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1. Εισαγωγή: 
Η Πάτρα, το τρίτο μετά την Αθήνα και την Θεσ/νίκη πολεοδομικό συγκρότημα της χώρας έχει και είχε και στο παρελθόν την δική της ιδιαίτερη φυσιογνωμία και ταυτότητα, στην διαμόρφωση της οποίας εξακολουθεί να συμβάλλει σε αξιοσημείωτο βαθμό το λιμάνι της.
Είναι η πόλη του ηπειρωτικού ελληνικού χώρου με τις πιο ορατές αλλά και βαθιές ιστορικές σχέσεις με την Δύση. Σχέσεις οικονομικές, πολιτιστικές, κοινωνικές που αντανακλώνται στην ίδια την μορφή, την φυσιογνωμία και την κουλτούρα αυτής της πόλης.

Ο όρος ‘’Δυτική πύλη’’
 της χώρας που χρησιμοποιούν κυρίως οι πολεοδόμοι και χωροτάκτες για να περιγράψουν τον διεθνή και εθνικό ρόλο της Πάτρας και του λιμανιού της συνοψίζει σε δύο λέξεις αυτή την διαχρονική φυσιογνωμία της, από την εποχή που το λιμάνι της ήταν γνωστό ως το ‘’λιμάνι της Σταφίδας’’ παίζοντας και τότε ρόλο ‘’δυτικής πύλης’’ ως σημείο εξαγωγής της σταφίδας στο Δυτικό κόσμο.

Και βέβαια τα πρωταρχικά χαρακτηριστικά του πολεοδομικού συγκροτήματος της Πάτρας και της δομής του απορρέουν άμεσα ή έμμεσα από την θέση και τον ρόλο της Πάτρας στην παραγωγική – αναπτυξιακή εξέλιξη της ευρύτερης περιοχής.

Πιο συγκεκριμένα, το λιμάνι και η λοφώδης έξαρση της αρχαίας ακρόπολης (του μετέπειτα ενετικού κάστρου) με τον οδικό άξονα που συνδέει το λιμάνι με την ακρόπολη / κάστρο αποτελούν τα πρωταρχικά ‘’δομικά’’ στοιχεία του οικιστικού ιστού της πόλης από την αρχαία, την βυζαντινή και φράγκικη περίοδο μέχρι σήμερα, στοιχεία που αναδεικνύουν την σημαντικότητα γι’ αυτή την πόλη του λιμανιού της αλλά και του ιστορικού της κέντρου και της σχέσης του τελευταίου με το θαλάσσιο μέτωπο. 

Τα στοιχεία αυτά δεν είναι τυχαίο ότι ‘’αναγνωρίσθηκαν’’ από τον Σταμάτη Βούλγαρη και προσέλαβαν μια πιο ‘’σύγχρονη’’ λειτουργική δομή στο ιπποδάμειο σχέδιο του το 1829, που αποτελεί τον ‘’πυρήνα’’ της ‘’νέας’’ πόλης και ‘’συνδέει’’ επαρκέστερα το κάστρο με το λιμάνι επεκτείνοντας την πόλη μέχρι την παραλιακή ζώνη.

Σ’ αυτό το σημαντικό ιστορικό κέντρο με τα υψηλής αισθητικής και αρχιτεκτονικής νεοκλασσικά κτίρια, τις χαρακτηριστικές στοές με τις καμάρες (που σε μεγάλο βαθμό έχουν αλλοιωθεί ή εξαφανισθεί, στην μεταπολεμική οικοδομική λαίλαπα), βρίσκουμε ακόμη κάποια σημάδια (τοπόσημα) της πανέμορφης και ακμάζουσας παλιάς Πάτρας τις ιστορικές πλατείες και εκκλησίες της (Αγ. Γεωργίου, Τριών Ιεραρχών κ.α.), ονομαστούς δρόμους με εξαιρετικά ενδιαφέροντα κτίρια (Μαιζώνος, Αγ. Νικολάου, Αγ. Ανδρέου, Ρήγα Φεραίου) (βλέπ. Χάρτη Α.4.Ι-3), αλλά και ιστορικές γειτονιές που προϋπήρχαν του σχεδίου του Βούλγαρη όπως αυτές γύρω από το Κάστρο (Τριτάκι, Βλατερό, Περιοχή Αρχαίου Ωδείου, Παλαιών Πατρών Γερμανού κ.α.).  

