ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ ΤΟΥ ΤΕΕ ΘΡΑΚΗΣ

ΣΤΟ ΑΝΑΠΤΥΞΙΑΚΟ ΣΥΝΕΔΡΙΟ ΡΟΔΟΠΗΣ
Ο ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΟΣ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ ΕΝΟΣ ΓΙΓΝΕΣΘΑΙ ΓΙΑ ΤΟΝ ΤΟΠΟ ΜΑΣ
Το ΤΕΕ Θράκης ανταποκρινόμενο πλήρως στο ρόλο του επιστημονικού συμβούλου της Ελληνικής Πολιτείας, συμμετείχε στο πρόσφατο Αναπτυξιακό συνέδριο Ροδόπης. Ο Πρόεδρος του Περιφερειακού μας Τμήματος Νικόλαος Παπαθανασίου, συντόνισε το εργαστήριο για την «Περιφερειακή Ανάπτυξη». Στο πλαίσιο του Συνεδρίου τοποθετήθηκαν με δικές τους εισηγήσεις οι: Κωνσταντίνος Κατσιμίγας, Κώστας Κουτσοβίνος, Δημήτριος Πετρίδης, Βασίλειος Διαμαντής, Κωνσταντίνος Καλούδης, Ευάγγελος Σταμπόλογλου, Σοφοκλής Λαρίσης ενώ σε αυτό συμμετείχε και ο Καθηγητής Γιώργος Χατζηκωνσταντίνου, επιστημονικός υπεύθυνος του στρατηγικού σχεδίου. Ακολούθως παρουσιάζονται αναλυτικά οι εισηγήσεις – τοποθετήσεις στο εργαστήριο για την Περιφερειακή Ανάπτυξη. 

ΤΟΠΟΘΕΤΗΣΗ Νικολάου Παπαθανασίου,  Προέδρου ΤΕΕ Θράκης


Το Αναπτυξιακό Συνέδριο του Ν. Ροδόπης που διεξάγεται σήμερα, είναι σημαντικό για δύο λόγους


1. Δίνεται η δυνατότητα για πρώτη φορά, ύστερα από μία δημόσια διαβούλευση να κατατεθούν οι απόψεις των φορέων της περιοχής που αφορούν την αναπτυξιακή πορεία του Νομού, και αφού αξιολογηθούν να ενσωματωθούν σε ένα ενιαίο κείμενο – Σχέδιο αναφοράς.


2. Η συμμετοχική διαδικασία της διατύπωσης των προτάσεων και παραγωγής του τελικού σχεδίου, εξασφαλίζει τις προϋποθέσεις να περιβληθεί με την ευρύτερη συναίνεση των κοινωνικών και πολιτικών δυνάμεων του Νομού.


Με τον τρόπο αυτό, μετά την διεξαγωγή του Συνεδρίου θα έχουμε στα χέρια μας έναν αντικειμενικό οδηγό ανάπτυξης της περιοχής που θα περιθωριοποιήσει τις πρόχειρες και απλοϊκές προσωπικές προσεγγίσεις για τα θέματα ανάπτυξης, που το τελευταίο διάστημα ακούμε διαρκώς συχνότερα υπό μορφή κατάθεσης προσωπικών οραμάτων.


Συγχρόνως θα αποτρέπει τις στείρες κομματικές αντιπαραθέσεις και σκοπιμότητες των θεσμικών παραγόντων και φορέων του τόπου, υπαγορεύοντας καθοριστικά και με σαφήνεια τις δράσεις που θα πρέπει να αναλωθούν και τους στόχους που επιβάλλεται σε όλους να υπηρετήσουν. 


Απαραίτητη προϋπόθεση για την βιωσιμότητά του, είναι να καθιερωθεί η τακτική επικαιροποίηση του Σχεδίου με περιοδική επανάληψη του Συνεδρίου, προκειμένου να μην απαξιωθεί και εγκαταλειφθεί. Η ανάγκη αυτή επιτάσσεται από το γεγονός ότι στη σημερινή εποχή, στην περιοχή της Θράκης αλλά και της γειτονικής των Βαλκανίων, οι εξελίξεις είναι ραγδαίες και επιβάλλουν τη συνεχή παρακολούθηση και καταγραφή τους με ταυτόχρονο επαναπροσδιορισμό του προσανατολισμού και των στόχων μας.


Όσον αφορά τη συγκεκριμένη πρόταση που σήμερα τίθεται σε διαβούλευση, υπάρχει μία γενική παρατήρηση - επιφύλαξη εκ μέρους του ΤΕΕ Θράκης.


Δεν καταβλήθηκε καμία προσπάθεια διερεύνησης και ένταξης των στόχων της στο πλαίσιο μίας περιφερειακής προοπτικής τουλάχιστον σε επίπεδο Θράκης. Είναι όμως γνωστό ότι η ανάπτυξη στην περιοχή υποχρεωτικά συσχετίζεται με τα έργα μεγάλης κλίμακας που εκτελούνται ή εξαγγέλθηκαν στην Θράκη, και τα οποία δεν περιορίζονται από τα στενά όρια των Νομών και των Δήμων της. Για τον λόγο αυτό θα πρέπει και το αναπτυξιακό μοντέλο να στηρίζεται στη συμπληρωματικότητα και όχι στην ανταγωνιστικότητα των Νομαρχιών και των μητροπολιτικών Δήμων.


Ιδιαίτερα οι επιπτώσεις από τα μεγάλα ενεργειακά έργα που εκτελούνται ή που έχουν δρομολογηθεί στην Θράκη αναμένεται να είναι τεράστιες σε μέγεθος και να επηρεάσουν καταλυτικά την οικονομία, την κοινωνία και το περιβάλλον της Περιοχής. Αυτό καταδεικνύει ότι έχει χαθεί πολύτιμος χρόνος, δίχως να έχουμε διερευνήσει και μελετήσει τις συνέπειες των έργων αυτών ώστε να στήσουμε έγκαιρα τους μηχανισμούς παρακολούθησης και λειτουργίας τους, αλλά και τις απαραίτητες υποδομές που θα περιορίσουν αν δεν εκμηδενίσουν τις αρνητικές συνέπειες που ενδεχομένως θα προκύψουν.


