Μελέτη Σκοπιμότητας Οδικού Τμήματος Εγνατίας Οδού (Θεσσαλονίκη – Σέρρες – Προμαχώνας)
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3.1 Γενικά

Η διάρθρωση του κεφαλαίου περιλαμβάνει μια συνοπτική αναφορά της μεταφορικής υποδομής σε εθνικό – περιφερειακό επίπεδο και ακολουθεί η ανάλυση της υπάρχουσας κατάστασης.

Πηγή πληροφόρησης για τον υπάρχοντα σχεδιασμό σε επίπεδο χώρας και περιφερειών είναι η μελέτη του Υπ. Εθνικής Οικονομίας: «Ελλάδα 2010 – Στρατηγικό Σχέδιο Ανάπτυξης της Συγκοινωνιακής Υποδομής». Η μελέτη περιλαμβάνει αξιοποιήσιμα στοιχεία και πληροφορίες και καταλήγει σε προτάσεις οργάνωσης του συστήματος μεταφορών, οι οποίες εξυπηρετούν τους αναπτυξιακούς στόχους των περιφερειών ΠΚΜ και ΑΜ-Θ.

Αν και τα έργα υποδομής των μεταφορών συμβάλλουν άμεσα στη διαμόρφωση των διαφόρων μακροοικονομικών μεγεθών (ΑΕΠ, απασχόληση), εντούτοις η κύρια συμβολή τους είναι έμμεση. Οι μεταφορές αποδίδουν κυρίως στην έκταση που εξυπηρετούν τις ανάγκες που έχουν οι άλλες κοινωνικοοικονομικές δραστηριότητες για υπηρεσίες μεταφορών. Κατά συνέπεια η αναπτυξιακή επίπτωση των έργων υποδομής μεταφορών συναρτάται από τις μεταβολές που θα σημειωθούν στις άλλες παραγωγικές και κοινωνικές δραστηριότητες πέρα από την πρωτογενή συμβολή τους στην αναπτυξιακή διαδικασία λόγω βελτιωμένων συνθηκών προσπελασιμότητας.

Για κάθε έργο στο οδικό δίκτυο πρέπει να προηγείται η εκτίμηση χωροταξικών επιπτώσεων και η τεχνικοοικονομική μελέτη σκοπιμότητας από τις οποίες να προκύπτουν συμπεράσματα κόστους – οφέλους με βάση τις προβλέψεις κυκλοφοριακού φόρτου. Η διαστασιολόγηση του έργου και οι επακόλουθες τεχνικές μελέτες πρέπει να βασίζονται στα συμπεράσματα αυτά.

3.2 Υπάρχον Σύστημα Μεταφορών της Περιφέρειας Κεντρικής Μακεδονίας

3.2.1 Γενική περιγραφή μεταφορικής υποδομής

Η Περιφέρεια Κεντρικής Μακεδονίας λόγω της θέσης της στα Βαλκάνια, βρίσκεται στο επίκεντρο σημαντικών αναδιατάξεων των από και προς τη χώρα διεθνών δικτύων μεταφορών. Το δίκτυο μεταφορών της περιφέρειας αποκτά υπερεθνική σημασία. Στο άμεσο χωρικό επίπεδο, ιδιαίτερη σημασία έχουν οι δύο αυτοκινητόδρομοι ΠΑΘΕ και Εγνατία Οδός βάσει των οποίων οργανώνεται χωρικά και η εξωστρεφής εξέλιξη της περιφέρειας.

Στην ΠΚΜ εκτός του οδικού συστήματος μεταφορών υπάρχει και έντονη παρουσία των υπολοίπων συστημάτων.

· Αερομεταφορές (διεθνές αεροδρόμιο «Μακεδονία» στη Μίκρα).

· Θαλάσσιες (λιμένας Θεσσαλονίκης, αλιευτικά καταφύγια και άλλοι μικροί λιμένες όπως Μουδανιά, Κίτρος, Πλαταμών).

· Σιδηροδρομικές γραμμές προς βόρεια σύνορα, Βουλγαρία, FYROM, Τουρκία και Δυτική Μακεδονία.

3.2.2 Οδικό δίκτυο
Το σύστημα οδικών μεταφορών της περιφέρειας, από λειτουργικής / χωροταξικής άποψης, διακρίνεται : 

· Στο διαπεριφερειακό – διεθνές δίκτυο (Εγνατία & ΠΑΘΕ). Ο μεν ΠΑΘΕ αποτελεί υλοποιημένο άξονα που ενισχύεται, η δε Εγνατία αποτελεί νέα χάραξη που δημιουργεί νέα χωρικά δεδομένα.

· Στο διανομαρχιακό – διαπεριφερειακό δίκτυο (από Έδεσσα προς Φλώρινα, από Βέροια προς Κοζάνη, από Σέρρες προς Δράμα – Καβάλα).

· Στο ενδοπεριφερειακό – νομαρχιακό δίκτυο (Θεσσαλονίκη – Αλεξάνδρεια – Βέροια, Θεσσαλονίκη – Γιαννιτσά – Έδεσσα – Αριδαία, Κατερίνη – Αλεξάνδρεια – Γιαννιτσά, Θεσσαλονίκη – Κιλκίς – Σέρρες, Θεσσαλονίκη – Λαχανάς – Σέρρες, Θεσσαλονίκη – Πολύγυρος και Θεσσαλονίκη – Αρναία – Ιερισσός, Θεσσαλονίκη – Ασπροβάλτα – Ελευθερούπολη, Σέρρες – Ν. Ζίχνη – Ασπροβάλτα).

· Στο τοπικό οδικό δίκτυο.

· Στο εντός των οικισμών δίκτυο.

Το οδικό δίκτυο αναγνωρίζεται με δύο είδη κατηγοριοποιήσεων :

· Αυτοκινητόδρομοι, τετράιχνες οδοί, δευτερεύον οδικό δίκτυο, επαρχιακό δίκτυο.

· Αυτοκινητόδρομοι, πρωτεύον εθνικό δίκτυο, δευτερεύον εθνικό δίκτυο, επαρχιακό δίκτυο.

Σύμφωνα με στοιχεία όλων των κοινοτικών πρωτοβουλιών και προγραμμάτων, τα κονδύλια που έχουν διοχετευτεί στον τομέα των μεταφορών και ειδικότερα στα έργα οδοποιίας είναι τα σημαντικότερα των προγραμμάτων αυτών.

Οι μεγάλοι εθνικοί άξονες υπάγονται στο εθνικό σκέλος του ΚΠΣ (Προσβάσεις – Οδικοί Άξονες) και στο Ταμείο Συνοχής και χρηματοδοτούνται από αντίστοιχα κονδύλια.

Η εξέταση της εξέλιξης των οδικών αξόνων έδειξε (πέραν του ΠΑΘΕ) ως σημαντικότερους οδικούς άξονες της ΠΚΜ τους εξής : 

· Θεσσαλονίκη – Βέροια

· Θεσσαλονίκη – Έδεσσα – Αριδαία

· Θεσσαλονίκη – Πολύκαστρο – Γουμένισσα

· Θεσσαλονίκη – Νέα Σάντα – Κιλκίς

· Θεσσαλονίκη – Λαγκαδάς – Σοχός – Νιγρίτα – Σέρρες

· Θεσσαλονίκη – Νέα Μηχανιώνα

· Θεσσαλονίκη – Πολύγυρος – Κασσάνδρα – Σιθωνία

· Βέροια – Νάουσα – Έδεσσα

· Σιδηρόκαστρο – Σέρρες – Νέα Ζίχνη.

Οι περισσότεροι των αξόνων αυτών συνδέουν την ΠΚΜ με τις άλλες περιφέρειες και ορισμένοι με τα βόρεια σύνορα.

Η περιφέρεια διαθέτει βασικές διεθνείς χερσαίες Πύλες (Ειδομένη και Εύζωνοι προς FYROM και Προμαχώνας προς Βουλγαρία). Οι σημαντικές διαπεριφερειακές χερσαίες πύλες είναι προς Θεσσαλία (περιοχή Νέου Παντελεήμονα – Τέμπη), προς Δυτική Μακεδονία (περιοχή Καστανιάς προς Κοζάνη και Άρνισσας προς Φλώρινα) και προς Ανατολική Μακεδονία (προς Δράμα και Καβάλα).

Ο σημαντικός πόλος της Θεσσαλονίκης αποτελεί κόμβο μεταφορών σε υπερεθνικό, εθνικό και περιφερειακό επίπεδο. Ειδικότερα, στο επίπεδο της περιφέρειας, η Θεσσαλονίκη αποτελεί τόπο σύγκλισης των μεταφορικών υποδομών και διαθέτει σε μακροσκοπικό επίπεδο συνδέσεις μεταξύ οδικών, σιδηροδρομικών, θαλάσσιων και εναέριων μεταφορών. Στο μικρο-επίπεδο υπάρχουν ειδικά λειτουργικά προβλήματα μεταξύ των συνδέσεων αυτών. Έχουν διατυπωθεί εκτιμήσεις που θέτουν σημαντικά ζητήματα για τις δυνατότητες ανάπτυξης του λιμένα και του αεροδρομίου στις παρούσες θέσεις τους.

Ο ΜΣ Ευζώνων αποτελεί το καταληκτικό σημείο του αυτοκινητόδρομου ΠΑΘΕ (Πάτρα – Αθήνα – Θεσσαλονίκη – Εύζωνοι). Σε απόσταση 21 χλμ. από τη Θεσσαλονίκη, επάνω στον αυτοκινητόδρομο Αθήνας – Θεσσαλονίκης είναι ήδη κατασκευασμένος ο ΑΚ Χαλάστρας, στον οποίο διακλαδίζεται ο οδικός άξονας ΠΑΘΕ που συμπίπτει με την Εθνική Οδό 1 (ΕΟ75) στο τμήμα του από Αθήνα μέχρι ΜΣ Ευζώνων με συνολικό μήκος 65 χλμ. και είναι κατασκευασμένος στην κλειστή χάραξη του αυτοκινητόδρομου στα τελευταία 15 χλμ. πριν το ΜΣ. Απομένουν προς ολοκλήρωση (κατασκευή δεύτερου κλάδου παράπλευρων δρόμων και ανισόπεδων κόμβων και διασταυρώσεων) τα υπόλοιπα 49 χλμ.

Ο παραπάνω άξονας αποτελεί τμήμα του διευρωπαϊκού οδικού δικτύου και η σημασία του μετά τη σταθεροποίηση των Βαλκανίων προβλέπεται να είναι πρωταρχικής σημασίας στο διαπεριφερειακό οδικό δίκτυο της χώρας, καθώς θα αποτελεί τον οδικό σύνδεσμο της πιο σημαντικής διασύνδεσης της χώρας με τη Δυτική Ευρώπη, διαμέσου Βαλκανίων, καθώς και την κύρια οδική σύνδεση με τις δημοκρατίες της τέως Γιουγκοσλαβίας. Ταυτόχρονα η διασύνδεση του ΜΣ Ευζώνων με την Περιφέρεια Ανατολικής Μακεδονίας και Θράκης εξασφαλίζεται διαμέσου του αυτοκινητόδρομου της Εγνατίας Οδού στο τμήμα της από Θεσσαλονίκη μέχρι τα ελληνοτουρκικά / ελληνοαλβανικά σύνορα.

Η διεθνής πύλη του Προμαχώνα αποτελεί το κύριο σημείο πρόσβασης προς τη Δυτική Βουλγαρία, περιλαμβανομένης και της πρωτεύουσας Σόφιας. Ταυτόχρονα αποτελεί σημείο πρόσβασης προς τη Ρουμανία και την Ουγγαρία και διαμέσου αυτών των κρατών με τα υπόλοιπα κράτη της Ανατολικής Ευρώπης και της Κοινοπολιτείας Ανεξάρτητων Κρατών (πρώην ΕΣΣΔ).

Η πρόσβαση στο ΜΣ Προμαχώνα εξασφαλίζεται με δύο διαφορετικούς οδικούς διαδρόμους επειδή το εδαφικό ανάγλυφο δε διευκολύνει μια εγκάρσια διασύνδεση του αυτοκινητόδρομου Εγνατίας Οδού με αυτό το ΜΣ.

Η διάταξη αυτού του εγκάρσιου συνδέσμου ανάμεσα στην Εγνατία Οδό (ΑΚ Δερβενίου) και την πύλη του Προμαχώνα έχει σαφή δυτικοστρεφή προσανατολισμό, γεγονός που σημαίνει ότι «στρέφει τα νώτα» προς τους νομούς Δράμας – Καβάλας και προς τη Θράκη. Προτείνεται ο σύνδεσμος του αυτοκινητόδρομου Θεσσαλονίκης – Σερρών – Προμαχώνα με ένα ανατολικοστρεφές σκέλος συνολικού μήκους 82 χλμ., κατηγορίας τετράιχνης ταχείας αρτηρίας με διαχωριστική μεσαία νησίδα, η οποία θα συνδέει την Εγνατία Οδό στην περιοχή Ελευθερούπολης με τον αυτοκινητόδρομο Θεσσαλονίκης – Προμαχώνα με νέο οδικό άξονα τετράιχνης διατομής που θα συνδέει την Εγνατία Οδό στην περιοχή Ελευθερούπολης με την περιοχή της Νέας Ζίχνης, συνολικού μήκους 35 χλμ. περίπου και στη συνέχεια αναβάθμιση της ΕΟ12 από τη συμβολή του νέου άξονα μέχρι την Περιαστική Οδό Σερρών, σε μήκος 35 χλμ. και αξιοποίηση της υπό υλοποίησης Περιαστικής Οδού Σερρών.

Η προοπτική αυτού του ανατολικοστρεφούς διαδρόμου διασύνδεσης της Εγνατίας Οδού με το ΜΣ Προμαχώνα συνιστά έναν ακόμη λόγο για τον οποίο υπαγορεύεται η σκοπιμότητα επιλογής της μεσογειακής όδευσης της Εγνατίας Οδού διαμέσου της Πιέριας Κοιλάδας αντί της παραλιακής όδευσης που προωθείται σήμερα από το ΥΠΕΧΩΔΕ.

Η Εγνατία Οδός είναι σχεδιασμένη με προδιαγραφές Διευρωπαϊκών Δικτύων ως κλειστός αυτοκινητόδρομος δύο κλάδων.

Ο οδικός άξονας Ηγουμενίτσας – Αλεξανδρούπολης έχει μήκος 680 χλμ. Συνδέεται με 9 κάθετους κλάδους προς τη νότια Βαλκανική και προσεγγίζει και συνδέεται με 9 λιμένες – πύλες (Ηγουμενίτσα – Βόλος, Θεσσαλονίκη – Καβάλα – Αλεξανδρούπολη).

Η Εγνατία αποτελεί έναν πρωταρχικής σημασίας διαπεριφερειακό άξονα Ηπείρου – Μακεδονίας – Θράκης, ο οποίος ενισχύει τις βάσεις των Βαλκανικών Σχεδιασμών της Χώρας.

Με αφετηρία το κέντρο του διαμερίσματος Βόρειας Ελλάδας όπου είναι το ΠΣΘ, αναπτύσσεται προς τα ανατολικά ο βασικός διαπεριφερειακός διάδρομος Θεσσαλονίκη – Καβάλα – Αλεξανδρούπολη – Αρδάνιο / Κήποι, συνολικού μήκους 391 χλμ. μέχρι το Μεθοριακό Σταθμό Κήπων προς Τουρκία και 510 χλμ. μέχρι το Μεθοριακό Σταθμό Ορμενίου προς Βουλγαρία.

Βορειοανατολικά από τη διασταύρωση με την Εξωτερική Περιφερειακή Οδό της Θεσσαλονίκης, ο αυτοκινητόδρομος Εγνατίας Οδού συμπίπτει με την οδό Λαγκαδά μέχρι τον κόμβο Δερβενίου σε μήκος 5 χλμ. περίπου. Για αυτό το υποτμήμα του αυτοκινητόδρομου απαιτείται η ριζική αναβάθμισή του και η μετατροπή του σε κλειστό αυτοκινητόδρομο, τριών ανά κατεύθυνση λωρίδων κυκλοφορίας.

Οι αυξημένες απαιτήσεις του τμήματος αυτού εντοπίζονται στο γεγονός ότι συμπίπτουν σε κοινό διάδρομο τόσο οι δύο ευρωπαϊκοί άξονες Ε79 (Θεσσαλονίκη – ΜΣ Προμαχώνα – Σόφια) και Ε90 (Θεσσαλονίκη – Τουρκικά Σύνορα) της Εγνατίας, όσο και η Ε55 που συνδέει τη Θεσσαλονίκη με το Κιλκίς και τον ομώνυμο νομό, καθώς και με τις παραμεθόριες ζώνες του νομού Σερρών μέχρι την περιοχή Πετρίτσι / Σιδηρόκαστρο. Ανατολικά από τον κόμβο Δερβενίου, ο αυτοκινητόδρομος Εγνατίας οδεύει όπως και η ΕΟ2 σε παραλίμνια πορεία ως προς τις λίμνες Λαγκαδά και Βόλβης, αλλά από τη βόρεια πλευρά τους.

Ανατολικά από την Ξάνθη μέχρι την περιοχή της Μέστης, στα όρια των νομών Ροδόπης και Έβρου, ο αυτοκινητόδρομος της Εγνατίας Οδού οδεύει σε πεδινά εδάφη χωρίς ιδιαίτερα προβλήματα. Στο τμήμα του από Μέστη μέχρι Μάκρη, μήκους 17 χλμ., συμπίπτει με την υπάρχουσα ΕΟ2, ενώ ανατολικά από τη Μάκρη ακολουθεί χάραξη περίπου παράλληλη μέχρι τον κόμβο Δυτικής Εισόδου Αλεξανδρούπολης. Πέρα από αυτόν ο αυτοκινητόδρομος ακολουθεί μεσογειακή χάραξη διαμέσου των περιοχών Νίψας, Πυλαίας και Καβησού μέχρι και το Αρδάνιο.

Στο υποτμήμα από τη Μέστη μέχρι τους Κήπους ο αυτοκινητόδρομος οδεύει κατά κύριο λόγο σε ζώνη με ομαλό εδαφικό ανάγλυφο χωρίς προβλήματα. Το μόνο σχετικά δύσκολο υποτμήμα είναι από τη Μέστη μέχρι τη Μάκρη συνολικού μήκους 17 χλμ.

Με την κατασκευή των παραπάνω τμημάτων εξασφαλίζεται πολύ σημαντική βελτίωση της οδικής εξυπηρέτησης των υπερδιαμερισματικών μετακινήσεων ανάμεσα στην ακριτική Περιφέρεια της Θράκης και τον υπόλοιπο ηπειρωτικό κορμό της χώρας, καθώς και των ενδοδιαμερισματικών / διαπεριφερειακών μετακινήσεων προς τις δύο άλλες Περιφέρειες του Διαμερίσματος και προς το Διαμερισματικό Κέντρο της Θεσσαλονίκης.