Στον χάρτη Α.3.2 (με τον τίτλο ‘’Πολιτιστικό - Ιστορικό – Απόθεμα ΟΤΑ’’ της Α΄ φάσης της μελέτης «Αναθεώρηση και Επέκταση του Γενικού Πολεοδομικού Σχεδίου (ΓΠΣ) Δήμου Πατρέων», ανάδοχοι - μελετητές: «ΦΙΛΩΝ» Α. Πανταζής - Παν. Κυριοπούλου & Συν. Ο.Ε. - Ελισάβετ Βακαλοπούλου) αποτυπώνονται με ιδιαίτερη σαφήνεια αυτά τα ‘’θεμελιακά’’ χαρακτηριστικά της δομής του αρχαίου οικισμού, της πόλης στα βυζαντινά χρόνια και στα χρόνια της ενετοκρατίας που εξακολουθούν να είναι σημαντικά και στο σημερινό πολεοδομικό συγκρότημα:

· Το λιμάνι

· Το κάστρο

· Οι άξονες που συνδέουν την παλιά πόλη και το κάστρο με το λιμάνι

· Οι κύριοι οδικοί άξονες που συνδέουν την πόλη με την Κόρινθο και Αθήνα και που έχουν περίπου την ίδια κατεύθυνση – χάραξη με την αρχαία ταφική οδό.

Αυτό το ιστορικό κέντρο είναι και σήμερα το γεωγραφικό, πολεοδομικό, οικονομικό, πολιτιστικό & αισθητικό κέντρο βάρους του πολεοδομικού συγκροτήματος. Παρά τις απαράδεκτες αλλοιώσεις που υπέστη στην διάρκεια της μεταπολεμικής περιόδου αποδίδει ακόμη και σήμερα στην Πάτρα την όποια ταυτότητα χαρακτηρίζει αυτή την πόλη και ως δυτική πύλη της χώρας και ως την κατεξοχήν δυτικά επηρεασμένη και ‘’προσανατολισμένη’’ πόλη της ηπειρωτικής Ελλάδας.

2. Οι στρατηγικοί στόχοι του νέου ΓΠΣ:  

Πριν από την αναφορά στις ειδικότερες κατευθύνσεις και προτάσεις της μελέτης του νέου ΓΠΣ για το θαλάσσιο μέτωπο της πόλης και το λιμάνι είναι σκόπιμο να παρουσιασθούν οι στρατηγικοί στόχοι της μελέτης, όπως αυτοί διατυπώθηκαν στην α΄ φάση της για να γίνει πιο κατανοητή η σημασία και η συσχέτιση της ανάπλασης του θαλασσίου μετώπου με τους άλλους στρατηγικούς στόχους βιώσιμης ανάπτυξης της Πάτρας και της ευρύτερης περιοχής της. Οι στόχοι αυτοί είναι:
1. Ανάδειξη του Διεθνούς και Διαπεριφερειακού ρόλου του Πολεοδομικού Συγκροτήματος της Πάτρας. Αξιοποίηση των δυναμικών που αναπτύσσονται στον άμεσα ευρύτερο χώρο του ΠΣΠ εκτός του ορίου του Δήμου (ανάπτυξης παραλιακής ζώνης Β΄ κατοικίας, νέες σχέσεις του ΠΣΠ με Αντίρριο, Ναύπακτο λόγω της γέφυρας κλπ.). Τα σημεία αναφοράς που θα προσδιορίσουν και θα ενδυναμώσουν τον ρόλο αυτό είναι:

α. Ιστορία – πολιτισμός - τουρισμός

β. Δυτική Πύλη (λιμάνι, συγκοινωνιακός κόμβος)

γ. Ανώτατη Εκπαίδευση – Νέα τεχνολογία

2. Αξιοποίηση των νέων προοπτικών που ανοίγονται για την βιώσιμη ανάπτυξη της πόλης λόγω της επίδρασης των μεγάλων έργων:

α. Γέφυρα Ρίου - Αντιρρίου

β. Ιόνια Οδός

γ. Αναβάθμιση της ΠΑΘΕ (Τμήμα Κορίνθου Πατρών)

