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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

 

Η παρούσα πτυχιακή εργασία µε τίτλο «Το θαλάσσιο µέτωπο της 

Πάτρας και ο ρόλος στην ανάπτυξη της πόλης», εκπονήθηκε κατά τη 

διάρκεια του ακαδηµαϊκού έτους 2011-2012 στα πλαίσια του τµήµατος 

∆ιοίκησης Επιχειρήσεων της Σχολής ∆ιοίκησης και Οικονοµίας.  

Σκοπός της παρούσας µελέτης είναι η παρουσίαση του θαλασσίου 

µετώπου της Πάτρας, η αξιολόγηση και τα δυνατά και αδύναµα σηµεία που 

το χαρακτηρίζουν. Θα τονιστούν οι ανάγκες της πόλης, τα µέσα 

αξιοποίησης του µετώπου και οι δραστηριότητες που πραγµατοποιούνται 

για τη βελτίωση των υπαρχουσών συνθηκών. 

Η Πάτρα λόγω και του λιµένα αποτελεί ένα σηµαίνον για την 

Ελλάδα εµπορικό κέντρο και η πόλη έχει να καταδείξει ευρείες πολιτιστικές 

δραστηριότητες. Ιστορικά στοιχεία δείχνουν ότι ήταν µια εύπορη πόλη, της 

οποίας η οικονοµία δεν βασιζόταν όπως σήµερα στη παροχή υπηρεσιών. 

Στο παρελθόν και κατά τις απαρχές του 19ου αιώνα βασιζόταν στο λιµάνι 

της, όπου ανέκαθεν έπαιξε σηµαντικό ρόλο στην οικονοµική, κοινωνική και 

πολιτική ζωή της πόλης. Το λιµάνι της Πάτρας και λόγω της πλεονεκτικής 

του γεωγραφικής θέσης είχε από πάντα στρατηγική σηµασία για τη πόλη 

στο κοινωνικοοικονοµικό αλλά και πολιτικό τοµέα. 

Παρόλα αυτά σήµερα στη Πάτρα παρατηρείται µια διακριτή µείωση 

του εµπορίου. Με την πραγµατοποίηση του Ισθµού της Κορίνθου και τη 

σύνδεση Αιγαίου και Ιονίου πελάγους, δεν ήταν απαραίτητος  πλέον ο 

περίπλους της Πελοποννήσου µε αποτέλεσµα να µειωθεί η κίνηση. Επίσης 

σηµαντικό πρόβληµα για την Πάτρα αποτελεί η  κυκλοφοριακή συµφόρηση 

στο κέντρο της πόλης, η οποία έχει ως συνέπεια πολλά και ανυπέρβλητα 

εµπόδια στην καθηµερινότητα της πόλης. Επίσης µε τη συνεχή προσέλευση 

µεταναστών, έχει αλλάξει ριζικά το κοινωνικό πρόσωπο της πόλης. 

Σηµαντικές είναι και οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις στο ευρύτερο αστικό 



3 
 

περιβάλλον κυρίως µε ζητήµατα  µόλυνσης στο κόλπο της Πάτρας τα οποία 

είναι πάρα πολύ υψηλά  

Γενικότερα το θαλάσσιο µέτωπο αποτελεί µια αστική κατηγορία και 

σήµερα παρατηρείται µια συνεχή ανάπτυξη του, αλλά και ενασχόληση µε 

αυτό των πόλεων που είναι παραθαλάσσιες. Η ανάπτυξη ενός θαλάσσιου 

µετώπου δε βοηθά µόνο τοπικά στην εξεταζόµενη περίπτωση τη Πάτρα, 

αλλά µπορεί να βοηθήσει το σύνολο της χώρας,   

Τα τελευταία χρόνια έχει γίνει αντικείµενο µελέτης η ανάπτυξη 

σχεδίων από διάφορους εµπλεκόµενους φορείς οι οποίοι έχουν επισηµάνει 

την δυσλειτουργία του χώρου. Στις µέρες µας η πόλη της Πάτρας και το 

λιµάνι λειτουργούν παράλληλα και όχι συσχετισµένα ως δύο ξεχωριστοί 

πολεοδοµικοί σταθµοί.  

Είναι ανάγκη να βρεθούν οι στρατηγικοί στόχοι που εκφράζονται 

µέσα από το πολεοδοµικό συγκρότηµα της πόλης, αλλά και νέες προοπτικές 

που θα οδηγήσουν στη βιώσιµη ανάπτυξη της Πάτρας.  

Χαρακτηριστικά παραδείγµατα παρόµοιων περιπτώσεων που  

εκµεταλλεύτηκαν τα θαλάσσια µέτωπα, αποτελούν τα λιµάνια του Πειραιά 

και της Θεσσαλονίκης.  

Αντικειµενικός στόχος λοιπόν αποτελεί η ανάδειξη της πόλης της 

Πάτρας στην εθνική πύλη στον Αδριατικό διάδροµο, καθώς επίσης και να 

ενισχυθεί η πόλη σε θέµατα ανώτερης και ανώτατης εκπαίδευσης, όπως και 

να αξιοποιηθούν πλεονεκτήµατα της θέσης της ανάµεσα από τους δύο 

εθνικούς άξονες ανάπτυξης ΠΑΘΕ και ∆υτικού καθώς και ενίσχυση του 

ρόλου της πόλης στον ευρύτερο Πελοποννησιακό χώρο. Επίσης, η 

αξιοποίηση των υπαρχουσών υποδοµών της πόλης, είναι πολύ σηµαντικό 

βήµα για τη περεταίρω βελτίωση της Πάτρας. 

Στην παρούσα εργασία αναλύονται λεπτοµερώς τα βήµατα προς την 

επιτυχία, για την σωστή αξιοποίηση του θαλάσσιου µετώπου. Αυτά έχουν 

σχέση µε την απόδοση του θαλάσσιου µετώπου στους πολίτες της Πάτρας, 

την αξιοποίηση παλιών εγκαταλειµµένων λιµενικών εγκαταστάσεων, 

τιςφυσικές οµορφιές, τις κατάλληλες κλιµατολογικές συνθήκες, την 

σταθερότητα του Κράτους, την δυνατότητα επιλογής ποικιλόµορφων 
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προορισµών, την πλούσια Ιστορία  και πολιτιστική παράδοση, το γεγονός 

ότι η Ελλάδα είναι ένας επιθυµητός τουριστικός προορισµός, το υψηλό 

επίπεδο παρεχόµενων υπηρεσιών τουριστικών λιµένων, τις µαρίνες που 

στηρίζονται σε ιδιώτες, τα υψηλά επίπεδα εγκαταστάσεων των τουριστικών 

λιµένων και τη δυνατότητα επενδύσεων για την κατασκευή νέων 

τουριστικών λιµένων σε όλη την Ελλάδα. 

Τέλος παρουσιάζεται µια έρευνα-ερωτηµατολόγιο που 

πραγµατοποιήθηκε µεταξύ εκατό κατοίκων της Πάτρας, την περίοδο του 

Σεπτεµβρίου του 2012, µε κύριο περιεχόµενο την γνώση τους για τα 

προβλήµατα της πόλης σε σχέση µε το θαλάσσιο µέτωπο και την 

αξιοποίηση του λιµένα. Η παρούσα µελέτη µπορούµε να πούµε ότι 

αναδεικνύει το µέγα ζήτηµα πως κανένα έργο δεν θα είχε αξία, αν δεν 

συγκέντρωνε τους χρήστες για τους οποίους κατασκευάστηκε.  

Συνοψίζοντας µπορούµε να πούµε ότι η επιτυχία στην αναγέννηση 

του θαλασσίου µετώπου εξαρτάται σε µεγάλο βαθµό από την ύπαρξη ενός 

βελτιωµένου και βιώσιµου συστήµατος µεταφορών.  
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 Στην χώρα µας στις µέρες µας λειτουργούν περίπου 19 µαρίνες που 

µε 6.661 θέσεις ελλιµενισµού, παρέχοντας συγχρόνως υπηρεσίες υψηλού 

επιπέδου ενώ πολλές από αυτές έχουν βραβευτεί από το πρόγραµµα 

«Γαλάζιες Σηµαίες της Ευρώπης».  

 Σε πολλούς λιµένες της Ελλάδας εκτός των µεγάλων εµπορικών 

λιµένων του Πειραιά και της Θεσσαλονίκης, έχουν κατάλληλα διαµορφωθεί 

και εξοπλιστεί µικρά και γραφικά αγκυροβόλια. Με τη κατασκευή 

προβλητών και κυµατοθραυστών έχουν δηµιουργηθεί ασφαλείς χώροι, 

στους οποίους ελλιµενίζονται σκάφη, καταβάλλοντας τα αναλογούντα 

λιµενικά τέλη.  

 Στα πιο πολλά από αυτά τα λιµάνια παρέχονται βασικές ευκολίες και 

στοιχειώδεις εξυπηρετήσεις προς τα σκάφη.  Σκοπός της παρούσας 

µελέτης είναι  η παρουσίαση του θαλασσίου µετώπου της Πάτρας, η 

αξιολόγηση και τα δυνατά και αδύναµα σηµεία που το χαρακτηρίζουν. Θα 

τονιστούν οι ανάγκες της πόλης, τα µέσα αξιοποίησης του µετώπου και οι 

δραστηριότητες που πραγµατοποιούνται για τη βελτίωση των υπαρχουσών 

συνθηκών. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1
ο
: ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ ΤΗΣ 

ΠΑΤΡΑΣ 

 

1.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ ΣΤΗ ΠΟΛΗ ΤΗΣ ΠΑΤΡΑΣ 

Η Πάτρα αποτελεί τη τρίτη µεγαλύτερη πόλη της Ελλάδος και τη 

πρωτεύουσα του νοµού Αχαΐας. Συγχρόνως η Πάτρα είναι το κέντρο της 

περιφέρειας της ∆υτικής Ελλάδος και το µεγαλύτερο αστικό κέντρο και 

λιµένας της Πελοποννήσου. Η Πάτρα σήµερα µε βάση τη τελευταία 

απογραφή του 2011, αριθµεί 160.400 κατοίκους. Με βάση τη πρόσφατη 

ανακατανοµή που έγινε µε το σχέδιο Καλλικράτης σ’ επίπεδο δήµων, η 

Πάτρα έχει πληθυσµό 214.580 κατοίκους1.  

Το πολεοδοµικό συγκρότηµα της Πάτρας αποτελεί το τρίτο 

µεγαλύτερο σε πληθυσµό στην Ελλάδα, µετά την Αθήνα και τη 

Θεσσαλονίκη. Γεωγραφικά η Πάτρα, βρίσκεται 216 χιλιόµετρα δυτικά από 

την Αθήνα στα βορειοδυτικά παράλια της Πελοποννήσου, στους πρόποδες 

του Παναχαικού όρους, ενώ βρέχεται από το Πατραϊκό κόλπο ο οποίος 

ανήκει στο Ιόνιο Πέλαγος2.  

 Η Πάτρα λόγω και του λιµένα αποτελεί ένα σηµαίνον για την 

Ελλάδα εµπορικό κέντρο. Πέρα όµως από την εµπορική δραστηριότητα της 

πόλης, η οποία θα µελετηθεί εκτενέστερα παρακάτω, η πόλη έχει να 

καταδείξει ευρείες πολιτιστικές δραστηριότητες. Ενδεικτικά µπορεί να 

αναφερθεί ο Ναός του Αγίου Ανδρέα, στον οποίο βρίσκεται το µεσαιωνικό 

κάστρο από όπου είναι ορατά τα βουνά της Ρούµελης και το Αρχαίο 

Ωδείο3.  

                                                 
1 Λαµπροπούλου, Α.(2006), Πάτρα Πολιτιστική πρωτεύουσα 2006, Πάτρα, εκδόσεις Κ. 

Στάϊκος, σ.σ 45-95 
2 Λαµπροπούλου, Α.(2006), Πάτρα Πολιτιστική πρωτεύουσα 2006, Πάτρα, εκδόσεις Κ. 

Στάϊκος, σ.σ 45-95 
3 Παπαποστόλου, Α.(1991), Τοπογραφικά των Πατρών, Πρακτικά Β’ Συνεδρίου 

Πελοποννησιακών Σπουδών. 



10 
 

Εικόνα 1: Το Ρωµαϊκό Ωδείο της Πάτρας, το ωραιότερο στην Ελλάδα 

µετά το Ηρώδειο κατά τον περιηγητή Παυσανία 

 

Πηγή: el.wikipedia.org/wiki/Ιστορία_της_Πάτρας 

Συγχρόνως στην πόλη της Πάτρας λειτουργεί Αρχαιολογικό 

Μουσείο, ∆ηµοτική Πινακοθήκη, Μουσείο Λαϊκής Τέχνης ενώ γίνονται 

πολλές εκδηλώσεις µε βασικότερη το γνωστό καρναβάλι της Πόλης. Τέλος 

άλλες σηµαντικές τοποθεσίες της Πάτρας είναι σε απόσταση 12χλµ. το 

χιονοδροµικό κέντρο των Καλαβρύτων καθώς και το  γνωστό Σπήλαιο των 

Λιµνών, στα Καστριά. 

Εικόνα 2: Ερείπια ρωµαϊκής οικίας 

 

 

Πηγή: el.wikipedia.org/wiki/Ιστορία_της_Πάτρας 
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1.2 ΙΣΤΟΡΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΓΙΑ ΤΗ ΠΟΛΗ ΤΗΣ ΠΑΤΡΑΣ 

 Στα αρχαία χρόνια πυρήνας της Πάτρας ήταν η Αρόη. Συγκεκριµένα 

η ίδρυση της προήλθε από τον Πατρεύς, ο οποίος ήταν Αχαιός καταγόµενος 

από τη Σπάρτη, όταν καταχτήθηκε η πόλη του από τους ∆ωριείς αποφάσισε 

να µεταναστεύσει και ήρθε ως αρχηγός αποίκων στη περιοχή της Αρόης, 

όπου αφού κατάφερε να διώξει του Ίωνες κατοίκους της περιοχής 

εγκαταστάθηκε αυτός και οι συµπολίτες του στη περιοχή. Ο Πατρέυς 

αρχικά οχύρωσε τη πόλη και στη συνέχεια κατάφερε να συνενώσει επτά 

Προϊστορικούς αγροτικούς συνοικισµούς, τέλος της έδωσε το όνοµά του4. 

 Η πόλη της Πάτρας, χτισµένη σε στρατηγική θέση, παραθαλάσσια 

καλυµµένη στα νότα της από το Παναχαικό όρος, σε µικρή απόσταση από 

τις ακτές της Αιτολοκαρνανίας και πολύ κοντά στα Ιόνια νησιά στο δρόµο 

προς την Ιταλία, η Πάτρα ήταν στην ιδανική τοποθεσία ώστε να παίξει 

σηµαίνον ρόλο στην Ιστορία της Ελλάδος. Κατά το Πελοποννησιακό 

πόλεµο υποστήριξε και τα δυο στρατοπέδων, την Αθήνα και τη Σπάρτη σε 

διαφορετικές χρονικές στιγµές5. Σηµαίνουσας σηµασίας ήταν η συµβολή 

της Πάτρας στη συγκρότηση της Αχαϊκής Συµπολιτείας το 280 π.χ. 

  

                                                 
4 Θωµόπουλου, Στ.Ν.(1992), Ιστορία της πόλεως των Πατρών από αρχαιοτάτων χρόνων 

µέχρι το 1821, Πάτρα 
5 Λαµπροπούλου, Α.(2006), Πάτρα Πολιτιστική πρωτεύουσα 2006, Πάτρα, εκδόσεις Κ. 

