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Ομιλητής: Ν. Παναγόπουλος, Πολ. Μηχανικός Λιμενολόγος M.Sc., εκπρόσωπος εταιρειών ΤΡΙΤΩΝ Σύμβουλοι Μηχανικοί Ε.Π.Ε, Α.Δ.Κ  Σύμβουλοι Μηχανικοί Α.Ε
1.
ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Η εισήγηση που ακολουθεί αποτελεί μια πρώτη προσπάθεια προσέγγισης και καταγραφής της υφιστάμενης κατάστασης στην ευρύτερη λιμενική ζώνη των Πατρών τόσο από απόψεως μελετών όσο και από απόψεως υλοποίησης των έργων.            Η καταγραφή αυτή θα βοηθήσει στην κατανόηση των προβλημάτων και της σχέσης και αλληλεπίδρασης υπάρχοντος και νέου Λιμένα για τον καθορισμό των λειτουργικών παραμέτρων και την διαμόρφωση προτάσεων για τον μετασχηματισμό και την εξέλιξη του υπάρχοντος Λιμένα μετά και την ολοκλήρωση της εργολαβίας των Έργων Επιδομής.
2.
ΥΠΑΡΧΩΝ ΛΙΜΕΝΑΣ
2.1.
Γενικά

Ο λιμένας Πατρών αποτελείται ουσιαστικά από μια στενή λωρίδα χερσαίας ζώνης, η οποία φιλοξενεί όλες τις λιμενικές εγκαταστάσεις και καταλαμβάνει το τμήμα της λιμενικής ζώνης που ορίζεται νότια από το ύψος της οδού Τριών Ναυάρχων και βόρεια τον ποταμό Μείλιχο (βλ. Σχ.1). Σε όλο το μήκος της λιμενικής έκτασης, σύνορο με την πόλη αποτελεί η παραλιακή οδός που είναι τμήμα  της Εθνικής Οδού Αθηνών – Πατρών– Πύργου και η σιδηροδρομική γραμμή. Και οι δύο αποκόπτουν το λιμάνι από την πόλη και κρατούν σε απόσταση όλα τα κτίσματα και τις εγκαταστάσεις της λιμενικής ζώνης από τον πολεοδομικό ιστό. 

Ο λιμένας διαθέτει 4 κύριους προβλήτες που σχηματίζουν 3 λιμενολεκάνες, οι οποίες προστατεύονται από κυματοθραύστη σχεδόν παράλληλο προς την ακτή. Από Νότο προς Βορρά είναι οι προβλήτες Γούναρη, Αγίου Νικολάου, Άστιγγος και Βόρειος προβλήτας (ή προβλήτας Γλυφάδας), που σχηματίζουν μεταξύ τους τη νότια, την κεντρική και τη βόρεια λιμενολεκάνη, αντίστοιχα.

Οι χερσαίοι χώροι φιλοξενούν το βασικό κτιριακό εξοπλισμό των Υπηρεσιών του Λιμένα καθώς και τους χώρους εξυπηρέτησης των διακινούμενων φορτίων, οχημάτων και επιβατών. Η λιμενική ζώνη χωρίζεται από 4 κύρια «φυσικά εμπόδια» που ουσιαστικά καθορίζουν 5 διακριτές λειτουργικές ζώνες. Τα 4 κύρια σημεία διαχωρισμού της λιμενικής ζώνης είναι:

Ιχθυόσκαλα

Μόλος Αγίου Νικολάου

Σταθμός Υποδοχής Επιβατών

Εγκαταστάσεις μαρίνας

Κυρίαρχο στοιχείο του λιμένα αποτελεί ο προβλήτας της οδού Αγίου Νικολάου (Μόλος Αγίου Νικολάου), ιστορικό κομμάτι της πόλης, καθώς αποτελεί την προέκτασή της μέσα στη λιμενική ζώνη. Χρησιμοποιείται τόσο ως χώρος αναψυχής και περιπάτου, όσο και ως χώρος που φιλοξενεί λιμενικές δραστηριότητες.

Σχ. 1. Γενική διάταξη Λιμένα Πατρών
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2.2.
Συνθήκες διαχωρισμού υπάρχοντος λιμένα από πόλη 
Ο διαχωρισμός του λιμενικού χώρου από τον περιβάλλοντα αστικό χώρο στην περιοχή του κεντρικού λιμένα γίνεται με καγκελόφραχτο τοίχο.

Στην περιοχή Αγίου Ανδρέου, (από την Παπαφλέσσα μέχρι τη Γούναρη) δεν υφίστανται διαχωριστικά, πέραν των σιδηροδρομικών μπαρών. Στο τμήμα αυτό, έχουν διαμορφωθεί χώροι στάθμευσης, ενώ έχει κατασκευαστεί ακριβές αντίγραφο του ιστορικού Φάρου του λιμένα που βρισκόταν στην κεφαλή του Μόλου Αγίου Νικολάου και αποτελούσε μέχρι τις αρχές της δεκαετίας του 1970 – οπότε και καθαιρέθηκε προκειμένου να διαπλατυνθεί ο μόλος – το «σήμα κατατεθέν» της πόλης. 

