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Περίληψη  

Τα αστικά παραλιακά μέτωπα αναγνωρίζονται όλο και περισσότερο ως ζωτικής 
σημασίας στοιχεία για την οικονομική, κοινωνική και περιβαλλοντική ανάπτυξη των 
παράκτιων πόλεων, ιδιαίτερα στη μεταβιομηχανική εποχή. Ως αίτημα προκύπτει η 
ανάπλαση των παραλιακών μετώπων και η επανασύνδεσή τους με τους αστικούς 
ιστούς, μετατρέποντάς τα σε ζωντανά μέρη προς όφελος των κατοίκων και των 
επισκεπτών. Η παρούσα εργασία διερευνά την έννοια της ανάπλασης των αστικών 
παραλίων μέσα από το πρίσμα των καινοτόμων τεχνολογιών, των αρχών της έξυπνης 
πόλης και των βιώσιμων πρακτικών, εστιάζοντας στους δημόσιους ανοιχτούς χώρους 
και τις ολοκληρωμένες υποδομές. Το πρώτο μέρος της εργασίας εξετάζει την 
ευρύτερη ανάγκη για την ανάπλαση των θαλάσσιων μετώπων σε παγκόσμιο επίπεδο, 
τονίζοντας τον ρόλο των ανανεώσιμων πηγών ενέργειας, του έξυπνου αστικού 
σχεδιασμού και των τεχνολογιών αιχμής στη μεταμόρφωση αυτών των χώρων. 
Συζητείται πώς οι λύσεις έξυπνης πόλης μπορούν να βελτιώσουν την ποιότητα ζωής 
των κατοίκων και να βελτιώσουν τον τουρισμό, το εμπόριο και την κινητικότητα. Η 
χρήση χρηματοδοτικών εργαλείων, όπως το JESSICA και το JESSICA 2, θα 
αξιολογηθεί επίσης ως προς τις δυνατότητές τους για τη χρηματοδότηση τέτοιων 
έργων ανάπλασης. Το δεύτερο μέρος επικεντρώνεται στην περίπτωση της Πάτρας και 
στην ανάγκη ανάπλασης του παραλιακού μετώπου, με ενοποίηση από το 
αμαξοστάσιο ΟΣΕ στον Ι.Ν. Αγίου Ανδρέα έως το αμαξοστάσιο στην περιοχή του 
Αγίου Διονυσίου. Η Πάτρα, ως μεγάλη πόλη-λιμάνι, προσφέρει σημαντικές ευκαιρίες 
για την ανάπλαση του παραλιακού μετώπου που μπορεί να προωθήσει την 
οικονομική ανάπτυξη, την περιβαλλοντική βιωσιμότητα, την τουριστική ανάπτυξη 
και την εν γένει αναβάθμιση της ποιότητας ζωής των κατοίκων. Η παρούσα εργασία 
παρουσιάζει μια σειρά προτάσεων για την ανάπτυξη του θαλάσσιου μετώπου της 
πόλης με τρόπο που να εξισορροπεί την ψυχαγωγία, τη βιωσιμότητα και την 
οικονομική ανάπτυξη, βελτιώνοντας παράλληλα την καθημερινή ζωή τόσο των 
κατοίκων όσο και των επισκεπτών. 

 

 

 

 

Λέξεις κλειδιά: αστική ανάπτυξη παραλιακής ζώνης, ανάπλαση παραλιακής ζώνης, 
δημόσιοι ανοιχτοί χώροι, έξυπνη πόλη, Jessica, Jessica 2, Πάτρα 
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Abstract 

Urban waterfronts are increasingly recognised as vital elements for the economic, 
social and environmental development of coastal cities, particularly in the post-
industrial era. There is a demand for the regeneration of waterfronts and their 
reconnection with the urban fabric, turning them into living places for the benefit of 
residents and visitors. This paper explores the concept of urban waterfront 
regeneration through the prism of innovative technologies, smart city principles and 
sustainable practices, focusing on public open spaces and integrated infrastructures. 
The first part of the paper examines the broader need for waterfront regeneration 
globally, highlighting the role of renewable energy, smart urban design and cutting-
edge technologies in transforming these spaces. It discusses how smart city solutions 
can improve the quality of life for residents and enhance tourism, trade and mobility. 
The use of financial instruments, such as JESSICA and JESSICA 2, will also be 
assessed for their potential to finance such regeneration projects. The second part 
focuses on the case of Patras and the need to regenerate the waterfront, with 
integration from the OSE depot at St. Andrew's Church to the depot in the area of St. 
Dionysios. Patras, as a major port city, offers significant opportunities for the 
regeneration of the seafront which can promote economic development, 
environmental sustainability, tourism development and the general upgrading of the 
lives of residents. This paper presents a series of proposals for developing the city's 
waterfront in a way that balances recreation, sustainability and economic development 
while improving the daily lives of both residents and visitors. 

Key words: urban waterfront development, Waterfront regeneration, public open 
spaces, smart city, Jessica, Jessica 2, Patras 
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1. Εισαγωγή  
Η ιστορική σχέση μεταξύ πόλεων και λιμανιών ήταν πάντοτε αλληλένδετη, τόσο σε 

φυσικό όσο και σε οικονομικό επίπεδο. Ωστόσο, η μακροχρόνια συμβίωση διακόπηκε 

κατά τη διάρκεια του 20ού αιώνα. Το γεγονός ότι οι πόλεις έγιναν πιο 

πολυλειτουργικές μείωσε την εξάρτησή τους από τα λιμάνια (Wang, 2002), ενώ οι 

δομικές οικονομικές αλλαγές αποδυνάμωσαν την παραδοσιακή σχέση μεταξύ πόλεων 

και λιμένων (van der Knaap and Pinder, 1992). 

Όταν τα εργοστάσια και τα «λειτουργικά λιμάνια» εξαφανίστηκαν, άφησαν πίσω τους 

εγκαταλελειμμένους χώρους με παλιές αποθήκες, σκουριασμένους γερανούς και 

σοβαρά μολυσμένες αποβάθρες και σιδηροδρομικές αποβάθρες μέσα ή κοντά στο 

κέντρο της πόλης. Για κάποιο χρονικό διάστημα, αυτές οι υποβαθμισμένες εκτάσεις 

γης επιβάρυναν την πόλη. Πρόσφατα, ωστόσο, όλο και περισσότερες πόλεις άρχισαν 

να αντιλαμβάνονται τις προκυμαίες τους ως πλεονέκτημα και όχι ως πρόβλημα, 

καθώς αυτές προσφέρουν γη για νέες αστικές αναπτύξεις στο κέντρο των πόλεων σε 

θέσεις που συνδέονται με το νερό (Koohsari et al, 2006). 

Μετά την παρακμή των παραλιακών μετώπων στις μεταβιομηχανικές πόλεις, η έννοια 

της ανάπλασής τους έχει διαδοθεί ευρέως. Η ανάπλαση των αστικών παραλιακών 

μετώπων αποτέλεσε μια από τις βασικές προτεραιότητες αστικού σχεδιασμού και 

προγραμματισμού στα τέλη του εικοστού αιώνα (Dovey, 2005). Προκειμένου να 

γίνουν και πάλι ελκυστικές οι μεγαλύτερες ευρωπαϊκές πόλεις ως επιχειρηματικές και 

οικιστικές τοποθεσίες και να βελτιωθεί η ανταγωνιστικότητά τους, προϋπόθεση ήταν 

η αναβάθμιση της ποιότητας του δομημένου περιβάλλοντός τους. Συνεπώς, οι 

χρήσεις του αστικού σχεδιασμού στις προοπτικές ανάπτυξής τους περιλάμβαναν την 

ανάπλαση, την ανανέωση, την ανακατασκευή και την αναζωογόνηση του αστικού 

χώρου (Gospodini, 2002). Οι μεγαλύτερες πόλεις που βρίσκονται σε οικονομική 

παρακμή, όπως οι λιμενικές πόλεις σε παρακμή και οι παλιές βιομηχανικές πόλεις, 

έχουν συχνά θεωρήσει την ανάπλαση, την ανανέωση, την ανασυγκρότηση και την 

αναζωογόνηση ιστορικών κέντρων ή παρακμάζουσων αστικών περιοχών ή 

παραλιακών μετώπων ως κορυφαία προτεραιότητα στην ιεραρχία των δράσεών τους 

για την αναδιάρθρωση της τοπικής οικονομίας. Ως τέτοιες περιπτώσεις θα μπορούσε 

κανείς να αναφέρει το Λίβερπουλ και την ανάπλαση των αποβάθρων της πόλης τη 

δεκαετία του 1980, καθώς και το Ρότερνταμ και την ανάπλαση της παραλιακής 
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περιοχής Kop van Zuid τη δεκαετία του 1990. Στις περιπτώσεις αυτές, ο 

επανασχεδιασμός του αστικού χώρου επικεντρώθηκε στην προσθήκη της 

αρχιτεκτονικής κληρονομιάς και στην ταυτόχρονη δημιουργία νέου χώρου για την 

άνθιση οικονομικών δραστηριοτήτων και ζωντανών χρήσεων όπως χρήσεις 

αναψυχής, πολιτισμικές, εμπορικές, οικιστικές, έτσι ώστε να βοηθηθεί η 

αναδιάρθρωση της τοπικής οικονομίας (Gospodini, 2002). Σύμφωνα με την 

Gospodini (2001) μπορεί να ειπωθεί ότι στην εποχή της παγκοσμιοποίησης, η σχέση 

μεταξύ αστικής οικονομίας και αστικού σχεδιασμού έχει αντιστραφεί, στο πλαίσιο 

του ότι, ενώ επί αιώνες η οικονομική ανάπτυξη των πόλεων καθόριζε την ποιότητα 

του αστικού περιβάλλοντος, σήμερα η ποιότητα του αστικού χώρου αποτελεί 

προαπαιτούμενο για την οικονομική ανάπτυξη των πόλεων (Gospodini, 2001).  

Τα αστικά υδάτινα μέτωπα έχουν μετατραπεί σε τόπο σημαντικού μετασχηματισμού 

με μεγάλες δυνατότητες προσέλκυσης επενδύσεων και ανάσχεσης της παρακμής των 

τοπικών οικονομιών. Σήμερα, πολλές παραθαλάσσιες πόλεις σε όλο τον κόσμο 

εμπνέονται από την ιδέα της επιστροφής του νερού στις πόλεις και της δημιουργίας 

μιας υψηλής ποιότητας ανάπτυξης με ζωντανό συνδυασμό κτιρίων και 

δραστηριοτήτων (Marshall, 2004). Επιπλέον, οι αυξανόμενες πιέσεις στις χρήσεις γης 

στις αστικές περιοχές τα τελευταία χρόνια οδήγησαν πολλές πόλεις να ανακαλύψουν 

εκ νέου τις δυνατότητες των παραλιακών τους μετώπων και να τις προορίσουν για 

ανάπλαση (WCP, 2007). Πράγματι, η παρακμή των μεταβιομηχανικών παραλίων από 

τα μέσα του εικοστού αιώνα εισήγαγε σημαντικά προβλήματα, προκλήσεις αλλά και 

ευκαιρίες για τις αστικές περιοχές (Hussein, 2015).  

Η οικονομική παγκοσμιοποίηση έχει επίσης εισαχθεί ως βασικός παράγοντας που 

επηρεάζει σημαντικά την ανάπλαση των θαλασσίων μετώπων στις μέρες μας. Την 

τελευταία δεκαετία, ένας αυξανόμενος αριθμός μελετών με διαφορετικές 

επιστημονικές ανησυχίες φαίνεται να συγκλίνουν στο ότι η δυναμική των αστικών 

δικτύων έχει επηρεαστεί έντονα από την οικονομική παγκοσμιοποίηση στα τέλη του 

εικοστού αιώνα. Περισσότερο από ποτέ, οι αγορές φαίνεται να ξεπερνούν τα σύνορα 

και τα συμφέροντα των εθνικών κρατών, ενώ η ικανότητα των μεμονωμένων χωρών 

να κατευθύνουν τις εσωτερικές τους οικονομίες και να διαμορφώνουν τον τρόπο με 

τον οποίο αλληλεπιδρούν με τις εξωτερικές δομές έχει μειωθεί ανάλογα. Οι αλλαγές 

αυτές αναδιαμορφώνουν τα αστικά δίκτυα και αναδιατάσσουν την κατανομή των 

ευκαιριών και του εισοδήματος στις πόλεις, ανεξάρτητα από το βαθμό συμμετοχής 
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των πόλεων στην παγκόσμια οικονομία (Gospodini, 2001). Στο πλαίσιο αυτό, οι 

πόλεις πρέπει να αποκτήσουν περισσότερα ανταγωνιστικά πλεονεκτήματα 

προκειμένου να διασφαλίσουν την αστική τους ανάπτυξη (Begg, 2002). 

Με τον όρο αστικό παραλιακό μέτωπο νοείται η άκρη του νερού σε πόλεις και 

κωμοπόλεις κάθε μεγέθους. Το νερό μπορεί να είναι ποτάμι, λίμνη, ωκεανός, κόλπος, 

ρυάκι ή κανάλι. Σε ένα έργο ή σχέδιο παραλιακής ζώνης συμπεριλαμβάνονται 

ποικίλοι παράγοντες, από ένα καταφύγιο άγριας ζωής έως ένα λιμάνι 

εμπορευματοκιβωτίων, και όλο το φάσμα των χρήσεων στο ενδιάμεσο. Το έργο 

μπορεί να σχεδιάζεται ως ενιαίο εγχείρημα ή μπορεί να είναι μια τυχαία ανάπτυξη 

που λαμβάνει χώρα με την πάροδο του χρόνου, με πολλούς ιδιοκτήτες και 

συμμετέχοντες. Ένα παραθαλάσσιο έργο μπορεί να περιλαμβάνει κτίρια και περιοχές 

που δεν βρίσκονται απευθείας στο νερό, αλλά συνδέονται με αυτό οπτικά, ιστορικά ή 

οικολογικά ή συνδέονται με αυτό ως μέρος ενός ευρύτερου σχεδίου (Sairinen and 

Kumpulainen, 2006).  

Για την αστική ανάπτυξη τα υδάτινα μέτωπα αποτελούν συχνά στρατηγικές περιοχές, 

επειδή η χρήση τους έχει άμεσες ή έμμεσες επιπτώσεις στην εικόνα του τόπου 

(παραθαλάσσια πόλη, πόλη δίπλα στη λίμνη, παραποτάμια πόλη) και στην κοινωνική 

ισότητα (τα υδάτινα μέτωπα ως περιοχές υψηλών τιμών κατοικίας και εξευγενισμού), 

ενώ ταυτόχρονα αντιπροσωπεύουν συχνά αδόμητους φυσικούς πόρους ή περιοχές 

πρασίνου στην αστική δομή (Sairinen and Kumpulainen, 2006). 

Ο όρος «αστική παραλιακή ανάπτυξη» περιγράφει το σχεδιασμό, το προγραμματισμό 

και την αναδιαμόρφωση χώρων δίπλα σε υδάτινους όγκους σε μητροπολιτικά 

περιβάλλοντα. Οι όχθες ποταμών, τα λιμάνια, οι όχθες λιμνών και οι παράκτιες ζώνες 

είναι μερικά παραδείγματα αυτών των χώρων. Η ανάπτυξη αστικών παραλίων 

αποσκοπεί στην παραγωγή αισθητικά ευχάριστων, βιώσιμων και δυναμικών περιοχών 

που ενισχύουν τη γενική ευημερία μιας πόλης ή μιας κοινότητας. Σε αυτές τις 

αναπτύξεις περιλαμβάνεται συχνά ένας συνδυασμός εμπορικών, ψυχαγωγικών, 

οικιστικών και πολιτιστικών στοιχείων (Üzümcüoğlu and Polay, 2022).  

Η πολιτιστική ομαδοποίηση δημιουργεί νέους τύπους σημαντικών επικέντρων στη 

μεταμοντέρνα πόλη. Τα επίκεντρα υψηλού πολιτισμού μπορούν να θεωρηθούν ως 

νησιά στο εσωτερικό της πόλης με συγκέντρωση πολιτιστικών δραστηριοτήτων, όπως 

μουσεία, θέατρα, όπερες, αίθουσες συναυλιών και συνεδριακά κέντρα. Αυτές οι 
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πολιτιστικές νησίδες δημιουργούνται συνήθως μέσω της αστικής ανανέωσης και της 

ανάπλασης, και ο νέος αστικός πυρήνας αποτελείται από ένα μείγμα παραδοσιακών 

κτιρίων που επαναχρησιμοποιούνται και νέων κτιριακών συγκροτημάτων που 

παρουσιάζουν καινοτόμο σχεδιασμό και μορφή (Gospodini, 2006). 

Οι παράκτιες περιοχές έχουν ποικίλες λειτουργίες που συμβάλλουν σημαντικά στην 

τουριστική τους ελκυστικότητα. Οι λειτουργίες αυτές περιλαμβάνουν την 

προσβασιμότητα στις παραλίες, τη θαλάσσια βιοποικιλότητα, την αισθητική, τις 

ιστορικές και πολιτιστικές παρακαταθήκες, τις κατάλληλες υποδομές και τις επιλογές 

φαγητού. Οι παραλιακές ακτές μπορούν να χρησιμοποιηθούν για διάφορους σκοπούς, 

όπως θέρετρα, ξενοδοχεία, bungalow, εστιατόρια, καφετέριες και καταστήματα 

λιανικής πώλησης (Sealey et al., 2021). Το γεγονός αυτό έχει ωθήσει τις κοινότητες 

να θεωρούν τα υδάτινα μέτωπα ως πολυλειτουργικούς χώρους (Long and Cui, 2020). 

Οι ποικίλες χρήσεις στα υδάτινα μέτωπα περιλαμβάνουν επιπλέον οικιστικά 

περιβάλλοντα κατοικιών, ξενοδοχεία, ιστορικά μνημεία, αθλητικές εγκαταστάσεις, 

χώρους αναψυχής, τουρισμό, τοπικά αξιοθέατα, νέες περιοχές απασχόλησης (Desfor 

et al., 1988), φεστιβάλ, εκθεσιακούς χώρους, συναυλιακές δραστηριότητες, μουσεία, 

δημόσια τέχνη (Rigby and Breen, 1996), μεταφορές, βιομηχανικές δραστηριότητες, 

καταστήματα τροφίμων και εμπορικά καταστήματα (Giovinazzi and Moretti, 2010), 

διάφορες πολιτιστικές, εμπορικές και στεγαστικές χρήσεις, δραστηριότητες 

αναψυχής, ιδιωτικές κατοικίες, ανάπτυξη γραφείων και λιανικό εμπόριο, εστιατόρια, 

παμπ, ενυδρεία, ιστορικά πλοία, (Kostopoulou, 2013) μεταποιητικές, γεωργικές 

δραστηριότητες και δραστηριότητες παροχής υπηρεσιών (Popović et al., 2015). 

Όσον αφορά την Ελλάδα, η ανάπλαση των αστικών παραλιακών μετώπων έχει 

αναδυθεί ως βασικό ζήτημα στον διάλογο για τον αστικό σχεδιασμό τις τελευταίες 

δεκαετίες, τόσο σε ακαδημαϊκό επίπεδο, στο οποίο έχουν παρουσιαστεί θεωρητικές 

έννοιες, καθώς και σε έργα σχεδιασμού που αφορούν τέσσερις ελληνικές πόλεις 

(Αθήνα, Πάτρα, Βόλος, Μυτιλήνη)  (Gospodini, 2001). Ωστόσο, δεν έχει υπάρξει 

συντονισμός των τοπικών αρχών όσον αφορά τον σχεδιασμό ή/και τον 

επανασχεδιασμό του χώρου. Ως γενική τάση, παρουσιάζεται η στάση των τοπικών 

αρχών να διαμορφώνουν πολιτικές που θέτουν στο περιθώριο τον ανασχεδιασμό του 

αστικού παραλιακού μετώπου στο σύνολό του, ενώ τον αντιμετωπίζουν 

αποσπασματικά και επεισοδιακά (Gospodini, 2001), με αποτέλεσμα να είναι 
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αναγκαίο ένα συνεκτικό πλαίσιο πολιτικής για την ανάπλαση των παραλιακών 

μετώπων στην Ελλάδα. 

Από τα παραπάνω γίνεται σαφές ότι η ανάπλαση των παραλιακών μετώπων αποτελεί 

ένα σύνθετο εγχείρημα, το οποίο θα πρέπει να λαμβάνει υπόψη τους παραπάνω 

παράγοντες. Σκοπός της παρούσας εργασίας είναι να εμβαθύνει στην 

πολυλειτουργικότητα των θαλασσίων μετώπων και να εστιάσει στις οικονομικές, 

κοινωνικές, περιβαλλοντικές πτυχές, οι οποίες θα πρέπει να λαμβάνονται υπόψη στα 

έργα ανάπλασης, διενεργώντας μία μελέτη περίπτωσης του παραλιακού μετώπου της 

Πάτρας και προβαίνοντας σε προτάσεις ανάπλασης του μετώπου λαμβάνοντας υπόψη 

όλα τα παραπάνω, με την ταυτόχρονη ενσωμάτωση των πιο σύγχρονων διαθέσιμων 

τεχνολογιών.  

1.1. Δομή και διάρθρωση της Διπλωματικής Εργασίας 
Η Εργασία διαρθρώνεται σε επτά κεφάλαια: 

Το πρώτο κεφάλαιο αποτελεί το κεφάλαιο της εισαγωγής, το οποίο εισάγει την 

αναγκαιότητα ανάπλασης των παραλιακών μετώπων, ιδίως στις μεταβιομηχανικές 

πόλεις σε ένα σύγχρονο παγκοσμιοποιημένο πλαίσιο. 

Στο δεύτερο κεφάλαιο παρουσιάζονται οι ορισμοί της ανάπλασης παραλιακού 

μετώπου και οι κατευθύνσεις που θέτει η διεθνής βιβλιογραφία πάνω στο ζήτημα. 

Έπειτα ακολουθεί μια επισκόπηση των δημόσιων ανοιχτών χώρων και αναφέρεται η 

σημασία τους σε επίπεδο προσβασιμότητας. Επιπλέον περιγράφονται οι βασικές 

αρχές της έξυπνης πόλης, οι οποίες ήδη έχουν εφαρμοστεί σε αστικές και παραλιακές 

αναπλάσεις και είναι σε θέση να καθοδηγήσουν επιτυχημένες αναπλάσεις. Δεν 

παραλείπεται η αναφορά σε καθολικά αποδεκτές βιώσιμες αρχές οι οποίες πρέπει να 

τηρούνται στα έργα ανάπλασης, και οι οποίες βασίζονται στους τρεις βασικούς 

πυλώνες της βιωσιμότητας: τον οικονομικό, τον περιβαλλοντικό και τον κοινωνικό.  

Στο τρίτο κεφάλαιο γίνεται εμβάθυνση στο ρόλο των καινοτόμων τεχνολογιών, 

όπως οι ανανεώσιμες πηγές ενέργειας και ο έξυπνος αστικός σχεδιασμός, οι οποίες 

αναδιαμορφώνουν τα παράκτια περιβάλλοντα, ενώ παράλληλα αντιμετωπίζουν τις 

προκλήσεις που θέτει η αστικοποίηση. Ακόμη περιγράφονται ορισμένες αναδυόμενες 

τεχνολογίες όπως το Διαδίκτυο των Πραγμάτων, αισθητήρες, συστήματα μέτρησης 

δεδομένων. 
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Στο τέταρτο κεφάλαιο της εργασίας εξετάζονται τα κοινωνικοοικονομικά και 

περιβαλλοντικά οφέλη της ανάπλασης των παραλιακών μετώπων, τονίζοντας τον 

τρόπο με τον οποίο οι πρωτοβουλίες αυτές βελτιώνουν την ποιότητα ζωής των 

κατοίκων και προωθούν τον τουρισμό και το εμπόριο.  

Στο πέμπτο κεφάλαιο αναλύονται χρηματοδοτικά εργαλεία, και συγκεκριμένα τα 

εργαλεία JESSICA, για να κατανοηθεί ο ρόλος τους στη διευκόλυνση των έργων 

ανάπλασης, δεδομένου ότι η εξασφάλιση επαρκούς χρηματοδότησης είναι κομβική σε 

τέτοιου είδους έργα.  

Το έκτο κεφάλαιο είναι αφιερωμένο σε μία λεπτομερή μελέτη περίπτωσης του 

παραλιακού μετώπου της Πάτρας, η οποία θα δίνει έμφαση στην ενοποίηση από το 

αμαξοστάσιο ΟΣΕ στον Ι.Ν. Αγίου Ανδρέα έως το αμαξοστάσιο στην περιοχή του 

Αγίου Διονυσίου. Μετά την ιστορική επισκόπηση της περιοχής ακολουθεί εκτενής 

περιγραφή της υπάρχουσας κατάστασης του μετώπου και τονίζεται η σημασία ενός 

τέτοιου έργου ανάπλασης σύμφωνα με τα χαρακτηριστικά της πόλης.  

Στο έβδομο κεφάλαιο παρουσιάζονται μία σειρά προτάσεων για την ανάπλαση του 

παραλιακού μετώπου της Πάτρας, με απώτερο σκοπό την προώθηση βιώσιμων 

υποδομών και στην εξισορρόπηση ποικίλων κοινοτικών αναγκών. Μέσα από αυτές 

τις προτάσεις είναι δυνατό να περιγραφούν οι δυνατότητες της περιοχής μέσα από τη 

σωστή αξιοποίηση του συγκεκριμένου δημόσιου χώρου.  

Μέσω αυτής της διερεύνησης, η εργασία στοχεύει να υπογραμμίσει τη σημασία των 

ολοκληρωμένων προσεγγίσεων στην επιτυχή ανάπλαση των θαλάσσιων μετώπων, 

μέσα στο πλαίσιο των τελευταίων τεχνολογικών εξελίξεων του 21ου αιώνα. 
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2. Ανάπλαση θαλασσίων μετώπων  
Τα έργα ανάπτυξης του υδάτινου μετώπου μπορούν πάντα να θεωρηθούν ως ένα από 

τα χαρακτηριστικά της αστικής ανανέωσης που επικεντρώνεται κυρίως στη 

λειτουργία της ανάπλασης. Η ιδέα αυτή περιλαμβάνει ποικίλους όρους στη διεθνή 

βιβλιογραφία, όπως την «ανάπλαση του παραλιακού μετώπου» (Wood and Handley, 

1999), την «αποκατάσταση του παραλιακού μετώπου» (Hoyle and Pinder, 1992), την 

«αναζωογόνηση του παραλιακού μετώπου» (Hoyle, 2001) και την «ανάπτυξη του 

παραλιακού μετώπου» (Gospodini, 2001). Όλοι αυτοί οι όροι μπορεί να ποικίλλουν 

ανάλογα με το αντικείμενο της μελέτης. Οι όροι αυτοί θεωρούν την ανάπλαση του 

υδάτινου μετώπου ως μια διαδικασία που περιλαμβάνει δημόσιες και ιδιωτικές 

δράσεις, επενδυτικές αποφάσεις και ανάπτυξη που υποκινείται από τις επιθυμίες της 

κοινότητας για την υιοθέτηση σχεδίου για το υδάτινο μέτωπο με σκοπό τη βελτίωση 

των διαφόρων αστικών, κοινωνικών, οικονομικών και περιβαλλοντικών 

αλληλένδετων πτυχών (Attia and Ibrahim, 2018).  

Η παρουσία κατά μήκος υδάτινων σωμάτων έχει μεγάλη επίδραση στη μορφή της 

πόλης και στη μελλοντική της επέκταση. Οι Kostof et al. (1999) επεσήμαναν ότι η 

ύπαρξη πόλεων κατά μήκος υδάτινων σωμάτων ευθυγράμμισε την ανάπτυξη με το 

νερό και διαμόρφωσε το χαρακτήρα της πόλης (Kostof et al., 1999). Οι Breen and 

Rigby (1996) υποστήριξαν ότι το αστικό παραλιακό μέτωπο θεωρήθηκε και θα 

συνεχίσει να θεωρείται ως το πρόσωπο της πόλης, ενώ δήλωσαν ότι πολλές πόλεις σε 

όλο τον κόσμο συνδέονται με υδάτινα σώματα, τα οποία σε πολλές περιπτώσεις 

συνέβαλαν στην ίδρυση, την ταυτότητα και τη μετέπειτα ανάπτυξή τους. Τα αστικά 

υδάτινα μέτωπα μπορούν να εννοιολογηθούν και να αναλυθούν από διαφορετικές 

οπτικές γωνίες, όπως τα χωρικά, λειτουργικά και οπτικά χαρακτηριστικά (Breen and 

Rigby, 1996). 

Σύμφωνα με τον Robert (2000) η αστική ανάπλαση καθοδηγείται από i) την 

οικονομική μετάβαση, ii) τις ανησυχίες για το κοινωνικό και κοινοτικό περιβάλλον, 

iii) τη φυσική απαξίωση και τις νέες απαιτήσεις σε γη και ακίνητα και iv) την 

ποιότητα του περιβάλλοντος και τη βιώσιμη ανάπτυξη. Όσον αφορά την ανάπλαση 

των παραλίων, επιβάλλεται από το κλείσιμο των λιμανιών, την αποβιομηχάνιση, την 

εγκατάλειψη γης και την επιθυμία για ελεύθερο ανοικτό χώρο (Robert, 2000, Breen 

and Rigby, 1996). 
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Η ανάπλαση των αστικών παραλίων, όπως είναι γνωστή σήμερα, ενσωματώνει την 

ιστορική αλλαγή των χρήσεων γης και νερού κατά μήκος των άκρων χιλιάδων 

πόλεων, μικρών και μεγάλων, σε όλο τον κόσμο. Πολύπλοκη και πολύπλευρη, η 

σημερινή τάση ανάπλασης των παραλιακών μετώπων οφείλεται σε διάφορους 

παράγοντες, ιδίως: (1) στις τεχνολογικές αλλαγές μετά τον Β' Παγκόσμιο Πόλεμο, 

που οδήγησαν στην εγκατάλειψη και την υποβάθμιση χιλιάδων στρεμμάτων 

βιομηχανικής γης κατά μήκος των παραλιακών μετώπων, (2) στο κίνημα της 

ιστορικής διατήρησης, (3) στην αυξημένη περιβαλλοντική ευαισθητοποίηση και τον 

καθαρισμό των υδάτων, (4) στη σταθερή πίεση για την ανάπλαση κεντρικών 

περιοχών των πόλεων, (5) στη δημόσια (κρατική, ομοσπονδιακή και δημοτική) 

αστική ανανέωση και σχετική βοήθεια (Sairinen and Kumpulainen, 2006). 

Για το ελληνικό πλαίσιο, τα παραλιακά μέτωπα των πόλεων μπορούν να 

αξιοποιηθούν με τέτοιο τρόπο ώστε να εξασφαλίζεται η οικονομική ανάπτυξη σε ένα 

ανταγωνιστικό περιβάλλον. Σε έναν τέτοιο σχεδιασμό θα πρέπει, σύμφωνα με την 

Gospodini (2001) να λαμβάνονται υπόψη οι εξής παράγοντες: οι αναπτυξιακές 

προοπτικές, κυρίως των μικρότερων πόλεων, οι δυνατότητες του αστικού σχεδιασμού 

ως «μέσο οικονομικής ανάπτυξης» των πόλεων σε ένα παγκοσμιοποιημένο 

περιβάλλον και οι τρόποι με τους οποίους οι ελληνικές πόλεις μπορούν να 

υιοθετήσουν μια τέτοια χρήση του αστικού σχεδιασμού στην ανάπλαση των αστικών 

παραλίων και, τέλος, τα κύρια κοινά μορφολογικά και χωροταξικά χαρακτηριστικά 

των ελληνικών πόλεων και των παραλιακών τους μετώπων (Gospodini, 2001). 

Σήμερα ένας σωστός σχεδιασμός για την ανάπλαση των παραλιακών μετώπων είναι 

κρίσιμος, έτσι ώστε κάθε πόλη να εξασφαλίζει την πλήρη αξιοποίηση των χώρων, με 

τρόπο που θα ενισχύει την οικονομία, την περιβαλλοντική βιωσιμότητα, και την 

καθημερινότητα των κατοίκων.  

2.1 Ο ρόλος των δημόσιων ανοικτών χώρων  

Υπάρχει έλλειψη συναίνεσης όσον αφορά τον ορισμό του δημόσιου ανοικτού χώρου 

στην ευρύτερη βιβλιογραφία για το δομημένο περιβάλλον. Στο πλαίσιο της έρευνας 

για την ενεργό διαβίωση, ο δημόσιος υπαίθριος χώρος εννοείται κυρίως ως πάρκο και 

χώρος πρασίνου, με λιγότερη έμφαση σε άλλους τύπους δημόσιων υπαίθριων χώρων 

(π.χ. δημόσιες πλατείες, καταφύγια, πράσινες διαδρομές) (Koohsari et al., 2015). 
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Οι Edwards et al. (2013), επικεντρώνονται μόνο στους χώρους πρασίνου και το 

φυσικό περιβάλλον, ορίζοντας τους δημόσιους ανοικτούς χώρους ως «χώρους που 

προορίζονται για την παροχή χώρων πρασίνου και φυσικού περιβάλλοντος, 

προσβάσιμους στο ευρύ κοινό δωρεάν» (Edwards et al., 2013).  Αντίθετα, ένας άλλος 

ορισμός δεν απαιτεί ο δημόσιος ανοικτός χώρος να είναι πράσινος, αλλά απαιτεί ο 

προοριζόμενος σκοπός του χώρου να είναι για σκοπούς αναψυχής ή ψυχαγωγίας: 

«χώροι εντός του αστικού περιβάλλοντος που είναι εύκολα και ελεύθερα 

προσβάσιμοι στην ευρύτερη κοινότητα, ανεξάρτητα από το μέγεθος, τον σχεδιασμό ή 

τα φυσικά χαρακτηριστικά και προορίζονται κυρίως για σκοπούς αναψυχής ή 

ψυχαγωγίας - είτε ενεργητικούς είτε παθητικούς» (National Heart Foundation of 

Australia, 2014).  

Οι Carr et al. (1992) ορίζουν τους δημόσιους ανοικτούς χώρους ως «ανοικτούς, 

δημόσια προσβάσιμους χώρους όπου οι άνθρωποι πηγαίνουν για ομαδικές ή ατομικές 

δραστηριότητες... κάποιοι είναι υπό δημόσια ιδιοκτησία και διαχείριση, ενώ άλλοι 

είναι ιδιωτικοί αλλά ανοικτοί στο κοινό» (Carr et al., 1992). Ο ορισμός αυτός 

αναδεικνύει τέσσερα βασικά στοιχεία για τον ορισμό του δημόσιου χώρου ή 

οποιουδήποτε χώρου στο δομημένο περιβάλλον: πρόσβαση, χρήση, έλεγχος και 

ιδιοκτησία. 