δ. Δυτικός Σιδηροδρομικός Διευρωπαϊκός Άξονας

ε. Αναβάθμιση του σιδηροδρομικού δικτύου (Αθήνα – Πάτρα – Πύργος – Καλαμάτα)

στ. Ενίσχυση δυνατότητας αεροπορικής επικοινωνίας (αναβάθμιση αεροδρομίου Άραξου ή Ανδραβίδας)

ζ. Οδική παράκαμψη του ΠΣΑ

η. Δημιουργία της «Διαγωνίου» (Πάτρα-Αντίρριο-Ναύπακτος-Άμφισσα-Λαμία-Βόλος)

θ. Αγωγός Φυσικού αερίου στην Πάτρα και σε όλο το Δυτικό διαμέρισμα της χώρας.

3. Προσδιορισμός νέου αναπτυξιακού προσανατολισμού και οικονομικής ανασυγκρότησης του Δήμου με την ανάπτυξη και εξυγίανση των τομέων παραγωγής και με ιδιαίτερη έμφαση στον τριτογενή τομέα και ιδιαίτερα σε ότι αφορά:  

α. τις μεταφορές

β. την τεχνολογία

γ. την εκπαίδευση

δ. τον ειδικό τουρισμό

4. Προστασία, ανάδειξη και αξιοποίηση των φυσικών και πολιτιστικών πόρων.

5. Αναβάθμιση του αστικού περιβάλλοντος. 

α. αναπλάσεις ιστορικού κέντρου 

β. ανάπλαση, αναβάθμιση του θαλασσίου μετώπου και άνοιγμα της πόλης σ’ αυτό

β. αναπλάσεις υποβαθμισμένων γειτονιών 

γ. εξυγίανση των περιαστικών και αστικών εκτάσεων

δ. εξυγίανση-ανάδειξη των παρόχθιων εκτάσεων

ε. εξυγίανση-υπογειοποίηση της Σ. Γραμμής και δημιουργία ενός γραμμικού πάρκου σε συσχέτιση με τους όμορους Κ.Χ.

6. Δημιουργία πολυκεντρικής πόλης και ανασυγκρότηση της αστικής δομής της Πάτρας.

α. Πολυκεντρική πόλη 

β. Συνοικίες-γειτονιές

γ. Όρια σχεδίου πόλης

δ. Αναβάθμιση και συμπλήρωση κοινωνικής υποδομής

7. Κυκλοφοριακή οργάνωση και εξυγίανση του Π.Σ.Π.

α. Βασικές υποδομές – το σημερινό και υπό κατασκευή δίκτυο αρτηριών - συλλεκτηρίων

β. Πρόταση σχετικά με το νέο και το σημερινό λιμένα

γ. Αναβάθμιση σιδηροδρομικής σύνδεσης Πάτρας

δ. Αποθάρρυνση – δραστική μείωση της κυκλοφορίας των ΙΧ. Συγκοινωνιακές εξυπηρετήσεις.

3. Η συνολική αναβάθμιση του θαλάσσιου μετώπου κύρια προϋπόθεση της βιώσιμης ανάπτυξης της πόλης