Στη βόρεια πλευρά της λιμενικής ζώνης σε συνέχεια του Βόρειου προβλήτα, έχει διαμορφωθεί χώρος αναψυχής και περιπάτου μέχρι τη μαρίνα, ο οποίος περιλαμβάνει το υπαίθριο θέατρο και καφετέρια, παιδική χαρά και διαχωρίζει τις καθαρά λιμενικές λειτουργίες της μαρίνας από αυτές του περιβάλλοντα αστικού χώρου.

Η περιοχή της μαρίνας και η συνεχόμενη λιμενική ζώνη είναι προσβάσιμη, χωρίς διαχωριστικά φράγματα μέχρι το Βόρειο όριό της.
2.3.
Λειτουργική αξιολόγηση υφιστάμενων εγκαταστάσεων 
Η λειτουργική κατάσταση του υφιστάμενου λιμένα συνοψίζεται ως εξής:

Το σύστημα των ραμπών πρόσδεσης (θαλάσσια πλευρά του λιμένα) ανταποκρίνεται στη μέχρι σήμερα ζήτηση κυρίως χάρη στην είσοδο των νέων ταχύπλοων και μεγάλης μεταφορικής ικανότητας πλοίων στις γραμμές Ιταλίας. Τούτο είχε δύο άμεσες λειτουργικές επιπτώσεις:

· Τη μείωση του αριθμού των πλοίων που συνδέουν το λιμένα με την Ιταλία και την ανακούφιση του θαλάσσιου υποσυστήματος του λιμένα από τον πολύ μεγάλο αριθμό κινήσεων που παρατηρείτο παλαιότερα. Η μείωση αυτή επήλθε ως αποτέλεσμα της μεγαλύτερης χωρητικότητας των νέων πλοίων που δρομολογήθηκαν από το 1995 και εντεύθεν από τις μεγάλες εταιρείες που δραστηριοποιούνται στο διάδρομο της Αδριατικής και της αποχώρησης από την αγορά των περισσότερων μικρών εταιρειών που δραστηριοποιούνταν ευκαιριακά κατά τη θερινή κυρίως περίοδο.

· Τη μείωση της έντασης των αιχμών λειτουργίας του λιμένα. Τούτο είναι αποτέλεσμα της αναδιάταξης του χρονικού προγραμματισμού των δρομολογίων των πλοίων - που κατέστη δυνατός λόγω μείωσης του χρόνου ταξιδιού.
Το σύστημα των χερσαίων χώρων του λιμένα (χώροι στάθμευσης και σχηματισμού ουρών επιβίβασης, χώροι ελιγμών φορτοεκφόρτωσης) αποτελεί ένα από τα κύρια προβλήματα του λιμένα, δεδομένων των φυσικών περιορισμών που επιβάλλονται από την περιορισμένου πλάτους χερσαία ζώνη και της ανεπάρκειας των διατιθέμενων επιφανειών οργανωμένης στάθμευσης, εκτός περιοχών ελιγμών φόρτωσης / εκφόρτωσης, με αποτέλεσμα: 

· Την κατάληψη από σταθμευμένα οχήματα όλων των διαθέσιμων επιφανειών (ακόμα και των κρηπιδωμάτων), προκειμένου να εξυπηρετηθούν σε περιόδους αιχμής.

· Τον ασφυκτικό περιορισμό των περιοχών πραγματοποίησης ελιγμών των οχημάτων προς φόρτωση / εκφόρτωση.

· Την αδυναμία ικανοποιητικής εξυπηρέτησης των επιβατικών οχημάτων, τα οποία συνήθως εισέρχονται στο λιμένα με απαιτήσεις συντομότερης αναμονής απ’ ότι τα βαρέα οχήματα κ.λπ.
Δηλαδή παρά τα θετικά αποτελέσματα της δρομολόγησης των νέων πλοίων όσον αφορά το σύστημα των θέσεων πρόσδεσης, παραμένουν με τον ίδιο βαθμό έντασης τα προβλήματα που παρατηρούνται αυξανόμενα από το 1990 και εντεύθεν, τα οποία αφορούν τη χερσαία εξυπηρέτηση του λιμένα, και κυρίως το σύστημα των προσβάσεων. Η λειτουργία του λιμένα δημιουργεί έντονες συγκρούσεις πολεοδομικού χαρακτήρα στο σύστημα των προσβάσεων και υπόκειται σε περιορισμούς οι οποίοι επιβάλλονται έξωθεν. Η ανάπτυξη της πόλης στη ζώνη προσπέλασης του λιμένα – βόρειες παραλιακές περιοχές –συνεπάγεται την ανάπτυξη χρήσεων οι οποίες παράγουν πολύ υψηλούς κυκλοφοριακούς φόρτους, με αποτέλεσμα να καθίσταται δυσχερής η προσπέλαση στις λιμενικές εγκαταστάσεις. Το φαινόμενο αυτό είναι περισσότερο έντονο την περίοδο αιχμής αφίξεων, οπότε η έξοδος από τις εγκαταστάσεις του λιμένα είναι εξαιρετικά δύσκολη και συνεπάγεται μεγάλες καθυστερήσεις για τα αφικνούμενα οχήματα. Η λειτουργία του λιμένα επιβάλλει επίσης μεγάλο πρόσθετο φόρτο στάθμευσης στην παραλιακή ζώνη, η οποία δεν είναι δυνατόν να εξυπηρετηθεί παρά μόνο εις βάρος της κυκλοφοριακής λειτουργίας της πόλης.
2.4.
Σχέση του υπάρχοντος λιμένα με το ευρύτερο περιβάλλον 
2.4.1.
Χωροταξική προσέγγιση