Όσον αφορά τον αστικό σχεδιασμό, υπάρχει ισχυρή δημόσια υποστήριξη για την 

παροχή δημόσιων ανοικτών χώρων στις αστικοποιούμενες περιοχές (Wu and 

Plantinga, 2003). Ο δημόσιος ανοικτός χώρος παρέχει αξίες χρήσης στους κατοίκους 

της πόλης με τη μορφή ευκαιριών αναψυχής και η χρησιμότητα που απορρέει από τον 

ανοικτό χώρο εξαρτάται από την απόσταση και το μέγεθος του αγροτεμαχίου (Breffle 

et al., 1998). Η υψηλή συγκέντρωση ανθρώπινων οικισμών σε παραθαλάσσιες 

εκτάσεις ασκεί τεράστια πίεση στις θέσεις αυτές και οδηγεί σε υψηλό ανταγωνισμό 

για τους δημόσιους ανοιχτούς χώρους. Πολλές δραστηριότητες και χρήσεις γης 

ανταγωνίζονται για την πρόσβαση και την εδραίωση σε έναν τόσο περιορισμένο χώρο 

(Wrenn et al. 1983). Ο Samperi (1986) από την πλευρά του, θεωρεί το παραλιακό 

μέτωπο, σε σύγκριση με άλλες αστικές αναπλάσεις, ως το πιο δύσκολο. Σε συμφωνία 

με τον Samperi, τόσο ο Fagence (1995) όσο και ο Forward (1970) θεωρούν το 

παραλιακό μέτωπο ως μια σημαντική οικονομική και αισθητική περιοχή, η οποία 

πρέπει να προσεγγιστεί με προσεκτική διερεύνηση ως ένας ιδιαίτερος πόρος (Ansari, 

2009). 
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Υπάρχουν τρεις τύποι υπαίθριων δραστηριοτήτων σε δημόσιους χώρους, τους 

οποίους ο Gehl (2011) χωρίζει σε τρεις ομάδες: αναγκαίες, προαιρετικές και 

κοινωνικές. Κάθε μία από αυτές ασκεί διαφορετικού τύπου επιβάρυνση στο φυσικό 

περιβάλλον. Οι αναγκαίες δραστηριότητες είναι δραστηριότητες που είναι 

απαραίτητες για την καθημερινή ζωή και πρέπει να εκτελούνται σε όλες σχεδόν τις 

περιστάσεις. Οι προαιρετικές δραστηριότητες περιλαμβάνουν τη βόλτα, την 

ορθοστασία ή απλώς το να κάθεται κανείς και να απολαμβάνει τον χώρο. 

Εμφανίζονται όταν οι εξωτερικές φυσικές συνθήκες είναι ιδανικές. Ενισχύονται, 

ωστόσο, σε περιβάλλοντα υψηλής ποιότητας και μειώνονται δραστικά σε 

περιβάλλοντα χαμηλής ποιότητας. Οι κοινωνικές δραστηριότητες βασίζονται στην 

παρουσία ανθρώπων σε δημόσια περιβάλλοντα. Περιλαμβάνουν δραστηριότητες 

όπως το παιχνίδι των παιδιών, η κουβέντα στο δρόμο και η συνάντηση φίλων σε ένα 

πάρκο (Ansari, 2009). 

Η διαθεσιμότητα του δημόσιου χώρου στο παραλιακό μέτωπο και η συνολική 

δημόσια προσβασιμότητά του αποτελούν δύο θεμελιώδη ζητήματα στη σχετική 

έρευνα για το παραλιακό μέτωπο. Η βελτιωμένη πρόσβαση θεωρείται στοιχείο 

επιτυχίας από σχεδόν κάθε σύνολο κατευθυντήριων γραμμών σχεδιασμού, στόχων 

σχεδιασμού, πολιτικής σχεδιασμού και πλαισίων ανάλυσης. Η πρόσβαση, δηλαδή το 

δικαίωμα φυσικής παρουσίας στο χώρο, αναγνωρίζεται ευρέως από την επικρατούσα 

βιβλιογραφία ως σημαντικός παράγοντας για να αποφασιστεί αν ένας χώρος είναι 

δημόσιος ή ιδιωτικός (Carmona et al., 2003). Υποθετικά, ο δημόσιος χώρος θα πρέπει 

να είναι προσβάσιμος σε οποιονδήποτε ανά πάσα στιγμή. Εκτός από την αξία της ως 

εργαλείο για τον προσδιορισμό του τομέα στον οποίο ανήκει ένας χώρος, η πρόσβαση 

χρησιμοποιείται για τη μέτρηση της απόδοσης του χώρου και της πόλης γενικότερα 

(Ansari, 2009). 

Οι αρχές ανάπτυξης των αστικών παραλίων (τοπικές και κυβερνητικές) πρέπει να 

αυξήσουν την ποικιλία των προσβάσιμων δραστηριοτήτων και λειτουργιών για να 

προσελκύσουν χρήστες. Σε γενικές γραμμές, τα μεγάλης κλίμακας αστικά υδάτινα 

μέτωπα μπορούν να παρέχουν χώρους για πικνίκ, χώρους συγκέντρωσης, σημεία 

αλιείας και σκοπευτήρια. Επιπλέον, κατά τη φάση του σχεδιασμού πρέπει να 

λαμβάνονται προσεκτικά υπόψη οι παιδικές χαρές, οι χώροι πρασίνου, τα στοιχεία 

φωτισμού και οι πτυχές της ασφάλειας (Zhao, 2020). Επιπλέον, οι εγκαταστάσεις 

αναψυχής, τα πάρκα στην ακτογραμμή και οι περίπατοι πρέπει να ενσωματωθούν 
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στην ανάπτυξη των παραλίων. Η λειτουργική ποικιλομορφία του παραλιακού 

μετώπου προάγει τη σύνδεση μεταξύ των ανθρώπων και του νερού. Τα άτομα 

περνούν περισσότερο χρόνο σε ενεργά και ελκυστικά περιβάλλοντα (Ferri and 

Maturo, 2012). Σύμφωνα με τον Jacob (1961), η ποικιλομορφία και οι συνεχείς 

δραστηριότητες είναι απαραίτητες για την ύπαρξη και τη ζωτικότητα της πόλης 

(Jacobs, 1961). 

2.2 Αρχές της έξυπνης πόλης στην ανάπτυξη των θαλασσίων μετώπων 

Οι έξυπνες πόλεις ποικίλλουν ευρέως, αλλά γενικά ορίζονται ως εξελίξεις που δίνουν 

προτεραιότητα στις τεχνολογικές καινοτομίες ως λύσεις σε ένα ευρύ φάσμα αστικών, 

οικονομικών, κοινωνικών, περιβαλλοντικών προκλήσεων και προκλήσεων υποδομών. 

Αυτό μπορεί να περιλαμβάνει την ενσωμάτωση της τεχνολογίας απευθείας στους 

φυσικούς χώρους της πόλης (όπως αισθητήρες και κάμερες) και τη χρήση της 

τεχνολογίας στις αστικές διαδικασίες, υπηρεσίες και αλληλεπιδράσεις. Είναι κρίσιμο 

ότι ο όρος «έξυπνη πόλη» επινοήθηκε αρχικά από εταιρείες τεχνολογίας και οι 

εξελίξεις στις έξυπνες πόλεις συχνά καθοδηγούνται από τον ιδιωτικό τομέα, σε 

συνεργασία με τις κυβερνήσεις (Angelidou, 2017). 

Είναι σαφές ότι οι πόλεις δεν είναι μόνο κινητήρια δύναμη της οικονομικής προόδου, 

αλλά είναι επίσης οι τόποι όπου η πολιτιστική κληρονομιά έχει εξέχουσα παρουσία. 

Αυτό ισχύει και για τις πόλεις-λιμάνια, οι οποίες φιλοξενούν πλήθος απομειναριών 

από το παρελθόν: αποθήκες, σιλό, προβλήτες, φάρους, βιομηχανική αρχαιολογία 

κ.λπ. Φαίνεται επομένως εύλογο να αναζητηθούν τα σημεία σύνδεσης της αστικής 

αποκατάστασης των λιμενικών περιοχών με τις υποτιμημένες χρήσεις γης τους που 

σχετίζονται με παρελθοντικές δραστηριότητες. Η γενική προϋπόθεση είναι ότι οι 

πόλεις θα πρέπει να είναι σε θέση να αναπτύξουν ιδιαίτερα καινοτόμες στρατηγικές 

προσεγγίσεις σχεδιασμού, διατήρησης και διαχείρισης που να ενσωματώνουν 

πραγματικά την ανάπτυξη των λιμένων στην αστική ανάπτυξη. Πράγματι, η 

οργανωτική και οικονομική καινοτομία είναι το κλειδί για τη βελτίωση της 

ανθεκτικότητας μιας πόλης/ενός λιμενικού συστήματος και, συνεπώς, της συνολικής 

βιωσιμότητας (Girard et al., 2014). 

Στο πλαίσιο του ανταγωνισμού, οι προοπτικές ανάπτυξης των πόλεων θεωρούνται 

συχνά ότι συνδέονται με ορισμένες προϋποθέσεις οι οποίες παρουσιάζονται ως 

βασικοί δείκτες επιτυχίας, και αυτές είναι: (α) ποικιλόμορφη οικονομική βάση και 
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εξειδικευμένο ανθρώπινο κεφάλαιο, (β) υπηρεσίες που αξιοποιούν υψηλή τεχνολογία 

και ισχυρές τοπικές διασυνδέσεις με ιδρύματα που βασίζονται στη γνώση, (γ) 

ανεπτυγμένες και εκσυγχρονισμένες υποδομές (συγκοινωνιακές συνδέσεις, 

τηλεπικοινωνίες κ.λπ.), (δ) υψηλή ποιότητα του αστικού περιβάλλοντος - δομημένο 

περιβάλλον, δημόσιοι ελεύθεροι χώροι, αστική ζωή, και (ε) θεσμική ικανότητα 

σχεδιασμού και υλοποίησης στρατηγικών ανάπτυξης, οι οποίες είναι 

προσανατολισμένες στο μέλλον (Gospodini, 2001). 

H τεχνολογική καινοτομία, ιδίως στους τομείς της τεχνητής νοημοσύνης, του 

Διαδικτύου των Πραγμάτων (IoT), της ανάλυσης μεγάλων δεδομένων και της 

αλυσίδας μπλοκ (blockchain) αποτελεί ακρογωνιαίο λίθο για τη βιώσιμη αστική 

ανάπτυξη (Mehmood et al., 2024). Οι αρχές των έξυπνων πόλεων μπορούν να 

ενισχύσουν σημαντικά την ανάπλαση των παραλιακών μετώπων με την ενσωμάτωση 

της τεχνολογίας, της βιωσιμότητας και της εμπλοκής της κοινότητας στην αστική 

ανάπτυξη. Τα παραλιακά μέτωπα, που συχνά βρίσκονται σε προνομιακές αστικές 

περιοχές, προσφέρουν μοναδικές ευκαιρίες για τις πόλεις να συνδυάσουν την 

περιβαλλοντική αποκατάσταση με τις σύγχρονες υποδομές και τις τεχνολογίες 

έξυπνων πόλεων.  

Ο όρος «πράσινο λιμάνι» προέκυψε από τις ερευνητικές δραστηριότητες οι οποίες 

επικεντρώθηκαν στη βιωσιμότητα της ναυτιλιακής βιομηχανίας. Το πράσινο λιμάνι 

ορίζεται ως προϊόν της μακροπρόθεσμης στρατηγικής για τη βιώσιμη και φιλική προς 

το κλίμα ανάπτυξη των λιμενικών υποδομών. Η έννοια του πράσινου λιμένα ή η 

αειφόρος και φιλική προς το κλίμα ανάπτυξη της λιμενικής υποδομής με την 

ευρύτερη έννοια σημαίνει υπεύθυνη συμπεριφορά όλων των δομών εργασίας, από τη 

διοίκηση του λιμένα έως κάθε μεμονωμένο εργαζόμενο (Pavlic et al., 2014). 

Οι τεχνολογίες που μπορούν να χρησιμοποιηθούν περιλαμβάνουν IoT, αισθητήρες, 

πλατφόρμες υπολογιστικού νέφους, ανάλυση μεγάλων δεδομένων, τεχνητή 

νοημοσύνη (AI), συστήματα εντοπισμού GPS, ραντάρ, μη επανδρωμένα αεροσκάφη, 

σταθμούς παρακολούθησης σε πραγματικό χρόνο, έξυπνα δίκτυα κ.ο.κ. προκειμένου 

να συλλέγουν, να επεξεργάζονται, να παρακολουθούν και να αναλύουν δεδομένα και 

πληροφορίες που αφορούν την οικονομική, περιβαλλοντική, κοινωνική και 

τεχνολογική σφαίρα των λιμενικών πόλεων (D’ Amico et al., 2021). 
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Για παράδειγμα, το Διαδίκτυο των Πραγμάτων (IoT) μπορεί να επεκταθεί στο 

Διαδίκτυο των Οχημάτων (IoV) και επιτρέπει στα πλοία και σε άλλους τύπους 

οχημάτων να έχουν πρόσβαση σε πληροφορίες μεταξύ τους και με το περιβάλλον 

τους, με αποτέλεσμα τη βελτίωση της ασφάλειας και της αποτελεσματικότητας της 

λιμενικής κυκλοφορίας. Η αλυσίδα μπλοκ μπορεί να συμβάλει στη βελτίωση της 

αποτελεσματικότητας και της διαφάνειας των ναυτιλιακών αλυσίδων εφοδιασμού και 

να επηρεάσει θετικά ένα ευρύ φάσμα λιμενικών εργασιών, π.χ. τον εκτελωνισμό, την 

εσωτερική και εξωτερική εφοδιαστική του λιμένα, την καθυστέρηση και την κράτηση 

(Pournader et al., 2020). Οι έξυπνοι λιμένες που είναι εξοπλισμένοι με τέτοιες 

ψηφιακές τεχνολογίες μπορούν να διαχειριστούν πιο αποτελεσματικά τη συνεχώς 

αυξανόμενη θαλάσσια κυκλοφορία, τη μεγαλύτερη συχνότητα 

φόρτωσης/εκφόρτωσης φορτίων, τον μεγαλύτερο αριθμό πλοίων που 

δραστηριοποιούνται σε μια δεδομένη εμπορική διαδρομή και τη διακίνηση 

πολύμορφων φορτίων (Ghosh, 2021). 

Για τα πράσινα λιμάνια, οι έξυπνες τεχνολογίες έχουν επίσης το πλεονέκτημα της 

εξωτερικής επίδρασης του δικτύου ή του δικτυακού αποτελέσματος, όταν 

προσφέρονται τόσο παραδοσιακές όσο και έξυπνες υπηρεσίες (Li et al., 2023). Για 

παράδειγμα, η τεχνολογία blockchain μπορεί να αμβλύνει τις καθυστερήσεις που 

προκαλούνται από μια ποικιλία γραφειοκρατικών διαδικασιών και τη χαμηλή 

αποτελεσματικότητα του εκτελωνισμού (Wang et al., 2021). Όσο περισσότεροι 

χρήστες χρησιμοποιούν την πιο αποτελεσματική έξυπνη υπηρεσία, τόσο λιγότερες 

συμφορήσεις και καθυστερήσεις στο λιμάνι, γεγονός που ωφελεί τόσο τους χρήστες 

των παραδοσιακών όσο και των έξυπνων υπηρεσιών. Αυτό είναι παρόμοιο με την 

είσπραξη διοδίων σε αυτοκινητόδρομους: αν περισσότερα αυτοκίνητα χρησιμοποιούν 

τις προπληρωμένες λωρίδες ταχείας κυκλοφορίας, αντί για τις χειροκίνητες λωρίδες, 

τότε θα υπάρχει λιγότερη συμφόρηση και ταχύτερος εκτελωνισμός στον 

αυτοκινητόδρομο γύρω από την περιοχή είσπραξης διοδίων. Η εξωτερικότητα του 

δικτύου επηρεάζει τις αποφάσεις τιμολόγησης και υιοθέτησης του λιμένα. Ωστόσο, η 

εξωτερικότητα του δικτύου σπάνια έχει μελετηθεί στο παρελθόν στις λιμενικές 

λειτουργίες (Li et al., 2023). 

Επιπλέον, οι έξυπνες τεχνολογίες θα μπορούσαν να ενσωματωθούν στην ανάπτυξη 

των θαλασσίων μετώπων για τον περιορισμό της ρύπανσης του περιβάλλοντος, 

καθώς τα λιμάνια βασίζονται σε μεγάλο βαθμό σε ένα ευρύ φάσμα μηχανημάτων που 
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λειτουργούν με κινητήρες ντίζελ, οι οποίοι εκπέμπουν στην ατμόσφαιρα διάφορους 

ρύπους, συμπεριλαμβανομένων των αερίων του θερμοκηπίου, των σωματιδίων, των 

οξειδίων του αζώτου, των οξειδίων του θείου και άλλων χημικών ουσιών μπορούν να 

προκαλέσουν σοβαρές δυσμενείς συνέπειες τόσο στην ανθρώπινη υγεία όσο και στο 

περιβάλλον (Široka et al., 2021). Εκτός από την ατμοσφαιρική ρύπανση, οι λιμενικές 

δραστηριότητες επηρεάζουν την εκπομπή θορύβου, φωτός και οσμών, τη 

συσσώρευση αποβλήτων και τη ρύπανση των υδάτων. Οι υπάρχουσες μεθοδολογίες 

για την εκτίμηση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων των λιμενικών δραστηριοτήτων 

είναι ως επί το πλείστον ποιοτικές και περιλαμβάνουν μεθόδους αυτοαξιολόγησης, οι 

οποίες συχνά μπορούν να οδηγήσουν σε μεροληπτικά αποτελέσματα (Široka et al., 

2021).  

Χρησιμοποιώντας μία συνεκτική μέθοδο για τη μέτρηση των παραπάνω παραγόντων 

βασισμένη στο Διαδίκτυο των Πραγμάτων, μπορούν να αξιολογηθούν οι 

περιβαλλοντικές επιπτώσεις των λιμενικών εργασιών σε πραγματικό χρόνο και να 

εκτιμηθούν οι περιβαλλοντικές επιδόσεις και η πρόοδός τους. Δεδομένου ότι 

βασίζεται σε πληροφορίες που συλλέγονται με τη χρήση τεχνολογιών IoT και 

παρέχονται σε πραγματικό χρόνο, τα λιμάνια μπορούν να κάνουν άμεσες διορθώσεις 

στις δραστηριότητές τους (Široka et al., 2021). 

Στην πραγματικότητα, η βιβλιογραφία παρέχει διάφορα συνώνυμα των έξυπνων 

λιμένων, όπως έξυπνο λιμάνι (Siror et al., 2011) και αυτοματοποιημένο λιμάνι 

(McKinsey, 2019), τα οποία εκφράζουν τη σημασία της τεχνολογίας στη βελτίωση 

της παραγωγικότητας και της αποδοτικότητας της εφοδιαστικής. Ωστόσο, η 

εφαρμογή και η ανάπτυξη των ψηφιακών τεχνολογιών αποτελούν αναγκαία αλλά όχι 

επαρκή προϋπόθεση για την ολιστική αντιμετώπιση των ζητημάτων που σχετίζονται 

με την αυξανόμενη πληροφορική και την παγκοσμιοποίηση των logistics (Bär, 

Ossewaarde, and van Gerven, 2020). 

Οι λιμενικές πόλεις που συνδέονται υπερβολικά με έξυπνες πλατφόρμες και πίνακες 

ελέγχου κινδυνεύουν να υποτιμήσουν τις περιβαλλοντικές και κοινωνικές πτυχές της 

ανάπτυξης των logistics (Stephanedes et al., 2019), καθώς, ενώ αυτά τα ψηφιακά 

συστήματα ενισχύουν την παρακολούθηση σε πραγματικό χρόνο, την 

αυτοματοποίηση και τον συντονισμό της αλυσίδας εφοδιασμού, μπορούν επίσης να 

οδηγήσουν σε ακούσιες συνέπειες, όπως η αυξημένη κατανάλωση ενέργειας, η 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
05/09/2026 15:52:31 EEST - 216.73.216.250



22 
 

εκτόπιση των τοπικών κοινοτήτων ή η μειωμένη προσοχή στον βιώσιμο αστικό 

σχεδιασμό. Εάν η ανάπτυξη των έξυπνων logistics δεν εξισορροπείται με πράσινες 

υποδομές, ισότιμη πρόσβαση και εμπλοκή της κοινότητας, οι πόλεις-λιμάνια 

κινδυνεύουν να μετατραπούν σε υπερβολικά μηχανοποιημένους κόμβους που 

παραμελούν τις ανθρώπινες και οικολογικές διαστάσεις της αστικής ζωής. 

Ταυτόχρονα, οι παραλιακές πόλεις που δεσμεύονται αποκλειστικά για την κοινωνική 

και περιβαλλοντική βιωσιμότητα, παραμελώντας την εφαρμογή τεχνολογιών 

logistics, μπορεί να δυσκολευτούν να ενσωματώσουν την έξυπνη ανάπτυξη στις 

κοινωνικές, περιβαλλοντικές και οικονομικές πτυχές της βιώσιμης ανάπτυξης 

(Busquet et al., 2019). 

2.3 Βιώσιμες πρακτικές στη μεταμόρφωση των θαλασσίων μετώπων 

Η βιωσιμότητα είναι ένας από τους βασικότερους στρατηγικούς στόχους για την 

αστική ανάπτυξη. Θα πρέπει να συμπεριληφθεί στη συνολική αναπτυξιακή 

στρατηγική της πόλης. Η βιώσιμη ανάπτυξη είναι η διαδικασία ικανοποίησης των 

σημερινών απαιτήσεων χωρίς να τίθεται σε κίνδυνο η ικανότητα των μελλοντικών 

γενεών να ικανοποιήσουν τις δικές τους ανάγκες (Ragheb and Ragheb, 2022).  Κατά 

συνέπεια, η συμπερίληψη της βιωσιμότητας ως στρατηγικού στόχου στις 

πρωτοβουλίες ανάπτυξης των παραλιακών μετώπων είναι ζωτικής σημασίας για τη 

βελτίωση των συνθηκών διαβίωσης των κατοίκων, όχι μόνο από οικονομική και 

περιβαλλοντική άποψη, αλλά και από την άποψη της διατήρησης και της κοινωνικής 

ένταξης.  

Επιπλέον, οι τεχνικές βιώσιμης ανάπτυξης επιδιώκουν να ενισχύσουν την ανθρώπινη 

ευημερία δημιουργώντας καλύτερες τοποθεσίες για να ζουν, να εργάζονται και να 

επισκέπτονται οι άνθρωποι στο παρόν και στο μέλλον. Επιπλέον, οι βιώσιμες μέθοδοι 

ανάπτυξης του παραλιακού μετώπου ενσωματώνουν ένα πλήρες πλαίσιο που 

περιλαμβάνει τη συντήρηση της ακτογραμμής, τους διαθέσιμους πόρους και τις 

απαιτήσεις χρήσης (Ragheb and Ragheb, 2022). Οι στόχοι της βιωσιμότητας 

περιλαμβάνουν την ενσωμάτωση των προτύπων βιώσιμης ανάπτυξης του αιγιαλού σε 

όλα τα στάδια της αναπτυξιακής διαδικασίας, συμπεριλαμβανομένης της 

αρχιτεκτονικής, της πολεοδομίας και του αστικού σχεδιασμού, και τη διαχείριση των 

αποφάσεων σε όλους τους κλάδους (Niemann and Werner, 2016).  
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Η επιστημονική βιβλιογραφία σχετικά με τα αστικά υδάτινα μέτωπα έχει εγείρει 

σημαντικά ερωτήματα σχετικά με το αν και πώς μπορεί να γίνει βιώσιμη η ανάπλαση 

τους. Οι έρευνες δείχνουν ότι το κόστος της περιβαλλοντικής αποκατάστασης μπορεί 

να είναι απαγορευτικό (De Sousa, 2014), ότι οι παραλιακές περιοχές γίνονται 

μεγαλεπήβολα έργα που εξαρτώνται από φιλόδοξα χρηματοδοτικά σχήματα (Hawken 

et al., 2021), ότι ο συντονισμός με τους τοπικούς φορείς είναι πολιτικά επιβαρυμένος 

(Hagerman, 2007). Αυτό ισχύει ιδιαίτερα στην περίπτωση των ελληνικών πόλεων, 

όπου οι διαγωνισμοί αστικού σχεδιασμού και τα ερευνητικά προγράμματα συνήθως 

«περιορίζονται» στα ακριβή τμήματα των παραλίων που ανήκουν στη δικαιοδοσία 

της εκάστοτε αρχής. Αυτό επισηµαίνεται µε σαφήνεια στην περίπτωση του Βόλου, 

όπου µέσα σε ένα χρονικό διάστηµα 6 µηνών, οι λιµενικές και οι δηµοτικές αρχές 

ξεκίνησαν και χρηµατοδότησαν χωριστά ένα ερευνητικό πρόγραµµα και έναν εθνικό 

διαγωνισµό αστικού σχεδιασµού. Δεν υπήρξε κανένας συντονισμός των τοπικών 

αρχών όσον αφορά το σχεδιασμό ή/και τον επανασχεδιασμό του χώρου. Επιπλέον, η 

αποκατάσταση της οικολογικής λειτουργίας αποτελεί πρόκληση υπό οικονομικές 

πιέσεις (Samant and Brears, 2017) και τα κίνητρα κίνησης επικεντρώνονται στον 

υπεραστικό ανταγωνισμό που παραμελεί τις τοπικές ιδιότητες και ζητήματα (Harris, 

2017). 

Τα ζητήματα αυτά επεκτείνονται πέρα από τους τρεις ευρέως αναγνωρισμένους 

πυλώνες της αειφορίας - οικονομικούς, κοινωνικούς και περιβαλλοντικούς - και 

περιλαμβάνουν ανησυχίες για την πολιτιστική συνέχεια και συνδεσιμότητα, καθώς 

και για την αποτελεσματική λήψη αποφάσεων και τις πολιτικές διαδικασίες. Εκτός 

από την επισήμανση της κρισιμότητας των πολιτιστικών και πολιτικών διαστάσεων 

των αποτελεσμάτων της βιώσιμης ανάπτυξης, η πρόσφατη βιβλιογραφία επισημαίνει 

επίσης ως εμπόδιο, την έλλειψη ολοκληρωμένων, συνθετικών προσεγγίσεων για την 

ανάπτυξη των παραλίων (Parham and Jones, 2020). 

Όσον αφορά την περιβαλλοντική πτυχή, η ποιότητα των υδάτων έχει κεντρική 

σημασία για τη βιοποικιλότητα και τη λειτουργία των υδάτινων οικοσυστημάτων στις 

αστικές ακτές (Schwarzenbach et al., 2006). Για να λειτουργήσουν οικολογικά οι 

αναδιαμορφωμένες μεταβιομηχανικές παραλιακές ζώνες, η ποιότητα των υδάτων 

πρέπει να γίνεται αντικείμενο διαχείρισης τόσο κάτω όσο και πάνω από την ίσαλο 

γραμμή. Κάτω από την ίσαλο γραμμή, τα βυθισμένα ιζήματα μπορεί να αποτελούν 

πηγή επιβλαβών ρύπων για δεκαετίες ή αιώνες μετά την παύση των γεγονότων 
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ρύπανσης ή των βιομηχανικών δραστηριοτήτων. Τα ιζήματα αυτά συχνά 

αντιμετωπίζονται σε τοπική κλίμακα με εκβάθυνση (Vollmer, 2009), αλλά αυτό 

μπορεί να οδηγήσει σε προσωρινή μείωση της ποιότητας του νερού, καθώς τα 

ιζήματα και οι ρύποι διαταράσσονται (Ridd et al., 2015).  

Σε πολλά σχέδια διαχείρισης των παραλίων, η χερσαία οικολογία δεν λαμβάνεται 

υπόψη ή δεν ενσωματώνεται καλά με την υδρόβια οικολογία (Domínguez-Tejo et al., 

2016), ωστόσο αυτή η ενσωμάτωση είναι ένα κεντρικό κριτήριο για την αξιολόγηση 

της βιωσιμότητας μιας βιώσιμης παραλιακής περιοχής. Οι πράσινοι δημόσιοι χώροι 

κατά μήκος της παραλιακής ζώνης παρέχουν ευκαιρίες για τη διατήρηση ή την 

αποκατάσταση της βιοποικιλότητας. Η αποκατάσταση των υγροτόπων, ελών ή 

μαγκροβίων φυτών μπορεί να παρέχει προστασία από πλημμύρες, ενδιαιτήματα 

αναπαραγωγής ψαριών και ανακύκλωση θρεπτικών ουσιών στη διεπιφάνεια 

χερσαίου-υδάτινου χώρου (Byeon and Nam, 2020). Η αποκατάσταση ενδιαιτημάτων 

χλωρίδας και πανίδας μπορεί επίσης να αποτελέσει σημαντική στρατηγική για την 

παροχή ιστορικής και πολιτιστικής αφήγησης της ανάπλασης των παραλίων και την 

ενίσχυση της σύνδεσης ανθρώπου-φύσης (Shwartz et al., 2014). 

Η ανάπλαση των παραλιακών περιοχών, όπως συμβαίνει και με άλλα αστικά έργα, 

συχνά οδηγεί σε περιοχές οικοτόπων που μοιράζονται ζώα και άνθρωποι. Για να 

ενισχυθεί η βιοποικιλότητα της πανίδας, οι προσπάθειες πρέπει να εξετάζουν 

ζητήματα φωτορύπανσης, ηχορύπανσης και γενικής όχλησης από τον άνθρωπο, τους 

σκύλους και τις γάτες και να ανταποκρίνονται στην ευαισθησία των διαφόρων ειδών 

(Newport et al., 2014). Ενώ η πρόσβαση του κοινού στις παραλιακές περιοχές είναι 

σημαντική από κοινωνική άποψη, αυτό πρέπει να εξισορροπείται με τη διασφάλιση 

της βιοποικιλότητας των παραλιακών περιοχών (Samant and Brears, 2017). Οι λύσεις 

περιλαμβάνουν τον αποκλεισμό του κοινού από τις περιοχές φυσικών αποθεμάτων 

και την εκπαίδευση και τη συμμετοχή στη διατήρηση της βιοποικιλότητας μέσω της 

δημιουργίας παραλιακών μονοπατιών και της γενικής κοινής πρόσβασης (De Sousa, 

2014). 

Όσον αφορά την οικονομική πλευρά, για να λειτουργήσουν οικονομικά οι παραλιακές 

αναπλάσεις, είναι σημαντικό να δημιουργηθούν και να εξασφαλιστούν επαρκείς 

οικονομικοί πόροι για τη συνεχή λειτουργία και συντήρηση, και όχι μόνο για την 

κατασκευή. Αν και η πρακτική και η έρευνα έχουν δώσει μεγάλη έμφαση στα 
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οικονομικά εμπόδια για την υλοποίηση έργων σε παραθαλάσσιες περιοχές, οι 

προκλήσεις χρηματοδότησης δεν εξαφανίζονται μόλις ολοκληρωθεί η κατασκευή. 

Αντιθέτως, οι παραλιακές περιοχές είναι πιθανό να έχουν υψηλό κόστος συντήρησης, 

δεδομένης της δημοτικότητάς τους, της αυξημένης περιβαλλοντικής έκθεσης (π.χ. 

πλημμύρες) και της συμβολικής σημασίας τους (που δημιουργεί κινδύνους για την 

εικόνα μιας πόλης εάν η συντήρηση είναι ανεπαρκής). Οι δημόσιοι χώροι και 

εγκαταστάσεις απαιτούν επίσης σημαντικούς πόρους για την κατάλληλη συντήρηση, 

ιδίως αν βρίσκονται κοντά σε πυκνή ανάπτυξη που οδηγεί σε υψηλούς ρυθμούς 

χρήσης. Ενώ η χρήση των εισφορών των κατασκευαστών για τη χρηματοδότηση ή 

την κατασκευή δημόσιων εγκαταστάσεων έχει καθιερωθεί ως μοντέλο σε έργα 

αστικής ανανέωσης (Robinson and De Gruyter, 2018), η συνεχής συντήρηση δεν 

ενσωματώνεται πάντα στα σχέδια ανάπλασης (Dempsey and Burton, 2012). Αυτό 

μπορεί να δημιουργήσει οικονομικές πιέσεις για τις κυβερνήσεις με την πάροδο του 

χρόνου, ή ακόμη και να ωθήσει στην υποβάθμιση των εγκαταστάσεων για τη μείωση 

του κόστους συντήρησης (Easthope et al., 2020). 

Τέλος, όσον αφορά τον κοινωνικό πυλώνα της βιωσιμότητας, τα έργα ανάπλασης 

παραλιακών μετώπων λειτουργούν όταν οι διαδικασίες ανάπτυξης αναγνωρίζουν και 

υποστηρίζουν τις συνεχιζόμενες σχέσεις, τα δίκτυα και τις πρακτικές που διατηρούν 

τους κοινωνικούς δεσμούς και τις κοινότητες. Ωστόσο, τα είδη των δραστηριοτήτων 

που υποστηρίζονται και επιτρέπονται από τις παραλιακές περιοχές - δημόσιες και 

ιδιωτικές - τείνουν να προκρίνουν ορισμένους χρήστες και πρακτικές έναντι άλλων. 

Υπό αυτή την έννοια, το να είναι δημόσιος χώρος ή προσβάσιμος σε αθλούμενους 

πολίτες και βαρκάρηδες δεν αρκεί για να διασφαλίσει την κοινωνική ένταξη (Gandy, 

2014). Το θαλάσσιο μέτωπο παράγεται από τις δραστηριότητες και τις κοινωνικές 

σχέσεις που λαμβάνουν χώρα εκεί, και η προσοχή στη φύση των σχέσεων που 

επιτρέπονται ή παρεμποδίζονται (μεταξύ ποιων και μεταξύ ποιων δημογραφικών 

ομάδων) από μεταβλητές όπως η ηλικία, το φύλο, η φυλή, η εθνικότητα και η 

κοινωνικοοικονομική τάξη, παρέχουν στοιχεία σχετικά με την κοινωνική ένταξη ή 

την έλλειψή της (Hein, 2016). 

Ο αντίκτυπος στον εξευγενισμό (gentrification) και τον εκτοπισμό είναι μια στενά 

συνδεδεμένη τρίτη διάσταση των κοινωνικών αποτελεσμάτων που μπορεί να έχει η 

μη βιώσιμη ανάπλαση. Τα υδάτινα μέτωπα που καθαρίζονται, αποκαθίστανται και 

μετατρέπονται σε δημόσιες παροχές υπάρχει κίνδυνος να γίνουν κινητήριες δυνάμεις 
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του εξευγενισμού, όπου οι υποτιθέμενοι χώροι χωρίς αποκλεισμούς συμβάλλουν στη 

σχετική αποκλειστικότητα μιας γειτονιάς, συνοικίας ή πόλης (Anguelovski, 2016). Οι 

φυσικά βελτιωμένες και αναζωογονημένες παραλιακές ζώνες μπορούν να θέσουν σε 

κίνδυνο την κοινωνική ένταξη και την ισότητα, ανεβάζοντας τις αξίες των ακινήτων 

και εκτοπίζοντας τις υπάρχουσες και δυνητικές χρήσεις γης και μαζί με αυτές την 

ποικιλομορφία των χρηστών, των κατοίκων και των διεκδικήσεων του χώρου (Avni 

and Fischler, 2020). Όπως και με άλλες αστικές περιοχές που στοχεύουν σε πυκνή 

ανάπτυξη μικτών χρήσεων, τα μεταβιομηχανικά θαλάσσια μέτωπα συχνά γειτνιάζουν 

με ιστορικά χαμηλές κοινωνικοοικονομικές κοινότητες, των οποίων οι ευπάθειες 

σπάνια λαμβάνονται υπόψη στη διαδικασία σχεδιασμού (Mueller and Dooling, 2011). 

Οι Giovinazi and Moretti (2010) αναφέρονται σε δέκα αρχές για τη βιώσιμη 

ανάπτυξη των αστικών παραλιών επικαλούμενες το εικοσαετές πρόγραμμα έρευνας 

και παρακολούθησης σχετικά με το θέμα της ανάπλασης των παραλίων που διεξήχθη 

από το Κέντρο για τις Πόλεις στο Νερό στη Βενετία. Οι δέκα αρχές έχουν ως εξής: 

1. Διασφάλιση της ποιότητας του νερού και του περιβάλλοντος 

Η ποιότητα του νερού στο σύστημα των ρεμάτων, ποταμών, καναλιών, λιμνών, 

κόλπων και της θάλασσας αποτελεί προαπαιτούμενο για όλες τις παραθαλάσσιες 

αναπτύξεις. Οι δήμοι έχουν την ευθύνη για την αποκατάσταση των 

εγκαταλελειμμένων ακτών και των μολυσμένων υδάτων με βάση τις αρχές της 

βιωσιμότητας. 