Το Τμήμα μας, ο μόνος επιστημονικός Φορέας στην Θράκη που έχει δυνατότητα πρωτογενούς παραγωγής άποψης σε θέματα τεχνικά και ανάπτυξης, συστρατεύθηκε στην προσπάθεια επιτυχίας του Συνεδρίου, συμμετέχοντας με επτά εισηγητές σε τρεις θεματικές ενότητες. Ευχόμαστε ότι με τη λήξη του Συνεδρίου θα προκύψουν χρήσιμα συμπεράσματα, που θα στρέψουν την προσπάθεια όλων μας για την ανάπτυξη του Νομού στην ορθή κατεύθυνση, ενισχύοντας την διεκδικητική φωνή των εκπροσώπων και φορέων της περιοχής. ΡΥΠΑΝΣΗ ΤΩΝ ΑΚΤΩΝ ΘΡΑΚΗΣ ΛΟΓΩ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟΦΟΡΩΝ ΣΤΑ ΔΑΡΔΑΝΕΛΙΑ -- Η ΕΥΝΟΪΚΗ ΕΠΙΔΡΑΣΗ ΤΟΥ ΑΓΩΓΟΥ ΜΠΟΥΡΓΚΑΖ –ΑΛΕΧΑΝΔΡΟΥΠΟΛΗ ΣΤΗ ΜΕΙΩΣΗ ΤΟΥ ΚΙΝΔΥΝΟΥ ΜΕΓΑΛΟΥ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ.

ΕΙΣΗΓΗΣΗ Ν. Κωτσοβίνου, Καθηγητή Πολυτεχνικής Σχολής ΔΠΘ, Τομέας Υδραυλικής 


Στο Α΄ Εργαστήριο Υδραυλικής του Δημοκρίτειου Πανεπιστημίου Θράκης γίνεται τα τελευταία 4 χρόνια μία σημαντική έρευνα, που επιχορηγείται από το Υπουργείο Παιδείας στο πλαίσιο των προγραμμάτων «Πυθαγόρας» και έχει Ιδρυματικό Υπεύθυνο τον Αντιπρύτανη Καθηγητή κ. Τοκμακίδη. Στην Ερευνητική ομάδα συμμετέχουν ο Καθηγητής Ν. Κωτσοβίνος, ο Λέκτορας κ. Αγγελίδης, οι υποψήφιοι Διδάκτορες κύριοι Α. Κονιδάρης και Α. Γεωργουλάς, καθώς και τα μέλη ΕΔΤΠ κ. Π. Στεφανίδης και Κ. Γιανακούλας. Πειραματικές μας έρευνες στο εργαστήριο Υδραυλικής του ΔΠΘ, αριθμητικές προσομοιώσεις με ηλεκτρονικό υπολογιστή αλλά και δορυφορικές εικόνες αποδεικνύουν ότι η τεράστια επιφανειακή εκροή των Δαρδανελίων στο Αιγαίο (σαράντα χιλιάδες κυβικά μέτρα το δευτερόλεπτο, χίλιες φορές μεγαλύτερη από όλα τα ποτάμια που εκβάλλουν στο Βόρειο Αιγαίο) λόγω περιστροφής της γης εκτρέπεται προς Βόρεια - Δυτικά και «συσσωρεύεται» κατά ένα μεγάλο μέρος στα παράλια της Θράκης. Υπάρχει μεγάλη πιθανότητα ατυχήματος στα στενά Δαρδανελίων λόγω της μεγάλης κίνησης  με πλοία μεταφοράς πετρελαίου (περίπου 50000 πλοία συνολικά και 7000 πετρελαιοφόρα). Αρκετά ατυχήματα (περίπου 200) συμβαίνουν κάθε χρόνο στα στενά. Τα πετρέλαια από ατύχημα στα Δαρδανέλια μεταφέρονται κατά ένα μεγάλο μέρος στις ακτές της Θράκης. Επειδή ο κίνδυνος ατυχήματος είναι ανάλογος με την υπερσυγκέντρωση πλοίων σε στενό χώρο, η κατασκευή του αγωγού Μπουργκάς – Αλεξανδρούπολη θα μειώσει την κίνηση των πλοίων στα στενά (περίπου 1000 πλοία χρειάζονται για να μεταφέρουν την ποσότητα πετρελαίων που θα μεταφέρει ετησίως ο αγωγός).


Συνεπώς, ο αγωγός Μπουργκάζ-Αλεξανδρούπολη θα συμβάλλει αποτελεσματικά στην αποφυγή των σοβαρών ατυχημάτων στα στενά και στη μείωση του κινδύνου για τις ελληνικές ακτές. 


Επί πλέον ο αγωγός Μπουργκάζ –Αλεξανδρούπολη ευαισθητοποίησε (αφύπνισε θα έλεγα) την κοινή γνώμη για τη χρόνια ρύπανση του Βόρειου Αιγαίου, όπως για παράδειγμα από παράνομες απορρίψεις πετρελαιοειδών (2000 πετρελαιοκηλίδες εντόπισε το ΕΛΚΕΘΕ το 2002 στο Βόρειο Αιγαίο, αλλά δεν γνωρίζω αν κάποιος ανησύχησε τότε στην Θράκη). Οι σημαντικές εγκαταστάσεις που θα δημιουργηθούν για καθαρισμό των απόνερων έρματος των δεξαμενών των πλοίων (εγκαταστάσεις που είναι σήμερα ανεπαρκείς στην ευρύτερη περιοχή της διακίνησης πετρελαίου από Δαρδανέλια έως Μαύρη Θάλασσα, γεγονός που οδηγεί σε απόρριψη ανεπεξέργαστων απόνερων, με υψηλές συγκεντρώσεις πετρελαίου) σίγουρα θα έχει ευεργετική επίδραση στη μείωση των παράνομων απορρίψεων απόνερων.