Το ζήτημα των χωροταξικών εξαρτήσεων του λιμένα Πατρών έχει αποτελέσει αντικείμενο πολλαπλών διερευνήσεων στα πλαίσια μελετών χωροταξικού και πολεοδομικού σχεδιασμού με τελευταία και κυριότερη ίσως, τη Μελέτη Οργάνωσης Χερσαίων Χώρων Λιμένα Πατρών (Λ.Τ.Π., 1995), επικαιροποίηση της οποίας αποτέλεσε και η «Μελέτη Βελτίωσης Λιμενικής Υποδομής Λιμένα Πατρών» (Ο.Λ.ΠΑ 2003) και οι Υπηρεσίες Συμβούλου για την αναμόρφωση της Χωροταξικής – Κυκλοφοριακής οργάνωσης χερσαίων χώρων και τη βελτίωση λιμενικής υποδομής του λιμένα Πατρών όπου 'έγινε προσπάθεια τακτοποίησης υφιστάμενων κτιριακών εγκαταστάσεων με καθορισμό όρων δόμησης και χρήσεων γης". 
Η υφιστάμενη κεντρική λιμενική εγκατάσταση αναπτύχθηκε σταδιακά για την εξυπηρέτηση συμβατικών δραστηριοτήτων διακίνησης γενικών φορτίων. Η μεταβολή της κύριας δραστηριότητας του λιμένα, από εμπορευματική σε πορθμειακή, σε συνδυασμό με ένα πλήθος αλλαγών στην τεχνολογία μετακίνησης και μεταφοράς, στη ναυπηγική τεχνολογία και στη γεωγραφία των εμπορευματικών μεταφορών, έχουν επιφέρει δραματικού χαρακτήρα μεταβολές, στο πλέγμα των λιμενικών εξαρτήσεων. Το ζήτημα αυτό πρόκειται να αντιμετωπιστεί με την ολοκλήρωση των έργων του Νέου Λιμένα Πατρών, ο οποίος έχει σχεδιαστεί για να εξυπηρετήσει κυρίως πορθμειακές δραστηριότητες. 
2.4.2.
Το ευρύτερο περιβάλλον

Ο υφιστάμενος λιμένας βρίσκεται στην «καρδιά» του Πολεοδομικού Συγκροτήματος Πατρών. Στη Μελέτη Οργάνωσης Χερσαίων Χώρων Λιμένα Πατρών (Λ.Τ.Π., 1995) και στη «Μελέτη Βελτίωσης Λιμενικής Υποδομής Λιμένα Πατρών» (Ο.Λ.ΠΑ 2003) γίνεται εκτενής αναφορά στο φυσικό χώρο που περιβάλλει την ευρύτερη περιοχή μελέτης, στα χαρακτηριστικά του δομημένου χώρου, όπως και στις βασικές χρήσεις γης και λειτουργίες της πόλης. Η ανάλυση της παραπάνω μελέτης εξακολουθεί να είναι επίκαιρη, δεδομένου ότι δεν έχουν μεταβληθεί τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά της περιοχής. 
2.4.3.
Χρήσεις γης στην περιβάλλουσα ζώνη

Οι βασικές χρήσεις γης της περιβάλλουσας εξωτερικής ζώνης του λιμένα, όπως αυτές καταγράφηκαν στη Μελέτη Οργάνωσης Χερσαίων Χώρων Λιμένα Πατρών (Λ.Τ.Π., 1995), παραμένουν ως έχουν και συνοψίζονται στις παρακάτω:

· Ναυτιλιακά πρακτορεία και γραφεία τουρισμού

· Εκτελωνιστικά γραφεία

· Καταστήματα τουριστικών ειδών και ειδών ταξιδιού

· Καταστήματα παροχής υπηρεσιών (εστιατόρια, καφέ, ζαχαροπλαστεία, κ.λπ.)

· Ξενοδοχεία

· Γραφεία διεθνών μεταφορών

· Τροφοδοσίες πλοίων 

· Καταστήματα συναλλάγματος (ιδιωτικά καταστήματα και τράπεζες) 

Είναι χαρακτηριστικό πως οι εμπλεκόμενες με το λιμένα χρήσεις βρίσκονται κυρίως κατά μήκος της λιμενικής ζώνης. Από χωροταξικής και ιστορικής άποψης το κέντρο αυτών των χρήσεων εντοπίζεται γύρω από την περιοχή της πλατείας των Τριών Συμμάχων, στην οποία καταλήγει και πεζοδρομημένο τμήμα της οδού Αγίου Νικολάου. Ο Σιδηροδρομικός Σταθμός του Ο.Σ.Ε. Α.Ε. και του ΚΤΕΛ γειτνιάζουν με αυτό το κομβικό σημείο, γεγονός που καταδεικνύει τις σχέσεις αλληλεξάρτησης στις λειτουργίες του λιμένα και στις μεταφορικές χρήσεις της πόλης. 