Όσον αφορά στο οδικό δίκτυο του κάθε νομού ειδικότερα ισχύουν τα εξής :

Από το νομό Πιερίας διέρχεται ο ΠΑΘΕ, που αποτελεί και τον κύριο άξονα Βορά – Νότου του νομού στην πεδινή παραλιακή του ζώνη, ενώ κοντά στο νομό (βορείως) διέρχεται και η Εγνατία η οποία θα επηρεάζει το νομό. Η θέση του νομού είναι νευραλγική από συγκοινωνιακής άποψης, καθ’ όσον ο νομός αποτελεί συνδετικό κρίκο μεταξύ της Βόρειας και Κεντρικής Ελλάδας, εντασσόμενος στο εθνικό δίκτυο μέσω του ΠΑΘΕ. Σημειώνεται ότι ο άξονας Βορά – Νότου από τον οποίο διέρχεται ο ΠΑΘΕ είναι ευρύτερης σημασίας ως άξονας των γραμμικών υποδομών του νομού, πράγμα που υπαγορεύεται και από το ανάγλυφο του νομού. Πέραν του βασικού οδικού δικτύου από τον άξονα αυτό διέρχονται ο σιδηρόδρομος, ο αγωγός φυσικού αερίου, γραμμές μεταφοράς ενέργειας καθώς και κορμικά τηλεπικοινωνιακά δίκτυα. Ο ΠΑΘΕ ως κλειστός αυτοκινητόδρομος υπερεθνικής σημασίας, έχει περιορισμένες εισόδους – εξόδους (πέντε) και συνεπώς δε δύναται να συνεισφέρει στην οργάνωση της παραλιακής ζώνης του νομού που ξεπερνά τα 80 χλμ. και οι συνδέσεις της οποίας παραμένουν αποσπασματικές. Ως προς το οδικό δίκτυο, πέραν του ΠΑΘΕ σημαντικός δρόμος είναι και ο διάδρομος Κατερίνης – Αγ. Δημητρίου – Ελασσόνας που συνδέει το νομό με την ενδότερη ΒΔ Θεσσαλία. Η οργάνωση του δικτύου στο νομό είναι ακτινική με κύριο κέντρο την Κατερίνη και δευτερεύον το Αιγίνιο. Το οδικό δίκτυο είναι πυκνότερο και καλύτερο στα παραλιακά πεδινά, ενώ αραιότερο και χαμηλότερης ποιότητας στα ορεινά. Οι ανάγκες των εσωτερικών διασυνδέσεων στις υπώρειες των ορεινών υπάρχουν ακόμη, ενώ ο κύριος όγκος των έργων αφορά σε βελτιώσεις δασικών δρόμων που εκτρεπόμενοι του αρχικού σκοπού τους, εξυπηρετούν σήμερα την οδική σύνδεση των οικισμών.

Ο νομός Χαλκιδικής εντάσσεται στο κύριο εθνικό δίκτυο κυρίως μέσω της σύνδεσής του με τη Θεσσαλονίκη δια των δύο αξόνων που συναντώνται στο νομό Θεσσαλονίκης (στο Σέδες). Στο ΒΑ του τμήμα η Εγνατία διέρχεται πολύ κοντά στα όρια του νομού με επακόλουθες επιπτώσεις την ισχυρότερη ένταξη του νομού στο εθνικό δίκτυο από την ανατολική πλευρά του. Οι βασικοί άξονες του νομού είναι ο άξονας Θεσσαλονίκη – Ν. Μουδανιά που διακλαδίζεται προς τις Σιθωνία και Κασσάνδρα (όπου υπάρχουν μη ολοκληρωμένοι βρόχοι) και ο άξονας Θεσσαλονίκη – Αγ. Πρόδρομος που ακολουθεί δύο οδεύσεις : Αρναία – Ιερισσός και Πολύγυρος – Βράσταμα – Άγιο Όρος. Ο δεύτερος εξυπηρετεί και το τουριστικό τμήμα του νομού προς τα νότια. Σημαντικός αριθμός οδικών έργων των κοινοτικών προγραμμάτων αποσκοπεί στην υλοποίηση αυτού του άξονα. Ο πρώτος άξονας στον οποίο γίνονται κύρια έργα βελτιώσεων εξυπηρετεί τα βόρεια ορεινά τμήματα του νομού και την ανατολική ζώνη. Η γενική οργάνωση του δικτύου ακολουθεί λογική καννάβου όπου όμως τα τμήματα που βρίσκονται στα ορεινά του νομού έχουν ατελέστερες συνδέσεις. Η γενική φιλοσοφία που έχει ακολουθήσει μέχρι σήμερα είναι της «πριμοδότησης» των τουριστικών παραλίων και η σχετική υστέρηση των ορεινών και ημιορεινών του κεντρικού όγκου της χερσονήσου.

Ο νομός Σερρών εντάσσεται στο εθνικό δίκτυο μέσω της οδού Θεσσαλονίκης – Λαχανά – Σερρών – Προμαχώνα – Βουλγαρίας, της οδού Σερρών – Δράμας – Καβάλας, ενώ εξυπηρετείται και από την οδό Θεσσαλονίκης – Καβάλας και Θεσσαλονίκης – Κιλκίς – Δοϊράνης – Πετριτσίου. Η κατασκευή της Εγνατίας στο νότιο τμήμα του νομού απαιτεί την οργάνωση των κάθετων συνδέσεων. Ορισμένες τέτοιες συνδέσεις είτε υπάρχουν όπως αυτή που συνδέει την Αμφίπολη (Εγνατία) με τη Ν. Ζίχνη είτε είναι υπό υλοποίηση, όπως η οδός στα νότια του Στρυμόνα, στα πεδινά, που θα συνδέει την Αμφίπολη (Εγνατία) με τη Νιγρίτα και τη λίμνη Κερκίνη. Προγραμματίζεται ακόμη και η σύνδεση Εγνατίας με το διάδρομο Σερρών – Δράμας μέσω Ροδολίβους. Η χωροταξική οργάνωση του δικτύου είναι εξαιρετικά πυκνή στο πεδινό τμήμα (κοιλάδα Στρυμώνα), ενώ υποεξυπηρετούνται οι οικισμοί στα ορεινά του νομού. Το μήκος του υλοποιημένου εθνικού δικτύου του νομού ανέρχεται σε 185 χλμ. και το μήκος του θεσμοθετημένου νομαρχιακού / επαρχιακού δικτύου ανέρχεται σε 690 χλμ. (χρησιμοποιούμενο που εξυπηρετεί τις ανάγκες του νομού 870 χλμ.).

Ο νομός Κιλκίς εντάσσεται στο εθνικό δίκτυο μέσω της διασύνδεσής του με το νομό Θεσσαλονίκης και μέσω του ΠΑΘΕ που διέρχεται από το νομό, καθώς επίσης και μέσω των αξόνων Θεσσαλονίκης – Κιλκίς – Σταυροχώρι –Πετρίτσι και Γιαννιτσά Γουμένισσα – Αξιούπολη – Πολύκαστρο – Κιλκίς. Ο νομός από συγκοινωνιακής άποψης είναι στρατηγικής σημασίας καθότι αφενός μεν διέρχεται από τον ΠΑΘΕ, αφετέρου δε είναι συνοριακός και μάλιστα έχει τη σημαντικότερη βόρεια διεθνή χερσαία πύλη της χώρας, τους Ευζώνους. Το δίκτυο του νομού παρουσιάζει μη επαρκή εξυπηρέτηση κυρίως στο ορεινό ανατολικό τμήμα του νομού.

Ο νομός Πέλλης εξυπηρετείται από τον εθνικό άξονα Θεσσαλονίκης – Έδεσσας – Φλώρινας που συνδέεται με τους συνοριακούς σταθμούς της Νίκης και Κρυσταλλοπηγής. Ο άξονας αυτός αποτελεί και τη βασική σύνδεση με το εθνικό δίκτυο της χώρας. Σημαντικός διανομαρχιακός άξονας είναι αυτός της Βέροιας – Έδεσσας (σύνδεση με Εγνατία) που συνεχίζεται για την εξυπηρέτηση των κατοίκων στην επαρχία Αριδαίας, καθώς και ο άξονας Γιαννιτσά – Γουμένισσα – Πολύκαστρο(στην περιοχή του οποίου γίνεται και η σύνδεση με τον ΠΑΘΕ). Το δίκτυο στα πεδινά είναι πυκνό και σε σχετικά καλή κατάσταση αλλά δεν υπακούει σε μια σαφή ιεράρχηση και αποτελεί ολοκληρωμένη ενότητα με το αντίστοιχο πεδινό δίκτυο του νομού Ημαθίας. Αντίθετα στις ορεινές περιοχές του Πάικου και του Καϊμακτσαλάν δεν είναι επαρκείς οι συνδέσεις. Το εθνικό δίκτυο του νομού έχει μήκος 90 χλμ. ενώ το επαρχιακό περίπου 365 χλμ.

Ο νομός Ημαθίας εντάσσεται στο εθνικό δίκτυο μέσω του δρόμου Θεσσαλονίκης – Αλεξάνδρειας – Βέροιας και μέσω της σύνδεσής του με τον ΠΑΘΕ. Ο νομός συνδέεται με τη Δ Μακεδονία μέσω του δρόμου Βέροιας – Κοζάνης του οποίου η νέα χάραξη εντάσσεται στο έργο της Εγνατίας. Στο τμήμα Πολύμυλος –Βέροια παρουσιάζονται πολλές δυσχέρειες κατασκευής. Σημαντικός διανομαρχιακός άξονας είναι αυτός της Βέροιας – Έδεσσας που εξυπηρετεί το δυτικό τμήμα του νομού. Το δίκτυο στα πεδινά είναι πυκνό και σε σχετικά καλή κατάσταση αλλά δεν υπακούει σε μια σαφή ιεράρχηση και αποτελεί ολοκληρωμένη ενότητα με το αντίστοιχο πεδινό δίκτυο του νομού Πέλλας. Αντίθετα, στο νότιο ορεινό τμήμα η σύνδεση με το νομό Πιερίας δεν είναι επαρκής.

Ο νομός Θεσσαλονίκης εντάσσεται τόσο στα εθνικά όσο και στα διεθνικά δίκτυα μέσω των αξόνων ΠΑΘΕ και Εγνατίας. Επιπροσθέτως με αφετηρία την πόλη της Θεσσαλονίκης, ο νομός συνδέεται ακτινικά μέσω των διανομαρχιακών οδών με τα σημαντικά νομαρχιακά κέντρα και τις γειτονικές περιφέρειες, μέσω των ακόλουθων βασικών αξόνων : Θεσσαλονίκη – Αλεξάνδρεια – Βέροια – Κοζάνη, Χαλκηδόνα – Γιαννιτσά – Έδεσσα – Φλώρινα, Θεσσαλονίκη – Κιλκίς – Δοϊράνη, Θεσσαλονίκη – Σέρρες – Προμαχώνας – Βουλγαρία, Θεσσαλονίκη – Καβάλα, Θεσσαλονίκη – Χαλκιδική. Για τον περιορισμό της διαμπερούς κυκλοφορίας έχει υλοποιηθεί η περιφερειακή οδός της Θεσσαλονίκης, η οποία βοηθά ειδικά και στην καλύτερη προσπελασιμότητα του αεροδρομίου της Μίκρας από τις δυτικά της Θεσσαλονίκης περιοχές. Το δίκτυο είναι εξαιρετικά πυκνό ιδιαίτερα στις περιοχές γύρω από την πόλη της Θεσσαλονίκης και σε ικανοποιητική κατάσταση στο μεγαλύτερο τμήμα του νομού με εξαίρεση τα ορεινά τμήματα της επαρχίας Λαγκαδά. Σημαντικά είναι τα κυκλοφοριακά προβλήματα εντός του ΠΣΘ ιδιαίτερα στο δυτικό του τμήμα.

3.2.3 Σιδηροδρομικό δίκτυο

Το σιδηροδρομικό δίκτυο της ΠΚΜ είναι το μοναδικό της χώρας που είναι όλο κανονικού πλάτους και έχει κάποια στοιχειώδη συνθετότητα καθώς συμπεριλαμβάνει τους κλάδους προς βόρεια σύνορα, Τουρκία και Δυτική Μακεδονία.

Το συνολικό μήκος του δικτύου ανέρχεται σε 550 χλμ. περίπου και επιμερίζεται ως εξής :

· Νότιο όριο ΠΚΜ – Θεσσαλονίκη : 127 χλμ.

· Δυτικό όριο ΠΚΜ – Θεσσαλονίκη : 152 χλμ.

· Θεσσαλονίκη – Ειδομένη : 76 χλμ.

· Θεσσαλονίκη – Στρυμόνας – Προμαχώνας (96+14) : 110 χλμ.

· Θεσσαλονίκη – ανατολικό όριο ΠΚΜ : 181 χλμ.

Το ενδιαφέρον του δικτύου προσδιορίζεται στο κορμικό τμήμα που ανήκει στον άξονα Αθηνών – Πλατέος – Θεσσαλονίκης – Ειδομένης διότι σύμφωνα με το ΠΕΠ και τον ευρύτερο σχεδιασμό του ΟΣΕ το τμήμα αυτό βρίσκεται σε διαδικασία διπλασιασμού της γραμμής και αμέσως μετά σε διαδικασία ηλεκτροκίνησης. Το καίριας σημασίας αυτό έργο πέρα από το κλασσικό αίτημα της «σύνδεσης με την Ευρώπη» απαντά και στα νέα γεωπολιτικά δεδομένα της ευρύτερης βαλκανικής ενδοχώρας. Σήμερα, μπορεί κανείς να θεωρήσει ότι οι παραπάνω  εργασίες έχουν ένα σημαντικό βαθμό λειτουργικής αυτονομίας καθώς βλέπουν τη Θεσσαλονίκη ως κατάληξη του ευρύτερου γεωγραφικού δικτύου στο οποίο η ΠΚΜ είναι δυνατό να παίξει σημαντικό ρόλο. Συνεπώς εδώ πρόκειται για διαδικασία υπερεθνικής ολοκλήρωσης όταν στο εθνικό δε συμβαίνει έτσι. Η σημασία του προγράμματος διπλασιασμού και εκσυγχρονισμού στο τμήμα αυτό μπορεί να δειχτεί και από τους χρόνους των αμαξοστοιχιών. Οι υπερταχείες επιβατικές αμαξοστοιχίες Θεσσαλονίκης – Ειδομένης – Γευγελής έχουν διάρκεια το λιγότερο 1 ώρα και 35 λεπτά για τη διαδρομή αυτή, με μέγιστη ταχύτητα 120 χλμ./ώρα. Οι επιβατικές αμαξοστοιχίες Αθηνών – Θεσσαλονίκης που κατατάσσονταν στην κατηγορία intercity με μέγιστη μέχρι σήμερα ταχύτητα 140 χλμ./ώρα, έκαναν τη διαδρομή αυτή σε περίπου 6 ώρες και 10 λεπτά (οι ταχείες εμπορικές με μέγιστη ταχύτητα 100 χλμ./ώρα, περίπου 11 ώρες) και το τμήμα εντός των ορίων ΠΚΜ (Πλαταμώνας – Θεσσαλονίκη) σε περίπου 1 ώρα και 35 λεπτά. Οι χρόνοι αυτοί από ρεαλιστικής άποψης δεν είναι καθόλου ανταγωνιστικοί των ΙΧΕΑ. Προφανώς κάθε άλλος τύπος αμαξοστοιχίας είναι αργότερος των intercity άρα και αυτές (οι άλλες αμαξοστοιχίες) είναι ακόμα λιγότερο ανταγωνιστικές εν σχέση με τα ΙΧΕΑ. Μετά τη βελτίωση όμως στη συγκεκριμένη γραμμή με τους καινούριους συρμούς intercity και intercity express ο χρόνος διαδρομής έχει μειωθεί κατά πολύ φθάνοντας στις 5 ώρες και 30 λεπτά και στις 4 ώρες και 30 λεπτά αντιστοίχως, κάνοντας τις αμαξοστοιχίες ισχυρά ανταγωνιστικά μέσα έναντι των ΙΧΕΑ. Το πρόβλημα βέβαια παραμένει για τη διαδρομή μεταξύ Θεσσαλονίκης – Σερρών όπου ο χρόνος διαδρομής είναι αρκετά μεγαλύτερος από αυτό με χρήση ΙΧΕΑ.

Αντίθετα, οι μικροβελτιώσεις στους άλλους δύο κλάδους : α) προς Θράκη – Τουρκία και Προμαχώνα – Βουλγαρία και β) προς Δυτική Μακεδονία δεν επιτρέπουν  να υποστηρίξει κανείς ότι οι κλάδοι αυτοί βρίσκονται σε διαδικασία ολοκλήρωσης, καθόσον μάλιστα τα τεχνικά χαρακτηριστικά (μονή γραμμή, μη ηλεκτροδότηση) δεν πρόκειται να αλλάξουν σύντομα.

Ειδικότερα ο κλάδος με τη γνωστή περιπορεία της Δοϊράνης εξακολουθεί να αντιπροσωπεύει ένα μη λειτουργικό άξονα Ανατολής – Δύσης, καθώς στην καλύτερη περίπτωση των επιβατικών αμαξοστοιχιών intercity η διαδρομή Θεσσαλονίκη – Αλεξανδρούπολη διαρκεί 5 ώρες και 35 λεπτά. 

Το τμήμα του κλάδου αυτού που συνδέει τη Θεσσαλονίκη με τη Βουλγαρία (Κουλάτα), δηλαδή το τμήμα Θεσσαλονίκη – Στρυμόνα (σύνδεση με Προμαχώνα) διαρκεί 1 ώρα και 30 λεπτά με μέγιστη ταχύτητα 120 χλμ./ώρα και το τμήμα Στρυμώνας – Προμαχώνας 15 λεπτά με μέγιστη ταχύτητα 100 χλμ./ώρα.

Ο δυτικός κλάδος αφενός δε βρίσκει τη διεθνή έξοδο (υπάρχει η έξοδος προς Μοναστήρι, δηλαδή ο διάδρομος Φλώρινα – Ν. Καύκασος – Κρεμένιτσα ενώ ο κλάδος Φλώρινα – Πόγραδετς Αλβανίας προβλέπεται να μελετηθεί στο μέλλον) αφετέρου δεν ολοκληρώνει το βρόχο προς νότο (Κοζάνη –Σιάτιστα – Καλαμπάκα), καθώς ο κλάδος αυτός βρίσκεται σε διαδικασία μελέτης.