2. Οι παραλιακές ακτές αποτελούν μέρος του υπάρχοντος αστικού ιστού 

Οι νέες παραλιακές ζώνες είναι ανάγκη να σχεδιάζονται ως αναπόσπαστο τμήμα της 

υφιστάμενης πόλης και να συντελούν στη ζωτικότητά της. Το νερό αποτελεί μέρος 

του αστικού τοπίου και θα πρέπει να αξιοποιείται για συγκεκριμένες λειτουργίες, 

όπως οι πλωτές μεταφορές, η ψυχαγωγία και ο πολιτισμός. 

3. Διατήρηση της ιστορικής ταυτότητας 

Θα πρέπει να αξιοποιηθεί η συλλογική κληρονομιά του νερού και της πόλης, των 

γεγονότων, των ορόσημων και της φύσης ώστε να προσδώσει ταυτότητα και νόημα 

στην ανάπλαση του παραλιακού μετώπου. Η διατήρηση του βιομηχανικού 

παρελθόντος αποτελεί εγγενές στοιχείο της βιώσιμης ανάπλασης. 
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4. Η μικτή χρήση αποτελεί προτεραιότητα 

Τα παραλιακά μέτωπα θα πρέπει να γιορτάζουν το νερό προσφέροντας ποικιλία 

πολιτιστικών, εμπορικών και οικιστικών χρήσεων. Προτεραιότητα θα πρέπει να έχουν 

οι χρήσεις που απαιτούν πρόσβαση στο νερό. Οι οικιστικές γειτονιές θα πρέπει να 

είναι μικτές τόσο λειτουργικά όσο και κοινωνικά. 

5. Η πρόσβαση του κοινού είναι απαραίτητη προϋπόθεση 

Οι παραλιακές ακτές είναι ανάγκη να είναι προσβάσιμες τόσο φυσικά όσο και οπτικά 

για τους ντόπιους και τους τουρίστες ανεξαρτήτως ηλικίας και εισοδήματος. Οι 

δημόσιοι χώροι θα πρέπει να είναι υψηλής ποιότητας ώστε να επιτρέπουν την 

εντατική χρήση. 

6. Ο σχεδιασμός σε συμπράξεις δημόσιου και ιδιωτικού τομέα επιταχύνει τη 

διαδικασία 

Οι νέες παραλιακές αναπτύξεις είναι ανάγκη να περιλαμβάνουν στον σχεδιασμό 

συμπράξεις δημόσιου και ιδιωτικού τομέα. Ρόλος των δημόσιων αρχών είναι η 

εγγύηση της ποιότητας του σχεδιασμού, η παροχή υποδομών και η δημιουργία 

κοινωνικής ισορροπίας. Ο ρόλος των ιδιωτών εργολάβων είναι η συμμετοχή από την 

αρχή στον σχεδιασμό, ώστε να εξασφαλίσουν τη γνώση των αγορών και την 

επιτάχυνση της ανάπτυξης. 

7. Η συμμετοχή του κοινού αποτελεί στοιχείο της βιωσιμότητας 

Οι πόλεις θα πρέπει να επωφεληθούν από τη βιώσιμη ανάπτυξη των παραλίων όχι 

μόνο από οικολογική και οικονομική άποψη, αλλά και από κοινωνική. Η κοινότητα 

θα πρέπει να ενημερώνεται και να συμμετέχει στις συζητήσεις συνεχώς από την αρχή. 

8. Τα παραλιακά μέτωπα είναι μακροπρόθεσμα έργα 

Τα παραλιακά μέτωπα πρέπει να αξιοποιηθούν βήμα προς βήμα, ώστε ολόκληρη η 

πόλη να επωφεληθεί από τις δυνατότητές τους. Αποτελούν πρόκληση για 

περισσότερες από μία γενιές και χρειάζονται ποικιλία χαρακτήρων τόσο στην 

αρχιτεκτονική, όσο και στον δημόσιο χώρο και την τέχνη. Πρέπει να δοθεί ώθηση 

από τη δημόσια διοίκηση σε πολιτικό επίπεδο ώστε να διασφαλιστεί ότι οι στόχοι θα 

υλοποιηθούν ανεξάρτητα από οικονομικούς κύκλους ή βραχυπρόθεσμα συμφέροντα. 

9. Η ανάπλαση είναι μια συνεχής διαδικασία 
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Όλος ο γενικός σχεδιασμός πρέπει να βασίζεται στη λεπτομερή ανάλυση των κύριων 

λειτουργιών και των εννοιών που αφορoύν το παραλιακό μέτωπο. Τα σχέδια πρέπει 

να παρουσιάζουν ευελιξία, να είναι προσαρμόσιμα στις αλλαγές με ενσωμάτωση 

όλων των σχετικών κλάδων. Προκειμένου να υπάρξει η ενθάρρυνση ενός 

συστήματος βιώσιμης ανάπτυξης, η διαχείριση και η λειτουργία των παραλιακών 

μετώπων κατά τη διάρκεια της ημέρας και της νύχτας πρέπει να έχει την ίδια 

προτεραιότητα με την κατασκευή τους. 

10. Τα θαλάσσια μέτωπα επωφελούνται από τη διεθνή δικτύωση 

Η ανάπλαση των παραλιακών μετώπων είναι ένα εξαιρετικά πολύπλοκο έργο στο 

οποίο εμπλέκονται επαγγελματίες πολλών ειδικοτήτων. Η ανταλλαγή γνώσεων στο 

πλαίσιο ενός διεθνούς δικτύου μεταξύ των επαφών που ασχολούνται με τα θαλάσσια 

μέτωπα σε διάφορα επίπεδα προσφέρει τόσο ατομική υποστήριξη όσο και 

πληροφορίες σχετικά με τα σημαντικότερα έργα που έχουν ολοκληρωθεί ή 

βρίσκονται σε εξέλιξη (Giovinazi and Moretti, 2010).  
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3. Καινοτόμες τεχνολογίες στην ανάπλαση των θαλασσίων 
μετώπων 
3.1 Ανανεώσιμες πηγές ενέργειας στις παράκτιες πόλεις 

Όπως αναφέρθηκε, η έξυπνη πόλη είναι ένα από τα απαραίτητα συστατικά για την 

αστική βιωσιμότητα, συμβάλλοντας στις πρόσφατες αστικές προκλήσεις, όπως η 

ταχεία επέκταση του αστικού πληθυσμού και η απαλλαγή από τις εκπομπές 

διοξειδίου του άνθρακα. Η αυξανόμενη ψηφιοποίηση, η ανάπτυξη της τεχνολογίας 

πληροφοριών και επικοινωνιών (ΤΠΕ) και η τεχνητή νοημοσύνη (AI) αναμένεται να 

διαδραματίσουν ουσιαστικό ρόλο στην ανάπτυξη των αποκεντρωμένων αστικών 

συστημάτων ηλεκτρικής ενέργειας (Choi et al., 2022). Οι πολεοδόμοι επανεξετάζουν 

τον τρόπο με τον οποίο προσεγγίζουν τον ενεργειακό σχεδιασμό και παίρνουν τις 

αστικές συνοικίες ως μονάδα ανάλυσης για να τις μετατρέψουν σε συνοικίες καθαρής 

μηδενικής ενέργειας (NZED) ή σε συνοικίες θετικής ενέργειας (PED) όποτε είναι 

δυνατόν για να αντιμετωπίσουν αυτή την πολυπλοκότητα (Aparisi-Cerdá et al., 2022). 

Οι ανανεώσιμες πηγές ενέργειας διαδραματίζουν καίριο ρόλο στην ανάπλαση των 

αστικών παραλίων, συμβάλλοντας στην περιβαλλοντική βιωσιμότητα, ενισχύοντας 

την οικονομική ζωτικότητα και βελτιώνοντας την κοινωνική ευημερία. Τα παραλιακά 

μέτωπα, συχνά προνομιακές περιοχές για ανάπλαση λόγω της ιστορικής βιομηχανικής 

τους χρήσης και των ελκυστικών τοποθεσιών τους, μπορούν να επωφεληθούν 

σημαντικά από την ενσωμάτωση των ανανεώσιμων πηγών ενέργειας στα σχέδια 

ανάπλασης. Ειδικότερα, τα αστικά υδάτινα μέτωπα συγκαταλέγονται στα πιο ευνοϊκά 

περιβάλλοντα για τις συνοικίες θετικής ενέργειας στις παράκτιες πόλεις, δεδομένου 

ότι συνήθως παρουσιάζουν διαφορετικές επιλογές χώρου και πόρων. Ωστόσο, οι 

δυνατότητές τους δεν έχουν ακόμη μελετηθεί (Aparisi-Cerdá et al., 2022). 

H σημαντική ανάπτυξη της ναυτιλιακής βιομηχανίας και η εξάρτησή της από 

συμβατικές πηγές ενέργειας έχουν εγείρει πιεστικές περιβαλλοντικές ανησυχίες, ιδίως 

όσον αφορά την κατανάλωση ενέργειας και τις εκπομπές κατά τον ελλιμενισμό των 

πλοίων σε παραλιακές περιοχές. Ο αντίκτυπος αυτών των εκπομπών στις παράκτιες 

περιοχές είναι ζήτημα μεγάλης σημασίας λόγω της ευπάθειάς τους και των πιθανών 

συνεπειών τόσο για το περιβάλλον όσο και για τις τοπικές κοινότητες (Al-Enazi et al., 

2021). Ο ναυτιλιακός τομέας εξαρτάται σε μεγάλο βαθμό από ορυκτά καύσιμα, 

συμπεριλαμβανομένου του ντίζελ και του βαρέως πετρελαίου, με αποτέλεσμα 
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σημαντικές εκπομπές αερίων του θερμοκηπίου, ατμοσφαιρική ρύπανση και συμβολή 

στην κλιματική αλλαγή. Ειδικότερα, οι εκπομπές που παράγονται κατά τον 

ελλιμενισμό των πλοίων έχουν αναδειχθεί σε σημαντική πηγή ρύπανσης στις 

παράκτιες περιοχές. Στατιστικά στοιχεία αναδεικνύουν τη σοβαρότητα του ζητήματος 

αυτού, με μια μελέτη να αποκαλύπτει ότι τα πλοία που ελλιμενίζονται μπορούν να 

παράγουν περισσότερους ρύπους ανά μονάδα καυσίμου που καταναλώνουν από ό,τι 

όταν ταξιδεύουν (Wang et al., 2023). 

Η υιοθέτηση του cold ironing, επίσης γνωστή ως τροφοδοσία από την ξηρά στο 

πλοίο, έχει αναδειχθεί ως μια κρίσιμη στρατηγική μετριασμού για την αντιμετώπιση 

αυτών των επειγουσών περιβαλλοντικών προκλήσεων. Το cold ironing περιλαμβάνει 

τη σύνδεση των ελλιμενισμένων πλοίων με το τοπικό ηλεκτρικό δίκτυο, επιτρέποντάς 

τους να κλείνουν τις μηχανές τους και να βασίζονται σε καθαρές πηγές ενέργειας 

κατά τη διάρκεια της παραμονής τους στο λιμάνι. Η πρακτική αυτή μειώνει την 

κατανάλωση ενέργειας και εξαλείφει τις επιβλαβείς εκπομπές, αμβλύνοντας έτσι τις 

αρνητικές επιπτώσεις τόσο στις παραλιακές περιοχές όσο και στο παράκτιο 

περιβάλλον (Zis, 2019). 

Η σημασία της χρήσης καθαρής ενέργειας για την τροφοδοσία της ακτής δεν μπορεί 

να υποτιμηθεί. Οι λιμενικές υποδομές ενσωματώνουν όλο και περισσότερο 

ανανεώσιμες πηγές ενέργειας, όπως η ηλιακή και η αιολική ενέργεια, για την παροχή 

ηλεκτρικής ενέργειας στα πλοία κατά τις περιόδους ελλιμενισμού τους (Tang et al., 

2018), ακολουθώντας τις αρχές των «πράσινων λιμανιών».  

Σύμφωνα με μια έκθεση του World Ports Sustainability Program, αρκετά λιμάνια 

παγκοσμίως έχουν ήδη εφαρμόσει εγκαταστάσεις ηλεκτροδότησης ξηράς, με 

αποτέλεσμα σημαντική μείωση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης και των εκπομπών 

αερίων του θερμοκηπίου. Για παράδειγμα, ο λιμένας του Λος Άντζελες στις Ηνωμένες 

Πολιτείες εκτιμά ότι η χρήση της ενέργειας ξηράς έχει μειώσει τις εκπομπές κατά 

περισσότερους από 30.000 μετρικούς τόνους αερίων του θερμοκηπίου και σχεδόν 200 

τόνους NOx από το 2014. Αυτά τα στατιστικά στοιχεία υπογραμμίζουν τα ευνοϊκά 

αποτελέσματα που μπορούν να επιφέρουν οι καθαρές ενεργειακές λύσεις στις 

παράκτιες περιοχές, εξασφαλίζοντας ένα πιο βιώσιμο και φιλικό προς το περιβάλλον 

μέλλον για τον ναυτιλιακό τομέα (World Ports Sustainability Program, 2020).  
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Επιπλέον, η αυξανόμενη ανησυχία μεταξύ των περιβαλλοντολόγων της θαλάσσιας 

κοινότητας στρέφεται προς την ανησυχητική συσσώρευση πλαστικών απορριμμάτων 

στον ωκεανό. Σε μια πρόσφατη μελέτη των Kim et al. (2019) οι συγγραφείς δίνουν 

έμφαση σε διάφορες μελλοντικές χρήσεις της πυρηνικής ενέργειας, μία από τις οποίες 

περιλαμβάνει τη χρήση πυρηνικών πλοίων για την αντιμετώπιση περιοχών που είναι 

έντονα μολυσμένες με πλαστικά απορρίμματα. Η ιδέα είναι να συλλαμβάνονται και 

να μεταφέρονται τα απορρίμματα σε αυτά τα πλοία, όπου μπορούν να ανακυκλωθούν 

επί του σκάφους (Kim et al., 2019). 

3.2 Έξυπνος αστικός σχεδιασμός για παράκτιες περιοχές 

Στον αστικό σχεδιασμό, το ενδιαφέρον για τον έξυπνο σχεδιασμό είναι μεγάλο, 

προκειμένου να ενσωματωθούν ολιστικά επιλογές και αποφάσεις που είναι 

κατάλληλες για πολύπλοκα εδαφικά συστήματα. Ο έξυπνος σχεδιασμός αναλαμβάνει 

αυτό το ρόλο μιας διαδικασίας σύνδεσης όπου «υπάρχει μια επιστημονική 

προσέγγιση της αστικοποίησης, βασισμένη σε ένα ολιστικό και αυστηρό σχέδιο 

δράσης που διαμορφώνει ολόκληρη την πόλη, ομοιογενώς, καθιστώντας την 

βιώσιμη» (Cugurullo, 2018).  

Επιπλέον, ο έξυπνος σχεδιασμός έχει τον σημαντικό ρόλο της σύνδεσης του 

τεχνολογικού δικτύου της πόλης με τους εδαφικούς πόρους, ώστε να τους αφήσει να 

γίνουν μέρος της κληρονομιάς της πόλης (De Luca and Shirvani, 2019). To παράκτιο-

θαλάσσιο σύστημα μπορεί να αποτελέσει πιθανό παράδειγμα πραγματικής έξυπνης 

και ολοκληρωμένης ανάπτυξης. Ο έξυπνος σχεδιασμός, που εφαρμόζεται σε αυτού 

του είδους τα τοπία, έχει θετική επίδραση στην ανάπτυξη του περιβάλλοντος, του 

τοπίου, των υποδομών, της κινητικότητας, των υπηρεσιών, της ενέργειας, της έρευνας 

και της καινοτομίας (European Parliament, 2013). 

Οι παράκτιες περιοχές θεωρούνται ιδιαίτερα σημαντικά εδαφικά συστήματα, επειδή 

αποτελούνται από το σύστημα της ξηράς και το σύστημα της θάλασσας. Πρόκειται 

για τοπία που χαρακτηρίζονται από παραγωγικά και ανθρωπογενή συστήματα, εκτός 

από φυσικά και περιβαλλοντικά συστήματα σημαντικής στρατηγικής σημασίας. Ο 

συνδυασμός μεταξύ αυτών των δύο συστημάτων, τόσο πλούσιων σε πολυπλοκότητα, 

παραπέμπει στον ορισμό της έξυπνης πόλης ως ένα σύστημα διαδραστικών 

συστημάτων. Μια εννοιολογική επέκταση αυτού του ορισμού μπορεί να γίνει στο 
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παράκτιο-θαλάσσιο ολοκληρωμένο πολύπλοκο σύστημα και να χρησιμοποιηθεί ο 

έξυπνος σχεδιασμός ως μέσο σχεδιασμού (Panuccio, 2019). 

Τα λιμάνια και οι πόλεις αναγκάζονται να βρουν νέους τρόπους συνύπαρξης και να 

δημιουργήσουν ένα βιώσιμο ενιαίο οικοσύστημα.  Η συντονισμένη ανάπτυξη θα 

πρέπει να βασίζεται στην κατανόηση της ξεχωριστής ανάπτυξης και των αναγκών και 

των δύο συστημάτων. Είναι σημαντικό να δοθεί έμφαση στην πτυχή των έξυπνων 

τεχνολογιών  και των διαδικασιών. Οι πόλεις ακολουθούν ήδη τις κατευθυντήριες 

γραμμές για τη χρήση των νέων τεχνολογιών που επιτρέπουν την ανάπτυξη των 

έξυπνων πόλεων (Beškovnik and Bajec, 2021). 

Ο ολοκληρωμένος σχεδιασμός των παράκτιων περιοχών αποσκοπεί στην επίτευξη 

βιώσιμης ανάπτυξης μέσω της επιλογής δραστηριοτήτων που εναρμονίζουν την 

οικονομική, κοινωνική και πολιτιστική ανάπτυξη με την προστασία του τοπίου. Αυτό 

αποσκοπεί στην εξασφάλιση της βιώσιμης χρήσης των φυσικών πόρων και στην 

πρόληψη και μείωση των επιπτώσεων των φυσικών κινδύνων. Στη συνέχεια, το 

σύστημα παράκτιου-θαλάσσιου συμπλέγματος θα πρέπει να σχεδιάζεται από μια 

ενιαία εδαφική, ολοκληρωμένη και καινοτόμο διαδικασία αστικού σχεδιασμού. Στην 

πραγματικότητα, αν οι επιλογές αποφασιστούν από ένα ενιαίο σχέδιο, θα 

μετατρέψουν το φυσικό ιστορικό τοπίο σε μια τοποθεσία εδαφικής κληρονομιάς 

(Panuccio, 2019). 

Η έκθεση της στρατηγικής για τη γαλάζια ανάπτυξη, που εκπονήθηκε από την 

Ευρωπαϊκή Επιτροπή τον Μάρτιο του 2017, σχεδιάζει τους καθοριστικούς τομείς που 

είναι σε θέση να αναπτύξουν την οικονομία του παράκτιου ολοκληρωμένου 

συστήματος σύμφωνα με τις ευκαιρίες γαλάζιας ανάπτυξης, για τη θαλάσσια και 

ναυτιλιακή βιώσιμη ανάπτυξη. Οι τομείς αυτοί είναι: ενέργεια, υδατοκαλλιέργεια, 

τουρισμός, βιοτεχνολογία και θαλάσσιοι ορυκτοί πόροι (European Commission, 

2017). 

Σύμφωνα με τον Fusco Girard (2013) η έξυπνη βιώσιμη ανάπτυξη των λιμενικών 

περιοχών/πόλεων θα πρέπει να διαμορφώνεται με βάση τρεις αρχές για την 

αναγέννηση του πλούτου των πόλεων:  

· την αρχή της συνέργειας (μεταξύ διαφορετικών φορέων/θεσμών και συστημάτων, 

όπως το κοινωνικοπολιτιστικό και οικονομικό σύστημα κ.λπ.) 
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· την αρχή της κυκλικότητας (επαναχρησιμοποίηση, ανακύκλωση, αναγέννηση, κατ' 

αναλογία με την οργάνωση ενός φυσικού συστήματος) και  

· την αρχή της δημιουργικότητας (εισαγωγή νέων αλλαγών) (Fusco Girard, 2013). 

Αυτή η αναπτυξιακή στρατηγική θα πρέπει να ενσωματώνει σκληρές και ήπιες 

αξίες/στόχους, δηλαδή, τόσο οικονομικές όσο και κοινωνικές/περιβαλλοντικές, καθώς 

και τη διατήρηση του τοπίου. Μπορεί να συμβάλει στην ανθεκτικότητα της πόλης, η 

οποία είναι η ικανότητα της πόλης να αντιδρά και να διαχειρίζεται τις αλλαγές, 

διατηρώντας την ολοκληρωμένη οργάνωση και δομή της. Είναι σαφές ότι η 

διαδικασία αυτή δεν βασίζεται στην παραδοσιακή οικονομία της βιομηχανίας και της 

ακίνητης περιουσίας (όπως συμβαίνει συχνά για τις λιμενικές περιοχές), αλλά στην 

οικολογική οικονομία: στη χρήση και τη μη χρήση, σε μια μακροπρόθεσμη 

προοπτική, με στόχο την υλοποίηση ενός νέου μετασχηματισμού στις λιμενικές 

περιοχές και τη διάδοσή του σε ολόκληρο το αστικό σύστημα. Πρόκειται για μια 

«δημιουργική» στρατηγική, διότι ενσωματώνει την παραγωγή οικονομικού πλούτου 

(επιχειρήσεις) με την οικολογική διατήρηση και τη μείωση της κοινωνικής 

περιθωριοποίησης, ξεκινώντας από τις αρχαίες ιστορικές ρίζες, σε μια προοπτική που 

«ενσωματώνει» τις βιομηχανικές, εμπορικές και τριτογενείς δραστηριότητες με 

εκείνες που σχετίζονται με τον πολιτισμό και τη γνώση και έτσι βελτιώνει το τοπίο, 

την «ατμόσφαιρα» και την ταυτότητα, με άλλα λόγια, την εικόνα των λιμενικών 

περιοχών.  

Η έξυπνη ανάπτυξη μιας λιμενικής περιοχής θα πρέπει να βασίζεται σε κυκλικές 

διαδικασίες σε τρία βασικά επίπεδα:  

α) οικονομικό, το οποίο περιγράφει τη συμβίωση μεταξύ των επιχειρήσεων για τη 

δημιουργία αξίας, επιτρέποντας συνέργειες και τονώνοντας επίσης κυκλώματα 

μεταξύ της ευημερίας της επιχείρησης και της κοινότητας (Porter and Kramer, 2011), 

μεταξύ των επιχειρήσεων και της πόλης και μεταξύ όλων των φορέων και της 

εξωτερικής επικράτειας 

β) κοινωνικό, το οποίο περιγράφει τη δυνατότητα αναγέννησης των διαπροσωπικών 

σχέσεων, που συχνά αποδυναμώνονται στις πόλεις, μέσω των σχέσεων με τους 

«τόπους» 

γ) οικολογικό, καθώς όλα τα ζωντανά συστήματα χαρακτηρίζονται από κυκλικές 

διαδικασίες και είναι ικανά να διατηρούν και να αναπαράγονται. Οι κυκλικές 
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διαδικασίες προκύπτουν μέσω της επαναχρησιμοποίησης, της ανακύκλωσης και της 

αναγέννησης των υλικών και της ενέργειας, με μείωση των αρνητικών 

εξωτερικοτήτων. Η ανθεκτικότητα των συστημάτων και η δημιουργικότητα 

διεγείρονται από τις κυκλικές διαδικασίες (Fusco Girard, 2013). 

Στις βιομηχανικές πόλεις-λιμάνια το κυκλικό μοντέλο περιλαμβάνει τη βιομηχανική 

συμβίωση, η οποία αποτελεί κινητήριο μοχλό για νέες βιώσιμες οικολογικές 

βιομηχανικές εξελίξεις και βιομηχανικά συστήματα χαμηλών εκπομπών διοξειδίου 

του άνθρακα, τα συστήματα διαχείρισης αποβλήτων, τα οποία έχουν διαδραματίσει 

καθοριστικό ρόλο στην υποστήριξη των κυκλικών επιχειρήσεων και την αστική 

συμβίωση και ένα περιφερειακό δίκτυο οικοβιομηχανικών συμπλεγμάτων το οποίο 

μπορεί να προσφέρει περισσότερες επιχειρηματικές ευκαιρίες (Fusco Girard, 2013). 

3.3 Αναδυόμενες τεχνολογίες και ο αντίκτυπός τους στην ανάπτυξη των 
θαλασσίων μετώπων 

Η αξιοποίηση των αναδυόμενων τεχνολογιών στα σχέδια ανάπλασης των 

προκυμαίων είναι ζωτικής σημασίας για ποικίλους λόγους, οι οποίοι αφορούν την 

ενίσχυση της βιωσιμότητας, τη βελτίωση της αστικής ανθεκτικότητας, την ενίσχυση 

της συμμετοχής του κοινού, την προώθηση της οικονομικής ανάπτυξης, τη 

διευκόλυνση της συνδεσιμότητας και της κινητικότητας, τη βελτίωση της αισθητικής 

και πολιτιστικής αξίας, την ενθάρρυνση της καινοτομίας στον αστικό σχεδιασμό.  

Οι Beškovnik and Bajec (2021) προτείνουν μία γενική προσέγγιση για την 

αξιοποίηση των νέων τεχνολογιών στις πόλεις-λιμάνια, η οποία βασίζεται σε τρία 

επίπεδα:  

 Το πρώτο βήμα περιλαμβάνει τις δραστηριότητες ανάλυσης των απαραίτητων 

αισθητήρων για την παροχή μόνιμων μετρήσεων (π.χ. κυκλοφοριακή συμφόρηση, 

ατμοσφαιρική ρύπανση, θαλάσσια ρύπανση κ.λπ.), τη βέλτιστη εγκατάσταση και 

λειτουργία τους για όλους τους προσδιορισμένους τομείς ανάπτυξης της έξυπνης 

πόλης.  

 Το δεύτερο βήμα περιλαμβάνει τις τεχνολογικές διαδικασίες των μετρήσεων 

δεδομένων, την αποθήκευση και την επεξεργασία τους.  

 Το τρίτο βήμα αντιπροσωπεύει την κρίσιμη φάση της λειτουργίας της έξυπνης πόλης-

λιμανιού, καθώς τα επεξεργασμένα δεδομένα ανταλλάσσονται με τους 
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ενδιαφερόμενους φορείς και χρησιμοποιούνται στις στρατηγικές, τακτικές και 

επιχειρησιακές λειτουργίες του λιμένα και της πόλης (Beškovnik and Bajec, 2021). 

Οι αισθητήρες και οι έξυπνες υποδομές μπορούν να χρησιμοποιηθούν από το λιμάνι 

και τους ενδιαφερόμενους φορείς για καλύτερες υπηρεσίες μεταφορών και 

ταυτόχρονα για υψηλότερη ποιότητα ζωής. Τέτοιες συνδέσεις μπορούν να επιτρέψουν 

στους φορείς εκμετάλλευσης λιμένων να παρακολουθούν την πραγματική 

παραγωγικότητα, τη ρύπανση και τον βαθμό ασφάλειας (Yang et al. 2018).  Ο Kopetz 

(2011) δείχνει ότι τα έξυπνα δεδομένα και το IoT χρησιμοποιούνται ήδη ευρέως στις 

διαδικασίες μεταφορών και εφοδιαστικής μέσω της τεχνολογίας RFID (αναγνώριση 

ραδιοσυχνότητας). Η αυξανόμενη ποσότητα δεδομένων σχετικά με το φορτίο και τις 

εκτελούμενες υπηρεσίες μοιράζεται μεταξύ διαφορετικών χρηστών για την 

απλούστευση των υπηρεσιών εφοδιαστικής εντός μιας αλυσίδας εφοδιασμού. Κατά 

συνέπεια, οι λιμένες πρέπει να ακολουθήσουν αυτή την τάση, προκειμένου να 

αποφύγουν να αποτελέσουν αδύναμο σημείο στις ψηφιοποιημένες αλυσίδες 

εφοδιασμού. Οι Bauk et al. (2018) σημείωσαν ότι η τεχνολογία RFID 

χρησιμοποιείται επίσης από τους λιμένες σε εσωτερικές διαδικασίες ανταλλαγής 

δεδομένων και για την ασφάλεια  των εργαζομένων (Bauk et al., 2018). 

Mια πλατφόρμα IoT έχει τη δυνατότητα να συλλέγει και να επεξεργάζεται δεδομένα 

σχετικά με την ατμοσφαιρική ρύπανση, τη φωτορύπανση, την ηχορύπανση, τη 

ρύπανση των υδάτων, τη διαχείριση των αποβλήτων και τη διαχείριση των υδάτων. 

Με την ανάπτυξη του μοντέλου επεξεργασίας δεδομένων και με τη χρήση έξυπνων 

συστημάτων λειτουργίας τα δεδομένα μπορούν να διαμοιραστούν μεταξύ των 

διαφόρων ενδιαφερομένων, των πολιτών και των γραφείων διοίκησης της πόλης για 

τον καλύτερο συντονισμό της κυκλοφορίας, της ανθρώπινης κινητικότητας, τη 

μείωση του κόστους κ.λπ στα παραλιακά μέτωπα. Οι Gharaibeh et al. (2017) γράφουν 

ότι ορισμένες πόλεις έχουν ήδη υιοθετήσει την έξυπνη διαχείριση του φωτισμού 

(Άμστερνταμ, Σαν Χοσέ), τη διαχείριση της ρύπανσης (Βοστώνη), την έξυπνη 

διαχείριση της κυκλοφορίας (Νέα Υόρκη, Λούισβιλ) (Gharaibeh et al., 2017). Η 

Siemens ανέπτυξε ένα εργαλείο για την αντιμετώπιση της ρύπανσης που έχει 

εγκατασταθεί στο Λονδίνο. Επιπλέον, η IBM επεξεργάστηκε τη λύση της για τη 

διαχείριση της ρύπανσης στο Πεκίνο (Beškovnik and Bajec, 2021). 
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Ειδικοί τομείς, όπως η προστασία ευαίσθητων περιοχών γύρω από το λιμάνι ή η 

πολιτιστική και ιστορική κληρονομιά, μπορούν να επωφεληθούν από τη συλλογή, την 

ανταλλαγή και την επεξεργασία δεδομένων. Η συλλογή δεδομένων σχετικά με την 

επίδραση των δονήσεων και του θορύβου στη σταθερότητα παλαιών κτιρίων και 

υποδομών μπορεί να εξασφαλίσει μεταβλητές που επηρεάζουν τις αποφάσεις 

πρόληψης. Επιπλέον, η συλλογή δεδομένων σε ευαίσθητες περιοχές, όπως τα κλειστά 

και περιορισμένα φυσικά οικοσυστήματα και τα ζώα, μπορεί να αποτελέσει τη βάση 

για μελλοντικές ποσοτικές και ποιοτικές αποφάσεις σχετικά με την προστασία τους 

(Beškovnik and Bajec, 2021). 

Η ενσωμάτωση των αναδυόμενων τεχνολογιών στα σχέδια ανάπλασης των παραλίων 

είναι ζωτικής σημασίας για τη δημιουργία βιώσιμων, ανθεκτικών και ζωντανών 

αστικών χώρων. Οι τεχνολογίες αυτές όχι μόνο ενισχύουν την περιβαλλοντική και 

οικονομική βιωσιμότητα των παραλιακών αναπτύξεων, αλλά και προωθούν την 

εμπλοκή της κοινότητας και τον πολιτιστικό εμπλουτισμό, συμβάλλοντας τελικά στη 

συνολική ποιότητα ζωής τόσο των κατοίκων όσο και των επισκεπτών. Στο επόμενο 

κεφάλαιο περιγράφονται τα συγκεκριμένα κοινωνικά, οικονομικά και περιβαλλοντικά 

οφέλη που μπορούν να αποκομίσουν κάτοικοι και επισκέπτες από τα έργα ανάπλασης 

των παραλιακών μετώπων.   
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4. Κοινωνικοοικονομικά και περιβαλλοντικά οφέλη από την 
ανάπλαση  
Όπως αναλύθηκε στα προηγούμενα κεφάλαια, το έργο ανάπλασης ενός θαλασσίου 

μετώπου αποτελεί ένα σύνθετο και πολύπλευρο έργο, συνεπώς δεν είναι δυνατό να 

ειδωθεί μόνο από μία πλευρά. Αντίθετα, σε ένα έργο ανάπλασης θα πρέπει να 

υπολογίζονται εκ των προτέρων και τα μακροπρόθεσμα κοινωνικά, οικονομικά και 

περιβαλλοντικά οφέλη που θα προσφέρει στην πόλη. Στα κοινωνικά οφέλη 

συμπεριλαμβάνεται η εξασφάλιση ή βελτίωση της ποιότητας ζωής των κατοίκων και 

η ισότητα στην πρόσβαση, στα οικονομικά η δυνατότητα του μετώπου να αποτελεί 

πόλο έλξης τουριστών και εμπορίου, ενώ στα περιβαλλοντικά είναι απαραίτητο μέσω 

αυτών των δραστηριοτήτων να διασφαλίζεται η βιωσιμότητα και η μικρότερη δυνατή 

περιβαλλοντική επιβάρυνση. Στόχο αποτελεί να υλοποιούνται οι παραπάνω πλευρές 

με τρόπο ο οποίος μπορεί να εξισορροπεί την αναψυχή, τη βιωσιμότητα και την 

οικονομική ανάπτυξη. Σε αυτό το κεφάλαιο αναλύονται όλα τα παραπάνω ζητήματα. 

4.1 Βελτίωση της ποιότητας ζωής των κατοίκων 

Η έννοια της «ποιότητας της αστικής ζωής» αποτελεί έναν όρο που χρησιμοποιείται 

σε ένα ευρύ φάσμα τομέων με διάφορους προβληματισμούς και σημασίες, αλλά ένας 

γενικός ορισμός μπορεί να διατυπωθεί ως «η αποδοτικότητα/απόδοση ενός 

αντικειμένου ή μιας υπηρεσίας προς τις ανάγκες» (Baycan and Nijkamp, 2006). Η 

έννοια της ποιότητας ζωής αφορά τα ζητήματα που επιτρέπουν τη γενική ευημερία 

των ανθρώπων, είτε πρόκειται για αντικειμενικά είτε για υποκειμενικά ζητήματα.  Η 

έννοια αυτή αποτελεί έναν συνδυασμό της προσωπικής ευηµερίας και ικανοποίησης, 

όσο και των χαρακτηριστικών του δοµηµένου περιβάλλοντος (Erkök, 2009). 

Οι ερευνητές θέτοντας την ικανοποίηση στον πυρήνα της μέτρησης, συγκρίνουν τις 

εκτιμήσεις των ανθρώπων για διάφορους τομείς της ζωής τους καθώς και για τη ζωή 

στο σύνολό της και καθορίζουν το βαθμό στον οποίο κάθε τομέας εξηγεί την εμπειρία 

της ποιότητας ζωής (Marans, 2003). Η ικανοποίηση θεωρείται ένας εύλογος και 

ρεαλιστικός στόχος για τους υπεύθυνους χάραξης πολιτικής (Türkoğlu et. al, 2006).  