Στάϊκος, σ.σ 45-95 
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Εικόνα 3: Προτοµή του Αντίνοου, προστατευόµενου του Αδριανού, η 

οποία βρέθηκε στην Πάτρα (130-138 µ.Χ.). Εκτίθεται στο Εθνικό 

Αρχαιολογικό Μουσείο Αθηνών 

 

Πηγή: el.wikipedia.org/wiki/Ιστορία_της_Πάτρας 

Η πόλη υποτάχθηκε στη Ρώµη το 146 π.Χ. Ο αυτοκράτορας 

Αύγουστος έχοντας κατανοήσει τη προνοµιακή θέση της Πάτρας, φρόντισε 

να εγκαταστήσει εκεί τους παλαίµαχους Ρωµαίους. Από εκείνο το χρονικό 

σηµείο και µετά παραχωρήθηκε στους Πατρινούς το προνόµιο της 

αυτοδιοίκησης, προκειµένου οι παλαίµαχοι να µπορούν να ζουν χωρίς 

έννοιες. Επόµενοι ρωµαίοι αυτοκράτορες όπως ο Τιβέριος, ο Νέρων και ο 

Ανδριανός εκτίµησαν τη σηµαντικότητα της πόλης και της προσέφεραν 

προνόµια, µε αποτέλεσµα το 2ο αιώνα π.Χ να είναι µια από της πιο 

φηµισµένες πόλεις της Ελλάδος.    

Εικόνα 4: Η Ρωµαϊκή γέφυρα του Μειλίχου, όπως σώζεται σήµερα 

 

Πηγή: el.wikipedia.org/wiki/Ιστορία_της_Πάτρας 
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Η παρουσία του Αποστόλου Ανδρέα, αλλάζει τη κατάσταση στη 

πόλη µια και αύξηση του Χριστιανισµού, εγείρει την αντίδραση των 

Ρωµαίων. Η πόλη µεταβάλλεται σε ένα πεδίο συγκρούσεων µέχρι όπου και 

επιβλήθηκε ο Χριστιανισµός. Η µεταφορά της πρωτεύουσας στη 

Κωνσταντινούπολη το 330 µ.Χ., φέρνει τη παρακµή. Αργότερα στα 807 

µ.Χ, η πόλη πολιορκήθηκε από τους Σλάβους,  

  

Εικόνα 5Το φρούριο της Πάτρας, τόπος συγκρούσεων κατά την 

επανάσταση του 1821 

 

 

Πηγή: el.wikipedia.org/wiki/Ιστορία_της_Πάτρας 

 

 

1.3 ΤΟ ΕΜΠΟΡΙΟ ΤΗΣ ΣΤΑΦΙ∆ΑΣ 

 Η σταφίδα γνώρισε δυο µεγάλες φάσεις. Η πρώτη ήταν σηµαντική 

όπως θα παρουσιαστεί και παρακάτω για την Πάτρα ως προς το εµπόριο. Η 

δεύτερη εστιάστηκε στη κρίση υπερπαραγωγής η οποία συντέλεσε ώστε το 

προϊόν να µένει αδιάθετο. Τα προβλήµατα που συντελεύτηκαν είχαν ως 

αποτέλεσµα η εποχή της ακµής της καλλιέργειας και εµπορευµατοποίησης 

της σταφίδας να τελειώσει. 

 Η Πάτρα ήταν πάντα µια εύπορη πόλη, της οποίας η οικονοµία δεν 

βασιζόταν όπως σήµερα στη παροχή υπηρεσιών. Στο παρελθόν και κατά τις 
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απαρχές του 19ου αιώνα, η Πάτρα βασιζόταν στο λιµάνι της, όπου ανέκαθεν 

έπαιξε σηµαντικό ρόλο στην οικονοµική, κοινωνική και πολιτική ζωή της 

πόλης. Εκείνη τη περίοδο γνώρισε µια περίοδο µεγάλης άνθησης ως κέντρο 

του σταφιδεµπορίου. Τα γεωγραφικά πλεονεκτήµατα της περιοχής, 

βοήθησαν στην άνθηση της συγκεκριµένη µορφής εµπορίου.   

Σύµφωνα µε το Σωτηρόπουλο (1993) «Την εποχή της ακµής του 

εξαγωγικού εµπορίου της σταφίδας, το λιµάνι της Πάτρας ήταν το µεγαλύτερο 

εξαγωγικό λιµάνι της Ελλάδας, ξεπερνώντας φυσικά και το λιµάνι της Σύρου 

το οποίο κυρίως ήταν διαµετακοµιστικού χαρακτήρα. (Το λιµάνι του Πειραιά 

άρχισε να αναπτύσσεται αργότερα)»
6
. Οι εξαγωγές χρονολογικά µέχρι και τη 

παρακµή του εµπορίου της σταφίδας έγιναν ως εξής7: 

1. Το 1899-1900 εξήχθησαν 108.919 τόνοι  

2. Το 1900-1901 εξήχθησαν 48.201 τόνοι  

3. Καθ' όλη τη περίοδο 1899-1901 εξήχθησαν 139.775 τόνοι. 

Η Πάτρα φηµιζόταν τότε για τη ποιότητα της σταφίδας της, πράγµα 

που ισχύει και σήµερα, µόνο που οι Πατρινοί δεν επενδύουν µε την ίδια 

ένταση στο συγκεκριµένο τοµέα. Η πιο φηµισµένη ποιότητα ήταν η 

λεγόµενη Βοστίτσα της Αιγιαλείας. Είχε χρώµα µπλε, βαθύ ήταν εύγευστη 

και δεν είχε καµιά σχέση µε τις άλλες ποιότητες αυτή η σταφίδα.  

Το Αίγιο, οι πλαγιές της Αιγιαλείας παρήγαγαν τη φηµισµένη 

ποιότητα Βοστίτσα. Εκείνη την εποχή υπήρχαν πολλά εργοστάσια σταφίδας 

στην Πάτρα και γίνονταν εξαγωγές από το Λιµάνι της Πάτρας και του 

Αιγίου, µια από τις φηµισµένες οικογένειες σταφιδέµπορων ήταν η 

οικογένεια Φακίρη, που άκµασε στη περιοχή από το 1828 µέχρι και το 

1860.  

Την εποχή της ακµής στις πρώην περιοχές της Πελοποννήσου, που 

ήκµαζαν και  όπου το χρυσάφι ήταν αρκετό από την επικερδή εξαγωγή της 

σταφίδας, οι πλούσιοι σταφιδέµποροι της Πάτρας και των άλλων πόλεων 

                                                 
6 Σωτηρόπουλος, Λ.(1993), Μαρτυρίες για το Λιµάνι των Πατρών, Εκδόσεις Αχαϊκή 
7 Σπύρου, Π.(2008), Περιβαλλοντική Εκπαίδευση, Τµήµα Περιβαλλοντικής Εκπαίδευσης 
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επιδείκνυαν τον πλούτο τους µε την κατασκευή οικηµάτων και δηµοσίων 

κτιρίων, παρακολουθώντας θεατρικές παραστάσεις ή εισάγοντας πολλά και 

ποικίλα αντικείµενα για την πολυέξοδη διαβίωσή τους, συνήθειες που 

ακολουθούσαν κατά το δυνατόν και οι κάτοικοι κωµοπόλεων ή ακόµη και 

χωριών, εφόσον όλος ο κόσµος που πλαισίωνε την οικονοµία της σταφίδας 

ευηµερούσε8.   

Γύρω από τη σταφίδα είχαν αναπτυχθεί δεκάδες άλλες εµπορικές 

δράσεις, οι οποίες ενίσχυαν τη τοπική οικονοµία και βοηθούσαν στη 

συνεχή ανάπτυξη της πόλης. Συγκεκριµένα ένα από τα πρώτα είδη 

βιοµηχανίας που γνώρισαν ανάπτυξη λόγω της ανάγκης για καλύτερη 

συσκευασία της σταφίδας, ήταν η βιοµηχανία ξύλου. Λίγο µετά το 1860 

λοιπόν αναπτύχθηκε η συγκεκριµένη τοπική βιοµηχανία, για τη κατασκευή 

κιβωτίων συσκευασίας σταφιδόκαρπου. Η συσκευασία από το 1850 και 

µετά είχε γίνει σε ξύλινα κιβώτια, σε τρίγωνους σάκους και αργότερα σε 

χάρτινα κιβώτια9. 

Άλλες ιδρυθείσες βιοµηχανικές µονάδες ήταν οι λεγόµενες 

οινοποιητικές εταιρείες. Το 1858 ιδρύεται η εταιρία της Ελληνικής 

Οινοπίας από ντόπιους και από κτηµατίες και εµποροκτηµατίες. Στόχος της 

ήταν η µεταποίηση του σταφιδόκαρπου σε οίνους και οινόπνευµα, ώστε να 

ακινητοποιείται το πλεόνασµα και να συγκρατείται η τιµή. Η ίδρυση της 

είχε ως στόχο της αντιµετώπισης του προβλήµατος των αποθεµάτων, αλλά 

και την ανάπτυξη της οινοποιητικής τέχνης. Τη περίοδο αυτή γίνονται 

διάφορες δράσεις όπως η ίδρυση από τον Γορτύνιο έµπορο Νικόλαο 

Ασηµακόπουλο το 1870 επιχείρηση ποτοποιίας και οινοπνευµατοποιίας.  

  Στην καµπύλη του αιώνα, στη περιοχή υπήρχαν 8 

σταφιδοκαθαριστήρια, 5 µεγάλα εργοστάσια σταφιδοµηχανών, 4 

οινοπνευµατοποιία, 6 µεγάλα εργοστάσια οινοποιίας και 16 µικρά. Μερικοί 

                                                 
8 Αρώνη Τ.Κ.(2012) Ο πόλεµος της σταφίδας Το Βήµα. Ανάκτηση από : 

http://www.tovima.gr/, Ιούλιος 2012 
9 Μούλια,  Χρ.Α., ( 2000) Το λιµάνι της σταφίδας, Πάτρα 1828-1900, Πάτρα, Περί Τεχνών, 

σ.σ 227-230 
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µεγάλοι εργοστασιάρχες που τα είχαν αυτά ήταν οι Στέφανος Βουρλούµης, 

∆. Αρσένης κ.α. 

Τη περίοδο της κρίσης στο τοµέα της σταφίδας, ο πρωθυπουργός 

Θεοτόκης, δηµιουργεί τη τράπεζα της σταφίδας, στην οποία όλοι οι 

σταφιδέµποροι έδιναν καρπό µέσω του φόρου σε είδος. Η τράπεζα δεν 

εξελίχθηκε σύµφωνα µε τις αναµενόµενες προσδοκίες. Μετά τη σταφιδική 

κρίση του 1893 το εργοστάσιο του Νικόλαου Ασηµακόπουλου εφοδιάζεται 

µε  τελειότερα µηχανήµατα και επεξεργάζεται το σταφιδόκαρπο. 

Η σταφίδα, αρχικά στήριξε την ανάπτυξη του τοπικού εµπορίου, δεν 

βοήθησε όµως στην εξάπλωση καθαρών βιοτεχνικών - προβιοµηχανικών 

δραστηριοτήτων. Ανταποκρίθηκε στην εξωτερική ζήτηση, αλλά δεν έθεσε 

το κατάλληλο υπόβαθρο για µεγάλες τεχνικές καινοτοµίες και βιοµηχανικές 

επεξεργασίες και τελικά ξεπεράστηκε από την διεθνή οικονοµική συγκυρία 

του τέλους του 19ου αιώνα10. 

Σήµερα η κατάσταση δεν έχει καµία σχέση µε παλιά. Τα δεκάδες 

εργοστάσια που υπήρχαν και οι τόνοι που γινόντουσαν εξαγωγή δεν 

υφίστανται πια. Σήµερα οι µόνοι που κάνουν εξαγωγή στη Πάτρα η 

Παρθενών ΑΕ, η Μπελούσης και δύο µικρές εταιρείες που ασχολούνται µε 

την εσωτερική αγορά11. 

Σήµερα στη Πάτρα παρατηρείται µια διακριτή µείωση του εµπορίου. 

Η µείωση αυτή δεν υφίσταται βέβαια µόνο στη Πάτρα, υπάρχει και στη 

Κόρινθο, στην Ηλεία, στη Ζάκυνθο. Από 70.000 τόνους που παράγονται 

πανελλαδική µόνο οι 38.000 µε 40.000 αξιοποιούνται. Από αυτά γίνονται 

εξαγωγή οι 31.000 τόνοι ενώ τα υπόλοιπα αποτελούν παρακρατήµατα που 

παραδίνονται για ξύδι, οινόπνευµα και τέτοια πράγµατα. Σήµερα οι 

εξαγωγές συνεχίζονται µε πολύ λιγότερη ένταση. 

 

                                                 
10 Μπακουνάκη, Ν. ( 1988),Πάτρα, 1828-1860, Μια ελληνική πρωτεύουσα στο 19ο αιώνα, 

Αθήνα, Εκδόσεις Καστανιώτη, σ.σ. 101-117 
11 Σπύρου, Π.(2008), Περιβαλλοντική Εκπαίδευση, Τµήµα Περιβαλλοντικής Εκπαίδευσης 
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1.4 Ο ΡΟΛΟΣ ΤΟΥ ΛΙΜΑΝΙΟΥ ΣΤΗΝ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ ΤΗΣ 

ΠΑΤΡΑΣ 

Το λιµάνι της Πάτρας από τα πρώτα κιόλας χρόνια ανεξαρτησίας, 

έπαιξε καθοριστικό ρόλο στην οικονοµία της Ελλάδας µε µεγάλη 

συµµετοχή στο κοµµάτι των εξαγωγών. Με την πραγµατοποίηση του 

Ισθµού της Κορίνθου και τη σύνδεση Αιγαίου και Ιονίου πελάγους, δεν 

ήταν απαραίτητος  πλέον ο περίπλους της Πελοποννήσου µε αποτέλεσµα να 

µειωθεί η κίνηση.  

Το 1970 ιδρύθηκε η 1η ελληνική επιβατική γραµµή σε δροµολόγια 

µε πλοίο εν όψη  του µεγάλου ρεύµατος µετανάστευσης που έγινε εκείνη τη 

περίοδο προς την Αµερική. Γνωστές εταιρίες που συµµετείχαν µε τα 

υπερωκεάνιά τους σε αυτό το µεταναστευτικό κύµα, ήταν η γερµανική 

«Hambourg American Line» και κυρίως η αυστριακή «Αustro Americana».  

Μετά τη περίοδο του ∆εύτερου Παγκόσµιου πολέµου, το λιµάνι 

βρισκόταν σε µεγάλη ύφεση µέχρι και πριν από τριάντα περίπου χρόνια που 

ξεκίνησε να λειτουργεί γραµµή Ελλάδας µε την Ιταλία12. 

Το λιµάνι της Πάτρας και λόγω της πλεονεκτικής του γεωγραφικής 

θέσης είχε από πάντα στρατηγική σηµασία για τη πόλη στο 

κοινωνικοοικονοµικό αλλά και πολιτικό τοµέα. Με τη παρούσα οικονοµική 

κρίση η πόλη της Πάτρας και το λιµάνι άλλαξαν πάρα πολύ όπως επίσης 

άλλαξαν και οι προτιµήσεις τουριστικών και εµπορικών ρευµάτων.  

Σήµερα, συνεχίζει να αποτελεί µια σηµαντική τερµατική 

εγκατάσταση µεταφορών της ∆υτικής Ελλάδας. Το ποσοστό του 

εξυπηρετούµενου εµπορίου της χώρας παραµένει σε ποσοστό  7-8% 

ετησίως και από το φόρτο αυτό, η πόλη  εξυπηρετεί περίπου το 80%, ενώ η 

Ηγουµενίτσα το υπόλοιπο 20%.  

Τα προβλεπόµενα φορτία για το 2013 ανέρχονται µέχρι  280.000 

φορτηγά, 300.000 ιδιωτικά αυτοκίνητα, 10.000 λεωφορεία, 40.000 δίκυκλα 

                                                 
12 Σπύρου, Π.(2008), Περιβαλλοντική Εκπαίδευση, Τµήµα Περιβαλλοντικής Εκπαίδευσης 
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και 1.700.000 επιβάτες το χρόνο13. Σύµφωνα µε το ρυθµιστικό Σχέδιο της 

πόλης, η οικονοµία της περιφέρειας της ∆υτικής Ελλάδας είναι σε 

συνάρτηση µε την οικονοµία  και στηρίζεται κατά κύριο λόγο  στο τοµέα 

των υπηρεσιών14.  