Ένα σημαντικό έργο που βρίσκεται στη φάση μελέτης σκοπιμότητας και αναγνωριστικής μελέτης χάραξης, είναι αυτό της νέας σιδηροδρομικής γραμμής Θεσσαλονίκης – Τοξοτών Ξάνθης, μέσω Αμφίπολης και Καβάλας. Πρόκειται για τη μεγαλύτερη προβλεπόμενη νέα γραμμή της χώρας που έχει εξαιρετική σημασία για δύο βασικούς λόγους : τη συντόμευση της διαδρομής σύνδεσης Θεσσαλονίκης – ανατολικών συνόρων και τη σύνδεση της Καβάλας που αποτελεί σημαντικό κέντρο με δυνατότητες εξέλιξης σε κέντρο συνδυασμένων μεταφορών. Η πρώτη φάση του έργου αυτού είναι η σύνδεση της Καβάλας με τους Τοξότες Ξάνθης που βρίσκεται σήμερα στη φάση της προμελέτης χάραξης. Στην πραγματικότητα όμως η σύνδεση Καβάλας – Τοξοτών εξυπηρετεί το σύστημα Καβάλα – Θράκη και όχι Καβάλα - Κεντρική Μακεδονία. Για την ολοκλήρωση των σιδηροδρομικών βρόχων και την καλύτερη εξυπηρέτηση του συστήματος της Κεντρικής Μακεδονίας θα ήταν σκόπιμο μέσα στα πλαίσια του ανώτερου σχεδιασμού να διερευνηθεί περαιτέρω η σύνδεση Νέας Ζίχνης – Αμφίπολης, πράγμα που θα έδινε διέξοδο στην κοιλάδα του Στρυμόνα και θα έφερνε την Καβάλα κοντύτερα στην Κεντρική Μακεδονία και στα βόρεια σύνορα της χώρας.

3.2.4 Λιμάνια και θαλάσσιες μεταφορές

Ο λιμένας της Θεσσαλονίκης όπως προκύπτει τόσο από την πράξη όσο και από τους σχεδιασμούς (αναβάθμιση, σημαντικός ρόλος βάσει του σχεδίου των Εθνικών Μεταφορών για το 2010 αλλά κυρίως από τη θέση του στη Βαλκανική είναι στρατηγικός και εξαιρετικής οικονομικής σημασίας αλλά απαιτούνται ακόμη σημαντικές βελτιώσεις στους τομείς της υποδοχής εμπορευματοκιβωτίων και στη σύνδεσή του με τα χερσαία δίκτυα, κυρίως τον ΠΑΘΕ και την Εγνατία. Σημαντικό ζήτημα είναι αυτό του καθεστώτος λειτουργίας της ελεύθερης ζώνης που είχε παραχωρηθεί στη Ν. Γιουγκοσλαβία και στη FYROM. Η λιμενική εγκατάσταση έχει τις προϋποθέσεις μετεξέλιξης σε σημαντικό κόμβο συνδυασμένων μεταφορών (πλοίο – τρένο – αυτοκίνητο) ευρύτερης (υπερεθνικής) ακτινοβολίας.

Σε μια τέτοια προοπτική αντιμετωπίζονται ζητήματα ανάπτυξης του λιμένα λόγω του περιορισμένου εύρους της ζώνης μεταξύ του ευαίσθητου οικοσυστήματος της εκβολής του Αξιού και της αστικής περιοχής της Θεσσαλονίκης.

3.2.5 Εναέριο δίκτυο μεταφορών

Το εναέριο δίκτυο μεταφορών της περιφέρειας αποτελείται από τα πολιτικά αεροδρόμια «Μακεδονία» της Θεσσαλονίκης και Σχολαρίου Χαλκιδικής, τα στρατιωτικά Αλεξάνδρειας του Νομού Ημαθίας, Σέδες του Νομού Θεσσαλονίκης και αυτό του Κιλκίς καθώς επίσης και από το ιδιωτικό αεροδρόμιο Πολυκάστρου στο Νομό Κιλκίς.

Το αεροδρόμιο «Μακεδονία» της Θεσσαλονίκης βρίσκεται στην περιοχή Μίκρα του Nομού Θεσσαλονίκης, σε υψόμετρο 7 m και η απόστασή του από το κέντρο της πόλης της Θεσσαλονίκης είναι 16,2 km. Η έκταση του οικοπέδου είναι 5.700 στρέμματα. Το δάπεδο στάθμευσης είναι 215.000 m2 από τα τέλη του 2004. Το αεροδρόμιο λειτουργεί και ως εμπορευματικός σταθμός και βρίσκονται υπό κατασκευή νέα κτίρια για το σκοπό αυτό, εμβαδού 5.500 m2.Οι λοιπές εγκαταστάσεις του αεροδρομίου είναι :
· Εγκαταστάσεις Ολυμπιακής Αεροπλοΐας (Υπόστεγο συντήρησης, Κτίριο εκπαίδευσης και εξομοιωτής).
· Εγκαταστάσεις Αερολέσχης Θεσσαλονίκης (Κτίριο διοίκησης, υπόστεγο, δάπεδο στάθμευσης).
· Πυροσβεστικός σταθμός, Αστυνομικό Τμήμα Αερολιμένα.
· Τερματικό Radar PSR/MSSR (σύστημα PATROCLOS) στη θέση «Αντλιοστάσιο» Περαίας.
· Εγκαταστάσεις Πολεμικής Αεροπορίας (Υπόστεγο, Shelters, Δάπεδα στάθμευσης κτλ.).
· Γραφεία Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας (Υποδιοικητής ΥΠΑ).
· Κέντρο Ελέγχου Εναέριας Κυκλοφορίας (Έλεγχος αεροδρομίου και Έλεγχος προσέγγισης).
· Εγκαταστάσεις καυσίμων, δεξαμενές.
Το αεροδρόμιο εξασφαλίζει την προσγείωση των αεροσκαφών και με ομίχλη σε ποσοστό που φτάνει το 85%. Το 2000 ολοκληρώθηκε η  ανατολική επέκταση αεροσταθμού και του συνδετήριου δαπέδου 40.000 m2. Το 2001 έγινε αναβάθμιση συστήματος ILS του διαδρόμου 16, αντικατάσταση φωτοσήμανσης και εγκατάσταση ILS στο διάδρομο 10. Το 2003 ολοκληρώθηκε η  δυτική επέκταση και παραδόθηκε το υπόλοιπο μισό τμήμα παράλληλου τροχοδρόμου  10/28. Το 2004 τέλος, έγινε παράδοση παράλληλου τροχοδρόμου F του διαδρόμου 10/28.
Ο προϋπολογισμός των εκτελούμενων έργων στο αεροδρόμιο «Μακεδονία» είναι 101,68 εκατ. Є Τα έργα αυτά είναι: η κατασκευή παράλληλου τροχοδρόμου, η δυτική επέκταση του αεροσταθμού η ενοποίηση των κεντρικών χώρων του αεροσταθμού, η κατασκευή του εμπορευματικού σταθμού και η νέα οδική πρόσβαση στο αεροδρόμιο. Επίσης έχουν δημοπρατηθεί και βρίσκονται σε φάση ανάθεσης έργα συνολικού προϋπολογισμού 224,2 εκατ.Є και εντός του έτους θα γίνει δημοπράτηση του νέου υπερσύγχρονου αεροσταθμού δυνατότητας εξυπηρέτησης 8 εκ. επιβατών ετησίως, ο προϋπολογισμός του οποίου είναι 293,30 εκατ.Є
Στον παρακάτω πίνακα φαίνεται η επιβατική κίνηση του αεροδρομίου.

ΠΙΝΑΚΑΣ 3.1 ΕΠΙΒΑΤΙΚΗ ΚΙΝΗΣΗ ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΟΥ «ΜΑΚΕΔΟΝΙΑ»

	Έτος
	Αεροσκάφη
	Εσωτερικό
	Εξωτερικό
	Σύνολο

	2004
	47.124
	1.515.243
	2.131.904
	3.647.147

	2003
	48.310
	1.446.677
	2.054.245
	3.500.922

	2002
	-
	1.219.063
	2.038.373
	3.257.436

	2000
	49.007
	1.533.383
	2.014.644
	3.548.027

	1998
	39.473
	1.039.149
	1.627.926
	2.667.075

	1996
	33.850
	922.190
	1.577.702
	2.499.892

	1994
	29.990
	719.846
	1.507.641
	2.227.487

	1992
	23.779
	753.678
	1.048.403
	1.802.081

	1990
	19.149
	842.755
	734.860
	1.577.615

	1988
	18.421
	928.282
	631.613
	1.559.895

	1986
	16.970
	978.741
	567.692
	1.546.433

	1980
	-
	781.103
	357.071
	1.138.174

	1970
	-
	276.600
	21.651
	298.251

	1961
	2.820
	-
	-
	101.582


Πηγή :Υπουργείο Μεταφορών και Επικοινωνιών 2005

Το αεροδρόμιο Αλεξάνδρειας βρίσκεται στο Παλαιοχώρι Αλεξάνδρειας του Νομού Ημαθίας. Πλησιέστερη πόλη είναι η Αλεξάνδρεια. Βρίσκεται σε υψόμετρο 8 m και η χρήση του είναι αποκλειστικά στρατιωτική.

Το αεροδρόμιο Κιλκίς βρίσκεται λίγο έξω από την πρωτεύουσα του νομού Κιλκίς. Είναι το παλιό στρατιωτικό αεροδρόμιο και η χρήση του είναι αποκλειστικά στρατιωτική. Χρησιμοποιείται επίσης και από την αερολέσχη Κιλκίς.

Το αεροδρόμιο Σέδες βρίσκεται στην περιοχή Σέδες της Θέρμης του Νομού Θεσσαλονίκης. Πλησιέστερη σε αυτό πόλη είναι η Θεσσαλονίκη. Βρίσκεται σε υψόμετρο 33,5 m και η χρήση του είναι αποκλειστικά στρατιωτική. Οι εγκαταστάσεις του αεροδρομίου είναι :

· Διπλό υπόστεγο συντήρησης αεροσκαφών.
· Δάπεδα στάθμευσης αεροσκαφών.
· Κτίριο Πύργου Ελέγχου.
· Κτιριακές εγκαταστάσεις ΣΥΔ.
Το αεροδρόμιο Σχολαρίου Χαλκιδικής βρίσκεται στο 30ο χλμ. της ΕΟ Θεσσαλονίκης – Μουδανιών στο Νομό Θεσσαλονίκης. Πρόκειται για ιδιωτικό αεροδρόμιο αποκλειστικά πολιτικής χρήσης.

Το αεροδρόμιο Πολυκάστρου Νέας Καβάλας βρίσκεται στην περιοχή Νέας Καβάλας του Νομού Κιλκίς. Η πλησιέστερη πόλη είναι το Πολύκαστρο του Νομού Κιλκίς. Πρόκειται για ιδιωτικό αεροδρόμιο το οποίο χρησιμοποιεί και η αερολέσχη Κιλκίς. Οι εγκαταστάσεις που διαθέτει είναι :

· Δάπεδο στάθμευσης αεροσκαφών.
· Υπόστεγα Α/Φ και κτίριο εξυπηρέτησης (γραφεία, αίθουσα διδασκαλίας).
3.3 Σύστημα Μεταφορών της Περιφέρειας Ανατολικής Μακεδονίας και Θράκης

3.3.1 Γενική περιγραφή μεταφορικής υποδομής

Τα τελευταία χρόνια δημιουργήθηκαν νέες μορφές επιβουλής, σε κοινωνικό και οικονομικό επίπεδο, εμφανείς ή αφανείς και από διάφορες πηγές, οι οποίες εξελίσσονται σε μόνιμη απειλή και εντείνουν το πρόβλημα της απομόνωσης της Περιφέρειας Ανατολικής Μακεδονίας – Θράκης.

Όλα τα αναπτυξιακά προγράμματα της Περιφέρειας ΑΜ-Θ έχουν ως κεντρικό στόχο την «άρση της απομόνωσης» και η ικανοποίηση αυτού του στόχου επικεντρώνεται στην κάλυψη των αναγκών σε συγκοινωνιακή υποδομή. Στην προκειμένη περίπτωση η «απομόνωση» είναι κατ’ εξοχήν διοικητική, οικονομική και κοινωνική, με αποτέλεσμα τις μακροχρόνιες μεγάλες ελλείψεις σε συγκοινωνιακή υποδομή. Επομένως, η εντατική χρηματοδότηση οδικών έργων αντιμετωπίζει το αποτέλεσμα και όχι τις αιτίες της συνολικής απομόνωσης και κατ’ επέκταση της χαμηλής ανταγωνιστικότητας της περιοχής (Χωροταξικό Σχέδιο Περιφέρειας Ανατολικής Μακεδονίας – Θράκης, Α΄ Φάση).

Η υπάρχουσα κατάσταση δίνει την εικόνα μιας περιοχής εξαιρετικά ευνοημένης από τη φύση και με πολλές δυνατότητες ανάπτυξης, οι οποίες δε φαίνεται να αξιοποιούνται με συστηματικό τρόπο. Με αυτά τα δεδομένα, η γεωπολιτική θέση της περιφέρειας, ενώ αναφέρεται ως αξιοποιήσιμο πλεονέκτημα, στην πράξη φαίνεται να παραμένει η μόνιμη αιτία των αρνητικών εξελίξεων.

Η αύξηση της ανεργίας, η οποία δεν μπορεί να απορροφηθεί μέσα στα όρια της περιφέρειας, διατηρούν την εικόνα της υπανάπτυξης, η οποία έχει διαπιστωθεί από τα δεδομένα του 1991 για τη διάρθρωση της απασχόλησης και το ΑΕΠ και συνεχίζεται σύμφωνα με τα δεδομένα του 2001. Η πολιτεία έχει αναγνωρίσει το πρόβλημα και έχει εναποθέσει τις ελπίδες επίλυσής του σε σειρά μέτρων (αναπτυξιακά κίνητρα) και έργων υποδομής, δίνοντας ιδιαίτερο βάρος στην Εγνατία Οδό. Στην προκειμένη περίπτωση, η διέλευση ενός διεθνούς οδικού άξονα κινδυνεύει να περιοριστεί σε μια τομή (ή πληγή) στο έδαφος της περιοχής. Τα μικρά αστικά κέντρα της περιφέρειας (καθρέφτης της οικονομίας) δε θα μπορέσουν να ανταγωνιστούν τις μεγάλες ελληνικές πόλεις, ούτε τις αναλογικά μεγαλύτερες πόλεις των γειτονικών χωρών που βρίσκονται σε απόσταση πολύ μικρότερη από ότι η Θεσσαλονίκη ή ακόμα περισσότερο η Αθήνα. Εξάλλου όπως έχει διαπιστωθεί, οι πιο σημαντικές οικονομικές δραστηριότητες που αναπτύσσονται από ελληνικές επιχειρήσεις στη Βουλγαρία «παρακάμπτουν» τη (συνοριακή) Περιφέρεια, ίσως ακόμα και τη Θεσσαλονίκη (Χωροταξικό Σχέδιο Περιφέρειας Ανατολικής Μακεδονίας – Θράκης, Α΄ Φάση).

3.3.2 Οδικό δίκτυο

Το θεσμοθετημένο κύριο οδικό δίκτυο της περιφέρειας ΑΜ-Θ περιλαμβάνει τις εθνικές οδούς και το πυκνότερο επαρχιακό οδικό δίκτυο και έχει συνολικό μήκος 2.847 χλμ. δίνοντας μία μέση πυκνότητα 200 τρέχοντα μέτρα ανά τετρ. χλμ. έκτασης.

Το Εθνικό Οδικό Δίκτυο της περιφέρειας Ανατολικής Μακεδονίας και Θράκης διακρίνεται σε πρωτεύον, δευτερεύον και τριτεύον. Κάθε μία από τις κατηγορίες αυτές περιλαμβάνει τις παρακάτω οδούς:

Πρωτεύον Εθνικό Οδικό Δίκτυο

· Εγνατία Οδός, τμήμα διευρωπαϊκού – διεθνούς δικτύου.

· Ε.Ο. 2: (Θεσσαλονίκη – Δερβένι) – Γέφυρα Στρυμόνα – Νέα Πέραμος – Καβάλα – Ξάνθη – Κομοτηνή – Μέστη – Μάκρη – Αλεξανδρούπολη – Γέφυρα Κήπων.

· Ε.Ο. 51: Αρδάνιο – Σουφλί – Διδυμότειχο – Ορεστιάδα (παράκαμψη οικισμών) – Καστανιές – Ελληνοτουρκικά σύνορα και Καστανιές – Ορμένιο – Ελληνοβουλγαρικά σύνορα.

Δευτερεύον Εθνικό Οδικό Δίκτυο

· Οι παράπλευρες οδοί των οδικών αξόνων του Πρωτεύοντος Οδικού Δικτύου.

· Ε.Ο. 53: Αλεξανδρούπολη – Ελληνοβουλγαρικά σύνορα.

· Τμήμα της Ε.Ο. 2: Παράκαμψη Κομοτηνής.

· Ε.Ο. 14: Δράμα (από Ε.Ο. 12) – Παρανέστι – Σταυρούπολη – Ξάνθη.

· Ε.Ο. 12: (Σέρρες – Ν. Ζίχνη) – Δράμα – Καβάλα.

· Ε.Ο. 57: Δράμα – Κάτω Νευροκόπι – Ελληνοβουλγαρικά σύνορα.

Τριτεύον Εθνικό Οδικό Δίκτυο

· Τμήμα της Ε.Ο. 2: Σάπες – Μάκρη.

· Ε.Ο. 55: Ξάνθη (από Ε.Ο. 14) – Εχίνος – Ελληνοβουλγαρικά σύνορα.

· Ε.Ο. 69: Λιμένας Θάσου – Λιμενάρια.

Το Επαρχιακό Οδικό Δίκτυο αναπτύσσεται μέσα στα όρια κάθε νομού και διακρίνεται σε πρωτεύον και δευτερεύον. Στην περιφέρεια ΑΜ-Θ, το πρωτεύον επαρχιακό οδικό δίκτυο περιλαμβάνει 32 οδούς που αναφέρονται παρακάτω. Στο δευτερεύον δίκτυο ανήκουν οι υπόλοιπες 49 οδοί που είχαν χαρακτηρισθεί ως «Επαρχιακές» με παλαιότερες Υπουργικές Αποφάσεις ή Διατάγματα.

Πρωτεύον Επαρχιακό Οδικό Δίκτυο Περιφέρειας ΑΜ-Θ κατά νομό:

Νομός Δράμας: (1 σε σύνολο 14 επ. οδών)

· Επ.Ο. 1: Δράμα – Κουδούνια προς Παγγαίο μέσω Μαυρολεύκης.

Νομός Καβάλας: (8 σε σύνολο 17 επ. οδών)

· Επ.Ο. 1: Αμυγδαλεών – Π. Καβάλα.

· Επ.Ο. 6: Ν. Καρβάλη – Ερατεινό – Κεραμωτή – Αγιάσκα – Πηγές.

· Επ.Ο. 7: Χρυσούπολη – Ζαρκαδιά.

· Επ.Ο. 8: Χρυσούπολη – Χρυσοχώρι – Κεραμωτή.

· Επ.Ο. 10: Καβάλα – Παληό – Ν. Ηρακλείτσα – Ν. Πέραμος – Ελαιοχώρι.

· Επ.Ο. 11: Ελευθερούπολη – Γεωργιανή προς ΣΣ Αγγίστης (Ν. Σερρών).

· Επ.Ο. 12: Ελευθερούπολη – Λιμάνι Ελευθερών.