Επισημαίνω επίσης ότι οι περιβαλλοντικοί μηχανισμοί που ενεργοποιήθηκαν με την ευκαιρία της κατασκευής του αγωγού για αποτίμηση και μετρήσεις της τοπικής αλλά και της «εισαγόμενης» μέσω των Δαρδανελίων ρύπανσης στο Βόρειο Αιγαίο (που παρέμενε για χρόνια ασχολίαστη και «αθέατη»), θα συμβάλλουν στην μακροπρόθεσμη προστασία του περιβάλλοντος στην ευρύτερη περιοχή. 

ΕΙΣΗΓΗΣΗ Κωνσταντίνου Κατσιμίγα, Αντινομάρχη Ροδόπης, Αρχιτέκτονα Μηχανικού

Η εισήγηση του Αντινομάρχη Ροδόπης Κωνσταντίνου Κατσιμίγα αφορούσε τις μεταφορικές και συγκοινωνιακές υποδομές του Νομού Ροδόπης. Συγκεκριμένα κατά την εισήγησή του στο πλαίσιο του 2ου εργαστηρίου του Αναπτυξιακού Συνεδρίου Ροδόπης ο κ. Κατσιμίγας μεταξύ άλλων ανέφερε:


«Είναι γνωστό σε όλους, ως προς το οδικό δίκτυο ταχείας κυκλοφορίας του Νομού μας, πως η Εγνατία οδός έχει ολοκληρωθεί, με μόνη εκρεμμότητα τη διάβαση του Νέστου και της Μεσόγειας χάραξης στο Νομό Καβάλας. Ωστόσο το ενδιαφέρον της Νομαρχίας δεν σταματά. Πιέζουμε και ενδιαφερόμαστε ως Νομαρχία και για την ολοκλήρωση της Εγνατίας οδού και στο κομμάτι από τα Γρεβενά έως την Ηγουμενίτσα. Ως προς τις σιδηροδρομικές μεταφορές για ακόμη μία φορά επιμένουμε στην αναγκαιότητα της μελέτης και κατασκευής της γραμμής Θεσσαλονίκης – Αμφίπολης – Καβάλας - Τοξότες προκειμένου να αποκτήσει η ευρύτερη περιοχή ένα επαρκές Σιδηροδρομικό δίκτυο. Για τα Αεροδρόμια της περιοχής μας ευτυχώς δεν υπάρχουν προβλήματα, καθώς με την ολοκλήρωση της Εγνατίας οδού, ο Νομός μας, ο Νομός Ροδόπης, εξυπηρετείται επαρκώς από το Αεροδρόμιο της Αλεξανδρούπολης.


Σε ό,τι αφορά τώρα στις θαλάσσιες μεταφορές, επειδή γνωρίζουμε την κατάσταση με τα βάθη, πιστεύουμε ότι το βασικό Λιμάνι που θα εξυπηρετήσει την περιοχή μας είναι το Λιμάνι της Καβάλας και δευτερευόντως αυτό της Αλεξανδρούπολη καθώς με τα όσα έχουν προκύψει με τον ποταμό Έβρο και τις προσχώσεις αυτού, το Λιμάνι της Αλεξανδρούπολης κατά την ταπεινή μου άποψη δν μπορεί να γίνει ένα Λιμάνι υψηλών προδιαγραφών. Για το λόγο αυτό άλλωστε και η εξέδρα που θα φορτώνει το πετρέλαιο στον Αγωγό Μπουργκάζ – Αλεξανδρούπολης δεν θα γίνει σε χερσαία έκταση αλλά μέσα στη θάλασσα σε βάθος αρκετών μιλίων για να εξασφαλιστεί η ισοβαθής των 25 μέτρων.


Σε ότι αφορά τώρα το Επαρχιακό οδικό δίκτυο του Νομού Ροδόπης, πρόσφατα το Νομαρχιακό Συμβούλιο, πήρε απόφαση σύμφωνα με την οποία καθορίστηκαν οι νέοι Επαρχιακοί δρόμοι, διότι όπως είναι γνωστό, ίσχυε μία απόφαση η οποία ίσχυε από το 1956. Σύμφωνα με την παλαιά αυτή απόφαση του 1956, ως Επαρχιακοί αναφέρονταν και δρόμοι οι οποίοι είχαν καταργηθεί και που εξυπηρετούσαν παλαιότερα κάποια χωριά με μονοπάτια και με ζώα. Σήμερα βέβαια υπάρχει μία διαφορετική κατάσταση και έτσι το Νομαρχιακό Συμβούλια προχώρησε με τη συγκεκριμένη νέα απόφαση που προαναφέρθηκε, στον καθορισμό του νέου Επαρχιακού οδικού δικτύου της περιοχής μας. Η απόφαση αυτή, θα μπορούσαμε να πούμε πως είχε και ένα χαρακτήρα επιθετικό, από την άποψη ότι επέλεξε να χαρακτηρίσει Επαρχιακούς δρόμους, διαδρομές που θεώρησε ότι έχουν υπέρ – τοπικό χαρακτήρα και ταυτόχρονα και αναπτυξιακό χαρακτήρα. Τέτοιες είναι οι διαδρομές προς τα Θρακικά Μετέωρα και η διαδρομή που ξεκινάει από τη Γρατινή, κατευθύνεται προς την Οργάνη, ενώνει την Οργάνη με τον Κέχρο και καταλήγει στη Νέα Σάντα, όπως επίσης και ο δρόμος που ξεκινάει από τη Δαρμένη και δια των Ραγάδων – Εσοχής καταλήγει στη Σμιγάδα. 