 

 

                                                 
13 Σπύρου, Π.(2008), Περιβαλλοντική Εκπαίδευση, Τµήµα Περιβαλλοντικής Εκπαίδευσης 
14Αργυριάδου,Ε.(2010),Ρυθµιστικό Σχέδιο Πατρών, Χωροταξική και Πολεοδοµική 

Αναγνώριση  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2
ο
: ΕΙΣΑΓΩΓΗ ΣΤΟ ΘΑΛΑΣΣΙΟ 

ΜΕΤΩΠΟ ΤΗΣ ΠΑΤΡΑΣ 

 

2.1 ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΟ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ  ΤΑ ΟΠΟΙΑ 

ΕΠΙΒΑΡΥΝΟΥΝ ΤΗ ΠΟΛΗ 

Το κυκλοφοριακό πρόβληµα στο κέντρο της πόλης της Πάτρας είναι 

πολύ σοβαρό καθ’ όλη τη διάρκεια του χρόνου και παρόλο που οι 

τελευταίες ∆ηµοτικές Αρχές, βάσει µελετών, αξιολόγησαν µε 

προτεραιότητα τις λύσεις του προβλήµατος, δεν έτυχαν µέχρι σήµερα 

συµπαράστασης από την πολιτεία, ώστε να συντονιστούν και να 

αποδώσουν τα µέτρα που λαµβάνονται15. Η καθηµερινή ζωή και 

µετακίνηση στη πόλη της Πάτρας λόγω της κυκλοφοριακής συµφόρησης µε 

πολύ περιορισµένους χώρους στάθµευσης. 

Επίσης οι οδηγοί δεν έχουν πάντα τη σωστή κυκλοφοριακή αγωγή 

αλλά ούτε και το ήθος που απαιτείται πολλές φορές, µη τηρώντας τους 

κανόνες κυκλοφορίας ούτε σέβονται τους πεζούς και τα άτοµα µε ανάγκες 

όπως είναι οι γέροι, ανάπηροι κ.τ.λ Το πρόβληµα της στάθµευσης των 

οχηµάτων στο κέντρο της είναι ακανθώδες. Παράλληλα η άσκοπη χρήση 

των Ι.Χ. σε συνδυασµό µε το γεγονός ότι οι οδηγοί των δικύκλων οδηγούν 

πολύ επικίνδυνα έχουν ως συνέπεια την αύξηση των ατυχηµάτων. 

Ζητήµατα που µελετώνται συνήθως λιγότερο, σε σχέση µε τις 

αστικές µεταφορές, είναι σχεδόν όλα που αγγίζουν τη διάσταση της αστικής 

ανάπτυξης και του αστικού περιβάλλοντος, εκτός από τα ζητήµατα των 

διαφόρων ειδών ρύπανσης που τελευταία έχουν έρθει στο προσκήνιο. 

 

 

                                                 
15 Σηφουνάκης Ν.,(2007), Ερώτηση για τις καθυστερήσεις στην ελεγχόµενη στάθµευση, 

Ανάκτηση στις 12-11-2008 από http://www.aiolikanea.gr 
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Εικόνα 6: Απεικόνιση του συχνού φαινόµενου που αντιµετωπίζει η 

Πάτρα   

 

Πηγή: el.wikipedia.org/wiki/Ιστορία_της_Πάτρας 

 

 

 Μια σχέση τέτοια, µόνο και µόνο µέσω του πολεοδοµικού 

σχεδιασµού, θα προϋπέθετε σκέψεις όπως16:  

1. Την επιθετική πολεοδοµική και οικιστική πολιτική από το κράτος ή 

τους ΟΤΑ (οργανωµένες επεκτάσεις πόλεων) ώστε τα προβλήµατα 

και µέσα σ' αυτά των αστικών µεταφορών να προβλέπονται και να 

προλαµβάνονται,  

2. Το σχεδιασµό της επέκτασης των πόλεων µε τρόπο ώστε η χωρική 

εξάπλωση να µην οδηγείται εκεί όπου η εγκατάσταση υποδοµών 

(και φυσικά µεταφορικών ) είναι ακριβή,  

3. Τους αυστηρούς όρους δόµησης πολεοδοµική νοµοθεσία, και την 

τήρησή τους,  

                                                 
16 Schaeffer, K.H.and Sclar, E. (1975): Access for All: transportation and urban growth. 

Middlesex: Penguin. 
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4. Τη δηµιουργία τραπεζών γης για χρήσεις σχετικές µε δηµόσια αγαθά 

µεταξύ των οποίων και οι µεταφορές,  

5. Την οργάνωση και τον έλεγχο των χρήσεων γης στη στενή και 

ευρύτερη αστική περιοχή έτσι ώστε να ελαχιστοποιείται ο χρόνος 

και η ανάγκη µετακινήσεων,  

6. Μικροπολεοδοµικό σχεδιασµό τέτοιο ώστε να κατευθύνεται η 

κίνηση των ΙΧΕΑ, και να αποθαρρύνεται η άσκοπη και συχνή 

διέλευσή τους µέσα από περιοχές κύρια προορισµένες για κατοικία. 

7. Την πρόβλεψη για όσο το δυνατόν πιο εκτεταµένες τοπικές 

εξυπηρετήσεις ώστε να αποφεύγονται οι άσκοπες µετακινήσεις, και 

αντίστοιχα τη χωροθέτηση απαιτητικών σε µεταφορές 

δραστηριοτήτων κοντά σε σηµεία µε σοβαρή µεταφορική υποδοµή,  

8. Σχεδιασµό πόλεων έτσι ώστε χωρίς να θίγεται η απαίτηση σε 

πράσινο και ελεύθερους χώρους, και το επίπεδο καλών συνθηκών 

διαβίωσης, να διασφαλίζουν τέτοιες πυκνότητες ώστε να 

ελαχιστοποιούν µετακινήσει 

Από τα παραπάνω προκύπτει ότι είναι δυνατόν µε συνδυασµένες 

παρεµβάσεις σε πολεοδοµικό επίπεδο και σε επίπεδο αστικών µεταφορών 

να υπάρξουν θετικά αποτελέσµατα για το αστικό περιβάλλον. Τέτοιες 

σκέψεις όµως, µε την οπτική που είναι αναγκαία, δεν είναι συνήθεις κατά 

τις διαδικασίες σχεδιασµού του αστικού χώρου στην Ελλάδα.  

Η κατασκευή οδικών ή άλλων µεταφορικών αξόνων, ή η 

εγκατάσταση συγκοινωνιακών συστηµάτων, πέρα από το γεγονός της 

εξυπηρέτησης της ήδη υπάρχουσας ζήτησης, είναι πια παραδεκτό ότι 

δηµιουργεί νέα ζήτηση για µεταφορές. 
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2.2.ΜΕΤΑΝΑΣΤΕΥΤΙΚΟ ΠΡΟΒΛΗΜΑ 

Τα στοιχεία του νέου µεταναστευτικού κύµατος είναι τα εξής17: 

1. Η αύξηση πολιτικών προσφύγων / λαθροµεταναστών. 

2. Η αύξηση ασυνόδευτων γυναικών και ανηλίκων. 

3. Χώρες, που έστελναν µετανάστες, έγιναν χώρες υποδοχής (Ελλάδα). 

4. Η εµφάνιση νέου κύµατος µετανάστευσης από τις πρώην 

σοσιαλιστικές χώρες (Πολωνία).  

Μέσα στις παραπάνω οµάδες συναντόνει και άτοµα τα οποία 

έρχονται αρχικά µε µία τρίµηνη τουριστική άδεια, λαθροµετανάστες, άτοµα 

τα οποία πηγαινοέρχονται µε προσωρινές άδειες παραµονής, εποχικούς 

µετανάστες, κλπ. Όλες όµως οι παραπάνω οµάδες µεταναστών δεν 

υπολογίζονται στον επίσηµο αριθµό µεταναστών του κάθε κράτους18. 

Σε αυτό το σηµείο, θα έπρεπε να υπογραµµιστεί το γεγονός ότι οι 

µετανάστες, προκειµένου να εξασφαλίσουν τους πόρους διαβίωσής τους, 

έχουν µετατραπεί σε φτηνό εργατικό δυναµικό, που είναι κατώτερο του 

εθνικού αποδεκτού επιπέδου, στις χώρες υποδοχής. Με την παρουσία του 

έθνους-κράτους, οι κάτοικοι αποτελούν παράγοντα πλούτου ο οποίος θα 

έπρεπε να παραµείνει στα πλαίσια του κράτους αυτού19. 

Η Πάτρα αποτελεί το φίλτρο ζωής για τον µετανάστη όπου γίνεται η 

συνάντηση του νέου µε το ήδη υπάρχον. Με τη συνεχή προσέλευση 

µεταναστών, έχει αλλάξει ριζικά το κοινωνικό πρόσωπο της πόλης. Στην 

πόλη γίνεται η πρώτη επαφή του µετανάστη µε τη χώρα παραµονής του και 

κυρίως µε τους κατοίκους της20.  

                                                 
17 Γιαννίρη Ν.(2003), Χρυσάφι τα ξένα χέρια, Ελευθεροτυπία 
18 US Department of Labor (1989) The Effects of Immigration on the U.S. Economy and 

Labor Market Immigration Policy and Research Report 1, Washington, D.C., U.S. 

Department of Labor 
19 ΟΗΕ και ∆ιεθνής Αµνηστία, Κυριακάτικη Ελευθεροτυπία –  05/01/2003 
20 Papademetriou, D. (1994) “The economic and labor market effects of immigration on 

the United States “, National Forum Vol. 74 No. 3, 17-21,40 
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Ο κοινωνικός χώρος της Πάτρας  δεν είναι δεδοµένος ή αυτόνοµος 

αλλά δηµιούργηµα τόσο των σχέσεων των ατόµων όσο και της πολιτικής 

ζωής. Αναζητούµε, µέσα από µία χωροταξική προσέγγιση, τις παραµέτρους 

που επηρεάζουν τη ζωή των µεταναστών. Υφίσταται δε, µία αµφίδροµη 

σχέση ανάµεσα στο εσωτερικό και στο εξωτερικό ενός χώρου. Η πόλη 

αποτελεί, επίσης, το σταυροδρόµι ανάµεσα στην παγκόσµια και τοπική 

οικονοµία21. 

 

2.3 ΟΡΙΣΜΟΣ ΚΑΙ Η ΣΗΜΑΣΙΑ ΤΟΥ ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ 

ΜΕΤΩΠΟΥ  

 Το θαλάσσιο µέτωπο αποτελεί µια αστική κατηγορία και σήµερα 

παρατηρείται µια συνεχή ανάπτυξη του, αλλά και ενασχόληση µε αυτό των 

πόλεων που είναι παραθαλάσσιες. Σήµερα οι πόλεις καλούνται να 

επαναπροσδιορίσουν τη σχέση τους µε το υδάτινο στοιχείο που τις 

περιτριγυρίζει. Τα θαλάσσια µέτωπα έχουν πολλαπλό ρόλο αφού µπορούν 

να βοηθήσουν σε οικονοµικό, τουριστικό αλλά και περιβαλλοντικό επίπεδο. 

Τα θαλάσσια µέτωπα προσελκύουν τουρίστες, επιχειρηµατίες κ.λπ. 22 

  

                                                 
21 Frey, M. & Mammey U. (1996) Impact of Migration in the Receiving Countries, OIM 
22 Εφηµερίδα Κοινωνία (2012) "Το µεγάλο στοίχηµα της Πάτρας για το θαλάσσιο 
µέτωπο Ανάκτηση από : "http://www.patrastimes.gr, Σεπτέµβριος 2012 
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Εικόνα 7: Απεικόνιση του θαλάσσιου µετώπου της Πάτρας 

 

Πηγή: Εφηµερίδα Κοινωνία (2012)  

Η ανάπτυξη ενός θαλάσσιου µετώπου δε βοηθά µόνο τοπικά στην 

εξεταζόµενη περίπτωση τη Πάτρα, αλλά µπορεί να βοηθήσει το σύνολο της 

χώρας, ειδικά τώρα που η κρίση έχει επηρεάσει σε µεγάλο βαθµό την 

ελληνική οικονοµία. Σήµερα σε επίπεδο Ευρωπαϊκό και παγκόσµιο η 

πολιτική σε σχέση µε το θαλάσσιο µέτωπο δεν αναφέρετε πια στην 

εξυπηρέτηση των λιµενικών αναγκών, στη συνεχή ανάπτυξη τους σε 

επίπεδο υποδοµών, προσωπικού κ.λπ. αλλά έχει ξεκινήσει να εστιάζει και 

στην χωροταξική αξιοποίηση ώστε ο λιµένας να γίνει συνεχής πόλος έλξης 

εσόδων23. 

Η πόλη της Πάτρας της οποίας µελετάται το θαλάσσιο µέτωπο, έχει 

όλα τα εχέγγυα ώστε να ξεχωρίσει, µπορεί να αποτελέσει τη βάση 

ανάπτυξης του θαλασσίου µετώπου. Τα στοιχεία που τη καθιστούν 

σηµαίνουσα για το θαλάσσιο µέτωπο είναι τα ακόλουθα: Είναι µια 

βιοµηχανική πόλη της Μεσογείου, το λιµάνι του έχει τη δυνατότητα να 

                                                 
23 Γοσποδίνη, Α., και Μπεριάτος, Σ. (2006), Τα Νέα Αστικά Τοπία και η Ελληνική πόλη, 

Κριτική, Αθήνα  
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αποτελέσει βάση ανάπτυξης του θαλάσσιου µετώπου.  

 

 

2.4 ΤΑ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΤΗΣ ΠΑΤΡΑΣ ΣΕ ΣΧΕΣΗ ΜΕ ΤΟ 

ΘΑΛΑΣΣΙΟ ΜΕΤΩΠΟ 

 Το θαλάσσιο µέτωπο της πόλης Μειχίλου-Έλους Αγυιάς χωρίζεται 

σε 2 τµήµατα, το πρώτο τµήµα οριοθετείτε ανάµεσα στο χείµαρρο Μείλιχο 

και την οδό Κανελλοπούλου και αποτελεί  το φυσικό όριο του έλους Αγυιάς 

και το τµήµα Β που είναι το καθ’ αυτό έλος µε το αντίστοιχο θαλασσινό 

µέτωπο.  

 Το τµήµα Α συνολικού µήκους 1300 µ. αποτελεί µια περιοχή µε 

αδιευκρίνιστη ταυτότητα χωρίς ουσιαστική ταυτότητα και ιδιαίτερα 

χαρακτηριστικά. Η παραθαλάσσια ζώνη πλάτους 80-90 µέτρα εµπεριέχει 

κενούς χώρους και την παραλιακή οδική αρτηρία η οποία οδηγεί στο 

παλαιό λιµάνι. Πίσω από αυτό το σηµείο υπάρχει µια παράλια ζώνη στην 

οποία υπάρχει ένα τµήµα της πόλης µε µεγάλη οικιστική ανάπτυξη. Το 

τµήµα Β χαρακτηρίζεται ως νεκρή ζώνη χωρίς λειτουργίες και χρήσεις 

αφού ελάχιστοι το επισκέπτονται24.  

 Τα τελευταία χρόνια έχει γίνει αντικείµενο µελέτης η ανάπτυξη 

σχεδίων από διάφορους εµπλεκόµενους φορείς οι οποίοι έχουν επισηµάνει 

την δυσλειτουργία του χώρου και έχουν προτείνει τη διαµόρφωση και 

αξιοποίηση του έλους σε ένα περιβαλλοντολογικό χώρο αναψυχής και 

ευρύτερα δηµιουργικής απασχόλησης των Πατρινών  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 αυτή βρίσκεται αρκετά κοντά στο κέντρο της πόλης 

της Πάτρας στο Β.∆. τµήµα της πόλης.  
                                                 
24 Λοτσάρης, Κ., κ.α.(2008), Πάτρα-Λιµάνι και Θαλάσσιο Μέτωπο, Τµήµα ∆υτικής 

Μακεδονίας. 



26 
 

Το µεγαλύτερο µέρος του αποτελείται από καλαµιώνα και 

διαχωρίζεται από τη θάλασσα από αµµώδη ακτή παλαιά αµµολωρίδα στην 

οποία έγιναν επιχώσεις και κατασκευάστηκε ασφαλτοστρωµένη οδός.  

Το συγκεκριµένο 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 194325. 