· Επ.Ο. 16: Νικήσιανη προς Καλαμπάκι και Δροίκα.

Νομός Ξάνθης: (5 σε σύνολο 11 επ. οδών)

· Επ.Ο. 1: Ξάνθη – Κιμμέρια προς Κομοτηνής δια Σουνίου.

· Επ.Ο. 3: Ξάνθη – Διομήδεια – Ζηλωτή δια Μαγικού, Μελίσσης και Μαγγάνων.

· Επ.Ο. 7: Τοξότες – Κομνηνά – Σταυρούπολη.

· Επ.Ο. 8: Βαφαίικα – Άβδηρα – Αρχαία Άβδηρα.

· Επ.Ο. 9: Ν. Κεσσάνη – Μάνδρα – Άβδηρα – Μυρωδάτο – Δέκαρχο – Γέφυρα Νέστου.

Νομός Ροδόπης: (7 σε σύνολο 21 επ. οδών)

· Επ.Ο. 1: Κομοτηνή – Ξυλαγανή – Παραλία Μαρώνειας δια Κιοσκίου και Μαρώνειας.

· Επ.Ο. 2: Κομοτηνή – ΣΣ Βέννας – ΣΣ Μέστης δια Φύλακα, Βέννας και Κρωβύλης.

· Επ.Ο. 14: Κομοτηνή – Ίασμος προς Ξάνθη δια Πολύανθου από 5ο χλμ. Ε.Ο. Κομοτηνή – Λάγος.

· Επ.Ο. 18: Κομοτηνή – Παραδημή – Παγούρια.

· Επ.Ο. 19: Παγούρια – Πόρπη – Μέση – Λάγος.

· Επ.Ο. 20: Λάγος – Φανάρι, από Επ.Ο. 19.

· Επ.Ο. 21: Μέση – Γλυφάδα – Αλυκές, από Επ.Ο. 19.

Νομός Έβρου: (11 σε σύνολο 18 επ. οδών)

· Επ.Ο. 1: Λουτρά Τραϊανούπολης – Πεσσάνη – Δαδιά – Γέφυρα Μαγγαζίου.

· Επ.Ο. 4: Προβατώνας – Τυχερό – Λαγηνά – Λυκόφως.

· Επ.Ο. 5: Σουφλί – Γιαννούλη – Σιδηρώ – Μεγάλο Δέρειο.

· Επ.Ο. 6: Μάνδρα – Πρωτοκκλήσι – Κυριακή – Μικρό Δέρειο – Μεγάλο Δέρειο.

· Επ.Ο. 7: Διδυμότειχο – Κυανή – Μεταξάδες – Παλιά – Λάδη.

· Επ.Ο. 8: Διδυμότειχο – Ελαφοχώρι – Λάδη – Ζώνη – Γέφυρα Κυπρίνου.

· Επ.Ο. 9: Διδυμότειχο – Ισαάκειο – Πετράδες – Πύθιο – Ρήγιο – Σοφικό – Θούριο.

· Επ.Ο. 10: Ορεστιάδα – Νεοχώρι – Βάλτος – Φυλάκιο – Κυπρίνος.

· Επ.Ο. 11: Καστανιές – Ριζιά – Φυλάκιο.

· Επ.Ο. 13: Κυπρίνος – Κόμαρα – Πεντάλοφος – Πετρωτά – Ορμένιο (διασταύρωση με Ε.Ο. 2).

· Επ.Ο. (χωρίς αριθμό): Μάκρη – Δικέλλα – Αρχαία Μεσημβρία (όρια Ν. Ροδόπης).

Από την παραπάνω θεσμοθετημένη ιεράρχηση του οδικού δικτύου της περιφέρειας ξεχωρίζει ο υπό κατασκευή Άξονας της Εγνατίας Οδού με τους προβλεπόμενους κάθετους άξονες μέχρι τα Ελληνοβουλγαρικά σύνορα.

Οι υπόλοιπες εθνικές οδοί και το επαρχιακό οδικό δίκτυο αποτελούν ένα πλέγμα οδών διαπεριφερειακής και τοπικής σημασίας.

Το κύριο οδικό δίκτυο της Περιφέρειας ΑΜ-Θ περιλαμβάνει το ανατολικό τμήμα της Εγνατίας Οδού και τους κάθετους άξονες, το Εθνικό οδικό δίκτυο (με κατάταξη σε πρωτεύον, δευτερεύον, τριτεύον) και τις θεσμοθετημένες κύριες επαρχιακές οδούς.

Η Εγνατία Οδός συνδέει το λιμάνι της Ηγουμενίτσας στην Ήπειρο με το συνοριακό σταθμό Κήπων Έβρου (μήκος 680 χλμ. και περιλαμβάνει 9 κάθετους άξονες προς τις χώρες των Βαλκανίων και τη λοιπή Ευρώπη. Ο οδικός άξονας συμπληρώνεται από 5 λιμάνια και 6 αεροδρόμια, μεταξύ των οποίων τα λιμάνια και αεροδρόμια της Καβάλας και Αλεξανδρούπολης.

Από την περιφέρεια ΑΜ-Θ διέρχεται τμήμα 250 χλμ. της Εγνατίας Οδού, με 16 ανισόπεδους κόμβους και 4 κάθετους άξονες προς Βουλγαρία, οι οποίοι συνδέουν την οδό με τα διευρωπαϊκά δίκτυα :

· Αρδάνιο – Καστανιές – Ελληνοτουρκικά σύνορα – Ορμένιο – Ελληνοβουλγαρικά σύνορα (132 χλμ.). Αποτελεί το νότιο τμήμα του πανευρωπαϊκού άξονα ΙΧ «Ελσίνκι – Κίεβο – Βουκουρέστι – Dimitrovgrad – Αλεξανδρούπολη» που συνδέει τη Μεσόγειο με τη Βαλτική Θάλασσα. Συνδέεται επίσης και με τον άξονα IV «Βερολίνο – Δρέσδη – Πράγα / Νυρεμβέργη – Μπρατισλάβα / Βιέννη – Βουδαπέστη – Σόφια – Plovdiv – Svilengrad / Ορμένιο – Κωνσταντινούπολη». Ο άξονας αυτός, λόγω  της σημασίας του, προβλέπεται να εξελιχθεί σε τμήμα της Εγνατίας Οδού, αποκτώντας και τα αντίστοιχα γεωμετρικά χαρακτηριστικά.
· Κομοτηνή – Νυμφαία – Ελληνοβουλγαρικά σύνορα (23χλμ.). Αν και ο άξονας αυτός συνδέεται με τους διευρωπαϊκούς άξονες IV και IX, λόγω του δύσβατου της περιοχής δεν προβλέπεται να δεχτεί σημαντικό κυκλοφοριακό φορτίο.

· Ξάνθη – Εχίνος – Ελληνοβουλγαρικά σύνορα (48χλμ.).

· Δράμα – Κάτω Νευροκόπι – Εξοχή – Ελληνοβουλγαρικά σύνορα (51,3χλμ.).

Οι δύο τελευταίοι άξονες συνδέουν της Εγνατία Οδό με τον διευρωπαϊκό άξονα IV, διασχίζοντας επίσης ορεινές περιοχές.

Μετά την ολοκλήρωση της Εγνατίας Οδού, το λοιπό κύριο οδικό δίκτυο της περιφέρειας θα εξυπηρετεί τις εσωτερικές μετακινήσεις. Στο εθνικό και στο πρωτεύον επαρχιακό δίκτυο τα απαιτούμενα έργα αφορούν συμπληρωματικές βελτιώσεις της χάραξης, του φωτισμού, της οριζόντιας και της κατακόρυφης σήμανσης για την αύξηση της κυκλοφοριακής τους ικανότητας και της οδικής ασφάλειας. Οι βελτιώσεις αυτές είναι απαραίτητο να περιλαμβάνουν και εφαρμογές σύγχρονων τεχνολογιών (τηλεματικής κλπ.), ιδιαίτερα για το εθνικό οδικό δίκτυο, για την αστυνόμευση και την ενημέρωση των χρηστών των δικτύων και την αντιμετώπιση των τροχαίων ατυχημάτων. Επίσης θα πρέπει να περιοριστεί η παρόδια δόμηση κατά μήκος των ανοιχτών οδών μεγάλης κυκλοφορίας.

Η τόνωση των οδικών μαζικών μεταφορών, κυρίως για μετακινήσεις επιβατών, πρέπει να γίνει με τον εκσυγχρονισμό των ΚΤΕΛ των νομών της περιφέρειας, όπως και των λοιπών ΚΤΕΛ της χώρας. Η εφαρμογή νέων τεχνολογιών (ηλεκτρονικά συστήματα κράτησης θέσεων, πληροφόρησης, έκδοσης εισιτηρίων κλπ.), εκτός από την αύξηση της επιβατικής κίνησης θα προσφέρει και θέσεις εργασίας σε ειδικότητες προηγμένων τεχνολογιών.

3.3.3 Σιδηροδρομικό δίκτυο

Το σιδηροδρομικό δίκτυο που εξυπηρετεί την Περιφέρεια ΑΜ-Θ διασχίζει τους 4 νομούς εκτός του νομού Καβάλας. Με αφετηρία τη Θεσσαλονίκη, ακολουθεί τη διαδρομή : Θεσσαλονίκη – Κιλκίς – Σέρρες – Δράμα – Ξάνθη – Κομοτηνή – Αλεξανδρούπολη – Ορεστιάδα – Ορμένιο – Ελληνοβουλγαρικά σύνορα, η οποία εντός της περιφέρειας έχει μήκος 400 χλμ. περίπου.

Η χάραξη και τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά της Σ/Γ επιτρέπουν μέγιστη ταχύτητα 90 έως 100 χλμ./ώρα και σε μικρά τμήματα μέχρι 120 χλμ./ώρα. Το δρομολόγιο intercity καλύπτει τη διαδρομή Θεσσαλονίκη – Αλεξανδρούπολη (442χλμ.) σε 6,5 ώρες.

Ο πρώτος Σ. Σταθμός μέσα στα όρια της περιφέρειας μετά το νομό Σερρών είναι του Φωτολίβους νομού Δράμας και ο τελευταίος βρίσκεται στα ελληνοβουλγαρικά σύνορα σε απόσταση 4,2χλμ. από το Σ. Σταθμό του Ορμενίου. Ο πρώτος Σ. Σταθμός μέσα στη Βουλγαρία είναι το Σβίλενγκραντ.

Η σιδηροδρομική κίνηση εντός της περιφέρειας εξυπηρετείται από 34 Σ. Σταθμούς και επιπλέον από 36 στάσεις για ορισμένα τοπικά δρομολόγια τρένων. Η μέση απόσταση μεταξύ των Σ. Σταθμών είναι 12,0 χλμ. στο σύνολο της περιφέρειας. Λαμβάνοντας και τις ενδιάμεσες στάσεις, η μέση απόσταση εξυπηρέτησης της τοπικής κίνησης μειώνεται στα 5,7 χλμ..

Η υπάρχουσα σιδηροδρομική γραμμή (Σ/Γ) συνδέει τη Θεσσαλονίκη (μέσω Σερρών και Κιλκίς) με τα ελληνοβουλγαρικά σύνορα (Ορμένιο) διερχόμενη από όλες τις μεγάλες πόλεις της περιφέρειας (Δράμα, Ξάνθη, Κομοτηνή, Αλεξανδρούπολη, Ορεστιάδα) πλην της Καβάλας. 

Τα εκτελούμενα ή προγραμματιζόμενα έργα αφορούν σε τοπικές βελτιώσεις όπως ανακαίνιση ή κατασκευή επιδομής, τοπικές βελτιώσεις χάραξης, χωματουργικά και τεχνικά έργα κλπ. Στα έργα βελτίωσης της Σ/Γ Θεσσαλονίκης – Αλεξανδρούπολης περιλαμβάνονται :

· Παραλλαγές της χάραξης για αύξηση της ταχύτητας σε 150χλμ./ώρα σε εντοπισμένα τμήματα.

· Κατασκευή 30 ανισόπεδων διαβάσεων.

· Παραλλαγή εισόδου στο ΣΣ Αλεξανδρούπολης για την εξυπηρέτηση του λιμανιού.

Επίσης προβλέπεται νέα Σ/Γ Θεσσαλονίκη – Αμφίπολη – Ν. Καρβάλη Καβάλας αλλά δεν έχει ενταχθεί σε χρηματοδοτικό πρόγραμμα.

Εκτός των παραπάνω έργων βελτίωσης, είναι αναγκαίος ο εκσυγχρονισμός της σιδηροδρομικής υποδομής, του τροχαίου υλικού, καθώς και των συστημάτων ρύθμισης της κυκλοφορίας και των επικοινωνιών, με την εφαρμογή νέων τεχνολογιών, έτσι ώστε το μεταφορικό αυτό μέσο να γίνει ανταγωνιστικό με τις οδικές μεταφορές. Απαιτείται αναβάθμιση του δικτύου με χάραξη διπλής ηλεκτροκίνητης γραμμής Θεσσαλονίκη – Αλεξανδρούπολη – Ορμένιο, η οποία θα διέρχεται και από την Καβάλα. Η νέα χάραξη πρέπει να επιτρέπει ανάπτυξη μέγιστης ταχύτητας 200 χλμ./ώρα, οπότε η χρονοαπόσταση για τη διαδρομή Θεσσαλονίκη – Αλεξανδρούπολη θα μειωθεί κατά 55%.

Το Εργοστάσιο Παραγωγής Ηλεκτρικής Ενέργειας στην Κομοτηνή αποτελεί σημαντικό στοιχείο για την προώθηση της εφαρμογής της ηλεκτροκίνησης στο σιδηροδρομικό δίκτυο. Τα οφέλη από την ανάπτυξη του ηλεκτροκινούμενου σιδηροδρόμου είναι αφενός οικονομικά για τους μετακινούμενους, το εμπόριο και τις μεταφορές, αλλά κυρίως για την Εθνική Οικονομία και αφετέρου περιβαλλοντικά, αφού ο ηλεκτρικός σιδηρόδρομος αποτελεί μη ρυπογόνο μεταφορικό μέσο και καταναλώνει συγκριτικά λιγότερη ενέργεια. Επίσης, ο ηλεκτροκινούμενος σιδηρόδρομος παρέχει υψηλότερο ποσοστό ασφάλειας κυκλοφορίας και συντελεί στην κυκλοφοριακή αποσυμφόρηση των περιοχών που εξυπηρετεί. Με ειδική τοπική γραμμή μπορεί να εξυπηρετήσει τη σύνδεση των σημαντικών βιότοπων της περιφέρειας και της παράκτιας ζώνης με τα αστικά και τα τουριστικά κέντρα. Προτείνεται η σύνταξη ειδικής μελέτης σκοπιμότητας και χρηματοοικονομική μελέτη, η οποία θα εξετάσει και τρόπους χρηματοδότησης για την υλοποίηση του έργου. Πρέπει να τονισθεί ότι οι χώρες της Βαλκανικής Χερσονήσου και η Τουρκία δίνουν μεγαλύτερο βάρος στις σιδηροδρομικές υποδομές σε σχέση με την ελληνική πραγματικότητα, καθώς προγραμματίζουν σημαντικά έργα εκσυγχρονισμού τους.

3.3.4 Λιμάνια και θαλάσσιες μεταφορές

Η Περιφέρεια ΑΜ-Θ διαθέτει σήμερα 8 λιμάνια (ή λιμενίσκους) με εμπορευματική και επιβατική κίνηση (4 στον ηπειρωτικό χώρο, 3 στη Θάσο και 1 στη Σαμοθράκη), από τα οποία μόνο τα λιμάνια Καβάλας και Αλεξανδρούπολης περιλαμβάνονται στους 13 σημαντικότερους λιμένες της χώρας, όσον αφορά στην κίνηση επιβατών και εμπορευμάτων. Στο πλαίσιο του εθνικού προγράμματος για την ανάπτυξη των λιμανιών της χώρας, οι λιμένες Αλεξανδρούπολης και Καβάλας αναμένεται να γνωρίσουν ταχεία ανάπτυξη και οι πόλεις της Καβάλας και Αλεξανδρούπολης θα αποκτήσουν νέους «Λιμένες Εθνικής Σημασίας».

Τα μεγάλα εμπορευματικά λιμάνια Αλεξανδρούπολης και Καβάλας, προβλέπεται να λειτουργήσουν συμπληρωματικά προς τους λιμένες Θεσσαλονίκης, Πειραιά, Πάτρας και Ηρακλείου Κρήτης, καθώς και με λιμένες των χωρών Ανατολικής Ευρώπης (Μπουργκάς, Κωστάντζας κλπ.).

Το εμπορευματικό λιμάνι Αλεξανδρούπολης βρίσκεται στην ανατολική πύλη της Εγνατίας Οδού και συνδέεται οδικώς και σιδηροδρομικώς μέσω Ορμενίου με τα διευρωπαϊκά οδικά και σιδηροδρομικά δίκτυα προς Κεντρική και Δυτική Ευρώπη, ενώ θα λειτουργεί εναλλακτικά με την αναγκαιότητα  διάπλευσης του Βοσπόρου. Η προοπτική κατασκευής αγωγού μεταφοράς πετρελαίου Μπουργκάς – Αλεξανδρούπολη, όπως αναφέρεται στο Σχέδιο Ανάπτυξης 2000-2006, αναμένεται να τονώσει σημαντικά την κίνηση του λιμανιού.

Το λιμάνι Αλεξανδρούπολης είναι τεχνητό και αναπτύσσεται κατά μήκος του ΝΑ ανοιχτού θαλάσσιου μετώπου της πόλης, σε δύο λειτουργικούς χώρους.

· Το νέο Εμπορικό – Επιβατικό Λιμάνι που κατασκευάζεται σε συνέχεια και ανατολικά του υπάρχοντος.

· Το υπάρχον λιμάνι που μελλοντικά θα χρησιμοποιείται για τον ελλιμενισμό μικρών σκαφών, με ξεχωριστό χώρο για τα αλιευτικά σκάφη. Η αναγκαία σύνδεση του λιμανιού με τη Σ/Γ περιλαμβάνεται στα προγραμματισμένα έργα.

Σχεδιάστηκε και υλοποιείται με την προοπτική να έχει σημαντική διαμετακομιστική κίνηση, δεδομένου ότι η εθνική ενδοχώρα του είναι πολύ περιορισμένη.

Το λιμάνι, αποκτώντας οδική και σιδηροδρομική σύνδεση με το Ορμένιο και κατ’ επέκταση με τον διευρωπαϊκό αυτοκινητόδρομο που συνδέει την Κεντρική Ευρώπη με την Κωνσταντινούπολη (Ε5) και το αντίστοιχο σιδηροδρομικό δίκτυο, θα έχει τη δυνατότητα ανάπτυξης έντονης δραστηριότητας διαμετακομιστικού φορτίου. Για τις παρευξείνιες χώρες, η λειτουργία αυτή μπορεί να αποτελέσει την εναλλακτική λύση μεταφοράς φορτίων έναντι της διάπλευσης του Βοσπόρου, ενώ υπάρχει και η πιθανότητα κατασκευής αγωγού πετρελαίου Μπουργκάς – Αλεξανδρούπολης. Συμπερασματικά, η ανάπτυξη του Λιμένα Αλεξανδρούπολης εξαρτάται από τις οικονομικές συνθήκες στις Βαλκανικές και Παρευξείνιες χώρες και τις διεθνείς ή διακρατικές συμφωνίες.

