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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1. εισαγωγη 

1.1 Ονομασία και είδος- μέγεθος του έργου 

Η παρούσα μελέτη αφορά στο Έργο «Κρατικός Αερολιμένας Πάρου», το οποίο σχετίζεται με την επέκταση, εκσυγχρονισμό και συντήρηση των αερολιμενικών υποδομών του εν λόγω αεροδρομίου.

Ο Κρατικός Αερολιμένας Πάρου διαθέτει στην παρούσα φάση τις κάτωθι βασικές υποδομές:

· Κύριος διάδρομος προσαπογείωσης αεροσκαφών με διαστάσεις 710 x 25 m

· Δάπεδο στάθμευσης αεροσκαφών διαστάσεων 6500m2 δύο θέσεων στάθμευσης μικρών αεροσκαφών
· Κτίριο αεροσταθμού έκτασης 265 m2
· Αμαξοστάσιο

· Μηχανοστάσιο

· Υδατόπυργος

Τα έργα που προγραμματίζονται έως το χρονικό ορίζοντα του 2020 από την Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας (ΥΠΑ) με στόχο την αναβάθμιση του αερολιμένα Πάρου και που αποτελούν αντικείμενο της παρούσας μελέτης περιλαμβάνουν:
· Επέκταση κτιρίου αεροσταθμού κατά 534 m2 (Α΄ Φάση) και κατά 2.316m2 (Β΄ Φάση)
· Επέκταση δαπέδου στάθμευσης αεροσκαφών κατά 12.030 m2 προς Βορρά

· Κατασκευή νέου συνδετήριου τροχοδρόμου
· Κατασκευή νέου μηχανοστασίου επιφάνειας 200 m2
· Αύξηση της χωρητικότητας του υφιστάμενου υδατόπυργου έως όγκου 130 m3 νερού

· Κατασκευή αμαξοστασίου συνολικής έκτασης 300 m2
· Χώρος καυσίμων αυτοκινήτων

· Φωτοσήμανση

· Δίκτυο συλλογής όμβριων υδάτων

· Ηλεκτρομηχανολογικές και λοιπές εγκαταστάσεις

· Κατασκευή βοηθητικών οικίσκων-αποθηκών και στεγάστρων επιφάνειας 400 m2
· Εργασίες συντήρησης και επισκευής των κτιρίων, της περίφραξης και λοιπών εγκαταστάσεων του αεροδρομίου.

· Συντήρηση, αποκατάσταση φθορών και ασφαλτόστρωση διαδρόμου, τροχοδρόμων και πίστας αεροσκαφών

· Λοιπές αναγκαίες δραστηριότητες για την εύρυθμη λειτουργία του αερολιμένα

Αναλυτική περιγραφή των τεχνικών χαρακτηριστικών των υποδομών του Αερολιμένα Πάρου και των προτεινόμενων Έργων δίνονται στο Κεφάλαιο 6 της παρούσας μελέτης. 
1.2 Φορέας του έργου

Κύριος του Έργου και Διευθύνουσα Αρχή είναι η Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας (ΥΠΑ), Γενική Διεύθυνση Αερομεταφορών, ενώ Επιβλέπουσα Υπηρεσία για την παρούσα μελέτη είναι το Τμήμα Προστασίας Περιβάλλοντος.
1.3 Αντικείμενο και Σκοπιμότητα Μελέτης

Αντικείμενο της παρούσας μελέτης είναι η εκπόνηση της Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων που θα κατατεθεί στην αρμόδια αδειοδοτούσα αρχή με στόχο την έκδοση Περιβαλλοντικών Όρων του εν ενεργεία αερολιμένα Πάρου καθώς και των έργων που προγραμματίζονται να υλοποιηθούν από την ΥΠΑ έως το χρονικό ορίζοντα 2020.

Επίσης η μελέτη αυτή είναι απαραίτητη για τον προσδιορισμό ενός ολοκληρωμένου συστήματος προστασίας του περιβάλλοντος και διαχείρισης και ελέγχου των φυσικών πόρων και ενέργειας του αερολιμένα Πάρου, για την εξασφάλιση τόσο της αποτελεσματικής και εύρυθμης λειτουργίας του αερολιμένα όσοι και της αειφόρου ανάπτυξης και ευημερίας των γύρω επηρεαζόμενων περιοχών.

Με βάση την σχετική νομοθεσία ΚΥΑ Η.Π. 15393/2332/2002 (ΦΕΚ1022Β/5-8-2002), το υπό μελέτη Έργο υπάγεται στην Α΄ Κατηγορία, 1η υποκατηγορία, της 10ης Ομάδας (Ειδικά Έργα) διότι είναι επιβατικό Αεροδρόμιο και ως εκ τούτου για την εκπόνηση της ακολουθούνται οι προδιαγραφές του Πίνακα 1 του Άρθρου 16 της ΚΥΑ 69269/5387/1990.

1.4 Θεσμικό Πλαίσιο Μελέτης

Για την εκπόνηση της μελέτης χρησιμοποιήθηκαν οι νομοθετικές ρυθμίσεις, διοικητικές πράξεις, τα πρότυπα και οι κατευθύνσεις που απαιτούνται από την υφιστάμενη εθνική και κοινοτική νομοθεσία. Τα βασικά θεσμικά κείμενα που σχετίζονται άμεσα με το περιεχόμενο της ΜΠΕ παρουσιάζονται στην λίστα που ακολουθεί:

· Ν. 1650/86 ΄΄Για την προστασία του περιβάλλοντος΄΄.

· Ν. 3010/02 ΄΄Εναρμόνιση του Ν. 1650/86 με τις Οδηγίες 97/11/Ε.Ε. και 96/61/Ε.Ε.΄΄
· ΚΥΑ 11014/703/Φ104 (ΦΕΚ 332Β/03) ΄΄Διαδικασία Προκαταρκτικής Περιβαλλοντικής Εκτίμησης και Αξιολόγησης (Π.Π.Ε.Α.) και Έγκρισης Περιβαλλοντικών Όρων (Ε.Π.Ο.) σύμφωνα με το άρθρο 4 του 1650/1986 (Α 160) όπως αντικαταστάθηκε με το άρθρο 2 του Ν.3010/2002 «Εναρμόνιση του Ν. 1650/1986 με τις Οδηγίες 97/11/ΕΕ και 96161/ΕΕ και άλλες διατάξεις» (Α 91)΄΄.

· ΚΥΑ Η.Π. 15393/2332/2002 (ΦΕΚ 1022Β/5-8-02) ΄΄Κατάταξη δημοσίων και ιδιωτικών έργων και δραστηριοτήτων σε κατηγορίες σύμφωνα με το άρθρο 3 του 1650/1986 όπως αντικα​ταστάθηκε με το άρθρο 1 του Ν. 3010/2002 «Εναρμόνιση του Ν. 1650/86 με τις Οδηγίες 97/11/ΕΕ και 96/61/ΕΕ κ.α. (Α 91). (Διόρθωση σφάλματος ΦΕΚ 1117Β/26-8-02)΄΄.

· ΚΥΑ 69269/5387 (ΦΕΚ 678Β/90) ΄΄Κατάταξη έργων και δραστηριοτήτων σε κατηγορίες, περιεχόμενο Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων (Μ.Π.Ε.). καθορισμός περιεχομένου ειδικών περιβαλλοντικών μελετών (Ε.Μ.Π.) και λοιπές συναφείς διατάξεις, σύμφωνα με το Ν. 1650/1986΄΄.
· Εγκύκλιοι με 122859/02.02.04 και α.π. 122343/19.01.04 της Γενικής Δ/νσης Περιβάλλοντος του ΥΠΕΧΩΔΕ.

Πέραν των προαναφερόμενων, στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζονται οι κύριοι κοινοτικοί κανονισμοί για θέματα αερομεταφορών, θορύβου και πιστοποίηση αεροσκαφών για θόρυβο και εκπομπές αερίων ρύπων.

	Διεθνής
	Παράρτημα 16 Συνθήκης του Σικάγο
	Τεύχος Ι, Διεθνή Πρότυπα και Συνιστώμενες Πρακτικές, Παράρτημα 16 στη Συνθήκη για τη Διεθνή Πολιτική Αεροπορία, Περιβαλλοντική Προστασία

Τόμος Ι, Θόρυβος Αεροσκαφών.

	Ευρωπαϊκοί
	Κανονισμός (ΕΚ) αριθμ. 1592/20
	Κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 1592/2002 του Ευρωπαϊκού Συμβουλίου και του Συμβουλίου της 15ης Ιουλίου 2002 για κοινούς κανόνες στον τομέα της πολιτικής αεροπορίας και για την ίδρυση ευρωπαϊκού οργανισμού ασφάλειας της αεροπορίας, και μεταγενέστερες τροποποιήσεις αυτού.

	
	Κανονισμός (ΕΚ) αριθμ. 1702/2003
	Κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 1702/2003 της Επιτροπής της 24ης Σεπτεμβρίου 2003 για τον καθορισμό εκτελεστικών κανόνων για την πιστοποίηση αξιοπλοΐας και την περιβαλλοντική πιστοποίηση αεροσκαφών και των σχετικών προϊόντων, εξαρτημάτων και εξοπλισμού, καθώς και για την πιστοποίηση φορέων σχεδιασμού και παραγωγής, και μεταγενέστερες τροποποιήσεις αυτού.


Παράρτημα Θ.  Πιστοποίηση Θορύβου.

	
	Κανονισμός (ΕΚ) αριθμ. 335/2007
	Κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 335/2007 της Επιτροπής της 28ης Μαρτίου 2007 με τον οποίο τροποποιείται ο κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 1702/2003 περί των εκτελεστικών κανόνων περιβαλλοντικής πιστοποίησης αεροσκαφών και των σχετικών προϊόντων, εξαρτημάτων και εξοπλισμού.

	
	Απόφαση αριθμ. 2003/4/RM
	Απόφαση αριθμ. 2003/4/RM του εκτελεστικού διευθυντή του ευρωπαϊκού οργανισμού για την ασφάλεια της αεροπορίας της 17 Οκτωβρίου 2003 για τις προδιαγραφές πιστοποίησης για τα αποδεκτά μέτρα συμμόρφωσης για αεροπορικό θόρυβο. (« CS-36 »).

	
	

	Ευρωπαϊκοί
	Κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 2042/2003
	Κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 2042/2003 της Επιτροπής της 20ής  Νοεμβρίου 2003 για τη διαρκή αξιοπλοΐα του αεροσκάφους και των αεροναυτικών προϊόντων, εξαρτημάτων και εξοπλισμού και για την έγκριση των φορέων και του προσωπικού που είναι αρμόδιοι για τα εν λόγω καθήκοντα, και μεταγενέστερες τροποποιήσεις αυτού.

	
	Κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 1899/2006
	Κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 1899/2006 του Ευρωπαϊκού Συμβουλίου και του Συμβουλίου της 12ης Δεκεμβρίου 2006 για την τροποποίηση του κανονισμού (ΕΟΚ) αριθ. 3922/91 του Συμβουλίου για την εναρμόνιση των τεχνικών κανόνων και των διοικητικών διαδικασιών στον τομέα της πολιτικής αεροπορίας.

	Εθνικοί
	Αριθμ. Τ/ΠΡΟΠΕ/21275 /616/Φ.ΝΟΜ.
	Αριθμ. Τ/ΠΡΟΠΕ/21275/616/Φ.ΝΟΜ Υιοθέτηση και Ενσωμάτωση στο Εθνικό Δίκαιο της Χώρας του Παραρτήματος 16 «Περιβαλλοντική Προστασία», Τόμος 1, της Σύμβασης του Σικάγου - ΦΕΚ 815/Β 4 Ιουλίου 2006.

(Μετάφραση)

	Ευρωπαϊκοί
	2003/87/EC
	Περί του Ευρωπαϊκού Συστήματος Εμπορίας Ρύπων.

	
	2006/93/EC
	Περί αεροσκαφών Κεφαλαίου 2, Annex 16.

	
	2002/30/EC
	Περί εφαρμογής μέτρων περιορισμού θορύβου στα Κοινοτικά αεροδρόμια.

	
	925/1999
	Περί αεροσκαφών Κεφαλαίου 2, Annex 16.


Τέλος, δυο σημαντικές κοινοτικές οδηγίες έχουν εκδοθεί για θέματα που σχετίζονται με το θόρυβο που προκύπτει από την λειτουργία αεροδρομίων και είναι οι εξής:

· Οδηγία 2002/30/EC της 26ης Μαρτίου 2002 στην καθιέρωση των κανόνων και των διαδικασιών όσον αφορά την εισαγωγή των λειτουργικών περιορισμών στους κοινοτικούς αερολιμένες για την μείωση του θορύβου 

· Οδηγία 2002/49 της 25ης Ιουνίου 2002, σχετικά με την αξιολόγηση και τη διαχείριση του περιβαλλοντικού θορύβου

1.5 Στοιχεία αναδόχου της ΜΠΕ

Η μελέτη εκπονήθηκε από το Μελετητικό Γραφείο ΄΄Κατσέλης Ιωάννης΄΄ (ΑΦΜ 047694045, ΔΟΥ ΘΗΒΩΝ), το οποίο διαθέτει μελετητικό πτυχίο της κατηγορίας 27 (τάξη Β) και είναι εξειδικευμένο σε θέματα σχετικά με την διερεύνηση, εκτίμηση, αξιολόγηση και αντιμετώπιση περιβαλλοντικών επιπτώσεων έργων και δραστηριοτήτων.
1.6 Στοιχεία (ιστορικό) ανάθεσης της ΜΠΕ

Με την από 29.02.2008 Σύμβαση της ΥΠΑ με το Γραφείο Μελετών ΄΄Κατσέλης Ιωάννης΄΄ ανατέθηκε η εκπόνηση της Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων του Κρατικού Αερολιμένα Πάρου – Α΄ Κατηγορία, 1η υποκατηγορία, της 10ης Ομάδας (Ειδικά Έργα). Ειδικός σύμβουλος σε θέματα χωροταξίας είναι το Γραφείο Μελετών ΄΄Παπαδάκη Άννα΄΄, σε θέματα θορύβου ο Καθηγητής του Αριστοτέλειου Πανεπιστημίου Θεσσαλονίκης Τζεκάκης Εμμανουήλ, σε θέματα ατμόσφαιρας το Γραφείο Μελετών ΄΄Συμεωνίδης Παναγιώτης΄΄, σε χωροταξικά θέματα το Γραφείο Μελετών ΄΄Γάτσος Δημήτρης΄΄.
1.7 Ομάδα Μελέτης

Η επιστημονική ομάδα που εργάσθηκε για την εκπόνηση της παρούσας Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων συγκροτήθηκε από τα ακόλουθα επιστημονικά στελέχη και ειδικούς συνεργάτες:

Ιωάννης Κατσέλης

Μηχανικός Ορυκτών Πόρων, 

Μηχανικός Περιβάλλοντος MSc, 

Διοίκηση Επιχειρήσεων MBA

Υπεύθυνος - Συντονιστής Μελέτης

Άννα Παπαδάκη

Αρχιτέκτων μηχανικός, 
Πολεοδόμος PhD
Ειδικός Σύμβουλος

Δημήτρης Γάτσος 

Τοπογράφος Μηχανικός,

Συγκοινωνιολόγος

Ειδικός Σύμβουλος

Συμεωνίδης Παναγιώτης 
Φυσικός





Ατμόσφαιρα PhD





Ειδικός Σύμβουλος

Τζεκάκης Εμμανουήλ

Αρχιτέκτων Μηχανικός

Καθηγητής Α.Π.Θ.