Ένα γεγονός το οποίο πρέπει να επισημανθεί είναι η πεζοδρόμηση τμήματος της οδού Αγίου Νικολάου (από Αγίου Ανδρέου έως Μαιζώνος) το οποίο έχει συντελέσει στη διάχυση δραστηριοτήτων αναψυχής κατά μήκος του άξονα αλλά και στο ιστορικό κέντρο της πόλης γενικότερα, προσελκύοντας έτσι διακινούμενους από το λιμάνι, στην πόλη. 
2.4.4.
Σύστημα προσπέλασης

Το κύριο οδικό πλέγμα πρόσβασης στον υφιστάμενο λιμένα είναι το παρακάτω:

Στην κατεύθυνση Βορρά - Νότου

Α)
Εκτός κεντρικής περιοχής:

α1.
Ευρεία Παράκαμψη Πατρών

α2.
Νέα Εθνική οδός Πατρών – Αθηνών

α3.
Παλαιά Εθνική Οδός Πατρών - Αθηνών

α4.
Έλληνος Στρατιώτου - Νοταρά

α5.
Παραλιακή οδός Πατρών - Πύργου

α6.
Ακρωτηρίου

Β)
Εντός Κεντρικής Περιοχής

β1.
 Όθωνος και Αμαλίας

β2.
Αγίου Ανδρέου – Αγίου Διονυσίου

β3.
Κωνσταντινουπόλεως - Μαιζώνος

β4.
Κορίνθου (μέχρι Παπαφλέσσα)

Στην κατεύθυνση Ανατολής - Δύσης

Γ)
Εκτός κεντρικής περιοχής

γ1.
Κανελλοπούλου

γ2.
Αγυιάς – Νοταρά - Αρέθα

γ3.
Γούναρη – Καλαβρύτων – Πατρών – Κλάους

Δ)
Εντός Κεντρικής Περιοχής

δ1.
Τμήμα της Παπαφλέσσα

δ2. 
Τμήμα της Τριών Ναυάρχων

δ3.
Γούναρη

δ4.
Καρόλου (28ης Οκτωβρίου)

δ5. 
Τμήμα της Φαβιέρου

δ6. 
Αγίας Σοφίας

Τέλος η σιδηροδρομική γραμμή κυριολεκτικά αποκόπτει την κεντρική πόλη από την παραλία και δημιουργεί ιδιαίτερα προβλήματα προσπέλασης στο λιμάνι.

2.5.
Οργάνωση συστήματος αγκυροβολίας

Η οργάνωση της αγκυροβολίας στον υφιστάμενο λιμένα Πάτρας επιχειρήθηκε στην «Μελέτη Βελτίωσης Λιμενικής Υποδομής Λιμένα Πατρών» (Ο.Λ.ΠΑ 2003), βασίστηκε στην εκτίμηση των λειτουργικών αναγκών και αξιοποίησε τις προτάσεις παλαιότερης μελέτης (Μελέτη Οργάνωσης Χερσαίων Χώρων Λιμένα Πατρών – Λ.Τ.Π. 1995), η οποία κατέληξε σε πρόταση χωροταξικής οργάνωσης που εγκρίθηκε από την τότε Λιμενική Επιτροπή και υλοποιήθηκε, όσον αφορά τον κυκλοφοριακό σχεδιασμό, χωρίς όμως να λάβει τελικά τη μορφή εγκριτικών αποφάσεων περί όρων δόμησης στο λιμενικό χώρο. Ακολούθησαν οι Υπηρεσίες Συμβούλου για την αναμόρφωση της Χωροταξικής – Κυκλοφοριακής οργάνωσης χερσαίων χώρων και τη βελτίωση λιμενικής υποδομής του λιμένα Πατρών» που κατέληξαν σε εγκριτική Απόφαση για τους όρους δόμησης μόνο των υπαρχόντων κτιρίων
Υποδείχθηκε η ακόλουθη πρόταση ως βάση για τη χωροταξική οργάνωση του υφιστάμενου λιμένα:

· Σύμφωνα με τις κατευθύνσεις του Ο.Λ.ΠΑ. οι οποίες ενισχύθηκαν από τις προβλέψεις των προηγούμενων μελετών και από εύλογες εκτιμήσεις των χρηστών, μετά τη λειτουργία του νέου λιμένα η κίνηση από / προς Ιταλία που θα παραμείνει στον υφιστάμενο πιθανόν θα εξυπηρετείται στο σύνολό της στη βόρεια λιμενολεκάνη και θα χρησιμοποιεί τους προβλήτες Άστιγγος και Βόρειο. Επομένως, μπορεί να εξεταστεί η αλλαγή της χρήσης των λιμενολεκάνων Γούναρη (εφόσον μεταφερθούν οι εμπορικές δραστηριότητες στο νέο λιμένα) και της κεντρικής 
· Η σκοπιμότητα αύξησης του δυναμικού της θαλάσσιας πλευράς του λιμένα για την εξυπηρέτηση Ε/Γ – Ο/Γ πλοίων, με τοποθέτηση στενών προβλητών (finger piers) εξετάστηκε για τις λιμενολεκάνες Γούναρη, κεντρική και βόρεια. Η ανάλυση έδειξε ότι η κατασκευή finger piers δεν είναι οικονομικά βιώσιμη, δεδομένων, αφενός μεν του μικρού διαστήματος κατά το οποίο ο υφιστάμενος λιμένας θα επιφορτίζεται το βάρος της εξυπηρέτησης του συνόλου της κίνησης – μέχρι δηλαδή τη λειτουργία του νέου λιμένα – αφετέρου δε λόγω του υψηλού κόστους κατασκευής σε συνδυασμό με την αναστάτωση που θα προκληθεί στη λειτουργία του λιμένα κατά τη διάρκεια της κατασκευής, αφού ουσιαστικά θα απαιτηθεί η διακοπή λειτουργίας της βόρειας λιμενολεκάνης για μεγάλο χρονικό διάστημα. Με το σκεπτικό αυτό δεν προτάθηκαν λύσεις που περιλαμβάνουν την κατασκευή finger piers. Δυνητικά, προτάθηκε η τοποθέτηση πλωτών πλατφορμών (link spans).

