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1. ΣΥΝΤΟΜΗ ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑΔΡΟΜΗ 

Η χρήση του λιμανιού εντοπίζεται χρονικά από την αρχαιότητα σε θέση που πιθανολογείται στην παραλία μπροστά από το ναό του Αγ. Ανδρέου, συνεχίζεται κατά τους ρωμαϊκούς και βυζαντινούς χρόνους και φτάνει μέχρι την περίοδο της Τουρκοκρατίας με κύρια λειτουργία του την εμπορική. Κατά τα τέλη του 18ου αιώνα, μετά τα Ορλωφικά, το λιμάνι βρέθηκε στο απόγειο της ακμής του. Η πόλη ήταν αυτοδιοίκητη και εγκαταστάθηκαν πολλές επιχειρήσεις από τα Επτάνησα, οι οποίες άλλαξαν έδρα προκειμένου να αποφύγουν τη βαρύτατη φορολογία των Ενετών. Κατά το τέλος της Τουρκοκρατίας αναφέρεται ότι ήταν το πρώτο λιμάνι στον Ελλαδικό χώρο ως προς την κίνηση πλοίων.

Τα πρώτα χρόνια μετά την απελευθέρωση αναφέρονται κατάπλοι  πλοίων από μεγάλα λιμάνια του εξωτερικού (Οδησσός, Τεργέστη, Ν. Υόρκη κ.λπ.). Το 1838 κατασκευάστηκε μώλος 350 μ. στον οποίο αποβιβάστηκε ο Όθωνας. Λόγω της ανυπαρξίας υποφερτών χερσαίων οδών και τον φόβο των ληστών η θαλάσσια οδός για τις εσωτερικές μετακινήσεις αποτέλεσε ικανοποιητική εναλλακτική λύση. (Ακόμη και τα πρώτα χρόνια μετά το Β΄ Παγκόσμιο πόλεμο υπήρχε τακτική θαλάσσια συγκοινωνία μεταξύ Πάτρας – Πειραιά). Το 1866 αναφέρεται τακτική σύνδεση μεταξύ Πάτρας – Μπρίντεζι. Ωστόσο, το λιμάνι της Πάτρας μέχρι το 1870 είχε στοιχειώδεις έως ανύπαρκτες υποδομές, παρόλο που από το 1838 είχαν ξεκινήσει κάποια έργα για την κατασκευή τεχνητού λιμανιού. Το 1869, η Λιμενική Επιτροπή Πατρών ζήτησε από την Κυβέρνηση την κατάρτιση οριστικού σχεδίου λιμενικών έργων. Εκλήθη ο Γάλλος μηχανικός Ν. Πασκάλ διευθυντής έργων του λιμανιού της Μασσαλίας ο οποίος σε συνεργασία με τους Έλληνες μηχανικούς Σκαλιστήρη και Μαρκόπουλο συνέταξαν σχετική έκθεση με την οποία πρότειναν την κατασκευή κυματοθραύστη. Την κατασκευή του έργου πρ/σμού 4.390.000 δρχ. με προθεσμία αποπεράτωσης 6 ετών ανέλαβε ο Γάλλος εργολάβος Πιερ Μανιάκ σε κοινοπραξία με τη « Γαλλική Εταιρεία Δημ. Έργων». Το έργο άρχισε το 1881 και μετά πολλές διακοπές και διενέξεις με την Πολιτεία, οι οποίες προκλήθηκαν λόγω της κακής ποιότητος του εδάφους και των μεγάλων καθιζήσεων που παρατηρήθηκαν κατά τη διάρκεια της κατασκευής, ολοκληρώθηκε το 1894 με μήκος 930 μ. 

Την περίοδο 1927-36 κατασκευάσθηκαν συμπληρωματικά εσωτερικά λιμενικά έργα, μετά την ολοκλήρωση των οποίων τα πλοία μπορούσαν να παραβάλουν στα κρηπιδώματα και καταργήθηκαν οι λεμβούχοι, οι οποίοι μέχρι τότε μετέφεραν επιβάτες και εμπορεύματα μεταξύ πλοίου και ξηράς.

Μετά τον πόλεμο, την περίοδο 1955-95 διαπλατύνθηκαν οι προβλήτες Γούναρη, Αγ. Νικολάου, Άστιγγος, κατασκευάσθηκε η βόρεια προβλήτα, συμπληρώθηκαν τα εσωτερικά κρηπιδώματα, επεκτάθηκε ο κυματοθραύστης προς Βορράν (600 μ.) και Νότο (100 μ. ημιτελής), η μαρίνα, ο λιμενίσκος με το κτήριο Ιχθυόσκαλας, αποθήκες, το κτήριο Υπηρεσιών Λιμένα, κ.λπ. και το λιμάνι πήρε τη σημερινή του μορφή.

Το 1961 δρομολογήθηκαν τα πρώτα Ο/Γ στη γραμμή Πάτρα – Ηγουμενίτσα – Κέρκυρα – Μπρίντεζι (“ΕΓΝΑΤΙΑ” και “ΑΠΠΙΑ”). Στα χρόνια που ακολούθησαν μέχρι σήμερα με τον πολ/σμό των αυτοκινήτων και την ανάπτυξη της μοναδοποίησης των φορτίων (εμπορευματοκιβώτια) τα Ο/Γ πολλαπλασιάστηκαν ώστε σήμερα το λιμάνι να λειτουργεί σχεδόν ολοκληρωτικά ως λιμάνι Ro-Ro (Roll on-Roll off). 

2. Η ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΟΥ ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΟΥ ΙΣΤΟΥ της ΠΑΤΡΑΣ ΣΕ ΣΥΝΑΡΤΗΣΗ ΜΕ ΤΗΝ ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΟΥ ΛΙΜΕΝΑ της
Όπως θα ήταν φυσικό και σε οποιαδήποτε άλλη παραθαλάσσια πόλη, η ανάπτυξη του πολεοδομικού ιστού της εξελίχθηκε σε άμεση συνάρτηση με τις εργασίες κατασκευής του λιμανιού – που συνέχισαν σε μεγαλύτερο ή μικρότερο βαθμό σε όλα αυτά τα χρόνια που μας χωρίζουν από την πανηγυρική εναρκτήρια θεμελίωση του νεότερου λιμένα, το 1881 από τη γαλλική εργοληπτική εταιρεία. Η σχέση αυτή εντείνεται ευθέως ανάλογα με τον βαθμό οικονομικής και εμπορικής συσχέτισης των δύο αυτών πόλων, της πόλης και του λιμανιού, αφού η εκμετάλλευση του δεύτερου καθορίζει και την οργάνωση των χρήσεων και των δομών της πρώτης.  