 Το θαλάσσιο µέτωπο των Ιτεών από το ποταµό γλαύκο µέχρι το 

χείµαρρο Παναγίτσας αποτελεί µια παραθαλάσσια ζώνη µε µήκος 1300 µ, η 

οποία εκτείνεται από τις εκβολές του ποταµού Γλαύκου και του χειµάρρου 

Παναγίτσας και περιλαµβάνει τµήµα τόσο του ∆ήµου Πατρών αλλά και του 

∆ήµου Παραλίας 

Πατρών. 

 Αποτελεί µια περιαστική περιοχή αρκετά υποβαθµισµένη χαµηλής 

οικιστικής ανάπτυξης, πράγµα που δεν ευνόησε τη τοποθέτηση και 

κατασκευή εκεί του βιολογικού καθαρισµού του ∆ήµου Πατρών. Στα 

µέτωπα των 2 χειµάρρων που περιβάλλουν της συγκεκριµένη περιοχή 

έχουν χαραχτεί 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. 

                                                 
25 Λοτσάρης, Κ., κ.α.(2008), Πάτρα-Λιµάνι και Θαλάσσιο Μέτωπο, Τµήµα ∆υτικής 

Μακεδονίας. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3
ο
: ΠΑΤΡΑ ΛΙΜΑΝΙ ΚΑΙ ΘΑΛΑΣΣΙΟ 

ΜΕΤΩΠΟ 

 

3.1 ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΗΣ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ ΤΟΥ ΛΙΜΕΝΑ ΚΑΙ 

ΤΟΥ ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ ΜΕΤΩΠΟΥ  

 Σύµφωνα µε τους Λοτσάρη Κ και Φραδέλου Α στη µελέτη τους  

«Πάτρα – Λιµάνι και θαλάσσιο µέτωπο της πόλης», «Η βελτίωση και 

ανάπτυξη του Θαλασσίου µετώπου είναι σηµαίνουσας σηµασίας για την 

ευρύτερη ανάπτυξη της πόλης». Οι ίδιοι αναφέρουν στην ίδια µελέτη ότι: 

«Στο Α΄ Πολεοδοµικό Σχέδιο της Πάτρας, που συντάχθηκε από τον Σταµάτη 

Βούλγαρη το 1829, οι βασικοί άξονες χάραξης των οδών και των 

τετραγώνων της πόλης προσανατολίστηκαν σύµφωνα µε τη θέση των δύο πιο 

σηµαντικών φυσικών στοιχείων που δεσπόζουν στην περιοχή: της θάλασσας 

(µε τη µορφή της προκυµαίας) και του κάστρου της πόλης και κατ’ επέκταση 

του όρους του Παναχαϊκού». Με βάση τη παραπάνω θέση τους ήθελαν να 

δηλώσουν ότι κατά τον αρχικό σχεδιασµό υπήρχε η πρόβλεψη ώστε τα δυο 

σηµαντικά στοιχεία της πόλης να συνυπάρχουν αλλά και να αναδεικνύουν 

τη πόλη της Πάτρας.  

Τα πρώτα χρόνια γύρω στο 1970 οι κάτοικοι της Πάτρας 

χρησιµοποιούσαν τη περιοχή του θαλάσσιου µετώπου για περίπατους 

αναψυχής µέχρι και το σηµείο του Αγίου Νικολάου, όµως µε το πέρασµα 

των χρόνων και µε την προφύλαξη των λιµενικών δραστηριοτήτων, αλλά 

και των χώρων εκµετάλλευσης  η περιοχή έγινε πλέον πιο αποµονωµένη 

και έπαψε να αποτελεί χώρο αναψυχής.  

Στις µέρες µας η πόλη της Πάτρας και το λιµάνι λειτουργούν 

παράλληλα και όχι συσχετισµένα ως δύο ξεχωριστοί πολεοδοµικοί σταθµοί. 

Εξάλλου ένας τέτοιος σύγχρονος οργανισµός δεν θα µπορούσε να 
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λειτουργεί σε τόσο άµεση σχέση και θέση µε το ιστορικό κέντρο της 

πόλης.26 

Η εξυπηρέτηση και η ασφάλεια είναι παράµετροι που 

υποστηρίχθηκαν από τη «Στρατηγική Μελέτη Ανάπτυξης Λιµένος Πατρών 

και Αναγκαίες Τεχνικές Μελέτες»,που είχε στόχο να φτιάξει ένα καινούριο 

λιµάνι από τον Γλαύκο ποταµό έως την οδό Παπαφλέσσα (περιοχή Ι.Ν. 

Αγίου Ανδρέα), και χωρίστηκε σε 2 τµήµατα: 

Tην πρώτη Φάση που καταλαµβάνει την περιοχή από τον Γλαύκο 

ποταµό έως την οδό Ελευθερίου Βενιζέλου, και την δεύτερη  Φάση, σε 

συνέχεια της Α΄ και έως την οδό Παπαφλέσσα, έχοντας  συνολικό µήκος 

και των δύο τµηµάτων 2.700µ. 

Σε αυτό το νέο λιµάνι υπάρχουν ως λειτουργικά σηµεία η ζώνη 

στάθµευσης, απόθεσης  εµπορικών αποσκευών, αυτή των οικοδοµικών 

τετραγώνων και µια που να αφορά πράσινο το οποίο θα διασχίζει η γραµµή 

του ΟΣΕ 

Ακόµη και µετά τη λειτουργία του Νέου Λιµένα, εξακολουθεί να 

λειτουργεί και ο παλαιός προκειµένου να καλύπτονται πλήρως οι ανάγκες 

σχετικά µε τη κίνηση λόγου χάρη τα πλοία που  προέρχονται εκτός Σέγκεν, 

συνεχίζουν να πηγαίνουν στο µόλο Γούναρη ενώ µικρά πλοία προσδένουν 

στο κρηπίδωµα Νο 10, που είναι µεταξύ των οδών Κολοκοτρώνη και 

Καρόλου, όπου υπάρχει και υπόστεγο 2.000τ.µ.27 

 

Υπάρχουν πολυάριθµα  παραδείγµατα σύγχρονων λιµένων και σε 

ευρωπαϊκό επίπεδο, µε µεγάλη επιβατική κίνηση και µεγάλο ρυθµό 

ανάπτυξης. 

                                                 
26  Γοσποδίνη & Μπεριάτος, (2006), ΤαΝέαΑστικά ΤοπίακαιηΕλληνικάπόλη, Κριτική, 

Αθήνα.  

 
27  ΥΠΕΧΩ∆Ε, (2007), Μελέτη ΡυθµιστικούΣχεδίουΟικιστικούΣυγκροτήµατοςΠάτρας, Α’ 

Φάση, Θεώρηµα ΑΕ, Αθήνα.  
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Αναφορικά  µε το θαλάσσιο µέτωπο της Πάτρας, που στην ουσία 

αποτέλεσε συνολικά το αντικείµενο µελέτης της οµάδας εργασίας του 

Σ.Α.Ν.Α., η κ. Φραδέλου τονίστηκε τη σηµασία της θεώρησης και 

αντιµετώπισής του σαν ενιαίο πολεοδοµικό σύστηµα, που εµπεριέχει και το 

λιµάνι, αλλά και αρκετές διαφορετικές µεταξύ τους περιοχές ως προς τη 

χρήση, τη λειτουργία, τη θέση, άρα και την απαιτούµενη αξιοποίηση. 

Το µεγαλύτερο µέρος του θαλάσσιου µετώπου θα πρέπει να δεχθεί 

αλλαγές στο πλαίσιο ενός MASTER PLAN για την περιοχή, που θα πρέπει 

να προέλθει από έναν αρχιτεκτονικό αλλά και πολεοδοµικό διαγωνισµό. 28 

Για τη σωστή πραγµατοποίηση του νέου λιµανιού προκειµένου να 

αποτελεί αυτόνοµο οργανισµό προηγήθηκε και η κατάλληλη µελέτη και γι' 

αυτό προτάθηκε από την οµάδα η πρόσδεση των πλοίων, µε ελάχιστες 

τροποποιήσεις ώστε γίνει δυνατή η ένταξη των τµηµάτων του στον 

πολεοδοµικό ιστό της πόλης και η Πάτρα να µπορεί να δεχθεί 

κρουαζιερόπλοια και µεγάλου µεγέθους σκάφη αναψυχής, τα λεγόµενα 

µεγαγιώτ. Ο επιβατικός σταθµός Π. Κανελλόπουλος – πρώην Μελίνα 

Μερκούρη – που βρίσκεται στη βόρεια πλευρά της πόλης, εξυπηρετεί και 

φιλοξενεί τα πλοία που εκτελούν συγκοινωνία εσωτερικού µε τα νησιά του 

Ιονίου Πελάγους. 

Νοτίως του λιµένα, µπορεί υπό προϋποθέσεις να ενισχυθεί και η 

ανάπτυξη του ναυταθλητισµού µε γενικότερο  στόχο να έχουµε µία 

συνολική διαµόρφωση µε εµπλουτισµό χώρων άθλησης, αναψυχής, 

περιπάτου και τουρισµού σε όλο αυτό το θαλάσσιο όριο της Πάτρας, για να 

έχουµε επιτέλους την εικόνα που όλοι επιθυµούµε για την πόλη, σε αρµονία 

µε την εύρυθµη λειτουργία του λιµένα. 29 

 

                                                 
28  Daskalaki, T., (1996), Cultural Projects in Urban Regeneration, MSc in European 
Property and Development Planning, University College London, Bartlett School of 
Architecture and Planning  
 
29 Γοσποδίνη & Μπεριάτος, (2006), ΤαΝέαΑστικά ΤοπίακαιηΕλληνικάπόλη, Κριτική, 

Αθήνα.  



30 
 

 

3.2 ΟΙ ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΕΙΣ ΤΗΣ ΓΙΑ ΤΟ ΛΙΜΑΝΙ ΚΑΙ ΤΗΝ 

ΑΝΑΠΛΑΣΗ ΤΟΥ ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ ΜΕΤΩΠΟΥ ΤΗΣ ΠΟΛΗΣ 

Το κέντρο της πόλης µε τη µεγάλη ιστορική σηµασία είναι απόλυτα 

επηρεασµένο από το ρόλο που είχε η Πάτρα ως ‘δυτική πύλη’, κάτι που 

εκφράζεται και στη φυσιογνωµία της πόλης 

Η αστική δοµή της πόλης, θα πρέπει να µας απασχολεί σε µεγάλο 

βαθµό µιας και µας απασχολεί η εξέλιξη του θαλάσσιου µετώπου στο 

µέλλον.  

Οι στρατηγικοί στόχοι εκφράζονται µέσα από το πολεοδοµικό 

συγκρότηµα της πόλης, αλλά και νέες προοπτικές που θα οδηγήσουν στη 

βιώσιµη ανάπτυξη της Πάτρας. Στρατηγικό στόχο αποτελεί και η 

οικονοµική συγκρότηση της περιοχής αλλά και η ανάδειξη των φυσικών 

πόρων και των πολιτιστικών στοιχείων. Σκόπιµο είναι να γίνουν 

αναπλάσεις σε όποιους χώρους το έχουν ανάγκη ή σε υποβαθµισµένες 

περιοχές. Στόχο επίσης αποτελεί και η κυκλοφοριακή οργάνωση.  

Όλες οι δυνατότητες θα πρέπει να αναπτυχθούν ισόρροπα  µιας και 

αποτελούν προϋποθέσεις για τη βιώσιµη ανάπτυξη της πόλης.30 

3.3 ΤΟ ΠΑΡΑ∆ΕΙΓΜΑ ΤΟΥ ΛΙΜΕΝΑ ΠΕΡΑΙΑ 

Οι διαδικασίες µεταξύ των φορέων είναι δυνατόν  να αναπτύξουν το 

συνολικό σχέδιο διαχείρισης για τις παραθαλάσσιες ζώνες κάθε πόλης, που  

εµπράκτως έχει αποδειχθεί ότι αυτή η επιδίωξη είναι επιφανειακή και 

δύσκολα εφαρµόσιµη. Εφόσον ο ιδιωτικός και ο δηµόσιος τοµέας 

συµφωνούν σηµαίνει ότι µια εταιρία αναβαθµίζεται ως ισότιµος 

συνοµιλητής της τοπικής αυτοδιοίκησης του κοινού πράγµα που 

                                                 
30  Α∆Κ Σύµβουλοι Μηχανικοί & Τρίτων Σύµβουλοι Μηχανικοί & Ν. Μηλιώνης, (2002-

2003), Τεχνικός  σύµβουλος υποβοηθούµενος της Τεχνικής Υπηρεσίας ΟΛ.ΠΑ. ΑΕ. για 

την αναµόρφωση της χωροταξικής – κυκλοφοριακής οργάνωσης των χερσαίων χώρων 

και βελτίωση λιµενικής υποδοµής Λιµένα Πατρών, ΟΛΠΑ ΑΕ, Πάτρα  
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προϋποθέτει ότι η εταιρία θα πρέπει να συνοµιλεί και να συνεργάζεται µε 

την αυτοδιοίκηση  

Σχετικά µε το λιµάνι της Πάτρας που είναι στην «επόµενη µέρα» 

από τη φάση που διανύει η Πάτρα σήµερα, όταν υπήρξε η η ευκαιρία για 

απόδοση τµηµάτων του λιµανιού στο ιστορικό κέντρο του Πειραιά λόγω 

εκσυγχρονισµού του λιµένα οι ζώνες παραχωρήθηκαν προς ιδιωτική 

εκµετάλλευση, 

Σε µία προσπάθεια να απεικονιστεί  το µέλλον για όλες τις 

αντίστοιχες περιπτώσεις από παράκτιες ζώνες που αποκλείονται από τη 

δηµόσια πρόσβαση και χρήση, υπολογίζεται  ότι οι περιοχές αυτές θα 

ανήκουν σε ιδιωτικές εταιρείες και η εξέλιξη αυτών των εταιρειών στο 

χρηµατιστήριο θα προσδιορίσει και τα σενάρια βάσει των οποίων θα 

διαπραγµατεύονται τα επόµενα χρόνια  µε τους πολίτες την παραµονή τους 

εκεί και τις πιθανές µελλοντικές χρήσεις του χώρου.  

Παρόλα αυτά, στις µέρες µας παρήγορο είναι το γεγονός ότι συνεχώς 

ενεργοποιούνται κινήµατα πολιτών και Τ.Α., όπου και διεκδικούν ρυθµίσεις 

που θα έπρεπε να είχε εξασφαλίσει το ΥΠΕΧΩ∆Ε. γι’ αυτούς σε θέµατα 

που αφορούν τη προσβασιµότητα σε δηµόσιους χώρους µε αποτέλεσµα και 

την ιδιωτικοποίηση.31 

                                                 
31 Breen, A. & Rigby, D., (1996). The New Waterfront: A Worldwide Urban Success Story, 
Thames and Hudson, London.  
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3.4. ΤΟ ΠΑΡΑ∆ΕΙΓΜΑ ΤΟΥ ΛΙΜΕΝΑ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 

 

"Το λιµάνι της Θεσσαλονίκης συνδέεται µε τα νησιά των Σποράδων, του 

Αιγαίου και την Κρήτη 

To ξεκίνηµα του 21ου αιώνα βρίσκει το λιµάνι της Θεσσαλονίκης άρτια 

οργανωµένο και ασφαλές, µε έµπειρο προσωπικό, µε σύγχρονο παραγωγικό 

εξοπλισµό, υλοποιούµενα επενδυτικά προγράµµατα και το στόχο να συνεχίσει 

να είναι το κέντρο του διαµετακοµιστικού εµπορίου των Βαλκανίων. 

Η θέση της Θεσσαλονίκης ευνοεί την ανάπτυξη του εµπορίου. Υπήρξαν πριν 

από το Β' Παγκόσµιο Πόλεµο πολλές οργανώσεις, που βοήθησαν την 

εµπορική ανάπτυξη. Το 1919 ιδρύθηκε το εµπορικό και βιοµηχανικό 

επιµελητήριο, το 1923 το ναυτικό επιµελητήριο, το 1928 το γεωργικό 

επιµελητήριο και άλλα γραφεία και ιδρύµατα, που οργάνωσαν και 

προστάτεψαν τη βιοµηχανία και το εµπόριο. Η οικονοµική κίνηση της πόλης 

άρχισε πάλι να παρουσιάζεται ικανοποιητική.  