· Όσον αφορά την εξυπηρέτηση εμπορευματικών πλοίων, εκτιμήθηκε ότι η διατήρηση των δύο σημερινών θέσεων παραβολής, που είναι εξοπλισμένες με αποθηκευτικούς χώρους, ήτοι στον προβλήτα Γούναρη και στη θέση 10, είναι λειτουργικά αναγκαία και πρέπει να διατηρηθεί ως έχει, μέχρι να λειτουργήσει ο νέος λιμένας, όπότε και θα πρέπει να επιλεγεί ο πλέον κατάλληλος .χώρος  μεταξύ νέου και υπάρχοντος λιμένα για την εξυπηρέτηση της αμιγώς εμπορικής κίνησης. 
2.6.
Πρόταση πλέον πρόσφατου σχεδίου χωροταξικής και κυκλοφοριακής οργάνωσης
Η γενική λογική της πλέον πρόσφατης πρότασης χωροταξικής και κυκλοφοριακής οργάνωσης είχε ως εξής (βλ. Σχ. 2)
Σχ. 2.
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· Εφόσον για τα αμέσως επόμενα χρόνια και μέχρι τη λειτουργία του νέου λιμένα, το σύνολο των αναγκών θα εξυπηρετείται από την υφιστάμενη εγκατάσταση, δεν είναι επιθυμητή οποιαδήποτε σημαντική μείωση του δυναμικού του υφιστάμενου λιμένα.

· Η απαίτηση απελευθέρωσης του Μόλου Αγίου Νικολάου από οχλήσεις φορτοεκφόρτωσης επιβάλλει το μερικό επανασχεδιασμό του συστήματος αγκυροβολίας στη νότια και την κεντρική λιμενολεκάνη. Προκειμένου να εξυπηρετηθεί ο νέος σχεδιασμός προτάθηκε η κατασκευή δύο πλωτών πλατφορμών (λοξό τμήμα προβλήτα Γούναρη για πλαγιοπρυμνοδέτηση πλοίου 200,0 μ για την εξυπηρέτηση των αναγκών φορτοεκφόρτωσης της ακτοπλοΐας και βάση Μόλου Αγίου Νικολάου)

· Η εξυπηρέτηση των γενικών φορτίων θα συνεχίσει να γίνεται από τον προβλήτα. Γούναρη, στην θέση αγκυροβολίας 10 και το αντίστοιχο υπόστεγό του. Στην κεφαλή του προβλήτα της Γούναρη, η επιφάνεια του οποίου χαρακτηρίζεται ως τελωνιακός χώρος, γίνεται πρόβλεψη για τοποθέτηση επιλιμένιας εγκατάστασης διακίνησης σιτηρών (σιλό).

· Το βασικό σύστημα κυκλοφορίας που υπάρχει σήμερα δεν μπορεί να αλλάξει, προτάθηκαν όμως μέτρα ασφαλέστερης διαχείρισης της κυκλοφορίας και αποφυγής της συμφόρησης στις πύλες.

· Στον προβλήτα της Αγίου Νικολάου, προτάθηκε η τοποθέτηση μιας πλωτής πλατφόρμας, στον πόδα και προς την πλευρά της κεντρικής λιμενολεκάνης, ώστε να είναι εφικτή η πλαγιοπρυμνοδέτηση πλοίου μήκους 200,0 μ., κατά μήκος του προβλήτα. Πλεονέκτημα της λύσης αυτής ήταν η απελευθέρωση του Μόλου Αγίου Νικολάου και η προκύπτουσα δυνατότητα αναβάθμισής του για δημόσια χρήση, χρόνιο αίτημα των Πατρινών. Κύρια μειονεκτήματα ήταν το πρόσθετο κόστος από την κατασκευή του πλωτής πλατφόρμας και η δυσκολία εξυπηρέτησης φορτοεκφόρτωσης της προκύπτουσας θέσης πλαγιοπρυμνοδέτησης στη βάση του Μόλου εξ αιτίας της εμπλοκής με τη διερχόμενη κυκλοφορία.

· Προκειμένου να καλυφθούν οι απαιτήσεις ελέγχου του λιμενικού χώρου και να καταστούν λειτουργικές και ασφαλείς οι δύο χρήσεις του Μόλου, χώρος περιπάτου και αναψυχής και λιμενικός χώρος με αυξημένη διερχόμενη, βαριά κυκλοφορία, προβλεπόταν η «επαναλειτουργία» των ψευδοπυλών 2 και 3, με τοποθέτηση λιμενικών φυλακίων, οι οποίες θα παρέχουν τη δυνατότητα ελέγχου της διαμπερούς κυκλοφορίας των οχημάτων.