Είναι σαφές από την παράθεση, την αλληλοσυσχέτιση και την συμπληρωματικότητα των παραπάνω στόχων, ότι οι συνολικές ρυθμίσεις στο παράκτιο μέτωπο του πολεοδομικού συγκροτήματος μαζί με την εύρυθμη λειτουργία του νέου λιμανιού αποτελούν κύρια συστατικά στοιχεία της βιώσιμης ανάπτυξης ολόκληρης της πόλης και της ευρύτερης περιοχής της.
Είναι προφανές ότι η συνολική ανάδειξη του θαλάσσιου μετώπου θα συμβάλλει στην προώθηση του στόχου για αναβάθμιση του διεθνούς και διαπεριφερειακού ρόλου της Πάτρας. Δεν αρκεί μόνο η λειτουργία του λιμανιού για την προώθηση αυτού του στόχου αλλά και η δραστική ποιοτική και ποσοτική αναβάθμιση του τουρισμού της πόλης για την οποία αποτελεί προϋπόθεση το άνοιγμά της στο θαλάσσιο μέτωπό και κυρίως το άνοιγμα και η σύνδεση του ιστορικού κέντρου με το θαλάσσιο μέτωπο μέσα από την ένταξη στο τελευταίο πολιτιστικών δραστηριοτήτων και δραστηριοτήτων αναψυχής.
Είναι ακόμη προφανής η καθοριστική συμβολή της αναβάθμισης και εύρυθμης λειτουργίας του θαλάσσιου μετώπου στον νέο αναπτυξιακό προσανατολισμό της πόλης με ιδιαίτερη έμφαση στους τομείς των μεταφορών, της νέας τεχνολογίας, του ειδικού τουρισμού και της εκπαίδευσης (που αποτελεί τον 3ο στρατηγικό στόχο του ΓΠΣ) καθώς και στην αξιοποίηση των νέων προοπτικών που ανοίγονται για την βιώσιμη ανάπτυξη της πόλης λόγω της επίδρασης των μεγάλων έργων στην ευρύτερη περιοχή (2ος στόχος του ΓΠΣ) (π.χ. γέφυρα Ρίου – Αντιρρίου, Ιόνια Οδός, αναβάθμιση του σιδηροδρομικού δικτύου (Αθήνα – Πάτρα – Πύργος – Καλαμάτα) με υπογειοποίηση σημαντικού τμήματος του δικτύου που διέρχεται μέσα από την πόλη, μεγάλη και μικρή περιμετρική κλπ.).
Δεν χρειάζεται να επικεντρωθούμε στην αυτονόητη συμβολή της συζητούμενης παρέμβασης στην προώθηση των υπόλοιπων στρατηγικών στόχων που αφορούν στην αναβάθμιση του αστικού περιβάλλοντος, στην ανάδειξη των φυσικών και πολιτιστικών πόρων στην κυκλοφοριακή οργάνωση και αποσυμφόρηση του ΠΣΠ και στην ανασυγκρότηση της αστικής δομής της Πάτρας.

Το ερώτημα που πρέπει να διερευνύσουμε συστηματικά, παίρνοντας σαν βάση τα πλέον αισιόδοξα σενάρια για αύξηση της εμπορευματικής κίνησης (αριθμού φορτηγών) στο νέο λιμάνι, είναι ποιο είναι το αποδεκτό μέγεθος του νέου λιμανιού;
Παράλληλα, είναι απαραίτητο να σημειωθεί ότι η Πάτρα είναι η μοναδική μεγάλη πόλη αυτής της χώρας που το θαλάσσιο μέτωπο είναι ‘’κλειστό’’ σε τόσο δυσανάλογα μεγάλο βαθμό στον κάτοικο, στον τουρίστα και στον επισκέπτη.
Από τα 11 χιλιόμετρα μήκους ακτής του Δ. Πατρέων 6 χιλιόμετρα καταλαμβάνει η λιμενική ζώνη! Δηλαδή το 55% του θαλάσσιου μετώπου είναι ‘’θεωρητικά’’ τουλάχιστον κλειστό σε οποιαδήποτε άλλη χρήση και δραστηριότητα του πολεοδομικού συγκροτήματος. Στην πρωτεύουσα, στην Θεσ/νίκη, στο Ηράκλειο, στο Βόλο, στην Καβάλα τα μεγέθη και τα ποσοστά είναι τελείως διαφορετικά με το ανοικτό μέτωπο σ’ αυτές τις πόλεις να είναι το συντριπτικά μεγάλο ποσοστό του θαλασσίου μετώπου. 

4. Κατευθύνσεις του νέου ΓΠΣ για το λιμάνι και την ανάπλαση του θαλασσίου μετώπου.