Ειδικός Σύμβουλος

Φοίβη Βαγιαννού

Βιολόγος




Περιβαλλοντολόγος M.Sc

Νίκος Μίχας 


Πολιτικός Μηχανικός




Μηχανικός Περιβάλλοντος M.Sc

Γιώργος Τέντες

Μεταλλειολόγος Μηχανικός, 

Επιστήμη και Τεχνολογία Υδατικών Πόρων M.Sc
Παναγιώτα Μπρούστη
Περιβαλλοντολόγος,
Υδραυλική Μηχανική M.Sc

Ελένη Αβραμίδη

Μηχανικός Περιβάλλοντος
Μαρία Χαραλαμποπούλου
Χημικός, 

GIS expert

Για την οργάνωση της Μελέτης Περιβαλλόντων Επιπτώσεων, η ομάδα σύνταξης βασίστηκε σε μια σειρά από μελέτες που εκπονήθηκαν για την περιοχή, οι οποίες παρουσιάζονται στην βιβλιογραφία, στο τέλος της παρούσας μελέτης.

1.8 Μεθοδολογία εκπόνησης μελέτης

1.8.1. Προδιαγραφές εκπόνησης της ΜΠΕ

Η παρούσα μελέτη συντάχθηκε με βάση τις προδιαγραφές της ΚΥΑ 69269/5387/90 και του τεύχους “Τεχνικό Αντικείμενο” του Έργου.

Η Μελέτη περιλαμβάνει 12 Κεφάλαια. Η δομή της περιγράφεται συνοπτικά παρακάτω.

· Στο 1ο Κεφάλαιο δίνονται γενικά στοιχεία για το Έργο, την παρούσα Μελέτη, την μεθοδολογία εκπόνησης της Μελέτης και την σχετική Νομοθεσία.

· Στο 2ο Κεφάλαιο δίνεται μη τεχνική περίληψη του Έργου.

· Στο 3ο Κεφάλαιο δίνεται ο στόχος και η σημασία του Έργου.

· Στο 4ο Κεφάλαιο ορίζεται η άμεση και ευρύτερη περιοχή επιρροής του υπό μελέτη Έργου.
· Στο 5ο Κεφάλαιο περιγράφεται η υφιστάμενη κατάσταση περιβάλλοντος της άμεσης και ευρύτερης περιοχής μελέτης, για όλα τα περιβαλλοντικά μέσα. Έμφαση δίνεται στις παραμέτρους εκείνες που σχετίζονται με την συγκεκριμένη δραστηριότητα και την αναμενόμενη αλληλεπίδρασή της με το περιβάλλον.

· Στο 6ο Κεφάλαιο δίνεται αναλυτική περιγραφή της λειτουργίας και των υποδομών του Αεροδρομίου, παρατίθενται και αξιολογούνται οι εναλλακτικές λύσεις και περιγράφονται τα προγραμματιζόμενα έργα. Σε συνεργασία με την ΥΠΑ συντάσσεται Περιβαλλοντικό Δελτίο του αεροδρομίου για την υφιστάμενη κατάσταση και για τα έτη στόχος.
· Στο 7ο Κεφάλαιο παρατίθενται οι εκτιμήσεις και οι αξιολογήσεις των αναμενόμενων επιπτώσεων από την λειτουργία του Έργου για την υφιστάμενη κατάσταση και για την μελλοντική κατάσταση συμπεριλαμβανομένων και μη των προγραμματισμένων έργων της Υπηρεσίας στο περιβάλλον της περιοχής (ευρείας και άμεσης επιρροής) για κάθε περιβαλλοντικό μέσο.

· Στο 8ο Κεφάλαιο περιγράφονται αναλυτικά τα αναγκαία επανορθωτικά μέτρα που πρέπει να εφαρμοστούν προκειμένου να ελαχιστοποιηθούν οι επιπτώσεις που εκτιμήθηκαν στο 7ο κεφάλαιο.

· Στο 9ο Κεφάλαιο παρατίθεται Σχέδιο Ανάπτυξης συμβατών Χρήσεων Γης γύρω από το εξεταζόμενο αεροδρόμιο.
· Στο 10ο Κεφάλαιο προτείνεται σχέδιο με τους Περιβαλλοντικούς Όρους για το εξεταζόμενο αεροδρόμιο.
Η μελέτη συνοδεύεται από Παραρτήματα τα οποία περιλαμβάνουν φωτογραφική τεκμηρίωση, χάρτες και τεχνικά σχέδια.

1.8.2. Μεθοδολογία αξιολόγησης περιβαλλοντικών θεμάτων σε διεθνή αεροδρόμια

Στη παρούσα παράγραφο παρατίθενται στοιχεία ολοκληρωμένου σχεδιασμού διαχείρισης και βελτίωσης της αποτελεσματικότητας των περιβαλλοντικών επιδόσεων δύο διεθνών αεροδρομίων, ώστε ορισμένα από τα στοιχεία αυτά να χρησιμοποιηθούν στα επόμενα κεφάλαια της ΜΠΕ.

Περίπτωση αεροδρομίου Birmingham 
Ο αερολιμένας Birmingham δραστηριοποιείται σημαντικά στον τομέα της προστασίας του περιβάλλοντος και εφαρμόζει συστήματα που αποσκοπούν στην βελτίωση της περιβαλλοντικής του απόδοσης και της ελαχιστοποίησης των επιπτώσεων στο περιβάλλον προκύπτουν από τη λειτουργία του.

Οι δράσεις και κατ’ επέκταση η πολιτική που εφαρμόζει σε σχέση με το περιβάλλον κατευθύνονται από την Υπηρεσία Αεροπορίας δείχνοντας ιδιαίτερη προσοχή σε τομείς που σχετίζονται με :

· τη διαχείριση ποιότητας του αέρα 
· τη μείωση του θορύβου 
· τη διαχείριση απορριμμάτων 
· τη διαχείριση των υδάτων, 
· την προστασία του φυσικού περιβάλλοντος και 
· τη διενέργεια περιβαλλοντικών ελέγχων

Ο αερολιμένας Birmingham κατανοεί σε μεγάλο βαθμό την ευθύνη που έχει απέναντι στο περιβάλλον και για το λόγο αυτό διοργανώνει συναντήσεις με τους κατοίκους των γύρω περιοχών με στόχο να καταγράψει τις παρατηρήσεις τους και να βελτιώσει τους τομείς που επιβαρύνουν περισσότερο τις γύρω περιοχές. 

Παράλληλα, διοργανώνει αρκετά συχνά συνεδρίες με τους εκπροσώπους των εταιριών με τις οποίες συνεργάζεται για τον εκ νέου προσδιορισμό και αξιολόγηση των στόχων σε σχέση τις επιπτώσεις του στο περιβάλλον.

Το αεροδρόμιο εφαρμόζει σεμινάρια ενημέρωσης και ευαισθητοποίησης του υπαλληλικού προσωπικού για τη διαρκή κατάρτιση και ασφάλειά τους και την επίτευξη των περιβαλλοντικών στόχων. 

Παράλληλα συμμετέχει σε προγράμματα που διενεργούνται από πανεπιστημιακά και ερευνητικά κέντρα, στα οποία διενεργούνται λεπτομερείς καταγραφές των εκπεμπόμενων ρύπων, προτείνονται σύγχρονα συστήματα διαχείρισης και ανταλλάσσονται απόψεις για τη βελτιστοποίηση των ήδη υπαρχόντων υποδομών του αερολιμένα. 

Το σύστημα περιβαλλοντικής διαχείρισης του αερολιμένα έχει πιστοποιηθεί κατά ISO 14001 και είναι μέλος Εθνικού Φορέα Περιβάλλοντος (Environmental Protection Agency). Το γεγονός αυτό, σε συνδυασμό με την ήδη αυξημένη περιβαλλοντική συνείδηση που έχει, τον κάνει να αναλάβει συνολικές δεσμεύσεις για την περιβαλλοντική προστασία και αειφορία.
Στη συνέχεια παρατίθενται τα προγράμματα και οι έλεγχοι που διενεργούνται από τον αερολιμένα Birmingham σε μια προσπάθεια προστασίας του περιβάλλοντος και βελτίωσης της περιβαλλοντικής του απόδοσης. 
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Έλεγχος ποιότητας και προστασία επιφανειακών υδάτων

Η Υπηρεσία Περιβάλλοντος έχει θέσει τα ανώτατα επιτρεπτά όρια για την ποιότητα των επιφανειακών απορροών που μπορεί να διαφύγουν από το αεροδρόμιο προς τις παρακείμενες κοίτες ποταμών. Ο αερολιμένας αναγνωρίζει την ευθύνη που του αναλογεί ως προς το συγκεκριμένο θέμα, παράλληλα με τις δραστηριότητες των πολλών εταιριών που αναπτύσσουν δραστηριότητες στον αερολιμένα. Για το λόγο αυτό πραγματοποιείται τακτικός έλεγχος για να προσδιοριστεί οποιαδήποτε δραστηριότητα η οποία θα μπορούσε να προκαλέσει ρύπανση. Ένα μέλος της ομάδας περιβάλλοντος του αεροδρομίου ενημερώνει τους εκπροσώπους όλων των φορέων που εμπλέκονται με τις δραστηριότητες του αεροδρομίου και συμμετέχει στις εβδομαδιαίες συνεδριάσεις της Επιτροπής Αναθεώρησης για όλες τις δραστηριότητες που θα μπορούσαν να προκαλέσουν ρύπανση.
Επιπρόσθετα, ο αερολιμένας Birmingham σε μία προσπάθεια ελέγχου και προστασίας των υδάτινων αποδεκτών της όμορης αυτού περιοχής διεξάγει τις κάτωθι ενέργειες :

· Έχει εγκαταστήσει πρόγραμμα συστηματικής καταγραφής της ποιότητας των επιφανειακών υδάτινων αποδεκτών που χωροθετούνται πλησίον αυτού. Το σταθερό σύστημα καταγραφής της ρύπανσης ελέγχει τις απορροές ύδατος από το αποστραγγιστικό δίκτυο όσο αφορά τον Ολικό Οργανικό Άνθρακα (TOC) ή την απαίτηση οξυγόνου (BOD) και ενεργοποιεί αυτόματα ένα σύστημα παρεκτροπής ροής που εξασφαλίζει ότι η ποιότητα του επιφανειακού ύδατος είναι εντός των επιτρεπόμενων ορίων προτού εκτραπεί σε φυσικούς επιφανειακούς αποδέκτες.

· Εξετάζει το σχεδιασμό βελτιώσεων του αποστραγγιστικού του δικτύου και συνεργάζεται με εταιρίες και κατασκευαστές προκειμένου να αποφευχθούν τα οποιαδήποτε συμβάντα πρόκλησης ρύπανσης. 

· Παράλληλα, προσπαθεί να ελαχιστοποιήσει τις επιπτώσεις από τυχόν διαρροές και σχεδιάζει δράσεις αντιμετώπισης σε περιπτώσεις έκτακτης ανάγκης. 

· Έχει κατασκευάσει ειδικό χώρο πλύσης των αεροσκαφών και των βοηθητικών οχημάτων, στον οποίο συλλέγονται τα ακάθαρτα νερά και οδηγούνται σε μονάδα επεξεργασίας

· Χρησιμοποιεί χημικές ουσίες φιλικές προς το περιβάλλον 

Διαχείριση στερεών αποβλήτων 
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Ο αερολιμένας καταγράφει και διαχειρίζεται τα παραγόμενα στερεά απόβλητα που προέρχονται από τις δραστηριότητες του αερολιμένα, των εταιριών και των άλλων υπηρεσιών με τους οποίους συνεργάζεται. Οι μηνιαίες ποσότητες παραγωγής αποβλήτων καταγράφονται και αξιολογούνται μαζί με εκείνες για τα ανακυκλώσιμα απόβλητα.

Τα απόβλητα τα οποία δεν μπορούν να οδηγηθούν σε συστήματα ανακύκλωσης οδηγούνται στο σύστημα αποτέφρωσης της τοπικής κοινότητας, στην οποία στη συνέχεια γίνεται εκμετάλλευση της παραγόμενης ενέργειας.

Οι δράσεις που γίνονται από τον αερολιμένα με στόχο τη μείωση των στερεών αποβλήτων είναι οι εξής :

· Μείωση των παραγόμενων αποβλήτων που διατίθεται σε συστήματα επεξεργασίας με την εφαρμογή προγραμμάτων ανακύκλωσης.

· Ενθάρρυνση των εταιριών με τις οποίες συνεργάζεται για τη δημιουργία σχεδίων ανακύκλωσης

· Ανακύκλωση μπαταριών, ορυκτελαίων και παλαιών ελαστικών

· Δωρεά του επιπλέοντος εξοπλισμού και παλαιών ηλεκτρονικών συστημάτων σε τοπικά ιδρύματα
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Διαχείριση και εξοικονόμηση ενέργειας 
Ο αερολιμένας Birmingham δέχεται την αξιολόγηση δραστηριοτήτων του από το πρόγραμμα «Ενέργεια και Δράση» (Action Energy) το οποίο βρίσκεται από το αυστηρή εποπτεία της Λέσχης Βρετανικών Αερολιμένων. 

Ο έλεγχος εγκαταστάσεων θέρμανσης και εξαερισμού (HVAC) βελτιστοποιείται στο στάδιο ανάθεσης - εγκατάστασης με στόχο τη μεγιστοποίηση της ενεργειακής αποδοτικότητας. Ακόμη, νέες εγκαταστάσεις που σχεδιάζονται από κοινού με τις εταιρίες συντήρησης οδηγούν μακροπρόθεσμα σε οφέλη τόσο στη λειτουργία όσο και στην ενεργειακή χρήση.

Ακόμη, ο αερολιμένας έχει αντικαταστήσει πρόσφατα το σύστημα κλιματισμού του αέρα, το οποίο είναι υψηλής τεχνολογίας και συνδέεται με ηλεκτρονικό σύστημα μεγάλης ακρίβειας, με στόχο την αποφυγή κατανάλωσης ενέργειας. 

Επίσης, ο αερολιμένας Birmingham παρέχει τη δυνατότητα πρόσβασης στην καταγραφή των δεδομένων κατανάλωσης ενέργειας ανά μισή ώρα δίνοντας το πλεονέκτημα διανομής φορτίου στις δραστηριότητες που εμφανίζουν αυξημένη απαίτηση ενέργειας μέσω του Συστήματος Διαχείρισης Κτηρίου.

Παράλληλα, διαθέτει Σύστημα Παθητικής Υπέρυθρης Ανίχνευσης Φωτεινότητας που χρησιμοποιείται για να ελέγξει το φωτισμό στους δημόσιους χώρους με αποτέλεσμα την εξοικονόμηση ενέργειας σε ποσοστό ~ 90% τις καλοκαιρινές περιόδους καθώς και τις περιόδους χαμηλής αεροπορικής κίνησης. Ακόμη, χρησιμοποιεί ενεργειακούς λαμπτήρες χαμηλής ενεργειακής απαίτησης οι οποίοι είναι εγκατεστημένοι σε όλο το χώρο του αερολιμένα.

Προστασία φυσικού περιβάλλοντος
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Η προστασία και βελτίωση του φυσικού περιβάλλοντος αποτελεί πρωταρχικό μέλημα για τον αερολιμένα Birmingham, το οποίο ενισχύεται με την επέκταση των δραστηριοτήτων του.
Η διακοσμητική φύτευση γύρω από την είσοδο του αεροδρομίου και τους σταθμούς παρέχει μια πρώτη προσπάθεια προσέγγισης αυτού του στόχου. Όλες οι δράσεις προς αυτή την κατεύθυνση προβλέπουν τη φύτευση δέντρων και θάμνων και παρέχουν άμεσο θετικό οπτικό αντίκτυπο.