· Στη βόρεια λιμενολεκάνη προτάθηκε η τοποθέτηση διπλής πλωτής πλατφόρμας στον πόδα του προβλήτα Άστιγγος, ώστε να μπορούν ταυτόχρονα να πλαγιοπρυμνοδετούν δύο πλοία μήκους 200,0 μ. έκαστο, κατά μήκος του βόρειου κρηπιδώματος του προβλήτα το ένα, και κατά μήκος του κρηπιδώματος της λιμενολεκάνης το άλλο. 

Οι ως άνω προτάσεις αν και έγιναν δεκτές από τον ΟΛΠΑ δεν υλοποιήθηκαν ποτέ. Στην παρούσα φάση με δεδομένη την άμεση έναρξη εργασιών για την ολοκλήρωση των λιμενικών έργων του δεύτερου τμήματος και την κατασκευή των έργων επιδομής πρώτου και δεύτερου τμήματος, παρέλκει η όποια υλοποίηση τέτοιου είδους λιμενικών έργων σημαντικού κόστους στον υπάρχοντα λιμένα.
3.
Ο ΝΕΟΣ ΛΙΜΕΝΑΣ -ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΕΣ ΜΕΛΕΤΕΣ ΚΑΙ ΕΡΓΑ

Οι Μελέτες του Νέου Λιμένα Πατρών, οι  οποίες εκπονήθηκαν τα τελευταία δέκα πέντε χρόνια είναι οι ακόλουθες:
· Στρατηγική μελέτη Ανάπτυξης Νέου Λιμένα Πατρών (1992) όπου και εκπονήθηκε το συνολικό masterplan του Λιμένα σε δύο φάσεις ανάπτυξης Α΄ κα Β΄ (Βλ. Σχ. 3).
· Οριστικές μελέτες λιμενικών έργων 1ου τμήματος Α΄ Φάσης.
· Οριστικές μελέτες λιμενικών έργων 2ου τμήματος Α΄ Φάσης.
· Έργα Επιδομής - Αγωγός ομβρίων Ακτής Δυμαίων. 

· Οριστικές μελέτες λιμενικών έργων 3ου τμήματος και υπολειπόμενα Εργα Επιδομής Α΄ Φάσης (υπό εκπόνηση με περαίωση εντός του 2008).
Με τις ως άνω μελέτες ολοκληρώνονται τα έργα Α΄Φάσης που περιλαμβάνουν πέντε θέσεις πλαγιοπρυμνοδέτησης οχηματαγωγών πλοίων (F/B) τελευταίας γενιάς, ένα γραμμικό κρηπίδωμα εξυπηρέτησης εμπορικών πλοίων μήκους 300 μέτρων και ωφέλιμου βάθους 14.50μ. και πλευρικό πολυχρηστικό κρηπίδωμα.
Αντίστοιχα οι εργολαβίες του Νέου Λιμένα Πατρών είναι οι ακόλουθες:

· Εργολαβία Λιμενικών Έργων 1ου τμήματος Α΄ Φάσης (ολοκληρώθηκε).
· Εργολαβία Λιμενικών Έργων 2ου τμήματος Α΄ Φάσης (ημιτελής).
· Εργολαβία Αγωγού Ομβρίων Ακτής Δυμαίων (ολοκληρώθηκε).
· Εργολαβία Λιμενικών Έργων Επιδομής Α΄ Φάσης (υπό ανάθεση με διάρκεια περίπου 24 μήνες και προϋπολογισμό 50.000.000€).
Σχ. 3
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4.
ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΑΠΟ ΤΗΝ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΤΟΥ ΝΕΟΥ ΛΙΜΕΝΑ
Από τις πρώτες κιόλας οικονομοτεχνικές μελέτες ήταν σαφές ότι για την κάλυψη όλων των αναγκών του λιμένα σε επιβατική και εμπορική κίνηση με ορίζοντα τουλάχιστον 20 ετών και την απελευθέρωση του υπάρχοντος Λιμένα απαιτείτο η ολοκλήρωση και των δύο φάσεων ανάπτυξης.
 Όταν κατέστη προφανές ότι στα πλαίσια του 3ου και 4ου Κοινοτικού πλαισίου Στήριξης μόνο η Α΄ Φάση είναι δυνατόν να ολοκληρωθεί, έγινε σαφές ότι οι δύο λιμενικές εγκαταστάσεις υπάρχουσα και Α΄ Φάση Ανάπτυξης, θα πρέπει να συνυπάρξουν και συνλειτουργήσουν. Βεβαίως η δημιουργία στην Α΄ Φάση πέντε νέων θέσεων πλαγιοπρυμνοδέτησης οχηματαγωγών τελευταίας γενιάς με μήκος 200μ. και άνω εκάστη, αντίστοιχους χερσαίους χώρους και σύγχρονη κτιριακή υποστήριξη, ελαφρύνει σε μεγάλο βαθμό τον υπάρχοντα λιμένα, η δε πρόοδος των εργασιών του νέου λιμένα επιτρέπει την εκτίμηση ότι μεγάλο τμήμα της ζήτησης θα μπορεί να εξυπηρετείται από τη νέα εγκατάσταση εντός διετίας από σήμερα. Επομένως οι προηγούμενοι σχεδιασμοί για τον υφιστάμενο λιμένα θα πρέπει να προσαρμοστούν στην ορατή νέα κατάσταση που διαμορφώνεται (βλ. Σχ. 4). Επειδή όμως δεν έχει προηγηθεί κάποια μελέτη συνέργιας. και παράλληλης λειτουργίας υπάρχοντος και νέου λιμένα, δεν έχουν αντιμετωπιστεί ποικίλα θέματα όπως:
· η κυκλοφορική διασύνδεση νέου και υπάρχοντος λιμένα είτε μέσω της λιμενικής ζώνης είτε μέσω του αστικού οδικού δικτύου, 
· η κατανομή των φόρτων (ακτοπλοϊκών και εμπορικών) ανά εγκατάσταση, Στο σημείο αυτό τονίζεται ότι η παρούσα εργολαβία δεν περιλαμβάνει το εμπορικό τμήμα, του οποίου η μελέτη βρίσκεται υπό εκπόνηση (με περαίωση και πιθανά δημοπράτηση εντός του 2008). Το εμπορικό τμήμα περιλαμβάνει κρηπιδώματα μήκους 430 μέτρων περίπου και σχεδιάζεται ώστε να εξυπηρετεί κάθε μορφή εμπορικών πλοίων συμπεριλαμβανομένων κιβωτιοαγωγών πλοίων τελευταίας γενιάς. Άρα η μεταφορά των όποιων αμιγώς εμπορικών δραστηριοτήτων (χύδην και γενικού φορτίου)  δεν προβλέπεται με την ολοκλήρωση της παρούσας εργολαβίας, αλλά με την ολοκλήρωση της κατασκευής του τρίτου τμήματος,
· η κατανομή υπηρεσιών και αντίστοιχων κτιριακών εγκαταστάσεων, 
· τα συστήματα ασφαλείας  ISPS, 
· οι τελωνειακά υποκείμενες ζώνες (Schengen), 