Πρόκειται για διαδρομές που με τη νέα απόφαση του Νομαρχιακού Συμβουλίου χαρακτηρίστηκαν ως Επαρχιακοί δρόμοι και επιδιώκεται να αποκτήσουν ένα χαρακτήρα Νομαρχιακών δρόμων με μία κατεύθυνση Ανάπτυξης του Ορεινού Όγκου του Νομού Ροδόπης, ο οποίος είναι γνωστό ότι υπήρξε για χρόνια εγκαταλελειμμένος. Ταυτόχρονα η Νομαρχιακή Αυτοδιοίκηση Ροδόπης αποφάσισε και τον χαρακτηρισμό ως Επαρχιακού δρόμου, του δρόμου Μαρώνειας – Παραλίας Πετρωτών – Μάκρης, προκειμένου να δοθεί η δυνατότητα να κατασκευαστεί ο ζητούμενος παραλιακός δρόμος στη συγκεκριμένη διαδρομή. Πρόκειται για ένα οδικό δίκτυο παραθαλάσσιο, που θα ενώσει τους Νομούς Ροδόπης και Έβρου και ταυτόχρονα θα αναδείξει και τον Αρχαιολογικό χώρο της Μαρώνειας, Αρχαίας Ισμάρας. Η κατάσταση των οδοστρωμάτων τώρα, αυτή είναι σε καλό επίπεδο ωστόσο απαιτούνται συντηρήσεις και βελτιώσεις σε πολλά σημεία. Βελτιώσεις βέβαια απαιτούνται στον ορεινό όγκο του Νομού μας και το εκεί Επαρχιακό δίκτυο καθώς εκεί κάθε χρόνο εντοπίζονται σοβαρά προβλήματα, καθώς με τις πρώτες βροχοπτώσεις έχουμε την εμφάνιση σημαντικών προβλημάτων σε σημείο που από τις πλημμύρες να διακόπτεται η επικοινωνία χωριών.


Τέλος, αξίζει να σημειώσουμε πως το Επαρχιακό δίκτυο στα Ορεινά του Νομού Ροδόπης, φτάνει μέχρι τα Ελληνοβουλγαρικά Σύνορα, μέχρι το Βουλγαρικό οικισμό Αβρέν, όπου η Νομαρχία Ροδόπης δηλώνει πως εφόσον η Πολιτική ηγεσία αποφασίσει, με σχετικά μικρή δαπάνη η Νομαρχιακή Αυτοδιοίκηση Ροδόπης θα προχωρήσει στην δημιουργία και κατασκευή και δεύτερης οδικής σύνδεσης μεταξύ Ελλάδας και Βουλγαρίας. Πέρα δηλαδή από τη διάνοιξη της Νυμφαίας μπορεί να γίνει και η διάνοιξη στη θέση Αβρέν. Βέβαια ο δρόμος αυτός θα είναι δευτερεύων και θα εξυπηρετεί κυρίως τοπικές ανάγκες. Καταλήγοντας θα ήθελα να πω, πως θα πρέπει να συνειδητοποιήσουμε πως σε λίγα χρόνια από σήμερα, δεν θα υπάρχει έλεγχος διόδου ανάμεσα στις δύο χώρες, Ελλάδα και Βουλγαρία, ούτε Τελωνεία, διότι η Βουλγαρία έχει ενταχθεί πλέον στην Ευρωπαϊκή Ένωση και σύντομα θα μπει και στη Νομισματική Ένωση και άρα δεν θα υφίσταται κανένα απολύτως πρόβλημα και δεν θα υπάρχει ουσιαστικά κανένας απολύτως έλεγχος ως προς τη διακίνηση πολιτών και εμπορευμάτων ανάμεσα στις δύο χώρες. Άρα η δεύτερη αυτή οδική σύνδεση θα γίνει πολύ πιο εύκολα, καθώς δεν θα απαιτούνται υποδομές Τελωνείου ή Κτηνιατρικοί Έλεγχοι ή Αστυνομικοί έλεγχοι. Απλά θα γίνει ένας δρόμος που θα εξυπηρετήσει τις ανάγκες της περιοχής και ευρύτερα των δύο χωρών». 

ΕΙΣΗΓΗΣΗ Δημήτρη Πετρίδη, Τοπογράφου μηχανικού, μέλους ΔΕ ΤΕΕ Θράκης 
Επιπτώσεις από τον σχεδιασμό και την υλοποίηση του έργου “Αγωγός Πετρελαίου Μπουργκάζ - Αλεξανδρούπολης”

• Σε κανένα σχεδιασμό της πόλης του νομού και της περιφέρειας δεν υπήρχε, μέχρι το 1994, τέτοιου είδους επιλογή δράσεων, επενδύσεων και εγκαταστάσεων. 


Από τότε ο Αγωγός ενσωματώθηκε, ως περιγραφή βέβαια, στα κείμενα των Περιφερειακών, Νομαρχιακών και Δημοτικών Προγραμμάτων αλλά κανείς δεν ασχολήθηκε ιδιαίτερα με αυτόν, και δεν συμπεριέλαβε πιθανές επιπτώσεις του έργου, στα υπόλοιπα σχεδιαζόμενα έργα, δράσεις και χρήσεις γης, τα οποία προγραμματισμένα έργα μελετήθηκαν και κατασκευάζονται. Το Λιμάνι Αλεξανδρούπολης, τα έργα κοινής ωφέλειας τα έργα υποδομής στην πόλη και την ευρύτερη περιοχή, έχουν πρόβλεψη να εξυπηρετούν και να υποστηρίζουν μικρότερης κλίματος δραστηριότητες ή τελείως διαφορετικές.


