικτό να κατονοµαστεί. Ο στόχος όµως είναι ο περιορισµός των οχηµάτων και η δηµιουργία ενός δρόµου που περιέχει 
την ανθρώπινη –πεζή- δραστηριότητα και ενός δρόµου που λειτουργεί συνδετικά για τις δύο του πλευρές και όχι 
διασπαστικά. ∆ιότι εφόσον το κτισµένο περιβάλλον έχει µια κλίµακα δεδοµένη και ο ιστός µια πυκνότητα αµετάκλητη, η 
όποια παρέµβαση αφορά στην διαχείριση του χώρου που αποµένει, δηλαδή του δρόµου που είναι ο φορέας της δηµόσιας 
ζωής. 
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