4.1 Λειτουργική αξιολόγηση
 του νέου λιμανιού και οι προοπτικές του

Η ανάπτυξη του μεταφορικού Διαδρόμου της Αδριατικής, από τις αρχές της δεκαετίας του ‘60 και μετά, βασίστηκε αρχικά στην επιβατική ζήτηση, η οποία στο διάστημα 1970 - 90 αυξανόταν σταθερά (μέσος ετήσιος ρυθμός ανάπτυξης της τάξης του 8%). Η διακίνηση φορτίων με φορτηγά οχήματα ακολούθησε εντυπωσιακούς ρυθμούς αύξησης μετά το 1974 - 75 (οπότε και εμφανίστηκε ζήτηση της τάξεως των 4.000 οχημάτων στο λιμένα Πάτρας) μέχρι το 1985 - 86 (μέσος ρυθμός ετήσιας αύξησης περιόδου περίπου 22%) και εκρηκτικούς στη συνέχεια, με αποκορύφωμα την κατάσταση που δημιουργήθηκε τα τελευταία 15 χρόνια μέχρι και το 2000, λόγω των διεθνών πολιτικών εξελίξεων στην ευρύτερη περιοχή. Κατά την περίοδο αυτή, οι απαιτήσεις εξυπηρέτησης καθορίζονται από τις ανάγκες διακίνησης εμπορευμάτων. Καταργήθηκε έτσι ο εποχιακός χαρακτήρας των λιμανιών και σταθεροποιήθηκε μία ολοχρονική αγορά, η οποία επέτρεψε την πλήρη ανανέωση του στόλου με πλοία ειδικά σχεδιασμένα για τις ανάγκες του Διαδρόμου.

Πίνακας: Ετήσια διακίνηση γραμμών Ιταλίας από / προς λιμένα Πάτρας

	Έτος
	Επιβάτες
	Επιβατικά οχήματα
	Φορτηγά Οχήματα

	1975
	337.693
	68.875
	5.023

	1980
	644.402
	104.279
	21.903

	1985
	834.481
	117.082
	38.770

	1990
	953.825
	143.596
	78.741

	1995
	956.795
	158.609
	218.813

	2000
	1.275.986
	237.116
	292.660

	2001
	1.315.005
	234.430
	280.689

	2002
	1.353.831
	255.625
	296.964

	2003
	1.263.124
	249.345
	304.979

	2004
	1.125.159
	222.486
	298.833

	2005
	1.247.991
	226.268
	283.778

	2006
	1.264.274
	216.186
	295.206

	2007
	1.130.880
	194.805
	296.900


Ο λιμένας Πάτρας διατηρεί το μεγαλύτερο μέρος της επιβατικής και εμπορευματικής αγοράς του Διαδρόμου της Αδριατικής. Τα σχετικά μερίδια επί του συνόλου, διαμορφώνονται ως εξής (σύμφωνα με  στοιχεία Στατιστικής Υπηρεσίας ΥΕΝ):

· για τους επιβάτες: 44,3% το 2004 έναντι 80,4% το 1987

· για τα επιβατικά οχήματα: 51,1% το 2004 έναντι 70,5% το 1987

· για τα φορτηγά: 64,8% το 2004 έναντι 96,5% το 1987.

Η κατασκευή  της νέας λιμενικής εγκατάστασης προγραμματίστηκε αρχικά σε δύο φάσεις. Η Α’ Φάση ανάπτυξης (τμήμα της οποίας βρίσκεται υπό κατασκευή) εκτείνεται από τις εκβολές του χειμάρρου Διακονιάρη ως τον ποταμό Γλαύκο. Η Β’ Φάση ανάπτυξης (από τις εκβολές του Διακονιάρη ως την οδό Παπαφλέσσα) κατά κοινή εκτίμηση όλων των εμπλεκόμενων μερών, δεν θα χρειαστεί να υλοποιηθεί διότι η εκτίμηση μας είναι ότι η Α’ Φάση του έργου θα αποδώσει υπερεπαρκή χωρητικότητα για την κάλυψη όλων των μακροπρόθεσμων αναγκών.

Το συμπέρασμα αυτό εξάγεται από τα ακόλουθα προβλεπόμενα μεγέθη. 
Η συνολική χωρητικότητα του νέου τμήματος λιμένα Πατρών (α΄ φάση) επαρκεί για να καλύψει την αναμενόμενη ζήτηση, η οποία, σύμφωνα με το αισιόδοξο σενάριο που περιλαμβάνεται στην πλέον πρόσφατη επικαιροποίηση της Μελέτης Σκοπιμότητας Νέου Λιμένα Πατρών (2002), εκτιμάται σε περίπου 550.000 φορτηγά οχήματα και αντίστοιχο αριθμό επιβατικών οχημάτων κατά το έτος 2025. Σημειώνεται ότι το Επιχειρησιακό Σχέδιο του ΟΛΠΑ που συντάχθηκε για λογαριασμό του Οργανισμού από ανεξάρτητο σύμβουλο το 2003, εκτιμά τα αντίστοιχα μεγέθη σε 350.000 περίπου οχήματα για τον ίδιο χρονικό ορίζοντα.