Από τη σύνταξη του πρώτου πολεοδομικού σχεδίου της πόλης της Πάτρας το 1829 από τον Σταμάτη Βούλγαρη, διαφαίνεται η σημαίνουσα θέση του λιμένα της πόλης (που τότε είχε περισσότερο το χαρακτήρα θαλάσσιου μετώπου), αφού η προκυμαία και το φρούριο είναι τα δύο βασικά στοιχεία που καθορίζουν τον προσανατολισμό των αξόνων για το σχέδιο της Κάτω και Άνω Πόλης αντίστοιχα.

Μπορεί η πρόθεση του μελετητή τότε να μην μετουσιώθηκε τελικά απόλυτα στην υλοποίηση, καθώς η παραλιακή ζώνη που θα οριοθετούσε τη βόρεια πλευρά της πόλης, και για την οποία ο Βούλγαρης διέθεσε την αμοιβή του προβλέποντας το σχεδιασμό ενός γραμμικού άλσους, κατέληξε να οικοπεδοποιηθεί και στη συνέχεια να αξιοποιηθεί και για τη διέλευση της σιδηροδρομικής γραμμής καταστρέφοντας στην ουσία την έξοδο των κάθετων αξόνων προς τη θάλασσα. Ο στόχος ωστόσο του πολεοδομικού σχεδιασμού του Βούλγαρη ήταν ακριβώς αυτό, ειδικά για το τμήμα της Κάτω Πόλης: να επικοινωνήσει ο αστικός ιστός με το φυσικό στοιχείο της θάλασσας, εξέφραζε δε, μια αρχή πολεοδομικού σχεδιασμού αρκετά διαδεδομένη ήδη εκείνη την περίοδο στο σχεδιασμό των ευρωπαϊκών πόλεων, που είχε θεμελιωθεί από την μεσαιωνική οικοδομική νομοθεσία και συνοψιζόταν στην εξής απαίτηση: «η θέα τοπίου, δημόσιου σήματος ή μνημείου, είναι δικαίωμα του κάθε πολίτη» . 

Αυτός ακριβώς ο θαλάσσιος προσανατολισμός της πόλης εκφράστηκε απρόσκοπτα για τουλάχιστον έναν αιώνα από την εφαρμογή αυτής της πρώτης απόπειρας  πολεοδομικού σχεδιασμού της Πάτρας, ωστόσο τα χρόνια που ακολούθησαν η επέκταση των αστικών υποδομών φαίνεται να έγινε απλώς παράλληλα με το υδάτινο μέτωπο χωρίς ουσιαστική συσχέτιση με αυτό. Οι αυξανόμενες ανάγκες λειτουργίας του αρχικού λιμένα, που εξελίχθηκε σε εκτεταμένη λιμενική ζώνη με συνεχώς διευρυνόμενα όρια, σε συνδυασμό με την ανάπτυξη των συναφών εγκαταστάσεων στην γενικότερη παραθαλάσσια περιοχή, διαμόρφωσε και τις αντίστοιχες χρήσεις γης στον ιστό της πόλης που εφάπτεται με τα σύνορα του λιμανιού. Σε βάθος χρόνου η οργανική αυτή εγκατάσταση  παρα-λιμενικών λειτουργιών και χρήσεων στην εν λόγω ζώνη απέκλεισε την έξοδο ‘παραδοσιακών’ αστικών χρήσεων όπως η οικιστική, πολιτιστική και εμπορική προς τη θάλασσα ώστε να διαμορφωθεί μια πραγματικά συνεκτική και αλληλεπιδρόμενη σχέση, η οποία μέχρι σήμερα, υφίσταται κυρίως – ίσως και αποκλειστικά τώρα πλέον – με  οικονομικούς όρους. 

Μια υποτυπώδης τέτοια αφορμή συσχέτισης με το υδάτινο στοιχείο της πόλης έδινε μέχρι σχετικά πρόσφατα η ύπαρξη του ιστορικού φάρου του μόλου Αγίου Νικολάου, ο οποίος μαζί με την εξέδρα που τον περιέβαλε, διαμόρφωναν «μία πλατεία εν μέση θαλάσση», όπως χαρακτηριστικά αναφέρεται στον Τύπο την περίοδο της πρώιμης λειτουργίας του. Ο φάρος που είχε κατασκευαστεί το 1874-78, κατεδαφίστηκε το 1972 κατόπιν συνοπτικής απόφασης της δημοτικής αρχής και μέχρι τότε αποτελούσε για την Πάτρα ιστορικό τοπόσημο, αφού όπως αναφέρεται: «Ήταν το τέλος ή καλύτερα ο προορισμός μιας μεγάλης βόλτας που άρχιζε από την οδό Αγίου Νικολάου, στο ύψος με την οδό Μαιζώνος, και συνεχιζόταν μέσα στη θάλασσα, κατά μήκος του μόλου. Από τον φάρο ανοιγόταν δραματική η θέα των απέναντι βουνών, της Βαράσοβας ή Κρυονερίου και της Κλόκοβας ή Παλιοβούνας, που δημιουργούσαν το όριο του Πατραϊκού Κόλπου».

Το παράδειγμα της κατεδάφισης του φάρου και του ουσιαστικού αποκλεισμού των κατοίκων της πόλης από τον άλλοτε καθιερωμένο περίπατο στην προκυμαία, ίσως αποτελεί ένα εξόφθαλμο δείγμα αυθαιρεσίας των αρχών, που συνέβαλε στον περιορισμό της επαφής της Πάτρας με τη θάλασσα, συμβολίζει όμως και τον αθόρυβο, συστηματικό εγκλεισμό της πόλης στα χερσαία όριά της, που πραγματοποιείται εδώ και χρόνια με αφορμή τις συνεχείς επεκτάσεις του λιμανιού και των συναφών λειτουργιών. Η πόλη έχει αναπτυχθεί σε μία γραμμική διάταξη που τα δύο άκρα της εκτείνονται για να προσπεράσουν το βόρειο και νότιο όριο του λιμανιού αντίστοιχα, γεγονός που σύμφωνα με τις πρόσφατες εξελίξεις, μπορεί και να συνεχιστεί έπ’ άπειρον, αφού και η λιμενική ζώνη επεκτείνεται εξίσου, αυτή τη φορά μάλιστα αρκετά δραστικά, με την κατασκευή της Α’ φάσης του νέου λιμένα στο νότιο όριο. Εσχάτως λοιπόν η Πάτρα παρουσιάζει το εξής πολεοδομικό παράδοξο: είναι ίσως η μόνη παραθαλάσσια πόλη η οποία φαίνεται χωροταξικά να αγνοεί τον έναν από τους δύο βασικότερους παράγοντες που διαμόρφωσαν την τοπογραφία της: τη θάλασσα. Η επιβλητική φιγούρα του Παναχαϊκού όρους που συμπλήρωνε αυτό το δίπολο, ήταν προφανώς εκτός στόχου αλλά και σαφώς πιο δύσκολο να αγνοηθεί πολεοδομικά. Σε κάθε περίπτωση πάντως, η οπτική αλλά και με ποικίλους τρόπους ουσιαστική φυγή της πόλης προς τη θάλασσα βρίσκεται υπό την ομηρία της καλής λειτουργίας του λιμενικού οργανισμού, γεγονός που αφήνει πλέον λίγα περιθώρια για αποκατάσταση του ζωτικού δεσμού της πόλης με το θαλάσσιο μέτωπο. Λίγα, αλλά όχι ανύπαρκτα. Οφείλουμε λοιπόν την εξάντληση των δυνατοτήτων τους, εάν δεν θέλουμε σε λίγα χρόνια να επικαλούμαστε την ύπαρξη της θάλασσας δίπλα στην πόλη μόνο μέσα από αναμνήσεις και θολές εικόνες ιστορικών καρτ-ποστάλ…   