Στις περιοχές που οριοθετούν τους διαδρόμους προσαπογειώσεων ισχύουν οι ακριβείς οδηγίες που εφαρμόζονται για τη διαχείριση λιβαδιών και συνεπώς η δυνατότητα για την ανάπτυξη φυσικών τοπίων και άγριας ζωής επηρεάζονται στο ελάχιστο από τις απαιτήσεις ασφάλειας για τα αεροσκάφη.
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Έλεγχος της ατμοσφαιρικής ποιότητας
Ο αερολιμένας έχει εγκαταστήσει ένα περιβαλλοντικό σταθμός ελέγχου της ατμοσφαιρικής ποιότητας που τοποθετείται κοντά στους βασικούς διαδρόμους προσαπογειώσεων και τους τροχοδρόμους ο οποίος έχει μετρήσει συνεχώς ένα ευρύ φάσμα των ρύπων από το 1995.

Το σύστημα παρέχει τη δυνατότητα καταγραφής έξι εκ των ατμοσφαιρικών ρύπων που καλύπτονται από την Εθνική Στρατηγική Ατμοσφαιρικής Ποιότητας (NAQS), οι οποίοι είναι το βενζόλιο, το μονοξείδιο άνθρακα, το διοξείδιο αζώτου, το όζον, τα αιωρούμενα σωματίδια (PM10) και διοξείδιο του θείου, μαζί με το υδρογονωμένο τολουόλιο και το ξυλόλιο.

Εν συνεχεία συντάσσεται μία έκθεση με τα αποτελέσματα των παραπάνω μετρήσεων η οποία διαβιβάζεται στην Συμβουλευτική Επιτροπή Αερολιμένων καθώς και στις Νομικές Αρχές βοηθώντας στο νομικό καθήκον αναθεώρησης του αερολιμένα και στην αξιολόγηση της τοπικής ατμοσφαιρικής ποιότητας, στο πλαίσιο του νόμου του 1995 για την προστασία του περιβάλλοντος.

Επιπροσθέτως, τα στοιχεία παραδίνονται στην Ομάδα Εμπειρογνωμόνων Ατμοσφαιρικής Ποιότητας των Βρετανικών Αρχών. Τα στοιχεία αυτά μπορούν να χρησιμοποιηθούν για τη διαμόρφωση της εικόνας της βρετανικής ρύπανσης, την επαλήθευση των μοντέλων που χρησιμοποιούνται για την υποβολή εκθέσεων σχετικά με την αξιολόγηση της βρετανικής ατμοσφαιρικής ποιότητας μέσα στις Οδηγίες της ΕΕ καθώς και για την ανάλυση ατμοσφαιρικής ρύπανσης σε ολόκληρο το Ηνωμένο Βασίλειο.

Έλεγχος του θορύβου
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Ο παραγόμενος θόρυβος από τον αερολιμένα προέρχεται κυρίως από τα αεροσκάφη που προσγειώνονται και απογειώνονται στους διαδρόμους, από τις βοηθητικά οχήματα εδάφους, τα συμβατικά οχήματα και τη χρήση των ηλεκτρικών γεννητριών.
Προκειμένου να ρυθμιστεί η στάθμη του εκπεμπόμενου θορύβου και να ελαχιστοποιηθούν οι επιδράσεις της, ο αερολιμένας έχει καθιερώσει διάφορες πολιτικές θορύβου σύμφωνα με τις απαιτήσεις της παραγράφου 106 του Προγράμματος του Συμβούλιου Solihull.

Η πολιτική πτήσεων κατά τη διάρκεια της νύχτας θέτει ένα μέγιστο επίπεδο θορύβου 87 dB, όπου τα αεροσκάφη δεν πρέπει να υπερβούν κατά τη διάρκεια της περιόδου 23:30 έως 06:00. Για το λόγο αυτό περιορίζεται επίσης ο αριθμός και οι τύποι αεροσκαφών που λειτουργούν κατά τη διάρκεια της περιόδου νύχτας.

Ακόμη, το αεροδρόμιο εφαρμόζει ανάλογη πολιτική πτήσεων και κατά τη διάρκεια της ημέρας. Ο θόρυβος που εκπέμπουν τα αεροσκάφη στην αναχώρηση, δεν επιτρέπεται να υπερβαίνουν τα 92 dB και σε περιπτώσεις μη τήρησης αυτού του ορίου ο αερολιμένας επιβάλει χρηματικό πρόστιμο στις κάτοχες αεροπορικές εταιρίες.

Σημειώνεται ότι τα έσοδα που προκύπτουν από τις παραπάνω ενέργειες συγκεντρώνονται σε ένα Κοινοτικό Ταμείο Εμπιστοσύνης, για την υποστήριξη έργων τοπικού χαρακτήρα.

Περίπτωση αεροδρομίου Vancouver 

Η περιβαλλοντική πολιτική που εφαρμόζει ο αερολιμένας Vancouver παρέχει τη δυνατότητα βελτιστοποίησης της περιβαλλοντικής του απόδοσης, το οποίο αποτελεί στόχο του αεροδρομίου ούτως ώστε να διατηρήσει σε υψηλό βαθμό την ασφάλεια και την προστασία του περιβάλλοντος ως πρώτη προτεραιότητα.

Ο αερολιμένας συνεργάζεται σε μεγάλο βαθμό με την Υπηρεσία Αεροπορίας η οποία παρέχει την πλήρη υποστήριξη στα περιβαλλοντικά θέματα με στόχο τη βιώσιμη ανάπτυξη και περιλαμβάνει τις κάτωθι ενέργειες:
· Συμμόρφωση με όλους τους περιβαλλοντικούς νόμους και τους κανονισμούς
· Προώθηση των ανοικτών συζητήσεων μεταξύ όλων των συμμετόχων για τις περιβαλλοντικές πτυχές των διαδικασιών και των δράσεων
· Υλοποίηση ενημερωμένων σχετικά με τις πιο πρόσφατες εξελίξεις, επιλογών που εξετάζουν τις περιβαλλοντικές, κοινωνικές και οικονομικές επιπτώσεις

· Εκπαίδευση, ενίσχυση και παρακίνηση υπαλλήλων και επιχειρησιακών συνεργατών για γνώση και εκλπήρωση των περιβαλλοντικών υποχρεώσεων

· Καθορισμό μετρήσιμων περιβαλλοντικών στόχων και δημόσια υποβολή εκθέσεων των αποτελεσμάτων
Ο αερολιμένας Vancouver είναι δεσμευμένος στην Υπηρεσία Περιβάλλοντος έτσι ώστε να ελαχιστοποιεί τον αντίκτυπό του στο φυσικό και αστικό περιβάλλον, Το σχέδιο και οι επιμέρους διαδικασίες που εφαρμόζει καθορίζουν την πολιτική και τα προγράμματα που η διοίκηση του αεροδρομίου έχει αναλάβει να διεκπεραιώσει, τα οποία αναλύονται στη συνέχεια.

Το Σύστημα Διαχείρισης Περιβάλλοντος, Υγείας και Ασφάλειας προσδιορίζει τους βασικούς τομείς κινδύνου ή ευκαιριών, οι οποίοι μαζί με την πολιτική για το περιβάλλον, γίνονται η βάση για την ανάπτυξη των περιβαλλοντικών προγραμμάτων.

Τα προγράμματα αυτά ρυθμίζονται από το Τμήμα Περιβάλλοντος του αεροδρομίου σε συνεργασία με τη Ρυθμιστική Αρχή Αερολιμένων και περιλαμβάνουν δράσεις σχετικά με τους ακόλουθους τομείς:

· Αεροπορικός θόρυβος

· Ποιότητα ατμόσφαιρας

· Φυσικό περιβάλλον

· Επικίνδυνες ουσίες

· Εξοικονόμηση ενέργειας

· Διαχείριση υδάτων

· Ανακύκλωση 

· Εκτίμηση περιβαλλοντικών επιπτώσεων

Διεξαγωγή ανοικτών συζητήσεων
Από το 1922, η μεταφορά της εποπτείας για τη εύρυθμη λειτουργία του αερολιμένα έχει περάσει στην Υπηρεσία Αεροπορίας, η οποία φρόντισε να τον αποδεσμεύει από την ομοσπονδιακή κυβέρνηση. 

Οι εκπρόσωποι του αεροδρομίου διοργανώνουν συναντήσεις με την τοπικές αρχές, τις επιτροπές παροχής περιβαλλοντικών συμβουλών καθώς και τις αεροπλοικές διαχειριστικές επιτροπές θορύβου.
Η περιβαλλοντική συμβουλευτική επιτροπή, με τους αντιπροσώπους από τις κοινοτικές και περιβαλλοντικές ομάδες, τη βιομηχανία, την κυβέρνηση και τους πολίτες παρέχει τη δυνατότητα ενημέρωσης στο Ολοκληρωμένο Πρόγραμμα Περιβαλλοντικής Διαχείρισης του αεροδρομίου. 

Συνεχής πληροφόρηση και κατάρτιση του προσωπικού του αεροδρομίου
Ο αερολιμένας Vancouver θεωρεί ότι ο καλύτερος τρόπος να εξασφαλιστεί συνεχής βελτίωση στην περιβαλλοντική απόδοση είναι η γνώση και ευαισθητοποίηση των υπαλλήλων και των επιχειρησιακών συνεργατών σε ζητήματα φυσικού και κοινωνικού περιβάλλοντος ούτως ώστε να αντιλαμβάνονται τις ευθύνες τους για την περιβαλλοντική διαχείριση.

Τα σεμινάρια εκπαίδευσης περιλαμβάνουν νέο προσανατολισμό υπαλλήλων, την κατάρτιση σε υψηλό επίπεδο για το προσωπικό του Τμήματος Περιβάλλοντος και τη στοχευμένη γνώση για υπαλλήλους άλλων τμημάτων και μισθωτούς.

Για να προωθήσει περαιτέρω την περιβαλλοντική συνειδητοποίηση των υπαλλήλων και των βασικών συνεργατών, ο αερολιμένας συμμετέχει ενεργά κατά τη διάρκεια της Εβδομάδας Περιβάλλοντος, που αποτελεί ένα ετήσιο γεγονός με στόχο την προώθηση της προστασίας του περιβάλλοντος.
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Ακόμη, ο αερολιμένας δημοσιεύει άρθρα και εκδίδει δελτία πληροφοριών σε περιβαλλοντικά ζητήματα και προωθεί τη συνειδητοποίηση μέσω των τοπικών και εφημερίδων βιομηχανίας. Οι εκπαιδευτικές παρουσιάσεις σε σχολεία, κολλέγια και πανεπιστήμια, καθώς και οι δημόσιες συνεδριάσεις είναι επιπλέον δραστηριότητες που χρησιμοποιούνται για να αυξήσουν τη ευαισθητοποίηση και περιβαλλοντική συνείδηση των πολιτών.

Περιβαλλοντικοί στόχοι αερολιμένα 

Το Τμήμα Περιβάλλοντος του αεροδρομίου έχει προσδιορίσει πέντε στόχους, η πραγματοποίηση των οποίων θα βελτιώσουν την περιβαλλοντική απόδοση και θα ελαχιστοποιήσουν τις περιβαλλοντικές επιδράσεις του λειτουργούντος διεθνούς αερολιμένα του Βανκούβερ. 

Οι προαναφερθέντες στόχοι είναι οι εξής : 

· Ελαχιστοποίηση και πρόληψη της ρύπανσης που προκύπτει από τη λειτουργία του αεροδρομίου 

· Ελαχιστοποίηση του εκπεμπόμενου θορύβου προς τις όμορες οικιστικές περιοχές

· Κατανάλωση ανανεώσιμων πηγών ενέργειας

· Ενσωμάτωση των περιβαλλοντικών παραμέτρων στον προγραμματισμό, το σχεδιασμό και τη λειτουργία όλων των νέων προγραμμάτων

· Μείωση της ποσότητας των παραγόμενων αποβλήτων που οδηγούνται προς διάθεση σε χώρους υγειονομικής ταφής
Περιβαλλοντικά προγράμματα
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1. Πρόγραμμα παρακολούθησης αεροπορικού θορύβου

Ο σκοπός του προγράμματος είναι να ελαχιστοποιήσει τα επίπεδα θορύβου που εκπέμπονται κατά τη διαδικασία προσγείωσης και απογείωσης των αεροσκαφών που χρησιμοποιούν τον αερολιμένα και επιδρούν δυσμενώς στις περιοχές που χωροθετούνται πλησίον αυτού.

Η πρόκληση εφαρμογής του συγκεκριμένου προγράμματος έγκειται στο γεγονός ότι ο αερολιμένας καλείται να αντιμετωπίσει τις συχνά ανταγωνιστικές απαιτήσεις για ασφαλείς, κατάλληλες και 24ώρες πτήσεις και υπηρεσίες του αερολιμένα παρέχοντας τη δυνατότητα εύκολης αστικής διαβίωσης. 

Ο αερολιμένας αναλογιζόμενος το μερίδιο οικολογικής ευθύνης που του αναλογεί έχει αναλάβει την υλοποίηση των ακόλουθων διαδικασιών : 

α. Ανάπτυξη των πολιτικών και των διαδικασιών κατόπιν διαβουλεύσεων με την τοπική κοινότητα και τους εκπροσώπους βιομηχανικών δραστηριοτήτων μέσω της Αεροναυτικής Διαχειριστικής Επιτροπής Θορύβου

β. Δημοσίευση των διαδικασιών μείωσης θορύβου που αφορούν τις απογειώσεις και τις προσγειώσεις των αεροσκαφών, τη χρήση διαδρόμων, τις ώρες λειτουργίας και τους τύπους αεροσκαφών που χρησιμοποιούν τον αερολιμένα

γ. Εφαρμογή πρωτοβουλιών που περιγράφονται σε πενταετές Πρόγραμμα Διοικητικής Δράσης Θορύβου που αναπτύσσεται κατόπιν διαβουλεύσεων με τους εταιρικούς συνεργάτες

δ. Απάντηση σε ερωτήματα και ανησυχίες των κατοίκων της τοπικής κοινωνίας

ε. Συμμετοχή σε διεθνείς προσπάθειες για την ανάπτυξη νέων προτύπων και τεχνολογιών για το μετριασμό θορύβου

2. Πρόγραμμα παρακολούθησης ατμοσφαιρικής ποιότητας
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Η παρακολούθηση της ποιότητας του ατμοσφαιρικού περιβάλλοντος εστιάζει κυρίως σε δραστηριότητες που επηρεάζουν την τοπική, εθνική και παγκόσμια ατμόσφαιρα μέσω της παραγωγής ρυπαντών, αερίων ρύπων που συμβάλουν στην αύξηση του φαινομένου του θερμοκηπίου καθώς και σε ουσίες που μειώνουν τη συγκέντρωση τη συγκέντρωση του στρατοσφαιρικού όζοντος.

Το πρόγραμμα στοχεύει στην ενίσχυση της χρήσης καυσίμων τα οποία έχουν φιλική συμπεριφορά προς το περιβάλλον καθώς και στη χρήση εναλλακτικών μορφών ενέργειας. 

Παράλληλα, ο αερολιμένας διαχειρίζεται προσεκτικά τις επικίνδυνες χημικές ουσίες ιδιαίτερα εκείνες που είναι πτητικές, όπως κάποιοι αλογονωμένοι υδρογονάνθρακες που χρησιμοποιούνται ως ψυκτικά. 