Πιο ρεαλιστική φαίνεται να είναι για το 2025 μια ζήτηση της τάξης των 400 – 500.000 φορτηγών οχημάτων η οποία υπερκαλύπτεται από την χωρητικότητα του νέου λιμανιού (α΄ φάση). 

Η διαφαινόμενη επάρκεια της α΄ φάσης του λιμανιού πιθανόν οδήγησε σο παρελθόν την ίδια την διοίκησης του ΟΛΠΑ να διαμορφώσει στην περιοχή Αγ. Ανδρέου (από την Παπαφλέσσα μέχρι τη Γούναρη εντός λιμενικής ζώνης ανοικτούς χώρους στάθμευσης οχημάτων καθώς και φυλασσόμενους ανοικτούς χώρους στάθμευσης νταλικών. 

Παλαιότερα ο ΟΛΠΑ είχε εκπονήσει αναγνωριστική μελέτη μετατροπής της περιοχής της προβλεπόμενης Β΄ φάσης (τμήμα μεταξύ Διακονιάρη και Παπαφλέσσα) σε αστικό πάρκο με δική του διαχείριση. 

4.2 Οι κατευθύνσεις της μελέτης του ΓΠΣ για το θαλάσσιο μέτωπο εκτός της περιοχής α΄ φάσης του νέου λιμανιού

Όπως ήδη έχει αναλυθεί, μια από τις κύριες προτάσεις της μελέτης του νέου ΓΠΣ είναι το άνοιγμα της πόλης στο θαλάσσιο μέτωπο. Οι επιπτώσεις αυτού του ανοίγματος δεν θα είναι απλά θετικές αλλά καταλυτικές για την βελτίωση της ποιότητας ζωής κατοίκων, εργαζομένων και επισκεπτών και παράλληλα ιδιαίτερα θετικές για την βιώσιμη ανάπτυξη ολόκληρης της πόλης.

Η πόλη θα μπορεί να αποκτήσει δίπλα στην παραλία της εκτεταμένους χώρους αναψυχής – πολιτισμού – αθλητισμού – πράσινου και τουριστικών δραστηριοτήτων σε συνέχεια του ιστορικού της κέντρου μέχρι τον Διακονιάρη.

Με δύο λόγια η πρόταση της μελέτης είναι το θαλάσσιο μέτωπο βόρεια της εκβολής του Διακονιάρη να αποδοθεί στην πόλη με τις χρήσεις που μόλις αναφέρθηκαν, με δύο επισημάνσεις.

Η πρώτη αφορά στην σημερινή βόρεια λιμενολεκάνη, η οποία προτείνεται μετά την λειτουργία του νέου λιμανιού να δέχεται μόνο κρουαζερόπλοια. Η άμεση επικοινωνία των επισκεπτών / τουριστών των κρουαζερόπλοιων με το μέτωπο του ιστορικού κέντρου και τον κύριο άξονα πεζόδρομο της οδού Αγ. Νικολάου θεωρούμε ότι θα συμβάλλει σημαντικά στην ποιοτική αναβάθμιση της τουριστικής κίνησης της πόλης.

Η δεύτερη επισήμανση αφορά στην παραμονή της ιχθυόσκαλας ως μιας χρήσης με ιστορικές αναφορές και με λειτουργικό και τουριστικό ενδιαφέρον.

Η νότια και κεντρική λιμενολεκάνη του παλιού (σημερινού) λιμανιού προτείνεται να σταματήσουν να λειτουργούν όταν ολοκληρωθεί η α΄ φάση και λειτουργία του νέου λιμανιού.    
Η Γενική κατεύθυνση για την ανάπλαση του θαλασσίου μετώπου είναι ο κοινόχρηστος ελεύθερος χώρος και οι χώροι πρασίνου (πάρκα – πλατείες κλπ.) να αποτελούν το συντριπτικά μεγαλύτερο ποσοστό όλης της ζώνης, οι κτιριακές εγκαταστάσεις να περιορισθούν στις σημερινές με σημειακές μόνο νέες χωροθετήσεις με χρήσεις πολιτιστικές, αναψυχής, εστίασης, τουριστικές. Προτείνεται γι’ αυτό η εκπόνηση μιας μελέτης  ανάπλασης της παραλιακής ζώνης βασισμένης σ’ αυτές τις κατευθύνσεις.