3. ΛΟΓΟΙ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΚΑΙ  ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ ΤΟΥ ΝΕΟΥ ΛΙΜΕΝΑ.      ΣΤΟΧΟΙ & ΩΦΕΛΕΙΕΣ
Ο λιμένας της Πάτρας σύμφωνα με το Εθνικό Στρατηγικό Σχέδιο Ανάπτυξης της συγκοινωνιακής Υποδομής έχει χαρακτηρισθεί ως «Λιμένας Εθνικής Σημασίας» Είναι ένας από τους μεγάλους επιβατικούς λιμένες της χώρας, ο τρίτος μεταξύ των 13 εθνικών λιμένων. Αποτελεί, δε, τη μεγαλύτερη «δυτική θαλάσσια πύλη» της χώρας προς την ΕΕ. Ο λεγόμενος «Διάδρομος της Αδριατικής» είναι μια περιοχή μεγάλης σπουδαιότητας, που αφορά δύο κράτη – μέλη της ΕΕ, την Ιταλία και την Ελλάδα. Δεδομένου του δεσπόζοντα ρόλου του διαδρόμου στις εξωτερικές οικονομικές σχέσεις της Ενωμένης Ευρώπης με τα Βαλκάνια, τις χώρες της Μαύρης Θάλασσας, τη Μέση και την Άπω Ανατολή, ο λιμένας Πάτρας απέκτησε στρατηγική σημασία στο δίκτυο θαλάσσιων μεταφορών.

Οι λόγοι που επέβαλαν την κατασκευή ενός νέου λιμένα στην Πάτρα διατυπώθηκαν αρχικά στη «Στρατηγική μελέτη ανάπτυξης Λιμένος Πατρών και αναγκαίες τεχνικές μελέτες» και σχετίζονται με τους Ευρωπαϊκούς κι εθνικούς στόχους για τις μεταφορές και το εμπόριο, τους διεθνείς κανονισμούς ασφαλείας για τις μετακινήσεις επιβατών, οχημάτων και προϊόντων, με τα  λειτουργικά χαρακτηριστικά του υφιστάμενου λιμένα, το μέγεθος, τις λειτουργίες και τις ανάγκες της πόλης, τα προβλήματα που προκύπτουν απ’ τη λειτουργία μιας τόσο οχλούσας δραστηριότητας μέσα στην καρδιά του ιστορικού της κέντρου, την εξέλιξη της τεχνολογίας στη ναυπηγική και την προστασία του περιβάλλοντος.

Αναλυτικότερα:
· Οι δραματικές εξελίξεις στη Γιουγκοσλαβία τη δεκαετία του ‘90 κι η συνεπαγόμενη διακοπή της ανάπτυξης του οδικού και σιδηροδρομικού δικτύου μέσω αυτής, ενίσχυσαν το ρόλο των ελληνικών λιμένων στον Ευρωπαϊκό χάρτη μεταφορικών δικτύων. Πρόσθετα, από την ΕΕ προβλέπεται κι ενισχύεται μέσω του προγράμματος Διευρωπαϊκών Αξόνων η ανάπτυξη του άξονα Βόρειας Ευρώπης –Ιταλίας – Δυτικής Ελλάδας, στο πλαίσιο των συνδυασμένων μεταφορών.

· Ο λιμένας Πάτρας λόγω θέσης και κυρίως απόστασης από τους εμπορικούς λιμένες του Μπρίντεζι και του Μπάρι, μπορεί να λειτουργήσει περισσότερο δυναμικά ως λιμένας πλοίων μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων. Η ανεπάρκεια των υφιστάμενων λιμενικών εγκαταστάσεων και χερσαίων χώρων περιορίζει αυτή του τη δυνατότητα.

· Οι τεχνολογικές εξελίξεις στη ναυπηγική είχαν σαν αποτέλεσμα την κατασκευή ταχύτερων και μεγαλύτερων πλοίων, με αποτέλεσμα τα λειτουργικά χαρακτηριστικά της υφιστάμενης λιμενικής εγκατάστασης να είναι ανεπαρκή κι επισφαλής  για τον ελλιμενισμό τους.

· Η ολοένα αυξανόμενη διακίνηση σε συνδυασμό με  την αδυναμία του οδικού δικτύου της πόλης, ιδιαίτερα τους θερινούς μήνες, να απορροφήσει τους φόρτους των οχημάτων από και προς τον υφιστάμενο λιμένα. Ο νέος λιμένας, δεδομένης της απ’ ευθείας σύνδεσής του με το εθνικό οδικό δίκτυο μέσω της περιμετρικής οδού, αναμένεται να αποσυμφορήσει το αστικό οδικό δίκτυο.