· η ζώνη τουριστικού λιμένα – μαρίνα, 

· η εξυπηρέτηση κρουαζιεροπλοίων κ.λ.π.
σε συνάρτηση πάντα με :

· τον περιβάλλοντα αστικό ιστό, 
· τα κυκλοφορικά προβλήματα της πόλης,
· τα προβλήματα στάθμευσης στο κέντρο, 
· τη σιδηροδρομική γραμμή με την σημερινή και την μελλοντική (τοπικά υπογειοποιημένη από τον Άγιο Διονύσιο μέχρι τον Αγιο Ανδρέα) μορφή, η οποία και δεν θα αποτελεί πλέον φυσικό εμπόδιο για την ε[ικοινωνία της πόλης με την θάλασσα,
· την ολοκλήρωση των καθέτων αξόνων της ευρείας παράκαμψης και την τελική διαμόρφωση του ανισόπεδου κόμβου του Γλαύκου.,
· την ύπαρξη της μαρίνας και τις όποιες προοπτικές ανάπτυξης της(τεχνικοοικονομική μελέτη ήδη εκπονείται για λογαριασμό του ΟΛΠΑ). 

· την ύπαρξη του αλιευτικού καταφυγίου και της Ιχθυόσκαλας,
· την ύπαρξη του οικοπέδου της Πειραϊκής- Πατραϊκής με τις όποιες προοπτικές ανάπτυξης του (τεχνικοοικονομική μελέτη ήδη εκπονείται για λογαριασμό του ΟΛΠΑ). κ.λ.π
Για όλα τα ως άνω θέματα έχει ήδη υπάρξει τα τελευταία χρόνια έντονος προβληματισμός και ανταλλαγή απόψεων μεταξύ των εμπλεκόμενων φορέων (Οργανισμός Λιμένα Πατρών, Υπουργείο Δημοσίων Έργων –ΓΓΔΕ – ΕΥΔΕ-ΜΕΔΕ, Υπουργείο Εμπορικής Ναυτιλίας, Δήμος, Τοπικοί Φορείς, Μελετητές κλπ),. Μεταξύ των απόψεων που έχουν εκφρασθεί είναι :
· η διατήρηση της βόρειας λιμενολεκάνης και του νέου επιβατικού Σταθμού για εξυπηρέτηση των επιβατικών οχηματαγωγών (μιας τουλάχιστον μεγάλης εταιρείας),
· η απόδοση του μώλου Αγίου Νικολάου και κάποιας παραλιακής ζώνης ένθεν και ένθεν στην πόλη,
· η διατήρηση της λιμενολεκάνης Γούναρη  για εξυπηρέτηση εμπορικών πλοίων

Ο ως άνω προβληματισμός και οι διάφορες απόψεις πρέπει, αφού τεθούν οι λειτουργικοί παράμετροι σχεδιασμού, να συναξιολογηθούν και συντεθούν σε μια ολοκληρωμένη μελέτη, στην οποία και θα κληθούν να εκφράσουν τη γνώμη τους όλοι οι εμπλεκόμενοι φορείς.