Το λιµάνι της Θεσσαλονίκης είναι κέντρο συγκοινωνιακό και εµπορικό, που 

συνδέει την ανατολή (Ινδίες, Μ. Ανατολή) µε την Ευρώπη, από τους αρχαίους 

χρόνους. Από τους καιρούς της µακεδονικής εποχής (π.Χ.), τους αιώνες των 

Ρωµαίων, των Βυζαντινών η πόλη της Θεσσαλονίκης είχε γίνει κέντρο 

εµπορίου και συγκοινωνιών ανατολής-δύσης, Εύξεινου πόντου - 

Αδριατικής".
32

 

Οι φορείς διαχείρισης γενικά είναι αυτοί που έχουν τον έλεγχου του έργου 

του λιµένα, στη περίπτωση µας καθορίζουν και τους λόγους χρήσης του. Ο 

φορέας διαχείρισης τουριστικού λιµένα έχει σηµαντικά δικαιώµατα. 

Συγκεκριµένα να παραχωρεί διαρκή ή πολυετή ενοχικά δικαιώµατα είτε σε 

σκάφη αναψυχής τα οποία λιµενίζονται µέσα στο τουριστικό λιµένα είτε σε 

τρίτους που αναλαµβάνουν την εκµετάλλευση των εγκαταστάσεων της 

χερσαίας ζώνης τους. Αυτό ισχύει µόνο σε περιπτώσεις µίσθωσης ή 

παραχώρησης εκµετάλλευσης εστιατορίου, µπαρ, τουριστικού 

καταλύµατος, οικιών, διαµερισµάτων, σταθµού ανεφοδιασµού. 
                                                 
32 http://www.livepedia.gr 
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Ο λιµένας Θεσσαλονίκης ως πεδίο σύνδεσης διαφόρων οικονοµικών 

δραστηριοτήτων περί την ναυτιλία είναι υποχρεωµένος να βιώνει συνεχώς 

µέσα σε ένα περιβάλλον όπου η επικράτηση των κανόνων της αγοράς και ο 

αυξανόµενος ανταγωνισµός αποτελούν µια πραγµατικότητα που σε όρους 

παγκοσµιοποίησης αποκτούν ιδιαίτερη σηµασία.  Αναµφισβήτητα και ο 

σύγχρονος ευρωπαϊκός λιµένας λειτουργεί σε αυτό το πλαίσιο των 

µικροοικονοµικών αξόνων επιδιώκοντας συνεχώς την ανάδειξη του 

συγκριτικού του πλεονεκτήµατος στο δρόµο των θαλάσσιων µεταφορών. 

Πάνω από το 90 % του εξωτερικού εµπορίου της Κοινότητας και 

περίπου το ένα τρίτο (1/3) του εµπορίου µεταξύ των κρατών – µελών 

πραγµατοποιείται µέσω θαλάσσίας µεταφοράς. Μεταξύ των ετών 1980 και 

1990, το παγκόσµιο εµπόριο δια θαλάσσης αυξήθηκε από 2,6 δις τόνοι σε 4 

δις τόνους.  Η ποσότητα των αγαθών που φορτώθηκε σε λιµένες της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης (Ε.Ε.) αυξήθηκε από 1,6 δις τόνους σε 1,8 τόνους. 

Οι λιµένες γενικότερα καθώς και αυτός της Θεσσαλονίκης  παρέχουν 

θαλάσσια µεταφορά µε πρόσβαση προς τα δίκτυα ξηράς και αντιστρόφως.  

Κανένα άλλο σηµείο της µεταφορικής αλυσίδας δεν µπορεί να λειτουργεί 

την ίδια στιγµή µε τόσους διαφορετικούς τρόπους προς κάθε κατεύθυνση. 

Η διαθαλάσσια µεταφορά και η ναυτιλία είναι ένα σηµαντικό τµήµα 

του κοινού µεταφορικού συστήµατος. Συγχρόνως, σε πολλές περιπτώσεις, 

το κύριο τµήµα του συνολικού ταξιδιού και βοηθά στην συνοχή, 

παρέχοντας συνδέσεις µε νησιά και αποµονωµένες περιοχές.  

 

Αυτός είναι ο λόγος που καθιστά ζωτικής σηµασίας την εισαγωγή της 

ναυτιλίας και των θαλάσσιων – ποτάµιων λιµένων στις Οδηγίες του Υπέρ-

Ευρωπαϊκού δικτύου. 

Η επιτροπή έχει πρόσφατα υποβάλλει στο Συµβούλιο και στο 

Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο µια πρόταση για µια «Απόφαση για την ανάπτυξη 

ενός Υπερ-Ευρωπαϊκού µεταφορικού δικτύου». Αυτό οραµατίζεται την 

ανάπτυξη ενός µοναδικού δικτύου µεταφορικής διαδικασίας συγκροτώντας 

σε ενιαίο σύνολο τα διάφορα δίκτυα µεταφοράς (ενός µέσου µεταφοράς) 
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σύµφωνα µε τα συγκριτικά τους πλεονεκτήµατα. Εφόσον σχετίζεται µε τη 

θαλάσσια µεταφορά, η απόφαση αυτή αφορά και επικεντρώνεται κυρίως 

στους λιµένες.      

Παρόλα αυτά, το προσχέδιο της απόφασης δεν παρέχει ένα δίκτυο 

λιµένων, αντιθέτως, επικεντρώνεται σε σχέδια κοινού ενδιαφέροντος, 

λιµενικά ή σχετικά µε τους λιµένες, συγκροτώντας ένα σύνολο ειδικών / 

συγκεκριµένων κριτηρίων που καθορίστηκαν από την επιτροπή.33 

 

Τα σχέδια καλύπτουν Βελτιώσεις στην πρόσβαση προς τον λιµένα από τη 

θάλασσα ή από τον θαλάσσιο διάδροµο της ενδοχώρας, π.χ. προβλέψεις για 

δίαυλους θαλάσσιας πρόσβασης, προγράµµατα εκβάθυνσης, ναυτιλιακά 

βοηθήµατα κλπ. Βελτιώσεις στην λιµενική υποδοµή της ενδοχώρας εντός 

των ορίων του λιµένα π.χ. νέες αποβάθρες. Βελτιώσεις στην  µεταφορική 

υποδοµή της ενδοχώρας εντός των ορίων του λιµένα π.χ. νέοι δρόµοι, 

σιδηρόδροµος, γέφυρες και τούνελ καθώς και καλύτερες ρυθµίσεις της 

ναυτιλίας στην ενδοχώρα. Καλύτερη µεταφορική υποδοµή της ενδοχώρας 

στα τµήµατα του Υπέρ – Ευρωπαϊκού µεταφορικού δικτύου. Τα σχέδια 

επίσης καλύπτουν βοήθεια, προκειµένου να ανακουφιστούν οι 

υπερφορτωµένοι  χερσαίοι διάδροµοι και µείωση του εξωτερικού κόστους 

των Ευρωπαϊκών µεταφορών. Τέλος βελτίωση της προσβασιµότητας και 

ενδυνάµωσης της οικονοµικής και κοινωνικής συνοχής στην Ένωση.34 

 

Στα άµεσα σχέδια ανάπτυξης του λιµένα Θεσσαλονίκης, είναι η αξιοποίηση 

160 έως 170 θέσεων ελλιµενισµού πολυτελών σκαφών και θαλαµηγών35, η 

αξιοποίηση του Πρωτοκόλλου στον τοµέα του θαλάσσιου τουρισµού. 

Επίσης, µέσα από σχετικούς διαγωνισµούς προβλέπεται η κατασκευή 

πλωτών σταθµών οχηµάτων  για την εξυπηρέτηση του θαλάσσιου 

                                                 
33 http://www.shortsea.org 
34 Ελ. Γεωργαντόπουλος – Γ.Π. Βλάχος,(2003) « Ναυτιλιακή Οικονοµική», 2η έκδοση, Τζέι 
& Τζέι Ελλάς 
35 Αντωνίου Γ.,(2007),Οι Μαρίνες στην Ελλάδα, Το ΒΗΜΑ, Σελ.: D14 Κωδικός άρθρου: 
B13537D141 ID: 244720 
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τουρισµού. Για τη µελέτη, κατασκευή, χρηµατοδότηση, λειτουργία, 

συντήρηση και εκµετάλλευση του Λιµένα Σκαφών Αναψυχής 

Θεσσαλονίκης , κατασκευαστικού προϋπολογισµού 50 εκατ. ευρώ, 

προβλέπεται ότι ο χρόνος παραχώρησης στον ιδιώτη επενδυτή θα ανέρχεται 

κατά µέγιστο σε 30 έτη. 

 

Παρακάτω θα δούµε οτι ο σχεδιασµός ανάπτυξης του λιµένα Θεσσαλονίκης 

παρουσιάζει πάρα πολλά κοινά µε την ανάπτυξη και περεταίρω βελτίωση 

του λιµένα Πάτρας. Βασικός στόχος και των δύο λιµένων είναι :  

 

Η ανάπτυξη, λειτουργία και εκµετάλλευση των λιµένων κατά τρόπο που να 

διασφαλίζεται η ποιότητα του περιβάλλοντος του θαλάσσιου χώρου, η 

προσέλκυση τουριστικού κοινού υψηλού εισοδήµατος, η  εξυπηρέτηση των 

χρηστών των λιµένων καθώς και η καλαίσθητη ανάπτυξη του 

περιβάλλοντος χώρου, η συµβολή µε την κατασκευή των έργων αυτών στην 

ανάπλαση και αναβάθµιση της αισθητικής των θαλάσσιων µετώπων των 

δύο πόλεων.(Θεσσαλονίκης και Πάτρας), η ανάδειξη των ιστορικών 

µνηµείων των δύο περιοχών, η µεγιστοποίηση των εσόδων των δύο 

λιµανιών, η δηµιουργία συνθηκών που θα δώσουν νέα πνοή στην εµπορική 

και τουριστική δραστηριότητα, η δηµιουργία πολλών νέων θέσεων 

εργασίας και τέλος το κόστος κατασκευής των Λιµένων Σκαφών Αναψυχής 

θα βαρύνει εξ ολοκλήρου τους παραχωρησιούχους και η συνολική 

προθεσµία µελέτης και κατασκευής των έργων δεν θα ξεπερνά τους 28 

µήνες από την ηµεροµηνία υπογραφής της σύµβασης παραχώρησης.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4
ο
: ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΕΙΣ ΣΤΗΝ 

ΑΞΙΟΠΟΙΗΣΗ ΤΟΥ ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ ΜΕΤΩΠΟΥ ΤΗΣ 

ΠΑΤΡΑΣ 

 

4.1. ΖΗΤΗΜΑΤΑ ΑΝΑΦΟΡΙΚΑ ΜΕ ΤΗΝ ΠΟΛΗ ΤΗΣ 

ΠΑΤΡΑΣ  

Στη παρούσα ενότητα θα αναφέρουµε κάποιους στόχους για τη πόλη 

της Πάτρας σύµφωνα µε τις διαβουλεύσεις του   (ΓΠΧΣΑΑ) 36 

Στόχο λοιπόν αποτελεί η ανάδειξη της πόλης στην εθνική πύλη στον 

Αδριατικό διάδροµο, καθώς επίσης και να ενισχυθεί η Πάτρα σε θέµατα 

ανώτερης και ανώτατης εκπαίδευσης, όπως και να αξιοποιηθούν 

πλεονεκτήµατα της θέσης της πόλης ανάµεσα από τους 2 εθνικούς άξονες 

ανάπτυξης ΠΑΘΕ και ∆υτικού καθώς και ενίσχυση του ρόλου της πόλης 

στον ευρύτερο πελλοπονησιακό χώρο.37 

 

 

4.2. ΟΙ ΣΤΟΧΟΙ ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΑΤΡΑ  ΣΥΜΦΩΝΑ ΜΕ ΤΟ  

ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΧΩΡΟΤΑΞΙΚΟΥ 

ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΥ ΚΑΙ ΑΕΙΦΟΡΟΥ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ∆. 

ΕΛΛΑ∆ΑΣ (ΠΠΧΣΑΑ)  

Στόχο της πόλης σύµφωνα µε το (ΠΠΧΣΑΑ), αποτελεί η 

εξειδίκευση της πόλης σε τεχνολογικά θέµατα όπως η πληροφορική, η 

ανάπτυξη διεθνών εµπορευµατικών ροών και µεταφορών, η αξιοποίηση της 

σιδηροδροµικής γραµµής υψηλών ταχυτήτων Αθηνών Κορίνθου Πάτρας. 

                                                 
36 Γενικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασµού και Αειφόρου Ανάπτυξης 
37  Πετροπούλου, Κ., (1999), Ανάκτησητουθαλασσίου µετώπουτηςΠάτρας, ∆ιπλωµατική 

Εργασία, ΤΜΧΠΠΑ, Βόλος.  
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Στόχο επίσης αποτελεί ο εκσυγχρονισµός της τουριστικής προσφοράς αλλά 

και η ενδυνάµωση της βιώσιµης ανάπτυξης του οικιστικού δικτύου Σκόπιµο 

είναι να ρυθµιστούν συγκρούσεις χρήσεων γης Α και Β κατοικίας στην 

ευρύτερη περιοχή Πατρών, και να υπάρχει  ανάπτυξη σε όλη την παράκτια 

ζώνη όπως και να προβλεφθούν αναµενόµενες πιέσεις στην ευρύτερη 

περιοχή αξόνων και κόµβων µεταφορών (ΠΑΘΕ, Πατρών Πύργου, Πάτρα, 

Αίγιο, Ρίο).38 

Πρόκειται µε αναπλαστεί το κέντρο της πόλης που έχει ιστορική 

σηµασία και να αξιοποιηθεί ο οποιοσδήποτε χώρος πράσινου όπως η 

περιοχή του Κάστρου, το Έλος Αγυιάς, το ∆ασύλλιο καθώς και οι εκβολές 

των Χαράδρου και Μειλίχου.  

Επειδή το κυκλοφοριακό αποτελεί τεράστιο πρόβληµα της υπό 

εξέταση περιοχής, ένα σύστηµα αποσυµφόρησης θα είναι η καλύτερη λύση. 

Κάτι τέτοιο χρειάζεται κυκλοφοριακή µελέτη  

Η Πάτρα σύµφωνα µε το ρυθµιστικό σχέδιο πόλεως έχει αρκετά 

πλεονεκτήµατα όπως η στρατηγική της θέση στον ευρωπαίκό και διεθνή 

χώρο και ο κατακτηµένος της ρόλος στον Αδριατικό διάδροµο ως κύριος 

σταθµός – λιµάνι. 

Έχει µεγάλο µέγεθος µε µεγάλη επιρροή στη ∆υτική Ελλάδα 

αποτελώντας σηµαντικό από πλευράς αναπτυξιακών δυνατοτήτων, 

τουριστικό προορισµό 

Στόχοι για την πόλη της Πάτρας βάσει του υπό εκπόνηση 

Ρυθµιστικού Σχεδίου Πατρών αποτελεί η ανάπτυξη συνεδριακού και 

εκθεσιακού τουρισµού,  η ανάπτυξη της έρευνας όπως για παράδειγµα ένα 

οργανωµένο  παραγωγικό πάρκο µέσα ή κοντά στο Πανεπιστήµιο καθώς 

                                                 
38  Argyriadou, E., (2001), “Waterfront regeneration in post-industrial cities: the elements 
of success: What cana Mediterranean city lean from the internaional experience? The 
case of Patras, Thesis, MSc in Town and Country Planning, University College London, 
The Bartlett School of Planning, London.  
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και η δηµιουργία δίπολου µεταξύ Αντιρρίου και Ναυπάκτου µε έµφαση 

στις τουριστικές δραστηριότητες. 39 

4.3 ΑΞΙΟΠΟΙΗΣΗ ΥΠΑΡΧΟΥΣΩΝ ΥΠΟ∆ΟΜΩΝ ΤΗΣ 

ΠΟΛΗΣ ΚΑΙ ΤΟΥ ΛΙΜΕΝΑ  

Η αξιοποίηση των υπαρχουσών υποδοµών της πόλης, είναι πολύ 

σηµαντικό βήµα για τη περεταίρω βελτίωση της Πάτρας. Έργο υποδοµής 

στρατηγικής σηµασίας, ήταν  η ολοκλήρωση της Γέφυρας Ρίου – 

Αντιρρίου, έργο το οποίο προσέδωσε στη λιµενική ζώνη κοµβικό 

χαρακτήρα.  