Οι στόχοι της λειτουργίας του νέου λιμένα που είχαν εκτιμηθεί στην ίδια μελέτη ήταν η  ασφαλής και ταχεία διακίνηση επιβατών κι η ανάπτυξη της δυνατότητας διακίνησης  φορτίων με την αξιοποίηση σύγχρονων μορφών μεταφοράς. Τέλος, οι ωφέλειες που είχαν εκτιμηθεί ότι θα προκύψουν από τη λειτουργία του νέου λιμένα ήταν:

· η εύρυθμη, ταχεία κι ασφαλής διακίνηση των επιβατικών οχημάτων και λεωφορείων.
· η αύξηση του ενδοκοινοτικού διαμετακομιστικού εμπορίου καθώς και των εθνικών εξαγωγών μέσω του θαλάσσιου άξονα Πάτρας - Ιταλίας σε πιθανή σύνδεση και με τα άλλα περιφερειακά λιμάνια της ΕΕ.
· η αναβάθμιση του Ελληνικού εξαγωγικού έργου, ιδίως των ευπαθών προϊόντων, προσφέροντας μαζική μεταφορά,  ταχύτητα και ασφάλεια, είτε προς χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης είτε προς τρίτες χώρες.

4. ΙΣΤΟΡΙΚΟ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ
Το νέο λιμάνι  μετά από  συζητήσεις και αντιπαραθέσεις δεκαετιών όσον αφορά την επιλογή της θέσης, άρχισε να κατασκευάζεται στην Ακτή Δυμαίων το 1997. Αρχικά η μελέτη προέβλεπε την κατασκευή ενός  νέου λιμένα, από τον ποταμό Γλαύκο έως και την οδό Παπαφλέσσα, σε ένα θαλάσσιο μέτωπο συνολικού μήκους ~2700 μ, με ένα τεράστιο κόστος υλοποίησης 

Επικράτησε η άποψη ότι έπρεπε να χωριστεί το έργο σε δύο τμήματα. Το πρώτο τμήμα, που θα αποτελούσε το αντικείμενο της Β΄ φάσης εργασιών, θα εκτεινόταν από την προβολή της οδού Παπαφλέσσα ως την προβολή της λεωφόρου Ελευθερίου Βενιζέλου (χείμαρρος Διακονιάρης) στη λιμενική ζώνη. Το δεύτερο τμήμα, είχε προβλεφθεί στη συνέχεια του πρώτου και ξεκινούσε από την οδό Ελευθερίου Βενιζέλου έως και το Γλαύκο ποταμό. Το τμήμα αυτό ξεκίνησε να κατασκευάζεται πρώτο (Α΄ φάση εργασιών), λόγω της δυνατότητας απ’ ευθείας σύνδεσής του με την περιμετρική οδό, μέσω των παραγλαύκιων  αρτηριών. Το υπόλοιπο τμήμα του  νέου λιμένα παραπέμφθηκε στο μέλλον διότι αφενός δεν υπήρχε εξασφαλισμένη χρηματοδότηση και αφετέρου, χωρίς να επισημοποιηθεί ότι χάνεται δια παντός, με αυτό τον τρόπο κάμφθηκαν οι αντιρρήσεις μεγάλης  μερίδας Πατρινών που απέκλειαν το γεγονός κατασκευής λιμανιού στο μέτωπο εμπρός από τον Ι. Ν Άγιου Ανδρέα. 
5. ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ  ΤΟΥ ΝΕΟΥ ΛΙΜΕΝΑ
Το νότιο τμήμα του νέου λιμένα θα έχει συνολική έκταση 400 στρέμματα περίπου και προβλέπει 5 νηοδόχους για πλαγιοπρυμνοδέτηση Ο/Γ μήκους 170-200 μ. και βυθίσματος –10,50 μ. και στη συνέχεια κρηπίδωμα μήκους 300 μ. για πλοία συμβατικού φορτίου ή εμπορευματοκιβωτίων. Εναλλακτικά οι 5 νηοδόχοι θα μπορούν να δεχθούν 11 Ο/Γ σε πρυμνοδέτηση. Στο παραπάνω σχεδιασμό του νέου λιμένα προτιμήθηκε η λύση της πλαγιοπρυμνοδέτησης διότι με αυτό τον τρόπο δίνεται η  δυνατότητα στο πλήρωμα να εγκαταλείπει το σκάφος και να μην υπάρχει κίνδυνος ναυτικού ατυχήματος.   Η χερσαία ζώνη μεταξύ Εθνικής οδού και κρηπιδωμάτων είναι μέσου πλάτους 300 μ. ώστε να υπάρχει άνετη κυκλοφορία και στάθμευση των διακινούμενων οχημάτων, φορτίων και επιβατών. Σε απόσταση περίπου 400 μ. από τα κρηπιδώματα προβλέπεται κυματοθραύστης συνολικού μήκους (και για τις δύο φάσεις) 2.600μ.


Οι νηοδόχοι του νέου λιμανιού  προβλέπεται να αποδίδονται σε χρήση σταδιακά ανάλογα με την πρόοδο των εργασιών

Ήδη έχει ολοκληρωθεί η κατασκευή των δύο πρώτων νηοδόχων (αρχίζοντας από το Διακονιάρη) μέρους της τρίτης και παράλληλα έχει ολοκληρωθεί η κατασκευή του κυματοθραύστη μήκους 1300 μ. πλην μικρού τμήματος. Δεύτερη  εργολαβία είχε αντικείμενο την κατασκευή της υπόλοιπης τρίτης νηοδόχου, της τέταρτης, μέρους της πέμπτης και κυματοθραύστη μήκους 400 μ. περίπου. Ήδη εξετάζεται η επέκταση του μήκους των νηοδόχων που δεν έχουν κατασκευασθεί σε 220-230 μ διότι έτσι ορίζουν οι νέες προδιαγραφές της κατασκευής πλοίων. Το αρχικό χρονοδιάγραμμα εκτέλεσης του έργου προέβλεπε την ολοκλήρωσή του ως το 2001. Στην συνέχεια εκτιμήθηκε ότι μέχρι το καλοκαίρι του 2005 θα έχουν ολοκληρωθεί τα έργα. Σήμερα οι ημερομηνίες έχουν αλλάξει και ο ΟΛΠΑ δηλώνει ως έτος ολοκλήρωσης των έργων το 2009.  Οι καθυστερήσεις οφείλονται τόσο σε προβλήματα ανεύρεσης υλικών για τη σταθεροποίηση του πυθμένα όσο και σε δυσλειτουργίες των εργολάβων.

6. ΟΡΓΑΝΩΣΗ ΚΑΙ ΧΩΡΟΘΕΤΗΣΗ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΩΝ ΧΕΡΣΑΙΑΣ ΖΩΝΗΣ ΝΕΟΥ ΛΙΜΕΝΑ
Όσον αφορά στην κατασκευή του νέου λιμένα Πάτρας, βάσει απόφασης1 της ΕΣΑΛ, που αφορούσε την έγκριση της πρότασης «Χρήσεις γης και όροι, περιορισμοί δόμησης στη χερσαία ζώνη του Νέου Λιμένα Πάτρας», ισχύουν τα ακόλουθα:

Ο Νέος Λιμένας Πατρών χωρίζεται σε τέσσερις ζώνες:
I. Ζώνη στάθμευσης – αναμονής - επιβίβασης.