Δεδομένου ότι το λιμάνι βρίσκεται σε επαφή με την πόλη, εκτιμάται ότι ο σχεδιασμός του έργου θα πρέπει να συμπορευτεί με την προβλεπόμενη οικιστική ανάπτυξη της Αλεξανδρούπολης.

Το εμπορευματικό λιμάνι Καβάλας βρίσκεται εκτός πόλεως Καβάλας. Έχει άμεση πρόσβαση στην Εγνατία Οδό και μέσω των μεθοριακών σταθμών Προμαχώνα Ν. Σερρών και Εξοχής Ν. Δράμας στον Διευρωπαϊκό Αυτοκινητόδρομο Βορά – Νότου (Νις – Σόφια – Φιλιππούπολη – Αδριανούπολη – Κωνσταντινούπολη), τη Ρουμανία και τα υπόλοιπα κράτη ης Ανατολικής Ευρώπης και της πρώην ΕΣΣΔ.

Το έργο έχει ενταχθεί στα λιμάνια δεύτερης προτεραιότητας και με χαμηλή χρηματοδότηση υλοποιήθηκαν εξωτερικά έργα προστασίας (κυματοθραύστης) και η επέκταση υφιστάμενου κρηπιδότοιχου. Το λιμάνι Καβάλας αναμένεται να αναπτυχθεί σε διαμετακομιστικό λιμενικό κόμβο συμπληρωματικό ή ανταγωνιστικό της Θεσσαλονίκης.

Σύμφωνα με τον υπάρχοντα προγραμματισμό, η Καβάλα θα διαθέτει μελλοντικά δύο λιμάνια :

· Το υπάρχον κεντρικό λιμάνι, το οποίο θα εξυπηρετεί μόνο την επιβατική κίνηση.

· Το νέο εμπορικό λιμάνι που κατασκευάζεται στην περιοχή της Νέας Καρβάλης.

Η ενδοχώρα του λιμένα Καβάλας είναι σήμερα μόνο εθνική (νομοί Καβάλας, Δράμας και Ξάνθης) ενώ μελλοντικά το λιμάνι μπορεί να εξυπηρετεί και τις ανατολικές βαλκανικές χώρες, αναλαμβάνοντας σημαντική διαμετακομιστική κίνηση.

Συγκεκριμένα, το νέο λιμάνι Καβάλας, έχει άμεση πρόσβαση στην Εγνατία Οδό και κατ’ επέκταση στο διάδρομο πρόσβασης στο μεθοριακό σταθμό Προμαχώνα (μέσω Σερρών) και ακολούθως στο βασικό άξονα του διευρωπαϊκού δικτύου Ε5Ν (Νις – Σόφια – Φιλιππούπολη – Αδριανούπολη – Κωνσταντινούπολη) και μέσω αυτού στο διευρωπαϊκό αυτοκινητόδρομο βορά – νότου (Ε5).

Σημειώνεται ότι η διεθνής πύλη του Προμαχώνα στο νομό Σερρών αποτελεί και πρόσβαση προς τη Ρουμανία και την Ουγγαρία και διαμέσου αυτών προς τα υπόλοιπα κράτη της Ανατολικής Ευρώπης και της Κοινοπολιτείας Ανεξάρτητων Κρατών (πρώην ΕΣΣΔ), ενώ εναλλακτικές προσβάσεις προς τη Βουλγαρία είναι οι μελλοντικές πύλες του Εχίνου νομού Ξάνθης και της Εξοχής νομού Δράμας. Επομένως, μελλοντικά, η αύξηση της δραστηριότητας του λιμένα θα συνδυαστεί με την ανάδειξή του σε διαμετακομιστικό λιμενικό κόμβο, συμπληρωματικά ή ανταγωνιστικά με το λιμένα Θεσσαλονίκης.

Το νέο αυτό λιμάνι της Καβάλας βρίσκεται δυτικά της υπάρχουσας πόλης και σε μικρή απόσταση από τη ΒΙΠΕ Καβάλας. Απαιτείται σύνταξη μελέτης λειτουργικής ανάπτυξης του λιμανιού και οργάνωσης των συναφών χρήσεων γης στον ευρύτερο χώρο επιρροής του, λαμβάνοντας υπόψη τη στενότητα του χώρου, λόγω της μορφολογίας του εδάφους και τη διέλευση τριών δικτύων (Εγνατία Οδός, Αγωγός μεταφοράς φυσικού αερίου και Σιδηροδρομική γραμμή – υπό μελέτη-).

Εκτός των μεγάλων εμπορευματικών λιμανιών, υπάρχει και ένα αρκετά πυκνό δίκτυο μικρότερων λιμανιών και λιμενίσκων το οποίο εξυπηρετεί την υπάρχουσα κίνηση επιβατών και εμπορευμάτων, εντός και εκτός της περιφέρειας, όπως και τον ελλιμενισμό αλιευτικών και τουριστικών σκαφών. Η κατάσταση των λιμανιών αυτών μπορεί να χαρακτηρισθεί καλή έως μέτρια.

Γενικά, υπάρχουν διάφορες ελλείψεις και ανάγκες βελτίωσης των επιδομών, άλλα προβλήματα (π.χ. προσαμμώσεις) που αντιμετωπίζονται κατά περίπτωση από τα περιφερειακά προγράμματα. Ένα πρόβλημα που δεν μπορεί να επιλυθεί εύκολα είναι η έλλειψη του αναγκαίου, ζωτικής σημασίας, χερσαίου χώρου σε όλα τα λιμάνια που βρίσκονται εντός οικισμών.

Το δίκτυο αυτό περιλαμβάνει συνολικά 20 λιμάνια και αλιευτικά καταφύγια. Από χωροταξικής άποψης θεωρούνται επαρκή για την περαιτέρω ανάπτυξη των θαλάσσιων μεταφορών. Σε επίπεδο περιφέρειας, τα πιο σημαντικά λιμάνια είναι τα υπάρχοντα λιμάνια Καβάλας και Αλεξανδρούπολης, το ενδιάμεσο λιμάνι Λάγους Ν. Ξάνθης, που εξυπηρετούν και την αλιεία (ιχθυόσκαλες), το λιμάνι Κεραμωτής (πορθμείο Κεραμωτής – Θάσος) και τα κεντρικά λιμάνια των νησιών Θάσου, Σαμοθράκης.

Το λιμάνι Καβάλας παρουσιάζει τη μεγαλύτερη εμπορευματική και επιβατική  κίνηση. Μετά την ολοκλήρωση του μείζονα λιμένα, θα εξυπηρετεί μόνο τη θαλάσσια μεταφορά επιβατών, γεγονός που θα βελτιώσει τις συνθήκες λειτουργίας του. Υπάρχει τακτική ημερήσια ακτοπλοϊκή συγκοινωνία με τη Θάσο, με πλοία οχηματαγωγά (Ο/Γ) και υδροπτέρυγα (Υ/Γ) και πιο αραιά, σύνδεση με Σαμοθράκη και Λήμνο.

Το υπάρχον λιμάνι Αλεξανδρούπολης διαμορφώνεται σε επιβατικό. Υπάρχει τακτική ημερήσια σύνδεση με τη Σαμοθράκη (Ο/Γ), εβδομαδιαία με Μαρώνεια – Λάγος και Λήμνο και σποραδικά με νησιά του ανατολικού Αιγαίου. Τμήμα του λιμανιού εξυπηρετεί την αλιεία και σκάφη αναψυχής. Το λιμάνι Λάγους είναι φυσικό και ασφαλές από όλους τους καιρούς, αλλά με μικρότερο στόμιο που απαιτεί συνεχείς εκβαθύνσεις. Είναι εμπορικό και αλιευτικό, με περιορισμένη επιβατική κίνηση. Το λιμάνι Κεραμωτής εξυπηρετεί τη Θάσο και των ελλιμενισμό μικρών σκαφών. Το λιμάνι Θάσου είναι το κεντρικό του νησιού και διαθέτει τη μόνη μαρίνα του ΕΟΤ για σκάφη αναψυχής σε όλη την περιφέρεια, με ημιτελείς όμως εγκαταστάσεις. Το λιμάνι της Καμαριώτισσας Σαμοθράκης είναι επιβατικό, εμπορικό και αλιευτικό. Στο νομό Καβάλας υπάρχουν 3 ακόμα μικρότερα λιμάνια που εξυπηρετούν κυρίως τοπική επιβατική κίνηση και λιγότερο τουριστική. Είναι τα λιμάνια Νέας Περάμου (σύνδεση με εγκαταστάσεις ανόρυξης πετρελαίου) και τα λιμάνια Πρίνου και Λιμεναρίων Θάσου.

Υπάρχουν 11 συνολικά λιμενίσκοι που χρησιμοποιούνται ως αλιευτικά καταφύγια, αλλά μόνο για μικρά αλιευτικά σκάφη και μικρά σκάφη αναψυχής. Οι 6 λιμενίσκοι βρίσκονται σε παραθαλάσσιους οικισμούς και οι άλλοι 5 σε παραλιακές θέσεις εκτός οικισμών και κατά κανόνα ακατάλληλες για χρήση λιμανιού. Συγκεκριμένα :

· Οικισμός Νέα Ηρακλείτσα στην ευρύτερη περιοχή της Καβάλας.

· Σκάλες Ραχωνίου, Σωτήρα, Καλλιράχης και Ποτού στη Θάσο.

· Παραλία Αβδήρων στο Ν. Ξάνθης.

· Οικισμός Φανάρι και παραλίες Ιμέρου και Αγ. Χαραλάμπους Μαρώνειας στο Ν. Ροδόπης.

· Παραλία Μάκρης δυτικά της Αλεξανδρούπολης.

· Τοποθεσία Θερμά στα βόρεια παράλια της Σαμοθράκης.

Τα λιμάνια τοπικής σημασίας είναι γενικά μικτής χρήσης, επιβατικά εμπορικά και αλιευτικά και απαιτούν βελτιώσεις.

Ακολουθεί συνοπτική περιγραφή της υπάρχουσας κατάστασης σε κάθε λιμάνι.

· Λιμάνι Κεραμωτής Ν. Καβάλας : Επιβατικό (Ο/Γ) – εμπορικό και εξυπηρέτηση αλιευτικών και μικρών σκαφών αναψυχής. Διαθέτει ράμπα προσέγγισης Ο/Γ δύο θέσεων. Ο προβλήτας είναι από σκυρόδεμα, προπολεμικός, διαβρωμένος και επικίνδυνος.

· Λιμάνι Νέας Περάμου : Επιβατικό (Ο/Γ) και αλιευτικό. Βρίσκεται σε κλειστό και αβαθή κόλπο. Διαθέτει ράμπα προσέγγισης επιβατικών οχηματαγωγών.

· Λιμάνι Θάσου : Επιβατικό (Ο/Γ, υδρόπτερα) – εμπορικό και μαρίνα ΕΟΤ για σκάφη αναψυχής. Έχει 5 θέσεις προσέγγισης Ο/Γ χωρίς προστασία. Η μαρίνα λειτουργεί στον ίδιο θαλάσσιο χώρο και είναι η μοναδική οργανωμένη στα παράλια της περιφέρειας αλλά χωρίς Η/Μ εγκαταστάσεις.

· Λιμάνι Πρίνου Θάσου : Επιβατικό (Ο/Γ, υδρόπτερα) – αλιευτικό. Διαθέτει 6 θέσεις προσέγγισης Ο/Γ. Έχει ολοκληρωθεί η κατασκευή σε αυτό νέου κεντρικού μόλου.

· Λιμάνι Λιμεναρίων Θάσου : Επιβατικό (υδρόπτερα) – αλιευτικό. Διαθέτει κρηπίδωμα χωρίς προστασία. Εξυπηρετεί σκάφη μέσης και παράκτιας αλιείας και σκάφη αναψυχής.

· Λιμάνι Λάγους : Εμπορικό λιμάνι – αλιευτικό καταφύγιο – ιχθυόσκαλα. Είναι φυσικό λιμάνι, ασφαλές από όλους τους καιρούς, αλλά απαιτεί συχνές εκβαθύνσεις του στομίου εισόδου.

· Λιμάνι Καμαριώτισσας Σαμοθράκης : Εμπορικό – επιβατικό και αλιευτικό. Είναι τεχνητό λιμάνι και προστατεύεται από λιμενοβραχίονα. Όλη η περίμετρος του λιμανιού είναι κρηπιδωμένη. Εκτελούνται έργα ύδρευσης και Η/Μ εγκαταστάσεων.

Όλα τα λιμάνια εξυπηρετούν τα επαγγελματικά σκάφη. Οι μεμονωμένοι λιμενίσκοι που χαρακτηρίζονται ως αλιευτικά καταφύγια είναι 11 συνολικά, παλιοί και νέοι ή υπό κατασκευή, με διάφορα προβλήματα και ελλείψεις.

Τα τελευταία χρόνια, τα λεγόμενα αλιευτικά καταφύγια δημιουργούνται κυρίως για την εξυπηρέτηση της ερασιτεχνικής αλιείας και των σκαφών αναψυχής. Σε πολλές περιπτώσεις χρηματοδοτούνται ως έργα τουριστικής αξιοποίησης παραλίων, αλλά κατασκευάζονται με πολύ πρόχειρες μελέτες χωρίς προηγούμενο έλεγχο της καταλληλότητας της θέσης που επιλέγεται και των επιπτώσεων στο χερσαίο και θαλάσσιο φυσικό χώρο, που αποδυναμώνουν το σκοπό της τουριστικής αξιοποίησης. 

Παρατηρείται ότι στον ηπειρωτικό χώρο της περιφέρειας υπάρχουν σήμερα 11 λιμάνια για την εξυπηρέτηση της θαλάσσιας αλιείας. Με βάση το ανάπτυγμα των ακτών, η μέση απόσταση μεταξύ των λιμανιών είναι 48χλμ. περίπου.

3.3.5 Εναέριο δίκτυο μεταφορών

Στην περιφέρεια ΑΜ-Θ λειτουργούν σήμερα δύο κρατικά πολιτικά αεροδρόμια, της Καβάλας που εξυπηρετεί και τους νομούς Δράμας και Ξάνθης και της Αλεξανδρούπολης που εξυπηρετεί και το νομό Ροδόπης. Υπάρχουν ακόμη το στρατιωτικό αεροδρόμιο Αμυγδαλεώνα της Καβάλας, το παλιό πολιτικό αεροδρόμιο της Κομοτηνής και ένα ιδιωτικό αεροδρόμιο στην Ξάνθη.  Αεροπορική σύνδεση υπάρχει μόνο με την Αθήνα. Τα αεροδρόμια Καβάλας και Αλεξανδρούπολης χαρακτηρίζονται ως πύλες / τροφοδότες της Εγνατίας Οδού. Σε αντίθεση με τα αντίστοιχα λιμάνια, προτεραιότητα έχει δοθεί στο αεροδρόμιο Καβάλας.

Παρά την ακραία γεωγραφική θέση της περιφέρειας, η κίνηση στα αεροδρόμια Καβάλας και Αλεξανδρούπολης είναι αρκετά περιορισμένη και ιδιαίτερα στο δεύτερο. Ο προγραμματισμός των αεροδρομίων της περιφέρειας δεν είναι τόσο φιλόδοξος ή ανάλογος με αυτό των οδικών αξόνων και των αντίστοιχων λιμένων. Το μόνο σημαντικό έργο είναι ο νέος αεροσταθμός επιβατών στο αεροδρόμιο Καβάλας.

Ο Κρατικός Αερολιμένας Καβάλας «Μέγας Αλέξανδρος» έχει πολιτική και στρατιωτική χρήση. Βρίσκεται στην τοποθεσία Αγίασμα της Χρυσούπολης του Νομού Καβάλας και σε υψόμετρο 5 m. Απέχει από την πόλη την Καβάλα 29 km, από την Ξάνθη 40 km και από την Κεραμωτή (πορθμείο για Θάσο) 14 km. Ο αεροσταθμός καταλαμβάνει έκταση 6.800 m2 και το δάπεδο στάθμευσης 100.000 m2 (12~14 θέσεις Α/Φ).

Το 1981 ο αεροσταθμός καταλάμβανε 145 m2 αλλά έπειτα από επέκτασή του το 1992, το σύνολο του κτιρίου έφτασε στα 1.500 m2. Τα έτη 1998 έγιναν έργα κατασκευής νέου αεροσταθμού, νέου πύργου ελέγχου και πυροσβεστικού σταθμού τα οποία ολοκληρώθηκαν το 1999. Το 2000 ολοκληρώθηκε το έργο διαμόρφωσης του περιβάλλοντα χώρου και το 2001 η επέκταση δαπέδου Α/Φ κατά 33.000 m2.

Οι υπόλοιπες εγκαταστάσεις του αεροδρομίου είναι :

· Πυροσβεστικός σταθμός, Αστυνομία κλπ.
· Εγκαταστάσεις Πολεμικής Αεροπορίας (Υπόστεγο, Δάπεδα στάθμευσης κλπ.).
· Ανεξάρτητο κτίριο Ελέγχου Εναέριας Κυκλοφορίας (550 m2 και ύψος 21 m).
Στον παρακάτω πίνακα φαίνεται η επιβατική κίνηση του αεροδρομίου.

ΠΙΝΑΚΑΣ 3.2 ΕΠΙΒΑΤΙΚΗ ΚΙΝΗΣΗ ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΟΥ «ΜΕΓΑΣ ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΣ» ΚΑΒΑΛΑΣ

	Έτος
	Αεροσκάφη
	Εσωτερικό
	Εξωτερικό
	Σύνολο

	2002
	-
	117.653
	248.331
	365.984

	2000
	5.088
	203.150
	199.713
	402.863

	1998
	2.661
	127.435
	130.233
	257.668

	1996
	2.752
	118.313
	139.335
	257.648

	1994
	2.006
	83.952
	146.011
	229.963

	1992
	1.537
	83.328
	74.882
	158.210

	1990
	1.615
	96.197
	54.243
	150.440

	1988
	1.722
	118.590
	44.375
	162.965

	1986
	1.630
	127.600
	31.401
	159.001
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Ο Κρατικός Αερολιμένας Αλεξανδρούπολης «Δημόκριτος» βρίσκεται 6,6 km έξω από το κέντρο της πόλης της Αλεξανδρούπολης του Νομού Έβρου και σε υψόμετρο 7 m. Ο αερολιμένας έχει πολιτική χρήση και παλαιότερα είχε χρησιμοποιηθεί και από την αεροπορία στρατού. Χρησιμοποιείται επίσης και από την αερολέσχη Αλεξανδρούπολης.