3. Πρόγραμμα παρακολούθησης ποιότητας υδάτων
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Ο πρωταρχικός στόχος του προγράμματος παρακολούθησης της ποιότητας των υδατικών πόρων είναι η προστασία των ποταμών που χωροθετούνται πλησίον του αερολιμένα (Fraser River και Strait of Georgia) από τις επιφανειακές απορροές του αεροδρομίου. Η πρόκληση της αποτελεσματικής εφαρμογής του συγκεκριμένου προγράμματος έγκειται στον εντοπισμό και τη διαχείριση των δραστηριοτήτων του αερολιμένα που ενδεχομένως σχετίζονται με φαινόμενα ρύπανσης των ποταμών αυτών, χρησιμοποιώντας διαχειριστικές πολιτικές οι οποίες είναι ταυτόχρονα οικονομικά βιώσιμες. 

Το πρόγραμμα αποτελείται από τα επιμέρους στοιχεία :

· Παρακολούθηση της ποιότητα των απορροών του αποστραγγιστικού δικτύου και έλεγχος τυχόν διαρροών

· Ανάπτυξη πρακτικών και εφαρμογή δεδομένων που προλαμβάνουν την υδατική ρύπανση

· Αναφορές, δημοσιεύσεις, συνεδριάσεις και διαρκής επιμόρφωση.

4. Πρόγραμμα παρακολούθησης φυσικού περιβάλλοντος
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Ο αερολιμένας Vancouver εφαρμόζει το συγκεκριμένο σύστημα με σκοπό την προστασία των οικολογικά ευαίσθητων περιοχών που χωροθετούνται πλησίον αυτού (Sea Island Conservation Area). Ο αερολιμένας προσπαθεί να επιτύχει την ισορροπία μεταξύ στην ασφάλεια των πτήσεων και τη διατήρηση της άγριας ζωής των προστατευόμενων οικοσυστημάτων ελαχιστοποιώντας τις επιπτώσεις και στους δύο τομείς μείζονος σημασίας. Για το λόγο αυτό συνεργάζεται στενά με ειδικευμένους επιστήμονες σε πολιτικές διαχείρισης περιοχών ειδικής προστασίας καθώς και με εξωτερικούς φορείς Μηχανικής Ασφάλειας και Λειτουργίας. 

5. Διαχείριση επικίνδυνων ουσιών
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Στόχος του συγκεκριμένου προγράμματος είναι η προώθηση της ασφαλούς διαχείρισης των επικίνδυνων χημικών ουσιών που χρησιμοποιούνται κατά τη λειτουργία του αερολιμένα καθώς και η επέκταση των νομοθετικών ρυθμίσεων για την σωστή διαχείριση κατά τον κύκλο ζωής αυτών προσπαθώντας την ίδια στιγμή να αποτρέψουν και να ελαχιστοποιήσουν τον οποιοδήποτε κίνδυνο διαφυγής αυτών στο περιβάλλον. Ο κύκλος ζωής των ουσιών αυτών περιλαμβάνει την αγορά, τη μεταφορά στο χώρο του αερολιμένα, την αποθήκευση, τη χρήση και τη διάθεση των εναπομείναντων αποβλήτων. 

Το πρόγραμμα περιλαμβάνει την πρόληψη ειδικού επιστημονικού προσωπικού και την διαρκή ενημέρωση αυτού σύμφωνα με τις εξελίξεις της τεχνολογίας ούτως ώστε να διασφαλίσει τη συμβατότητα με τους κανονισμούς και τις προσδοκίες της Υπηρεσίας Αεροπορίας 

Τέλος το πρόγραμμα περιλαμβάνει την ανάληψη ευθύνης για την διαχείριση, εφαρμογή και αναβάθμιση του Προγράμματος Αντιμετώπισης Έκτακτης Ανάγκης.

6. Διαχείριση ενέργειας
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Η αποτελεσματική διαχείριση της ενέργειας έχει σημαντικά οφέλη τόσο σε οικονομικό όσο και σε περιβαλλοντικό επίπεδο και οδηγεί σε επιπρόσθετες οικονομικές απολαβές ενώ μειώνει τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις.

Το Τμήμα Περιβάλλοντος του αεροδρομίου Vancouver διαδραματίζει εξέχοντα ρόλο στην υλοποίηση αυτού του προγράμματος και συνεργάζεται και με άλλα Τμήματα με στόχο την αποτελεσματικότερη εφαρμογή του. Ο αρχικός στόχος είναι ο εντοπισμός νέεων ευκαιριών για την διαχείριση της ενέργειας και ο σχεδιασμός της εφαρμογής του μέσω του καθορισμού στρατηγικών και προτεραιοτήτων για τη μείωση της ενεργειακής κατανάλωσης. Τέλος, το πρόγραμμα αναλαμβάνει δράσεις για τη μείωση της ποσότητας των στερεών αποβλήτων που καταλήγουν σε χώρους υγειονομικής ταφής με στόχο την δημιουργία συστημάτων ανάκτησης ενέργειας.
7. Πρόγραμμα διαχείρισης στερεών αποβλήτων και ανακύκλωσης
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Το πρόγραμμα έχει σχεδιαστεί ώστε να ενισχύει την τάση για ανακύκλωση των παραγόμενων στερεών αποβλήτων που προκύπτουν από τη λειτουργία του αερολιμένα και να ενισχύσει το στόχο της τοπικής αρχής για μείωση σε ποσοστό ~50% των αποβλήτων που καταλήγουν σε ΧΥΤΑ.

Προς αυτή την κατεύθυνση ο αερολιμένας εφαρμόζει τις κάτωθι δράσεις :

· Εκπαίδευση του προσωπικού του αερολιμένα καθώς και των επισκεπτών

· Ανάπτυξη και προώθηση αποτελεσματικών διαδικασιών ούτως ώστε να είναι εφαρμόσιμες από όλους τους χρήστες του αεροδρομίου

· Επιδίωξη της εφαρμογής νέων τεχνολογιών διαχείρισης των στερεών αποβλήτων

1.9 Εφαρμογή των αρχών της Αειφορίας στη λειτουργία αεροδρομίων

1.9.1. Γενικές αρχές της Αειφορίας

Το θέμα της Αειφόρου Ανάπτυξης ή, αλλιώς, της ισόρροπης ανάπτυξης και στους τρεις πυλώνες της οικονομίας, της κοινωνίας και του περιβάλλοντος έχει μία βαθιά ιστορία και δεν αποτελεί μία πρόσφατη συνειδητοποίηση. Τα προαναφερόμενα τρία θεμελιώδη στοιχεία της αειφόρου ανάπτυξης μπορούν να περιγραφούν ως εξής: 
Οικολογική αειφορία

Ο βασικός όρος για την αειφόρο ανάπτυξη είναι η διατήρηση της βιολογικής ποικιλότητας και η βιωσιμότητα των οικοσυστημάτων, όπως και η μακροπρόθεσμη συμφιλίωση των οικονομικών και άλλων ανθρώπινων δραστηριοτήτων με τη φέρουσα ικανότητα του περιβάλλοντος. Εκτός από τα εθνικά μέτρα, η διεθνής συνεργασία είναι κρίσιμης σημασίας για να επιτύχουμε την οικολογική αειφορία.

Οικονομική αειφορία

Οικονομική αειφορία σημαίνει σταθερή και ισόρροπη ανάπτυξη, χωρίς μακροπρόθεσμη εξάντληση ή σπατάλη των πόρων. Η οικονομική αειφορία είναι μία βασική προϋπόθεση για πολλές άλλες δραστηριότητες - κλειδιά σε μια κοινωνία. Μία οικονομική πολιτική, που με συνέπεια επιδιώκει την αειφορία, παρέχει μία σταθερή βάση για τη διατήρηση και τη βελτίωση της ποιότητας ζωής μιας χώρας και βοηθά την κοινωνία να αντιμετωπίσει τις προκλήσεις του μέλλοντος. Η οικονομική αειφορία αποτελεί τη βάση της κοινωνικής αειφορίας. 

Κοινωνική και πολιτιστική αειφορία

Ο κύριος στόχος της κοινωνικής και πολιτιστικής αειφορίας, για μία κοινωνία, είναι να προστατεύσει την ποιότητα ζωής της παρούσης και των επόμενων γενεών. Η αύξηση του πληθυσμού, η φτώχεια, τα τρόφιμα, η υγεία, η ισότητα των φύλων και η εκπαίδευση συνιστούν παγκόσμιες προκλήσεις στο δρόμο για την κοινωνική αειφορία, η οποία, με τη σειρά της, ασκεί αξιοπρόσεκτη επιρροή στην οικολογική και οικονομική αειφορία. Η αντιμετώπιση αυτών των προκλήσεων απαιτεί σταθερές και συντονισμένες ενέργειες τόσο από τις εθνικές κυβερνήσεις όσο και από τη διεθνή συνεργασία.

Οι βασικοί στόχοι της Εθνικής Στρατηγικής της χώρας μας για Αειφόρο Ανάπτυξη, περιλαμβάνουν τα εξής:
· Προστασία του Φυσικού και Πολιτιστικού Περιβάλλοντος

· Κοινωνική Δικαιοσύνη και Συνοχή

· Οικονομική Ευημερία

· Ανάληψη των διεθνών Ευθυνών μας

Η δημιουργία βιώσιμων μεταφορών αποτελεί μια από τις κύριες προκλήσεις της Εθνικής Στρατηγικής για την Αειφόρο Ανάπτυξη. Ειδικότερα, ο Γενικός στόχος που έχει τεθεί για αυτόν τον τομέα είναι «Να διασφαλιστεί ότι τα συστήματα μεταφορών ανταποκρίνονται στις οικονομικές, κοινωνικές και περιβαλλοντικές ανάγκες, ελαχιστοποιώντας παράλληλα τις ανεπιθύμητες επιπτώσεις τους στην οικονομία, την κοινωνία και το περιβάλλον».

1.9.2. Εφαρμογή της Αειφορίας σε αεροδρόμια 

Η εφαρμογή των αρχών της αειφορίας στη λειτουργία ενός αεροδρομίου προϋποθέτει την υιοθέτηση μιας ολιστικής προσέγγισης στη διαχείρισή του, ώστε να εξασφαλίζεται η οικονομική βιωσιμότητα, η αποδοτική λειτουργία, η διατήρηση των φυσικών πόρων και η κοινωνική ευθύνη του αεροδρομίου. 

Παρόλο που πολλά αεροδρόμια έχουν αναπτύξει τις δικές τους προτάσεις για την εφαρμογή των αρχών της αειφορίας στη λειτουργία τους, δεν έχει μέχρι σήμερα προταθεί ένα κοινό πλαίσιο αναφοράς των επιμέρους παραμέτρων που θα πρέπει να λαμβάνονται υπόψη για την αειφορική ανάπτυξη κάθε ενός από τους βασικούς πυλώνες της αειφορίας. Ένα τέτοιο πλαίσιο θα μπορούσε να περιλαμβάνει τα παρακάτω:

Οικονομική Διάσταση:

· Βελτιώσεις του Κεφαλαιουχικού Αποθέματος (π.χ. κοστολόγηση κύκλους ζωής, ολιστικής διαχείριση κεφαλαίων, κλπ)

· Λειτουργικές αποδοτικότητες (π.χ. πρακτικές συντήρησης, κλπ)

· Μηχανισμοί Χρηματοοικονομικής λογιστικής (π.χ. αποφυγή κάποιων εξόδων, κλπ)

· Τοπικά προγράμματα (π.χ. απασχόληση ντόπιων, χρήση τοπικών αγορών, κλπ)

· Οικονομικά κίνητρα (π.χ. περιβαλλοντικοί φόροι, κλπ)

· Ποσοτικοποίηση των περιβαλλοντικών οφελών (π.χ. εργατική παραγωγικότητα, αποτίμηση της υγείας, αποτίμηση του οφέλους των οικοσυστημάτων, κλπ)

Περιβαλλοντική Διάσταση

· Ύδατα (π.χ. ποιότητα υδάτων, προσπάθειες διατήρησης της καλής κατάσταση των υδάτων, διαχείριση ομβρίων υδάτων, κλπ)

· Ποιότητα αέρα (π.χ. εφαρμογή εθνικού σχεδιασμού, εναλλακτικά καύσιμα, κλπ)

· Φυσικοί Πόροι (π.χ. φυτεύσεις ενδημικών ειδών, εφαρμογή προγραμμάτων διαχείρισης πανίδας, κλπ)

· Κατανάλωση και Διαχείριση Αποβλήτων (π.χ. ανακύκλωση, πράσινες προμήθειες, κλπ).

· Θόρυβος (π.χ. διαχείρισης των χρήσεων γης)

· Ενέργεια (π.χ. αποδοτικότητα συστημάτων, χρήση ΑΠΕ, κλπ)

· Βιώσιμα κτήρια (π.χ. εφαρμογή της οδηγίας για βιοκλιματικά κτήρια)

· Σχέδια Περιβαλλοντικής Διαχείρισης (π.χ. EMAS, ISO 14001, κλπ)

Κοινωνική Διάσταση

· Εξωτερικοί Εμπλεκόμενοι - Συμμέτοχοι (π.χ. διαβούλευση με υπηρεσίες και φορείς της περιοχής, διαβούλευση με γείτονες της περιοχής του αεροδρομίου, κλπ)

· Εσωτερικοί Εμπλεκόμενοι – Συμμέτοχοι (π.χ. πρακτικές και διαδικασίες υπαλλήλων, πρακτικές προσλήψεων, κλπ.)

· Ενοικιαστές υπηρεσιών (π.χ. αεροπορικές εταιρείες, παραχωρησιούχοι, κλπ)

Στο πλαίσιο της ενιαίας αντιμετώπισης των θεμάτων αειφορικής διαχείρισης των αεροδρομίων, το Διεθνές Συμβούλιο Αεροδρομίων (Airports Council International) έχει αναπτύξει ένα κατάλογο δεικτών αειφορίας για τη λειτουργία τους, ο οποίος έχει προκύψει από την συλλογή διαφόρων πρωτοβουλιών από αεροδρόμια σε όλο τον κόσμο. Ο κατάλογος αυτός μπορεί να χρησιμοποιηθεί ως κατευθυντήριο κείμενο για την αειφορική λειτουργία αεροδρομίων ή για την αξιολόγηση και αποτίμηση του επιπέδου αειφορικής λειτουργίας ενός αεροδρομίου ή ακόμα και ως εργαλείο ανάπτυξης σχεδίων εφαρμογής αειφορικών πρακτικών. Οι τομείς λειτουργίας ενός αεροδρομίου που καλύπτει ο προαναφερόμενος κατάλογος δεικτών αειφορίας είναι οι εξής:

	1. Διοίκηση
	6. Ενέργεια και ατμόσφαιρα

	2. Διαχείριση όμβριων
	7. Ποιότητα περιβάλλοντος εσωτερικών χώρων

	3. Αποδοτικότητα χρήσης υδάτων
	8. Λειτουργία Εγκαταστάσεων

	4. Μέσα επίγειας μεταφοράς
	9. Υλικά και Πρώτες Ύλες

	5. Τοπίο και σχεδιασμός εξωτερικών χώρων
	10. Πρακτικές κατασκευαστικών εργασιών


Στη συνέχεια περιγράφονται συνοπτικά οι προαναφερόμενοι τομείς και δίνονται ενδεικτικοί δείκτες αειφορίας για κάθε ένα από αυτούς.