II. Ζώνη αποθέσεως εμπορευμάτων.

III. Ζώνη Οικοδομικών Τετραγώνων (η οποία αποτελείται από τα ΟΤ Ι, ΙΙ, ΙΙΙ, IV).

IV. Ζώνη πρασίνου και μελλοντική διέλευση γραμμής ΟΣΕ.

Ύστερα από σχετική μελέτη της πρότασης προτείνονται τα ακόλουθα προς έγκριση:

α. Όροι και περιορισμοί δόμησης στη ζώνη των οικοδομικών τετραγώνων:

- Συντελεστής κάλυψης: 40 %

- Συντελεστής δόμησης: 0,50

- Μέγιστο ύψος: 10,0 μ. (+2,0 μ. στέγη)

- Ύψος πύργου: 14,0 μ.

β. Χρήσεις γης που επιτρέπονται στη χερσαία ζώνη λιμένα:

i) Στη ζώνη στάθμευσης - αναμονής - επιβίβασης:
- Φορτοεκφόρτωση πλοίων

- Αναμονή και στάθμευση ΙΧ και φορτηγών

- Κατασκευή πεζογεφυρών, κοινών - κυλιόμενων κλιμάκων

- Διαμόρφωση πεζόδρομων

ii) Στη ζώνη απόθεσης εμπορευμάτων:
- Απόθεση ασυνόδευτων εμπορευμάτων με τον απαραίτητο εξοπλισμό φορτοεκφόρτωσης

iii) Στη ζώνη οικοδομικών τετραγώνων:
Για το Ο.Τ. Ι: Κτίρια Αποθηκών, υποσταθμών, υπόστεγων, μηχανοστασίων για τις ανάγκες του τελωνείου και Υπουργείου Μεταφορών και Συγκοινωνιών αυτοκινητόδρομων, πεζόδρομων, χώρων στάθμευσης Ι.Χ. και φορτηγών χώρων εναπόθεσης συνοδευμένων και ασυνόδευτων εμπορευμάτων, υποσταθμών ΔΕΗ, δεξαμενών νερού και πρατήριο υγρών καυσίμων.
Για τα Ο.Τ ΙΙ, ΙΙΙ και IV:

Κτίρια Αναμονής ατόμων, εστίασης και αναψυχής γραφείων για τις ανάγκες των υπηρεσιών του λιμένα, πρακτορείων, τραπεζών, καταστημάτων, τελωνείου, αστυνομία λιμενικού σώματος; πυροσβεστικής υπηρεσίας, αποθηκών, μηχανοστασίου, ημιυπαίθριων χώρων, υπόστεγων, αυτοκινητόδρομων, πεζοδρόμων και πεζοδρομίων, χώρων στάθμευσης Ι.Χ., λεωφορείων και φορτηγών, υποσταθμών ΔΕΗ, δεξαμενής νερού.

iv) Στη ζώνη πρασίνου και μελλοντικής διέλευσης γραμμής ΟΣΕ, επιτρέπεται μόνο η φύτευση και η δημιουργία πεζόδρομων.
7. ΣΥΝΔΕΣΗ ΜΕ ΤΟ ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ
Για την κυκλοφοριακή σύνδεση του λιμένα με το υφιστάμενο οδικό δίκτυο προβλέπεται η κατασκευή κόμβων επί της παραλιακής οδού Ακτής Δυμαίων.

Ο ένας, κοντά στην εκβολή του χειμάρρου Γλαύκου, προβλέπεται να κατασκευαστεί ανισόπεδος, ώστε να μην εμπλέκεται με τη διαμπερή κυκλοφορία του παραλιακού άξονα, και θα συνδέσει το νέο λιμένα με την ΕΠΠ μέσω των παραγλαύκιων αρτηριών101 και του κόμβου Κ5. 

Ο δεύτερος κόμβος, πρόκειται να κατασκευαστεί ισόπεδος με την παραλιακή λεωφόρο Ακτή Δυμαίων, στο ύψος της κατάληξης της λεωφόρου Ελευθερίου Βενιζέλου (κόμβος Διακονιάρη), και θα σηματοδοτηθεί. Ο κόμβος του Γλαύκου θα αποτελεί σύστημα εισόδου / εξόδου όλων των κατηγοριών οχημάτων στο νέο λιμένα, σε αντίθεση με τον κόμβο Διακονιάρη που θα αποτελεί μόνο έξοδο λεωφορείων, ταξί και επιβατικών οχημάτων.

8. ΣΥΝΔΕΣΗ ΜΕ ΤΟ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ
Η σύνδεση του νέου λιμένα με το σιδηροδρομικό δίκτυο Πελοποννήσου είναι δεδομένη, αφού πια τα κύρια έργα υποδομής μιας πόλης, και κυρίως τα συγκοινωνιακά, σχεδιάζονται συσχετιζόμενα μεταξύ τους για λειτουργικούς λόγους, αλλά και για να επιτυγχάνεται η μεγιστοποίηση της αποδοτικότητας της εκμετάλλευσής τους.

Στην προμελέτη των έργων επιδομής του νέου λιμένα προβλεπόταν η άμεση λειτουργική σύνδεσή του με τον κεντρικό εμπορευματικό σταθμό, που στην προμελέτη της ΕΡΓΟΣΕ τοποθετούνταν στην περιοχή Δρέπανο Δήμου Ρίου, και τον επιβατικό σιδηροδρομικό σταθμό, που προβλέπεται στο σταθμό του Αγίου Διονυσίου, με τη διέλευση της σιδηροδρομικής γραμμής μέσα απ’ τη χερσαία ζώνη του. Για το λόγο έχει παραχωρηθεί ζώνη κατάληψης  μεταξύ της κύριας οδού εισόδου και της περίφραξης της λιμενικής ζώνης, η οποία καταλήγει στο νότιο κρηπίδωμα διασχίζοντας με ισόπεδη διάβαση την είσοδο της λιμενικής εγκατάστασης στο ύψος της Ελευθερίου Βενιζέλου. Στην απόληξή της είχε προβλεφθεί διαμόρφωση τερματικής εγκατάστασης με θύσανο τεσσάρων τουλάχιστον γραμμών και χώρος για το χειρισμό των φορτίων. 