Ο αεροσταθμός καταλαμβάνει έκταση 2.600 m² και προγραμματίζεται επέκτασή του στα 7.560 m². Το δάπεδο στάθμευσης είναι από τις αρχές του 2005 36.000 m². Οι λοιπές εγκαταστάσεις του αεροδρομίου είναι :

· Ανεξάρτητο κτίριο Πύργου Ελέγχου.
· Δάπεδο και υπόστεγο Αεροπορίας Στρατού (χρησιμοποιούνται πλέον από Α/Φ της αερολέσχης).
· Παλιό δάπεδο (χρήση από γενική αεροπορία) και παλιός αεροσταθμός αεροδρομίου.
Ο παρακάτω πίνακας δείχνει την επιβατική κίνηση του αεροδρομίου.

ΠΙΝΑΚΑΣ 3.3 ΕΠΙΒΑΤΙΚΗ ΚΙΝΗΣΗ ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΟΥ «ΔΗΜΟΚΡΙΤΟΣ» ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΥΠΟΛΗΣ

	Έτος
	Αεροσκάφη
	Εσωτερικό
	Εξωτερικό
	Σύνολο

	2002
	-
	232.993
	379
	233.372

	2000
	2.180
	223.809
	ΟΧΙ
	223.809

	1998
	1.504
	213.105
	ΟΧΙ
	213.105

	1996
	1.529
	195.678
	ΟΧΙ
	195.678

	1994
	1.128
	139.466
	ΟΧΙ
	139.466

	1992
	850
	129.536
	ΟΧΙ
	129.536

	1990
	1.246
	145.415
	ΟΧΙ
	145.415

	1988
	1.390
	177.426
	ΟΧΙ
	177.426

	1986
	1.504
	189.634
	ΟΧΙ
	189.634

	1961
	680
	-
	-
	12.300
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Το αεροδρόμιο Αμυγδαλεώνα Καβάλας είναι το παλιό πολιτικό αεροδρόμιο της Καβάλας και σήμερα η χρήση του είναι στρατιωτική (πολεμική αεροπορία), ο διάδρομός του όμως χρησιμοποιείται και ως πίστα αγώνων αυτοκινήτων και μοτοσικλετών. Βρίσκεται στην τοποθεσία Αμυγδαλεώνας του Νομού Καβάλας και σε υψόμετρο 62 m. Οι εγκαταστάσεις του αποτελούνται από το δάπεδο των αεροσκαφών και τον κτιριολογικό εξοπλισμό.

Το αεροδρόμιο Κομοτηνής είναι το παλιό πολιτικό αεροδρόμιο της πόλης και σήμερα δε χρησιμοποιείται. Βρίσκεται στην περιοχή της Μεσσούνης στην Κομοτηνή του Νομού Ροδόπης και σε υψόμετρο 24.4 m.
Το αεροδρόμιο Ξάνθης είναι ιδιωτικό αεροδρόμιο και χρησιμοποιείται από το Αεραθλητικό Κέντρο Ξάνθης. Βρίσκεται στο Νέο Ζυγό του Νομού Ξάνθης και σε υψόμετρο 52 m. Η πλησιέστερη σε αυτό πόλη είναι η Ξάνθη. Διαθέτει δάπεδο και υπόστεγο αεροσκαφών.
3.4 Εθνικά Σύνορα και Μεθοριακοί Σταθμοί

Τα σύνορα με τη Βουλγαρία εκτείνονται σε μήκος 474,70 χλμ. και καθορίζουν το βόρειο όριο του νομού Σερρών και της Περιφέρειας ΑΜ-Θ. Το μεγαλύτερο τμήμα της μεθορίου ακολουθεί την κορυφογραμμή του ορεινού όγκου της Ροδόπης που αναπτύσσεται μεταξύ της κοιλάδας του ποταμού Στρυμόνα δυτικά της πεδιάδας του ποταμού Έβρου ανατολικά. Σε αυτά τα ακραία πεδινά τμήματα λειτουργούν σήμερα δύο Μεθοριακοί Σταθμοί (οδικοί και σιδηροδρομικοί), στον Προμαχώνα Ν. Σερρών και στο Ορμένιο Ν. Έβρου.

Ο πρώτος είναι ο πιο σημαντικός σε κίνηση, καθώς συνδέει τη Θεσσαλονίκη με τη Σόφια, ενώ ο δεύτερος οδηγεί απευθείας στον αυτοκινητόδρομο που συνδέει τη Σόφια με την Κωνσταντινούπολη. Σύμφωνα με τον προγραμματισμό του έργου της Εγνατίας Οδού, εκτός από την κύρια σύνδεση με το μεθοριακό σταθμό Ορμένιου, προβλέπονται και άλλες 3 οδικές συνδέσεις με τη Βουλγαρία που θα διασχίζουν την οροσειρά της Ροδόπης, μέσω των πόλεων Δράμας, Ξάνθης και Κομοτηνής.

Μετά την ολοκλήρωση αυτών των κάθετων αξόνων της Εγνατίας Οδού, η συχνότητα των μεθοριακών σταθμών προς Βουλγαρία θα είναι ανά 120 χλμ. συνόρων, δηλαδή όση είναι η οδική απόσταση μεταξύ Καβάλας και Κομοτηνής.

Τα σύνορα με την Τουρκία εκτείνονται σε μήκος 203,00 χλμ. ακολουθώντας το ρου του ποταμού Έβρου και ορίζουν το ανατολικό όριο του ομώνυμου νομού της Περιφέρειας ΑΜ-Θ. Αυτό το εκτεταμένο συνοριακό μέτωπο του Ν. Έβρου δεν έχει λειτουργήσει θετικά σε κανένα τομέα.

Σήμερα υπάρχουν 3 Μεθοριακοί Σταθμοί, στους Κήπους με κατεύθυνση την Κωνσταντινούπολη και τις Καστανιές προς Αδριανούπολη για την οδική κίνηση και στο Πύθιο για το σιδηρόδρομο.

Ο Μεθοριακός Σταθμός των Κήπων αποτελεί το ανατολικό άκρο της υπό κατασκευήν Εγνατίας Οδού και αναφέρεται ως «ανατολική πύλη της χώρας», στη βάση μιας προοπτικής πιθανής ανάπτυξης των μεταφορών Ευρώπης και Ασίας, μέσω του εθνικού γεωγραφικού χώρου.

3.5 Αξιολόγηση και Προοπτικές Συστήματος Μεταφορών Περιφέρειας Κεντρικής Μακεδονίας

Η διαπεριφερειακή, διαβαλκανική και Ευρωπαϊκή λειτουργία της Περιφέρειας Κεντρικής Μακεδονίας και της Θεσσαλονίκης εξαρτάται από την ενίσχυση και οργάνωση των υποδομών για τις συνδυασμένες μεταφορές.

Η ανάπτυξη ολοκληρωμένων συστημάτων μεταφορών, επικοινωνιών και ενέργειας αποτελούν καθοριστικό παράγοντα οργάνωσης του χωρικού προτύπου της Περιφέρειας. Τα ολοκληρωμένα συστήματα μεταφορών συμβάλλουν στη σύνδεση της Περιφέρειας με τις λοιπές περιφέρειες της χώρας (Δυτική Μακεδονία, Ανατολική Μακεδονία και Θράκη, Ήπειρος, Θεσσαλία, Κεντρική Ελλάδα Αττική και νησιά) με τα κατά περίπτωση πρόσφορα μέσα, αλλά και με το ευρύτερο περιβάλλον της. Η ιεραρχημένη ανάπτυξη των ολοκληρωμένων και διασυνδεδεμένων συστημάτων μεταφορών συμβάλλει ταυτόχρονα και στην αύξηση της εσωτερικής συνοχής της Περιφέρειας και στη λειτουργικά κατά σταδιακό τρόπο ολοκλήρωση του παραγωγικού της προτύπου (ΦΕΚ 218/Β/6.2.04, Απόφαση 674).

Η προσπελασιμότητα και η εσωτερική συνοχή της Περιφέρειας πρέπει να διασφαλίζονται με την ανάπτυξη ενός ολοκληρωμένου διανομαρχιακού δικτύου (οδικό, σιδηροδρομικό, θαλάσσιο, αεροπορικό). Η Εγνατία οδός, ο ΠΑΘΕ και οι συνδέσεις τους με τα σύνορα, καθώς και το αεροδρόμιο της Περιφέρειας αποτελούν το τμήμα του εθνικού συστήματος μεταφορών, το οποίο σε ενδοπεριφερειακό επίπεδο ολοκληρώνεται με τους περιφερειακούς και τοπικής σημασία άξονες. Ειδική πρόνοια θα πρέπει να ληφθεί ώστε οι υπερτοπικής σημασίας άξονες, όπως η Εγνατία και ο ΠΑΘΕ, να μην λειτουργήσουν ως άξονες διαχωρισμού της Περιφέρειας, συμβάλλοντας στην αναπαραγωγή πρόσθετων ανισοτήτων στις κλίμακες της Περιφέρειας και των νομών, αλλά να καταστούν άξονες έλξης στην άμεση περιφέρεια των φαινομένων αστικής διάχυσης (ΦΕΚ 218/Β/6.2.04, Απόφαση 674).

Η Περιφέρεια διαθέτει βασικές διεθνείς χερσαίες Πύλες (Ειδομένη και Εύζωνοι προς την ΠΓΔΜ και Προμαχώνας προς τη Βουλγαρία). Οι σημαντικές διαπεριφερειακές χερσαίες πύλες είναι προς Θεσσαλία προς Δυτική και προς Ανατολική Μακεδονία. Στην προέκταση του ΠΑΘΕ προς βορρά βρίσκεται και η κύρια οδική και σιδηροδρομική «πύλη» της χώρας προς τα Βαλκάνια. Το Λιμάνι της Θεσσαλονίκης αποτελεί φυσική πύλη της Βαλκανικής Χερσονήσου και το πρώτο διαμετακομιστικό κέντρο.

Η Εγνατία Οδός σε συνδυασμό με το λιμάνι της Θεσσαλονίκης και τις κάθετες συνδέσεις με τις χώρες της Βαλκανικής, πολλαπλασιάζει τους αναπτυξιακούς ρυθμούς της ΠΚΜ, καθιστώντας την κυρίαρχο πόλο αναφοράς και ανάπτυξης στην ευρύτερη περιοχή.

Από το γεωγραφικό χώρο της ΠΚΜ διέρχονται οι διεθνείς οδικοί άξονες Ανατολής – Δύσης (Εγνατία Οδός) και Βορρά – Νότου (ΠΑΘΕ) που εντάσσονται στις προτεραιότητες της ΕΕ για τα Διευρωπαϊκά Δίκτυα Μεταφορών. Το οδικό μεταφορικό δίκτυο της περιφέρειας, με την ολοκλήρωση της Εγνατίας και τη βελτίωση της ΠΑΘΕ, αναβαθμίζεται και αποκτά ευρύτερη διεθνική σημασία.

Από τη διεθνή εμπειρία για περιοχές που έχουν αναπτυχθεί ως διαπεριφερειακά κέντρα αλλά με βάρος στο διεθνές οικονομικό περιβάλλον, προκύπτει ότι άμεσης και πρωταρχικής σημασίας για την ανάπτυξη της Θεσσαλονίκης ως κόμβου συνδυασμένων μεταφορών είναι το λιμάνι της και οι συνδέσεις του με το εθνικό οδικό και σιδηροδρομικό δίκτυο, το αεροδρόμιο και τις λοιπές υπηρεσίες μεταφορών που προσφέρονται στην περιοχή.

Το λιμάνι της Θεσσαλονίκης, αν και το δεύτερο λιμάνι της χώρας από πλευράς κίνησης και σημασίας, υστερεί ακόμη σημαντικά σε υποδομή και όχι τόσο χώρων (για τέτοιους έχει έστω και ημιτελείς ή πεπαλαιωμένους) αλλά κυρίως οργάνωσης και σύνδεσης με το οδικό και σιδηροδρομικό δίκτυο της χώρας.

Οι οδικές και σιδηροδρομικές προσβάσεις του λιμανιού είναι ακόμη σε μη ανταγωνιστική κατάσταση και η πρόσβαση στο λιμάνι επιβάλλει στη γύρω αστική περιοχή σημαντικές αρνητικές περιβαλλοντικές επιπτώσεις.

Τα προγραμματισμένα έργα οδικών μεταφορών και εγκαταστάσεων καθώς και τα επίσης προγραμματισμένα έργα αναβάθμισης και επέκτασης του σιδηροδρομικού δικτύου, στο οποίο περιλαμβάνεται η κατασκευή νέου εμπορευματικού σταθμού και η σιδηροδρομική σύνδεση του έκτου προβλήτα του λιμανιού, θα εξασφαλίσουν μετά την ολοκλήρωσή τους, ριζική και ικανοποιητική αναβάθμιση του συστήματος χερσαίας προσπέλασης του λιμανιού για το σύνολο του Διαμερίσματος της Βόρειας Ελλάδας, σε σύγκριση με τη σημερινή ιδιαίτερα προβληματική εξυπηρέτηση.

Η διεθνής ενδοχώρα του λιμανιού Θεσσαλονίκης στο χώρο της Βαλκανικής προβλέπεται να διευρύνεται μελλοντικά ακόμα περισσότερο καθώς προβλέπεται ουσιαστική αναβάθμιση των χερσαίων οδικών και σιδηροδρομικών διαδρόμων στα πλαίσια ανάπτυξης του πανευρωπαϊκού οδικού και σιδηροδρομικού δικτύου προς FYROM – Βελιγράδι και προς Σόφια. Ακόμη, οι προβλεπόμενοι μελλοντικά σιδηροδρομικοί και οδικοί άξονες διασύνδεσης Ελλάδας και Αλβανίας στην περιοχή της Κρυσταλλοπηγής, θα διευρύνουν αναμφισβήτητα την ενδοχώρα του λιμανιού της Θεσσαλονίκης.

Η γεωγραφία του ελλαδικού χώρου οδηγεί αναγκαστικά σε διευρυμένη χρησιμοποίηση του συστήματος συνδυασμένων μεταφορών, με τη θαλάσσια σύνδεση της Ιταλικής χερσονήσου και της χώρας μας, με διαπόρθμευση της Αδριατικής.

Η ιδιαίτερη σημασία που αποδίδεται σε αυτή την ενδοκοινοτική διασύνδεση, διευκολύνει και τη λειτουργία ενός διαδρόμου συνδυασμένων μεταφορών εμπορευμάτων κατά μήκος του βόρειου τόξου της Μεσογείου, που συνδέει τη Δυτική Ευρώπη με την πύλη του Βοσπόρου (προς και από Μέση Ανατολή) και με τις παρευξείνιες χώρες. Ο διάδρομος αυτός προβλέπεται να χρησιμοποιήσει το ήδη προγραμματισμένο έργο της Εγνατίας Οδού μέχρι τα ελληνοτουρκικά και ελληνοβουλγαρικά σύνορα του νομού Έβρου. Ένας δεύτερος διάδρομος διεθνών διερχόμενων εμπορευματικών μεταφορών αντιστοιχεί στο χερσαίο διάδρομο κατά μήκος της πρώην Γιουγκοσλαβίας, που συνδέει την Κεντρική και τη Δυτική Ευρώπη με τις ακτές του Αιγαίου Πελάγους. Πρόκειται για οδικό και σιδηροδρομικό διάδρομο προς και από τις χώρες της ΝΑ Μεσογείου ή και παραπέρα διαμέσου της διώρυγας του Σουέζ προς και από την Ερυθρά Θάλασσα και τον Ινδικό Ωκεανό. Ο διάδρομος αυτός χρησιμοποιείται κατά κύριο λόγο με τη διαδικασία φορτοεκφόρτωσης καθώς η χρήση συνδυασμένων διερχόμενων μεταφορών δεν ευνοείται εξαιτίας της ύπαρξης ανταγωνιστικών εναλλακτικών διαδρομών από τα λιμάνια της Αδριατικής και γενικότερα τα λιμάνια της ΒΔ Μεσογείου. Στη χώρα μας αυτός ο διάδρομος συμπίπτει με τον οδικό και το σιδηροδρομικό άξονα ΠΑΘΕ και ειδικότερα με το τμήμα του από την Αθήνα μέχρι τους συνοριακούς σταθμούς Ευζώνων και Ειδομένης. Ένας τρίτος διάδρομος διεθνών διερχόμενων μεταφορών αντιστοιχεί στο διάδρομο που διατρέχει τις ανατολικές βαλκανικές χώρες (Ρουμανία, Βουλγαρία) και στη συνέχεια διακλαδίζεται προς τις υπόλοιπες χώρες της Ανατολικής Ευρώπης και της CIS (Κοινοπολιτείας των Ανεξάρτητων Κρατών / πρώην ΕΣΣΔ). Αυτός ο χερσαίος διάδρομος που είναι ταυτόχρονα οδικός και σιδηροδρομικός καταλήγει στο νότιο τμήμα του στις ακτές του Αιγαίου Πελάγους και στη συνέχεια συνδυάζεται με τους θαλάσσιους διαδρόμους προς τις παράκτιες ζώνες της Μεσογείου, προς την πύλη του Σουέζ και προς την πύλη του Γιβραλτάρ. Πρόκειται και πάλι για διάδρομο που κατά κύριο λόγο χρησιμοποιείται με τη διαδικασία της φορτοεκφόρτωσης, χωρίς όμως να αποκλείεται η χρησιμοποίησή του σαν διαδρόμου συνδυασμένων μεταφορών, στα πλαίσια των εναλλακτικών διαδρομών παράκαμψης της Τουρκίας από τις μεταφορικές ροές μεταξύ Μαύρης Θάλασσας και Αιγαίου.

Με την ολοκλήρωση των διευρωπαϊκών δικτύων μεταφορών ο ρόλος της Περιφέρειας Κεντρικής Μακεδονίας αναμένεται να αναβαθμιστεί σημαντικά.

Ειδικότερα, η θέση της Περιφέρειας ως προς τους Αναπτυξιακούς Άξονες και τα Διευρωπαϊκά Δίκτυα (Διασταύρωση ΠΑΘΕ και Εγνατίας Οδού, Λιμάνι και Αεροδρόμιο Θεσσαλονίκης) αποτελεί συγκριτικό πλεονέκτημα που θα ενισχύσει την ευρύτερη διεθνική σημασία και εξωστρέφεια της Περιφέρειας. Η Εγνατία Οδός και οι κάθετες συνδέσεις με τις χώρες της Βαλκανικής, σε συνδυασμό με το Λιμάνι της Θεσσαλονίκης, καθιστά την Περιφέρεια πόλο αναφοράς της ευρύτερης περιοχής (ΦΕΚ 218/Β/6.2.04, Απόφαση 674).

Το ενδοπεριφερειακό οδικό δίκτυο κρίνεται ανεπαρκές ενώ σοβαρά κυκλοφοριακά προβλήματα αντιμετωπίζει η πόλη της Θεσσαλονίκης και τα περισσότερα αστικά κέντρα της Περιφέρειας. Ελλείψεις παρατηρούνται τόσο στο λιμένα όσο και στο αεροδρόμιο της Θεσσαλονίκης παρά τις έως τώρα βελτιώσεις. Σε νομαρχιακό επίπεδο οι συγκοινωνίες κρίνονται ικανοποιητικές μόνο στους νομούς Θεσσαλονίκης, Ημαθίας και Πιερίας.