 

Εικόνα 8: Μια όψη της σύγχρονης Πάτρας του 21ου αιώνα, η Γέφυρα 

Ρίου-Αντιρρίου 

 

 

Πηγή: el.wikipedia.org/wiki/Ιστορία_της_Πάτρας 

 

Θα πρέπει επιπλέον να ενισχυθούν περεταίρω έργα υποδοµής όπως 

για παράδειγµα ο Νέος Λιµένας Πατρών, τα οποία έχουν αρχίσει να 

                                                 
39 Α∆Κ Σύµβουλοι Μηχανικοί, ΤΡΙΤΩΝ Σύµβουλοι Μηχανικοί, et al, (1998), (2000), (2006) 
Μελέτη Έργων Επιδοµής Νέου Λιµένα Πατρών, Προµελέτη, Οριστικές Μελέτες Έργων 
Επιδοµής Νέου Λιµένα Πατρών Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆Ε., ΓΓ∆Ε/ΕΥ∆Ε-ΜΕ∆Ε, Αθήνα  
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αναβαθµίζουν την εικόνα της πόλης και να ενισχύουν τη σύγχρονη τάση 

ανάπτυξης δικτύων µεταφορών µεταξύ των ευρωπαϊκών πόλεων.  

Σκόπιµο είναι να ρυθµιστεί µε κάποιο τρόπο η µικρή απόσταση της 

πόλης από τη πρωτεύουσα που είναι πολύ µικρή απόσταση από άποψη 

χιλιοµέτρων και να ρυθµιστεί η προβληµατική σιδηροδροµική γραµµή 40 

 

4.4. ΠΡΟΣΤΑΣΙΑ ΤΟΥ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ  

Τα επίπεδα περιβαλλοντικής µόλυνσης στο κόλπο της Πάτρας είναι 

πάρα πολύ υψηλά γι' αυτό και η κατάσταση πρέπει να αντιµετωπιστεί 

άµεσα ώστε να αναβαθµιστεί όλη η περιοχή.  Σύµφωνα µε το ΓΠΧΣΑΑ: 

«Κατά το σχεδιασµό µέτρων που αφορούν την παράκτια ζώνη, οι αρµόδιες 

αρχές θα πρέπει να εφαρµόζουν τις αρχές της ολοκληρωµένης διαχείρισης 

των παράκτιων περιοχών ώστε να εξασφαλίζουν την καλή διαχείριση των 

οικείων ζωνών, λαµβάνοντας υπόψη τις καλές πρακτικές. Στο πλαίσιο αυτό, 

εντάσσεται και η πρόβλεψη µέτρων προστασίας των παράκτιων περιοχών 

από ενδεχόµενες δυσµενείς συνέπειες λόγω κλιµατικής αλλαγής». 
41

 

 

 

4.5. ΑΞΙΟΠΟΙΗΣΗ ΤΟΥ ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ ΜΕΤΩΠΟΥ: ΤΑ 

ΒΗΜΑΤΑ ΠΡΟΣ ΤΗΝ ΕΠΙΤΥΧΙΑ 

Προκειµένου να αξιοποιηθεί το θαλάσσιο µέτωπο σε σχέση πάντα µε 

την ελληνική πραγµατικότητα η µελέτη των καλών πρακτικών οδήγησε στα 

παρακάτω βήµατα : 

ΒΗΜΑ 1
ο: ∆ΗΜΙΟΥΡΓΙΑ ΤΗΣ «∆ΙΕΥΘΥΝΣΗΣ ΑΝΑΓΕΝΝΗΣΗΣ ΤΟΥ 

ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ ΜΕΤΩΠΟΥ ΤΗΣ ΠΑΤΡΑΣ»  

                                                 
40  Παπαδάτου, Γιαννοπούλου, (1991),Εξέλιξη του ΣχεδίουΠόλεωςτωνΠατρών,Αχαϊκές 

Εκδόσεις Πάτρα.  

 
41 Γενικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασµού και Αειφόρου Ανάπτυξης 



40 
 

ΒΗΜΑ 2
ο

: ΤΟ «ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΑΝΑΓΕΝΝΗΣΗΣ ΤΟΥ ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ 

ΜΕΤΩΠΟΥ ΤΗΣ ΠΑΤΡΑΣ»  

ΒΗΜΑ 3
ο

: ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΣΥΓΚΕΚΡΙΜΕΝΟΥ ΟΡΑΜΑΤΟΣ ΓΙΑ ΤΟ 

ΜΕΤΩΠΟ  

ΒΗΜΑ 4
ο

: ΕΞΑΣΦΑΛΙΣΗ ΣΥΝΕΡΓΑΣΙΩΝ  

ΒΗΜΑ 5
ο

: ΑΝΑΓΝΩΡΙΣΗ ΤΗΣ ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗΣ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ ΚΑΙ 

ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΥ ΓΙΑ ΤΟ ΜΕΤΩΠΟ  

Αναφορικά µε το πρώτο βήµα, θα δηµιουργηθεί µια δηµόσια ή 

ιδιωτική ∆ιεύθυνση η οποία θα συµµετέχει σε θέµατα αναγέννησης της 

πόλης και θα αποτελεί τη διεύθυνση Αναγέννησης του Θαλασσίου 

Μετώπου της Πάτρας µε το απαραίτητο προσωπικό που θα αποτελείται από 

όλες τις απαραίτητες ειδικότητες όπως µηχανικοί, νοµικοί κ.τ.λ. που θα 

έχουν ως βασική µέριµνα της εφαρµογή του προγράµµατος αναγέννησης, 

την αποκατάσταση εγκαταλειµµένων κτιρίων πάνω στον παραλιακό άξονα. 

Βασικό στόχο θα αποτελεί η αναγέννηση του κέντρου της Πάτρας και η 

προστασία του περιβάλλοντος. Σηµαντική είναι η Εφαρµογή Γεωγραφικών 

Συστηµάτων Πληροφοριών (GIS) για την καταγραφή των χρήσεων γης, η 

διαχείριση παράκτιων χώρων και προώθηση του τουρισµού ως µοχλού 

ανάπτυξης της πόλης. Θα πρέπει επιπλέον να υπάρχει  σχεδιασµός που να 

εξασφαλίζει και να προωθεί τον ιστορικό – λιµενικό χαρακτήρα των 

κτιρίων. Τέλος, θα πρέπει να εξασφαλιστεί η οικονοµική ενίσχυση των 

παρεµβάσεων µέσα από τον απαιτούµενο σχεδιασµό των µελετών και την 

επεξεργασία των δεδοµένων για την γενικότερη αναγέννηση της περιοχής.  

Αναφορικά µε το δεύτερο βήµα, πρόκειται για ένα πρόγραµµα το 

οποίο αφορά ολόκληρο το θαλάσσιο µέτωπο περιλαµβάνοντας στοιχεία 

όπως η παρούσα κατάσταση του θαλάσσιου µετώπου, οι δυνατότητες που 

µπορούν να υπάρξουν για περεταίρω βελτίωση, προτάσεις για κατάλληλη 

χρήση περιοχών. 

Το πρόγραµµα οργάνωσης διαχείρισης,  είναι µια στρατηγική 

ανάπτυξης η οποία αφορά ζητήµατα νοµοθεσίας, µελέτες έργων, επενδύσεις 
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και χρηµατοδοτήσεις καθώς και επενδύσεις που θα αφορούν τα ιστορικά 

και πολιτιστικά µνηµεία της περιοχής σεβόµενα τον  τόπο και το 

περιβάλλον. Είναι το σηµαντικότερο εργαλείο του προγράµµατος µιας και 

είναι εκείνο που θα εξασφαλίσει και την υλοποίησή του. 

Σχετικά µε το τρίτο βήµα, θα προκύψει και το όραµα για το 

θαλάσσιο µέτωπο το οποίο σκοπό έχει να ενισχύσει και µακροπρόθεσµα να 

αλλάξει την ολική εικόνα της πόλης. Οι συµµετέχοντες για αυτή την 

υλοποίηση πρέπει να αντιµετωπίζουν την ανάπτυξη µακροπρόθεσµα και 

αποτελεσµατικά. Στο πλαίσιο αναγνώρισης και εφαρµογής του οράµατος, 

προτείνονται ως  µέτρα η αναγνώριση των διαφορετικών ιδιοκτητών / 

διαχειριστών των επιµέρους τµηµάτων του µετώπου. Εξεύρεση λύσεων που 

δηµιουργούν συναίνεση, ως προς το όραµα για την ανάπτυξη. Να υπάρχει 

σχεδιασµός που να σέβεται και να ενισχύει τις συµµετοχικές διαδικασίας 

και ειδικότερα την συµµετοχή της τοπικής κοινωνίας, να υπάρχει 

συνεργασία πολιτικών φορέων και να υπάρχουν οι κατάλληλοι σύµβουλοι. 

Θα πρέπει να υπάρχει η Συνειδητοποίηση της πραγµατικής κατάστασης του 

θαλάσσιου  µετώπου προκειµένου να αναπτυχθεί το όραµα που θα 

καθορίσει τους στόχους µεταξύ των εµπλεκοµένων φορέων και των 

ιδιοκτητών και θα οδηγήσει στον αναγκαίο, για την θετική εξέλιξη των 

έργων, ενθουσιασµό, απέναντι στην επερχόµενη ανάπτυξη  

Σχετικά µε το τέταρτο βήµα   Η αναγέννηση του θαλασσίου 

µετώπου αποτελεί µια ιδιαίτερα παράτολµη και χρονοβόρα διαδικασία, που 

συνίσταται στη αναγκαιότητα συµφωνίας µεταξύ διαφορετικών δηµοσίων 

και ιδιωτικών φορέων και της τοπικής κοινωνίας, καθώς συµπεριλαµβάνει 

τοποθεσίες όπου τα οικονοµικά οφέλη κατέχουν πρωταρχικό ρόλο και αυτό 

δηµιουργεί ζητήµατα. η επιτυχία στην αναγέννηση του θαλασσίου 

µετώπου, απαιτεί την ύπαρξη συνεργασιών, µε κοινό στόχο ο οποίος έχει 

τεθεί ήδη, στο στάδιο του οράµατος.  

Σε αυτό θα µπορούν να συµµετέχουν ο ΟΛΠΑ ΑΕ, δηµόσιοι φορείς 

ΤΑ, περιφέρειες ∆υτικής Ελλάδας, ΥΠΕΧΩ∆Ε,  Εµπορικό Επιµελητήριο, 

διάφοροι τοπικοί ιδιοκτήτες αλλά και κυβερνητικές οργανώσεις. Μέσα από 
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τις σωστές αρµοδιότητες και βασικό στόχο τη προστασία της πόλης θα 

επιτευχθεί ο στόχος προβάλλοντας  το κύρος της Πάτρας 

Σχετικά µε το πέµπτο βήµα σκοπός είναι να αναγνωριστεί η 

υφιστάµενη κατάσταση και να τεθούν προτάσεις για το σχεδιασµό του 

θαλάσσιου µετώπου.  Οι επιλογές ανάπτυξής των θαλάσσιων µετώπων, 

πολλές φορές, καθορίζονται, όχι από οικονοµικούς όρους, αλλά από την 

ίδια την τοπογραφία / τοποθεσία τους.  

Βασικό µέληµα του πέµπτου βήµατος, είναι ο σεβασµός της 

περιοχής και της µοναδικότητάς του. Το θαλάσσιο µέτωπο  προσφέρει  

εφόδια που θα προκύψουν, ύστερα από συλλογή και αξιολόγηση 

πληροφοριών και στοιχείων, όπως Χάρτες και  αεροφωτογραφίες, πίνακες 

και στοιχεία που να αφορούν την περιοχή.  

Επιπλέον σκοπός είναι η αξιοποίηση και ανάπτυξη του θαλάσσιου 

µετώπου µέσα από χωροταξικές νοµοθεσίες και πολιτικές µελέτες 

τουριστικής ανάπτυξης. Ακόµα θα καθοριστούν µε όση ακρίβεια είναι 

δυνατή τα όρια της θαλάσσιας ζώνης. 

Προτείνονται ως παρεµβάσεις στα θέµατα γης, η σηµειακή 

παρέµβαση µικρής κλίµακας σε περιοχές που έχουν ήδη αναπτυχθεί, η 

ανάπλαση περιοχών ιστορικού χαρακτήρα και η νέα ανάπτυξη σε 

ανεκµετάλλευτες περιοχές όπως για παράδειγµα η Ακτή ∆υµαίων.42 Τα 

στοιχεία που πρέπει να αξιολογηθούν, ώστε να προκύψουν οι προτάσεις για 

τις χρήσεις γης, είναι η ιστορική αναδροµή της Πάτρας και του λιµανιού, 

αναπτυξιακές τάσεις, δηµογραφικά στοιχεία και αναπτυξιακές τάσεις, 

καθώς και υποβαθµισµένες περιοχές και κατάσταση ελεύθερων χώρων 

πρασίνου, δηµοσίων χώρων και αναψυχής. 

Το έκτο βήµα και τελευταίο, αφορά την υλοποίηση του οράµατος 

που είναι σηµαντικός παράγοντας για την οργανωµένη και άρτια λειτουργία 

του θαλάσσιου µετώπου.  

                                                 
42  ΟΛΠΑ ΑΕ, (2002), ΠάρκοΑναψυχής Ακτής ∆υµαίων, Παπαδάτου-Γιαννοπούλου, 

Πάτρα.  
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 Για την υλοποίηση του οράµατος, θα πρέπει να εξασφαλιστεί η 

σωστή οργάνωση της κάθε εφαρµογής, µέσα από συµβουλευτικές επιρροές 

του ΟΛΠ καθώς και µέσα από χρηµατοδοτήσεις. Για την εξασφάλιση της 

επιτυχίας, απαιτείται επίσης  η διερεύνηση της πιθανότητας συνεργασίας µε 

τους άλλους φορείς που λαµβάνουν, ή δύνανται να λάβουν µέρος στην 

υλοποίηση του µεγαλεπήβολου έργου, καθώς και ο Έλεγχος και 

αξιολόγηση της πορείας του Προγράµµατος µε σαφή χρονοδιαγράµµατα 

και δείκτες εφαρµοσιµότητας 

Προκειµένου να καταστεί εφαρµόσιµο κάθε έργο το οποίο 

προτείνεται ον προγραµµατικό σχεδιασµό, θα χρειαστεί να συνοδεύεται και 

από συµπληρωµατικές µελέτες, όπως: µελέτη σκοπιµότητας, ειδικές 

αρχιτεκτονικές µελέτες (και τις συναφείς για την έκδοση οικοδοµικών 

αδειών), µελέτες περιβαλλοντικών επιπτώσεων, µελέτες αρχιτεκτονικής 

τοπίου.  

Θα πρέπει να γίνουν εργασίες που θα έχουν να κάνουν µε ιδιαίτερες 

τεχνικές προδιαγραφές του έργου µέσα από το σωστό χρονοδιάγραµµα. Για 

κάτι τέτοιο θα χρειαστούν πολλές ειδικότητες όπως αρχιτέκτονες και 

υπεύθυνοι σχεδίου, οικονοµολόγοι, Περιβαλλοντολόγοι, Συγκοινωνιολόγοι 

και άλλες ειδικότητες 

Μια ακόµα σηµαντική παράµετρος για την υλοποίηση του οράµατος, 

είναι η σωστή χρηµατοδότηση των έργων από κρατικούς πόρους και  

συµπράξεις ∆ηµοσίου Ιδιωτικού Τοµέα 

Τα στάδια που απαιτούνται για τη κατασκευή του έργου, αφορούν 

Συναντήσεις µε την τοπική κοινωνία που να  µπορεί να πείσει τους 

ιδιοκτήτες να προβούν σε πώληση / παραχώρηση του ακινήτου τους,  

απαλλοτριώσεις, όπου κριθεί σκόπιµο. Επίσης απαραίτητη είναι η έρευνα 

πεδίου µέσα από τη παροχή σε όλους τους εµπλεκόµενους µιας 

συγκεντρωτικής µελέτης µε τα βασικά στοιχεία της υφιστάµενης 

κατάστασης της περιοχής. Σηµαντικές είναι οι προµελέτες όπου µέσα από 

τη παρουσίαση εναλλακτικών σεναρίων σχεδιασµού, θα φτάσουν στο 

τελικό σχέδιο, κατόπιν ακολουθούν οι εξειδικευµένες µελέτες που απαιτούν 
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λεπτοµερή σχεδιασµό και στατιστικές και άλλες µελέτες, µέχρι και το 

στάδιο της κατασκευής.  