Το μήκος της τερματικής εγκατάστασης που υποδείχτηκε από τον ΟΣΕ προκειμένου να είναι δυνατή η εξυπηρέτηση πλήρους συρμού, δεν κατέστη εφικτό να διατεθεί κατά το σχεδιασμό του έργου, γεγονός που αποκλείει το ενδεχόμενο εξυπηρέτησης πλήρων συρμών. Άρα, ο ΟΣΕ θα πρέπει να προσανατολιστεί στο ενδεχόμενο διάλυσης των συρμών στο εμπορευματικό του κέντρο και σταδιακής μεταφοράς τους στο λιμενικό χώρο. 

Η ΕΡΓΟΣΕ Α.Ε., στη δική της μελέτη, προβλέπει επίσης τη σύνδεση του νέου λιμένα με τη διπλή σιδηροδρομική γραμμή του τμήματος Κιάτου – Πάτρας, καθώς και τη διέλευση της γραμμής Πάτρας - Πύργου από τη χερσαία ζώνη του νέου λιμένα. Σύμφωνα με την προμελέτη η νέα διπλή σιδηροδρομική γραμμή του τμήματος Κιάτου – Πάτρας, υπογειοποιείται πλήρως μετά την οδό Κανελλοπούλου μέχρι τον επιβατικό σταθμό του Αγίου Διονυσίου και συνεχίζει υπόγεια μέχρι την οδό Παπαφλέσσα, απ’ όπου ξεκινά η άνοδός της που ολοκληρώνεται μετά τη λεωφόρο Ελευθερίου Βενιζέλου (χείμαρρος Διακονιάρης – βόρειο άκρο νέου λιμένα), οπότε κι εισέρχεται στη χερσαία ζώνη του νέου λιμένα. Στη συνέχεια η γραμμή – μονή πια – διέρχεται από τον ανισόπεδο κόμβο νότια του χειμάρρου Γλαύκου (νότιο άκρο νέου λιμένα) και κινούμενη ανατολικά καταλήγει πλησίον των εγκαταστάσεων της Pirelli, όπου και συναντά την υφιστάμενη χάραξη. 

9. ΚΑΤΑΝΟΜΗ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗΣ ΚΙΝΗΣΗΣ ΜΕΤΑΞΥ ΝΕΟΥ ΚΑΙ ΠΑΛΑΙΟΥ ΛΙΜΑΝΙΟΥ 

Με την ολοκλήρωση των πιο πάνω έργων σε συνδυασμό με τις συγκοινωνιακές συνδέσεις, οι οποίες κατασκευάζονται , το νέο λιμάνι θα μπορεί στις 5 νηοδόχους, να δεχθεί 5 Ο/Γ μήκους 170-200 μ. σε πλαγιοπρυμνοδέτηση ή 11 Ο/Γ σε πρυμνοδέτηση έναντι των δώδεκα Ο/Γ πλοίων και δύο συμβατικών φορτηγών τα οποία μπορεί να δεχθεί  το παλαιό λιμάνι. Κατά συνέπεια σε πρώτο στάδιο το νέο λιμάνι θα απορροφήσει μέρος της κίνησης, ενώ η κίνηση Ο/Γ στο υπάρχον θα περιορισθεί στο τμήμα μεταξύ των οδών Καρόλου και Θεσσαλονίκης . Το τμήμα αυτό μπορεί να δεχθεί επτά Ο/Γ μήκους μέχρι 220 μ. εκ των οποίων τρία σε πλαγιοπρυμνοδέτηση και τέσσερα σε πρυμνοδέτηση.

Παράλληλα τα πλοία προέλευσης εκτός Σένγκεν θα εξακολουθήσουν να παραβάλουν στο μώλο Γούναρη όπου υφίσταται τελωνειακός περίβολος, ενώ ευκαιριακά μικρά φορτηγά συμβατικού φορτίου  θα μπορούν να   παραβάλουν  στο κρηπίδωμα Νο 10  (μεταξύ των προεκτάσεων των οδών Κολοκοτρώνη και Καρόλου  ) όπου υπάρχει υπόστεγο 2000 τετραγ. μέτρων . 
Τελικά ο νέος λιμένας είναι όντως νέος ή απλά είναι η επέκταση του παλαιού;  Και ο σχεδιασμός του είναι  υπερβολή των μελετητών ή απλά πρόκειται για ένα ευρύχωρο λιμάνι;   Μήπως τελικά ο σχεδιασμός του παλαιού λιμανιού παραμένει σύγχρονος ως προς την χωρητικότητα σε πλοία σε σχέση πάντα με το παράλιο μέτωπο που καταλαμβάνει; Παραδείγματα από άλλα μεγάλα μεσογειακά λιμάνια με μεγάλο εμπορικό και επιβατικό φόρτο έχουν εντελώς διαφορετικό σχεδιασμό. Πόλεις όπως η Μπαρτσελώνα, η Μασσαλία, η Γένοβα έχουν λιμένες τύπου «τσατσάρα», με αποτέλεσμα να εξυπηρετούν περισσότερα πλοία σε μικρή έκταση. 
Αλήθεια θα μπορούσαμε να μιλήσουμε για επικαιροποίηση και αναθεώρηση της υπάρχουσας μελέτης του νέου λιμένα με σκοπό να αυξήσουμε την χωρητικότητα του και έτσι να απελευθερωθούν περισσότεροι χώροι από τον παλαιό λιμάνι προς όφελος των Πατρινών;  

10. ΠΑΡΑΛΙΟ ΜΕΤΩΠΟ  ΜΕΙΛΙΧΟΥ- ΕΛΟΥΣ ΑΓΥΙΑΣ
Πρόκειται για το παραθαλάσσιο μέτωπο της πόλης που χωρίζεται στην ουσία σε 2 τμήματα. Το  Α τμήμα που οριοθετείται ανάμεσα στον χείμαρρο Μείλιχο και την οδό Κανελλοπούλου και αποτελεί το φυσικό όριο του έλους Αγυιάς και το τμήμα Β που είναι το καθεαυτό έλος με το αντίστοιχο θαλάσσιο μέτωπο.