Η αντικειμενική πραγματικότητα της ποιότητας ζωής έχει διάφορους τομείς όπως η 

υγεία, η οικογένεια, η κοινότητα, η στέγαση, ο ελεύθερος χρόνος κ.ά. (Erkök, 2009). 

Οι Baycan Levent and Nijkamp (2006) ορίζουν την ποιότητα της αστικής ζωής, ως 

μια ειδική μορφή ποιότητας, ως το επίπεδο απόδοσης της αστικής ζωής προς τις 
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ανάγκες των κοινοτήτων ή των κοινωνιών. Σύμφωνα με αυτόν τον ορισμό, η 

ποιότητα της αστικής ζωής αναφέρεται στο βαθμό αριστείας ή στον ικανοποιητικό 

χαρακτήρα της αστικής ζωής με τις διάφορες διαστάσεις της που κυμαίνονται από 

περιβαλλοντικές έως κοινωνικές και οικονομικές συνιστώσες. Οι συγγραφείς 

απαριθμούν τέσσερις πτυχές της ποιότητας της αστικής ζωής: 1. αστική οικολογία και 

πόροι, 2. ποιότητα αστικού περιβάλλοντος, 3. ποιότητα αστικών μεταφορών και 

βιώσιμες πόλεις και 4. ποιότητα ζωής των κοινοτήτων (Baycan Levent and Nijkamp, 

2006). 

Η ποιότητα ζωής σε έναν συγκεκριμένο τόπο μπορεί να μετρηθεί μόνο με ένα πλήθος 

χαρακτηριστικών (κοινωνικών, οικονομικών, περιβαλλοντικών) του τόπου.  Σε 

συνδυασμό, αντανακλούν τη συνολική ποιότητα του περιβάλλοντος. Τα σύνολα 

δεικτών που αντιπροσωπεύουν την ποιότητα ζωής στις πόλεις μπορούν να 

συνοψιστούν ως εξής: κλίμα, υγειονομική περίθαλψη, εγκληματικότητα, μεταφορές, 

εκπαίδευση, τέχνες, αναψυχή, θέσεις εργασίας, κόστος ζωής (Türkoğlu et. al, 2006) 

Οι Doratlı et al. (2003) θεωρούν το φυσικό περιβάλλον ως τον κύριο τομέα για την 

αξιολόγηση της ποιότητας ζωής. Για την αξιολόγηση της μελέτης περίπτωσής τους, 

καθορίζουν έξι βασικά θέματα το καθένα με διάφορους δείκτες όπως: πρότυπο 

χρήσης γης, στέγαση, κτίρια, υποδομές και κινητικότητα, αναψυχή και περιβάλλον 

(Doratlı et al., 2003). 

Όσον αφορά τη σύνδεση της αστικής ποιότητας ζωής με την ανάπλαση των 

παραλιακών μετώπων συγκεκριμένα, οι διάφορες πολιτικές αποσκοπούν στο να 

καταστήσουν την πόλη ελκυστική περιοχή για τους κατοίκους της, με αποτέλεσμα να 

έχουν ως κύριο στόχο την ανάπτυξη της πόλης ως τόπου που αξίζει κανείς να 

επισκεφθεί, να ζήσει και να επενδύσει (Erkök, 2009). Αυτή η κοινωνική πτυχή συχνά 

παραμελείται στη διαδικασία σχεδιασμού, γεγονός που οδηγεί στην αποτυχία ενός 

τόπου (Sairinen and Kumpulainen, 2006).  

Πολλές λειτουργίες μπορούν να παρέχονται σε ένα παραλιακό μέτωπο, οι οποίες 

δίνουν στους επισκέπτες διάφορους προορισμούς για να μεταβούν, ενώ κάθε 

προορισμός δημιουργεί ποικίλες και πολυεπίπεδες δραστηριότητες. Όλοι οι 

προορισμοί θα πρέπει να έχουν ένα κοινό όραμα για το παραλιακό μέτωπο. Ο 

πρωταρχικός στόχος είναι η επίτευξη συνέχειας, κυρίως στην εμπειρία των πεζών. Το 

περιπατητικό παραλιακό μέτωπο δίπλα στο υδάτινο σώμα με μια ποικιλία 
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δραστηριοτήτων είναι σε θέση να συνδέσει ζωηρά τους προορισμούς για να ενισχύσει 

ο ένας τον άλλον.  

Η προσβασιμότητα στο παραλιακό μέτωπο παίζει σημαντικό ρόλο στην εξασφάλιση 

της ποιότητας ζωής των κατοίκων. Θα πρέπει να εξασφαλίζεται συνεχής δημόσια 

πρόσβαση χωρίς καμία διακοπή. Το υδάτινο σώμα θα πρέπει να είναι προσβάσιμο 

από τους ανθρώπους με πολλούς τρόπους, εξασφαλίζοντας δραστηριότητες όπως το 

κολύμπι, το περπάτημα στην όχθη, το ψάρεμα ή η οδήγηση με βάρκες, και οι οποίες 

μπορούν να καταστήσουν τον τόπο διαδραστικό τόσο για τους επισκέπτες όσο και για 

τους τουρίστες. Οποιοδήποτε έργο ανάπτυξης θα πρέπει να ενσωματώνει το όραμα 

της κοινότητας ως πρωταρχικό στόχο.  

Επιπλέον η ανάπτυξη δεν πρέπει να παρεμποδίζει τις κινήσεις των πεζών (Awwal and 

Borsi, 2020). Το παραλιακό μέτωπο μπορεί να επωφεληθεί από πεζόδρομους 

στρατηγικά κατασκευασμένους, ώστε να συνδέουν το παραλιακό μέτωπο με την πόλη 

ως αναπόσπαστο μέρος της. Όταν ο πεζόδρομος ενισχύεται με διασυνδεδεμένες 

διαδρομές προς το κέντρο της πόλης και με την πρόσβαση σε πράσινους δημόσιους 

χώρους διευκολύνει τον χώρο. Η αύξηση των εγκαταστάσεων για πεζούς συμβάλλει 

στη μείωση των οχημάτων στην περιοχή. Αυτό είναι ιδιαίτερα σημαντικό καθώς ένας 

τόπος γίνεται αντικείμενο οπτικής πλοήγησης από τους ανθρώπους μέσω των 

ορόσημων και των βασικών δημόσιων χώρων (Awwal and Borsi, 2020). Τα υδάτινα 

μέτωπα ενισχύονται επαρκώς όταν υπάρχουν βελτιωμένες εγκαταστάσεις για πεζούς 

και ποδήλατα. Τόσο οι πεζόδρομοι όσο και οι ποδηλατόδρομοι αποτελούν 

λειτουργικό και ελκυστικό χαρακτηριστικό κάθε παραλιακού μετώπου. Με αυτές τις 

λειτουργίες, τα υδάτινα μέτωπα είναι ενεργά και μπορεί να επιτευχθεί ζωτικότητα 

(Awwal and Borsi, 2020). 

Επιπλέον τα παραλιακά μέτωπα μπορούν να χρησιμοποιούν τα πάρκα ως συνδετικό 

ιστό, για να διασυνδέουν διάφορους προορισμούς (Awwal and Borsi, 2020). Ο ρόλος 

των πάρκων και χώρων πρασίνου είναι ιδιαίτερα σημαντικός για την προσοδοφόρα 

ανάπλαση των παραλιακών μετώπων, κάτι που στηρίζεται από την υπάρχουσα 

βιβλιογραφία. Το άνοιγμα μεγάλων τμημάτων του παραλιακού μετώπου στη δημόσια 

χρήση με πάρκα και η παροχή κοινόχρηστων χώρων για μια σειρά από 

δραστηριότητες αναψυχής μπορεί να μεταμορφώσει την αστική ζωή με θετικό τρόπο 

(Türkoğlu and Seçmen, 2019). Είναι σημαντικό να δημιουργηθούν ανοικτοί χώροι 
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στην πόλη, τους οποίους οι άνθρωποι μπορούν να χρησιμοποιούν για 

βραχυπρόθεσμους σκοπούς, όπως το φαγητό ή η ξεκούραση, και οι οποίοι μπορούν 

επίσης να χρησιμοποιηθούν μακροπρόθεσμα για δραστηριότητες όπως η άσκηση 

(Carr et al., 1992). 

Μία άλλη παράμετρος για την εξασφάλιση της ποιότητας ζωής των κατοίκων, είναι ο 

σχεδιασμός να έχει ανθρώπινη κλίμακα. Αυτό σημαίνει ότι οι χώροι και οι διαδρομές 

πρέπει να έχουν ανθρώπινες αναλογίες, προσφέροντας στους κατοίκους κατάλληλη 

σκιά και καταφύγιο, και βελτιώνοντας την προσβασιμότητα. Η ασφάλεια και η 

προστασία αποτελούν ακόμη έναν σημαντικό παράγοντα. Η υποδομή του παραλιακού 

μετώπου πρέπει να βελτιωθεί στην υπάρχουσα δομή και να γίνει σύνδεση από το 

κέντρο της πόλης. Η πόλη πρέπει να είναι προσβάσιμη από όλους. Για τις μεταφορές 

πρέπει να χρησιμοποιείται οποιαδήποτε   κίνησης οχημάτων από την περιοχή είναι 

πολύ σημαντική (Awwal and Borsi, 2020), και συνδυασμένη με σωστή 

σηματοδότηση μπορεί να συμβάλλει στο να αποφεύγεται η συμφόρηση και ο 

κίνδυνος ατυχημάτων.  

Η εξασφάλιση εποχιακών δραστηριοτήτων αποτελεί επίσης έναν βασικό παράγοντα  

για την πλήρη εκμετάλλευση και ζωτικότητα του παραλιακού μετώπου. Θα πρέπει να 

υπάρχουν διαφορετικές εποχιακές δραστηριότητες και να παρέχονται επαρκείς 

ανέσεις για να διατηρηθεί η ζωτικότητα στην περιοχή. Το κρύο ή η εποχή των βροχών 

δεν θα πρέπει να αποτελεί εμπόδιο για τις δραστηριότητες. Τα υδάτινα μέτωπα που θα 

είναι ενεργά καθ' όλη τη διάρκεια του έτους θα αποφέρουν οικονομικά οφέλη και 

μεγαλύτερη συμμετοχή στις δημόσιες δραστηριότητες. Για την επίτευξη ευελιξίας και 

παρουσίας, μια εμβληματική δομή λειτουργεί ως προορισμός πολλαπλών χρήσεων 

(Project for Public Spaces, 2009). 

Συνοπτικά, η εξασφάλιση της ποιότητας ζωής των κατοίκων μέσα από την ανάπλαση 

του παραλιακού μετώπου θα πρέπει να στηρίζεται σε τρεις παραμέτρους: ζωτικότητα 

του μετώπου, ασφάλεια και κοινωνική βιωσιμότητα. Συγκεκριμένα, η ζωτικότητα 

σχετίζεται με τη δυνατότητα του μέρους να συγκεντρώνει ή να διασκορπίζει τις 

συγκεντρώσεις των ανθρώπων ανάλογα με τις ανάγκες της πόλης (Gehl, 2011). 

Σύμφωνα με τον Gehl, για την επίτευξη της ζωτικότητας απαιτούνται τα ακόλουθα 

χαρακτηριστικά: α) Ενεργή πολιτική αξιοποίησης υποδομών, β) Διαδραστική 
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πρόσοψη, γ) Απαλές ακμές (soft edges) δ) Κίνηση πεζών και βραδύτερη κυκλοφορία 

και ε) Επαρκής δημόσια συγκοινωνία προς την περιοχή.  

Όσον αφορά την ασφάλεια, κάθε δημόσιος χώρος πρέπει να είναι ασφαλής για τους 

ανθρώπους μέσα από την ύπαρξη ασφαλών πεζόδρομων. Τα χαρακτηριστικά που 

πρέπει να έχουν οι πεζόδρομοι είναι τα εξής: α) Προτεραιότητα για τους πεζούς σε 

μικτή κυκλοφορία, β) Σαφείς δομές καθορισμού και γ) Η ήπια μετάβαση μεταξύ 

δημόσιων και ιδιωτικών χώρων.  

Τέλος, τελευταία παράμετρο αποτελεί η έννοια της κοινωνικής βιωσιμότητας, η οποία 

αναφέρεται στην ίση ευκολία πρόσβασης στο δημόσιο χώρο και στους αστικούς 

χώρους. Η κοινωνική βιωσιμότητα σημαίνει επίσης να δοθεί προτεραιότητα στην 

ισοδυναμία στη συνάντηση με άλλους ανθρώπους στους δημόσιους χώρους. Η 

παραλιακή περιοχή θα πρέπει να είναι προσβάσιμη από οποιονδήποτε άνθρωπο χωρίς 

καμία υποχρέωση (Gehl, 2011). 

4.2 Προώθηση του τουρισμού, του εμπορίου και της κινητικότητας 

Εκτός από την εξασφάλιση της ποιότητας ζωής και της ελεύθερης πρόσβασης των 

κατοίκων στο παραλιακό μέτωπο, σημαντική παράμετρος για την επιτυχία τέτοιων 

έργων είναι επίσης η δυνατότητα προσέλκυσης τουριστών. Τα παραλιακά μέτωπα, 

λόγω της ιστορικότητάς τους, μπορούν να διαφυλάσσουν ιστορικά κτίσματα, τα 

οποία προσελκύουν κύματα τουριστών προσφέροντας πολλά οφέλη στην τοπική 

οικονομία. Συνεπώς, οι σχεδιασμοί για την ανάπλαση των παραλιακών μετώπων θα 

πρέπει να συμπεριλαμβάνουν και αυτόν τον παράγοντα.  

Λόγω των παγκόσμιων τάσεων των τελευταίων χρόνων, η δημιουργία θεματικών 

τοπίων έχει καταστήσει τους τουρίστες βασικούς στόχους των αστικών παραλιακών 

περιοχών, οι οποίες έχουν μετατραπεί σε οπτικά θεάματα με την ανύψωση των 

θεατρικών διακοσμήσεων (Boyer, 1994) και την επιτάχυνση της 

εμπορευματοποίησης (Xie and Gu, 2015). Ωστόσο, ο βιώσιμος χαρακτήρας της 

αναζωογόνησης των αστικών παραλιακών περιοχών αποτελεί κρίσιμη πτυχή της 

αστικής ανάπτυξης. Η βιώσιμη ανάπτυξη των αστικών παραλιακών μετώπων 

αποσκοπεί στην αναζωογόνηση των υπολειτουργούντων ή υποβαθμισμένων 

παραλιακών περιοχών, που περιλαμβάνει οικολογική, πολιτιστική, κοινωνική, 

οικονομική και πολιτική βιωσιμότητα (Fernandes et al., 2023).  
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Τα αναδιαμορφωμένα αστικά υδάτινα μέτωπα θα πρέπει να εξυπηρετούν καλύτερα 

τους τοπικούς και περιφερειακούς πληθυσμούς και τα οικοσυστήματα (Evans et al., 

2022). Τα αναδιαμορφωμένα αστικά υδάτινα μέτωπα έχουν ποικίλες ταυτότητες και 

πολλαπλά νοήματα, υποστηρίζοντας τη χρήση διαφορετικών τύπων πολιτιστικών και 

ψυχαγωγικών δραστηριοτήτων, προωθώντας την ευημερία και την ποιότητα ζωής 

κάθε ατόμου σε ένα βιώσιμο περιβάλλον (Wang et al., 2022). 

Έτσι, ένας βιώσιμος τουριστικός σχεδιασμός πρέπει να αποτελεί στόχο στην 

ανάπλαση των παραλιακών μετώπων, κάτι το οποίο σύμφωνα με τους Griffin και 

Hayllar (2006) μπορεί να γίνει με δύο τρόπους: Ο πρώτος από αυτούς περιλαμβάνει 

τη διατήρηση της αρχικής χρήσης του παραλιακού μετώπου αλλά την ενσωμάτωση 

της αναψυχής και της τουριστικής ανάπτυξης, ωστόσο, η αρχική χρήση παραμένει το 

σημαντικότερο ζήτημα. Ο δεύτερος περιλαμβάνει έναν πλήρη μετασχηματισμό που 

θέτει τον τουρισμό και την αναψυχή ως πρωταρχικό στόχο της ανάπτυξης, 

στοχεύοντας στη δημιουργία ενός εμπορεύσιμου πολιτιστικού πόλου έλξης που 

προωθεί το δημόσιο ενδιαφέρον μέσω αστικών φεστιβάλ και εκδηλώσεων (Craig-

Smith, 1995). Έτσι, οι δημόσιες υπηρεσίες, οι Οργανισμoί Διαχείρισης και 

Προώθησης Προορισμού και οι τοπικοί φορείς ενεργούν ως καταλύτες για την 

ανάπλαση με τη διοργάνωση και την προώθηση ειδικών αστικών φεστιβάλ με τα 

οποία θα τονώσουν την τοπική αλλαγή και θα προσελκύσουν τουρίστες (Xie and Gu, 

2015).  

Μετά την παρακμή των παλαιών λιμενικών περιοχών και των θαλάσσιων 

βιομηχανικών χώρων, έχει καθιερωθεί η ανανέωση και η ανάπλαση των παραλιακών 

αστικών άκρων ως επίκεντρα πολιτισμού και αναψυχής. Έτσι, οι παλιές αποθήκες 

αποβάθρας και τα ανεκμετάλλευτα κτίρια της ναυτικής βιομηχανίας αποτελούν 

αντικείμενα επανασχεδιασμού ως μουσεία, γκαλερί και λαϊκές αίθουσες μουσικής. 

Παλιά λαϊκά σπίτια ανακαινίζονται για να στεγάσουν στούντιο διαμερίσματα, 

καφετέριες, εστιατόρια, μουσικά κέντρα και βιβλιοπωλεία. Επιπλέον, για την 

ολοκλήρωση των παραπάνω δημιουργούνται εμβληματικά έργα στη διεπαφή μεταξύ 

νερού και πόλης τα οποία πολλές φορές παρουσιάζουν καινοτόμες τάσεις σχεδιασμού 

και στεγάζουν δραστηριότητες υψηλού πολιτισμού (Gospodini, 2006). 

Ταυτόχρονα, δίνεται έμφαση στη χρήση εικόνων και συμβόλων για την πώληση 

προϊόντων και εμπειριών, με αποτέλεσμα την «αισθητικοποίηση του αστικού χώρου» 
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(Kipfer and Keil, 2002). Κατά συνέπεια, οι αστικές παραλιακές περιοχές έχουν γίνει 

ένα «θεματικό υπόβαθρο» για ψυχαγωγία, αναψυχή και τουρισμό (Law, 1996). Έτσι, 

οι αποκατεστημένες αστικές παραλιακές ζώνες όχι μόνο αναζωογονούν και ενισχύουν 

οικολογικά τις παραγνωρισμένες αστικές περιοχές, αλλά και τις επαναπροσδιορίζουν 

ως προορισμούς που ευνοούνται από την τουριστική βιομηχανία (Craig-Smith, 1995). 

Η Kostopoulou (2013) εξετάζει το παραλιακό μέτωπο ως ένα δημιουργικό 

περιβάλλον για δημιουργικό τουρισμό, με τον όρο δημιουργικό περιβάλλον να 

σημαίνει έναν τόπο ή σύμπλεγμα κτιρίων με συνδυασμό «σκληρών» και «μαλακών» 

υποδομών για τη δημιουργία μιας ροής ιδεών και εφευρέσεων (Landry, 2012). Ο 

μετασχηματισμός από την παραγωγή στην οικονομία των υπηρεσιών και η αυξημένη 

ζήτηση για πολιτιστικές εγκαταστάσεις στις μεταβιομηχανικές πόλεις οδήγησαν 

σταδιακά τον πολιτισμό να γίνει ένα όλο και πιο σημαντικό εργαλείο για την 

ανάπλαση των παραλίων. Ως αποτέλεσμα, οι κενές αποθήκες και τα εργοστάσια 

λιμένων χρησιμοποιούνται ευρέως για τη φιλοξενία πολιτιστικών εκδηλώσεων και 

ανέσεων, καθιστώντας τα ιστορικά θαλάσσια μέτωπα πιο ελκυστικά για τον τουρισμό 

και ενισχύοντας την τοπική ζωτικότητα (Kostopoulou, 2013).  

Τα ιστορικά αναζωογονημένα θαλάσσια μέτωπα ως δημιουργικά περιβάλλοντα 

μπορούν έτσι να λειτουργήσουν ως καταλύτες για την οικονομική αναζωογόνηση των 

πόλεων και την ανάπτυξη του δημιουργικού τουρισμού, επιτρέποντας στους πολίτες 

και τους επισκέπτες να επανασυνδεθούν με τις ιστορικές λιμενικές περιοχές όχι μόνο 

για επιχειρηματικούς σκοπούς, κοινωνικές ανταλλαγές ή αναψυχή, αλλά και για να 

συμμετάσχουν σε δημιουργικές και πολιτιστικές δραστηριότητες. Σε αυτό το πλαίσιο, 

η τουριστική εκμετάλλευση του φυσικού και δομημένου περιβάλλοντος του 

παραλιακού μετώπου θα πρέπει μάλλον να ταιριάζει με τη δημιουργική χρήση της 

περιοχής, σεβόμενη παράλληλα το «πνεύμα του τόπου», προκειμένου να 

δημιουργηθεί μια νέα ποιοτική ανταγωνιστική εικόνα της πόλης  (Kostopoulou, 

2013). 

Όσον αφορά την οικονομία, οι πόλεις-λιμάνια διαδραμάτιζαν πάντα κρίσιμο ρόλο ως 

στρατηγικοί κόμβοι εφοδιασμού τόσο για την τοπική οικονομική ευημερία όσο και 

για την ανάπτυξη του παγκόσμιου εμπορίου σε ένα διεθνώς συνδεδεμένο σύστημα 

μεταφορών (Fusco Girard et al., 2014). Από τη δεκαετία του 1970, τα αστικά υδάτινα 

μέτωπα σε όλο τον κόσμο έχουν υποστεί ανάπλαση. Παλαιότερες λιμενικές 
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εγκαταστάσεις έχουν αντικατασταθεί από νέες σε έναν έντονο αγώνα μεταξύ των 

λιμενικών πόλεων να παραμείνουν συνδεδεμένες με τις ροές του παγκόσμιου 

εμπορίου (Davidson, 2013). Το εμπόριο στα σύγχρονα παραλιακά μέτωπα μπορεί να 

πάρει πολλές μορφές, είτε αφορούν άμεσα το θαλάσσιο εμπόριο (μεταφορά φορτίων, 

τερματικοί σταθμοί κρουαζιερόπλοιων, ακτοπλοϊκά πλοία και μεταφορές επιβατών) 

είτε άλλες μορφές που σχετίζονται με την ανάπλαση όπως ξενοδοχεία και θέρετρα, 

εστιατόρια, καφετέριες και μπαρ, λιανικό εμπόριο, αλλά και πολιτιστικές και 

δημιουργικές βιομηχανίες όπως γκαλερί τέχνης και χώροι παραστάσεων, ή κέντρα 

σχεδιασμού και μόδας.  

Η οικονομική μοντελοποίηση από την οπτική γωνία του δημόσιου τομέα 

περιλαμβάνει τη δημιουργία/διατήρηση θέσεων εργασίας, τα πιθανά φορολογικά 

έσοδα και τις επιβαρύνσεις των υποδομών (Yokom et al., 2016). Στο λιμάνι, η 

τεχνολογία των θαλάσσιων μεταφορών έχει εκσυγχρονιστεί με την αύξηση της 

χωρητικότητας των πλοίων, την αυτόματη διακίνηση φορτίων/εμπορευματοκιβωτίων 

και την ανάπτυξη συστημάτων διαχείρισης πληροφοριών λιμένα. Αυτό βοήθησε τον 

κλάδο να μετατοπίσει την εστίασή του σε αγαθά και υπηρεσίες χαμηλής ποσότητας, 

υψηλής αξίας από αγαθά υψηλής ποσότητας, χαμηλής αξίας (Huang and Kao, 2014). 

4.3 Εξισορρόπηση της αναψυχής, της βιωσιμότητας και της οικονομικής 
ανάπτυξης 

Οι Keyvanfar et al. (2018) δημιούργησαν ένα εργαλείο υποστήριξης αποφάσεων 

βιώσιμης ιστορικής αναζωογόνησης του παραλιακού μετώπου. Στο εργαλείο τους οι 

ερευνητές συμπεριέλαβαν 15 χαρακτηριστικά τα οποία θα πρέπει να περιλαμβάνει το 

παραλιακό μέτωπο, τα οποία προέκυψαν μέσα από συστηματική ανασκόπηση. Τα 

χρακτηριστικά αυτά συνδυάζουν την αναψυχή και την κοινωνική πτυχή του 

παραλιακού μετώπου, τη βιωσιμότητα και ταυτόχρονα την οικονομική ανάπτυξη, 

χωρίς η μία πτυχή να περιθωριοποιεί την άλλη. Τα χαρακτηριστικά είναι τα 

ακόλουθα:  

1.  Ταυτότητα: Η τοπική κουλτούρα και το τοπικό υπόβαθρο πρέπει να ληφθούν 

υπόψη και να ενισχυθούν ως η διακριτική ταυτότητα της παραλιακής πόλης που 

αντιπροσωπεύει την εικόνα της παραλιακής ζώνης στους επισκέπτες (Mah, 2014). 

2. Αυθεντικότητα: Είναι ο σεβασμός στα πολιτιστικά πλαίσια για τα ακίνητα 

πολιτιστικής κληρονομιάς και τις κοινότητες που τα φροντίζουν. Για τον τουρισμό, 
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μπορεί να χρησιμοποιηθεί ένας πιο ευέλικτος όρος, καθώς βρίσκουν τρόπους να 

αφηγηθούν την ιστορία της κοινότητας ενός τόπου με τρόπους που έχουν νόημα, είναι 

αληθινοί και παρέχουν μια ισχυρή εμπειρία για τους επισκέπτες. 

3. Ασφάλεια και ευημερία: Η αναζωογόνηση του μετώπου παρέχει καλύτερη 

ασφάλεια και πρόσβαση στις περιοχές του κέντρου της πόλης, γεγονός που μπορεί να 

βελτιώσει τις οικονομικές συνθήκες (Arnott and Small, 1994). 

4. Η αίσθηση του τόπου: Οι πόλεις μπορούν να δημιουργήσουν μια ξεχωριστή 

αίσθηση του τόπου μέσω της διατήρησης των αξιών της πολιτιστικής κληρονομιάς 

και των ιστορικών κτιρίων για την προσέλκυση επισκεπτών και επενδυτών (Malpas, 

2008). 

5.  Η οικοδόμηση χώρων συγκέντρωσης: Ο χώρος συνάθροισης ορίζεται ως ένα 

μέρος όπου οι άνθρωποι και η άγρια ζωή μπορούν να συναθροίζονται. Σύμφωνα με 

την κατευθυντήρια γραμμή σχεδιασμού της παραλιακής ζώνης, το κτίριο και άλλες 

λειτουργίες του χώρου θα πρέπει να σχεδιάζονται έτσι ώστε να δημιουργούνται 

υπαίθριοι χώροι συγκέντρωσης (δηλαδή, όπως αμφιθέατρα, εστιατόρια πλατείες) και 

να ενθαρρύνεται η ανάπτυξη χώρων που συνδέονται με άλλες δραστηριότητες. 

6. Η αίσθηση της απόλαυσης: Μια ενεργή παραλιακή περιοχή με ποικιλία 

δραστηριοτήτων και λειτουργιών μπορεί να δημιουργήσει ένα ευχάριστο περιβάλλον 

χωρίς αποκλεισμούς για ένα ευρύ φάσμα ανθρώπων και ηλικιών. 

7. Ενδιαιτήματα και φυσική διατήρηση: Η παραλιακή ζώνη περιλαμβάνει εξαιρετικά 

παραγωγικά και βιολογικά ποικίλα οικοσυστήματα που προσφέρουν κρίσιμα 

ενδιαιτήματα αναπαραγωγής για πολλά θαλάσσια είδη. Η πράσινη ζώνη κατά μήκος 

του υδάτινου σώματος πρέπει να διατηρηθεί ως βιότοπος για τη χλωρίδα και την 

πανίδα για κάθε ανάπτυξη κοντά σε παραθαλάσσιες περιοχές. Η διατήρηση του νερού 

ως ρυθμιστικής ζώνης είναι σημαντική για τον έλεγχο περιβαλλοντικών 

προβλημάτων όπως η διάβρωση του εδάφους. Επίσης, τα χαρακτηριστικά της 

παραλιακής ζώνης, όπως τα μαγκρόβια δάση, χρησιμεύουν ως κρίσιμη φυσική άμυνα 

κατά των φυσικών κινδύνων (π.χ. πλημμύρες, διάβρωση και καταιγίδες). 

8. Μετριοδότης ρύπανσης: Τα υδάτινα οικοσυστήματα μπορούν να δράσουν για να 

μειώσουν τις επιπτώσεις της ρύπανσης που προέρχεται από την ξηρά, για 
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παράδειγμα, οι υγρότοποι απορροφούν τα υπερβολικά θρεπτικά ιζήματα και τα 

ανθρώπινα απόβλητα. 

9.  Προσβασιμότητα: Η περιοχή θα πρέπει να δίνει σαφή κατεύθυνση στους 

ανθρώπους να περπατούν και να απολαμβάνουν την προκυμαία και να δίνει μια 

αίσθηση καλωσορίσματος για να προσελκύσει επισκέπτες. 

10. Δυναμικός σχεδιασμός του χώρου: Το παραλιακό μέτωπο θα πρέπει να σχεδιαστεί 

με ευέλικτα στοιχεία που θα του επιτρέψουν να προσαρμοστεί στις αλλαγές μιας νέας 

εποχής της μορφολογίας του υδάτινου σώματος, ώστε να υποστηρίξει τη 

μακροπρόθεσμη εξέλιξη και επιτυχία της ανάπτυξης του παραλιακού μετώπου. Θα 

πρέπει να αποφεύγονται ασύμβατες χρήσεις γης, όπως η διακίνηση φορτίων (που θα 

εμπόδιζαν τη συνέχεια του περιπάτου του λιμενικού μετώπου) και μεγάλα έργα 

υποδομής, όπως οι δρόμοι (που δημιουργούν οπτικό και φυσικό εμπόδιο στο ανοιχτό 

νερό). Η διάταξη του παραλιακού χώρου θα πρέπει να είναι σαφής για τους χρήστες 

που επισκέπτονται το παραλιακό μέτωπο. 

11. Κτίριο περιπατητικού εξωτερικού περιβάλλοντος: Η ανάπτυξη του τοπίου των 

δρόμων για τη δημιουργία ενός περιπατητικού εξωτερικού εμπορικού περιβάλλοντος 

είναι απαραίτητη για την ενίσχυση του ελκυστικού και ευχάριστου περιβάλλοντος και 

ταυτόχρονα βελτιώνει τις ευκαιρίες οικονομικής ανάπτυξης. Ένα άνετο υπαίθριο 

περιβάλλον για τους πεζούς στην εμπορική περιοχή μπορεί να βοηθήσει στην 

προσέλκυση επισκεπτών και να ενισχύσει επίσης την οικονομική ανάπτυξη της 

συγκεκριμένης περιοχής. 

12. Παροχή διευκολύνσεων και ανέσεων: Χρειάζονται σε χώρους αναψυχής, όπως 

ένα πάρκο, κιόσκι και παγκάκια, καθώς και άλλες σχετικές περιοχές όπου μπορούν να 

δώσουν μια δραστηριότητα κατά μήκος της προκυμαίας. 

13. Ανάπτυξη μικτής χρήσης: για τη δημιουργία ενός υπαίθριου και εμπορικού 

περιβάλλοντος (Balsas, 2014). 

14. Διαφοροποίηση: Βοηθά τις κοινότητες που ενδεχομένως εξαρτώνται από τη 

βιομηχανία (Szili and Rofe, 2007). 

15. Ευκαιρίες απασχόλησης: Μέσα από τον τουρισμό αυξάνονται οι ευκαιρίες 

απασχόλησης. Πρόσθετες θέσεις εργασίας που κυμαίνονται από χαμηλόμισθες 

εισαγωγικές θέσεις έως υψηλά αμειβόμενες επαγγελματικές θέσεις σε διοικητικούς 
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και τεχνικούς τομείς δημιουργούν εισόδημα στην περιοχή της παραλιακής πόλης 

(Keyvanfar et al., 2018). 

H εξισορρόπηση της οικονομικής ανάπτυξης με την περιβαλλοντική είναι ζωτικής 

σημασίας για την επιδίωξη της βιώσιμης ανάπτυξης στις παραλιακές αστικές 

περιοχές. Η οικονομική ανάπτυξη αποτελεί βασική κινητήρια δύναμη της αστικής 

ευημερίας και της κοινωνικής προόδου, αλλά πρέπει επίσης να εναρμονίζεται με την 

προστασία του περιβάλλοντος. Προκειμένου να επιτευχθεί αυτή η εξισορρόπηση 

κατά τον σχεδιασμό ανάπλασης του παραλιακού μετώπου, o Xie (2023) αναφέρει 

τρεις βασικούς τρόπους: α) την προώθηση βιώσιμων οικονομικών μοντέλων, τα 

οποία θα ενθαρρύνουν την ανάπτυξη πράσινων βιομηχανιών και καινοτόμων 

τεχνολογιών για την προώθηση της οικονομικής ανάπτυξης με χαμηλές εκπομπές 

διοξειδίου του άνθρακα. Σε αυτό το πλαίσιο επίσης μπορούν να υποστηριχθούν έργα 

ανανεώσιμων πηγών ενέργειας και ενεργειακής απόδοσης, να ενθαρρυνθεί η βιώσιμη 

αστική γεωργία και οι τοπικές βιομηχανίες ώστε να ελαχιστοποιούν τη μεταφορά 

ενέργειας και υλικών β) τη θέσπιση περιβαλλοντικών κανονισμών και πολιτικών, με 

αυστηρά πρότυπα περιβαλλοντικής προστασίας και ενίσχυση της εποπτείας των 

βιομηχανικών και εμπορικών δραστηριοτήτων για να διασφαλιστεί δεν έχουν 

σημαντικές αρνητικές επιπτώσεις στο περιβάλλον. Επιπλέον, ο δημόσιος τομέας 

μπορεί να ενθαρρύνει τις επιχειρήσεις να υιοθετήσουν φιλικές προς το περιβάλλον 

τεχνολογίες και βιώσιμες πρακτικές μέσω οικονομικών ανταμοιβών και φορολογικών 

πολιτικών. γ) την ενίσχυση της περιβαλλοντικής εκπαίδευσης και της 

ευαισθητοποίησης του κοινού μέσω εκστρατειών εκπαίδευσης και ευαισθητοποίησης. 

Η ενθάρρυνση ατόμων, των επιχειρήσεων και των ιδρυμάτων να αναλάβουν φιλικές 

προς το περιβάλλον δράσεις, όπως η εξοικονόμηση ενέργειας, η μείωση των 

αποβλήτων και η ανακύκλωση μπορεί να λειτουργήσει βοηθητικά στην προώθηση 

ενός πιο βιώσιμου τρόπου ζωής, συμπεριλαμβανομένης της αγοράς φιλικών προς το 

περιβάλλον προϊόντων και της υιοθέτησης βιώσιμων τρόπων μεταφοράς (Xie, 2023). 
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5. Χρηματοδοτικά μέσα για έργα ανάπλασης 
Τα έργα αστικού σχεδιασμού και αναζωογόνησης απαιτούν χρηματοδότηση. Ακόμη 

και όταν καθορίζονται προθεσμίες για όλα τα προγράμματα χρηματοδότησης, οι 

μειώσεις των οικονομικών ή οι αποσύρσεις από τις ομοσπονδιακές και κρατικές 

αρχές εγκυμονούν κινδύνους για τη συνολική επιβίωση του προγράμματος 

(Liebmann, 2012). Επιπλέον, τα προγράμματα αυτά είναι απαραίτητα για τη 

διασφάλιση της αναζωογόνησης της πόλης και, ως εκ τούτου, για την παροχή ίσων 

συνθηκών διαβίωσης σε όλους τους κατοίκους. Ως εκ τούτου, θεωρούνται 

κοινωνικοπολιτικά μέτρα. Περαιτέρω, αυτό σημαίνει ότι όλα τα προγράμματα θα 

πρέπει να θεωρούνται μακροπρόθεσμες επενδύσεις (Altrock, 2012). Συνεπώς, η 

ανάπλαση των αστικών παραλίων δεν μπορεί να δικαιολογηθεί ως απλή επένδυση σε 

ακίνητα (Gordon, 1997). Στο παρόν κεφάλαιο αναλύονται ζητήματα χρηματοδότησης 

έργων αστικής ανάπλασης γενικά και παραλιακών μετώπων πιο συγκεκριμένα. 