Οι άξονες που συνδέουν τα διάφορα αστικά κέντρα με τη Θεσ/νίκη βρίσκονται σε καλή κατάσταση, όχι όμως και αυτοί που συνδέουν τα διάφορα κέντρα μεταξύ τους.

Από τη Θεσσαλονίκη εκκινούν οι άξονες προς τη δυτική Χαλκιδική, και τον Πολύγυρο, προς την Ασπροβάλτα και την Καβάλα, προς τις Σέρρες, το Σιδηρόκαστρο και τα σύνορα με τη Βουλγαρία, προς το Κιλκίς και παράλληλα προς το Πολύκαστρο και τα σύνορα (τμήμα του ΠΑΘΕ) , προς τα Γιαννιτσά, Έδεσσα, Φλώρινα, προς τη Βέροια (Εγνατία) και τη Νάουσα και προς την Κατερίνη (ΠΑΘΕ).

Με την έναρξη λειτουργίας της Εγνατίας Οδού, το μέχρι τώρα βασικό πρόβλημα παραμένει η ανεπάρκεια των οδικών αξόνων που συνδέουν τη Θεσσαλονίκη με τα τουρκικά σύνορα προς τα ανατολικά και μέσω Ιωαννίνων και Ηγουμενίτσας, με την Ιταλία και τη Δυτική Ευρώπη προς τα δυτικά έχει βελτιωθεί και με τις βέλτιστες προοπτικές μετά το τέλος των εργασιών.

Η κοινή χρησιμοποίηση του οδικού τμήματος Κλειδί – Θεσσαλονίκη τόσο για τη σύνδεση του ΠΣΘ με τον ΠΑΘΕ όσο και για τη σύνδεση Εξωτερικής Περιφερειακής Θεσσαλονίκης με το τμήμα του αυτοκινητοδρόμου Εγνατίας Οδού δυτικά από τον κόμβο Κλειδίου, επιβάλλει τη διαμόρφωση αυτού του τμήματος του αυτοκινητόδρομου, συνολικού μήκους 25χλμ., με διατομή τελικής εικόνας τριών λωρίδων κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση.

Ανατολικά από τη διασταύρωση με την οδό Λαγκαδά, πέρα από την οποία ξεκινάει το ανατολικό σκέλος του αυτοκινητόδρομου Εγνατίας Οδού, προβλέπεται η συνέχιση της Εξωτερικής Περιφερειακής Θεσσαλονίκης σε μήκος τεσσάρων ακόμα χιλιομέτρων, προκειμένου να διασυνδεθεί απευθείας με την Ανατολική Περιφερειακή Λεωφόρο της Θεσσαλονίκης, στο σημείο συμβολής της τελευταίας με την Εσωτερική Περιφερειακή της Θεσσαλονίκης (κόμβος Κ5 Νοσοκομείου Δυτικής Θεσσαλονίκης).

Συμπερασματικά το κυριότερο ζήτημα που εντοπίζεται στην περιφέρεια είναι η ανεπάρκεια του μεταφορικού άξονα που συνδέει τη Θεσσαλονίκη με τα τουρκικά σύνορα και Δυτικά με τα Ιωάννινα και την Ηγουμενίτσα και πέραν αυτής με την Ιταλία και την υπόλοιπη Ευρώπη. Ο εκσυγχρονισμός του άξονα αυτού προβάλλει σήμερα ως εναλλακτική λύση για τις εξαγωγές των προϊόντων της Μακεδονίας – Θράκης προς τις χώρες της Κοινότητας.

Από τα οδικά έργα, ως προς τις χωρικές επιπτώσεις, σημαντικότερη είναι η Εγνατία διότι σχεδιάζεται πάνω σε νέα χάραξη (άρα δημιουργεί νέα χωρικά δεδομένα) και αποτελεί νέο άξονα με γεωπολιτική σημασία.

Ανάλογη σημασία έχει και ο ΠΑΘΕ αλλά είναι ήδη υλοποιημένος ως άξονας, ενώ η χάραξή του υλοποιείται ως διεύρυνση της ΕΟ1 και συνεπώς δεν υπάρχουν νέες επιπτώσεις αλλά ενισχύσεις των ήδη υπαρχουσών από την ΕΟ1.

Αυτή η ίδια η Εγνατία ως πεδίο παραγωγής χαρακτηρίζεται από σημαντικά μεγέθη. Δημιούργησε για την κατασκευή της 5.000 θέσεις εργασίας. Διαμόρφωσε 720 χλμ. βοηθητικούς δρόμους. Κατασκεύασε γέφυρες συνολικού μήκους 50 χλμ.. Διάνοιξε σήραγγες μήκους 40 χλμ.. Για τις συνδέσεις της Εγνατίας με άλλους κλάδους κατασκευάστηκαν 35 κόμβοι και 353 διαβάσεις. Κατά μήκος της συνάπτονται 9 κάθετοι κλάδοι διασυνοριακής λειτουργίας.

Η Εγνατία αρθρώνει κυκλοφοριακά το 36% του πληθυσμού της χώρας περιορίζοντας τη χρονική τους απόσταση κατά 50% στις 6,5 ώρες. Συσχετίζεται παραγωγικά το 55% της γεωργικής γης της χώρας, μεταφέροντας πιο γρήγορα σε μεγάλα καταναλωτικά κέντρα προϊόντα από το 65% της αρδευόμενης γης σε εθνικό επίπεδο.

Συνδέει παραγωγικά «πεδία» της μεταποίησης που αντιπροσωπεύουν το 40% της απασχόλησης.

Η Εγνατία αντιπροσωπεύει μια σημαντική διαρθρωτική παρέμβαση γιατί εκτιμάται ότι θα προκαλέσει τη δημιουργία 10.000 θέσεων απασχόλησης στη γεωργία, τον τουρισμό, το εμπόριο, τη μεταποίηση.

Από την περιοχή της Κεντρικής Μακεδονίας θα διέρχονται οι δύο διεθνείς σιδηροδρομικοί άξονες Θεσσαλονίκης – Ειδομένης – Βελιγραδίου και Θεσσαλονίκης – Προμαχώνα – Σόφιας που λόγω της ένταξής τους στο Ευρωπαϊκό Δίκτυο Υψηλών Ταχυτήτων θα είναι αναβαθμισμένη με διπλή ηλεκτροδοτημένη σιδηροδρομική γραμμή μέγιστης ταχύτητας 200χλμ./ώρα και σύγχρονη σηματοδότηση.

Το σιδηροδρομικό δίκτυο της Δυτικής Μακεδονίας παραμένει στη σημερινή του μορφή μέχρι Κοζάνη και Φλώρινα – Κρεμένιτσα, με κάποιες βελτιωτικές παρεμβάσεις που ούτως ή άλλως προβλέπονται για όλο το σιδηροδρομικό δίκτυο. Στη γραμμή αυτή θα πρέπει να γίνουν κάποιες βελτιώσεις χάραξης και επιδομής, σηματοδότηση και τηλεδιοίκηση εφόσον θα μείνει μονή. Παράλληλα, λόγω των μεγάλων πληθυσμιακών κέντρων κατά μήκος αυτής της γραμμής (Σίνδος, Πλατύ, Αλεξάνδρεια, Βέροια, Νάουσα, Επισκοπή, Σκύδρα, Έδεσσα), προτείνεται η λειτουργία δρομολογίων προαστιακού τρένου μεταξύ Θεσσαλονίκης – Έδεσσας. Παρόμοια προτείνεται και η λειτουργία προαστιακών τρένων στο διάδρομο Θεσσαλονίκης – Κατερίνης, Θεσσαλονίκης – Πολύκαστρου – και Θεσσαλονίκης – Κιλκίς / Δοϊράνης.

Από τη Φλώρινα προτείνεται η επέκταση του δικτύου προς Αλβανία (Πόγραδετς – Δυρράχιο). Η σιδηροδρομική σύνδεση με Αλβανία αντιμετωπίζεται σαν μια εκ των πραγμάτων ανάγκη, καθώς η συνέχεια του διαδρόμου μέχρι το Δυρράχιο είναι η θαλάσσια σύνδεση με το Brindisi.

Το σιδηροδρομικό δίκτυο της Περιφέρειας Κεντρικής Μακεδονίας, το συνολικό μήκος του οποίου ανέρχεται σε 550 περίπου χλμ. είναι το μοναδικό της χώρας που είναι όλο κανονικού πλάτους και έχει κάποια στοιχειώδη συνθετότητα καθώς συμπεριλαμβάνει τους κλάδους προς βόρεια σύνορα, Τουρκία, και Δυτική Μακεδονία. Το ενδιαφέρον του δικτύου προσδιορίζεται στο κορμικό τμήμα, που ανήκει στον άξονα Αθηνών – Πλατέος - Θεσ/νίκης - Ειδομένης και βρίσκεται σήμερα σε διαδικασία ολοκλήρωσης του διπλασιασμού της γραμμής και ηλεκτροκίνησης στο άμεσο μέλλον.

Ο σιδηροδρομικός σταθμός της Θεσσαλονίκης (ο μεγαλύτερος στην Ελλάδα) συνδέει καθημερινά τη Θεσσαλονίκη με την Αθήνα και τις διάφορες βαλκανικές πρωτεύουσες με την Ελλάδα. Βέβαια το σιδηροδρομικό δίκτυο δε βρίσκεται σε κατάσταση που μπορεί να συγκριθεί με αυτό των ευρωπαϊκών χωρών. Απαιτούνται έργα αναβάθμισης του σιδηροδρομικού δικτύου της Θεσσαλονίκης με τη Δυτική Μακεδονία και την Ήπειρο. Επίσης, άμεση αναβάθμιση των δύο σιδηροδρομικών αξόνων Θεσσαλονίκη – Βελιγράδι και Θεσσαλονίκη – Σόφια με σύγχρονη σιδηροδρομική γραμμή για υψηλές ταχύτητες, ως συνέχεια της νέας διπλής γραμμής Θεσσαλονίκης – Αθηνών, δημιουργία του νέου εμπορευματικού σταθμού και σύνδεσή του με το λιμάνι της Θεσσαλονίκης.

Ο λιμένας της Θεσσαλονίκης, λόγω της θέσης του στη Βαλκανική, είναι στρατηγικής και εξαιρετικής οικονομικής σημασίας και έχει τις προϋποθέσεις μετεξέλιξης σε σημαντικό κόμβο συνδυασμένων μεταφορών ευρύτερης υπερεθνικής ακτινοβολίας, απαιτούνται όμως ακόμη σημαντικές βελτιώσεις στους τομείς της υποδοχής εμπορευματοκιβωτίων και της σύνδεσής του με τα χερσαία δίκτυα, κυρίως τον ΠΑΘΕ και μελλοντικά την Εγνατία, αλλά και με το σιδηροδρομικό δίκτυο.

Στο πλαίσιο των νέων ευρωπαϊκών δικτύων αποκτούν νέο ενδιαφέρον οι παλιότερες προτάσεις για τον Ευρωλιμένα σε συνδυασμό με την πλωτή σύνδεση μέσω Αξιού – Δούναβη με τα δίκτυα ποτάμιων μεταφορών της Κεντρικής Ευρώπης, που προϋποθέτει φυσικά την εξομάλυνση των εξωτερικών σχέσεων με τη FYROM.

Η υποστήριξη των αναπτυξιακών επιδιώξεων της ζώνης του Αιγαίου έχει ανάγκη τη διαπόρθμευση του Θερμαϊκού μεταξύ Ν. Μηχανιώνας και Κίτρους, με ανάλογες λιμενικές εγκαταστάσεις, στη μεν Μηχανιώνα για την εξυπηρέτηση της πορθμιακής γραμμής, στο δε Κίτρος με συμπληρωματικές εγκαταστάσεις ως λιμένας εμπορικός και ελλιμενισμού τουριστικών σκαφών.

Η προοπτική των προορισμών του δικτύου του Αιγαίου περιλαμβάνει Δίο και Όλυμπο ως ελκυστικούς τόπους με ειδικό ενδιαφέρον και μοναδικότητες.

Η λιμενική εγκατάσταση των Ν. Μουδανιών είναι καθαρά τουριστικής εξυπηρέτησης του μεγάλου αναπτύγματος της Δυτικής Χαλκιδικής, με πρόβλεψη προσέγγισης υδροπτέρυγου στην προοπτική απευθείας σύνδεσης λιμένα Θεσσαλονίκης – Κέντρου Πόλης, Αεροδρομίου, Ν. Μουδανιών, περίπλου Κασσάνδρας – Σιθωνίας με κατάληξη στην Ιερισσό.

Η Ιερισσός προβλέπεται να εξυπηρετείται με λιμενικές εγκαταστάσεις για προσεγγίσεις κρουαζιερόπλοιων, με επισκέπτες προορισμού το Άγιο Όρος και τους υπόλοιπους σταθμούς του Β. Αιγαίου όπως Θάσο, Σαμοθράκη και Λήμνο.

Το λιμάνι της Θεσσαλονίκης, λόγω της πλεονεκτικής του θέσης και της συνεχούς βελτίωσης του εξοπλισμού του, κατατάσσεται μεταξύ των μεγαλύτερων λιμανιών της Ανατολικής Μεσογείου, με διεθνή αναγνώριση. Είναι φυσική πύλη της Βαλκανικής Χερσονήσου και το πρώτο διαμετακομιστικό κέντρο αυτής. Σημαντική αδυναμία του λιμένα σήμερα αποτελεί η μη ικανοποιητική κάλυψη από τον ΟΣΕ των αναγκών για σιδηροδρομικές μεταφορές των transit φορτίων, καθώς και η σύνδεση με τα δίκτυα χερσαίων μεταφορών μέσω των οδών της πόλης και όχι απευθείας.

Μέχρι στιγμής ο λιμένας της Θεσσαλονίκης, παρά την έως τώρα ενίσχυση της υποδομής του, δεν μπορεί να ανταποκριθεί πλήρως στο νέο ρόλο που καλείται να διαδραματίσει.

Η Περιφέρεια διαθέτει το διεθνές πολιτικό αεροδρόμιο «Μακεδονία» στη Μίκρα. Το αεροδρόμιο είναι το δεύτερο σε σημασία της χώρας και έχει σημαντικές προοπτικές ανάπτυξης αν ληφθούν υπόψη οι ανακατατάξεις στην ανατολική Ευρώπη, τα Βαλκάνια και τον Εύξεινο Πόντο, περιοχές όπου η Θεσσαλονίκη φιλοδοξεί να παίξει σημαίνοντα ρόλο. Μια πολιτική πτήσεων που θα αξιοποιούσε το διεθνή χαρακτήρα του αεροδρομίου, με μια πιθανή εξειδίκευση σε πτήσεις προς συγκεκριμένες περιοχές και χώρες θα έδινε τη δυνατότητα σημαντικής ανάπτυξης και περαιτέρω αναβάθμισης.

Το αεροδρόμιο «Μακεδονία» έχει σημαντικές προοπτικές ανάπτυξης. Απαιτούνται η βελτίωση των υποδομών του αερολιμένα και η σύνδεσή του με τον ΠΑΘΕ και την Εγνατία.

Ο εκσυγχρονισμός του αεροδρομίου Μακεδονία αναμένεται να το καταστήσει κομβικό αεροδρόμιο. Υπολογίζεται ότι το έτος 2010 το αεροδρόμιο θα δέχεται 5-6 εκατομμύρια επιβάτες και θα διακινεί περίπου 130.000 τόνους εμπορευμάτων.

3.6 Αξιολόγηση και Προοπτικές Συστήματος Μεταφορών Περιφέρειας Ανατολικής Μακεδονίας και Θράκης

Σύμφωνα με την περιφερειακή πολιτική του ΣΑ 2000 – 2006, οι οδικοί άξονες ταχείας κυκλοφορίας προβλέπεται να μετασχηματιστούν σε άξονες ανάπτυξης της χώρας. Με την έννοια αυτή κύριοι άξονες ανάπτυξης είναι κατ’ αρχήν ο υπάρχων άξονας ΠΑΘΕ και ακολουθεί ο νέος άξονας της Εγνατίας Οδού, ο οποίος διασχίζει τις τέσσερις βόρειες συνοριακές περιφέρειες της χώρας, Ήπειρο, Δυτική Μακεδονία, Κεντρική Μακεδονία και Ανατολική Μακεδονία και Θράκη.

Από την περιφέρεια ΑΜ-Θ διέρχεται το ανατολικό τμήμα της Εγνατίας Οδού (250 χλμ.) με τέσσερις από τους πέντε κάθετους άξονες σύνδεσης με τα Ευρωπαϊκά Δίκτυα μέσω Βουλγαρίας.

Ιδιαίτερη σημασία έχει ο κάθετος άξονας που διασχίζει την πεδινή περιοχή του νομού Έβρου (Αρδάνιο – Καστανιές – Ορμένιο) και προβλέπεται να ενταχθεί στον κορμό της Εγνατίας Οδού καθώς τη συνδέει με δύο πανευρωπαϊκούς οδικούς άξονες :

· Τον άξονα ΙΧ : Ελσίνκι – Κίεβο – Βουκουρέστι – Dimitrovgrad – Svilengrad / Ορμένιο – Αλεξανδρούπολη.

· Τον άξονα IV : Βιέννη – Βουδαπέστη – Βελιγράδι – Σόφια – Plovdiv – Svilengrad / Ορμένιο – Κωνσταντινούπολη.

Οι άλλοι κάθετοι άξονες διασχίζουν ορεινές περιοχές κατά μήκος των συνόρων και χαρακτηρίζονται ως δευτερεύοντες άξονες που θα διευκολύνουν τη διασυνοριακή συνεργασία.

Ο κορμός της Εγνατίας Οδού με τα παράλληλα δίκτυα επικοινωνιών και ενέργειας, αποτελεί τον κύριο άξονα ανάπτυξης της περιφέρειας, ο οποίος συμπληρώνεται με τους τέσσερις κάθετους άξονες, τα δύο νέα εμπορευματικά λιμάνια εθνικής σημασίας στην Αλεξανδρούπολη και την Καβάλα και τα αεροδρόμια στις ίδιες πόλεις.

Ο σχεδιασμός των ευρωπαϊκών δικτύων προβλέπει τη δημιουργία κέντρων διαμετακομιστικού εμπορίου ανά αποστάσεις όχι μικρότερες των 250 – 300 χλμ. και αυτό καθιστά πιο πλεονεκτική τη θέση της Αλεξανδρούπολης εφόσον το βασικό κέντρο στον κύριο άξονα είναι η Θεσσαλονίκη.