Όμως τέτοιας κλίμακας επένδυση ανατρέπει τον οποιονδήποτε σχεδιασμό, ακυρώνει επιλογές έργων υποδομής και διαφόρων άλλων επενδύσεων για την περιοχή.


• Η κατασκευή του έργου θα καταστήσει την Αλεξανδρούπολη το μοναδικό εξαγωγικό λιμάνι πετρελαίου της Ευρώπης.


Εκτιμάται ότι 300 και πλέον πλοία θα προσεγγίζουν στο λιμάνι (ΕΛΕΥΘΕΡΟΤΥΠΙΑ 18-11-1994) και σύμφωνα με τις εκτιμήσεις της εταιρίας 25 - 30 πλοία τον μήνα.


• Η προσέγγιση των δεξαμενοπλοίων στην περιοχή αποτελεί σοβαρό κίνδυνο για το αλιευτικό πεδίο του Θρακικού Πελάγους.


Έτσι 40000 έως 50000 tn νερού, προερχόμενο από κάθε μέρος της γης, κάθε μέρα θα αποβάλλεται στο θαλάσσιο περιβάλλον της πόλης.


Οι τυχόν μικροοργανισμοί που θα υπάρχουν στο νερό αυτό, ξένοι για την περιοχή, θα αποτελούν έναν ιδιαίτερα απειλητικό εχθρό για τους οργανισμούς που ζουν σε αυτόν τον θαλάσσιο χώρο.


Η Εταιρεία Διαχείρισης του Αγωγού δεν έχει καμιά ευθύνη για τις δραστηριότητες των πλοίων πριν και μετά την φόρτωση του πετρελαίου, για αυτό και δεν πρόκειται να ασχοληθεί καθόλου με το θέμα αυτό.


Η ευθύνη ανήκει στις πλοιοκτήτριες εταιρείες και τις ασφαλιστικές σε περίπτωση “ατυχήματος”. 


• Ο ιστός μιας παραθαλάσσιας πόλης από πολεοδομική (κοινωνική, οικονομική, πολιτιστική) θεώρηση δεν σταματά στην ακτογραμμή αλλά εκτείνεται και περιλαμβάνει μια θαλάσσια ζώνη. 


Η σημερινή υποβαθμισμένη περιβαλλοντική εικόνα της περιοχής του λιμανιού (αισθητική ρύπανση, ηχητική ρύπανση, ρύπανση του χερσαίου χώρου, του θαλασσινού και του ατμοσφαιρικού χώρου του λιμανιού) δεν μπορεί να θεωρηθεί ορθή πολεοδομική λειτουργία.


Με την ευκαιρία της επέκτασης του λιμανιού της πόλης οι μελετητές πρότειναν να μελετηθούν και να εκτελεστούν έργα για την περιβαλλοντική αναβάθμιση ολόκληρου του λιμανιού.


Μέχρι σήμερα, ο Δήμος δεν έχει συμπεριλάβει τίποτα από αυτά στον Προγραμματισμό και στα Τεχνικά Προγράμματά του. 


•Η Πολεοδομική Μελέτη Επέκτασης της πόλης που εκπονείται αυτό το διάστημα αναπτύσσει την πόλη σε “γραμμική μορφή” στον άξονα Δύση – Ανατολή, δίνοντας ελάχιστη προοπτική στον άξονα Νότος – Βορράς και καθόλου στους Βόρειους περιφερειακούς οικισμούς του Δήμου. 

Η μορφή αυτή της πόλης δημιουργεί μεγάλα προβλήματα κυκλοφορίας οχημάτων, έλλειψης ελεύθερων και κοινόχρηστων χώρων. 


Η οροθέτηση των εγκαταστάσεων λειτουργίας του Αγωγού, με αποθηκευτικούς χώρους, λιμενικές εγκαταστάσεις και εγκαταστάσεις καθαρισμού έρματος, θα επιβαρύνουν ακόμη περισσότερο την περιοχή αυτή


Απαιτούνται άλλοι σχεδιασμοί και γρηγορότεροι ρυθμοί στην εύρεση χρηματοδοτήσεων και υλοποίησης των έργων για να αντιμετωπισθεί ο Αγωγός και τα “παρελκόμενα” του. 


Τα έργα αυτά θα απορροφήσουν χρηματοδοτήσεις από άλλους τομείς και δραστηριότητες που είναι απαραίτητοι για τη ζωή των κατοίκων και της πόλης. 


Είναι πολύ πιθανόν η ποιοτική και πολιτιστική αναβάθμιση της πόλης να μετατεθεί για το μέλλον, αν δεν εγκαταλειφθεί τελείως.


• Οι επιπτώσεις στον υπόλοιπο Νομό θα είναι εξίσου σημαντικές και αρνητικές αν έχουμε την γρήγορη εξέλιξη της Αλεξανδρούπολης και ταυτόχρονα καθυστέρηση των έργων σε όλη την έκταση του νομού για την στήριξη και ανάπτυξη του υπάρχοντος ανθρώπινου και παραγωγικού δυναμικού. 


Η γρήγορη αύξηση του πληθυσμού της πόλης θα απορροφήσει άτομα από την περιφέρειά της δηλαδή από το εσωτερικό του Νομού και ίσως της Θράκης.


Η ανάγκη εργατικών χεριών και η ελπίδα για μια καλύτερη οικονομικά ζωή θα οδηγήσει τον άνεργο κόσμο στην πόλη.


Θα δοθεί έτσι ένα ακόμη σημαντικό πλήγμα στην ύπαιθρο με αποτέλεσμα την ερήμωσή της και βέβαια την “γήρανση” του πληθυσμού της. 


Έχουμε με τον τρόπο αυτό τα αντίστροφα αποτελέσματα από αυτά που οι στοιχειώδεις κανόνες περιφερειακής ανάπτυξης επιδιώκουν. 


Με την ανάπτυξη της περιφέρειας επιδιώκουμε την παραμονή του πληθυσμού στην περιοχή του και τη βελτίωση της ποιότητας ζωής του.