 

4.5.1.∆ΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΕΣ ΠΟΥ ΠΡΟΚΥΠΤΟΥΝ ΑΠΟ ΤΗΝ 

ΑΞΙΟΠΟΙΗΣΗ ΤΟΥ ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ ΜΕΤΩΠΟΥ  

 

Στο πλαίσιο του έργου, δηλαδή της απόδοσης του θαλάσσιου µετώπου 

στους πολίτες της Πάτρας µπορούν να αξιοποιηθούν εγκαταλειµµένες 

λιµενικές εγκαταστάσεις που θα στεγάσουν διάφορες δραστηριότητες από 

πολιτιστικές και εκθεσιακές δράσεις µέχρι εµπορικά καταστήµατα. Επίσης 

θα µπορούσαν να διαµορφωθούν κατάλληλα πάρκα, δίκτυο πεζοδρόµων 

και ποδηλατοδρόµων τα οποία να είναι εύκολα προσβάσιµα στους πολίτες 

µε διάφορους τρόπους(π.χ κατάλληλες πεζογέφυρες).Στον κατάλληλο αυτό 

διαµορφωµένο χώρο θα µπορούν να πραγµατοποιούνται πολιτιστικές 

εκδηλώσεις και συγκεντρώσεις πολιτών, συναθροίσεις και συναυλίες για 

τους νέους. Για όλα τα παραπάνω θα πρέπει να υπάρξει µέριµνα για άτοµα 

µε ειδικές ανάγκες ώστε να είναι εύκολη η πρόσβασή τους.   
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4.6. SWOT ΑΝΑΛΥΣΗ ΕΛΛΗΝΙΚΩΝ ΛΙΜΕΝΩΝ  

Οι δυνατότητες των µεγάλων Ελληνικών λιµένων όπως αναλύσαµε και πιο 

διεξοδικά για τη Πάτρα και τη Θεσαλλονίκη  είναι οι ακόλουθες: 

1. Φυσικές οµορφιές, οι οποίες µπορούν να προσεγγιστούν µέσω 

θαλάσσης. 

Με την σωστή αξιοποίηση των λιµενικών της υποδοµών, η 

Ελλάδα ενδείκνυται ως τουριστικός προορισµός.  

Η σωστή χρήση των φυσικών πόρων αποτελεί ένα ισχυρό όπλο 

στα χέρια των φορέων διαχείρισης των τουριστικών λιµένων. 

2. Κατάλληλες κλιµατολογικές συνθήκες. Οι κλιµατολογικές συνθήκες 

της χώρας µας προσφέρονται για ναυσιπλοείς, µιας και τους δίνουν 

τη δυνατότητα να ταξιδέψουν µεγάλες αποστάσεις, µε καιρική 

ασφάλεια.  

3. Σταθερότητα Κράτους. Η σταθερή πορεία του Ελληνικού κράτους τα 

τελευταία χρόνια, έδωσε τη δυνατότητα για καλύτερη οργάνωση και 

αξιοποίηση όλων των δεδοµένων της, τα οποία την βοηθούν να µπει 

δυναµικά σε κάθε είδους νέες αγορές, συµπεριλαµβανοµένης αυτής 

της ναυτιλίας και του τουρισµού.  

4. ∆υνατότητα επιλογής ποικιλόµορφων προορισµών.- Πλούσια 

Ιστορία  και πολιτιστική παράδοση.  

Στην ανάπτυξη των τουριστικών λιµένων παίζει µεγάλο ρόλο 

η αύξηση του τουρισµού, η οποία θα επιφέρει κέρδη. 

 Οι δυνατότητες που δίνει η Ελλάδα µέσα από την ιστορία 

της, τον πολιτισµό και τους φυσικούς πόρους της, σίγουρα θα την 

βοηθήσουν να αναπτύξει περισσότερο τον θαλάσσιο τουρισµό, στον 

οποίο και υπάγονται οι µαρίνες, πετυχαίνοντας µε αυτόν τον τρόπο 

να τον αναβαθµίσουν, αποµακρύνοντας τον από το κλασσικό 

τουριστικό πρότυπο του ήλιου και της θάλασσας. 

5. Η Ελλάδα είναι ένας επιθυµητός τουριστικός προορισµός. 
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Παρόλο που η Ελλάδα, αποτελούσε από παλαιότερες 

δεκαετίες έναν επιθυµητό τουριστικό προορισµό, µε τους 

Ολυµπιακούς Αγώνες του 2004, επισηµάνθηκε περεταίρω ανάπτυξη 

τόσο στις ανωδοµές όσο και στις υποδοµές της, δεδοµένο το οποίο 

την συµπεριέλαβε στους δέκα κορυφαίους τουριστικούς 

προορισµούς παγκοσµίως. 

6. Υψηλό επίπεδο παρεχόµενων υπηρεσιών τουριστικών λιµένων. 

Σύµφωνα µε τις απαντήσεις που δόθηκαν από τους 

ερωτηθέντες, επισηµαίνεται ότι οι υπηρεσίες των τουριστικών 

λιµένων, χαρακτηρίζονται ως υψηλού επιπέδου και έχουν πολλά 

περιθώρια ανάπτυξης. 

7. Οι µαρίνες στηρίζονται σε ιδιώτες, οι οποίοι έχουν την οικονοµική 

δυνατότητα να τις βελτιώσουν. Βάσει των απαντήσεων των 

ερωτηθέντων, οι τουριστικοί λιµένες στηρίζουν την ανάπτυξή τους 

περισσότερο στις ιδιωτικές πρωτοβουλίες και λιγότερο στον κρατικό 

παρεµβατισµό. 

8. Υψηλά επίπεδα εγκαταστάσεων των τουριστικών λιµένων.   Σε 

επίπεδο εγκαταστάσεων, οι ελληνικοί τουριστικοί λιµένες είναι σε 

υψηλά επίπεδα, αυτό φαίνεται και από την ανάλυση των λιµένων του 

Αλίµου και του Παλαιού Φαλήρου. 

9. Η δυνατότητα επενδύσεων για την κατασκευή νέων τουριστικών 

λιµένων σε όλη την Ελλάδα. 

Προκειµένου να αναπτυχθεί το επίπεδο του θαλάσσιου 

τουρισµού στην Ελλάδα, έχουν επενδυθεί και θα συνεχίσουν να 

επενδύονται, από ιδιωτικούς φορείς, την Ευρωπαϊκή Ένωση αλλά 

και το κράτος µεγάλα ποσά για την ανάπτυξη των τουριστικών 

λιµένων. 

 

Αδυναµίες 

Οι Αδυναµίες των τουριστικών λιµένων της Ελλάδος αναφέρονται σε: 
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1. Ο κρατικός παρεµβατισµός είναι υψηλός. Η µείωση της 

ανταγωνιστικότητας και της ευελιξίας των επενδύσεων και της 

ανάπτυξης των τουριστικών λιµένων, έχει ως αποτέλεσµα την υψηλή 

γραφειοκρατία, η οποία περιορίζει τη διάθεση των ξένων επενδυτών.  

2. Η µόλυνση του οικοσυστήµατος, επηρεάζει την ανάπτυξη του 

θαλάσσιου τουρισµού και τις φυσικές οµορφιές του αιγιαλού και του 

βυθού. Αυτό έχει ως αποτέλεσµα τις αντιδράσεις από τους 

κατοίκους, ενώ επηρεάζει αρνητικά την αύξηση του τουρισµού, µιας 

και κάθε χρόνο η Ελλάδα χάνει την αίγλη της στον τοµέα αυτό. 

3. Η σταδιακή µείωση των επιδοτήσεων από την Ευρωπαϊκή Ένωση, 

θα έχει ως αποτέλεσµα την αποδυνάµωση των επενδύσεων στους 

τουριστικούς λιµένες. 

4. Ανάγκη για βελτίωση των παρεχόµενων υπηρεσιών.  Παρόλο που 

σύµφωνα µε τις απαντήσεις των ερωτηθέντων, το επίπεδο των 

παρεχόµενων υπηρεσιών κρίνεται ως υψηλό, µέρα µε τη µέρα οι 

παρεχόµενες υπηρεσίες, που θα πρέπει να προσφέρει ένας 

τουριστικός λιµένας, αυξάνονται. Αυτό έχει ως αποτέλεσµα να 

υπάρχει αυξηµένη ανάγκη για βελτίωση των υπηρεσιών. 

5. Χαµηλά επίπεδά εκπαίδευσης και κατάρτισης των εργαζοµένων 

στους τουριστικούς λιµένες. 

∆εδοµένο το οποίο επηρεάζει την ικανοποίηση των απαιτήσεων 

των τουριστών και την ευρύτερη ανάπτυξη των τουριστικών 

λιµένων. 

 

Ευκαιρίες 

1. Νέες τεχνολογίες  

2. Ενίσχυση εγχώριου τουρισµού  

3. Νέες άρτιες υποδοµές κληροδότηµα από τους Ολυµπιακούς Αγώνες  

4. Προβολή εναλλακτικών µορφών τουρισµού  



48 
 

5. Μεµονωµένες προσπάθειες απαγκίστρωσης από το µοντέλο µαζικού 

τουρισµού  

6. Κίνητρα από τον αναπτυξιακό νόµο  

7. Ιδιωτικοποιήσεις περιουσιακών στοιχείων του ΕΟΤ  

8. Οικονοµικές ενισχύσεις από την Ε.Ε.  

 

Απειλές  

1. Ταξιδιωτικές οδηγίες που εκδίδουν κατά καιρούς άλλες χώρες για 

αποφυγή της Ελλάδας ως προορισµό.  

2. Έντονος ανταγωνισµός από χώρες που παρέχουν πανοµοιότυπο 

προϊόν σε χαµηλότερο κόστος.  

3. Εστίαση ανταγωνιστών σε ειδικές µορφές τουρισµού ώστε να 

αντλήσουν οφέλη  

4. Επιρροή  από οικονοµικές και κοινωνικές συνθήκες στη χώρα 

(απεργίες και πληθωρισµό).  

5. Περαιτέρω κρατικός παρεµβατισµός. 

6. Περιορισµένη αξιοποίηση των ολυµπιακών έργων. 

7. Μειώσεις των επενδύσεων από τους ιδιώτες και των επιδοτήσεων 

από την ευρωπαϊκή ένωση 

 

  Οι Ελληνικοί τουριστικοί λιµένες εµφανίζουν πλεονεκτήµατα τα οποία 

συνδέονται κυρίως µε τη στρατηγική θέση της χώρας και τα οποία, εάν 

αξιοποιηθούν, είναι δυνατό να προσελκύσουν σηµαντικό αριθµό τουριστών 

και κατ’ επέκταση αύξηση του θαλάσσιου τουρισµού. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 

ΕΡΕΥΝΑ 

 

                       ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ 

 

Τόπος : Πάτρα 

∆είγµα:100 Πατρινών 

Χρόνος έρευνας:3/9/12-21/9/12 

 

 1)Γνωρίζεται τι σηµαίνει το θαλάσσιο µέτωπο της Πάτρας;   

Ναι                                      Όχι 
 

 
 
2)Γνωρίζεται το µήκος του θαλάσσιου µετώπου;   

Ναι                                      Όχι 
 

 
 
3)Το θαλάσσιο µέτωπο της Πάτρας κατά τη γνώµη σας ανήκει στους πολίτες της 
Πάτρας η όχι;  

Ναι                                      Όχι 
 

 
 
4)Υπάρχει η ανάλογη διεκδίκηση από τους φορείς για την απόδοση του 
θαλάσσιου µετώπου στην πόλη;  

Ναι                                      Όχι 
 

 
 
 
5)Έχει αξιοποιηθεί µέχρι τώρα το θαλάσσιο µέτωπο;    

Ναι                                      Όχι 
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6)Θεωρείτε ότι πρέπει να το << εκµεταλλευτούν>> οι πολίτες ως ιδιώτης ή να 
αναλάβει την <<εκµετάλλευση>> του το κράτος;  
  Πολίτες                    Κράτος                                     
 
 
7)Με την ανάπτυξη του θαλάσσιου µετώπου υπάρχουν συνέπειες; 
Α)Οικονοµικές   
Β)Κοινωνικές 
Γ)Πολιτιστικές 
∆)Τουρισµός 
 
 
8)Πιστεύετε ότι πρέπει να ιδρυθεί φορέας για τη στρατηγική ανάπτυξη του 
θαλάσσιου µετώπου;   

Ναι                                      Όχι 
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ΕΡΩΤΗΣΗ1

 
 
Στην πρώτη ερώτηση φαίνεται ξεκάθαρα ότι η πλειοψηφία των ερωτηθέντων 
απάντησαν πως γνωρίζουν τι σηµαίνει το θαλάσσιο µέτωπο της Πάτρας. Αυτό  
είναι φυσικό διότι οι ερωτήσεις έγιναν σε πολίτες της Πάτρας.   
 
ΕΡΩΤΗΣΗ2 

 
 
Σε αυτή την ερώτηση βλέπουµε ότι παραπάνω από τους µισούς πολίτες της  
Πάτρας δεν γνωρίζουν το µήκος του θαλάσσιου µετώπου. Μόνο το 36%  το γνωρίζει. 

ΓΝΩΡΙΖΕΤΕ ΤΟ ΜΗΚΟΣ ΤΟΥ ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ 

ΜΕΤΩΠΟΥ; 

36%

64%

ΝΑΙ ΟΧΙ

ΓΝΩΡΙΖΕΤE ΤΙ ΣΗΜΑΙΝΕΙ ΤΟ ΘΑΛΑΣΣΙΟ ΜΕΤΩΠΟ 

ΤΗΣ ΠΑΤΡΑΣ;

92% 

8% 

ΝΑΙ ΟΧΙ
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ΕΡΩΤΗΣΗ3 

 
 
Στην 3η ερώτηση βλέπουµε ότι το 88%  απάντησε ότι το θαλάσσιο µέτωπο 
ανήκει στους πολίτες της Πάτρας. Αναµενόµενο αποτέλεσµα γιατί είναι κάτι που 
το θέλουν και θα είναι προς όφελος της Πόλης της Πάτρας. 
 
ΕΡΩΤΗΣΗ 4 
 

 

ΥΠΑΡΧΕΙ Η ΑΝΑΛΟΓΗ ∆ΙΕΚ∆ΙΚΗΣΗ ΑΠΟ ΤΟΥΣ 

ΦΟΡΕΙΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΠΟ∆ΟΣΗ ΤΟΥ ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ 

ΜΕΤΩΠΟΥ;

14%

86%

ΝΑΙ ΟΧΙ

ΚΑΤΑ ΤΗ ΓΝΩΜΗ ΣΑΣ ΤΟ ΘΑΛΑΣΣΙΟ ΜΕΤΩΠΟ 

ΑΝΗΚΕΙ ΣΤΟΥΣ ΠΟΛΙΤΕΣ ΤΗΣ ΠΑΤΡΑΣ Η ΟΧΙ;

88% 

12% 

ΝΑΙ ΟΧΙ 



53 
 

Σε αυτή την ερώτηση οι πολίτες της Πάτρας απάντησαν ότι δεν υπάρχει η 
ανάλογη διεκδίκηση από τους φορείς για την απόδοση του θαλάσσιου µετώπου 
στους πολίτες της Πάτρας. Οι πολίτες της Πάτρας θέλουν να έχουν πρόσβαση στο 
θαλάσσιο µέτωπο της πόλης τους και η δυσαρέσκεια τους για τη µη απόδοσή του 
διακρίνεται έντονη µέσα από το διάγραµµα. 
 