Αρχικά αναλύονται οι ευρωπαϊκές πρωτοβουλίες JESSICA 1 και 2 για έργα αστικής 

ανάπλασης. Στη συνέχεια διερευνώνται χρηματοδοτικά μοντέλα για την ανάπλαση 

των αστικών παραλιακών μετώπων και τέλος, παρουσιάζονται ορισμένες μελέτες 

περίπτωσης παραλιακών μετώπων με επιτυχημένη χρηματοδότηση και τα 

αποτελέσματά τους. 

5.1 Επισκόπηση του JESSICA και του JESSICA 2 

Τα μέσα χρηματοοικονομικής τεχνικής (FEI) ορίζονται από τον Nicolaides (2013) ως 

«μορφές χρηματοδότησης όπου ο κίνδυνος μοιράζεται μεταξύ των επενδυτών και των 

επιχειρήσεων στις οποίες επενδύουν» (Nicolaides, 2013). Αυτά έχουν γίνει συνήθη 

εργαλεία στην πολιτική περιφερειακής ανάπτυξης της ΕΕ. Η άνοδός τους στους 

πολιτικούς κύκλους της ΕΕ αντανακλά μια ευρύτερη διάδοση της καινοτόμου 

χρηματοδότησης στις δημόσιες δαπάνες, με επίκεντρο τις αφηγήσεις για τη σχέση 

κόστους-αποτελεσματικότητας και την επίτευξη «περισσότερων με λιγότερα» 

δημόσια χρήματα (European Commission, 2010). 

Με την έναρξη της περιόδου προγραμματισμού 2007-2013, η Επιτροπή της ΕΕ μαζί 

με τους υπουργούς αστικής πολιτικής των κρατών μελών εισήγαγαν νέα μέσα στην 

αστική και περιφερειακή πολιτική, εγκαινιάζοντας μια καινοτόμο πρωτοβουλία - την 

Κοινή Ευρωπαϊκή Στήριξη για Βιώσιμες Επενδύσεις στις Περιοχές των Πόλεων 

(JESSICA - Joint European Support for Sustainable Investment in City Areas) (Nadler 
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and Nadler, 2018). Σύμφωνα με την Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων, το JESSICA 

είναι μια πρωτοβουλία τεχνικής βοήθειας της Ευρωπαϊκής Επιτροπής που 

αναπτύχθηκε με την ΕΤΕπ και σε συνεργασία με την Τράπεζα Ανάπτυξης του 

Συμβουλίου της Ευρώπης, με σκοπό να βοηθήσει έργα βιώσιμης αστικής ανάπτυξης 

και αστικής αναζωογόνησης μέσω των χρηματοδοτικών εργαλείων (European 

Investment Bank, 2012).  

Το JESSICA τέθηκε σε εφαρμογή για να υποστηρίξει μια βιώσιμη αστική ανάπτυξη 

και να διορθώσει την έλλειψη επενδύσεων που προορίζονται για έργα αστικής 

ανανέωσης και ανάπλασης. H πρωτοβουλία δραστηριοποιήθηκε κυρίως κατά τη 

διάρκεια των περιόδων προγραμματισμού της ΕΕ 2007-2013 και επεκτάθηκε σε 

κάποιο βαθμό στην περίοδο 2014-2020 μέσω παρόμοιων χρηματοδοτικών μέσων. Ως 

εκ τούτου, η πρωτοβουλία δρομολογήθηκε με στόχο την υποστήριξη της δημιουργίας 

νέων ευκαιριών για τις Διαχειριστικές Αρχές που είναι υπεύθυνες για την υλοποίηση 

των επιχειρησιακών προγραμμάτων των Διαρθρωτικών Ταμείων κατά την περίοδο 

προγραμματισμού 2007-2013.  

Το JESSICA II αναφέρεται στη συνέχιση και προσαρμογή αυτής της προσέγγισης 

κατά την επόμενη χρηματοδοτική περίοδο 2014-2020, όπου η έννοια βελτιώθηκε και 

προσαρμόστηκε με βάση τις εμπειρίες του JESSICA I. Αν και το ίδιο το JESSICA δεν 

ανανεώθηκε επίσημα ως ξεχωριστή πρωτοβουλία, οι αρχές και τα εργαλεία 

ενσωματώθηκαν σε άλλα χρηματοδοτικά μέσα εντός της περιόδου 2014-2020. 

Στο πλαίσιο αυτό, οι στόχοι της πρωτοβουλίας καθορίστηκαν ως εξής: α) Διασφάλιση 

της μακροπρόθεσμης βιωσιμότητας της στήριξης που παρέχεται στη διαδικασία του 

αστικού μετασχηματισμού μέσω του ανακυκλούμενου χαρακτήρα των 

χρηματοδοτικών μέσων, β) Υποστήριξη της ανταλλαγής της χρηματοοικονομικής και 

διαχειριστικής εμπειρογνωμοσύνης εξειδικευμένων ιδρυμάτων, όπως η ΕΤΕπ, και 

χρηματοπιστωτικά ιδρύματα, γ) Υποστήριξη της κινητοποίησης πρόσθετων πόρων 

για τα έργα-συμπράξεις δημόσιου και ιδιωτικού τομέα (ΣΔΙΤ) και άλλα έργα αστικής 

ανάπτυξης των περιφερειών της ΕΕ, δ) Μεγαλύτερη ενθάρρυνση στους τελικούς 

δικαιούχους για την υλοποίηση αποτελεσματικών επενδύσεων (European Investment 

Bank, 2012).  

Η κύρια ιδέα του JESSICA, ως μέσο χρηματοοικονομικής τεχνικής, είναι η 

«ανακυκλωσιμότητα» των χρηματοδοτικών πόρων των διαρθρωτικών ταμείων μέσω 
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ενός μηχανισμού που θα παρέχει χρηματοδότηση -ίδια κεφάλαια, δάνεια και 

εγγυήσεις- σε επιλέξιμα έργα αστικής ανάπτυξης και θα χρησιμοποιεί τις αποδόσεις, 

για παράδειγμα αποπληρωμές δανείων, για την επανεπένδυση σε νέα έργα αστικής 

ανάπτυξης, ενισχύοντας έτσι τη βιωσιμότητα (Patlitzianas, 2011). Συνεπώς, το 

JESSICA παρέχει ανακυκλούμενα χρηματοδοτικά μέσα (δάνεια, μετοχικό κεφάλαιο 

και εγγυήσεις) για επενδύσεις σε βιώσιμα αστικά έργα, τα οποία μπορούν να 

δημιουργήσουν ανατροφοδότηση κεφαλαίου που επιτρέπει στις διαχειριστικές αρχές 

να επανεπενδύσουν σε νέα έργα αστικής ανάπτυξης (Nadler and Nadler, 2018).  

Στόχος του JESSICA είναι να αντιμετωπίσει τις προκλήσεις και την πολυπλοκότητα 

των μη βέλτιστων επιδόσεων στον αστικό τομέα και να αναπτύξει χρηματοδοτικά 

εργαλεία ως στρατηγικό εργαλείο για τις πόλεις για την προώθηση επενδυτικών 

σχεδίων ως ολοκληρωμένη επενδυτική στρατηγική και όχι μεμονωμένα (European 

Investment Bank, 2013). Πιο συγκεκριμένα, καθορίζονται τρεις στόχοι από την 

Ευρωπαϊκή Επιτροπή (2023):  

- να βοηθήσει τις αρχές των κρατών μελών της Ευρωπαϊκής Ένωσης να αξιοποιήσουν 

τους μηχανισμούς χρηματοοικονομικής τεχνικής,  

- να στηρίξει τις επενδύσεις στη βιώσιμη αστική ανάπτυξη στο πλαίσιο της πολιτικής 

συνοχής, 

- να παρέχει νέες ευκαιρίες στις διαχειριστικές αρχές που είναι υπεύθυνες για τις 

μελλοντικές πολιτικές συνοχής (European Commission, 2014).  

Τα κύρια πλεονεκτήματα της υιοθέτησης της έννοιας της JESSICA ως μέσου 

χρηματοοικονομικής τεχνικής είναι ότι: 

· Κάνει τη στήριξη των διαρθρωτικών ταμείων πιο αποδοτική και αποτελεσματική με 

τη χρήση χρηματοδοτικών εργαλείων που δημιουργούν ισχυρά κίνητρα για την 

υλοποίηση των έργων.  

· Κινητοποιεί πρόσθετους πόρους για έργα αστικής ανάπτυξης με έμφαση στη 

βιωσιμότητα.   

· Αξιοποιεί τη διαχειριστική και χρηματοοικονομική εμπειρογνωμοσύνη των 

χρηματοδοτικών ιδρυμάτων. Έτσι δημιουργείται ένας ισχυρός μηχανισμός 

επανεπένδυσης, μέσω του οποίου οι χρηματοδοτικοί πόροι χρησιμοποιούνται στο 

διηνεκές (Patlitzianas, 2011).  

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
05/09/2026 15:52:31 EEST - 216.73.216.250



51 
 

Στην παρακάτω εικόνα παρουσιάζεται η ανακυκλωσιμότητα των πόρων μέσα από το 

εργαλείο JESSICA:  

 

Εικόνα 1. JESSICA- μοντέλο κυκλικότητας πόρων (Πηγή: 
https://www.eib.org/attachments/thematic/jessica_2008_en.pdf) 

Όπως φαίνεται, η πρωτοβουλία συγκεντρώνει κεφάλαια από διάφορες πηγές. Η 

Ευρωπαϊκή Επιτροπή  παρέχει επιχορηγήσεις από τα διαρθρωτικά ταμεία. Κράτη 

μέλη ή περιφέρειες, μπορούν να κατευθύνουν τις επιχορηγήσεις αυτές μέσω μιας 

καθορισμένης διαχειριστικής αρχής. Άλλοι επενδυτές (δημόσιοι και ιδιωτικοί), πόλεις 

και διεθνή χρηματοπιστωτικά ιδρύματα/τράπεζες μπορούν επίσης να συνεισφέρουν  

στο ταμείο αστικής ανάπτυξης. Οι αποδόσεις των επενδύσεων επιστρέφουν στο 

ταμείο αστικής ανάπτυξης, επιτρέποντας τη συνεχή χρηματοδότηση μελλοντικών 

έργων.  

5.2 Μοντέλα χρηματοδότησης για την ανάπλαση αστικών παραλίων 

Η ταχύτητα και η κλίμακα της αστικοποίησης έχουν δημιουργήσει σοβαρές 

προκλήσεις για τις κυβερνήσεις σε όλο τον κόσμο όσον αφορά την υλοποίηση, τη 

συντήρηση και τη λειτουργία των δημόσιων αστικών υποδομών. Οι υποδομές αυτές 

είναι απαραίτητες για να συμβαδίζουν με το βιοτικό επίπεδο και να δημιουργούν 

συνθήκες βιώσιμης ανάπτυξης. Η έλλειψη δημόσιων κονδυλίων και η 

αναποτελεσματικότητα της παροχής δημόσιων υπηρεσιών έχουν δώσει αφορμή για 

την ανάληψη πρωτοβουλιών για την ενθάρρυνση των ιδιωτών να επενδύσουν τους 

πόρους τους στις δημόσιες αστικές υποδομές (Koppenjan and Enserink, 2009). 
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Η σύμπραξη δημόσιου και ιδιωτικού τομέα (ΣΔΙΤ) αποτελεί μια συμφωνία 

συνεργασίας μεταξύ δύο ή περισσότερων δημόσιων και ιδιωτικών τομέων, και έχει 

συνήθως μακροπρόθεσμο χαρακτήρα (Hodge and Greve, 2007). Οι ΣΔΙΤ μπορούν να 

οριστούν ως συνεργασία μεταξύ δημόσιων και ιδιωτικών φορέων με διαρκή 

χαρακτήρα κατά την οποία αναπτύσσονται αμοιβαία από τους φορείς προϊόντα ή/και 

υπηρεσίες και στην οποία ο κίνδυνος, το κόστος και τα οφέλη μοιράζονται και 

δημιουργείται αμοιβαία προστιθέμενη αξία (Panayides et al., 2015). Με την αλλαγή 

του παραδείγματος των λειτουργιών του κράτους και την αυξανόμενη συμμετοχή του 

ιδιωτικού τομέα στον αστικό σχεδιασμό, οι ρυθμίσεις σύμπραξης δημόσιου και 

ιδιωτικού τομέα (ΣΔΙΤ) αποκτούν εξέχουσα θέση στην ανάπτυξη των πόλεων, είτε 

πρόκειται για την κατασκευή και λειτουργία νέων υποδομών είτε για παρεμβάσεις σε 

αστικοποιημένες περιοχές. Όσον αφορά τις αστικοποιημένες περιοχές, οι πρακτικές 

αστικής ανάπλασης αποτελούν μια σημαντική απάντηση στην αστική υποβάθμιση 

που παρατηρείται σε διάφορες πόλεις, καθώς και μια εναλλακτική λύση στην 

κατανάλωση νέας γης (de Paula et al., 2023). 

Όπως έχει αναλυθεί στα προηγούμενα κεφάλαια, η ανάπλαση των αστικών παραλίων 

είναι μια σύνθετη, πολύπλευρη διαδικασία. Κατά την ανάπτυξη της παραλιακής 

ζώνης, η δημόσια αρχή πρέπει να αναλάβει ηγετικό ρόλο τόσο κατά το σχεδιασμό 

όσο και κατά τη διοίκηση (Huang and Kao, 2014). Αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι ο 

δημόσιος τομέας είναι πιο ικανός από τις ιδιωτικές εταιρείες να διαχειριστεί τους 

μακροπρόθεσμους στόχους των έργων αστικής ανάπτυξης (Doucet, 2013). Ωστόσο η 

συμμαχία δημόσιου και ιδιωτικού τομέα σε τέτοια έργα ανάπλασης είναι αναγκαία. Η 

πραγματική σύμπραξη μεταξύ δημόσιου και ιδιωτικού τομέα, η επιλογή της σωστής 

χρονικής στιγμής και το μάρκετινγκ της αναπτυξιακής διαδικασίας αποτελούν 

βασικές συνιστώσες για την υλοποίηση της ανάπλασης των παραλίων (Wang, 2002). 

Aυτό το είδος σύμπραξης περιλαμβάνει μια δυναμική και ευέλικτη διαδικασία 

συνεργασίας (Huang and Kao, 2014). Ως εκ τούτου, ορισμένοι μελετητές 

αναγνωρίζουν ότι αυτό το μοντέλο ΣΔΙΤ είναι καλύτερο για τον προϋπολογισμό 

δημόσιων κατασκευαστικών έργων αποκλειστικά μέσω της χρήσης κρατικών πόρων. 

Επίσης, ορισμένες έρευνες δείχνουν ότι το να επιτραπεί στο έργο να αποπληρωθεί με 

την πάροδο του χρόνου μπορεί να επιτρέψει στις ιδιωτικές επιχειρήσεις να 

αποκομίσουν εύλογο κέρδος (Yu and Jiang, 2005).  
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Κατά τον σχεδιασμό ανάπλασης, θα πρέπει να εξετάζεται η καταλληλότητα, η 

συμβατότητα και η σκοπιμότητα της ανάπτυξης και της χρήσης γης στο παραλιακό 

μέτωπο με βάση ένα ολοκληρωμένο σχέδιο ανάπτυξης ή διάφορα επικουρικά σχέδια 

στις περιοχές ανακαίνισης. Θα πρέπει να δημιουργηθούν διάφορα αναπτυξιακά 

αγροτεμάχια, έτσι ώστε κάθε ξεχωριστή περιοχή χρήσης γης να μπορεί να γίνεται 

αντικείμενο διαχείρισης ανεξάρτητα. Τα αγροτεμάχια θα πρέπει να 

κατηγοριοποιηθούν με βάση τα κριτήρια αξιολόγησης, όπως το μέγεθος και η θέση 

των διαφόρων αγροτεμαχίων, καθώς και οι λειτουργίες και τα ευεργετικά 

χαρακτηριστικά κ.λπ. που θα αποτελέσουν ένα από τα βασικά βασικά στοιχεία 

κλειδιά της συνολικής ανάπτυξης. Με βάση τα εσωτερικά και εξωτερικά οφέλη των 

διαφόρων αναπτυξιακών αγροτεμαχίων, μπορούν να διακριθούν πέντε τύποι 

ανάπτυξης: 1) Υποδομές, 2) Δημόσιες επιχειρήσεις, 3) Τομέας κοινωνικής πρόνοιας, 

4) Ιδιωτικές επιχειρήσεις και 5) Φυσικές, ιστορικές και πολιτιστικές κληρονομιές. 

Οι διάφορες μονάδες μπορούν να κατηγοριοποιηθούν με βάση το αν η μονάδα 

παράγει από μόνη της εισόδημα (εσωτερικό όφελος) ή παρέχει οφέλη που δεν 

παράγουν εισόδημα (εξωτερικό όφελος) για τα διάφορα αναπτυξιακά αγροτεμάχια 

και τα αντίστοιχα αντικείμενα ανάπτυξης. Βασικά, τα αναπτυξιακά αγροτεμάχια με 

εσωτερικά οφέλη είναι κατάλληλα για την ανάπτυξη ιδιωτικών φορέων. Εάν δεν 

υπάρχει εσωτερικό όφελος ή υπάρχουν χαρακτηριστικά μονοπωλίου, τότε ο δημόσιος 

φορέας θα αναπτύξει το αγροτεμάχιο (Huang and Kao, 2014).  

Οι ΣΔΙΤ περιλαμβάνουν τη συνεργασία μεταξύ του δημόσιου και του ιδιωτικού 

τομέα για την επίτευξη κοινών στόχων, όπως η δημιουργία ευκαιριών οικονομικής 

ανάπτυξης, η βελτίωση της πρόσβασης του κοινού στην προκυμαία και η βελτίωση 

της ποιότητας του περιβάλλοντος. Οι ΣΔΙΤ μπορούν να συμβάλουν στη συγκέντρωση 

πόρων και τεχνογνωσίας και από τους δύο τομείς για την επίτευξη στόχων βιώσιμης 

ανάπτυξης (Zaki and Hegazy, 2023). Η υλοποίηση ΣΔΙΤ σε έργα αστικής ανάπλασης 

ανταποκρίνονται στην έκτη αρχή για τη βιώσιμη ανάπτυξη των αστικών παραλίων, 

όπως παρουσιάστηκε στο υποκεφάλαιο 2.3. της παρούσας εργασίας.  

5.3 Μελέτες περιπτώσεων επιτυχημένων στρατηγικών χρηματοδότησης 

Ο Chen (2022) εξετάζει τέσσερις περιπτώσεις χρηματοδότησης παραλιακών μετώπων 

σε τέσσερις πόλεις της Κίνας, τα χρηματοδοτικά εργαλεία και τα αποτελέσματα των 

αναπλάσεων. Συγκεκριμένα εξετάζει την ανάπτυξη των παραλιακών μετώπων  σε 
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λιγότερο ευνοϊκές αστικές περιοχές στη Σαγκάη. Καινοτόμοι μηχανισμοί 

διερευνήθηκαν και στα τέσσερα έργα, όπως ο μηχανισμός αλληλεγγύης (φορολογική 

πολιτική, ειδική οικονομική ζώνη), ο μηχανισμός σύμπραξης δημόσιου και ιδιωτικού 

τομέα (σύμπραξη δημόσιου και ιδιωτικού τομέα ή ιδιωτική χρηματοδοτική 

πρωτοβουλία), οι μηχανισμοί δανείων και ομολόγων (ομόλογα, δάνεια, fund to fund). 

Τα παραλιακά μέτωπα που εξετάζονται είναι η Οικονομική και εμπορική ζώνη 

Lujiazui, την ανάπτυξη του χώρου της Παγκόσμιας Έκθεσης 2010, το Xuhui West 

Bund, και  η ανάπλαση της προκυμαίας Yangpu. Και τα τέσσερα έργα αξιοποίησαν 

τρεις σημαντικές οικονομικές παραμέτρους.  

Πρώτον, και οι τέσσερις περιπτώσεις χρησιμοποίησαν εκτενώς τη γη ως 

χρηματοοικονομικό περιουσιακό στοιχείο και απέφεραν κέρδη από τη μεταφορά της 

χρήσης της γης από βιομηχανικές σε εμπορικές ή οικιστικές λειτουργίες και από 

πωλήσεις γης. Στην περίπτωση Lujiazui, μια επιπλέον μορφή δέσμευσης αξίας ήταν η 

μετατροπή της αγροτικής γης σε αστική γη. Στην περίπτωση Yangpu, όταν η αγορά 

δεν είχε ακόμη καλή υποδοχή, η περιφερειακή κυβέρνηση Yangpu εργάστηκε για την 

προετοιμασία της γης ώστε να είναι έτοιμη για πώληση, αναζητώντας διαθέσιμα 

βιομηχανικά ακίνητα σε εμπορικά ή οικιστικά.  

Δεύτερον, οι τέσσερις περιπτώσεις διερευνούν μία ή περισσότερες αναπτυξιακές 

εταιρείες της τοπικής αυτοδιοίκησης για την κινητοποίηση κεφαλαίων. Οι εταιρείες 

αυτές ιδρύθηκαν από την τοπική αυτοδιοίκηση είτε αποκλειστικά από δημόσιο ταμείο 

είτε σε συνεργασία με άλλους δημόσιους ή ιδιωτικούς οργανισμούς. Όλες 

ακολουθούν μια στρατηγική διαφοροποίησης για τη δημιουργία διαφόρων 

θυγατρικών εταιρειών που θα συμβάλουν στην κινητοποίηση κεφαλαίων ή στην 

ανάπτυξη ορισμένων τομέων που προβλέπονταν στα σχέδια. Διερεύνησαν τη 

σύμπραξη δημόσιου και ιδιωτικού τομέα (π.χ. περίπτωση Lujiazui) ή προσκάλεσαν 

φορείς της αγοράς να σχηματίσουν κοινοπραξία (π.χ. περίπτωση West bund) για την 

ανάπτυξη.  

Τρίτον, τα διάφορα καινοτόμα χρηματοδοτικά μέσα που χρησιμοποιήθηκαν 

υιοθετήθηκαν λόγω των ειδικών οικονομικών συνθηκών, του επενδυτικού 

περιβάλλοντος της εποχής και των νομικών δυνατοτήτων που παρείχε η θεσμική 

μετάβαση. 
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Τα έργα καταδεικνύουν ότι τα δημιουργικά χρηματοδοτικά μέσα διερευνήθηκαν 

ενεργά στο προηγούμενο στάδιο της ανάπλασης του παραλιακού μετώπου της 

Σαγκάης για την κινητοποίηση κεφαλαίων. Εκτός αυτού, οι στοχευμένοι 

χρηματοπιστωτικοί φορείς στις τέσσερις περιπτώσεις δεν ήταν μόνο τοπικά 

δεσμευμένοι αλλά και παγκόσμια προσανατολισμένοι. Είτε μέσω ενός 

διαπραγματευτικού τρόπου για να πείσουν ή να τονώσουν την είσοδο παγκόσμιων 

επενδύσεων είτε μέσω της χρήσης μιας σύμπραξης δημόσιου και ιδιωτικού τομέα για 

να διασφαλίσουν την εισροή άμεσων ξένων επενδύσεων με τον επιμερισμό του 

κινδύνου, η τοπική κυβέρνηση της Σαγκάης και οι φορείς της κατάφεραν να 

ενσωματώσουν την τοπική κυβερνητική εξουσία, τις εξωτερικές πηγές 

επιχειρηματικών δραστηριοτήτων και τις παγκόσμιες επενδύσεις σε λιγότερο ευνοϊκά 

έργα παραλιακών μετώπων. Τα έργα δείχνουν όχι μόνο πώς έργα με γνώμονα τη γη 

διαδραματίζουν σημαντικό ρόλο στη διασφάλιση της συσσώρευσης κεφαλαίου, αλλά 

και πώς καινοτόμοι χρηματοδοτικοί μηχανισμοί βρήκαν το δρόμο τους σε ένα 

ανώριμο επενδυτικό περιβάλλον (Chen, 2020). 

Ένα άλλο παράδειγμα επιτυχημένης βιώσιμης ανάπτυξης του παραλιακού μετώπου 

είναι η προκυμαία του λιμανιού του Σίδνεϊ στην Αυστραλία. Στόχος του έργου ήταν 

να μετατραπεί ένα βιομηχανικό παραλιακό μέτωπο σε έναν ζωντανό δημόσιο χώρο, 

διατηρώντας παράλληλα τη φυσική και πολιτιστική κληρονομιά της περιοχής (Searle, 

2016). Το έργο περιελάμβανε την κατασκευή ενός παραλιακού περιπάτου, δημόσιων 

πάρκων και χώρων και την αποκατάσταση φυσικών ενδιαιτημάτων. Το έργο 

περιελάμβανε επίσης εκτεταμένη εμπλοκή της κοινότητας και συνεργασία μεταξύ 

διαφόρων ενδιαφερομένων, συμπεριλαμβανομένων κυβερνητικών υπηρεσιών, 

ιδιωτικών κατασκευαστών και κοινοτικών ομάδων. Η επιτυχία του έργου μπορεί να 

αποδοθεί στην ολιστική προσέγγιση της βιωσιμότητας, η οποία ενσωμάτωσε 

οικονομικές, κοινωνικές και περιβαλλοντικές εκτιμήσεις (Zaki and Hegazy, 2023). 

Το αστικό έργο HafenCity του Αμβούργου αναγνωρίζεται ως ένα από τα μεγαλύτερα 

και πιο φιλόδοξα στην Ευρώπη. Ανακοινώθηκε το 1997 από το δημοτικό συμβούλιο 

του Αμβούργου, ενώ τρία χρόνια αργότερα ψηφίστηκε το γενικό σχέδιο με περίοδο 

υλοποίησης περίπου είκοσι χρόνια (Wu, 2017). Της τρέχουσας υλοποίησης του 

γενικού σχεδίου για το HafenCity προηγήθηκε η διακήρυξη του στρατηγικού 

ενδιαφέροντος της προκυμαίας για την ανάπτυξη της κοινότητας του Αμβούργου. Για 

να συμπληρωθεί το γενικό σχέδιο, καταρτίστηκαν διάφορα λεπτομερή σχέδια, όπως 
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ένα σχέδιο μεταφορών, ένα σχέδιο χρήσεων γης, ένα σχέδιο για χώρους πρασίνου και 

ένα σχέδιο εκκένωσης σε περίπτωση πλημμύρας. Το έργο υποδιαιρείται σε οκτώ 

κύριους τομείς. Προβλέπεται μια περίτεχνη άρθρωση ιδιωτικών και δημόσιων χώρων, 

πολλοί από τους οποίους έχουν ήδη ολοκληρωθεί. Η μικτή χρήση επιτυγχάνεται - με 

μεγάλη διαφορά μεταξύ του ανατολικού και του δυτικού τμήματος - με την αφιέρωση 

του 3% της διαθέσιμης έκτασης στη διαφήμιση, 8% στον πολιτισμό, την επιστήμη και 

την εκπαίδευση, 33% στην κατοικία και 56% στις υπηρεσίες, τον τριτογενή τομέα και 

τον τουρισμό. Το 35% της επιφάνειας προοριζόταν να καταλαμβάνεται από κτίρια, 

25% από δρόμους και υποδομές μεταφορών και 36% από δημόσιους χώρους και 

ιδιωτικούς χώρους προσβάσιμους στο κοινό. Μόνο το 4% των ιδιωτικών χώρων 

αποφασίστηκε να μην είναι προσβάσιμοι στο κοινό (Sepe, 2013). 

Οι Hermelin and Johnsson (2020) εξετάζουν τη διακυβέρνηση έργων ανάπλασης των 

παραλιακών μετώπων σε δύο μικρές πόλεις της Σουηδίας με σχετικά αργή ανάπτυξη, 

με έμφαση στις στρατηγικές χρηματοδότησης και στις δραστηριότητες μάρκετινγκ. 

Τα έργα που εξετάστηκαν αφορούσαν τα παραλιακά μέτωπα των πόλεων Västerås και 

Norrköping. Και τα δύο μέρη αποτελούσαν περιοχές με μολυσμένη γη, 

εγκαταλελειμμένες φυσικές υποδομές για λιμενικές εγκαταστάσεις και κενές 

εγκαταστάσεις που χρησιμοποιούνταν προηγουμένως ως αποθήκες, μεταποιητικές και 

κοινωφελείς εγκαταστάσεις. Όσον αφορά την πρώτη περίπτωση, η τοπική αρχή του 

Västerås εκτίμησε ότι το κόστος της αποκατάστασης του εδάφους ήταν πολύ υψηλό 

για να το διαχειριστεί μόνη της και μέσω σχεδίου αναζητούσε εταίρους από τον 

ιδιωτικό τομέα με τοπικές ρίζες, εμπειρογνωμοσύνη στην αποκατάσταση του εδάφους 

για έργα σε μολυσμένα εδάφη, οικονομική ικανότητα και προθυμία να μοιραστούν 

τους κινδύνους για τη χρηματοδότηση της ανάπτυξης αυτής της γης. Εντοπίστηκαν 

εταίροι από τον ιδιωτικό τομέα και γύρω στο 2006/07 εγκαινιάστηκε μια 

κοινοπρακτική εταιρεία εκμετάλλευσης, η οποία ανήκει από κοινού σε δύο 

κατασκευαστικές εταιρείες και την τοπική αρχή. Ο δήμος Västerås κατείχε μεγάλη 

έκταση γης, συμπεριλαμβανομένης της γης για τη σχεδιαζόμενη αστική περιοχή, η 

οποία παραδόθηκε στην εταιρεία κοινοπραξίας και τα δικαιώματα οικοδόμησης 

διανεμήθηκαν μεταξύ των ιδιοκτητών. Οι δύο ιδιωτικές εταιρείες έλαβαν από 25% 

της γης για δικαιώματα δόμησης και η τοπική αρχή έλαβε 50%. Η τοπική αρχή 

διένειμε τα δικαιώματα δόμησης σε άλλες κατασκευαστικές εταιρείες. Η τοπική αρχή 

χρηματοδότησε περίπου το 60% του κόστους αποκατάστασης και οι ιδιωτικές 
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εταιρείες συνεισέφεραν το υπόλοιπο 40%. Η κοινοπραξία εκπόνησε τον λεπτομερή 

σχεδιασμό της περιοχής, εξοικονομώντας δαπάνες για την τοπική αρχή. Οι 

εμπλεκόμενες ιδιωτικές εταιρείες διαθέτουν εκτεταμένη τεχνική εμπειρογνωμοσύνη 

και εμπειρία στην αποκατάσταση εδαφών, γεγονός που προσθέτει σημαντική αξία 

στο έργο (Hermelin and Johnsson, 2020). 

Ο σχεδιασμός για το εσωτερικό λιμάνι στο Norrköping οργανώθηκε με αρκετά 

διαφορετικό τρόπο από τον σχεδιασμό για το East Lakeside στο Västerås. Παρόλο 

που οι υπεύθυνοι σχεδιασμού της τοπικής αρχής επισκέφθηκαν άλλες πόλεις για να 

διδαχθούν από τις εμπειρίες τους σχετικά με τη διαχείριση έργων αστικής ανάπτυξης 

μεγάλης κλίμακας μέσω συνεργασιών δημόσιου και ιδιωτικού τομέα, το Norrköping 

σχεδίασε το δικό του μοντέλο συνεργασίας με ιδιωτικές εταιρείες για τα έργα 

ανάπτυξης του εσωτερικού λιμανιού. Ο δήμος κατείχε όλη τη γη σε αυτή την αστική 

περιοχή, γεγονός που αποτελούσε σημαντική προϋπόθεση για την οργάνωση του 

σχεδιασμού. Δύο σημαντικές συνιστώσες της διακυβέρνησης του έργου ανάπλασης 

του παραλιακού μετώπου στο Norrköping ήταν η εμπλοκή των εταιρειών και άλλων 

ενδιαφερόμενων φορέων από τα αρχικά στάδια της διαδικασίας σχεδιασμού και η 

συμμετοχή των φορέων αυτών στη διαδικασία σχεδιασμού με γνώμονα το σύνολο της 

περιοχής. Η τοπική αρχή φιλοδοξούσε να επιτύχει μια βιώσιμη λύση για τον 

ενεργειακό εφοδιασμό της περιοχής μέσω της συνεργασίας μεταξύ της τοπικής αρχής, 

του τοπικού σταθμού παραγωγής ενέργειας, του πανεπιστημίου και των 

κατασκευαστικών εταιρειών. Ο δήμος Norrköping επεδίωξε να δεσμεύσει ένα ευρύ 

φάσμα κατασκευαστικών εταιρειών για το έργο. Συνολικά, 25 εταιρείες υπέβαλαν 

αίτηση συμμετοχής στην ανάπτυξη του εσωτερικού λιμανιού και η τοπική αρχή 

αποδέχθηκε οκτώ από αυτές για το πρώτο βήμα της ανάπτυξης της αστικής περιοχής. 

Το 2018, ο δήμος Norrköping συνήψε επιχειρηματική συμφωνία με ιδιωτική εταιρεία 

για την κατασκευή των γενικών υποδομών και την ανάπτυξη δημόσιων χώρων για το 

εσωτερικό λιμάνι. Πρόκειται για μία από τις μεγαλύτερες εθνικές εταιρείες στον 

τομέα αυτό και η συμφωνία περιλαμβάνει την ανάπτυξη δρόμων, αποβάθρων, 

καναλιών και πάρκων (Hermelin and Johnsson, 2020). 