• Σήμερα, με την καθυστέρηση του Σχεδιασμού και Υλοποίησης των Έργων για την Πόλη τον Νομό και την Περιφέρεια, ικανών να απορροφήσουν τις επιπτώσεις του Αγωγού, η επένδυση αυτή φαίνεται να αποτελεί επικίνδυνο έως καταστροφικό πειραματισμό.

ΕΙΣΗΓΗΣΗ Σοφοκλή Κ. Λαρίση, Αρχιτέκτονα Μηχανικού
«Το αστικό περιβάλλον και ο θεσμικός σχεδιασμός του χώρου»

Το αστικό φαινόμενο συμπυκνώνει την κοινωνική, οικονομική και περιβαλλοντική διάσταση. Σήμερα στην Ευρώπη, το 75% του πληθυσμού ζει σε αστικές περιοχές, ενώ μεταξύ των ετών 1990-2000, οι δομημένες περιοχές και οι υποδομές μεταφορών αυξάνονται σταθερά. Αποτέλεσμα αυτών είναι η αυτονόμηση της πόλης από την περιβαλλοντική της διάσταση με επιπτώσεις στο φυσικό και οικιστικό περιβάλλον αλλά και στον ίδιο τον άνθρωπο (φαινόμενο του θερμοκηπίου, κλιματικά αλλαγή, όξινη βροχή, θόρυβος, αναπνευστικά προβλήματα κ.λ.π.).


Η θεωρία της αειφορίας καλείται να αντιμετωπίσει τα προβλήματα του αστικού περιβάλλοντος. Η προστασία και η βελτίωση του αστικού περιβάλλοντος με απώτερο σκοπό την τοπική και πλανητική αειφορία, αποτελεί θέση που έχει ήδη υιοθετήσει η Ευρωπαϊκή Ένωση.


Η κατάσταση του αστικού χώρου στην Ελλάδα, παρά τις επιμέρους τομεακές βελτιώσεις (βιολογικοί καθαρισμοί, ενεργειακά έργα και έργα υποδομών κ.λ.π.) εξακολουθεί να εμφανίζει προβλήματα όπως οι αδυναμίες στην εσωτερική οργάνωση και λειτουργία των πόλεων, οι συγκρούσεις χρήσεων γης, η έλλειψη χώρων πρασίνου και υδάτινων επιφανειών, οι διάφορες μορφές ρύπανσης (αέρα, ύδατα, θόρυβος κ.λπ.), η άναρχη αστική επέκταση με την καταστροφή ή και αλλοίωση οικοτόπων και πολιτιστικής κληρονομιάς.


Παρά το ισχύον θεσμικό σύστημα σχεδιασμού (χωροταξική και πολεοδομική νομοθεσία) που ενσωμάτωσε τη γενική αρχή της αειφορίας, τόσο ο χωροταξικός σχεδιασμός (ν.2742/99) όσο και ο πολεοδομικός σχεδιασμός δεν κατάφεραν μέχρι σήμερα να ανταποκριθούν στις απαιτήσεις για αντιμετώπιση των περιβαλλοντικών προβλημάτων τόσο του αστικού όσο και του περιαστικού χώρου (τα πρώτα ΠΠΣΧΑΑ εγκρίθηκαν μόλις το 2003 ενώ Γ.Π.Σ. του ν.2508/97 δεν έχουν ακόμα εγκριθεί). Ουσιαστική έλλειψη αποτελεί και η καθυστέρηση ενσωμάτωσης της Οδηγίας 2001/42 για την Στρατηγική Περιβαλλοντική Εκτίμηση (ενσωματώθηκε το Σεπτέμβριο του 2006).

Συνεπώς, το ισχύον θεσμικό πλαίσιο σχεδιασμού βρίσκεται σε αδιέξοδο και απαιτείται επανεξέτασή του στην κατεύθυνση της υπέρβασης της αυστηρά νομοθετικής προσέγγισης από μία στρατηγική και ολοκληρωμένη προσέγγιση για τη διαχείριση του αστικού χώρου, ενσωματώνοντας σύγχρονες αντιλήψεις και εργαλεία.

ΕΙΣΗΓΗΣΗ Βασίλη Διαμαντή, Μηχανικού Περιβάλλοντος
“Νερό γεωργικής παραγωγής”

Οι δραστικές αλλαγές στο καθεστώς πολλών παράκτιων και όχι μόνο, υπόγειων υδατικών συστημάτων που έχουν επιβληθεί μέσω της άστοχης ανθρώπινης παρέμβασης εδώ και 50 περίπου χρόνια σε διάφορες περιοχές της Θράκης οδήγησαν στην καταστροφή αφενός υγροβιότοπων μεγάλης αξίας και αφετέρου στην “ερημοποίηση” μεγάλων εκτάσεων που κάποτε αποτελούσαν πηγή ζωής για την περιοχή. Η καταστροφική αυτή διαδικασία ξεκίνησε τη δεκαετία του 50 με την κατασκευή αποστραγγιστικών συστημάτων, εκτροπών, εγκιβωτισμών και ευθυγραμμίσεων ποταμών και χειμάρρων (Νέστος, Κόσυνθος, Κομψάτος, Ασπροπόταμος, κλπ) σε περιοχές με υψόμετρο που πλησιάζει αυτό του επιπέδου της θάλασσας για να αποδοθούν για καλλιέργεια. Ακόμη και σήμερα όμως συνεχίζονται οι άστοχες παρεμβάσεις.