1. Διοίκηση 

Στον τομέα αυτό, τα αεροδρόμια εφαρμόζουν αειφορικές πρωτοβουλίες μέσω της υιοθέτησης πολιτικών/στόχων και διοικητικών διαδικασιών. Επιπλέον, οι στόχοι της αειφορίας μπορούν να επιτευχθούν με τη χρήση διοικιτικών εργαλίων. Στον πίνακα που ακολουθεί δίνονται ορισμένες από τις πρωτοβουλίες που έχουν καταγραφεί στον τομέα αυτό

Πρωτοβουλίες στον τομέα της διοίκησης

	Εφαρμογή Συστημάτων Περιβαλλοντικής Διαχείρισης

	Σχέδιο αποφυγής της ρύπανσης των όμβριων υδάτων

	Σχέδιο ελέγχουν της διάβρωσης των εδαφών

	Σχέδιο ελέγχου αποφυγής διαρροών

	Καθοδηγητικά κείμενα αειφορικού σχεδιασμού

	Σχέδιο διαχείρισης ανακυκλώσιμων

	Σχέδιο ενεργειακής διατήρησης και αποδοτικότητας

	Σχέδιο συντήρησης εξοπλισμού

	Ενοποίηση τμημάτων για την επίτευξη των στόχων της αειφορίας (π.χ. Προμηθειών και Λειτουργιών, κλπ)

	Ενθάρρυνση των προμηθειών από τοπικούς έμπορους

	Εφαρμογή προγραμμάτων εκπαίδευσης

	Εφαρμογή προγραμμάτων περιβαλλοντικής παρακολούθησης και αναφορών

	Εφαρμογή προγραμμάτων ανάπτυξης σχέσεων με τις τοπικές κοινωνίες


2. Διαχείριση ομβρίων
Τα αειφορικά μέτρα στον τομέα αυτό αφορούν πρωτοβουλίες για τη μείωση και τον έλεγχο της διάβρωσης και της ιζηματοποίησης των εδαφών, τον περιορισμό της διάσπασης των εδαφών και της ρύπανσης των υδάτων μέσω του ελέγχου των απορροών και της απομάκρυνσης των ρύπων και των σωματιδίων από τις απορροές των ομβρίων. Στον πίνακα που ακολουθεί δίνονται ορισμένες από τις πρωτοβουλίες που έχουν καταγραφεί στον τομέα αυτό

Πρωτοβουλίες για τη διαχείριση ομβρίων
	Εφαρμογή ενός σχεδίου ελέγχουν της διάβρωσης των εδαφών

	Δημιουργία προσωρινών λεκανών καθίζησης και άλλων τεχνικών έργων διαχείρισης ομβρίων κατά την κατασκευαστική περίοδο 

	Εφαρμογή προγραμμάτων φύτευσης για την αποφυγή της διάβρωσης

	Παρακολούθηση της ποιότητας των νερών κατά τη διάρκεια της κατασκευαστικής περιόδου και ιδιαίτερα κατά τη διάρκεια έντονων βροχοπτώσεων

	Εφαρμογή σχεδίου διαχείριση των όμβριων υδάτων

	Εγκατάσταση διαπερατών υλικών στην κατασκευή πεζοδρομίων, βοηθητικών αυλών, κλπ

	Εγκατάσταση συστημάτων χρήσης των όμβρων για άδρευση ελεύθερων χώρων

	Ελαχιστοποίηση των απαιτήσεων σε επεξεργασία των όμβριων μέσω της μείωσης του όγκου τους


3. Αποδοτικότητα χρήσης υδάτων

Τα αειφορικά μέτρα στον τομέα αυτό αφορούν πρωτοβουλίες για τη μείωση της χρήσης νερού και της παραγωγής αποβλήτων. Στον πίνακα που ακολουθεί δίνονται ορισμένες από τις πρωτοβουλίες που έχουν καταγραφεί στον τομέα αυτό

Πρωτοβουλίες για την αποδοτικότητα της χρήσης υδάτων
	Εγκατάσταση υψηλής απόδοσης υδραυλικών συστημάτων

	Συλλογή και επαναχρησιμοποίηση όμβριων υδάτων για διάφορες δευτερογενείς χρήσεις (π.χ. πλύσιμο οχημάτων)

	Εγκατάσταση διακριτών αγωγών για πόσιμο και μη πόσιμο νερό

	Κατασκευή εγκαταστάσεων επεξεργασίας λυμάτων

	Χρήση συστημάτων μειωμένης κατανάλωσης νερού στις τουαλέτες


4. Μέσα επίγειας μεταφοράς
Τα αειφορικά μέτρα στον τομέα αυτό αφορούν πρωτοβουλίες για τη μείωση των επιπτώσεων από τη χρήση αυτοκινήτων από και προς το αεροδρόμιο καθώς και εντός του αεροδρομίου. Στον πίνακα που ακολουθεί δίνονται ορισμένες από τις πρωτοβουλίες που έχουν καταγραφεί στον τομέα αυτό

Πρωτοβουλίες για την μείωση της χρήσης μέσων επίγειας μεταφοράς
	Προώθηση της σύνδεσης του αεροδρομίου με μέσα μαζικής μεταφοράς

	Παροχή κινήτρων στους εργαζόμενους για τη χρήση ΜΜΜ

	Παροχή «ευκολιών» για τη χρήση ποδηλάτων για τη πρόσβαση στο αεροδρόμιο

	Χρήση οχημάτων χαμηλών εκπομπών ρύπων (ή και μηδενικών) για κινήσεις εντός του αεροδρομίου


5. Τοπίο και σχεδιασμός εξωτερικών χώρων

Τα αειφορικά μέτρα στον τομέα αυτό αφορούν πρωτοβουλίες για τη μείωση των νησίδων θερμότητας μεταξύ καλυπτόμενων και μη καλυπτόμενων περιοχών, φωτορύπανση και επιπτώσεις σε πόσιμα νερά. Στον πίνακα που ακολουθεί δίνονται ορισμένες από τις πρωτοβουλίες που έχουν καταγραφεί στον τομέα αυτό

Πρωτοβουλίες για το τοπίο και το σχεδιασμό εξωτερικών χώρων
	Μεγιστοποίηση της χρήσης ανοικτών χρωμάτων σε πεζοδρόμια, εσωτερικές οδούς, κλπ 

	Χρήση φωτισμού μειωμένης κατανάλωσης ενέργειας

	Παρακολούθηση του εσωτερικού και εξωτερικού φωτισμού για τη διατήρηση επαρκούς φωτεινότητας

	Μη χρήση πόσιμου νερού για εσωτερικές αρδεύσεις

	Συλλογή όμβριων και μη σημαντικά ρυπασμένων υδάτων (grey water) για δευτερογενείς χρήσεις

	Φύτευσης ενδημικών ειδών 


6. Ενέργεια και Ατμόσφαιρα
Τα αειφορικά μέτρα στον τομέα αυτό αφορούν πρωτοβουλίες για τη μείωση της κατανάλωσης της ενέργειας, βελτίωσης της ενεργειακής απόδοσης και εξέταση της χρήσης εναλλακτικών πηγών ενέργειας ώστε να ελαχιστοποιηθούν οι επιπτώσεις από τη χρήση φυσικών πόρων και την δυνητική ρύπανση στην ατμόσφαιρα, το έδαφος και το νερό. Στον πίνακα που ακολουθεί δίνονται ορισμένες από τις πρωτοβουλίες που έχουν καταγραφεί στον τομέα αυτό

Πρωτοβουλίες για την ενέργεια και την ατμόσφαιρα
	Εισαγωγή συστημάτων μείωσης της κατανάλωσης της ενέργειας και της βελτίωσης της ενεργειακής απόδοσης

	Προμήθεια εξοπλισμού και συστημάτων με υψηλά επίπεδα απόδοσης

	Κατασκευή κτιρίων με βάση τις αρχές της βιοκλιματικής αρχιτεκτονικής

	Χρήση φωτισμού ενεργοποίησης με την κίνηση για εξωτερικούς χώρους

	Ποσοτικοποίηση της κατανάλωσης ενέργειας και παρακολούθηση της στο χρόνο


7. Ποιότητα περιβάλλοντος εσωτερικών χώρων
Τα αειφορικά μέτρα στον τομέα αυτό αφορούν πρωτοβουλίες για τη βελτίωση της ποιότητας του αέρα εντός εσωτερικών χώρων, τον κατάλληλο φωτισμό, τη θερμοκρασία και το θόρυβο. Στον πίνακα που ακολουθεί δίνονται ορισμένες από τις πρωτοβουλίες που έχουν καταγραφεί στον τομέα αυτό

Πρωτοβουλίες για την ποιότητα το περιβάλλοντος εσωτερικών χώρων
	Καταγραφή τυχόν προβλημάτων στην ποιότητα των εσωτερικών χώρων και λήψη των απαιτούμενων μέτρων  

	Εγκατάσταση συστημάτων παρακολούθησης της ποιότητας του περιβάλλοντος σε εσωτερικούς χώρους

	Εγκατάσταση συστημάτων ανανέωσης του αέρα των εσωτερικών χώρων

	Χρήση δομικών υλικών και χρωμάτων με χαμηλές εκπομπές VOCs

	Εγκατάσταση ανεμιστήρων οροφής και φυσικών συστημάτων εξαερισμού

	Εγκατάσταση θερμικών αποδοτικών γυαλιών

	Μεγιστοποίηση του φυσικού φωτισμού στα κτίρια


8.Λειτουργία εγκαταστάσεων
Τα αειφορικά μέτρα στον τομέα αυτό αφορούν πρωτοβουλίες για την ελαχιστοποίηση της ρύπανσης του χώρου του αεροδρομίου καθώς και στη μείωση της χρήσης ενέργειας που καταναλώνεται από τη λειτουργία των εγκαταστάσεων. Στον πίνακα που ακολουθεί δίνονται ορισμένες από τις πρωτοβουλίες που έχουν καταγραφεί στον τομέα αυτό.

Πρωτοβουλίες για τη λειτουργία των εγκαταστάσεων
	Συντήρηση του εξοπλισμού

	Προμήθεια και εγκατάσταση ανακυκλωμένου εξοπλισμού

	Εφαρμογή περιβαλλοντικά φιλικών μικροβιοκτόνων

	Εφαρμογή προγραμμάτων αποφυγής της ρύπανσης του εξοπλισμού και των κτιρίων

	Εφαρμογή προγραμμάτων για την ελαχιστοποίηση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης κατά την κατασκευαστική περίοδο

	Εφαρμογή προγραμμάτων παρακολούθησης του ακουστικού περιβάλλοντος στην περιοχή

	Εφαρμογή προγραμμάτων διαχείρισης της πανίδας της περιοχής


9. Υλικά και Πρώτες Ύλες
Τα αειφορικά μέτρα στον τομέα αυτό αφορούν πρωτοβουλίες για την μείωση της χρήσης πρώτων υλών, την ανακύκλωση και την επαναχρησιμοποίηση τους. Στον πίνακα που ακολουθεί δίνονται ορισμένες από τις πρωτοβουλίες που έχουν καταγραφεί στον τομέα αυτό.

Πρωτοβουλίες για τη αειφορική χρήση υλικών και πρώτων υλών
	Δημιουργία κατάλληλων χώρων για ανακύκλωση 

	Ανακύκλωση του μέγιστου δυνατού αριθμών ρευμάτων αποβλήτων

	Χρήση ανακυκλωμένων υλικών (π.χ. μελανιών, χαρτιού, κλπ)

	Παροχή κινήτρων για την μείωση των συσκευασιών

	Χρήση εκτυπωτών με δυνατότητα εκτυπώσεων διπλής όψης


10. Πρακτικές κατασκευαστικών εργασιών
Τα αειφορικά μέτρα στον τομέα αυτό αφορούν πρωτοβουλίες για την ανακύκλωση και ανάκτηση πρώτων υλών (διαχείριση ΑΕΚΚ), σχεδιασμό κατεδαφίσεων ώστε να επιτυγχάνεται η μεγιστοποίηση της ανάκτησης πρώτων υλών, ελαχιστοποίηση των επιπτώσεων από τα οχήματα του εργοταξίου, των επιπτώσεων από το θόρυβο κλπ. Στον πίνακα που ακολουθεί δίνονται ορισμένες από τις πρωτοβουλίες που έχουν καταγραφεί στον τομέα αυτό.

Πρωτοβουλίες για τις πρακτικές των κατασκευαστικών εργασιών
	Εφαρμογή προγράμματος διαχείρισης των αποβλήτων από τις κατασκευαστικές εργασίες

	Εφαρμογή προγράμματος μεγιστοποίησης της ανακύκλωσης υλικών και πρώτων υλών

	Χρήση εξοπλισμού χαμηλών ατμοσφαιρικών εκπομπών 

	Παροχή κινήτρων για τη χρήση ΜΜΜ από τους εργαζόμενους στο εργοτάξιο

	Συνεχής και προσεκτική συντήρηση του εξοπλισμού του εργοταξίου

	Παρακολούθηση και λήψη κατάλληλων μέτρων για τη μείωση του εργοταξιακού θορύβου

	Παρακολούθηση και λήψη κατάλληλων μέτρων για τη μείωση του ατμοσφαιρικών εκπομπών από το εργοτάξιο


ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2. μη τεχνικη ΠΕΡΙΛΗΨΗ

2.1 Συνοπτική περιγραφή της περιοχής μελέτης 
Το υφιστάμενο αεροδρόμιο βρίσκεται στην νοτιοδυτική πλευρά της Νήσου Πάρου, κοντά στο χωριό Αλυκή. Στο πλαίσιο της παρούσας μελέτης, ως άμεση περιοχή μελέτης ορίζεται η περιοχή που επηρεάζεται άμεσα από την λειτουργία του αερολιμένα και παρουσιάζεται στον χάρτη 1 του παραρτήματος ΙΙ της ΜΠΕ και ως ευρύτερη περιοχή μελέτης ορίζεται η νήσος Πάρος. Η υφιστάμενη κατάσταση περιβάλλοντος, όσο και οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις, εκτιμώνται και αξιολογούνται σε επίπεδο άμεσης περιοχής μελέτης και σε επίπεδο ευρύτερης περιοχής μελέτης ανάλογα με την κλίμακα επίδρασης του έργου στην αντίστοιχη περιβαλλοντική παράμετρο.
Κλίμα

Το κλίμα της Πάρου είναι εύκρατο που πλησιάζει προς το θαλάσσιο, καθώς και το κλίμα των λοιπών χωρών της Μεσογείου, έχει τους χαρακτήρες του λεγόμενου Μεσογειακού κλίματος, όπου δεν παρατηρούνται μεγάλες διαφορές μεταξύ ελάχιστων και μέγιστων τιμών θερμοκρασίας του αέρα. Οι χειμώνες είναι ήπιοι και τα καλοκαίρια ζεστά. Ψυχρότεροι μήνες είναι ο Ιανουάριος και ο Φεβρουάριος και θερμότεροι μήνες είναι ο Ιούλιος και ο Αύγουστος. Η σχετική υγρασία κυμαίνεται σε φυσιολογικά επίπεδα και το ετήσιο ύψος βροχόπτωσης είναι σχετικά χαμηλό. Οι άνεμοι που πνέουν στην περιοχή μελέτης είναι κατά κύριο λόγο Βόρειοι και Βορειοανατολικοί.

Υδρολογία
Δεν υπάρχουν σημαντικές εμφανίσεις επιφανειακών νερών με μορφή ποταμών ή λιμνών στην περιοχή. Η μόνη αξιοσημείωτη εμφάνιση μικρού ποταμού γίνεται πλησίον της θέσης Κολυμπήθρες και νοτίως αυτής όπου και σχηματίζεται και ένα μικρό Δέλτα. Λόγω των αυξημένων αναγκών κατά τους θερινούς μήνες τα τελευταία χρόνια, η υδρομάστευση είναι τόσο έντονη ώστε παρατηρούνται φαινόμενα ξήρανσης των ποταμών και των πηγαδιών σε όλο το νησί.