Οι συγγραφείς, μέσα από αυτές τις μελέτες περίπτωσης επισημαίνουν τη σημασία της 

αντίληψης του τρόπου με τον οποίο η διακυβέρνηση του δημόσιου και του ιδιωτικού 

τομέα περιλαμβάνει έναν πολυεπίπεδο δημόσιο τομέα. Μολονότι οι τοπικές αρχές 

είναι οι κύριοι επιχειρησιακοί εταίροι των συμπράξεων δημόσιου και ιδιωτικού τομέα 
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για τα έργα ανάπλασης των αστικών παραλίων, η εθνική πολιτική και η 

χρηματοδότηση είναι σημαντικές. Επιπλέον, οι κρατικές επενδύσεις είναι κρίσιμες 

για τα έργα ανάπλασης των παραλίων, όσον αφορά τον τρόπο με τον οποίο αυτά 

ενισχύονται μέσω εξωτερικής χρηματοδότησης για ευρύτερα οικονομικά και 

κοινωνικά αναπτυξιακά αποτελέσματα. Μέσω αυτού του σχεδίου, που επέτρεψε να 

διοχετευτούν σημαντικοί πόροι στις τοπικές αρχές, οι μικρές και μεσαίου μεγέθους 

πόλεις είναι σε θέση να διαχειρίζονται μεγάλης κλίμακας σχέδια σχεδιασμού για την 

ανάπλαση των παραλίων. Επιπλέον είναι σημαντικό να αναγνωρίζεται η πολυεπίπεδη 

δομή του δημόσιου τομέα και ότι οι διαδικασίες των έργων ανάπλασης των 

προκυμαίων εξαρτώνται με σημαντικούς τρόπους από τις προτεραιότητες της εθνικής 

χρηματοδότησης (Hermelin and Johnsson, 2020).  
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6. Μελέτη περίπτωσης: Η ανάπλαση του παραλιακού μετώπου της 
Πάτρας 
6.1. Κοινωνικά και οικονομικά χαρακτηριστικά της Πάτρας 

Η Πάτρα αποτελεί την πρωτεύουσα της Αχαΐας, τη μεγαλύτερη πόλη στην 

Πελοπόννησο και την τρίτη μεγαλύτερη της Ελλάδας, με πληθυσμό 215.922 μόνιμους 

κατοίκους, ενώ ο πληθυσμός της Περιφερειακής Ενότητας Αχαΐας ανέρχεται στους 

302.272 κατοίκους σύμφωνα με την απογραφή του 2021 από την ΕΛ.ΣΤΑΤ, όπως 

φαίνεται στην παρακάτω εικόνα: 

 

Εικόνα 2. Δημογραφικά στοιχεία περιφεριακής ενότητας Αχαΐας 2011-2021 (Πηγή: 
https://elstat-outsourcers.statistics.gr/Census2022_GR.pdf) 

Η Πάτρα αποτελεί επίσης πρωτεύουσα της Περιφέρειας Δυτικής Ελλάδας και έδρα 

του Δήμου Πατρέων, ενώ έχει οριστεί ως έδρα της Αποκεντρωμένης Διοίκησης 

Πελοποννήσου, Δυτικής Ελλάδας και Ιονίων Νήσων. Η τοποθεσία της βρίσκεται στα 

βόρεια παράλια της Πελοποννήσου και εκτείνεται από τις δυτικές υπώρειες του 

Παναχαϊκού όρους (μεγ. υψόμετρο: 1.928 μέτρα) μέχρι και τις ακτές του Πατραϊκού 

κόλπου. 

Το λιμάνι της Πάτρας αποτελεί ένα από τα μεγαλύτερα της Ελλάδας. Βρίσκεται σε 

στρατηγικό σημείο και συνδέει την Πάτρα τόσο με την Ιταλία όσο και με την Δυτική 

Ευρώπη και έχει συγκοινωνιακή αλλά και εμπορική σημασία. Επιπλέον το λιμάνι 

αποτελεί σημείο σύνδεσης της ηπειρωτικής Ελλάδας με νησιά του Ιονίου και με 

ιταλικά λιμάνια της Αδριατικής Θάλασσας. 

Η Πάτρα έχει αποκαλεστεί «Πύλη της Ελλάδας προς τη Δύση», καθώς αποτελεί 

διεθνές εμπορικό κέντρο, μεγάλο λιμάνι και σημείο στρατηγικής σημασίας για το 
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εμπόριο και την επικοινωνία με την Ιταλία και την ευρωπαϊκή δύση ευρύτερα. Ο 

«µητροπολιτικός» ρόλος της Πάτρας, μεγεθύνεται μέσα από τη συνεχή ενίσχυση της 

δυναµικής της πόλης, με την ανάπτυξη ισχυρών σχέσεων σε διαπεριφερειακό και 

διανοµαρχιακό επίπεδο στις μεταφορές, στο εμπόριο, στον τουρισμό, στον πολιτισμό, 

στην έρευνα, στην υγεία και σε όλες τις υπηρεσίες (Δήμος Πατρέων, χ.χ., Τα 

χαρακτηριστικά της Πάτρας).  

Το λιμάνι ανέκαθεν διαδραμάτιζε σημαντικό ρόλο στη ζωή της πόλης αλλά και της 

ευρύτερης περιοχής, σε οικονομικό, κοινωνικό και πολιτικό επίπεδο. Τον 19ο αιώνα η 

οικονομία της Αχαΐας απέκτησε εξωστρέφεια, σε μία προσπάθεια της τοπικής 

οικονομίας να συνδεθεί με την ευρωπαϊκή αγορά μέσω του στραφιδεμπορίου. Τον 20ο 

αιώνα αποτέλεσε πλέον κέντρο σταφιδεμπορίου και γνώρισε μία περίοδο μεγάλης 

άνθισης, ιδιαίτερα κατά τη διάρκεια του μεσοπολέμου η Αχαΐα ήταν ένα από τα 

μεγαλύτερα βιομηχανικά κέντρα. Η περίοδος ακμής που ακολούθησε έπαιξε κομβικό 

ρόλο στην διαμόρφωση των χαρακτηριστικών της τοπικής οικονομίας και ήταν σε 

μεγάλο βαθμό αποτέλεσμα της πλεονεκτικής γεωγραφικής θέσης του λιμανιού. Με 

την αποδυνάμωση του σταφιδεμπορίου, επήλθε μία περίοδος στασιμότητας και 

αργότερα παρακμής, η οποία έγινε ιδιαίτερα αισθητή κατά τη μεταπολεμική περίοδο. 

Τη δεκαετία του 1960 η Πάτρα οδηγήθηκε εκ νέου σε μία περίοδο ακμής με την 

ανάπτυξη των πορθμειακών μεταφορών, και η οποία συνεχίζεται και σήμερα με πολύ 

θετικές προοπτικές.  

Τα τέλη του 20ου αιώνα ήρθαν με ριζικές αλλαγές, με την αποβιομηχανοποίηση και 

την έλευση των νέων τεχνολογιών παγκοσμίως, αποτέλεσμα των οποίων ήταν το 

κλείσιμο σημαντικών βιομηχανιών και η αύξηση της ανεργίας σε ένα σημαντικό 

ποσοστό εργατικού δυναμικού, κυρίως αυτού που είχε απασχόληση στην 

κλωστοϋφαντουργία, την ένδυση και την χαρτοβιομηχανία (Δήμος Πατρέων, χ.χ., Η 

ιστορία της πόλης).  

Η στρατηγική θέση της Πάτρας ως αστικού κέντρου υπερτοπικής κλίμακας και 

συγκοινωνιακού κόμβου, διευκόλυνε τη χρησιμοποίησή της από τους τουρίστες, είτε 

ως σημείο εισόδου - εξόδου, είτε ως σημείο διέλευσης. Το γεγονός αυτό είναι 

ιδιαίτερα σημαντικό για την πολεοδομική της διαμόρφωση, μιας και το λιμάνι, η 

σιδηροδρομική γραμμή και ο σταθμός, καταλαμβάνουν σημαντικό, αν όχι ολόκληρο 

μέρος, από την παραλία της πόλης. Σε συνδυασμό με την ύπαρξη των βιομηχανιών 
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στα νοτιοδυτικά παράλια (Ακτή Δυμαίων), όλα αυτά καθιστούν την Πάτρα μια 

«παραθαλάσσια πόλη χωρίς θάλασσα». 

6.2. Ιστορική επισκόπηση και τρέχουσα κατάσταση του παραλιακού μετώπου της 
Πάτρας 

Το λιμάνι των Πατρών παρουσίαζε ήδη από την αρχαιότητα μεγάλη εμπορική κίνηση, 

λόγω της θέσης του προς την Ευρώπη, αλλά και της στρατηγικής θέσης της πόλης. Το 

1829 ανατέθηκε από τον Κυβερνήτη Ιωάννη Καποδίστρια στον αρχιτέκτονα Σταμάτιο 

Βούλγαρη η εκπόνηση πολεοδομικού σχεδίου για την πόλη, καθώς διέκρινε τη 

σημασία και το ρόλο που θα διαδραμάτιζε η Πάτρα στο νεοσύστατο κράτος. 

Δημιουργήθηκε ένα άρτιο σχέδιο ρυμοτομίας, το οποίο προέβλεπε τη διάνοιξη 

κάθετων και οριζόντιων δρόμων, μεγάλων πλατειών, καθώς και την επέκταση της 

πόλης έως την παραλία. H παραλιακή ζώνη της νέας πόλης χωρίστηκε σε 41 

ορθογώνια οικοδομικά τετράγωνα (Dimitropoulos et al., 2015).  

Ο πολεοδομικός σχεδιασμός καθόριζε δύο βασικά τμήματα της πόλης σύμφωνα με τις 

κλασικίζουσες αρχές σχεδιασμού της ευρωπαϊκής πολεοδομίας, οι οποίες 

προσαρμόστηκαν από τον Βούλγαρη στο μεσογειακό κλίμα και τα τοπικά 

χαρακτηριστικά. Το ένα τμήμα της νέας πόλης τοποθετήθηκε ψηλά και μακριά από τη 

θάλασσα (άνω πόλη), όμως ο Βούλγαρης, αναγνωρίζοντας τη σημασία του λιμένα, 

στη θέση του ρωμαϊκού οικισμού που διαμορφώνει την άνω πόλη, πρόσθεσε ένα 

δεύτερο τμήμα του νέου πολεοδομικού σχεδίου παράλληλα με το θαλάσσιο μέτωπο, 

δηλαδή την κάτω πόλη. Η υλοποίηση του σχεδίου δεν στέφθηκε με επιτυχία, καθώς η 

αλληλουχία των ιδιαίτερων πλατειών, στο μέσο των οποίων κατέληγαν οι οδικοί 

άξονες, οι εσωτερικοί κήποι των οικοδομικών τετραγώνων, οι οπτικές φυγές, η 

σύνδεση με τα μνημεία και η αναφορά στο φυσικό τοπίο, είτε δεν 

πραγματοποιήθηκαν στο μεγαλύτερο μέρος τους, είτε τροποποιήθηκαν ώστε να 

συμβιβαστούν με την κερδοσκοπία, την αυθαίρετη δόμηση και την έλλειψη 

οικονομικών πόρων. 

Προτάθηκε τότε από τον Βούλγαρη η ανέγερση της σύγχρονης πόλης στην παραλία, 

η οποία αποτελούσε μια πιο ελεύθερη και εκτενέστερη περιοχή. Η πόλη, με 

γεωμετρική σύνθεση, πήρε τη μορφή ενός μεγάλου παραλληλόγραμμου το οποίο 

συνόρευε με την παραλιακή ζώνη και ενός δεύτερου που κατέληγε στις παρυφές της 

παλιάς πόλης. Δεκαεπτά κάθετοι ανηφορικοί δρόμοι διασταυρώνονταν, σε ορθές 
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γωνίες, με οκτώ οριζόντιους, με αποτέλεσμα τη διαίρεση της πόλης σε εκατό μεγάλα 

οικοδομικά τετράγωνα. Στην παρακάτω εικόνα παρουσιάζεται το πολεοδομικό σχέδιο 

της πόλης: 

 

Εικόνα 3. Σταμάτης Βούλγαρης, Πολεοδομικό σχέδιο της Νέας Πόλεως των Πατρών, 
1829 (Πηγή: UD1 PATRAS 2020 

https://ud1patras2020.wordpress.com/category/announcements/) 
Από το 1834 και έπειτα, η πόλη κοσμείται με κτίρια σύνθετου αρχιτεκτονικού ύφους 

των οποίων ο κυρίαρχος ρυθμός ήταν ο νεοκλασικισμός. Οι επιβλητικές προσόψεις, 

τα περίτεχνα υπέρθυρα, τα μαρμάρινα μπαλκόνια, το ακροκέραμα, τα αγάλματα και 

οι χαρακτηριστικές στοές προσέδιδαν υποβλητική ατμόσφαιρα και διαμόρφωναν την 

ιδιαίτερη φυσιογνωμία του πολεοδομικού ιστού της πόλης. Υλοποιείται η ανέγερση 

πέτρινων οικοδομημάτων και εγκαταστάσεων στην παραλιακή οδό προκειμένου να 

λειτουργήσουν σταφιδεργοστάσια και σταφιδαποθήκες (αποθήκες Μπάρι, Μενούνου, 

Βουρλούμη), καθώς και άλλα κτίρια για την εξυπηρέτηση των εργασιών του 

διαμετακομιστικού εμπορίου, διαμορφώνοντας το αισθητικό αρχιτεκτονικό ύφος της 

οδού Όθωνος-Αμαλίας.  

Στις αρχές του 19ου αι., δημιουργήθηκαν εμπορικοί οίκοι όπως εκείνοι του 

Θεοδώρου Τζίνη, Μιχαήλ Κόλλα, Θεοδώρου Βουρλούμη, κυρίως για την εξαγωγή 

σταφίδας και κρασιού, αλλά και άλλων προϊόντων της περιοχής και κατέστησαν την 

Πάτρα το βασικό εμπορικό κέντρο της χώρας. Η ταχεία ανάπτυξη της 

επιχειρηματικής δραστηριότητας πραγματοποιείται αρχικά μέσω της λειτουργίας 

βιοτεχνικών και στη συνέχεια βιομηχανικών μονάδων αλευροποιίας, υφαντηρίων, 

βαμβακλωστηρίων κ.ά. 
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Το 1871 ο Δήμος Πατρέων αναθέτει στον Γάλλο μηχανικό Νικολά Πασκάλ την 

εκπόνηση μελέτης προκειμένου να κατασκευαστεί το λιμάνι και ο κυματοθραύστης. 

Το σχέδιο παραδόθηκε δύο χρόνια αργότερα και για την εκτέλεση των έργων 

υπεύθυνος ορίστηκε ο Πέτρος Μανιάκ ο Πρεσβύτερος. Όμως η έναρξη των εργασιών 

ξεκίνησε δέκα χρόνια αργότερα, λόγω διαφορετικών εκτιμήσεων και οικονομικών 

απαιτήσεων, και ολοκληρώθηκε το 1889. Η κατασκευή αυτών των υποδομών 

κατέστησαν το λιμάνι κέντρο του διαμετακομιστικού εμπορίου και βασικό μοχλό 

ανάπτυξης της πόλης. Όπως το έθεσε με ακρίβεια ένας σύγχρονος παρατηρητής, 

«υπάρχουν λίγες πόλεις με πιο ευνοϊκή θέση για το εμπόριο, με πιο εύφορο έδαφος, 

με περισσότερα φυσικά προϊόντα, με πιο όμορφη θέα, πιο ποικίλη, πιο γραφική. [Η 

Πάτρα] δεν έχει λιμάνι, αλλά ο φυσικός της κόλπος είναι αρκετά ασφαλής για τα 

μικρά πλοία από τη Ζάκυνθο, την Κεφαλονιά και την Κέρκυρα να ρίχνουν άγκυρα 

και να φορτώνουν σιτάρι, κριθάρι, τυρί και ζώα, καθ' όλη τη διάρκεια του έτους. Τα 

ευρωπαϊκά καράβια φέρνουν υφάσματα, καπέλα, ζάχαρη, καφέ, βελανιδιά, ίντιγκο, 

βαφές, σίδηρο και χαρτί, όπως κάνουν σε όλους τους άλλους εμπορικούς σταθμούς 

της Ανατολής και φορτώνουν [...] κορινθιακή σταφίδα, ελαιόλαδο, μετάξι, βαμβάκι, 

κερί, μαλλί και ξηρούς καρπούς (Dimitropoulos et al., 2015). 

Στις αρχές του 20ού αι., οι αυξανόμενες μεταναστευτικές εκροές προς την Αμερική 

αναδεικνύουν την Πάτρα, μέσω του λιμανιού, σε πύλη της Ελλάδας προς τη Δύση. Το 

1956 ολοκληρώνονται τα έργα του λιμανιού που είχαν ξεκινήσει το 1927 και είχαν 

διακοπεί εξαιτίας του πολέμου. Από τις αρχές της δεκαετίας του 1980 η 

αποβιομηχάνιση πλήττει την πόλη,  επιφέροντας σοβαρές επιπτώσεις στην 

οικονομική και κοινωνική ζωή. Το λιμάνι παραμένει βασικό σημείο με συνεχή 

ανάπτυξη στο διαμετακομιστικό εμπόριο, τις μεταφορές και την επικοινωνία. Την ίδια 

δεκαετία υλοποιούνται έργα για τη διαμόρφωση και επέκταση της λιμενικής ζώνης. 

Μετά τον πόλεμο της Βοσνίας (1992-1995), το λιμάνι της Πάτρας αναλαμβάνει 

σχεδόν το σύνολο των μεταφορών παρέχοντας δρομολόγια για όλα τα λιμάνια της 

Ιταλίας. Σε συνδυασμό με την επιβατική κίνηση, κατατάσσεται σε ένα από τα 

μεγαλύτερα λιμάνια της Μεσογείου (Δήμος Πατρέων, Ιστορία της Πόλης, χ.χ.) 

Σήμερα το παραλιακό μέτωπο της Πάτρας έρχεται αντιμέτωπο με την εγκατάλειψη 

και την υποβάθμιση, αφού εδώ και δεκαετίες παραμένουν υποδομές οι οποίες δεν 

χρησιμεύουν, καθώς η Πάτρα πλέον βασίζεται κυρίως στον τριτογενή τομέα. Σήμερα, 

η πρώην βιομηχανική περιοχή παραμένει μια λειτουργικά και περιβαλλοντικά 
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υποβαθμισμένη ζώνη που χρήζει άμεσης ανάπλασης και αναβάθμισης, προς όφελος 

των κατοίκων. Στην ακόλουθη εικόνα απεικονίζεται η άποψη της πόλης από το 

λιμάνι: 

 

Εικόνα 4. Άποψη της πόλης από το λιμάνι (Πηγή: https://e-patras.gr/el/fotografiko-
yliko) 

6.3. Περιοχή μελέτης  

Χαρακτηριστικό γνώρισμα της πόλης της Πάτρας αποτελεί η παρουσία μιας 

εκτεταμένης λιμενικής ζώνης που περιλαμβάνει δύο λιμενικούς χώρους, τον παλαιό 

(βόρειο) και τον νέο (νότιο) λιμένα. Η τοποθεσία του νέου λιμένα βρίσκεται στο 

νότιο τμήμα της πόλης, μεταξύ των ποταμών Διακονιάρη και Γλαύκου (Δήμος 

Πατρέων, 2024), ενώ η τοποθεσία του βόρειου λιμένα ξεκινά από το βόρειο όριο της 

προβλήτας Αγίου Νικολάου και φτάνει έως τη Βόρεια Προβλήτα, μία έκταση 

χερσαίου χώρου περίπου 106.474,67 τετραγωνικών μέτρων (Οργανισμός Λιμένος 

Πατρών, χ.χ.). Η ευρύτερη παραλιακή ζώνη της Πάτρας, η οποία έχει κριθεί για 

ένταξη στο σχέδιο ανάπλασης του Δήμου, ξεκινάει από το ύψος του ποταμού 

Γλαύκου και φτάνει έως στο ύψος του ποταμού Μειλίχου, όπως φαίνεται στην 

παρακάτω εικόνα: 
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Εικόνα 5. Παραλιακή ζώνη Πάτρας, νότια ο ποταμός Γλαύκος και βόρεια ο ποταμός 
Μείλιχος (Google Maps).  

Η περιοχή μελέτης της παρούσας εργασίας εκκινεί από το αμαξοστάσιο του 

Οργανισμού Σιδηροδρόμου Ελλάδος (ΟΣΕ) στον Ι.Ν. Αγίου Ανδρέα, που βρίσκεται 

περίπου 3 χιλιόμετρα βόρεια από τον ποταμό Γλαύκο, και εκτείνεται μέχρι τον 

παλαιό Σιδηροδρομικό Σταθμό του Αγίου Διονυσίου στην περιοχή του Αγίου 

Διονυσίου, η οποία καλύπτεται από την οδό Θεσσαλονίκης έως την οδό Νόρμαν, 

αποτελεί το όριο του ιστορικού κέντρου και βρίσκεται περίπου 2 χιλιόμετρα 

νοτιότερα από τον ποταμό Μείλιχο.  

Η περιοχή μελέτης διακρίνεται σε τέσσερις προβλήτες, οι οποίες είναι (νότια προς 

βόρεια), όπως φαίνεται στην εικόνα 6, η προβλήτα του νέου Φάρου στην περιοχή της 

Ιχθυόσκαλας που ανήκει στον ΟΛΠΑ, η προβλήτα της Γούναρη, ο μόλος Αγίου 

Νικολάου, που αποτελεί την κεντρική προβλήτα, και η προβλήτα της Νόρμαν. Η 

περιοχή από την προβλήτα Γούναρη έως αυτήν της Αγίου Νικολάου αποτελεί το 

κεντρικό μέρος του παραλιακού μετώπου, κατά μήκος του ιστορικού κέντρου της 

πόλης, και έχει αποδεσμευτεί από τον ΟΛΠΑ ο οποίος είχε την περιοχή στην 

κυριότητά του για τις λιμενικές του εγκαταστάσεις και έχει παραχωρηθεί στο Δήμο 

Πατρέων προς ανάπλαση και σύνδεση με τον αστικό ιστό. Αξίζει να επισημανθεί ότι 
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το παραλιακό μέτωπο έχει παραχωρηθεί στον Δήμο Πατρέων για 99 χρόνια από το 

2018, όπου έγινε ο αποχαρακτηρισμός της περιοχής από χερσαία λιμενική ζώνη και 

αναγνωρίστηκε ως παραλιακό μέτωπο. 

Στην προβλήτα του φάρου όπως αναφέρθηκε είναι η περιοχή της ιχθυόσκαλας, μίας 

λιμενολεκάνης η οποία καλύπτει έκταση χερσαίου χώρου περίπου  9.247,59 

τετραγωνικών μέτρων, με κρηπιδώματα συνολικού μήκους 399,79 μέτρων και 

υπήνεμο κυματοθραύστη  συνολικού μήκους 145,27 μέτρων, και έκταση 7.609,16 

m2  που περιλαμβάνει κτιριακό συγκρότημα. Το κτιριακό συγκρότημα έχει 

παραχωρηθεί στον Οργανισμό Κεντρικών Αγορών και Αλιείας Α.Ε., για την 

εξυπηρέτηση της Ιχθυόσκαλας (Οργανισμός Λιμένος Πατρών, χ.χ.). Στην ίδια 

περιοχή βρίσκεται το πρώην κτίριο της ιχθυόσκαλας και το κολυμβητήριο του 

Ναυτικού Ομίλου Πάτρας (ΝΟΠ). Μετά την περιοχή της Ιχθυόσκαλας ξεκινά ο 

κυματοθραύστης ο οποίος εκτείνεται κατά μήκος των τριών προβλητών και δεν 

συνδέεται με την περιοχή. 

 

Εικόνα 6. Περιοχή μελέτης (Πηγή: Google Maps) 

Στην παρακάτω εικόνα παρουσιάζεται η τοποθεσία της περιοχής της ιχθυόσκαλας: 
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Εικόνα 7. Περιοχή της ιχθυόσκαλας (Πηγή: https://patrasport.gr/to-
limani/ichthyoskala/)  

Από την περιοχή της ιχθυόσκαλας έως και τον μόλο του Αγίου Νικολάου βρίσκεται 

ουσιαστικά το κεντρικότερο σημείο του παραλιακού μετώπου. Ο μόλος της Αγίου 

Νικολάου αποτελεί το πιο τουριστικό κομμάτι της παραλιακής ζώνης του κέντρου της 

πόλης και σημείο αναφοράς της. Ο χώρος αποτελεί ένα από τα βασικά σημεία 

πρόσβασης των πατρινών προς την θάλασσα τους, καθώς αποτελεί φυσική 

προέκταση της πόλης προς τη θάλασσα και οι κάτοικοι έχουν πρόσβαση από τον 

κεντρικό άξονα της Αγίου Νικολάου, ο οποίος είναι πεζοδρομημένος. Από παλιά η 

προβλήτα Αγίου Νικολάου είχε κυρίως χαρακτήρα αναψυχής για τους κατοίκους, οι 

οποίοι συνήθιζαν να περπατούν καθημερινά στην περιοχή. Τα κρηπιδώματα 

χρησιμοποιούνται μόνο για ρυμουλκά και άλλα βοηθητικά μικρά πλοία. Ο χώρος του 

μόλου σήμερα χρήζει αναβάθμισης, καθώς οι εγκαταλελειμμένες και μη φιλικές προς 

τους πεζούς υποδομές έχουν αποτελέσει εφαλτήριο παράνομης στάθμευσης 

οχημάτων. Σήμερα σε πολλά σημεία του μόλου χρειάζονται εργασίες συντήρησης, 

καθώς παγκάκια και άλλες δομές έχουν αλλοιωθεί από το νερό και τα τσιμέντα 

βρίσκονται σε κακή κατάσταση. Στην περιοχή υπάρχει ένα εστιατόριο-καφέ 

ορθογώνιου σχήματος. Η περιοχή είναι γενικά ασφαλτοστρωμένη, χωρίς κάποιο 

ιδιαίτερο αρχιτεκτονικό ενδιαφέρον. Στο σημείο υπάρχει επίσης το ζήτημα του 

κυματοθραύστη στον οποίο μέχρι τώρα δεν έχουν πρόσβαση ούτε οι Πατρινοί, ούτε 

οι επισκέπτες. Ο μόλος και ο παλιός φάρος απεικονίζονται παρακάτω: 
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Εικόνα 8. Ο μόλος της Αγίου Νικολάου (Πηγή: 
https://www.patrasevents.gr/article/375933-o-molos-tis-agiou-nikolaou-panoramika#) 

 

Εικόνα 9. Ο παλιός φάρος στον μόλο Αγίου Νικολάου (Πηγή: 
https://www.patrasevents.gr/article/187820-otan-o-faro-ti-patra-ston-molo-ti-agiou-

nikolaou-kosmouse-to-limani) 

 

Η προβλήτα Αγίου Νικολάου ανέκαθεν αποτελούσε ένα ανοικτό μέρος με ελεύθερη 

πρόσβαση των κατοίκων, η οποία γίνεται κυρίως από τον πεζοδρομημένο δρόμο 

Αγίου Νικολάου, όπως φαίνεται στην παρακάτω εικόνα: 
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Εικόνα 10. Πεζόδρομος της Αγίου Νικολάου που οδηγεί στο λιμάνι (Πηγή: 
https://dete.gr/patra-ti-tha-stegastei-telika-sto-ktirio-tou-pezodromou-tis-agiou-

nikolaou-dipla-apo-gnosti-alysida/) 
Η απόσταση από τον ΟΣΕ Αγίου Ανδρέα μέχρι το μηχανοστάσιο του Αγίου Διονυσίου 

καλύπτει περίπου 2 χιλιόμετρα. Η περιοχή χαρακτηρίζεται από την παρουσία 

σιδηροδρομικών εγκαταστάσεων και οδικού δικτύου που συνδέεται με την υπόλοιπη 

πόλη. Η σύνδεση των δύο σταθμών ολοκληρώθηκε στα τέλη του 19ου αιώνα και ήδη 

από τότε είχε δημιουργηθεί πρόβλημα καθώς οι γραμμές εκτείνονται κατά μήκος της 

παραλιακής ζώνης αποκόπτοντας την πόλη από το λιμάνι της. Ο σταθμός του Αγίου 

Ανδρέα άνοιξε το 1887 και αποτελούσε τον δεύτερο σιδηροδρομικό σταθμό της 

πόλης μετά τον τότε κεντρικό του Αγίου Διονυσίου. Οι δυο σταθμοί αρχικά ήταν 

υπαίθριοι και δεν συνδέονταν με σιδηροδρομική γραμμή. Η γραμμή για να συνδεθούν 

κατασκευάστηκε το 1888, μετά από διαμάχες από τους κατοίκους και αλλαγή 

σχεδιασμού, όπως φαίνεται στην παρακάτω εικόνα: 
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Εικόνα 11. Διέλευση του προαστιακού κατά μήκος της παραλιακής ζώνης 

(https://www.thebest.gr/article/504365-) 
Ο σταθμός του Αγίου Ανδρέα αξιοποιείται σήμερα για τη μεταφορά των κατοίκων 

μέσα στην πόλη και αποτελεί αφετηρία υποστηρίζοντας δύο διαδρομές, τη διαδρομή 

Πάτρα-Ρίο και τη διαδρομή Πάτρα-Κάτω Αχαΐα και έχει 17 σταθμούς. Το 

αμαξοστάσιο παρουσιάζεται παρακάτω: 

 

Εικόνα 12. Αμαξοστάσιο Αγίου Ανδρέα, Πάτρα, 2012 | φωτογραφία: Θεοδώρα 
Παπαμιχαήλ (Πηγή: 

https://berndscholl.ch/projektwebseiten/codepatras/public_html/download/joint_semi
nar_week/CODE%20PATRAS_%CE%88%CE%BA%CE%B8%CE%B5%CF%83%

CE%B7%20%CE%B1%CF%80%CE%BF%CF%84%CE%B5%CE%BB) 
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Αξίζει να αναφερθεί ότι στην περιοχή βρίσκεται ο Ι.Ν. Αγίου Ανδρέα, ο οποίος 

αποτελεί το σύμβολο της πόλης και το μεγαλοπρεπέστερο αξιοθέατο, με εντυπωσιακή 

αρχιτεκτονική σε βυζαντινό ρυθμό. Καλύπτει εμβαδόν 2.600 τετραγωνικά μέτρα και 

αποτελεί πόλο έλξης θρησκευτικού τουρισμού. Ωστόσο ο ναός είναι αποκομμένος 

από το παραλιακό μέτωπο όπως φαίνεται στην παρακάτω εικόνα, με αποτέλεσμα η 

πρόσβαση να είναι δύσκολη και ο μεγάλος προαύλιος χώρος να μην μπορεί να 

αξιοποιηθεί:  

 

Εικόνα 13. Ο Ι.Ν. Αγίου Ανδρέου σε σχέση με το παραλιακό μέτωπο (Google Maps). 

Το παλιό μηχανοστάσιο στην περιοχή Αγίου Διονυσίου δεν εξυπηρετεί συγκοινωνία 

και είναι περιφραγμένο, ενώ υπάρχουν σε αυτόν τα παλαιά κτίρια του Σταθμού, που 

είναι κατά βάση εγκαταλελειμμένα, ενώ πρόσφατα  μέρος αυτού του χώρου έκτασης 

τριών στρεμμάτων παραχωρήθηκε στον Δήμο Πατρέων και διαμορφώθηκε ως 

υπαίθριος χώρος στάθμευσης, με είσοδο από την οδό Αθηνών. Το μηχανοστάσιο του 

Αγίου Διονυσίου παρέμενε αναξιοποίητο για δέκα χρόνια, από το 2009 έως το 2019 

και οι χώροι του είχαν εγκαταλειφθεί. Το 2019 αξιοποιήθηκε από τον Δήμο το τμήμα 

από το μπροστινό μέρος του κτιρίου του αμαξοστασίου μέχρι την οδό Νόρμαν 

προκειμένου να χρησιμοποιηθεί ως δημοτικός χώρος στάθμευσης εξασφαλίζοντας 

300 θέσεις για τα οχήματα. Στο υπόλοιπο κοινόχρηστο τμήμα δρομολογείται από τον 

Δήμο δημιουργία πλατείας ως χώρο αναψυχής. Στις παρακάτω εικόνες παρουσιάζεται 

η αξιοποίηση του παλιού μηχανοστασίου ως σταθμού και η σημερινή του αξιοποίηση 

ως υπαίθριου χώρου στάθμευσης: 
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Εικόνα 14. Ο παλιός σταθμός ΟΣΕ στον Άγιο Διονύσιο (Πηγή: 
https://www.patrasevents.gr/article/223010-retro-i-taksidiariki-aira-ti-sinoikia-tou-

agiou-dionisiou-stin-patra) 

 

Εικόνα 15. Η σημερινή αξιοποίηση ως δημοτικός χώρος στάθμευσης (Πηγή: 
https://tempo24.news/eidisi/217310/patra-300-theseis-parkingk-sto-dimotiko-horo-

stathmeysis-ston-agio-dionysio-foto) 

 

Βιομηχανική περιοχή 

Μετά την οδό Νόρμαν και έως την οδό Καρόλου, που αποτελεί το όριο του Ιστορικού 

Κέντρου, υπάρχει συγκρότημα κτιρίων που αποτελούσε μέρος της Βιομηχανικής 

Περιοχής της παλιάς Πάτρας. Πρόκειται για ένα τρίδυμο συγκρότημα το οποίο 

αρχικά λειτούργησε το 1857 ως εργοστάσιο επεξεργασίας γλυκόριζας. Μετά το 1871 

λειτούργησε ως «Οι Κυλινδρόμυλοι Πατρών Χαρ. Τριάντη». Από το 1936 και μετά 
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εγκαταστάθηκαν εκεί και επεκτάθηκαν «Οι Μύλοι Αγίου Γεωργίου», με αγορά των 

κυλινδρόμυλων Τριάντη. Οι εγκαταστάσεις όλου του συγκροτήματος των «Μύλων» 

σήμερα ανήκουν στο Υπεραστικό ΚΤΕΛ της Πάτρας, το οποίο έχει εγκαταστήσει 

στον χώρο τις πλατφόρμες του και έχει αξιοποιήσει το υπόλοιπο κτιριακό 

συγκρότημα για γραφεία και υποδομές εξυπηρέτησης των επιβατών (WC, κυλικεία, 

κλπ) προκειμένου σύντομα να παραδοθεί στο κοινό. Στην παρακάτω εικόνα 

παρουσιάζεται το κτίσμα των Μύλων πριν ξεκινήσουν οι εργασίες αξιοποίησης για 

τις εγκαταστάσεις του ΚΤΕΛ: 

 

 

Εικόνα 16. Μύλοι Αγίου Γεωργίου 
(πηγή:https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%91%CF%81%CF%87%CE%B5%CE%AF

%CE%BF:St_George_Mills,_Patra9.JPG) 

 

Στο οικοδομικό τετράγωνο των οδών Αθηνών, Ιωαννίνων, Ηπείρου και Γιαννιτσών, 

απέναντι από τον παλαιό Σιδηροδρομικό Σταθμό του Αγίου Διονυσίου, βρίσκεται το 

συγκρότημα της Εριουργίας Α.Δ. Αναστασόπουλου. Το σύγχρονο για την εποχή του 

εργοστάδιο ιδρύεται το 1925 από τον Αναστάση Αναστασόπουλο. Τα πέτρινα 

διώροφα κτίρια, τα οποία αποτελούσαν τυπικά δείγματα βιομηχανικής αρχιτεκτονικής 

των αρχών του 20ου αιώνα, καταλάμβαναν ολόκληρο το οικοδομικό τετράγωνο. Το 

συγκρότημα σήμερα έχει περιέλθει στην ιδιοκτησία του ΙΚΑ, ενώ διασώζονται τα 

κτίρια της δυτικής πλευράς του οικοπέδου με τους ελεύθερους υπαίθριους χώρους, 
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σημαντικά δείγματα βιομηχανικής ιστορίας και αρχιτεκτονικής, που χρήζουν 

αξιοποίησης.  

 

 

Εικόνα 17. Εριουργία Α.Δ. Αναστασόπουλου (Πηγή: 
http://www.newsgf.net/2011/01/blog-post_2916.html) 

Αμέσως μετά την οδό Καρόλου αρχίζει το Ιστορικό Κέντρο της Πόλης το οποίο 

φτάνει μέχρι την οδό Παπαφλέσσα. Η περιοχή έχει ως πυρήνα το πρώτο σχέδιο του 

Βούλγαρη, ενώ εύκολα είναι ορατή η μη αναστρέψιμη αλλοίωση, που χωρίς 

αμφιβολία έχει αφετηρία στην άναρχη μεταπολεμική «Ανοικοδόμηση». Στην Πάτρα, 

που είχε αναπτυχθεί σε ένα από τους βιομηχανικούς πόλους της Ελλάδας και στο 

Ιστορικό της κέντρο ζούσε μια καλλιεργημένη αστική τάξη, κτίστηκαν νεοκλασσικά 

ιδιαίτερης αισθητικής αξίας, μερικά εκ των οποίων διασώζονται και προκαλούν 

θαυμασμό. 