Το τμήμα Α από τον Ι.Ο.Π - χείμαρρο Μείλιχο  έως και την οδό Κανελλοπούλου, συνολικού μήκους 1300 μ, αποτελεί σήμερα χώρο με αδιευκρίνιστη ταυτότητα, χωρίς να έχει ιδιαίτερα χαρακτηριστικά. Η παραθαλάσσια ζώνη πλάτους 80 – 90 μ περιλαμβάνει κενούς χώρους και την παραλιακή οδική αρτηρία που οδηγεί στο κέντρο και στο παλαιό λιμάνι. Πίσω δε από αυτή την παράλια ζώνη εκτείνεται  μεγάλο τμήμα του ιστού της πόλης με οικιστική ανάπτυξη, μεγάλης εμπορικής και αντικειμενικής αξίας. 
Το τμήμα Β αυτού του μετώπου δηλαδή το έλος παραμένει μια μονάδα της φύσης δίπλα στον περιαστικό χώρου του πολεοδομικού συγκροτήματος της πόλης της Πάτρας. Παρομοιάζεται ως ‘‘νεκρή’’ ζώνη μέσα στον οικιστικό ιστό, χωρίς λειτουργίες και χρήσεις αφού ελάχιστοι περιπατητές, φυσιολάτρες και αθλητές διασχίζουν και διατρέχουν στα μονοπάτια της περιοχής (Περγαντής, 1996) .

Τα τελευταία έτη η διαχείριση του έλους έχει γίνει αντικείμενο αναπτυξιακών σχεδίων, συζητήσεων και προτάσεων από διαφόρους φορείς και ομάδες που επισημαίνουν  την υπολειτουργικότητα του χώρου και  προτείνουν τη διαμόρφωση και  αξιοποίηση  του έλους σε ένα οικολογικό και πολιτισμικό χώρο αναψυχής, αθλητισμού και δημιουργικής απασχόλησης του κοινωνικού συνόλου συμβάλλοντας σημαντικά στην αναβάθμιση της ποιότητας ζωής της Πάτρας.

Το έλος έχει έκταση 327 στρ. και αποτελείται από παραλία μήκους 1650 εμβαδού 47 στρ., από 228 στρ. έλους και 56 στρ. από το πρώην camping. Η περιοχή απέχει μικρή απόσταση από το κέντρο της πόλης των Πατρών στο Β.Δ. τμήμα της πόλης. Κατά το μεγαλύτερο τμήμα του καλύπτεται από καλαμιώνα, και διαχωρίζεται από τη θάλασσα από αμμώδη ακτή (παλαιά αμμολωρίδα επί της οποίας έγιναν επιχώσεις και κατασκευάστηκε ασφαλτοστρωμένη οδός). Αποτελεί τμήμα και κατάλοιπο της ευρύτερης ελώδους ζώνης της βόρειας ακτής της Αχαΐας. Αποτελεί φυσικό σχηματισμό που υφίσταται με το συγκεκριμένο σχήμα και εμβαδόν, τουλάχιστον προπολεμικά, όπως προκύπτει από φωτογραφική τεκμηρίωση του 1943.

11. ΠΑΡΑΛΙΟ ΜΕΤΩΠΟ ΙΤΕΩΝ (ΠΟΤΑΜΟΥ ΓΛΑΥΚΟΥ – ΧΕΙΜΑΡΟΥ ΠΑΝΑΓΙΤΣΑΣ)

Είναι η παραθαλάσσια ζώνη με μήκος 1300 μ,  η οποία ορίζεται από τις εκβολές του ποταμού Γλαύκου και του χειμάρρου Παναγίτσας και περιλαμβάνει τμήμα τόσο του Δήμου Πατρέων αλλά και του Δήμου Παραλίας Πατρών. 
Πρόκειται για περιαστική περιοχή χαμηλής οικιστικής ανάπτυξης, γεγονός που επιδείνωσε η τοποθέτηση και κατασκευή εκεί του βιολογικού καθαρισμού του Δήμου Πατρέων. Σημειώνεται δε, ότι στα μέτωπα των 2 χειμάρρων που περιβάλλουν της συγκεκριμένη περιοχή έχουν χαρακτεί οι σημαντικότερες οδικές αρτηρίες που ενώνουν την πόλη με την περιμετρική οδό και με το Εθνικό δίκτυο και επιπλέον ο Γλαύκος ποταμός είναι το φυσικό όριο της περιοχής με τον νέο λιμένα. 
12. ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΟ ΘΑΛΑΣΣΙΟ ΜΕΤΩΠΟ της ΠΟΛΗΣ 

ΠΡΟΫΠΟΘΕΣΕΙΣ:

Με συνέπεια λοιπόν στις ελλείψεις και τα προβλήματα που επισημάνθηκαν, γίνεται σαφές ότι οποιεσδήποτε προτάσεις διατυπωθούν για το δίπολο ΛΙΜΑΝΙ και ΘΑΛΑΣΣΙΟ ΜΕΤΩΠΟ της Πάτρας, θα πρέπει να εξετασθούν σε ένα πλαίσιο που θα καθορίσουν οι εξής προϋποθέσεις:

I. Η παραθαλάσσια ζώνη θα πρέπει να προσλάβει έναν ιδιαίτερο οικονομικό, πολεοδομικό, αρχιτεκτονικό και κοινωνικό ρόλο ώστε το υγρό στοιχείο να μην εξαντληθεί σε μία προβλήτα αναψυχής.

II. Είναι απαραίτητος ο πολεοδομικός ανασχεδιασμός από τον βιολογικό καθαρισμό μέχρι την πλαζ Ε.Ο.Τ. χωρίς τη δημιουργία Ρυθμιστικού Σχεδίου, διότι είναι αρκετά πιθανό οι εκάστοτε οικονομικές και πολιτικές  αποφάσεις να κατακερματίσουν ένα τέτοιο σχέδιο. Η λογική του πολεοδομικού ανασχεδιασμού όλου του θαλάσσιου μετώπου θα έχει σαν στόχο να προτείνει ένα σύστημα αρχιτεκτονικών και πολεοδομικών ρυθμίσεων και όχι μια ζώνη οικοδομικών τετραγώνων. Θα προκύψει έτσι ένα master-plan το οποίο θα συνυπολογίζει τη δυναμικότητα του κάθε χώρου, του θαλάσσιου μετώπου, και δεν θα εφαρμόζει απλώς χρήσεις γης με όρους αποκλειστικά «οικονομικής ανάπτυξης».  

III. Η σύνταξη του master-plan θα πρέπει να αποτελέσει προϊόν ενός μικτού αρχιτεκτονικού – πολεοδομικού διαγωνισμού που θα αντιμετωπίσει στην πλήρη του διάσταση το θαλάσσιο μέτωπο της Πάτρας και την ένταξή του στην πόλη.

IV. Τέλος, και για την εξασφάλιση όλων των παραπάνω συνθηκών, είναι αναγκαία η ύπαρξη ενός νέου οργάνου διαχείρισης και υλοποίησης όλου του εγχειρήματος, με την ολική συμμετοχή των κύριων και αρμόδιων φορέων της πόλης.  

ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ:

Αφού διαμορφώσουμε αυτό το σαφές πλαίσιο δράσεων & αποφάσεων μπορούμε πλέον να επεξεργαστούμε και ορισμένες προτάσεις για τη διαχείριση της παραθαλάσσιας ζώνης:

Προτείνονται τα εξής:

I. Ο νέος λιμένας χρειάζεται να ανασχεδιασθεί αφενός για να καλύπτει τις ανάγκες μιας σύγχρονης Δυτικής Θαλάσσιας πύλης της χώρας, όπως επιδιώκουμε να την καταστήσουμε, αφετέρου διότι πρέπει να απελευθερωθούν τμήματα του παλιού λιμανιού προς όφελος της πόλης. Ο σχεδιασμός που υλοποιείται προτείνεται να τροποποιηθεί ώστε να αυξηθεί η αποδοτικότητά του, λ.χ. με μια απλή παραλλαγή των θέσεων πλαγιοδέτησης των πλοίων (σχέδια 1 & 2 των εναλλακτικών προτάσεων). Εάν δεν είναι εφικτός ο επανασχεδιασμός του νέου λιμένα, δηλαδή η επικαιροποίηση και τροποποίηση  της μελέτης,  τότε επιβάλλεται από όλους τους φορείς, η διεκδίκηση της κατασκευής και της Β φάσης του βόρειου τμήματος, τουλάχιστον έως το ύψος του κολυμβητήριου του Ν.Ο.Π. ώστε να αυξηθεί η χωρητικότητα του νέου λιμένα με στόχο την απελευθέρωση του παλαιού. 

II. Με τη σταδιακή απελευθέρωση του παλαιού λιμένα γίνεται δυνατή η ένταξή τμημάτων του στον πολεοδομικό ιστό της πόλης και ιδιαίτερα του κέντρου της με τις απαραίτητες αναπλάσεις και ενοποιήσεις, με στόχο η περιοχή να λειτουργήσει σαν αστικό μέτωπο νερού και η πόλη να έρθει πάλι δίπλα στη θάλασσα. Αρχικά θεωρείται απαραίτητη η απελευθέρωση της λιμενικής ζώνης από το ύψος της οδού Γούναρη έως και την οδό Άστιγγος. Προτείνεται  υπογειοποίηση  τμήματος της  οδού Όθωνος – Αμαλίας και της  λεωφόρου Ακτής Δυμαίων από την οδό  Αράτου έως και την οδό Παπαφλέσσα, σε συνδυασμό με την υπογειοποίηση της διπλής γραμμής του Ο.Σ.Ε εντός του αστικού ιστού για την πραγμάτωση της ενοποίησης της πόλης με το νερό χωρίς την παρεμβολή ετερόκλητων στοιχείων.
III. Προτείνεται με μικρής κλίμακας τροποποιήσεις στην υπάρχουσα λιμενολεκάνη των προβλητών  Αγ. Νικολάου και  Άστιγγος  η Πάτρα να μπορεί να δεχθεί κρουαζιερόπλοια και μεγάλα σκάφη αναψυχής (μεγαγιώτ) . Η λιμενολεκάνη Άστιγγος και Βόρειας προβλήτας μπορεί να φιλοξενεί τα πλοία που εκτελούν συγκοινωνία εσωτερικού με τα νησιά του Ιονίου Πελάγους.  Ο επιβατικός σταθμός (Π. Κανελλόπουλος, πρώην Μελίνα Μερκούρη)  που βρίσκεται στην βόρεια πλευρά της πόλης μπορεί να εξυπηρετήσει και τις 2 χρήσεις.  

IV. Η παράλια ζώνη που περιλαμβάνει το νέο κολυμβητήριο του Ν.Ο.Π., τον νέο Φάρο και την ιχθυόσκαλα μπορεί να αντιμετωπιστεί σε συσχέτιση με την υπογειοποίηση της σιδηροδρομικής γραμμής και της Ακτής Δυμαίων ως  ένα ευρύτερο πάρκο όπου θα περιλαμβάνεται η περιοχή του Ι.Ν Αγίου Ανδρέα, το γραμμικό πράσινο της οδού Τριών Ναυάρχων και συνέχεια η πλατεία των Ψηλών Αλωνίων. Στην  περιοχή μπορεί υπό προϋποθέσεις να ενισχυθεί η ανάπτυξη του ναυταθλητισμού, που παρά το ένδοξο τοπικό παρελθόν του, βρίσκεται αδίκως σε ύφεση, γεγονός παράδοξο για μια παραθαλάσσια πόλη.

V. Στο παράλιο μέτωπο  των Ιτεών, ανάμεσα στο Γλαύκο ποταμό και τον χείμαρρο Παναγίτσας, στην περιοχή του βιολογικού καθαρισμού, είναι εφικτό να χωροθετηθεί μια σύγχρονων προδιαγραφών μαρίνα μικρών και μεσαίων σκαφών αναψυχής στα πρότυπα και άλλων ελληνικών πόλεων που το εφάρμοσαν με επιτυχία (βλ. παράδειγμα Καλαμάτας και Λευκάδας) με στόχο την αναβάθμιση της περιοχής. 
VI. Το αλιευτικό καταφύγιο (που εσφαλμένα αποκαλείται «μαρίνα») και η περιοχή μέχρι το Μείλιχο ποταμό χρειάζεται συνολική ανάπλαση και εμπλουτισμό χρήσεων, με έμφαση στο δημόσιο χαρακτήρα και τη σύνδεση με την εγγύς αστική ζώνη που είναι κατά βάση οικιστική.

VII. Η παραλιακή ζώνη που εκτείνεται από τον Ι.Ο.Π. – χείμαρρος Μείλιχος  μέχρι την οδό Κανελλοπούλου διαθέτει τα φυσικά χαρακτηριστικά για να αποτελέσει ένα παραλιακό πάρκο σε συνδυασμό με ναυταθλητικές εγκαταστάσεις και με έναν παρακείμενο άξονα ήπιας κυκλοφορίας (οδός Ηρώων Πολυτεχνείου κατόπιν λειτουργίας παρακαμπτηρίων οδών) και της προβλεπόμενης πλατείας μεταξύ αυτού και των παρυφών των οικιστικών συγκροτημάτων.

VIII. Τέλος, η περιοχή του έλους της Αγυιάς είναι απαραίτητο να τύχει μέριμνας αποκατάστασης, διατήρησης του υδροβιότοπου και διαμόρφωσης της υπάρχουσας Πλαζ με συνθήκες πολύ ήπιας (ή και απαγόρευσης) κυκλοφορίας οχημάτων και συγκροτημένων παρεμβάσεων.     
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