Στα παράκτια πεδινά τμήματα της Θράκης, με την υπερεκμετάλλευση των υπόγειων νερών και τη διαρκή υποχώρηση της στάθμης, δημιουργούνται οι προϋποθέσεις για την ποιοτική του υποβάθμιση, δηλαδή την κατάληψη του μεγαλύτερου μέρους του υδροφόρου που βρίσκεται σε άμεση γειτνίαση με τη θάλασσα από αλμυρό νερό. Η χρήση υφάλμυρων νερών επιφέρει δραστικές μεταβολές που υπερβαίνουν τα όρια αντοχής των διαφόρων φυτοκοινωνιών και καθιστούν αδύνατη την πλήρη εκμετάλλευση των εδαφών. Επιπρόσθετα, με τη συνεχή εκβάθυνση των γεωτρήσεων αυξάνεται το κόστος των παραγωγών. 


Η διαφύλαξη του πολύτιμου αγαθού που ονομάζεται νερό και η αναζωογόνηση της γεωργικής παραγωγής είναι δυνατή κατά κύριο λόγω με την εφαρμογή Σχεδίου Διαχείρισης των Υδατικών Πόρων σε επίπεδο λεκάνης απορροής, από το οποίο θα προκύψει η συνδυασμένη εκμετάλλευση υπογείων και επιφανειακών νερών με την κατασκευή αφενός:


• ταμιευτήρων για επιφανειακή αποθήκευση, και αφετέρου


• έργων εμπλουτισμού για την ενίσχυση των υπογείων νερών.


Τα ερωτήματα όμως που τίθενται και θα πρέπει vα απαvτηθoύv πριv τηv μελέτη και ιδιαίτερα την κατασκευή τωv φραγμάτωv είvαι:


• Εάν οι προτεινόμενες θέσεις κατασκευής φραγμάτων είναι οικονομικά συμφέρουσες.


• Εάν τα υδρολογικά στοιχεία των λεκανών προεξοφλούν τη συνεχή λειτουργία των φραγμάτων.


• Εάν θα προκληθούν και τι είδoυς επιπτώσεις στo περιβάλλov της ευρύτερης περιoχής (υπόγειο υδάτινο δυναμικό, περιοχές φυσικού κάλλους κ.λπ.).


Τέλος, απαιτείται η άμεση λήψη μέτρων για την προστασία και διαφύλαξη του νερού γεωργικής παραγωγής, όπως:


• Αναδιάρθρωση των καλλιεργειών και μάλιστα προώθηση αυτών που είναι λιγότερο υδροβόρες. 


• Αναδιάταξη του σχεδίου άντλησης και κατάργηση των γεωτρήσεων, οι οποίες συμβάλλουν στην υποβάθμιση των υπόγειων νερών.


• Άμεση κατασκευή έργων εμπλουτισμού εκεί όπου οι συνθήκες είναι ευνοϊκές.


• Πρόγραμμα ορθής ενημέρωσης για το πρόβλημα των άμεσα ενδιαφερομένων.

ΕΙΣΗΓΗΣΗ Ευάγγελου Σταμπόλογλου, Τοπογράφου Μηχανικού

“Αναδασμός” 

α. Τι είναι ο αναδασμός - οφέλη


Ο Αναδασμός είναι ένα μέτρο που εφαρμόζεται στη χώρα μας εδώ και 50 χρόνια. Σ’ όλα αυτά τα χρόνια αντικειμενικοί σκοποί του αναδασμού ήταν η συγκέντρωση της πολυτεμαχισμένης ιδιοκτησίας από την μια μεριά, και από την άλλη η κατάλληλη προσαρμογή των αγροτικών κτημάτων, στις περιοχές που κατασκευάζονται μεγάλα εγγειοβελτιωτικά έργα, για την άμεση εξυπηρέτησή τους από τα έργα αυτά.

Η εκτέλεση του Αναδασμού, επιτρέπει:

• Διεργασίες στα γαιοκτητικά: όπως ρύθμιση, κατάργηση, ανασύσταση εμπραγμάτων δικαιωμάτων, λύση συνιδιοκτησιών (πράγμα αδύνατο μέχρι σήμερα με τους νόμους που διέπουν τους κλήρους), εκκαθάριση ή μετατροπή δικαιωμάτων κλπ., τακτοποίηση χρόνιων προβλημάτων κατεχομένων κτημάτων. 

• Ομοιογενή και ορθολογική κατανομή των γαιών σύμφωνα με τον προορισμό χρήσεως.

• Δημιουργία προϋποθέσεων για την από κοινού γεωργική εκμετάλλευση και ομαδοποίηση, με την παρεχόμενη δυνατότητα για συγκλήρωση. 

• Σχεδίαση και κατασκευή έργων εγγείων βελτιώσεων και κοινής ωφελείας, σύμφωνη με τα φυσικά, τεχνικά και λοιπά δεδομένα της περιοχής.


β. ΑΝΑΔΑΣΜΟΙ ΣΤΟ ΝΟΜΟ ΡΟΔΟΠΗΣ


• ΕΚΤΕΛΕΣΘΕΝΤΕΣ


Μέχρι σήμερα έχουν γίνει αναδασμοί σε 33 αγροκτήματα, έκτασης 267.199 στρ. καλύπτοντας το δυτικό τμήμα του Ν. Ροδόπης. 


• ΑΝΑΔΑΣΜΟΙ ΠΟΥ ΣΤΑΜΑΤΗΣΑΝ


Λόγω των αντιδράσεων των κατοίκων σταμάτησαν αναδασμοί σε 8 αγροκτήματα (Αρριανά, Λύκειο, Έβρενος, Κίζαρι, Ήπιο, Λαμπρό, Σιδηράδες, Στυλάριο) και έκτασης 46.600 στρ. 


•ΑΝΑΔΑΣΜΟΙ ΥΠΟ ΕΚΤΕΛΕΣΗ


Στο πρόγραμμα αναδασμών που εκτελούνται ή θα εκτελεσθούν, αν εξευρεθούν οι απαραίτητες πιστώσεις βρίσκονται 12 αγροκτήματα, έκτασης 123.800 στρ.