Στην προβολή του θαλασσίου μετώπου εντός των ορίων του Ιστορικού Κέντρου 

υπάρχει μίξη των χρήσεων, αφού συναντώνται κατοικίες, ξενοδοχεία, καταστήματα, 

γραφεία, τράπεζες, εστιατόρια, επαγγελματικά εργαστήρια, κέντρα διασκέδασης κλπ.  

Ιστορικά κτίρια  

Το παλιό κτίριο υπηρεσιών λιμένα βρίσκεται στο τέρμα της οδού Γούναρη, κοντά 

στην προβλήτα. Πρόκειται για ένα πενταώροφο κτίριο με δεκάδες χώρους, το οποίο 

βρίσκεται αναξιοποίητο και σε φάση εγκατάλειψης από το 2008, λόγω των 

εκτεταμένων ζημιών του υπέστη εξαιτίας του μεγάλου σεισμού της 8ης Ιουνίου 
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εκείνης της χρονιάς. Έκτοτε παρουσιάζει αυτήν την εικόνα εγκατάλειψης στην νότια 

πλευρά της πόλης, κυρίως λόγω της βιομηχανικής παρακμής. Το κτίριο είναι στην 

κυριότητα του Δήμου και από το 2008 συζητάται η απόφαση κατεδάφισης εκ μέρους 

του Δήμου, καθώς αποτελεί πλέον εστία μόλυνσης, ενώ άλλοι ενδιαφερόμενοι 

τονίζουν την ανάγκη διατήρησης του κτιρίου ως στοιχείου της αρχιτεκτονικής 

κληρονομιάς της πόλης και αξιοποίηση με άλλους τρόπους. Το κτίριο απεικονίζεται 

παρακάτω: 

 

Εικόνα 18. Παλαιό κτίριο υπηρεσιών λιμένα (Πηγή: https://shorturl.at/8y8bJ) 
Κατά μήκος της Λεωφόρου Όθωνος-Αμαλίας, μπορούν να βρεθούν επίσης πολλά 

εγκαταλελειμμένα κτίρια τα οποία έχουν την πρόσοψή τους προς το παραλιακό 

μέτωπο, δίνοντας μία εικόνα η οποία δεν είναι αισθητικά ευχάριστη, όπως φαίνεται 

στις παρακάτω εικόνες. Τα περισσότερα από αυτά τα κτίρια φιλοξενούσαν 

καταστήματα και επιχειρήσεις τα οποία εγκαταλείφθηκαν με την αποβιομηχάνιση και 

έκτοτε δεν έχει ληφθεί κάποια πρωτοβουλία, είτε από το Δήμο είτε από ιδιωτικούς 

φορείς για αναπαλαίωση ή για κατεδάφιση ανάλογα με την κατάσταση του κτιρίου. 

Σε συνδυασμό με τον παραλιακό δρόμο ταχείας κυκλοφορίας και τα κάγκελα που 

περιφράσσουν το λιμάνι ακριβώς απέναντι, δημιουργείται ένα δυσάρεστο και 

αφιλόξενο μέρος για περίπατο ή άλλες δραστηριότητες: 
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Εικόνα 19. Παλιά κτίρια επί της Λεωφόρου Όθωνος-Αμαλίας (Πηγή: Google Maps 
Streetview, Οκτώβριος 2024). 
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Προσβασιμότητα 

Σύμφωνα με τα ισχύοντα όρια, το θαλάσσιο μέτωπο του Δήμου Πατρέων 

καταλαμβάνει περίπου 12 χιλιόμετρα, ενώ τα 6,7 χλμ. ανήκουν στον Οργανισμό 

Λιμένα Πατρών (ΟΛΠΑ Α.Ε.) (το βόρειο χερσαίο τμήμα από Αγ. Νικολάου έως 

Θεσσαλονίκης και όλη η βόρεια λιμενολεκάνη). Αυτό έχει ως αποτέλεσμα ένα 

τεράστιο μέρος της παραλιακής ζώνης σε συνδυασμό με τους νέους κανονισμούς 

ασφαλείας, που επιβάλουν την πλήρη απαγόρευση της πρόσβασης σ’ αυτές τις 

περιοχές από τους πεζούς, να παραμένει αναξιοποίητο. 

Στο ανοικτό κομμάτι, η προσβασιμότητα του παραλιακού μετώπου είναι επιβαρυμένη 

από την διέλευση της σιδηροδρομικής γραμμής εντός του αστικού ιστού, η οποία 

χωρίζει κατά μήκος το παραλιακό μέτωπο από την υπόλοιπη πόλη, αυξάνοντας τον 

κίνδυνο για τους πεζούς. Εκτός του κεντρικού τμήματός του, με την ελεύθερη 

πρόσβαση στον μόλο Αγίου Νικολάου, η πρόσβαση στο υπόλοιπο μέρος γίνεται 

συνήθως μέσω στενών δρόμων ή μέσω του υπερφορτωμένου παραλιακού δρόμου που 

προκαλεί κινδύνους διέλευσης των πεζών. Στον παραλιακό δρόμο υπάρχει πρόβλημα 

κυκλοφοριακής συμφόρησης, αφού ουσιαστικά ο δρόμος αυτός αποτελεί προέκταση 

της Εθνικής οδού Αθηνών-Πατρών μέσα στην πόλη και την συνδέει με την Εθνική 

οδό Πατρών-Πύργου.  

Όσον αφορά την αστική και υπεραστική συγκοινωνία, πολλές στάσεις λεωφορείων 

βρίσκονται σε μη κατάλληλα μέρη για την ασφαλή διέλευση των πεζών. 

Χαρακτηριστικό παράδειγμα η στάση κοντά στην παραλιακή Όθωνος - Αμαλίας, 

όπου λείπουν πεζοδρόμια και καταφύγια για τους επιβάτες. Επιπλέον, λεωφορεία 

συγκεντρώνονται στις παράλληλες οδούς με την παραλιακή, δημιουργώντας 

περαιτέρω προβλήματα στην κυκλοφορία. Η συγκέντρωση των λεωφορείων στις 

παράλληλες οδούς με την παραλιακή επιδεινώνει περαιτέρω την κυκλοφορία. Κατά 

τις ώρες αιχμής παρουσιάζεται το φαινόμενο της άναρχης στάθμευσης, που αποτελεί 

βασικό αίτιο των κυκλοφοριακών προβλημάτων, και το οποίο γίνεται προσπάθεια να 

αντιμετωπιστεί από τον Δήμο μέσω του συστήματος ελεγχόμενης στάθμευσης στο 

κέντρο της (Δήμος Πατρέων, 2024).  

Η περιοχή δεν έχει φιλικές προς τους πεζούς υποδομές, όπως ασφαλή πεζοδρόμια και 

σήμανση. Από την οδό Γούναρη έως την Αγίου Νικολάου ο χώρος έχει μετατραπεί σε 
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υπαίθριο πάρκινγκ με κίνδυνο για τους πεζούς ιδιαίτερα σε ώρες αιχμής, όπως 

φαίνεται στην παρακάτω εικόνα: 

 

Εικόνα 20. Πρόβλημα στάθμευσης στην παραλιακή ζώνη (Πηγή: 
https://www.thebest.gr/article/692381-patra-to-mega-parking-tou-paraliakou-

metopou-pou-diekdikousame-gia-anaplasi-meta-duskolias-pernane-kai-oi-pezoi-foto) 
Αξίζει να αναφερθεί ότι όλη η χερσαία ζώνη του παραλιακού μετώπου, η οποία είναι 

περιορισμένου πλάτους, αντιμετωπίζει ζητήματα σχετικά με την κίνηση και 

στάθμευση των οχημάτων. Η έλλειψη οριοθέτησης και αξιοποίησης των χώρων για 

συγκεκριμένους σκοπούς και το πρόβλημα στάθμευσης με έλλειψη χώρων για τον 

σκοπό αυτόν, εντείνουν ακόμη περισσότερο αυτήν την κατάσταση. 

Το 2022 παραδόθηκε ποδηλατόδρομος κατά μήκος του παραλιακού δρόμου. Το 

σχέδιο προέβλεπε ποδηλατόδρομο συνολικού μήκους 5 χιλιομέτρων και πλάτους 

δυόμισι μέτρων, διπλής κυκλοφορίας, ενώ ο προϋπολογισμός του έργου ανήλθε στα 

551.248 ευρώ. Η έκταση κάλυψης του ποδηλατόδρομου ορίστηκε από την οδό 

Κανελλοπούλου, δίπλα στην πλαζ της Αγυιάς, και μέσω των παραλιακών οδών 

Ηρώων Πολυτεχνείου, Όθωνος – Αμαλίας και Ακτής Δυμαίων μέχρι το νότιο πάρκο. 

Από τις δημοτικές αρχές αποφασίστηκε η τοποθέτηση του ποδηλατόδρομου κατά 

μήκος της λεωφόρου Όθωνος-Αμαλίας, κλείνοντας ένα τμήμα του δρόμου για αυτόν 

τον σκοπό. Ο τρόπος κατασκευής δεν φαίνεται ιδιαίτερα ασφαλής για τους 

ποδηλάτες, οι οποίοι κινούνται παράλληλα με τα οχήματα, ενώ έχει στενέψει μία 

πολύτιμη οδική αρτηρία της πόλης, με αποτέλεσμα να σταθμεύουν παράνομα 

τουριστικά λεωφορεία πάνω σε αυτόν λόγω έλλειψης χώρων στάθμευσης. Πέρα από 
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το πρόβλημα της ασφάλειας, η τοποθέτηση του ποδηλατόδρομου στη συγκεκριμένη 

περιοχή δεν ενθαρρύνει τη χρήση ποδηλάτου λόγω του αισθητικού παράγοντα, καθώς 

από τη μία μεριά υπάρχει η αδιάκοπη κίνηση των οχημάτων, η κυκλοφοριακή 

συμφόρηση και η ηχορύπανση, ενώ από την άλλη οι σιδηροδρομική γραμμή και τα 

κάγκελα που κλείνουν τη θέα προς το νερό: 

 

 

Εικόνα 21. Ποδηλατόδρομος στην Λ. Όθωνος-Αμαλίας (Πηγή: 
https://politeianews.gr/patra-etoimos-o-polilatodromos-to-proto-trimino-tou-2022/) 

 

Αναψυχή 

Κατά μήκος της παραλιακής ζώνης μπορούν να διακριθούν μικτές χρήσεις γης. Οι 

βασικές χρήσεις γης της περιβάλλουσας εξωτερικής ζώνης του Λιμένα καλύπτουν 

καταστήματα εστίασης (καφέ, εστιατόρια, ζαχαροπλαστεία), καταστήματα 

τουριστικών ειδών, ναυτιλιακά πρακτορεία και τουριστικά γραφεία, εκτελωνιστικά 

γραφεία, γραφεία διεθνών μεταφορών, τροφοδοσίες πλοίων, καταστήματα 

συναλλάγματος.  

Όσον αφορά τους δημόσιους χώρους αναψυχής,  η περιοχή έχει περιορισμένες 

επιλογές λόγω της έλλειψης αξιοποίησης των παλαιών κτιριακών εγκαταστάσεων και 

της έλλειψης προσβασιμότητας. Ωστόσο η κίνηση στο λιμάνι, η ύπαρξη της 

σιδηροδρομικής γραμμής, της ασφάλτου και της κυκλοφοριακής συμφόρησης δεν 

καθιστούν την περιοχή ελκυστική. Η πεζοδρόμηση τμήματος της οδού Αγίου 
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Νικολάου  έχει  συμβάλει  στη  διάχυση  δραστηριοτήτων  αναψυχής  κατά  μήκος  του 

άξονα  αλλά  και  στο  ιστορικό  κέντρο  της  πόλης  γενικότερα,  προσελκύοντας  έτσι 

διακινούμενους από το λιμάνι μέσα στην πόλη. Στον παρακάτω χάρτη απεικονίζεται η 

τρέχουσα κατάσταση του παραλιακού μετώπου: 

 

Εικόνα 22. Χάρτης της πόλης με την σημερινή κατάσταση του παραλιακού μετώπου 
(ιδία επεξεργασία) 

6.4. Στρατηγική σημασία της ανάπλασης του θαλάσσιου μετώπου 

Η  ολοκληρωμένη  ανάπλαση  του  παραλιακού  μετώπου  της  Πάτρας  αφορά  ένα 

σημαντικό τμήμα της πόλης και θέτει ως προτεραιότητες την ανάδειξη των κεντρικών 

μόλων της,  τη σύνδεση του παραλιακού μετώπου με την ευρύτερη περιοχή του  Ι.Ν. 

του Αγίου Ανδρέα και τον πεζόδρομο της Τριών Ναυάρχων. Ο σκοπός της ανάπλασης 

επικεντρώνεται γύρω από τη συνολική αναδιοργάνωση του παραλιακού μετώπου, την 

επανασύνδεση του κέντρου της πόλης με το υδάτινο στοιχείο σε συνδυασμό με την 

αισθητική  και  λειτουργική  αναβάθμιση  της  περιοχής.  Ο  Δήμος  αποσκοπεί  στην 

εφαρμογή  μίας  πρότασης,  η  οποία  συμπεριλαμβάνει  λειτουργικές,  αισθητικές, 

τεχνικές και οικονομικές παραμέτρους. Στόχος είναι το αποτέλεσμα που θα προκύψει 

από  την  ανάπλαση  να  επιφέρει  μία  ικανοποιητική  επανασύνδεση  του  θαλασσίου 

μετώπου με τον αστικό  ιστό, με την καλύτερη δυνατή αξιοποίηση των υπαρχουσών 
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υποδομών. Όσον αφορά την ποιότητα ζωής των κατοίκων και την εν γένει προσφορά 

σε κατοίκους και επισκέπτες, στόχος είναι η διαμόρφωση ενός άρτια λειτουργικού 

χώρου, αναβαθμισμένου λειτουργικά και αισθητικά, με κοινόχρηστο χαρακτήρα, ο 

οποίος θα αποτελεί σημείο αναφοράς των κατοίκων και των επισκεπτών με βάση τις 

σύγχρονες απαιτήσεις  της Τέχνης και της Επιστήμης. Η ολοκληρωμένη πρόταση για 

το παραλιακό μέτωπο θα πρέπει να είναι πρωτότυπη, ιδιαίτερη και λειτουργική, να 

υιοθετεί νέα καινοτόμα μέτρα και μεθόδους σε συμφωνία με την αρχιτεκτονική του 

τοπίου, μεθόδους για την ενεργειακή διαχείριση του χώρου, να αξιοποιεί ποιοτικά 

υλικά τα οποία θα συνδυάζονται με προσιτό κόστος συντήρησης για τα οικονομικά 

δεδομένα του Δήμου (Δήμος Πατρέων, 2019, Προκήρυξη διαγωνισμού: Ανάπλαση του 

παραλιακού μετώπου της Πάτρας). 

Στόχος της δράσης με τίτλο «Ανάπλαση του Παραλιακού Μετώπου της Πάτρας», 

σύμφωνα με την Περιφέρεια, είναι «η επανένταξη του διαχωρισμένου σήμερα 

θαλάσσιου μετώπου στον υπόλοιπο αστικό ιστό της πόλης και ο επανασχεδιασμός 

του, με σκοπό την αισθητική και λειτουργική αναβάθμιση του, και την επίτευξη της 

καλύτερης δυνατής αξιοποίησης των ήδη υπαρχουσών ή νέων κτιριακών υποδομών». 

Σύμφωνα με όσα περιγράφονται στην πράξη ένταξης στο ΕΣΠΑ, η δράση αποβλέπει 

στα εξής:  

Να δημιουργηθεί ένας άρτια λειτουργικός χώρος που θα έχει κοινόχρηστο χαρακτήρα 

και θα αποτελεί σημείο αναφοράς κατοίκων και επισκεπτών.  

Να καλύπτονται οι ανάγκες των μονίμων κατοίκων και των επισκεπτών για 

ελεύθερους ανοιχτούς κοινόχρηστους χώρους, με πάρκα, πράσινο, παιδότοπους, 

ψυχαγωγία, ναυταθλητισμό, αθλητισμό, πολιτισμό, μορφωτικές δραστηριότητες και 

να υπάρχει ειδικός σχεδιασμός για άτομα με αναπηρία.  

Να αναδεικνύεται η ιστορικότητα του χώρου, με την ένταξη στον σχεδιασμό 

διατηρητέων κτιρίων και μνημείων που θα αναδεικνύουν ιστορικές περιόδους και 

γεγονότα συνδεδεμένα με την εξέλιξη του λιμανιού και της πόλης γενικότερα. 

Να αναβαθμιστεί το περιβάλλον στο θαλάσσιο μέτωπο της πόλης, ώστε να προβληθεί 

η αρχιτεκτονική φυσιογνωμία της Πάτρας και να καταστεί η πόλη πιο ελκυστική για 

τους κατοίκους της και τους επισκέπτες, βελτιώνοντας την οικονομική ζωή της πόλης.  
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Να χρησιμοποιούνται ποιοτικά και ανθεκτικά υλικά που θα εναρμονίζονται με το 

περιβάλλον.  

Να εφαρμόζονται οι αρχές της αειφορίας για την εξοικονόμηση ενέργειας και τη 

βιοκλιματική λειτουργία των αστικών υπαίθριων χώρων, όπως για παράδειγμα, 

ενεργειακή αυτονομία, επιλογή κατάλληλων φυτεύσεων, χρήση ψυχρών υλικών κ.α.  

Να εφαρμοστούν λύσεις που θα ευνοούν την αυτόνομη διακίνηση και διαβίωση των 

ατόμων με ειδικές ανάγκες, και γενικότερα των εμποδιζόμενων ατόμων, μέσα στον 

υπαίθριο χώρο της περιοχής μελέτης, έτσι ώστε να εξασφαλίζεται ένα περιβάλλον 

φιλικό, προσεγγίσιμο, προσπελάσιμο και ασφαλές για όλες τις κατηγορίες των 

χρηστών.  

Να αξιοποιηθούν νέες τεχνολογίες πληροφορικής και επικοινωνίας, φιλικές προς τους 

πολίτες, όπως για παράδειγμα περιοχές που εξασφαλίζουν δωρεάν πρόσβαση στο 

διαδίκτυο, με διαδραστικούς χάρτες και πίνακες ενημέρωσης για τα δρώμενα και τις 

περιηγητικές δυνατότητες στην πόλη κ.ά. 

Η μελετητική και κατασκευαστική διαδικασία της ανάπλασης χωρίζεται σε τέσσερα 

υποέργα: 

· Το πρώτο αφορά την εκπόνηση προμελέτης, οριστικής μελέτης, μελέτης εφαρμογής, 

τα τεύχη δημοπράτησης, και τις αδειοδοτήσεις των κατασκευών. 

· Το δεύτερο αφορά την ίδια την υλοποίηση της ανάπλασης με οικοδομικές εργασίες, 

εργασίες οδοποιίας, ηλεκτρομηχανολογικές, οδοφωτισμού, σήμανσης πρασίνου κ.ά. 

· Υποέργα τυχόν αρχαιολογικών ερευνών 

· Εργασίες στα δίκτυα κοινής ωφέλειας, ύδρευσης, αποχέτευσης 
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7. Προτάσεις για την ανάπλαση του παραλιακού μετώπου της 
Πάτρας 
Μετά την ανάδειξη της κατάστασης του παραλιακού μετώπου της Πάτρας και τα 

ζητήματα που αντιμετωπίζει ιστορικά, σε αυτό το κεφάλαιο κρίνεται σκόπιμη η 

διατύπωση ορισμένων προτάσεων για την ανάπλαση του παραλιακού μετώπου. Οι 

προτάσεις που διατυπώνονται παρακάτω έχουν ως προτεραιότητα την απελευθέρωση 

του παραλιακού μετώπου από παλαιές, αναξιοποίητες ή και αυθαίρετες 

εγκαταστάσεις και την απόδοσή του στους κατοίκους. Στόχος πρέπει να είναι η 

επανασύνδεση των κατοίκων με το υδάτινο στοιχείο, από το οποίο τώρα είναι 

αποκομμένοι, και η πλήρης αξιοποίηση του παραλιακού μετώπου ως κέντρου 

οικονομικής, κοινωνικής και πολιτιστικής ανάπτυξης, βασισμένου στις αρχές της 

βιωσιμότητας και της προστασίας του περιβάλλοντος. Επιπλέον στόχος πρέπει να 

είναι η εξασφάλιση και η εύκολη πρόσβαση σε δημόσιους κοινόχρηστους χώρους που 

θα αναβαθμίζουν την ποιότητα ζωής των κατοίκων. 

Βασική κατεύθυνση του Πολεοδομικού Σχεδιασμού είναι να απελευθερωθεί το 

μεγαλύτερο τμήμα του υπάρχοντος λιμανιού. Το υπάρχον λιμάνι, που ήταν κλειστό, 

ξεκινά από την ιχθυόσκαλα και φθάνει σε μήκος περίπου 3 χλμ. έως το ύψος της οδού 

Θεσσαλονίκης, με εξαίρεση τον Μόλο της οδού Αγίου Νικολάου που ήταν ανέκαθεν 

ελεύθερα προσπελάσιμος. Το τμήμα που αποδόθηκε στην πόλη είναι εκείνο που 

εκτείνεται από το σημείο της αρχής της οδού Τσαμαδού έως την αρχή του μόλου 

οδού Αγίου Νικολάου και αυτό με την διατήρηση τμημάτων λιμενικής ζώνης επί των 

κρηπιδωμάτων της νότιας λιμενολεκάνης. Με την τροποποίηση του Masterplan του 

Λιμένα Πατρών, εκτός από την  χωροθέτηση του Τουριστικού Λιμένα (Μαρίνας) 

Μεγάλων Σκαφών Αναψυχής, περιλαμβάνονται λιμενικές δραστηριότητες στις 

προβλήτες Άστιγγος, την Βόρεια Προβλήτα και το παραλιακό κρηπίδωμα της βόρειας 

λιμενολεκάνης, χωρίς να προβλέπονται ελεύθεροι κοινόχρηστοι χώροι 

(Κοντογεωργοπούλου, 2024). 

7.1. Μετακινήσεις, βιώσιμη υποδομή και πράσινη ανάπτυξη 

Σε μείζον ζήτημα έχει αναχθεί εδώ και δεκαετίες η διαχείριση της σιδηροδρομικής 

γραμμής της Πάτρας που διαπερνά το κέντρο κατά μήκος του παραλιακού μετώπου, 

εμποδίζοντας την πρόσβαση σε αυτό. Όπως αναφέρθηκε, η σιδηροδρομική γραμμή 

εκτείνεται ανάμεσα στους δύο σταθμούς, Αγ. Ανδρέα και Αγ. Διονυσίου, αποτελώντας 
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στην ουσία ένα προβληματικό κομμάτι με βάση τη διαρρύθμιση της πόλης. Η 

παντελής απομάκρυνση της σιδηροδρομικής γραμμής θα απελευθέρωνε ένα μεγάλο 

μέρος του χώρου που θα μπορούσε να αποδοθεί στους κατοίκους. Για την επίλυση 

του προβλήματος συγκοινωνίας που θα προέκυπτε, προτείνεται η αξιοποίηση της 

γραμμής αυτής για δημιουργία γραμμής τραμ, η οποία θα διανύει το ιστορικό κέντρο 

της πόλης και θα τη συνδέει με σημαντικά σημεία όπως το πανεπιστήμιο. Αυτό θα 

εξυπηρετούσε τις ανάγκες μετακίνησης των κατοίκων, ενώ παράλληλα αποτελεί μία 

βιώσιμη και φιλική προς το περιβάλλον λύση. Σε αυτήν την περίπτωση θα πρέπει να 

δημιουργηθεί σχέδιο κυκλοφορίας, να υπάρχει κατάλληλη σήμανση και τροχονόμοι 

για την διαχείριση της κυκλοφορίας και την αποτροπή ατυχημάτων.  

Μία εναλλακτική πρόταση είναι η διατήρηση της υπάρχουσας γραμμής αλλά 

υπογειοποίησή της και διαμόρφωσή της ώστε να γίνει διπλή. Αυτό θα συνέβαλε στην 

αναβάθμιση της περιοχής αλλά και στη βελτίωση της ποιότητας ζωής των κατοίκων 

της πόλης, αφού ο κεντρικός τομέας της πόλης θα επικοινωνεί χωρίς εμπόδια με τη 

θάλασσα. Η Λεωφόρος Όθωνος Αμαλίας μπορεί να γίνει διπλής κυκλοφορίας εφόσον 

απελευθερώνεται η λωρίδα της σιδηροδρομικής γραμμής με μεγάλα πεζοδρόμια, 

σήμανση και απαραίτητους χώρους για τη διέλευση των πεζών. Για τη δημόσια 

συγκοινωνία θα πρέπει να συνταχθεί μελέτη κυκλοφορίας της πόλης και να γίνει 

σχεδιασμός επεμβάσεων και θέσπιση κανόνων έτσι ώστε να ενισχύεται η δημόσια 

συγκοινωνία, να ενθαρρύνεται η μετακίνηση των κατοίκων με τα μέσα μαζικής 

μεταφοράς, με παράλληλη αποσυμφόρηση της κυκλοφορίας κυρίως λόγω των 

αυτοκινήτων και εξασφαλίζοντας χώρο τόσο στους πεζούς όσο και στους ποδηλάτες.  

Στο πλαίσιο της βιωσιμότητας και της μείωσης του περιβαλλοντικού αντίκτυπου των 

μετακινήσεων αρχικά είναι ανάγκη να εξασφαλιστούν και να ενθαρρύνονται οι 

μετακινήσεις πεζών κατά μήκος του παραλιακού μετώπου. Όπως αναφέρθηκε, 

σήμερα δεν υπάρχουν υποδομές οι οποίες εξασφαλίζουν την ασφαλή διέλευση και 

παραμονή των πεζών στους χώρους του παραλιακού μετώπου. Η εξασφάλιση 

μετακινήσεων των κατοίκων με τα πόδια είναι κομβικής σημασίας και για την 

ποιότητα ζωής των κατοίκων, αφού συμβάλλουν στη διατήρηση της καλής φυσικής 

κατάστασης, της υγείας αλλά και της κοινωνικοποίησης τους, χωρίς να έρχονται σε 

επαφή με την ηχορύπανση και το καυσαέριο. Είναι απαραίτητο λοιπόν να 

δημιουργηθεί ένα ολοκληρωμένο και συνεκτικό δίκτυο πεζοδρόμων με ασφαλείς 

υποδομές και σήμανση, το οποίο θα ενώνει τον αστικό ιστό με το παραλιακό μέτωπο, 
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συνδέοντας τις πλατείες και τα βασικά μνημεία του κέντρου, δημιουργώντας μία 

ασφαλή διαδρομή μέσα στην πόλη, που θα είναι ευχάριστη για τους πεζούς και θα 

ενθαρρύνει την πεζή κυκλοφορία.  

Σε αυτό το πλαίσιο υπάρχει η ανάγκη ενοποίησης του Ι.Ν. Αγίου Ανδρέα, που 

αποτελεί τοπόσημο της πόλης, με την ευρύτερη περιοχή. Όπως αναφέρθηκε ο ιερός 

ναός και ο προαύλιος χώρος του είναι αποκομμένος από το παραλιακό μέτωπο, με 

περιορισμένη πρόσβαση. Αυτή η ενοποίηση μπορεί να επιτευχθεί με την δημιουργία 

ενός πεζόδρομου, καταργώντας την παλαιά γραμμή που ένωνε τους δύο σταθμούς και 

είχαν αποκόψει την πόλη από τη θάλασσα. Το παλιό μηχανοστάσιο Αγίου Διονυσίου 

πρέπει να καταργηθεί και να αξιοποιηθεί ο χώρος που ακόμη δεν έχει ορισμένη χρήση 

από τον Δήμο. Για την ενοποίηση του μηχανοστασίου μπορούν να αξιοποιηθεί η 

χρήση ειδικά διαμορφωμένων διαβάσεων και ειδικής σήμανσης από το ύψος που 

βρίσκεται το Θεατράκι. Εναλλακτικά, η δημιουργία ενός κυκλικού κόμβου για τα 

αυτοκίνητα στο ύψος του νέου ΚΤΕΛ και η δημιουργία μίας υπόγειας ή εναέριας 

διάβασης θα μπορούσε να εξασφαλίσει απρόσκοπτη μετακίνηση. 

Έτσι προτείνεται ένα συνεχές δίκτυο πεζόδρομων που θα ενοποιεί αυτά τα κομβικά 

σημεία και θα εξασφαλίζει την ασφαλή μετακίνηση των κατοίκων μέσα στο ιστορικό 

κέντρο και κοντά στο υδάτινο στοιχείο, χωρίς να έρχονται σε επαφή με την 

κυκλοφοριακή συμφόρηση. Ο προαύλιος χώρος του Αγ. Ανδρέα μπορεί να ενοποιηθεί 

με τον χώρο πρασίνου που υπάρχει προς την οδό Παπαφλέσσα και με τον πεζόδρομο 

της Ρήγα Φεραίου, δημιουργώντας αυτό το συνεκτικό δίκτυο. Σε αυτό το πλαίσιο 

πρέπει να προβλεφθούν παραλιακοί χώροι οι οποίοι θα διατίθενται για στάθμευση 

των οχημάτων και εύκολη είσοδο στο πεζοδρομημένο δίκτυο. Για την ένωση του 

παραλιακού μετώπου με την Τριών Ναυάρχων, η δημιουργία μίας πεζογέφυρας με 

την κατάλληλη κλίση θα μπορούσε να περνάει πάνω από την Όθωνος – Αμαλίας και 

να ενώνει με το παραλιακό μέτωπο. Εναλλακτικά, εάν αυτό δεν είναι δυνατόν, η 

πεζογέφυρα μπορεί να ξεκινά από το πάρκο απέναντι από τον Αγ. Ανδρέα και 

περνώντας πάνω από τα δύο ρεύματα εισόδου και εξόδου να καταλήγει στην απέναντι 

πλευρά. 

Όσον αφορά την κίνηση με ποδήλατα, είναι ανάγκη να αποτελέσει προτεραιότητα η 

ενθάρρυνση των κατοίκων να μετακινούνται με ποδήλατο, μειώνοντας τόσο τον 

περιβαλλοντικό αντίκτυπο όσο και την κυκλοφοριακή συμφόρηση και προωθώντας 
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τη σωματική υγεία. Υπάρχει ανάγκη επαναπροσδιορισμού του σχεδιασμού του 

δικτύου ποδηλατοδρόμων μέσα στο κέντρο της πόλης και αναθεώρηση του έργου 

στον παραλιακό ποδηλατόδρομο, το οποίο είναι ιδιαίτερα επικίνδυνο. Ο 

ποδηλατόδρομος πρέπει να αφαιρεθεί από την Όθωνος Αμαλίας που ουσιαστικά 

αφαιρεί μία λωρίδα κυκλοφορίας, και η διέλευσή του να γίνεται μέσα από τη λιμενική 

ζώνη και όχι παράλληλα με την κίνηση των οχημάτων. Επιπλέον κρίνεται αναγκαίο 

να γίνει διαχωρισμός ανάμεσα στις πεζοδρομήσεις και τους ποδηλατοδρόμους. Ενώ 

υπάρχουν ορισμένοι πεζόδρομοι κάθετοι προς το παραλιακό μέτωπο, θα πρέπει να 

οριστούν επίσης τουλάχιστον δύο ακόμα κάθετες οδοί που να συνδέονται με τον 

παραλιακό και θα λειτουργούν ως ποδηλατόδρομοι, καθώς μέχρι τώρα ο μοναδικός 

κάθετος ποδηλατόδρομος που υπάρχει στο σχέδιο της ανάπλασης είναι η Κανάρη. Η 

Τριών Ναυάρχων, η Αγίου Νικολάου και η Γεροκωστοπούλου επί της ουσίας είναι 

πεζόδρομοι. Από τον Δήμο, υλοποιείται επίσης η πεζοδρόμηση της Μαιζώνος, της 

οποίας έχει ολοκληρωθεί το τμήμα από την οδό Αράτου έως την πλατεία Γεωργίου, 

συνδέοντας τις δύο πλατείες (Όλγας και Γεωργίου). Τα δίκτυα των πεζόδρομων 

πρέπει επίσης να περιλαμβάνουν υποδομές για την εξυπηρέτηση ατόμων με 

αναπηρία, συμπεριλαμβανομένων των ραμπών, της απτικής πλακόστρωσης και των 

προσβάσιμων τουαλετών. Επιπλέον είναι απαραίτητη η εγκατάσταση σαφούς, 

πολύγλωσσης σήμανσης με χάρτες και οδηγίες για εύκολη πλοήγηση σε όλο το μήκος 

του παραλιακού μετώπου. 

Οι παρεμβάσεις στο παραλιακό μέτωπο θα πρέπει να έχουν ως βασικό στόχο την 

ανάδειξη του μόλου της Αγίου Νικολάου. Θα πρέπει να γίνει ανάπλαση των χώρων με 

τρόπο ώστε να ενδείκνυνται για περίπατο, με ανάπτυξη χώρων ξεκούρασης και με 

δημιουργία χώρων πρασίνου, αλλά και να οριοθετείται με κάποιο τρόπο προκειμένου 

να έχει σαφή χαρακτήρα και να πάψει να χρησιμοποιείται ως χώρος στάθμευσης. 

Αυτό μπορεί να γίνει με δημιουργία πλακόστρωτου στην προβλήτα σε αντικατάσταση 

του τσιμέντου, δημιουργία χώρων πρασίνου στα άκρα, δημιουργία συντριβανιού ή 

αγάλματος που να αντικατοπτρίζει την πολιτιστική ταυτότητα της πόλης. Ο μόλος 

μπορεί να ενοποιηθεί με την πλατεία Τριών Συμμάχων και τον πεζόδρομο της Αγίου 

Νικολάου μέσω διαμορφωμένων ειδικών διαβάσεων πεζών / ποδηλάτων, 

αποκλείοντας ταυτόχρονα την είσοδο των οχημάτων. Η αποθάρρυνση και 

απαγόρευση προσέλευσης των οχημάτων για στάθμευση μπορεί να επιτευχθεί με 
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αυτόν τον τρόπο αλλά και με αξιοποίηση χώρων για υπόγεια δωρεάν στάθμευση 

αυτοκινήτων εκτός του ιστορικού κέντρου.  

Όσον αφορά τον κυματοθραύστη της περιοχής, θα πρέπει να αξιοποιηθεί 

εξασφαλίζοντας εύκολη πρόσβαση. Αυτό μπορεί να πραγματοποιηθεί με τη σύνδεσή 

του με πεζογέφυρες, οι οποίες θα επιτρέπουν τον περίπατο επάνω στο υδάτινο 

στοιχείο. Επιπλέον, μπορούν να αξιοποιηθούν πλοιάρια αναψυχής τα οποία θα 

μεταφέρουν τους χρήστες από και προς τον κυματοθραύστη. Ο κυματοθραύστης σε 

περίπτωση που συνδεθεί με τον μόλο θα μετατραπεί σε ένα χώρο αναψυχής για τους 

κατοίκους και τους επισκέπτες, και θα τους επιτρέψει την επανασύνδεση με το 

στοιχείο του νερού. Πρόκειται για ένα περίπου χιλιόμετρο, από το ύψος της  Γούναρη 

μέχρι την Νόρμαν, όπου μπορούν επίσης να δημιουργηθούν χώροι αναψυχής και 

ξεκούρασης όπως καφετέριες και εστιατόρια. 