Η ένταξη της περιοχής στα ευρωπαϊκά δίκτυα είναι ένα πλεονέκτημα που μπορεί να αξιοποιηθεί σε πολλά επίπεδα και να δημιουργήσει νέους άξονες σύνδεσης με άλλες ελληνικές περιφέρειες αλλά και με τον ευρύτερο χώρο της ανατολικής Μεσογείου και της δυτικής Ασίας μακροπρόθεσμα.

Μετά τη λειτουργία της Εγνατίας Οδού, το λοιπό κύριο οδικό δίκτυο της περιφέρειας θα εξυπηρετεί τις εσωτερικές μετακινήσεις. Στο εθνικό και στο πρωτεύον επαρχιακό οδικό  δίκτυο τα απαιτούμενα έργα αφορούν σε συμπληρωματικές βελτιώσεις της χάραξης, του φωτισμού, της οριζόντιας και της κατακόρυφης σήμανσης για την αύξηση ης κυκλοφοριακής τους ικανότητας και της οδικής ασφάλειας.

Οι βελτιώσεις αυτές είναι απαραίτητο να περιλαμβάνουν και εφαρμογές σύγχρονων τεχνολογιών, ιδιαίτερα για το εθνικό οδικό δίκτυο, για την αστυνόμευση και την ενημέρωση των χρηστών των δικτύων και την αντιμετώπιση των τροχαίων ατυχημάτων. Επίσης θα πρέπει να περιοριστεί η παρόδια δόμηση κατά μήκος των ανοιχτών οδών μεγάλης κυκλοφορίας.

Η κατάσταση του οδικού δικτύου της περιφέρειας ΑΜ-Θ έχει βελτιωθεί σημαντικά τα τελευταία χρόνια και ειδικά των ΕΟ 2 και ΕΟ 51 που ανήκουν στο πρωτεύον εθνικό οδικό δίκτυο και χρηματοδοτήθηκαν εντατικά. Μετά τις βελτιώσεις, το πλάτος διατομής αυτών των οδών είναι 12/14 μ.

Στο δευτερεύον Εθνικό Οδικό Δίκτυο τα πλάτη διατομής διαφέρουν και είναι από 11/13 έως 12/15 μ. Μόνο η ΕΟ 53 (Αλεξανδρούπολη – Μικρό Δέρειο - Ελληνοβουλγαρικά Σύνορα), η οποία κυκλοφορείται ελάχιστα, έχει τμήματα με διατομή ίση ή μικρότερη των 6,0μ.

Το τριτεύον Εθνικό Οδικό Δίκτυο διαθέτει πλάτη διατομής από 7/8 έως 9/11μ.

Τα πλάτη διατομής του Επαρχιακού Οδικού Δικτύου κυμαίνονται από 6/8 έως 8/10μ.

Από άποψη βατότητας και είδους οδοστρώματος η κατάσταση του Εθνικού Οδικού Δικτύου είναι σε γενικές γραμμές ικανοποιητική. Προβλήματα υπάρχουν σε τμήματα της Ε.Ο. 2, στους νομούς Καβάλας και Ξάνθης και στην Ε.Ο. 12 (Καβάλα – Δράμα), τα οποία διέρχονται μέσα από οικισμούς ή συνοδεύονται από την εκτός σχεδίου παρόδια δόμηση.

Το Επαρχιακό Οδικό Δίκτυο της περιφέρειας ΑΜ-Θ διαθέτει διατομή με πλάτος μεγαλύτερο των 6,0μ. σε ποσοστό περίπου 70% του συνολικού μήκους, είναι ασφαλτοστρωμένο σε ποσοστό 74% του μήκους του και είναι σε ικανοποιητική κατάσταση από πλευράς βατότητας σε ποσοστό 62% του μήκους του.

Το σιδηροδρομικό δίκτυο της περιφέρειας απαιτεί αναβάθμιση. Η υπάρχουσα σιδηροδρομική γραμμή συνδέει τη Θεσσαλονίκη (μέσω Κιλκίς και Σερρών) με τα ελληνοβουλγαρικά σύνορα (Ορμένιο) διερχόμενη από όλες τις μεγάλες πόλεις της περιφέρειας πλην της Καβάλας. Η χάραξη και τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά της γραμμής έχουν σχεδιαστεί για μέγιστη ταχύτητα 90 – 100 χλμ./ ώρα και σε ορισμένα μικρά τμήματα για 120 χλμ./ ώρα.

Τα εκτελούμενα και προγραμματισμένα έργα αφορούν σε τοπικές βελτιώσεις (ανακαίνιση ή κατασκευή επιδομής, τοπικές βελτιώσεις χάραξης, χωματουργικά και τεχνικά έργα κλπ.). στα έργα βελτίωσης της Σ/Γ Θεσσαλονίκης – Αλεξανδρούπολης περιλαμβάνονται : 

· Παραλλαγές της χάραξης για αύξηση ταχύτητας σε 150 χλμ./ ώρα σε εντοπισμένα τμήματα.

· Κατασκευή 30 ανισόπεδων διαβάσεων.

· Παραλλαγή εισόδου στο ΣΣ Αλεξανδρούπολης για την εξυπηρέτηση του λιμανιού.

Προβλέπεται επίσης νέα Σ/Γ Θεσσαλονίκη – Αμφίπολη – Νέα Καρβάλη Καβάλας, αλλά δεν έχει ενταχθεί σε χρηματοδοτικό πρόγραμμα.

Εκτός των παραπάνω έργων βελτίωσης, είναι αναγκαίος ο εκσυγχρονισμός της σιδηροδρομικής υποδομής, του τροχαίου υλικού, καθώς και των συστημάτων ρύθμισης της κυκλοφορίας και επικοινωνιών με την εφαρμογή νέων τεχνολογιών, έτσι ώστε το μεταφορικό αυτό μέσο να γίνει ανταγωνιστικό με τις οδικές μεταφορές. Απαιτείται αναβάθμιση του δικτύου με νέα χάραξη διπλής ηλεκτροκίνητης γραμμής Θεσσαλονίκη – Αλεξανδρούπολη – Ορμένιο, η οποία θα διέρχεται και από την Καβάλα. Η νέα χάραξη πρέπει να επιτρέπει ανάπτυξη ταχύτητας 200 χλμ. / ώρα, οπότε η χρονοαπόσταση για τη διαδρομή Θεσσαλονίκη – Αλεξανδρούπολη θα μειωθεί κατά 55%.

Οι μεσοπρόθεσμες και μακροπρόθεσμες προοπτικές των εμπορικών και γενικότερα οικονομικών σχέσεων Ελλάδος – Βουλγαρίας, παρά τα σημερινά προβλήματα, παρουσιάζονται πολύ θετικές. Μέσω Βουλγαρίας αναμένεται να αξιοποιηθούν ακόμα περισσότερα τα διεθνή δίκτυα διανομής κυρίως ειδών διατροφής και διαρκών καταναλωτικών αγαθών για κάλυψη των αναγκών στις χώρες της ευρύτερης περιοχής του Εύξεινου Πόντου. Παράλληλα η ευρωπαϊκή προοπτική της Βουλγαρίας και της Ρουμανίας εξυπηρετούν και τα ελληνικά συμφέροντα διότι οι αγορές των χωρών αυτών προβλέπεται να αποτελέσουν ένα σημαντικό σε καταναλωτές υποσύνολο, σε ένα χώρο που έχει αποδειχτεί ότι η Ελλάδα μπορεί να διακριθεί. Οι νέοι διάδρομοι μεταφορών εξυπηρετούν μεταφορές προϊόντων από την Ευρώπη μέσω της Γεωργίας προς το Ιράν και τη νοτιοδυτική Ασία και υπάρχει σύνδεση (μέσω ferry boat) των βουλγαρικών πόλεων – λιμανιών Μπουργκάς και Βάρνας με τις πόλεις Πότι και Βατούμι της Γεωργίας. Όσον αφορά στο λιμάνι της Βάρνας, τόσο η επισκευαστική όσο και η κατασκευαστική μονάδα πλοίων λειτουργούν σήμερα με κάλυψη 100% της δυναμικότητάς τους και πρόκειται να ιδιωτικοποιηθούν. Επίσης, πρόκειται να λειτουργήσει Ζώνη Ελεύθερου Εμπορίου στα βουλγαροτουρκικά σύνορα όπως και νέα μεθοριακή δίοδος (Χωροταξικό Σχέδιο Περιφέρειας Ανατολικής Μακεδονίας – Θράκης, Γ΄ Φάση).

Η Αλεξανδρούπολη ενδείκνυται για την κατασκευή διαμετακομιστικού κέντρου λόγω της κομβικής της θέσης στα διευρωπαϊκά δίκτυα μεταφορών αλλά και ικανής απόστασης (> 300 χλμ.) από τη Θεσσαλονίκη. Σύμφωνα με δημοσιευμένες πληροφορίες (εφημερίδα «Μακεδονία» 13.7.1999), η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ενέκρινε μελέτη του Υπουργείου Μεταφορών η οποία καθορίζει έξι κόμβους – πύλες της χώρας και είναι οι εξής : Θεσσαλονίκη, Πειραιάς, Πάτρα, Αλεξανδρούπολη, Ηγουμενίτσα και Ηράκλειο.

Τα μεγάλα εμπορευματικά λιμάνια Αλεξανδρούπολης και Καβάλας προβλέπεται να λειτουργήσουν συμπληρωματικά προς τους λιμένες της Θεσσαλονίκης, Πειραιά, Πάτρας και Ηρακλείου Κρήτης, καθώς και με λιμένες των χωρών της ανατολικής Ευρώπης (Μπουργκάς, Κωστάντζας κλπ.).

Μεγάλη ώθηση στην ανάπτυξη του λιμένα Αλεξανδρούπολης αναμένεται με την κατασκευή του αγωγού μεταφοράς πετρελαίου από το Μπουργκάς της Βουλγαρίας. Το έργο αυτό υποστηρίζεται και μελετάται από την Ελλάδα αλλά χρειάζεται και ευρύτερη πολιτική υποστήριξη. Ο εκσυγχρονισμός της σιδηροδρομικής γραμμής Θεσσαλονίκη – Αλεξανδρούπολη – Ορμένιο αποτελεί σημαντικό παράγοντα για την ενίσχυση του διαμετακομιστικού κέντρου Αλεξανδρούπολης.

Ανάλογες δυνατότητες παρουσιάζει και η Καβάλα η οποία έχει το πλεονέκτημα της συγκριτικά μεγαλύτερης ενδοχώρας, διαθέτει μεγάλο λιμάνι και αεροδρόμιο, βρίσκεται στον άξονα της Εγνατίας Οδού και συνδέεται οδικά με δύο μεθοριακούς σταθμούς, του Προμαχώνα νομού Σερρών και της Εξοχής νομού Δράμας.

Από τεχνική άποψη το λιμάνι Αλεξανδρούπολης παρουσιάζει τα ακόλουθα προβλήματα (Χωροταξικό Σχέδιο Περιφέρειας Ανατολικής Μακεδονίας – Θράκης, Γ΄ Φάση) :

· Τα βάθη του φυσικού πυθμένα στην περιοχή είναι μικρά και απαιτούνται συνεχείς εκβαθύνσεις της λιμενολεκάνης λόγω προσχώσεων από φερτές ύλες που προέρχονται από τον ποταμό Έβρο, το χείμαρρο Μαίστρο και τη θάλασσα. Σε συνδυασμό με την πολύ μικρή κλίση του πυθμένα (0,2-0,3%), οι επικρατούσες συνθήκες δημιουργούν ερωτηματικά όσον αφορά στη δυνατότητα προσέγγισης μεγάλων σκαφών containers και χύδην φορτίου.

· Η χάραξη των μόλων του λιμανιού επιτρέπει την είσοδο νότιων κυματισμών στη λιμενολεκάνη με αποτέλεσμα τη δημιουργία στάσιμων κυματισμών και αναταράξεων που ενοχλεί τα μικρότερα ελλιμενισμένα σκάφη (κυρίως αλιευτικά).

· Ο ζωτικός χερσαίος χώρος του λιμανιού δεν έχει μελετηθεί επαρκώς, ενώ παρεμβάλλονται και οι εγκαταστάσεις του ΟΣΕ (επιβατικός σταθμός, μηχανοστάσια, γραμμές).

Το εμπορευματικό λιμάνι Αλεξανδρούπολης βρίσκεται στην ανατολική πύλη της Εγνατίας Οδού και συνδέεται οδικώς και σιδηροδρομικώς μέσω Ορμενίου με τα Διευρωπαϊκά Οδικά και Σιδηροδρομικά Δίκτυα προς Κεντρική και Δυτική Ευρώπη, ενώ θα λειτουργεί εναλλακτικά με την αναγκαιότητα διάπλευσης του Βοσπόρου. Η προοπτική κατασκευής αγωγού μεταφοράς πετρελαίου Μπουργκάς – Αλεξανδρούπολη, όπως αναφέρεται στο Σχέδιο Ανάπτυξης 2000 – 2006, αναμένεται να τονώσει σημαντικά την κίνηση του λιμανιού.

Δεδομένου ότι το λιμάνι βρίσκεται σε επαφή με την πόλη, εκτιμάται ότι ο σχεδιασμός του έργου θα πρέπει να συμπορευτεί με την προβλεπόμενη οικιστική ανάπτυξη της Αλεξανδρούπολης.

Το εμπορευματικό λιμάνι Καβάλας βρίσκεται εκτός πόλεως Καβάλας. Θα έχει άμεση πρόσβαση στην Εγνατία Οδό και (μέσω των μεθοριακών σταθμών Προμαχώνα Ν. Σερρών και Εξοχής Ν. Δράμας) στο Διευρωπαϊκό Αυτοκινητόδρομο Βορρά – Νότου (Νις – Σόφια – Φιλιππούπολη – Αδριανούπολη – Κωνσταντινούπολη), τη Ρουμανία και τα υπόλοιπα κράτη της Ανατολικής Ευρώπης και της πρώην ΕΣΣΔ.

Το έργο έχει ενταχθεί στα λιμάνια δεύτερης προτεραιότητας και είχε χαμηλή χρηματοδότηση, με την οποία υλοποιήθηκαν εξωτερικά έργα προστασίας και η επέκταση υφιστάμενου κρηπιδότοιχου. Το λιμάνι Καβάλας προβλέπεται να αναπτυχθεί σε διαμετακομιστικό λιμενικό κόμβο, συμπληρωματικό ή ανταγωνιστικό της Θεσσαλονίκης.

Το νέο αυτό λιμάνι της Καβάλας βρίσκεται στα δυτικά της πόλης και σε μικρή απόσταση από τη ΒΙΠΕ Καβάλας. Απαιτείται σύνταξη μελέτης λειτουργικής ανάπτυξης του λιμανιού και οργάνωσης των συναφών χρήσεων γης στον ευρύτερο χώρο επιρροής του, λαμβάνοντας υπόψη τη στενότητα του χώρου λόγω της μορφολογίας του εδάφους και τη διέλευση τριών δικτύων, Εγνατία Οδός, Αγωγός μεταφοράς φυσικού αερίου και Σιδηροδρομική γραμμή (υπό μελέτη).

Η κατασκευή του νέου λιμένα Καβάλας οφείλεται στην αδυναμία του υπάρχοντος κεντρικού λιμανιού να εξυπηρετήσει τις ανάγκες της θαλάσσιας διακίνησης, ακόμα και στη σημερινή τους μικρή κλίμακα, λόγω έλλειψης χερσαίου χώρου, ενώ η διέλευση βαρέων οχημάτων προς και από το λιμάνι επιβαρύνει το κυκλοφοριακό πρόβλημα της Καβάλας.

Σε σύγκριση με το λιμάνι Αλεξανδρούπολης, το εμπορικό λιμάνι Καβάλας παρουσιάζει κάποια συγκριτικά πλεονεκτήματα όπως :

· Μεγαλύτερη εθνική ενδοχώρα.

· Ευνοϊκότερη οδική προσπέλαση από Σόφια και Φιλιππούπολη.

· Μεγαλύτερα βάθη φυσικού πυθμένα.

Όσον αφορά στο δίκτυο των μικρότερων λιμανιών και λιμενίσκων της περιφέρειας, υπάρχουν διάφορες ελλείψεις και ανάγκες βελτίωσης των επιδομών ή άλλα προβλήματα που αντιμετωπίζονται κατά περίπτωση από τα περιφερειακά προγράμματα. Ένα πρόβλημα που δεν μπορεί να επιλυθεί εύκολα είναι η έλλειψη του αναγκαίου, ζωτικής σημασίας, χερσαίου χώρου σε όλα σχεδόν τα λιμάνια που βρίσκονται μέσα σε οικισμούς (Χωροταξικό Σχέδιο Περιφέρειας Ανατολικής Μακεδονίας – Θράκης, Γ΄ Φάση).

Το αεροδρόμιο «Μέγας Αλέξανδρος» της Καβάλας αποτελεί τη βασική πύλη εισόδου ξένων επισκεπτών και τουριστών που διακινούνται με αεροπλάνα. Ο υπάρχων αεροσταθμός επιβατών είναι ανεπαρκής και προβλέπεται να μετατραπεί σε εμπορευματικό. Μελλοντικός στόχος για τον αερολιμένα Καβάλας είναι η ένταξή του στα αεροδρόμια που χαρακτηρίζονται ως «Ευρύτερης Περιφερειακής Σημασίας», δηλαδή σε αεροδρόμιο με ετήσια επιβατική κίνηση 1.000.000 επιβάτες. Δεν υπάρχει αξιόπιστη πρόβλεψη για το χρόνο υλοποίησης αυτού του στόχου. Η πρόβλεψη της επιβατικής κίνησης για το έτος 2010 είναι χαμηλή και πολύ απέχουσα από τον παραπάνω στόχο. Στο νέο αεροσταθμό που κατασκευάστηκε απαιτούνται σημαντικά έργα όπως πύργος ελέγχου, κατοικίες υπαλλήλων, επέκταση του χώρου στάθμευσης αεροσκαφών, διάφορα έργα οδοποιίας, έργα περιβάλλοντος χώρου, καθώς και προμήθεια και εγκατάσταση εξοπλισμού νέας τεχνολογίας στον αεροσταθμό.

Ο Κρατικός Αερολιμένας Αλεξανδρούπολης «Δημόκριτος» έχει χαρακτηρισθεί ως γενικότερης σημασίας και παρουσιάζει κυρίως κίνηση εσωτερικού και υποτυπώδη εξωτερικού. Ο επιβατικός σταθμός του αεροδρομίου κρίνεται ανεπαρκής για την ικανοποίηση της επιβατικής αιχμής. Μελλοντικός στόχος για τον αερολιμένα Αλεξανδρούπολης είναι η ένταξή του στα αεροδρόμια «Κοινοτικού Ενδιαφέροντος», δηλαδή σε αεροδρόμιο που λειτουργεί ως πύλη της χώρας. Απαιτούνται συμπληρωματικά έργα όπως επέκταση του χώρου στάθμευσης και κίνησης αεροσκαφών, κτιριακά έργα, έργα οδοποιίας και αποστράγγισης, προμήθεια και εγκατάσταση εξοπλισμού νέας τεχνολογίας για τον αεροσταθμό.
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