Σημαντικά στοιχεία που πρέπει να προσλάβουν ιδιαίτερη έμφαση στο χαρακτήρα αυτής της ανάπλασης είναι όσα σημαντικά προτείνονται από το νέο ΓΠΣ στους τομείς της πόλης που βρίσκονται σε επαφή με την παραλιακή ζώνη, συγκεκριμένα:

· Η λειτουργική σύνδεση με το ιστορικό κέντρο της Πάτρας.

· Η λειτουργική σύνδεση με το προτεινόμενο Επιχειρησιακό Πάρκο - Κέντρο μέσω και της μελλοντικής πεζοδρόμησης και δημιουργίας γραμμικού πάρκου κατά μήκος της σημερινής σιδηροδρομικής γραμμής νότια του σταθμού του Αγ. Ανδρέα.  
· Η δημιουργία Περιοχής Ειδικής Προστασίας του Έλους Αγυιάς, αλλά και της δασωμένης ιδιοκτησίας του ΟΕΚ στον Καστελόκαμπο.

Ως επίλογο αυτής της εισήγησης μπορούμε να σημειώσουμε ότι η λειτουργία του νέου λιμανιού και αυτή του άλλου θαλάσσιου μετώπου της Πάτρας δεν μπορεί να είναι και δεν πρέπει να θεωρηθούν ως ανταγωνιστικές. Είναι συμπληρωματικές παράλληλες προϋποθέσεις για την βιώσιμη ανάπτυξη αυτής της πόλης.

Είναι εις βάρος της ανάπτυξης της πόλης η υποτίμηση της μιας λειτουργίας υπέρ της άλλης γιατί χρειάζονται να λειτουργούν εύρυθμα και οι δύο για την ποιοτική και ποσοτική ανάπτυξη του τουρισμού, των άλλων επιχειρηματικών δραστηριοτήτων αλλά και του αστικού περιβάλλοντος της Πάτρας και της ποιότητας ζωής των κατοίκων της.  

� Με την ολοκλήρωση της Εγνατίας Οδού και την ακόμη μεγαλύτερη σημασία που θα προσλάβει το λιμάνι της Ηγουμενίτσας, (η οποία εδώ και αρκετά χρόνια αποτελεί την βόρεια δυτική πύλη της χώρας) η Πάτρα και το λιμάνι της θα χαρακτηρίζονται ως νότια δυτική πύλη με ποσοτικά χαρακτηριστικά ανακοπής των ρυθμών αύξησης των μεταφερόμενων φορτηγών. 


� Η κύρια λειτουργία του λιμανιού της Πάτρας είναι η σύνδεση με τα ιταλικά λιμάνια Brindisi, Ancona, Bari, Venezia, Trieste, με επιβατικά και οχηματαγωγά πλοία. Το λιμάνι εξυπηρετεί επίσης την ακτοπλοϊκή σύνδεση με Κεφαλονιά (Σάμη) και Ιθάκη, καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους ενώ υπάρχει μικρής κλίμακας εμπορευματική διακίνηση με πλοία γενικού φορτίου, που αφορά συγκεκριμένα προϊόντα – ξυλεία, λιπάσματα, σιτηρά – και γίνεται με μικρής χωρητικότητας πλοία.


� Το περιεχόμενο της παρ. 4.1 αποτελεί το συμπέρασμα από την τεκμηριωμένη ανάλυση και γνώση του θέματος του μελετητικού γραφείου «ΜΕΤΡΟΝ – Εταιρεία Σχεδιασμού και Ανάπτυξης» (Ν. Μηλιώνης – Δ. Σαρδελιάνος) που είναι και σύμβουλος στην μελέτη του ΓΠΣ της Πάτρας για τα κυκλοφοριακά ζητήματα.
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