ΕΡΩΤΗΣΗ5 

 
 
Στην 5η ερώτηση οι πολίτες της Πάτρας απαντούν ότι το θαλάσσιο µέτωπο της 
Πάτρας δεν έχει αξιοποιηθεί. Αναµενόµενες οι απαντήσεις των Πατρινών καθώς 
δεν έχει γίνει κάποια ενέργεια προς αυτή την κατεύθυνση.  
 
ΕΡΩΤΗΣΗ6 

ΚΑΤΑ ΤΗ ΓΝΩΜΗ ΣΑΣ ΕΧΕΙ ΑΞΙΟΠΟΙΗΘΕΙ ΜΕΧΡΙ 

ΤΩΡΑ ΤΟ ΘΑΛΑΣΣΙΟ ΜΕΤΩΠΟ;

9%

91%

ΝΑΙ ΟΧΙ 
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Σε αυτή την ερώτηση οι Πατρινοί απαντούν ότι τη διαχείριση και αξιοποίηση του 
θαλάσσιου µετώπου επιθυµούν να αναλάβουν οι ίδιοι. Το 62% πιστεύει ότι θα 
είναι καλύτερα εάν την εκµετάλλευση του θαλάσσιου µετώπου αναλάβουν οι 
πολίτες της Πάτρας. 
 
ΕΡΩΤΗΣΗ 7 

 

ΚΑΤΆ ΤΗ ΓΝΩΜΗ ΣΑΣ ΜΕ ΤΗΝ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΟΥ 

ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ ΜΕΤΩΠΟΥ ΥΠΑΡΧΟΥΝ ΣΥΝΕΠΕΙΕΣ 

ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΕΣ;

93%

7%

ΝΑΙ ΌΧΙ

ΘΕΩΡΕΙΤΕ ΟΤΙ ΠΡΕΠΕΙ ΝΑ ΤΟ 

"ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΤΟΥΝ" ΟΙ ΠΟΛΙΤΕΣ ΩΣ Ι∆ΙΩΤΗΣ Ή

ΝA ΑΝΑΛΑΒΕΙ ΤΗΝ "ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΣΗ" ΤΟΥ ΤΟ 

ΚΡΑΤΟΣ;

62%

38%

ΠΟΛΙΤΕΣ ΚΡΑΤΟΣ
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Σε αυτή την ερώτηση οι πολίτες της Πάτρας απαντούν ότι υπάρχουν συνέπειες 
οικονοµικές. Το 93% απάντησε ότι µέσα από την αξιοποίηση του θαλάσσιου 
µετώπου θα υπάρξει οικονοµική ευηµερία καθώς µπορούν να αξιοποιηθούν 
εγκαταλειµµένες λιµενικές εγκαταστάσεις που θα στεγάσουν εµπορικά 
καταστήµατα.  
 

 
 
Σε αυτή την ερώτηση παραπάνω από τους µισούς απάντησαν ότι µε την 
αξιοποίηση του θαλάσσιου µετώπου θα προκύψουν κοινωνικές  συνέπειες. Με 
την απόδοση του θαλάσσιου µετώπου οι πολίτες της Πάτρας θα µπορούν να 
έχουν πρόσβαση σε αυτό, να πραγµατοποιούν περιπάτους ή βόλτες µε ποδήλατα. 
Η κοινωνική ευηµερία είναι απόρροια της αξιοποίησης του θαλάσσιου µετώπου.   
 

ΚΑΤΆ ΤΗ ΓΝΩΜΗ ΣΑΣ ΜΕ ΤΗΝ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΟΥ 

ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ ΜΕΤΩΠΟΥ ΥΠΑΡΧΟΥΝ ΣΥΝΕΠΕΙΕΣ 

ΚΟΙΝΩΝΙΚΕΣ;

57%

43%

ΝΑΙ ΌΧΙ
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Σε αυτή την ερώτηση το 48% των πολιτών απάντησε ότι µε την αξιοποίηση του 
θαλάσσιου µετώπου θα υπάρξουν πολιτιστικές συνέπειες. Το 52% θεωρεί ότι 
µέσα από την ανάπλαση του µετώπου δεν µπορεί να υπάρξει  πολιτιστική 
ευηµερία. 
 
 

 
 

ΚΑΤΆ ΤΗ ΓΝΩΜΗ ΣΑΣ ΜΕ ΤΗΝ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΟΥ 

ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ ΜΕΤΩΠΟΥ ΥΠΑΡΧΟΥΝ ΣΥΝΕΠΕΙΕΣ 

ΠΟΛΙΤΙΣΤΙΚΕΣ;

48%

52%

ΝΑΙ ΌΧΙ

ΚΑΤΑ ΤΗ ΓΝΩΜΗ ΣΑΣ ΜΕ ΤΗΝ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΟΥ 

ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ ΜΕΤΩΠΟΥ ΘΑ ΕΧΟΥΜΕ ΑΥΞΗΣΗ 

ΣΤΟΝ ΤΟΥΡΙΣΜΟ;

73%

27%

ΝΑΙ ΌΧΙ
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Σε αυτή την ερώτηση φαίνεται ότι το 73% των ερωτηθέντων πιστεύουν ότι µε την 
ανάπτυξη του θαλάσσιου µετώπου θα υπάρξει ανάπτυξη και στον τουρισµό. Οι 
απαντήσεις των Πατρινών είναι αναµενόµενες διότι η ανάπλαση του θαλάσσιου 
µετώπου µπορεί να λειτουργήσει ως δυνατός µαγνήτης ο οποίος θα προσελκύει 
τουρίστες και επισκέπτες.   
 
 
ΕΡΩΤΗΣΗ 8 
 

 
 
Στην τελευταία ερώτηση το 72% των πολιτών της Πάτρας απάντησε ότι πρέπει να 
ιδρυθεί φορέας για τη στρατηγική ανάπτυξη του θαλάσσιου µετώπου. Το 28% 
θεωρεί ότι αυτό δεν είναι απαραίτητο.   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ΠΙΣΤΕΥΕΤΕ ΟΤΙ ΠΡΕΠΕΙ ΝΑ Ι∆ΡΥΘΕΙ ΦΟΡΕΑΣ ΓΙΑ 

ΤΗ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΟΥ ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ 

ΜΕΤΩΠΟΥ;

72%

28%

ΝΑΙ ΌΧΙ
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                                ΓΕΝΙΚΟ ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑ 
 

Σε αυτό το ερωτηµατολόγιο απάντησαν 100 πολίτες της Πάτρας σε 

διάστηµα 3 εβδοµάδων. Σύµφωνα µε το 1ο διάγραµµα το 92% των 

ερωτηθέντων απάντησε ότι γνωρίζει τι σηµαίνει το θαλάσσιο  µέτωπο της 

πόλης τους .Από το διάγραµµα προκύπτει ότι οι Πατρινοί έχουν γνώση για 

το θαλάσσιο µέτωπο της Πάτρας. Στο 2ο διάγραµµα βλέπουµε ότι µόλις το 

36% γνωρίζει το µήκος του θαλάσσιου µετώπου. Αυτό το αποτέλεσµα 

προκύπτει  από την ελλιπή ενηµέρωση των πολιτών για το µήκος του 

θαλάσσιου µετώπου και τη µη σαφή οριοθέτηση των συνόρων του 

θαλάσσιου µετώπου. Στην 3η ερώτηση το 88% των πολιτών της Πάτρας 

απάντησε πως το θαλάσσιο µέτωπό της , ανήκει στους πολίτες της. Η 

απάντησή τους είναι αναµενόµενη καθώς τα θαλάσσια µέτωπα είναι φυσικά 

φαινόµενα –φυσικά σύνορα άρα είναι φυσικό οι πολίτες της να έχουν 

πρόσβαση σε αυτό και να λειτουργεί ως σηµείο εστίασης. Στην επόµενη 

ερώτηση το 86% απαντά ότι δεν υπάρχει η ανάλογη διεκδίκηση από τους 

αρµόδιους φορείς. Αυτό που προκύπτει από το διάγραµµα είναι ότι δεν έχει 

γίνει κάποια προσπάθεια προς αυτή την κατεύθυνση κατά τη γνώµη πάντα 

των ερωτηθέντων. Στην 5η ερώτηση οι πολίτες της Πάτρας απαντούν ότι το 

θαλάσσιο µέτωπο της Πάτρας δεν έχει αξιοποιηθεί. Έως σήµερα οι πολίτες 

της Πάτρας δεν έχουν πρόσβαση στο µέτωπό της, δεν µπορούν να κάνουν 

χρήση στο χώρο. Επίσης δεν έχει γίνει κάποια ενέργεια αξιοποίησης 

εγκαταλειµµένων λιµενικών εγκαταστάσεων που θα µπορούσαν να 

στεγάσουν διάφορες δραστηριότητες (πολιτιστικές και εκθεσιακές 

δράσεις).Στην 6η ερώτηση παραπάνω από τους µισούς θεωρούν ότι τη 

διαχείριση του θαλάσσιου µετώπου πρέπει να την αναλάβουν οι πολίτες ως 

ιδιώτες. Αυτό που απορρέει από το διάγραµµα είναι ότι οι πολίτες δείχνουν 

να µην έχουν εµπιστοσύνη στους χειρισµούς του κρατικού µηχανισµού. 

Στην 7η   ερώτηση οι Πατρινοί απαντούν ότι η αξιοποίηση του θαλάσσιου 

µετώπου θα επιφέρει οικονοµική και κοινωνική ευηµερία, πολιτιστική 

ανάπτυξη καθώς και αύξηση στον τουρισµό. Η ανάπλαση του θαλάσσιου 

µετώπου µπορεί να χαρακτηριστεί ως ανεκτίµητη καθώς θα επιφέρει 

οικονοµική, αισθητική και περιβαλλοντική ανάπτυξη. Λειτουργεί ως 
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δυνατός µαγνήτης ο οποίος θα προσελκύσει επιχειρήσεις  κεφάλαιο, 

τουρίστες και επισκέπτες αλλά κυρίως απλούς πολίτες. Στην τελευταία 

ερώτηση  το 72% απαντά ότι πρέπει να ιδρυθεί φορέας για τη στρατηγική 

ανάπτυξη του θαλάσσιου µετώπου. Αυτός ο φορέας θα µπορούσε να είναι 

µια οµάδα ανθρώπων µε εξειδικευµένη ιδιότητα(π.χ. οικονοµολόγοι, 

περιβαλλοντολόγοι, κ.τ.λ.) οι οποίοι θα αναλάβουν τη διαχείριση  και την 

εποπτεία του έργου για την ανάπλαση του θαλάσσιου µετώπου. 

Συµπερασµατικά, αναφέρουµε ότι η ανάπλαση του θαλάσσιου µετώπου 

µπορεί να λειτουργήσει ως καταλύτης που δύναται να αλλάξει 

ολοκληρωτικά την εικόνα µιας πόλης. Μπορεί να της προσφέρει µια νέα 

ταυτότητα, µια νέα έκφραση του τι είναι και σε τι επιθυµεί µελλοντικά να 

εξελιχθεί. 
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ΕΠΙΛΟΓΟΣ -ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ  

Ολοκληρώνοντας τη παρούσα µελέτη µπορούµε να πούµε οτι 

κανένα έργο δεν θα είχε αξία, αν δεν συγκέντρωνε τους χρήστες για τους 

οποίους κατασκευάστηκε. Γι' αυτό, σκόπιµη κρίνεται  η προώθηση 

δραστηριοτήτων εκπαιδευτικού χαρακτήρα µέσα στο υπό εξέταση 

θαλάσσιο µέτωπο, η εµφανής σηµατοδότηση εντός και εκτός ζώνης 

θαλασσίου µετώπου, η ύπαρξη πληροφοριακών περιπτέρων (info kiosks) µε 

διαφηµιστικά φυλλάδια για τις παροχές του µετώπου, σε καίρια σηµεία της 

πόλης και τέλος η αποστολή ενηµερωτικών φυλλαδίων σε σχετικές 

ηµερίδες και εκθέσεις, σε Ελλάδα και εξωτερικό.  

Με βάση λοιπόν τις  ελλείψεις και τα προβλήµατα που 

προαναφέρθηκαν και προκειµένου όλοι οι στόχοι για ανάπτυξη να 

επιτευχθούν, προτείνονται τα παρακάτω: 

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. Επίσης ο 

πολεοδοµικός ανασχεδιασµός είναι απαραίτητος. Επίσης είναι αναγκαία η 

ύπαρξη ενός νέου οργάνου διαχείρισης και υλοποίησης όλου του 

εγχειρήµατος, µε τη συµµετοχή των κύριων και αρµόδιων φορέων της 

πόλης. 

Ακόµα, το νέο λιµάνι  θα πρέπει  να ανασχεδιασθεί περεταίρω 

προκειµένου να καλύπτει καλύτερα τις ανάγκες µιας σύγχρονης ∆υτικής 

Θαλάσσιας πύλης της χώρας, 

Με τη σταδιακή απελευθέρωση του παλαιού λιµένα ενισχύεται η 

ένταξή τµηµάτων του στον πολεοδοµικό χώρο της Πάτρας και ιδιαίτερα του 

κέντρου µε σκοπό η πόλη να έρθει ξανά πλάι στη θάλασσα.  

Προτείνονται ακόµα να γίνουν τροποποιήσεις στην υπάρχουσα 

λιµενολεκάνη των προβλητών Αγ. Νικολάου και Άστιγγος η Πάτρα να 

µπορεί να δεχθεί κρουαζιερόπλοια και µεγάλα σκάφη αναψυχής (µεγαγιώτ 

Ο επιβατικός σταθµός (Π. Κανελλόπουλος, πρώην Μελίνα Μερκούρη) που 
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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 ∆υµαίων 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.  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."43 

Συγκεντρωτικά οι προτάσεις για το σχεδιασµό του θαλάσσιου 

µετώπου µπορούν να συνοψιστούν: 

Στη µίξη δραστηριοτήτων που συµβαδίζουν µεταξύ τους 

Στη  ποιότητα στον αστικό σχεδιασµό 

Στη  σωστή µορφή της πολιτιστικής ανάπτυξης  

Στο ολοκληρωµένο οδικό και σιδηροδροµικό δίκτυο  

Στο θαλάσσιο σύστηµα µεταφορών και προσβάσεων στο θαλάσσιο 

µέτωπο. 

Στις ειδικές αρχές σχεδιασµού του θαλάσσιου µετώπου της πόλης της 

Πάτρας. 

 

Συνοψίζοντας µπορούµε να πούµε οτι η επιτυχία στην αναγέννηση 

του θαλασσίου µετώπου εξαρτάται σε µεγάλο βαθµό από την ύπαρξη ενός 

βελτιωµένου και βιώσιµου συστήµατος µεταφορών. ∆ίχως αµφιβολία οι 

λιµένες αποτελούν χώρους όπου αν εκλείψει η αστυνόµευση µπορούν να 

                                                 
43 Αργυριάδου Σ. Ειρήνη (2008) " ΜΕΛΕΤΗ ∆ΥΝΗΤΙΚΩΝ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ ΚΑΙ 
ΑΞΙΟΠΟΙΗΣΗΣ ΤΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΤΟΥ Ο∆ΙΚΟΥ ΑΞΟΝΑ ΓΥΡΩ ΑΠΟ ΤΟΝ ΛΙΜΕΝΑ 
ΠΑΤΡΩΝ ΓΙΑ ΤΗΝ ΚΑΤΑΓΡΑΦΗ ΛΥΣΕΩΝ ΚΑΙ ΤΗΝ ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΕΙΦΟΡΟ 
ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΚΑΙ ΚΟΙΝΩΝΙΚΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ"  ΝΟΜΑΡΧΙΑΚΗ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΗ 
ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ (Ν.Ε.Α.) Ν.Α. ΑΧΑΪΑΣ 
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καταστούν επικίνδυνοι. Επιπλέον, στην περίπτωση της Πάτρας, ένας 

µεγάλος αριθµός πολιτικών προσφύγων, οι οποίοι κυκλοφορούν συνεχώς 

εντός της λιµενικής ζώνης, καθιστά την αντιµετώπιση του προβλήµατος 

επιτακτική. Ως εκ τούτου, επιβάλλεται η ανάπτυξη µιας σειράς µέτρων 

κοινωνικής υποστήριξης και στέγασης των ατόµων αυτών που 

αναγκάζονται και δρουν παράνοµα.  
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