Το σημείο είναι ιδανικό για υπαίθριες για εκδηλώσεις πολιτιστικού χαρακτήρα, 

φεστιβάλ, εκδηλώσεις που συνδέονται με τον θεσμό του πατρινού καρναβαλιού, για 

θερινό κινηματογράφο και συναυλίες. Με την απομάκρυνση των οχημάτων και την 

επανακατοχύρωση του χώρου από τους κατοίκους θα είναι εφικτή μία τέτοια 

αξιοποίηση. Τέλος, ο σχεδιασμός θα πρέπει να προβλέπει τη σύνδεση του μόλου με 

το Νότιο Πάρκο, το χώρο του Αγίου Ανδρέα, αλλά και της Τριών Ναυάρχων, η οποία 

αποτελεί κομβικό σημείο που συνδέει την άνω με την κάτω πόλη.  

Σε σχέση με τη στάθμευση, κρίνεται απαραίτητη η κατασκευή και απόδοση πολλών 

χώρων στάθμευσης, για την αποσυμφόρηση και εξυπηρέτηση των σημαντικότερων 

μονόδρομων της πόλης. Το πρόβλημα της έλλειψης χώρων στάθμευσης είναι πιο 

έντονο στο ιστορικό κέντρο, καθώς το Προεδρικό Διάταγμα για το Ιστορικό Κέντρο 

της Πάτρας (1996) απαγορεύει την κατασκευή και λειτουργία στεγασμένων και 

ανοικτών χώρων στάθμευσης σε ολόκληρη την έκταση του ιστορικού κέντρου 

(Δήμος Πατρέων, 2024). Θα πρέπει να αποθαρρύνεται τόσο η έλευση με Ι.Χ. εντός 

του ιστορικού κέντρου όσο και η στάθμευση μέσα σε αυτό. Θα πρέπει να βρεθούν 

υποδομές προκειμένου να δημιουργηθούν δημοτικοί χώροι στάθμευσης, έξω από το 

αστικό κέντρο, ισόγειοι και υπόγειοι, για την εξυπηρέτηση των οχημάτων και την 

έλευση των πολιτών με τα πόδια είτε με τα μέσα συγκοινωνίας μέσα στα όρια του 

ιστορικού κέντρου. 
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7.2 Αξιοποίηση κτιρίων  

Για την αξιοποίηση των κτιρίων που έχουν εγκαταλειφθεί αρχικά θα πρέπει να 

υπάρξει συνεργασία μεταξύ Δήμου Πατρέων και ΟΛΠΑ, καθώς ο ΟΛΠΑ έχει στην 

κατοχή του τμήματα της χερσαίας ζώνης για τις εγκαταστάσεις του. Τμήματα της 

χερσαίας ζώνης πρέπει να αποδοθούν άμεσα στον Δήμο Πατρέων και να 

περιοριστούν οι εγκαταστάσεις του Παλαιού Λιμένα στο χώρο που εκτείνεται από την 

Πύλη 3 (βόρεια της προβλήτας Αγίου Νικολάου) μέχρι την Πύλη 7 (Βόρεια 

προβλήτα). Είναι ανάγκη επίσης να υπάρξει ένας σχεδιασμός για τις μικτές χρήσεις 

γης κατά μήκος του παραλιακού μετώπου και να διαχωριστούν οι περιοχές ανάλογα 

με την χρήση (οικιστική, βιοτεχνία, αναψυχή, πολιτισμός).  

Το κτίριο των παλιών υπηρεσιών λιμένα που σύμφωνα με πολλούς είναι ετοιμόρροπο 

και αυτή τη στιγμή είναι σε κακή κατάσταση θα πρέπει να αξιοποιηθεί από τον Δήμο 

προς όφελος των κατοίκων. Σήμερα υπάρχει ακόμη διαφωνία σχετικά με το αν το 

κτίριο πρέπει να κατεδαφιστεί λόγω προβλήματος υποδομής μετά τον σεισμό, ή αν 

μπορεί να αξιοποιηθεί με την παρούσα υποδομή. Σε περίπτωση που κριθεί ότι το 

κτίριο μπορεί να ανακαινιστεί με την υπάρχουσα υποδομή, χρειάζεται να 

εξασφαλιστεί η ενδυνάμωση της στατικότητας του με τις κατάλληλες ενισχύσεις. Το 

κτίριο είναι ιδιαίτερα μεγάλο, έχει δεκάδες αίθουσες στο εσωτερικό του και μπορεί να 

φιλοξενήσει μία σειρά από δράσεις που εμπλέκουν τους κατοίκους και διατηρούν την 

πολιτιστική κληρονομιά της πόλης. Οι αίθουσες μπορούν να αξιοποιηθούν για 

πολιτιστικά δρώμενα όπως χώροι θεάτρου, εκθέσεων, πινακοθήκης, αίθουσες ωδείου, 

φιλοξενία χορευτικών τμημάτων, μουσείο ιστορίας, εργαστήρια λαϊκής τέχνης  και 

διαφόρων ακόμα χρήσεων που έχουν να κάνουν με την ανάδειξη του πολιτισμού και 

της λαογραφίας της Πάτρας. Σε περίπτωση που κριθεί ότι το κτίριο είναι επικίνδυνο 

και χρήζει κατεδάφισης, μπορεί να αξιοποιηθεί για τη δημιουργία ενός τοποσήμου 

της πόλης ή ως πλατεία με χώρους εξυπηρέτησης του κοινού, χώρους αναψυχής και 

ξεκούρασης, με θέμα το υδάτινο στοιχείο. Λόγω του ύψους και της θέσης του κτιρίου, 

η κατεδάφισή του θα απελευθέρωνε ένα μεγάλο κομμάτι του παραλιακού μετώπου 

που η πρόσοψη του κτιρίου εμποδίζει.  

Μεγάλες βιομηχανικές μονάδες, όπως τα εργοστάσια σταφίδας, σήμερα είναι 

ανενεργές, ενώ οι εγκαταστάσεις τους παραμένουν σε καλή κατάσταση, χωρίς όμως 

να υπάρχει κάποιο σχέδιο αξιοποίησης. Ωστόσο αυτό δεν σημαίνει ότι πρέπει να 

παραμένουν αναξιοποίητες. Όλες οι εγκαταστάσεις και ιδιαίτερα αυτές που έχουν την 
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πρόσοψή τους στην θάλασσα πρέπει να συντηρηθούν ανάλογα και να αναπαλαιωθούν 

με σκοπό αφενός της διατήρηση του βιομηχανικού παρελθόντος και αφετέρου να 

συμβάλουν στη νέα ελκυστική εικόνα του παραλιακού μετώπου. Στη Λεωφόρο 

Όθωνος-Αμαλίας συναντάται ένα συγκρότημα παλαιών αποθηκών, οι οποίες μπορούν 

να αξιοποιηθούν αναλόγως. Οι αποθήκες Μπάρι αξιοποιούνται ήδη ως θεατρική 

σκηνή του Δημοτικού Περιφερειακού Θεάτρου, ενώ τα υπόλοιπα μπορούν να 

αξιοποιηθούν για την κατασκευή ιστορικών και λαογραφικών μουσείων, τα οποία θα 

διαφυλάσσουν την πολιτιστική κληρονομιά της πόλης και θα αποτελούν πόλο έλξης 

τόσο για τους κατοίκους όσο και για τους τουρίστες. Η ύπαρξη μουσείων μέσα στο 

ιστορικό κέντρο είναι ζητούμενη για την Πάτρα, αφού τα μεγαλύτερα μουσεία 

βρίσκονται μακριά από το κέντρο της πόλης. Τα κτίρια αυτά θα πρέπει να 

διαμορφωθούν κατάλληλα έτσι ώστε να αναδεικνύουν τον παραδοσιακό τους 

χαρακτήρα και να αποτελούν πόλο έλξης για τους κατοίκους. Ταυτόχρονα θα 

δημιουργηθούν νέες θέσεις εργασίας ενισχύοντας την τοπική οικονομία τόσο από 

τους χώρους του μουσείου όσο και από τις γύρω επιχειρήσεις, όπως εστιατόρια, 

ξενοδοχεία και καταστήματα λιανικής πώλησης. Επιπλέον οι πολιτιστικές υποδομές 

συχνά ενισχύουν την ελκυστικότητα μιας περιοχής, ενθαρρύνοντας τις ιδιωτικές 

επενδύσεις και οδηγώντας σε αύξηση της αξίας των ακινήτων. Ιδιαίτερα για την 

Πάτρα, η εξασφάλιση επίσης ενός βιομηχανικού μουσείου θα μπορούσε να 

διαφυλάξει τον βιομηχανικό χαρακτήρα της πόλης. 

Τα περιουσιακά στοιχεία της πολιτιστικής κληρονομιάς από διαφορετικές χρονικές 

περιόδους (αρχαία, νεοκλασική, βιομηχανική) δεν αντιμετωπίζονται και δεν 

προστατεύονται πάντα με τον ίδιο τρόπο. Ως επί το πλείστον, υπάρχει απροθυμία να 

προωθηθούν και να επαναχρησιμοποιηθούν οι χώροι βιομηχανικής κληρονομιάς ως 

μέρος της σύγχρονης πόλης. Οι πρωτότυπες, καινοτόμες και ευφάνταστες 

αρχιτεκτονικές παρεμβάσεις, συμβατές με την παράδοση και την κλίμακα της πόλης, 

μπορούν να επιβάλουν την κατασκευή και την ανάδειξη σημαντικών τοπόσημων 

(Karachalis and Kyriazopoulos, 2006). 

Οι χρήσεις και οι δραστηριότητες πρέπει να προσελκύουν, σε 24ωρη βάση, τους 

κατοίκους και τους επισκέπτες της πόλης και να αυξάνουν το ποσοστό των 

κοινόχρηστων και δημόσιων χώρων συνάθροισης. Ως εκ τούτου, τα θέματα 

ασφάλειας, ο φωτισμός, ο αστικός εξοπλισμός αποτελούν βασικούς παράγοντες για 

τις διαδικασίες σχεδιασμού. Από την άλλη πλευρά, ο κίνδυνος μιας «μουσειακής 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
05/09/2026 15:52:31 EEST - 216.73.216.250



91 
 

πόλης» όπου το λιμάνι και η θάλασσα μετατρέπονται σε «τουριστικό αξιοθέατο» και 

ο κίνδυνος ομογενοποίησης των λιμανιών με την απώλεια των περιφερειακών και 

τοπικών χαρακτηριστικών τους είναι αρκετά ισχυρός, Οι ελληνικές λιμενικές πόλεις 

θα πρέπει να χτίσουν τη νέα τους εικόνα πάνω σε παραδοσιακά κίνητρα και με 

σεβασμό στην τοπική ιστορία (Karachalis and Kyriazopoulos, 2006). 

7.3.  Έξυπνα συστήματα 

Προκειμένου το παραλιακό μέτωπο να ανταποκρίνεται στο έπακρο στις ανάγκες 

κατοίκων και επισκεπτών, είναι αναγκαία η ενσωμάτωση έξυπνων συστημάτων κατά 

μήκος του παραλιακού μετώπου, όπου προβλέπεται να υπάρχει αυξημένη κίνηση 

λόγω της αξιοποίησης των χώρων και των δραστηριοτήτων. Απαιτείται η 

εγκατάσταση συστημάτων φωτισμού, ιδιαίτερα στον μόλο Αγίου Νικολάου και στην 

περιοχή της Ιχθυόσκαλας ο φωτισμός είναι ανεπαρκής, ενώ πρόκειται για λευκό 

εκτυφλωτικό φως που δεν βοηθάει την εύκολη κυκλοφορία. Πρέπει να εγκατασταθεί 

φωτισμός LED με αισθητήρα κίνησης που προσαρμόζεται ανάλογα με τα επίπεδα 

δραστηριότητας και την ώρα της ημέρας για εξοικονόμηση ενέργειας και βελτίωση 

της ασφάλειας. Τα φώτα μπορούν να έχουν την μορφή υψηλών στήλων με αισθητική 

ανάλογη της περιοχής. Θα είναι εγκατεστημένα κατά μήκος του παραλιακού μετώπου 

ανά λίγα μέτρα και θα εκπέμπουν απαλό φως. Οι ενσωματωμένοι αισθητήρες κίνησης 

θα ρυθμίζουν τη φωτεινότητά τους ανάλογα με τις ανάγκες ή θα ενεργοποιούνται 

μόνο όταν ανιχνεύουν κίνηση, καθιστώντας το σύστημα φωτισμού ενεργειακά 

αποδοτικό και ευέλικτο. Τοποθετημένοι κατά μήκος πεζοδρόμων, ποδηλατοδρόμων, 

ραμπών και χώρων ανάπαυσης, οι στύλοι αυτοί εξασφαλίζουν προσβασιμότητα και 

ασφάλεια για όλους. 

Επιπλέον θα πρέπει να εξασφαλιστούν ζώνες δωρεάν Wi-Fi και διαδραστικά 

περίπτερα κατά μήκος του παραλιακού μετώπου, που θα προσφέρουν πληροφορίες 

για εκδηλώσεις, δημόσιες συγκοινωνίες και ιστορικά αξιοθέατα. Ακόμη μπορεί να 

αναπτυχθεί μια ειδική εφαρμογή με χαρακτηριστικά όπως εικονικές περιηγήσεις στην 

πόλη, διαθεσιμότητα χώρων στάθμευσης, μενού εστιατορίων και κρατήσεις 

εκδηλώσεων που θα αφορούν όλο το παραλιακό μέτωπο.  

Τέλος, είναι απαραίτητη η περιβαλλοντική παρακολούθηση στην περιοχή, με 

ανάπτυξη αισθητήρων για την παρακολούθηση της ποιότητας του αέρα και του 

νερού, των καιρικών συνθηκών και των επιπέδων θορύβου, με ανταλλαγή δεδομένων 
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με το κοινό. Αυτό εξασφαλίζει ότι το νερό είναι ασφαλές για δραστηριότητες 

αναψυχής (κολύμπι, θαλάσσια αθλήματα κ.λπ.) και βοηθά στον εντοπισμό και τον 

μετριασμό περιβαλλοντικών κινδύνων, όπως διαρροές πετρελαίου ή χημικών ουσιών. 

Επιπλέον ένα έξυπνο σύστημα διαχείρισης αποβλήτων μπορεί να αξιοποιηθεί 

προκειμένου μέσω αισθητήρων να παρακολουθούνται τα επίπεδα απορριμμάτων και 

να υπάρχει σχετική ένδειξη όταν πρέπει να αδειάσουν, προκειμένου η περιοχή να 

διατηρείται καθαρή και να διαμορφώνεται ένα υγιές περιβάλλον. 

Επιπλέον σε χώρους ανάπαυσης όπως παγκάκια, μπορούν να εγκατασταθούν έξυπνα 

ηλιακά παγκάκια που τροφοδοτούνται με ηλιακούς συλλέκτες, θύρες φόρτισης USB 

και Wi-Fi. Αυτές οι τεχνολογίες παρέχουν λύσεις φόρτισης για τις συσκευές των 

χρηστών και προωθεί τη χρήση ανανεώσιμων πηγών ενέργειας.  

Επιπλέον έξυπνα συστήματα στάθμευσης μπορούν να διαμορφωθούν με ενσωμάτωση 

αισθητήρων για τη διαθεσιμότητα της στάθμευσης σε πραγματικό χρόνο που θα 

καθοδηγούν τα οχήματα σε κενές θέσεις, μειώνοντας τη συμφόρηση. Με αυτόν τον 

τρόπο μειώνεται η κυκλοφορία και οι εκπομπές ρύπων από τα οχήματα που 

αναζητούν χώρο στάθμευσης, ενώ θα βελτιώνεται η συνολική προσβασιμότητα για 

τους κατοίκους και τους επισκέπτες. 

Τέλος, η τήρηση των αρχών των πράσινων λιμανιών είναι απαραίτητη για τις 

λιμενικές δραστηριότητες. Μπορούν να αξιοποιηθούν συστήματα ηλιακής, αιολικής 

και γεωθερμικής ενέργειας για την εξυπηρέτηση των λιμενικών δραστηριοτήτων, 

μειώνοντας το αποτύπωμα άνθρακα, ενώ ο καθαρότερος αέρας και οι πιο 

προσβάσιμοι χώροι πρασίνου συμβάλλουν στην προώθηση της αστικής υγείας.  

7.4 Τουρισμός 

Η απουσία ενός γενικού σχεδίου αστικού τουρισμού για τις πόλεις-λιμάνια αποτελεί 

βασικό πρόβλημα. Πόλεις όπως η Πάτρα είναι κόμβοι μεταφορών με χιλιάδες 

επιβάτες να περνούν από αυτές καθημερινά, οι οποίοι θα μπορούσαν να είναι 

δυνητικοί τουρίστες πόλης, εάν οι διαδικασίες τουριστικού σχεδιασμού όπως το city 

branding, η διαχείριση εκδηλώσεων, οι πολιτιστικές διαδρομές, τα εργαλεία 

μάρκετινγκ, ήταν πιο αποτελεσματικές. Ιδιαίτερα η ικανότητα του πολιτιστικού 

τουρισμού να δημιουργεί άμεσες θέσεις εργασίας θα πρέπει να αποτελέσει κοινό 

στοιχείο για τις ελληνικές πόλεις-λιμάνια (Karachalis and Kyriazopoulos, 2006). 
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Με την απελευθέρωση του παραλιακού μετώπου από τη σιδηροδρομική γραμμή και 

άλλες υποδομές που λειτουργούν ως φράγματα προς τη θάλασσα, προτείνεται η 

δημιουργία ξενοδοχείων με θέα προς τη θάλασσα κατά μήκος της παραλιακής 

διαδρομής. Η περιοχή της Ιχθυόσκαλας είναι ανάγκη να παραμείνει ως έχει, 

διατηρώντας τον παραδοσιακό χαρακτήρα της, ο οποίος είναι στενά συνδεδεμένος με 

το νερό, και μετά την αναβάθμιση του βασικού της κτιρίου από τον Δήμο, θα πρέπει 

να υπάρξει μέριμνα για τη δημιουργία και άλλων εγκαταστάσεων αναψυχής. Η 

περιοχή μέσα από την αναβάθμισή της με δημιουργία πετρόκτιστων κτιρίων που θα 

λειτουργούν ως ταβέρνες, καφέ κλπ. μπορεί να αποτελέσει σημαντικό πόλο έλξης 

τουριστών, καθώς το φαγητό και η διασκέδαση στη θάλασσα είναι ζητούμενο για τις 

διακοπές στην Ελλάδα. Στην περιοχή υπάρχουν ήδη ορισμένες εγκαταστάσεις του 

ΝΟΠ, όπως το κολυμβητήριο «Επαμεινώνδας Πετραλιάς», οι οποίες θα πρέπει να 

αναβαθμιστούν. Η περιοχή μπορεί να αξιοποιηθεί για δημιουργία γηπέδων 

ποδοσφαίρου, μπάσκετ, βόλεϊ και θαλάσσιων αθλημάτων. 

Επιπλέον θα πρέπει να ληφθεί μέριμνα για τη δημιουργία υποδομών κατά μήκος του 

παραλιακού μετώπου αλλά και κοντά σε όλες τους χώρους που σχετίζονται με αυτό, 

χώρων που θα προστατεύουν από τις αντίξοες καιρικές συνθήκες. Όπως έχει ήδη 

αναφερθεί, οι καιρικές συνθήκες, είτε σε τουριστική περίοδο είτε όχι, δεν πρέπει να 

αποτελούν εμπόδιο για τις δραστηριότητες του παραλιακού μετώπου. Έτσι μπορούν 

να εγκατασταθούν έξυπνα, αναδιπλούμενα στέγαστρα ή ημίκλειστα περίπτερα που 

επεκτείνονται αυτόματα κατά τη διάρκεια βροχής. Αυτά μπορούν να χρησιμοποιούν 

ελαφριά, ανθεκτικά και διαφανή υλικά. Έτσι οι χρήστες θα μπορούν εύκολα να 

προστατεύονται σε περίπτωση βροχής, ενώ παράλληλα οι υποδομές αυτές παρέχουν 

θέα σε ανοιχτό χώρο. Με αυτόν τον τρόπο ενθαρρύνει η χρήση των δημόσιων 

ανοικτών χώρων καθ' όλη τη διάρκεια του έτους. Επιπλέον τα φυτά, τα δέντρα οι 

χώροι πρασίνου θα πρέπει να επιλεχθούν με κριτήριο την ικανότητά τους να 

ευδοκιμούν σε ψυχρά, υγρά κλίματα προκειμένου να διατηρείται η αισθητική 

ελκυστικότητα της περιοχής πέρα από τους καλοκαιρινούς μήνες. 

Εκτός από την εγκατάσταση ιδιωτικών χώρων όπως εστιατόρια, ξενοδοχεία, μπαρ 

κ.ά, για την έλξη των τουριστών, είναι σημαντικό να αξιοποιείται κατά τους 

καλοκαιρινούς μήνες ο ελεύθερος ανοικτός χώρος από διάφορες ομάδες για τη 

δημιουργία προγραμμάτων τα οποία θα ελκύουν τους κατοίκους και τους επσικέπτες 

και θα τους συμπεριλαμβάνουν στην κοινωνική ζωή της πόλης. Αυτά μπορεί να είναι 
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φεστιβάλ μουσικής και φαγητού, βραδιές κινηματογράφου σε εξωτερικούς χώρους, 

εκθέσεις τέχνης κ.ά., που θα μπορεί να οργανώνει ο δήμος συνεργαζόμενους με τους 

ενδιαφερόμενους φορείς. 

Η χρήση της αρχιτεκτονικής και του σχεδιασμού ως πόρου αναψυχής και τουρισμού 

φαίνεται να έχει θετικά αποτελέσματα, αλλά μπορεί επίσης να δημιουργήσει 

ορισμένα διλήμματα όσον αφορά τη δημιουργία ενός ασφαλούς, «ψεύτικου» 

περιβάλλοντος, μια «Disneyfication» του δημόσιου χώρου (Zukin, 1995). Η 

ανάπτυξη των παραλίων μπορεί να αποκλείσει ορισμένες κοινωνικές ομάδες από την 

αναδιαμορφωμένη περιοχή και να προσελκύσει κατοίκους και επισκέπτες 

υψηλότερου μορφωτικού, πολιτιστικού ή οικονομικού επιπέδου, οι οποίοι 

προσελκύονται στην περιοχή για να βιώσουν νέες μορφές αστικού χώρου. Η 

πρόκληση για τις πόλεις-λιμάνια σήμερα είναι να σχεδιάσουν την ανάπτυξή τους 

ώστε να εξισορροπήσουν τις διάφορες ομάδες συμφερόντων και πτυχές τους και να 

γίνουν «ένα λιμάνι που λειτουργεί σε μια πόλη που ζει». (Karachalis and 

Kyriazopoulos, 2006). 

Στον παρακάτω χάρτη απεικονίζονται οι συνιστώμενες προτάσεις για την ανάπλαση 

του παραλιακού μετώπου της Πάτρας:  
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Εικόνα 23. Χάρτης προτάσεων για την ανάπλαση του παραλιακού μετώπου Πάτρας 
(ιδία επεξεργασία) 
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Συμπεράσματα 
Οι πόλεις και τα λιμάνια που τις περιβάλλουν έχουν αναμφισβήτητα μία δυναμική 

αλλά και πολύπλοκη σχέση, η οποία μεταμορφώνεται ανάλογα με τις απαιτήσεις της 

εποχής. Ιστορικά οι πόλεις ήταν στενά συνδεδεμένες με τα λιμάνια τους λόγω της 

οικονομικής δραστηριότητας. Με την έλευση του βιομηχανικού παρελθόντος, αυτές 

οι σχέσεις εξάρτησης έπαψαν να υφίστανται με αποτέλεσμα την εγκατάλειψη των 

λιμανιών με  ό,τι αυτό συνεπάγεται για το περιβάλλον και την ποιότητα ζωής των 

κατοίκων. Τα τελευταία χρόνια η ανάπλαση των παραλιακών μετώπων έχει 

αναδειχθεί ως ένα παγκόσμιο ζήτημα. Μία απαίτηση που οφείλεται στην εγκατάλειψη 

των παλαιών βιομηχανικών δραστηριοτήτων λόγω της έλευσης των νέων 

τεχνολογικών μέσων και τη συνεπακόλουθη εγκατάλειψη των λιμένων με αυτές τις 

υποδομές, οι οποίες τώρα πρέπει να επαναξιοποιηθούν προς το κοινό όφελος. Έτσι η 

σχέση της πόλης με το θαλάσσιο μέτωπο αναδεικνύεται σε μείζον ζήτημα που αφορά 

την συνολική ποιότητα ζωής και περιβάλλοντος της πόλης.  

Στον σύγχρονο παγκοσμιοποιημένο κόσμο αναδύονται ταυτόχρονα και άλλα 

ζητήματα που δεν μπορούν να ληφθούν υπόψη ξεχωριστά από τα σχέδια ανάπλασης, 

και αυτά είναι η έννοια της βιωσιμότητας, της προστασίας του περιβάλλοντος και της 

πράσινης ανάπτυξης, η έννοια της ποιότητας ζωής και των ελεύθερων ανοικτών 

χώρων και οι έξυπνες τεχνολογίες. Την ίδια στιγμή οι αναπλάσεις στοχεύουν σε 

παγκόσμιο επίπεδο να κάνουν τις παραθαλάσσιες πόλεις πιο ελκυστικές για τους 

κατοίκους αλλά και τον τουρισμό, ενώ ταυτόχρονα να τις καταστήσουν σημαντικά 

οικονομικά κέντρα με παράλληλη διαφύλαξη του πολιτισμού και του ξεχωριστού 

τους χαρακτήρα. 

Στόχος είναι λοιπόν η ανάπλαση των χώρων αυτών με τρόπο που τους δίνει έναν 

πολυλειτουργικό χαρακτήρα. Είναι αναμφισβήτητο ότι το νερό αποτελεί ένα στοιχείο 

το οποίο έχει τη δύναμη να διομορφώνει τον χαρακτήρα, το «πρόσωπο» της πόλης, 

συνεπώς θα πρέπει να εκλαμβάνεται ως ένα αναπόσπαστο τμήμα της, το οποίο θα 

είναι φυσικά αλλά και οπτικά προσβάσιμο από όλους.  

Σε αυτό το πλαίσιο, η Πάτρα αποτελεί μία ιδιάζουσα περίπτωση παραλιακής πόλης, 

μίας «πόλης χωρίς θάλασσα», που εδώ και αιώνες, λόγω λανθασμένων χειρισμών 

κυρίως στη δημόσια συγκοινωνία, έχει αποκοπεί το παραλιακό της μέτωπο από τον 

υπόλοιπο αστικό ιστό, απομακρύνοντας τους κατοίκους από το στοιχείο του νερού 
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και στρέφοντας τις δραστηριότητες της πόλης εντός, ενώ το παραλιακό μέτωπο 

παραμένει αναξιοποίητο. Έτσι η Πάτρα δίνει την εντύπωση μίας ηπειρωτικής πόλης 

με όλες τις δραστηριότητες να λαμβάνουν χώρα μέσα στον αστικό ιστό και όχι μίας 

παραθαλάσσιας πόλης που αξιοποιεί πλήρως το λιμάνι της. Οι προτάσεις που 

διατυπώθηκαν έχουν ως στόχο να αποκαταστήσουν τη σχέση των κατοίκων με το 

υδάτινο στοιχείο, μέσα από την ανάπλαση του παραλιακού μετώπου στο έπακρο, ως  

πολυλειτουργικού χώρου ο οποίος θα προσφέρει μία ποικιλία δραστηριοτήτων 

βασισμένη στους πυλώνες της βιωσιμότητας, δηλαδή στην εξισορρόπηση της 

οικονομικής, κοινωνικής και περιβαλλοντικής πτυχής.  

Διεθνή παραδείγματα πόλεων με επιτυχημένες αναπλάσεις στα παραλιακά τους 

μέτωπα μπορούν να επιβεβαιώσουν τα θετικά αποτελέσματα της ανάπλασης στην 

Πάτρα. Για παράδειγμα, η ανάπλαση του Port Vell στη Βαρκελώνη επέτρεψε την 

επανένωση του λιμανιού με την πόλη και τη φιλική δημόσια πρόσβαση στους 

ανθρώπους, λαμβάνοντας υπόψη όχι μόνο τεχνικά αλλά και αισθητικά ζητήματα. Η 

πεζογέφυρα Rambla de Mar έχει ενσωματωθεί στο δίκτυο δημόσιων ανοιχτών χώρων 

της πόλης με αποτέλεσμα το Port Vell να έχει ενσωματωθεί με την πόλη τόσο φυσικά 

όσο και οικονομικά λόγω της εισαγωγής νέων χρήσεων γης και της προώθησης της 

τουριστικής βιομηχανίας από την πόλη, ενώ έχει παρουσιαστεί ως ο τουριστικός 

καταλύτης της πόλης  (Wang, 2002). 

Το Βανκούβερ επίσης θεωρείται επιτυχημένο παράδειγμα ολοκληρωμένης 

προσέγγισης για την ανάπλαση του παραλιακού μετώπου, το οποίο αντιμετώπισε το 

αστικό παραλιακό μέτωπο ως σημαντική επέκταση της πόλης και όχι ως ξεχωριστό 

τμήμα της, συνδέοντάς το άμεσα με το ιστορικό κέντρο της πόλης. Η σύνδεση αυτή 

επιτεύχθηκε μέσω της δημιουργίας ενός στενού σχεδίου παρεμβάσεων και 

δραστηριοτήτων. Τα βασικά επιτεύγματα του Σχεδίου Κεντρικής Περιοχής του 

Βανκούβερ ήταν η βελτίωση της ζωής στην πόλη, η μείωση της χρήσης του 

αυτοκινήτου και η ενίσχυση της αίσθησης της κοινότητας μέσω της μείωσης του 

χρόνου μετακίνησης, των εναλλακτικών μέσων μαζικής μεταφοράς, της μείωσης της 

κατανάλωσης ενέργειας και της προστασίας των παράκτιων και υδάτινων 

οικοσυστημάτων (Marshall, 2001). 

Η πόλη του Σικάγο ανέπτυξε το παραλιακό της μέτωπο ως δημόσιο χώρο για να τον 

απολαμβάνουν οι ντόπιοι από τις πρώτες μέρες. Ήδη από τις αρχές του 20ου αιώνα 
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παγιώθηκε σε μεγάλο βαθμό η ιδιοκτησία της παραλίμνιας γης στα χέρια μιας και 

μόνο δημόσιας αρχής, της Περιφέρειας Πάρκων του Σικάγο, επιτρέποντας την 

κατασκευή πάρκων και χώρων αναψυχής στην ακτογραμμή. Επί δεκαετίες, η 

παραλίμνια ζώνη του Σικάγο αναγγέλλεται ως το «μεγαλύτερο στολίδι της πόλης». Οι 

υπέροχοι χώροι πρασίνου, οι παραλίες και οι μαρίνες της ενσαρκώνουν μια βαθιά 

ριζωμένη, σχεδόν θρυλική δέσμευση των πολιτών για τη διατήρηση του δημόσιου 

χώρου (Eidelman, 2018). 

Ένας από τους πρωταρχικούς λόγους για την ανάπλαση των παραλίων στην Πάτρα, 

είναι η βελτίωση της πρόσβασης του κοινού σε αυτόν τον πολύτιμο φυσικό πόρο. Επί 

του παρόντος, πολλά τμήματα του παραλιακού μετώπου της Πάτρας παραμένουν 

παραμελημένα ή μη προσβάσιμα λόγω παρωχημένων υποδομών και βιομηχανικών 

υπολειμμάτων. Με τη μετατροπή αυτών των περιοχών σε ζωντανούς, 

πολυλειτουργικούς χώρους, η πόλη μπορεί να επανασυνδέσει τους κατοίκους με το 

νερό, παρέχοντας νέες ευκαιρίες για αναψυχή, ψυχαγωγία και πολιτιστικές 

δραστηριότητες και απασχόληση. Αυτό μπορεί να βελτιώσει την ποιότητα ζωής των 

πολιτών και παράλληλα να ενισχύσει την αίσθηση ταυτότητας για το αστικό 

περιβάλλον. 

Από οικονομική άποψη, η ανάπλαση των παραλίων μπορεί να τονώσει την ανάπτυξη 

και να προσελκύσει νέες επενδύσεις στον τουρισμό, το εμπόριο και την ακίνητη 

περιουσία. Η ανάπλαση των παραλιακών περιοχών μπορεί να τοποθετήσει την Πάτρα 

ως ελκυστικό προορισμό τόσο για τους ντόπιους όσο και για τους διεθνείς 

επισκέπτες, με βελτιωμένους δημόσιους χώρους, ζώνες φιλικές προς τους πεζούς και 

πολιτιστικά ορόσημα που εξυμνούν τη ναυτική κληρονομιά της πόλης. Τέτοιες 

πρωτοβουλίες μπορούν να δημιουργήσουν θέσεις εργασίας, να δώσουν ώθηση στις 

επιχειρήσεις και να αναζωογονήσουν τις γύρω γειτονιές, συμβάλλοντας τελικά στην 

ευρύτερη οικονομική ζωτικότητα της περιοχής. 

Από περιβαλλοντική άποψη, η ανάπλαση επιτρέπει την αποκατάσταση 

υποβαθμισμένων παράκτιων οικοσυστημάτων και την εφαρμογή βιώσιμων 

πρακτικών αστικής ανάπτυξης. Αυτό περιλαμβάνει τη δημιουργία χώρων πρασίνου, 

τη βελτίωση της ποιότητας των υδάτων και την ενσωμάτωση υποδομών ανθεκτικών 

στην κλιματική αλλαγή για την αντιμετώπιση ζητημάτων όπως η άνοδος της στάθμης 

της θάλασσας ή η ρύπανση. Δίνοντας προτεραιότητα στην περιβαλλοντική 
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βιωσιμότητα, η Πάτρα μπορεί να εξισορροπήσει την αστική ανάπτυξη με την 

οικολογική διατήρηση, εξασφαλίζοντας ένα υγιέστερο περιβάλλον για τις μελλοντικές 

γενιές. 

Συμπερασματικά, η ανάγκη για την ανάπλαση του αστικού παραλιακού μετώπου 

στην Πάτρα απορρέει από τη δυνατότητά του να μεταμορφώσει την πόλη τόσο 

λειτουργικά όσο και αισθητικά. Με την αντιμετώπιση των κοινωνικών, οικονομικών 

και περιβαλλοντικών προβλημάτων, οι προσπάθειες ανάπλασης μπορούν να 

αναζωογονήσουν το παραλιακό μέτωπο σε ένα δυναμικό και χωρίς αποκλεισμούς 

χώρο που ανταποκρίνεται στις ανάγκες των πολιτών, προσελκύει επενδύσεις και 

εξυμνεί τη μοναδική θαλάσσια ταυτότητα της πόλης. Αυτός ο μετασχηματισμός όχι 

μόνο θα βελτιώσει το αστικό τοπίο, αλλά και θα τοποθετήσει την Πάτρα ως μια πόλη 

με προοδευτική σκέψη που εκτιμά τη βιωσιμότητα, τη συνδεσιμότητα και την 

πολιτιστική κληρονομιά. 

Μέσα από ολοκληρωμένες προσπάθειες ανάπλασης, η Πάτρα μπορεί να μετατρέψει 

το παραλιακό της μέτωπο σε έναν δυναμικό και βιώσιμο αστικό χώρο που θα 

ενισχύσει τη συνολική βιωσιμότητα της πόλης. Μέσω του στρατηγικού σχεδιασμού 

και της εμπλοκής της κοινότητας, η Πάτρα μπορεί να διασφαλίσει ότι το παραλιακό 

της μέτωπο θα αποτελέσει ζωτικό περιουσιακό στοιχείο, προς όφελος των σημερινών 

και των μελλοντικών γενεών. 
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