Οι σημαντικότερες από τις λεκάνες απορροής στην υπό μελέτη περιοχή είναι του Συρίγου, η οποία βρίσκεται στην βορειοανατολική πλευρά του νησιού. Ο συνολικός όγκος του νερού που απορρέει από την λεκάνη ετησίως και μπορεί να υπολογισθεί είναι 600.000 m3. 
Όσον αφορά τα υπόγεια ύδατα, κατά τους θερινούς μήνες παρουσιάζονται πολλά προβλήματα που σχετίζονται με την επάρκεια και την ποιότητα του διαθέσιμου νερού, αλλά και με τη λειτουργία των έργων ύδρευσης. Η συνεχής και ανεξέλεγκτη υδρομάστευση του υπόγειων υδροφοριών του νησιού, η οποία ταπεινώνει την πιεζομετρική στάθμη του υδροφόρου ορίζοντα και επιτρέπει την εισροή της θάλασσας έχει υποβιβάσει την ποιότητα των νερών σε μεγάλο βαθμό, με αποτέλεσμα αρκετές υδροφορίες να έχουν καταστεί υφάλμυρες και να μη χρησιμοποιούνται ούτε για αρδευτικούς σκοπούς. 

Γεωλογία

Η Πάρος γεωλογικώς, ανήκει στην γεωτεκτονική ζώνη της Αττικοκυκλαδικής Μάζας, που περιλαμβάνει μεταμορφωμένα και αμεταμόρφωτα πετρώματα και εκτείνεται από την Αττική και την Νότιο Εύβοια μέχρι την Ικαρία και την Σάμο. Γενικά, υπάρχουν τρεις στρωματογραφικές - τεκτονικές ενότητες (εάν δεν ληφθούν υπόψη τα νεογενή και τεταρτογενή πετρώματα). Από κάτω προς τα επάνω, διακρίνονται: α) η ενότητα των γνευσίων (προλιθανθρακοφόρο υπόβαθρο), β) η ενότητα των κατωτέρων μαρμάρων με αμφιβολίτες (Περμοτριδική ομάδα) και γ) η ενότητα των ανωτέρων μαρμάρων με σχιστόλιθους (τριαδικοϊουρασικό ανθρακικό κάλυμμα), που καλύπτεται από την αμεταμόρφωτη σειρά των οφιολίθων (προανωκρητιδικό τεκτονικό κάλυμμα), των κρητιδικών ασβεστόλιθων (επικλυσιγενές κάλυμμα) και της ολιγοκαινικής μολάσσας.

Μορφολογία - Έδαφος
Η μορφολογία της περιοχής του έργου είναι ομαλή με μικρές εδαφικές εξάρσεις και χαμηλά υψόμετρα.
Χλωρίδα – Πανίδα - Οικοσυστήματα
Τα οικοσυστήματα της νήσου Πάρου χαρακτηρίζονται από τις βασικές φυτικές διαπλάσεις και την πανίδα του Μεσογειακού χώρου. Το φυσικό τοπίο της νήσου συνθέτουν κατά κύριο λόγο τα φρύγανα, με διάσπαρτα στοιχεία μακκίας βλάστησης και μεγάλες ακάλυπτες επιφάνειες με πετρώδες υπόστρωμα. Στην ευρύτερη περιοχή μελέτης υπάρχουν διάσπαρτες καλλιέργειες σιτηρών, οσπρίων, πατάτας, αμπέλου κ.ά. Σε αυτές τις καλλιέργειες αναπτύσσεται και φυσική βλάστηση, κυρίως στα κράσπεδα. Τα αγροοικοσυστήματα είναι γενικά απλοποιημένα συστήματα σε σχέση με τα φυσικά. Επιπλέον, στην περιοχή μελέτης υπάρχει ένας αξιόλογος αριθμός υγροτοπικών εκτάσεων, που καταλαμβάνουν περίπου 250 στρέμματα έκταση και οι οποίες αποτελούν τα περισσότερο απειλούμενα οικοσυστήματα του νησιού. Ο κυριότερος τύπος υγροτοπικών εκτάσεων είναι οι παράκτιοι υγρότοποι.
Στην Πάρο κυριαρχεί η φρυγανική βλάστηση. Η χλωρίδα των πεδινών ακαλλιέργητων εκτάσεων δεν παρουσιάζει ιδιαίτερα χαρακτηριστικά, αλλά αποτελείται κυρίως από στοιχεία πετρόφιλα, αμμόφιλα και ζιζάνια. Επίσης δεν παρατηρείται συνήθως σημαντικός υψομετρικός διαχωρισμός της χλωρίδας, γιατί τα ίδια περίπου στοιχεία βρίσκονται διεσπαρμένα από τα χαμηλότερα έως τα ψηλότερα υψόμετρα..

Στη νήσο Πάρο, η πανίδα που έχει απομείνει δεν είναι πλούσια και αρκετά από τα εναπομείναντα είδη κινδυνεύουν με εξαφάνιση. Αυτό οφείλεται σε δύο κυρίως λόγους. Ο πρώτος είναι το έντονα ξηροθερμικό κλίμα της νήσου σε συνδυασμό με τα γεωλογικά, υδρογεωλογικά, εδαφολογικά και υδρολογικά χαρακτηριστικά της και ο δεύτερος είναι η έντονη επίδραση του ανθρώπου.

Από τα θηλαστικά υπάρχει μικρός πληθυσμός λαγού (Lepus europaeus). Παλαιότερα υπήρχαν επίσης σκαντζόχοιροι (Erinaceus concolor), οι οποίοι όμως σήμερα έχουν εξαφανιστεί. Από ερπετά υπάρχει η σαύρα Cyrtodactylus kotschyi saronicus (κυρτοδάκτυλος). Επίσης υπάρχει μικρός, μη μόνιμος πληθυσμός του Hemidactylus turcicus (σαμιαμίδι). Από την Υποτάξη των ερπετών Ophidia (φίδια) υπάρχουν αρκετά είδη. Από ορνιθολογική άποψη οι Κυκλάδες αποτελούν βασικό "διάδρομο" στη μετακίνηση των πουλιών από και προς την Αφρική κατά τη μετανάστευση. Ο υγροβιότοπος στις Κολυμπήθρες Πάρου αποτελεί ενδιάμεσο σταθμό για τα αποδημητικά πουλιά.

Η θαλάσσια πανίδα της Πάρου και του Νότιου Αιγαίου γενικότερα εμφανίζει, σε γενικές γραμμές, έναν μεταβατικό χαρακτήρα μεταξύ της πανίδας του Βορείου Αιγαίου, της Δυτικής Μεσογείου και της Ανατολικής Μεσογείου. Η θαλάσσια πανίδα της περιοχής έχει γενικά θερμόφιλο χαρακτήρα και επηρεάζεται αρκετά λόγω αμεσότερης γειτνίασης από την πανίδα του Βόρειου Αιγαίου.

Προστατευόμενες περιοχές
Στην ευρύτερη περιοχή μελέτης υπάρχουν δύο περιοχές, οι οποίες είναι χαρακτηρισμένες ως περιοχές Natura 2000 βάσει της κοινοτικής οδηγίας 92/43/ΕΟΚ «για τη διατήρηση των φυσικών οικοτόπων καθώς και της Άγριας Πανίδας και Χλωρίδας», οι οποίες και είναι: 

· GR4220016 - Νήσος Πάρος: Πεταλούδες (SCI) 

· GR4220025 – Νησίδες Πάρου και Νότια Αντίπαρος (SPA)

Επιπλέον, η νήσος Πάρος έχει χαρακτηριστεί ως ΄΄Τόπος Ιδιαίτερου Φυσικού Κάλλους που χρήζει Κρατικής Προστασίας σύμφωνα με την Υπουργική Απόφαση Α/Φ20/55013/4821/24.11.1975. Ειδικότερα, με βάση την εν λόγω υπουργική απόφαση (ΦΕΚ 1455/Β/9.12.75 & ΦΕΚ 732/07.07.93) καθορίζονται συγκεκριμένοι όροι και περιορισμοί δόμησης στις εκτός σχεδίου και εκτός ορίων οικισμών περιοχών της νήσου. 

Δημογραφικά στοιχεία
Ο πληθυσμός του Δήμου Πάρου σύμφωνα με την απογραφή της ΕΣΥΕ το 2001 ήταν 12253 κάτοικοι. Λαμβάνοντας υπόψη το αποτέλεσμα της απογραφής του 1991 (9591 κάτοικοι) παρατηρείται αύξηση του πληθυσμού την δεκαετία 1991 – 2001 της τάξης του 27%. Ο πληθυσμός κατανέμεται σε 7 Δημοτικά Διαμερίσματα. Το μεγαλύτερο μέρος του πληθυσμού (72%) κατοικεί στα Δημοτικά Διαμερίσματα Πάρου και Ναούσης.

Παραγωγικοί τομείς
Στο νησί υπάρχει σαφής υπεροχή της απασχόλησης στον τριτογενή τομέα σε όλα τα Δημοτικά Διαμερίσματα. Η απασχόληση στον τριτογενή τομέα είναι εντονότερη στα Δημοτικά Διαμερίσματα Πάρου και Ναούσης τα οποία υφίστανται έντονη τουριστική ανάπτυξη.
Όσο αφορά τον πρωτογενή τομέα, παρά την επιδίωξη για ενίσχυση του τομέα μέσω της διατήρησης – προστασίας της γεωργικής γης στο πλαίσιο της πολυτομεακής ανάπτυξης του Δήμου, οι αυξημένες ανάγκες απασχόλησης στον τριτογενή τομέα και η ανάγκη των απασχολουμένων για αναζήτηση αυξημένου εισοδήματος συντείνουν στη μεταπήδηση απασχολουμένων από τον πρωτογενή στον τριτογενή τομέα. Όσον αφορά την απασχόληση στον δευτερογενή τομέα, η αναμενόμενη δραστηριότητα στον κλάδο των κατασκευών που συναρτάται άμεσα με τον τουρισμό-παραθερισμό, καθώς και η δραστηριότητα που αφορά μεταποίηση γεωργικών προϊόντων και προϊόντων εξόρυξης, συμβάλουν στη διατήρηση της απασχόλησης στον τομέα. Τέλος, η εξέλιξη στον τομέα των υπηρεσιών, εκτός από τις εξωγενείς δυνάμεις που την επηρεάζουν, στην Πάρο τροφοδοτείται και από την ιδιαίτερη σημασία του τουρισμού για την Περιφέρεια.
Χωροταξικός σχεδιασμός – χρήσεις γης
Από τους οικισμούς των νησιών Πάρου - Αντιπάρου (χωρίς την Παροικία και τη Νάουσα για τις οποίες έχει γίνει πολεοδομική μελέτη) οι 23 έχουν οριοθετηθεί με νομαρχιακή απόφαση, ακολουθούν τους όρους δόμησης και καταγράφονται στο Π.Δ. της 3.5.85 (ΦΕΚ 181 Δ’), στο Π.Δ. της 20.8.85 (ΦΕΚ 414 Δ’) και στο Π.Δ. της 14.2.87 (ΦΕΚ 133 Δ’) περί καθορισμού όρων και περιορισμού δόμησης οικισμών κάτω των 2.000 κατοίκων.
Επιπλέον, στην περιοχή της Πάρου έχουν θεσμοθετηθεί παραδοσιακοί οικισμοί για τους οποίους έχουν καθοριστεί ειδικοί όροι δόμησης, έχουν οριστεί ζώνες παραθεριστικής κατοικίας και οικοδομικοί συνεταιρισμοί καθώς και θεσμοθετημένες Ζώνες Αιγιαλού – Παραλίας. Η οριοθέτηση / καθορισμός του αιγιαλού και της παραλίας έχει γίνει σε μεμονωμένα σημεία. Εξαιτίας όμως της μεγάλης πίεσης από την αστικοποίηση και της αύξησης του τουριστικού ρεύματος η προστασία του αιγιαλού και της παραλίας για το σύνολο της ακτογραμμής της Νήσου Πάρου αποτελεί προτεραιότητα για το σχεδιασμό. 

Στην Νήσο Πάρο η κυριότερη κατηγορία κάλυψης γης είναι οι γεωργικές περιοχές που καταλαμβάνουν το 76% της συνολικής έκτασης του νησιού. Η αρόσιμη γη και οι βοσκότοποι –συνδυασμοί θαμνώδους και / ή ποώδους βλάστησης καταλαμβάνουν το μεγαλύτερο μέρος της γεωργικής περιοχής του νησιού. Οι δασικές εκτάσεις καταλαμβάνουν το 21% της έκτασης του νησιού, οι εκτάσεις που καλύπτονται από νερά είναι αμελητέες και οι τεχνητές περιοχές (αστική δόμηση και βιομηχανικές και εμπορικές ζώνες) καταλαμβάνουν μόλις το 2% της έκτασης της Πάρου.

Η άμεση περιοχή μελέτης καλύπτεται κυρίως από σύνθετα συστήματα καλλιέργειας, γη που καλύπτεται κυρίως από τη γεωργία με σημαντικές εκτάσεις φυσικής βλάστησης, σκληροφυλλική βλάστηση, μη αρδεύσιμη αρόσιμη γη και συνεχή αστική οικοδόμηση.

2.2 Συνοπτική περιγραφή του Έργου

Ο υφιστάμενος αερολιμένας Πάρου διαθέτει τις εξής υποδομές:

	Υποδομή

	Κύριος διάδρομος προσαπογείωσης αεροσκαφών με διαστάσεις 710x25 m

	Δάπεδο στάθμευσης αεροσκαφών επιφάνειας 5.875 m2 δύο θέσεων στάθμευσης μικρών αεροσκαφών

	Συνδετήριος τροχόδρομος επιφάνειας 1525 m2

	Υπαίθριος χώρος στάθμευσης οχημάτων 1.057 m2

	Κτίριο αεροσταθμού έκτασης 265 m2

	Αμαξοστάσιο (χώρος φύλαξης πυροσβεστικού οχήματος και χώρος φύλαξης αεροσκάφους ΕΚΑΒ)

	Μηχανοστάσιο (Η/Ζ)

	Υδατόπυργος 30 m3 χωρητικότητα

	Βοηθητικά κτίσματα


Τα προτεινόμενα έργα από την Υπηρεσία Πολιτικής αεροπορίας τα οποία εξετάζονται και αξιολογούνται σχετικά με τις επιπτώσεις τους στο περιβάλλον στην παρούσα μελέτη είναι:

	Προτεινόμενα Έργα

	Επέκταση κτιρίου αεροσταθμού κατά 534 m2 (Α΄ Φάση)

	Επέκταση κτιρίου αεροσταθμού κατά 2.316 m2 (Β΄ Φάση)

	Επέκταση δαπέδου στάθμευσης αεροσκαφών κατά 12.030 m2 προς Βορρά

	Κατασκευή νέου συνδετήριου τροχοδρόμου

	Κατασκευή νέου μηχανοστασίου επιφάνειας 200 m2

	Αύξηση της χωρητικότητας του υφιστάμενου υδατόπυργου έως όγκου 130 m3 νερού

	Κατασκευή αμαξοστασίου συνολικής έκτασης 300 m2

	Χώρος τροφοδότησης καυσίμων υπηρεσιακών αυτοκινήτων 

	Φωτοσήμανση

	Δίκτυο συλλογής όμβριων υδάτων

	Ηλεκτρομηχανολογικές και λοιπές εγκαταστάσεις

	Κατασκευή βοηθητικών οικίσκων-αποθηκών και στεγάστρων επιφάνειας 400 m2

	Εργασίες συντήρησης και επισκευής των κτιρίων, της περίφραξης και λοιπών εγκαταστάσεων του αεροδρομίου.