Σχ. 4
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5.
ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ
Από την ως άνω ανάλυση προκύπτει ότι μετά την ολοκλήρωση της εργολαβίας είναι εύλογο  ότι κάποια περιοχή του υπάρχοντος Λιμένα θα μπορέσει να απελευθερωθεί  και άρα είναι δεδομένη η μεταβολή της σχέσης της πόλης με το θαλάσσιο μέτωπο στην κεντρική περιοχή. Άρα επείγει πλέον η τροποποίηση του υφιστάμενου επιχειρησιακού σχεδίου του Λιμένα ώστε να συμπεριλάβει και θεσμοθετήσει  τις όποιες νέες αποφάσεις και ο επιχειρησιακός σχεδιασμός της λειτουργικής συνύπαρξης των δύο λιμένων, απ΄ όπου θα προκύψει ο χρονικός και χωρικός προγραμματισμός της μετατόπισης δραστηριοτήτων, οι προκύπτουσες  απελευθερωνόμενες ζώνες και η ένταξη τους στον πολεοδομικό ιστό.
Στόχος ενός τέτοιου σχεδιασμού θα είναι ο έλεγχος λειτουργικών σεναρίων της  ταυτόχρονης λειτουργία των δύο λιμενικών εγκαταστάσεων  - υφιστάμενης και νέας –ο καταρτισμός διαγραμμάτων ενεργειών για τη μεταφορά δραστηριοτήτων από την υφιστάμενη στη νέα εγκατάσταση, η εκτίμηση της διαθεσιμότητας χώρων και εγκαταστάσεων  στην υφιστάμενη εγκατάσταση για την απόδοσή τους σε άλλες χρήσεις, η διερεύνηση των σχετικών με την αλλαγή χρήσης θεσμικών και διοικητικών θεμάτων και η διατύπωση εναλλακτικών σεναρίων αξιοποίησης με βάση την ελληνική και διεθνή εμπειρία.

Στο πλαίσιο της αντίστοιχης μελέτης θα πρέπει να γίνει:

· Έλεγχος και επικαιροποίηση των προγενέστερων προβλέψεων διακίνησης των διαφόρων κατηγοριών φόρτων από το λιμένα, με βάση τα αποτελέσματα των τελευταίων ετών και διόρθωση των διαθέσιμων προβλέψεων για περίοδο εικοσαετίας. 

· Έλεγχος επιπτώσεων της εφαρμογής του  ISPS Code  στη χωρητικότητα των λιμενικών εγκαταστάσεων. 

· Διερεύνηση των βραχυπρόθεσμων και μεσοπρόθεσμων απαιτήσεων, των επιχειρησιακών τάσεων και προθέσεων των σημαντικότερων χρηστών του λιμένα, ήτοι ακτοπλοϊκών εταιρειών, μεταφορέων – διανομέων, κ.λπ.

· Διατύπωση ρεαλιστικών σεναρίων οργάνωσης της ταυτόχρονης λειτουργίας των δύο εγκαταστάσεων κατά φάση ανάπτυξης του νέου λιμένα (μετά την έναρξη λειτουργίας των υπό κατασκευή 1ου και 2ου Τμήματος, μετά την έναρξη λειτουργίας του 3ου Τμήματος), τα οποία θα βασίζονται στις προβλέψεις και θα παίρνουν υπόψη τις απαιτήσεις των χρηστών και τυχόν άλλους εξωτερικούς περιορισμούς. Τα σενάρια αυτά θα περιλαμβάνουν:

1. χωροταξικές απαιτήσεις για την εξυπηρέτηση κάθε κατηγορίας διακίνησης – προβλήτες, επιφάνειες στάθμευσης και ελιγμών ή εναπόθεσης εμπορευμάτων – 

2. τη χρονική εξέλιξη αυτής της κατανομής ανάλογα με την πορεία των έργων κατασκευής και των τυχόν αναγκαίων συμπληρωματικών έργων πρόσβασης ή εξυπηρέτησης
Θα πρέπει επίσης να εκπονηθούν σενάρια για :

· Την εξυπηρέτηση της ακτοπλοϊκής κίνησης εσωτερικού και εξωτερικού στη νέα και στην υφιστάμενη εγκατάσταση, 

· Την εξυπηρέτηση της εμπορευματικής χύδην διακίνησης, απαιτήσεις ειδικών εγκαταστάσεων, αποθηκών, εξοπλισμού φορτοεκφόρτωσης, εγκαταστάσεων συντήρησης και φύλαξης εξοπλισμού.

· Την διακίνηση ασυνόδευτων μοναδοποιημένων φορτίων σε συνδυασμό με εξέταση σεναρίου διακίνησης εμπορευματοκιβωτίων).
Με βάση τα σενάρια κατανομής των διάφορων δραστηριοτήτων στις δύο λιμενικές εγκαταστάσεις και τον προγραμματισμό των έργων στο νέο λιμένα, θα πρέπει να εκπονηθούν:

· Χρονοδιαγράμματα μεταφοράς δραστηριοτήτων και σταδιακής απελευθέρωσης τμημάτων της υφιστάμενης εγκατάστασης (απελευθερούμενες θέσεις πρόσδεσης και επιφάνειες κρηπιδωμάτων).

· Διαγράμματα ενεργειών διοικητικού και θεσμικού χαρακτήρα εκ μέρους του  Οργανισμού, για την προσαρμογή των απελευθερούμενων τμημάτων σε άλλες χρήσεις  (με βάση και τις υποδείξεις του ΓΠΣ Πάτρας).

Τέλος η μελέτη θα πρέπει να περιλαμβάνει τουλάχιστον πρόταση – πλαίσιο, -βάσει της ελληνικής και της διεθνούς εμπειρίας περί ανάπλασης λιμενικών μετώπων σε λιμένες που παρουσιάζουν αναλογίες και ομοιότητες με τον λιμένα Πάτρας - σχετικά με τις διαθέσιμες επιλογές αξιοποίησης και τις αναγκαίες περαιτέρω ενέργειες. 
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