γ. ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ


• Προσωπικού Δημοσίων Υπηρεσιών 


• Προβλήματα χρηματοδότησης:


Η μόνη πλέον σοβαρή χρηματοδότηση αναδασμών, προέρχεται από τα κοινοτικά πλαίσια στήριξης. Για την περιφέρειά μας η προβλεπόμενη χρηματοδότηση του μέτρου 1.4 ΑΝΑΔΑΣΜΟΣ ήταν 26.000.000 €, που κατανεμόμενη στους πέντε νομούς, δίνει 5.000.000 € ανά νομό.


Με δεδομένο ότι η διενέργεια των αναδασμών έχει ένα μέσο κόστος 25 €/στρ., τα δε παράλληλα έργα ένα κόστος 125 €/στρ., συμπεραίνεται ότι με το ποσό των 5.000.000 € μπορούν να γίνουν αναδασμοί μόνο σε 30.000 στρ.


δ. ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ
• Ενίσχυση των Υπηρεσιών με προσωπικό (Τοπογράφοι μηχανικοί, Τεχνολόγοι Τοπογράφοι Μηχανικοί, Απόφοιτοι Ι.Ε.Κ., Χειριστές Η/Υ)

•Χρηματοδότηση και από εθνικούς πόρους.

•Αύξηση χρηματοδότησης από τα Κ.Π.Σ.

•Καλύτερη ενημέρωση των κατοίκων, για τα οφέλη του Αναδασμού

•Τροποποίηση του θεσμικού πλαισίου ώστε να γίνει πιο ευέλικτο. 

Εξάλλου το Περιφερειακό Τμήμα Θράκης του ΤΕΕ, εκπροσώπησε στο πρώτο κύκλο εργαστηρίων του Αναπτυξιακού Συνεδρίου Ροδόπης ο Μηχανικός Κωνσταντίνος Καλούδης. Το πρώτο εργαστήριο ασχολήθηκε με τους «Ανθρώπινους πόρους και τον Πολιτισμό», ενώ σε αυτό Προεδρεύων ήταν ο Πρόεδρος της Νομαρχιακής Αναπτυξιακής Εταιρείας Ροδόπης, Νομαρχιακός Σύμβουλος κ. Γεώργιος Πεταλωτής. Ομιλητές στο πρώτο εργαστήριο ήταν οι Καθηγητές του ΑΠΘ Ζήσης Παπαδημητρίου και Μανώλης Τζεκάκης, ο Λέκτορας του ΑΠΘ Δανιήλ Σεργκελίδης, ο Διευθυντής της Αναπτυξιακής Εταιρείας Α.Ε κ. Ευστάθιος Κεφαλίδης και εκ μέρους του ΤΕΕ Θράκης, ο Αρχιτέκτων Μηχανικός Κωνσταντίνος Καλούδης, του οποίου και η εισήγηση παρουσιάζεται ακολούθως: 

ΕΙΣΗΓΗΣΗ Κωνσταντίνου Καλούδη, Αρχιτέκτονα - Μηχανικού

“Αρχιτεκτονική κληρονομιά”

Από τις αρχές του 20ου αι. η Διεθνής Κοινότητα, με μια σειρά από Συνέδρια, Διεθνείς Συμβάσεις, Διακηρύξεις και Διασκέψεις έβαλε τα ιδεολογικά θεμέλια και ύφανε το πλέγμα των αρχών, των προϋποθέσεων, των κανονισμών και των διατάξεων για τη διάσωση, συντήρηση και διατήρηση της Παγκόσμιας Αρχιτεκτονικής και πολιτιστικής κληρονομιάς. 

Στην Ελλάδα αρχικά απορρίπταμε οτιδήποτε είχε σχέση με το άμεσο παρελθόν και θαυμάζαμε μόνο κάθε τι που ανήκε στην Αρχαιότητα. Τις δραματικές αλλαγές των συνόρων και τις μετακινήσεις τεράστιων πληθυσμών προσφύγων, ακολούθησε μια περίοδος επίσης ταραχώδης – πολιτικά και κοινωνικά – με ένα επί πλέον χαρακτηριστικό: την αστυφιλία. Η μαζική μετακίνηση αγροτικών πληθυσμών στα αστικά κέντρα επέβαλε ένα νέο μοντέλο αστικής ανάπτυξης και η Πολιτεία επέλεξε τη μέθοδο της αντιπαροχής. Οι τιμές των αστικών ακινήτων εκτοξεύτηκαν μαζί με τα ύψη των νέων οικοδομών. Οι παλιές, παραδοσιακές κατοικίες δεν μπορούσαν να αντισταθούν σ’ αυτή τη ραγδαία εξέλιξη.

Στην Κομοτηνή το μοντέλο αυτό της αστικής ανάπτυξης ήλθε με καθυστέρηση και, όταν κατά το τελευταίο τέταρτο του αιώνα αρχίσαμε σαν κοινωνία και σαν Πολιτεία να βλέπουμε με άλλο μάτι τα υπολείμματα της Αρχιτεκτονικής μας παράδοσης, είχαν μείνει κάποια αξιόλογα κτίρια να διασώσουμε.

Δεν συνέβη το ίδιο, παρά την ύπαρξη από το 1985 τεκμηριωμένης μελέτης ανάλυσης, με τα λιθόκτιστα χωριά της ορεινής Ροδόπης, τα οποία έχουν πολλά κοινά χαρακτηριστικά με τα ορεινά χωριά της Ηπείρου και της Δυτικής Μακεδονίας, αλλά και του Πηλίου. Η πλήρης απουσία θεσμικών μέτρων επέφερε αλλοίωση των οικισμών αυτών, είναι όμως ακόμη δυνατό, με εφαρμογή κατάλληλων πολιτικών, να αποτελέσουν στο άμεσο μέλλον πόλους εναλλακτικής αγροτοτουριστικής ανάπτυξης.