	Συντήρηση, αποκατάσταση φθορών και ασφαλτόστρωση διαδρόμου, τροχοδρόμων και πίστας αεροσκαφών

	Λοιπές αναγκαίες δραστηριότητες για την εύρυθμη λειτουργία του αερολιμένα


Σκοπός του υπό προτεινόμενων έργων είναι η επέκταση, εκσυγχρονισμός, συντήρηση των υποδομών του Κρατικού Αερολιμένα Πάρου έτσι ώστε αυτό να αποτελεί ένα σύγχρονο και λειτουργικό αερολιμένα. Εκτιμάται ότι τα προτεινόμενα έργα επέκτασης, συντήρησης και εκσυγχρονισμού που αφορούν έργα υποδομής, κτιριακά έργα και οδικά έργα θα συμβάλλουν στην προσέλκυση και καλύτερη εξυπηρέτηση των τουριστών.
2.3 Συνοπτική εκτίμηση και αξιολόγηση περιβαλλοντικών επιπτώσεων

Κλίμα

Οι προτεινόμενες εργασίες επέκτασης, εκσυγχρονισμού και συντήρησης του υφιστάμενου αεροδρομίου της Πάρου, από τη φύση τους δεν σχετίζονται με κανενός είδους επιδράσεις στα κλιματολογικά και βιοκλιματικά χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης. Όσον αφορά στην επίδραση της λειτουργίας του αεροδρομίου Πάρου στα κλιματολογικά και βιοκλιματικά χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης, όπως είναι προφανές, η πολύ περιορισμένη χρήση του συνεισφέρει απειροελάχιστα στις ατμοσφαιρικές εκπομπές που σχετίζονται με μεταβολές του κλίματος σε παγκόσμιο επίπεδο.

Μορφολογία
Κατά τη φάση κατασκευής, το προτεινόμενο έργο δεν μεταβάλει ουσιαστικά τα μορφολογικά και τοπιολογικά χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης, οι επιπτώσεις που θα προκύψουν σε αυτές τις περιβαλλοντικές παραμέτρους κατά τη διάρκεια της κατασκευαστικής περιόδου αξιολογούνται ως αμελητέες. Επιπλέον, η λειτουργία του αεροδρομίου δεν σχετίζεται με επιδράσεις στα μορφολογικά χαρακτηριστικά της περιοχής.

Γεωλογία - Έδαφος
Στην περιοχή μελέτης δεν υπάρχει κάποιο ειδικό γεωλογικό στοιχείο το οποίο θα μπορούσε δυνητικά να επηρεαστεί από τις εργασίες κατασκευής των προτεινόμενων έργων. Σε κάθε περίπτωση πάντως, δεδομένου ότι οι προτεινόμενες εργασίες επέκτασης, εκσυγχρονισμού και συντήρησης του υφιστάμενου αεροδρομίου της Πάρου, σχετίζονται με εργασίες στην επιφάνεια του εδάφους, δεν αναμένεται κανενός είδους επηρεασμός των γεωλογικών και τεκτονικών χαρακτηριστικών της περιοχής και ως εκ τούτου οι επιπτώσεις σε αυτές τις περιβαλλοντικές παραμέτρους αξιολογούνται ως αμελητέες. Επιπλέον, κατά τη φάση λειτουργίας δεν αναμένονται επιπτώσεις διότι η δραστηριότητα της λειτουργίας του αεροδρομίου, από τη φύση της δεν επιδρά στα γεωλογικά και τεκτονικά χαρακτηριστικά της γύρω περιοχής. 
Χλωρίδα – Πανίδα - Οικοσυστήματα
Οι προτεινόμενες εργασίες επέκτασης, εκσυγχρονισμού και συντήρησης του υφιστάμενου αεροδρομίου της Πάρου θα λάβουν χώρα εντός του υφιστάμενου χώρου του αεροδρομίου, σε περιοχές που είτε ήδη έχουν καταληφθεί (π.χ τσιμεντομένες) είτε έχουν εκχερσωθεί για τις ανάγκες της λειτουργίας του αεροδρομίου. Ως εκ τούτου, από την κατασκευή των προτεινόμενων έργων δεν αναμένονται επιπτώσεις στα οικοσυστήματα, στην χλωρίδα της περιοχής επέμβασης, δεδομένου ότι τέτοια δεν υφίστανται.

Στην περίπτωση των προτεινόμενων έργων επέκτασης, εκσυγχρονισμού και συντήρησης του υφιστάμενου αεροδρομίου της Πάρου, ο θόρυβος από τις κατασκευαστικές εργασίες (λειτουργία εργοταξίου, κινήσεις οχημάτων, εργασίες εκσκαφών, κλπ) είναι η παράμετρος που αναμένεται να επηρεάσει σε κάποιο βαθμό τις λειτουργίες των οικοσυστημάτων της γύρω περιοχής. Η όχληση αυτή οδηγεί στην απομάκρυνση των πληθυσμών από τις ισχυρές πηγές θορύβου των πλέον ευαίσθητων πληθυσμών πουλιών και μικρών θηλαστικών και να προκαλεί μια σχετική ανακατανομή στη σύνθεση της πανίδας. Παρόλ’ αυτά θα πρέπει να σημειωθεί ότι στην περίπτωση του προτεινόμενου έργου, αφενός μεν το μέγεθος των κατασκευαστικών εργασιών και η περιορισμένη διάρκεια τους και αφετέρου το γεγονός ότι η λειτουργία του αεροδρομίου έχει ήδη διαμορφώσει συγκεκριμένες συνθήκες λειτουργία των οικοσυστημάτων γύρω από αυτό, συντελούν στις περιορισμένες επιπτώσεις των προτεινόμενων έργων στα οικοσυστήματα της περιοχής. 

Οι επιπτώσεις που μπορούν να προκληθούν στα οικοσυστήματα από τη λειτουργία του αεροδρομίου της Πάρου σχετίζονται με την υποβάθμιση οικοσυστημικών λειτουργιών, ή την παρενόχληση ειδών της πανίδας των άμεσα γειτνιαζόμενων με το αεροδρόμιο φυσικών οικοσυστημάτων. Όπως έχει αναφερθεί τα προτεινόμενα έργα επέκτασης, εκσυγχρονισμού και συντήρησης του υφιστάμενου αεροδρομίου της Πάρου δεν αναμένεται να αυξήσουν τον αριθμό των προσαπογειώσεων αεροπλάνων στην παρούσα φάση, ενώ η μελλοντική αύξηση σχετίζεται με την μικρή τάση αύξησης που παρουσιάζεται στο συγκεκριμένο αεροδρόμιο τα τελευταία χρόνια και ως εκ τούτου δεν αναμένεται να επηρεαστούν ουσιαστικά οι λειτουργίες των γειτονικών οικοσυστημάτων, οι οποίες ούτως ή άλλως είναι προσαρμοσμένες στην υφιστάμενη κατάσταση λειτουργίας του αεροδρομίου.

Επιφανειακά και υπόγεια ύδατα

Όπως έχει αναφερθεί το προτεινόμενο έργο αφορά μικρές παρεμβάσεις σε υφιστάμενες υποδομές οι οποίες θα υλοποιηθούν σε μικρό χρονικό διάστημα. Από τις εργασίες κατασκευής δεν αναμένεται ρύπανση στα υπόγεια και επιφανειακά ύδατα λόγω της φύσης και του μεγέθους των έργων. 

Οι επιπτώσεις από τη λειτουργία των προτεινόμενων έργων στα ποσοτικά χαρακτηριστικά των επιφανειακών και υπόγειων υδάτων είναι αμελητέες, λαμβάνοντας υπόψη το μέγεθος των προτεινόμενων παρεμβάσεων. Επισημαίνεται ότι το ίδιο συμπέρασμα ισχύει και για το συνολική επίδραση της λειτουργίας του αεροδρομίου, δεδομένου ότι αφενός μεν το μέγεθος του είναι σχετικά μικρό (συνολική έκταση κατάληψης 225.872 m2) και αφετέρου είναι χωροθετημένο στο κατώτερο τμήμα της υδρογεωλογικής λεκάνης στην οποία ανήκει.

Όσο αφορά στις δυνητικές επιπτώσεις από τυχόν ρυπαντικά φορτία που θα παρασύρονται με τα όμβρια ύδατα από την περιοχή του αεροδρομίου, λαμβάνοντας υπόψη το μέγεθος του αεροδρομίου, τη λειτουργία του με βάση του κανόνες ορθής πρακτικής της Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας καθώς και τα μέτρα που προτείνονται στο κεφάλαιο 8 της παρούσας μελέτης, εκτιμάται ότι δεν αναμένονται ουσιαστικές επιπτώσεις στο υδατικό περιβάλλον της περιοχής. 

Όσο αφορά στα αστικά λύματα, λαμβάνοντας υπόψη τις πολύ μικρές παροχές που θα προκύπτουν ακόμα και για τις ημέρες αιχμής (0,7 – 0,9 m3) αλλά και το γεγονός ότι μέχρι σήμερα, με τη χρήση της υφιστάμενης σηπτικής δεξαμενής δεν έχει αναφερθεί κάποιο πρόβλημα ρύπανσης του υδροφόρου ορίζοντα ή της θάλασσας, προτείνεται η συνέχιση της λειτουργίας της διάθεσης των αστικών λυμάτων στην υφιστάμενη σηπτική δεξαμενή, η οποία σε τακτά χρονικά διαστήματα θα αδειάζεται από αδειοδοτημένη εταιρεία, η οποία θα διαθέτει τα βοθρολύματα στην ΕΕΛ του νησιού. Με βάση τα προαναφερόμενα εκτιμάται ότι επιπτώσεις στο υδατικό περιβάλλον από τη λειτουργία της υφιστάμενης σηπτικής δεξαμενής θα είναι μη σημαντικές.

Χρήσεις γης
Κατά την φάση κατασκευής δεν αναμένονται επιδράσεις στις ήδη διαμορφωμένες χρήσεις γης γύρω από το αεροδρόμιο.

Όσον αφορά στην περίοδο λειτουργίας του αεροδρομίου, οι προτεινόμενες παρεμβάσεις δεν αναμένεται να επηρεάσουν ιδιαίτερα τον αριθμό των προσαπογειώσεων αεροπλάνων στην παρούσα φάση, ενώ η μελλοντική αύξηση σχετίζεται με την μικρή τάση αύξησης που παρουσιάζεται στο συγκεκριμένο αεροδρόμιο τα τελευταία χρόνια και ως εκ τούτου δεν αναμένονται ουσιαστικές διαφοροποιήσεις σε σχέση με την υφιστάμενη κατάσταση.

Κοινωνικοοικονομικό χαρακτηριστικά
Οι επιπτώσεις στην κοινωνία και οικονομία της περιοχής κατά τη φάση κατασκευής σχετίζονται με το οικονομικό μέγεθος των επεμβάσεων στο αεροδρόμιο το οποίο θα συμβάλλει θετικά στην ανάπτυξη της οικονομίας της περιοχής και στην αύξηση της απασχόλησης.

Κατά την φάση λειτουργίας οι επιπτώσεις στην κοινωνία και την οικονομία της περιοχής είναι θετικές διότι οι προτεινόμενες επεμβάσεις θα βελτιώσουν την λειτουργία και τις παρεχόμενες υπηρεσίες του αερολιμένα του νησιού και αυτό θα συντελέσει κατά ένα μέρος στην τουριστική ανάπτυξη της περιοχής.

Ατμοσφαιρικό περιβάλλον
Η εκτίμηση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης για την υφιστάμενη κατάσταση και για τα έτη 2010, 2015 και 2020 έγινε με την χρήση μαθηματικού μοντέλου προσομοίωσης. Όπως έχει αναφερθεί και παραπάνω, δεν αναμένεται ιδιαίτερη αύξηση της κίνησης των αεροσκαφών στον αερολιμένα μετά την υλοποίηση των προτεινόμενων έργων. Ενδεικτικά αναφέρεται ότι το 2005 οι κινήσεις αεροσκαφών ημέρας αιχμής ήταν 10, το 2010 αναμένεται να είναι 10, το 2015 και το 2020 να είναι 12. Όπως προκύπτει από τα αποτελέσματα του μοντέλου προσομοίωσης, οι συγκεντρώσεις των ρύπων που αναμένονται είναι χαμηλές, και μικρότερες των οριακών τιμών όπως αυτές έχουν θεσμοθετηθεί από τα σχετικά νομοθετήματα.

Ακουστικό περιβάλλον
Η εκτίμηση του επιπέδου θορύβου για την υφιστάμενη κατάστασης έγινε με τη βοήθεια μετρήσεων σε διαφορετικές γεωγραφικές θέσεις και τον υπολογισμό κατάλληλων δεικτών μέτρησης ενώ πραγματοποιήθηκε ανάλυση πρόβλεψης για τα έτη 2010, 2015 και 2020. 

Με βάση τα αποτελέσματα των μετρήσεων εκτιμάται ότι οι επιπτώσεις στο ακουστικό περιβάλλον της περιοχής μελέτης από τα προτεινόμενα έργα θα είναι μετρίως σημαντικές σημαντικές, ενώ χαρακτηρίζονται ως μόνιμες δεδομένου ότι σχετίζονται με τη λειτουργία του αεροδρομίου, και μερικώς αναστρέψιμες με τη λήψη κατάλληλων μέτρων.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3. ΣΤΟΧΟΣ ΚΑΙ ΣΗΜΑΣΙΑ ΤΟΥ ΕΡΓΟΥ

Το αεροδρόμιο της Πάρου υστερεί σε σύγχρονες υποδομές. Σήμερα εξυπηρετεί τακτικά δρομολόγια της Ολυμπιακής που γίνονται με αεροσκάφη DeHavilland τύπου DH-8 (36 θέσεων). Λόγω του υφιστάμενου περιορισμένου μήκους διαδρόμου, ο αερολιμένας δεν εξυπηρετεί σήμερα κίνηση εξωτερικού (Charters).
Το αεροδρόμιο της Πάρου παρουσιάζει έλλειψη κατάλληλης αεροπορικής υποδομής. Το κτίριο του αεροσταθμού είναι αρκετά μικρό και δεν μπορεί να εξυπηρετήσει ικανοποιητικά την επιβατική κίνηση και το δάπεδο της πίστας και του διαδρόμου χρειάζονται συντήρηση. Σκοπός του υπό μελέτη Έργου είναι η επέκταση, εκσυγχρονισμός, συντήρηση των υποδομών του Κρατικού Αερολιμένα Πάρου, έτσι ώστε αυτό να αποτελεί ένα σύγχρονο και λειτουργικό αερολιμένα. Εκτιμάται ότι τα προτεινόμενα έργα επέκτασης, συντήρησης και εκσυγχρονισμού που αφορούν έργα υποδομής, κτιριακά έργα και οδικά έργα θα συμβάλλουν στην προσέλκυση και καλύτερη εξυπηρέτηση των τουριστών.

Το κόστος των προτεινόμενων έργων που περιγράφηκαν συνοπτικά στην παράγραφο 1.1 της παρούσας μελέτης δίνονται στον Πίνακα 3.1 που ακολουθεί.

Πίνακας 3.1: Οικονομικά προτεινόμενων έργων 

	αα
	Προτεινόμενο Έργο
	Προϋπολογισμός (χιλιάδες  €)

	1
	Επέκταση κτιρίου αεροσταθμού κατά 534 m2 (Α΄ Φάση)
	500,00

	2
	Επέκταση κτιρίου αεροσταθμού κατά 2.316 m2 (Β΄ Φάση)
	3500,00

	3
	Επέκταση δαπέδου στάθμευσης αεροσκαφών κατά 12.030 m2 προς Βορρά
	3800,00

	4
	Κατασκευή νέου συνδετήριου τροχοδρόμου
	1000,00

	5
	Κατασκευή νέου μηχανοστασίου επιφάνειας 200 m2
	500,00

	6
	Αύξηση της χωρητικότητας του υφιστάμενου υδατόπυργου έως όγκου 130 m3 νερού
	-

	7
	Κατασκευή αμαξοστασίου συνολικής έκτασης 300 m2
	-

	8
	Χώρος καυσίμων αυτοκινήτων
	-

	10
	Φωτοσήμανση
	-

	11
	Δίκτυο συλλογής όμβριων υδάτων
	-

	12
	Ηλεκτρομηχανολογικές και λοιπές εγκαταστάσεις
	-

	13
	Κατασκευή βοηθητικών οικίσκων-αποθηκών και στεγάστρων επιφάνειας 400 m2
	200,00

	14
	Εργασίες συντήρησης και επισκευής των κτιρίων, της περίφραξης και λοιπών εγκαταστάσεων του αεροδρομίου.

Συντήρηση, αποκατάσταση φθορών και ασφαλτόστρωση διαδρόμου, τροχοδρόμων και πίστας αεροσκαφών

Λοιπές αναγκαίες δραστηριότητες για την εύρυθμη λειτουργία του αερολιμένα
	2800,00


ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4. στοιχεία περιοχής έργου
4.1 Γεωγραφική Θέση και Διοικητική Υπαγωγή

Η νήσος Πάρος ανήκει στον Νομό Κυκλάδων και βρίσκεται στο κέντρο του νησιωτικού συγκροτήματος των 24 κατοικημένων νησιών του Νομού. Έχει έκταση 195 km2 και μήκος ακτογραμμής 120 km. Έχει σχήμα ελλειψοειδές με μέγιστο άξονα ΒΒΑ-ΝΝΔ, που συμπίπτει με τον άξονα της βασικής οριογραμμής του. Το μέγιστο υψόμετρό του, ο Προφήτης Ηλίας – ή Αγ. Πάντες – φτάνει τα 771 m.
Διοικητικά η Πάρος πριν από την ένταξή της στο ΄΄Σχέδιο Καποδίστριας΄΄ ήταν χωρισμένη σε 8 κοινότητες (Αρχιλόχου, Μάρπησσας, Νάουσας, Παροικίας, Κώστου, Αλυκής, Αγκαιρίας και Λευκών). Σήμερα βρίσκεται κάτω από την διοίκηση ενός δήμου, Δήμος Πάρου, που έχει έδρα την πρωτεύουσα του νησιού την Παροικιά. και περιλαμβάνει 7 Δημοτικά Διαμερίσματα.
Το υφιστάμενο αεροδρόμιο βρίσκεται στην νοτιοδυτική πλευρά του νησιού, κοντά στο χωριό Αλυκή και υπάγεται διοικητικά στο Δήμο Πάρου και στο Δ.Δ. Αγκαιριάς. Είναι τοποθετημένο με κατεύθυνση Β-Ν σε λοφώδη έκταση, με υψόμετρο περίπου 40 m από το επίπεδο της θάλασσας, που βρίσκεται ανάντη φυσικής αλυκής που σχηματίζεται νοτιοδυτικά του νησιού, δυτικά του ακρωτηρίου Μαύρος Κάβος.
4.2 Οριοθέτηση Περιοχής Μελέτης
Όπως έχει αναφερθεί τα προτεινόμενα έργα επέκτασης, εκσυγχρονισμού και συντήρησης αφορούν τις υποδομές του υφιστάμενου Κρατικού Αερολιμένα Πάρου.

Στο πλαίσιο της παρούσας μελέτης, ως περιοχή επέμβασης θεωρείται ο αερολιμένας Πάρου, ως άμεση περιοχή μελέτης ορίζεται η περιοχή που επηρεάζεται άμεσα από την λειτουργία του αερολιμένα και παρουσιάζεται στο χάρτη 1 (χάρτης προσανατολισμού) του παραρτήματος ΙΙ και ως ευρύτερη περιοχή μελέτης ορίζεται η νήσος Πάρος.
Η οριοθέτηση της άμεσης περιοχής μελέτης ορίστηκε λαμβάνοντας υπόψη τις προδιαγραφές της Εγκυκλίου 9/96 (Α.Π. 1810/458-30-1-1996) καθώς και τις χρήσεις γης που αναμένεται να επηρεαστούν από τη λειτουργία του αεροδρομίου. Η οριοθέτηση της ευρύτερης περιοχής μελέτης δίνεται στο Σχήμα 4.2-1 που ακολουθεί.

Στην παρούσα μελέτη, τόσο η υφιστάμενη κατάσταση περιβάλλοντος, όσο και οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις, εκτιμώνται και αξιολογούνται σε επίπεδο άμεσης περιοχής μελέτης και σε επίπεδο ευρύτερης περιοχής μελέτης.
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Σχήμα 4.2-1. Οριοθέτηση ευρύτερης περιοχής μελέτης

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5. ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ

5.1 Περιγραφή αβιοτικού περιβάλλοντος

5.1.1 Μετεωρολογικά στοιχεία

Γενικά

Η γνώση των κλιματικών στοιχείων, οι επιδράσεις και οι αλληλεπιδράσεις τους είναι απαραίτητα στοιχεία στην έρευνα των περιβαλλοντικών συνθηκών μιας περιοχής, των οποίων η πληρέστερη γνώση και διερεύνηση οδηγούν στην ορθολογικότερη διαχείριση και διερεύνηση του περιβάλλοντος. Τα μετεωρολογικά στοιχεία που αφορούν στην περιοχή μελέτης της νήσου Πάρου προέρχονται από τον μετεωρολογικό σταθμό Πάρου και παρουσιάζονται αναλυτικά στην συνέχεια.

Το κλίμα της Πάρου είναι εύκρατο που πλησιάζει προς το θαλάσσιο, καθώς και το κλίμα των λοιπών χωρών της Μεσογείου, έχει τους χαρακτήρες του λεγόμενου Μεσογειακού κλίματος, όπου δεν παρατηρούνται μεγάλες διαφορές μεταξύ ελάχιστων και μέγιστων τιμών θερμοκρασίας του αέρα. Η περιοχή της Πάρου είναι ονομαστή για την γλυκύτητα του χειμώνα. Η μακρά ηλιοφάνεια, η σπανιότητα του χιονιού και των παγετών και η μεσαία θερμοκρασία καθιστούν τις περιοχές του νησιού πολύ ευνοϊκές από κλιματολογική άποψη.

Κύριο χαρακτηριστικό της περιοχής είναι η εναλλαγή δύο εποχών. Μίας υγρής που θα μπορούσε να χαρακτηρισθεί σαν βραχεία και εμφανίζεται κύρια κατά τους χειμωνιάτικους μήνες, και μίας ξηράς μακράς διαρκείας κατά τον υπόλοιπο χρόνο.
Μετεωρολογικά χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης

Τα μετεωρολογικά στοιχεία, τα οποία παρουσιάζονται στην συνέχεια με τη μορφή πινάκων, προέρχονται από το μετεωρολογικό σταθμό της Πάρου και καλύπτουν την περίοδο 1970 έως 1992.

Τα στοιχεία που δίνονται σε μηνιαία βάση, αναφέρονται στη θερμοκρασία (μέση, μέση μέγιστη, μέση ελάχιστη, απόλυτη μέγιστη, απόλυτη ελάχιστη), τη σχετική υγρασία, το μέσο αριθμό ημερών νέφωσης, το ύψος βροχής (ολικό και μέγιστο εικοσιτετραώρου), τη νέφωση, χιόνι, χαλάζι, καταιγίδα, ομίχλη, δρόσο, παγετό και τους ανέμους και παρουσιάζονται στους ακόλουθους Πίνακες 5.1.1-1 και 5.1.1-2.

Πίνακας 5.1-1-1. Γενικά κλιματολογικά στοιχεία Σταθμού Πάρου

	Μήνας
	Θερμοκρασία (oC)
	Σχετική Υγρασία (%)
	Μέση νέφωση (0 - 8/8)
	Υετός (mm)

	
	Μέση
	Μέση μέγιστη
	Μέση ελάχιστη
	Απόλυτη Μέγιστη
	Απόλυτη ελάχιστη
	
	
	Σύνολο
	Μέγιστη 24ώρου

	ΙΑΝ
	11,2
	14,7
	8,1
	22,9
	-1,0
	72,6
	4,9
	85,2
	112,8

	ΦΕΒ
	11,2
	15,0
	8,0
	25,1
	-1,0
	71,1
	4,9
	61,3
	46,4

	ΜΑΡ
	12,8
	17,1
	9,0
	27,3
	0,7
	71,7
	4,1
	55,0
	44,8

	ΑΠΡ
	16,1
	20,7
	11,2
	31,1
	4,3
	66,9
	3,3
	22,8
	30,3

	ΜΙΑ
	19,7
	24,1
	13,8
	34,2
	6,2
	65,7
	2,5
	6,6
	14,5

	ΙΟΥΝ
	23,9
	28,3
	17,4
	38,8
	10,8
	63,3
	0,9
	0,9
	4,2

	ΙΟΥΛ
	25,5
	29,5
	20,0
	37,4
	11,6
	64,0
	0,4
	0,5
	4,0

	ΑΥΓ
	224,9
	29,3
	19,8
	38,8
	14,1
	66,7
	0,4
	0,5
	4,8

	ΣΕΠΤ
	22,5
	27,4
	17,7
	36,9
	10,8
	68,0
	1,0
	7,6
	42,8

	ΟΚΤ
	19,0
	23,7
	14,9
	34,0
	5,5
	71,7
	2,7
	41,8
	79,9

	ΝΟΕ
	15,3
	19,4
	12,0
	31,1
	3,6
	73,4
	4,0
	60,4
	41,6

	ΔΕΚ
	12,3
	15,9
	9,2
	24,4
	2,1
	74,9
	4,6
	95,3
	60,2


Πίνακας 5.1-1-2. Αριθμός ημερών με τα κάτωθι μετεωρολογικά δεδομένα

	ΜΗΝΑΣ
	ΣΥΝΝΕΦΙΑ (0-8/8)
	ΒΡΟΧΟ-ΠΤΩΣΗ
	ΒΡΟΧΗ
	ΧΙΟΝΙ
	ΚΑΤΑΙΓΙΔΑ
	ΧΑΛΑΖΙ
	ΧΙΟΝΟΣΚΕΠΕΣ

ΕΔΑΦΟΣ
	ΟΜΙΧΛΗ
	ΔΡΟΣΟΣ
	ΠΑΓΕΤΟΣ
	ΘΕΡΜΟΚΡΑΣΙΑ
	ΑΝΕΜΟΣ

	
	0-1,5
	1,6-6,4
	6,5-8,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Min<0
	Max<0
	>6 B
	<6B

	ΙΑΝ
	2,9
	18,7
	9,4
	9,9
	9,1
	0,0
	0,7
	0,4
	0,0
	0,0
	4,9
	0,0
	0,1
	0,0
	10,4
	1,1

	ΦΕΒ
	3,1
	16,2
	9,1
	8,5
	7,5
	0,2
	0,7
	0,5
	0,0
	0,1
	3,5
	0,0
	0,2
	0,0
	9,5
	0,9

	ΜΑΡ
	6,1
	18,0
	6,9
	7,8
	6,9
	0,1
	0,6
	0,1
	0,0
	0,2
	6,2
	0,0
	0,0
	0,0
	7,5
	1,3

	ΑΠΡ
	9,7
	16,0
	4,3
	4,8
	4,1
	0,0
	0,6
	0,0
	0,0
	0,1
	6,1
	0,0
	0,0
	0,0
	5,4
	0,8

	ΜAI
	13,8
	15,2
	2,1
	2,4
	2,2
	0,0
	0,3
	0,0
	0,0
	0,1
	3,6
	0,0
	0,0
	0,0
	2,6
	0,1

	ΙΟΥΝ
	23,4
	6,4
	0,2
	0,7
	0,4
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	3,1
	0,0
	0,0
	0,0
	1,4
	0,1

	ΙΟΥΛ
	28,3
	2,5
	0,2
	0,2
	0,2
	0,0
	0,1
	0,0
	0,0
	0,0
	1,1
	0,0
	0,0
	0,0
	3,8
	0,0

	ΑΥΓ
	28,2
	2,8
	0,0
	0,1
	0,1
	0,0
	0,1
	0,0
	0,0
	0,0
	3,9
	0,0
	0,0
	0,0
	2,6
	0,0

	ΣΕΠΤ
	22,9
	6,7
	0,3
	0,9
	0,8
	0,0
	0,2
	0,0
	0,0
	0,1
	6,2
	0,0
	0,0
	0,0
	3,3
	0,0

	ΟΚΤ
	12,4
	15,6
	3,1
	4,3
	3,0
	0,0
	0,7
	0,0
	0,0
	0,0
	7,6
	0,0
	0,0
	0,0
	5,4
	0,3

	ΝΟΕ
	6,0
	18,4
	5,6
	7,2
	6,1
	0,0
	0,7
	0,0
	0,0
	0,1
	6,1
	0,0
	0,0
	0,0
	5,7
	0,3

	ΔΕΚ
	3,7
	19,5
	7,8
	11,2
	10,5
	0,0
	0,9
	0,4
	0,0
	0,1
	6,3
	0,0
	0,0
	0,0
	8,3
	1,1


Θερμοκρασία

Από τα μετεωρολογικά στοιχεία φαίνεται ότι οι ψυχρότεροι μήνες είναι ο Ιανουάριος και ο Φεβρουάριος με μέση θερμοκρασία 11.2°C, ενώ οι θερμότεροι μήνες είναι ο Ιούλιος και ο Αύγουστος με μέση θερμοκρασία 25.5°C και 24.9°C αντίστοιχα. Η μέση μέγιστη θερμοκρασία του Ιανουαρίου είναι 14.7°C, του Ιουλίου αντίστοιχα είναι 29.5°C και του Αυγούστου 29.3°C.

Η μέση ελάχιστη θερμοκρασία του Φεβρουαρίου είναι 8.0°C, ενώ των μηνών Ιουλίου και Αυγούστου είναι 20.0°C και 19.8°C αντίστοιχα. Οι απολύτως μέγιστες θερμοκρασίες για το μήνα Ιανουάριο είναι 22.9°C, ενώ για τον Ιούλιο και Αύγουστο, 38.8°C αντίστοιχα. Οι απολύτως ελάχιστες θερμοκρασίες για τους μήνες Ιανουάριο και Φεβρουάριο είναι -1.0°C, ενώ για τον Ιούλιο και Αύγουστο είναι 11.6°C και 14.1°C αντίστοιχα.

Ηλιοφάνεια

Ηλιοφάνεια είναι το χρονικό διάστημα κατά το οποίο ο ήλιος δεν καλύπτεται από νέφη ή άλλα αντικείμενα και η ακτινοβολία του φθάνει ελεύθερα στην επιφάνεια του εδάφους. Πρόκειται για αξιόλογο φαινόμενο, τόσο από μετεωρολογική και κλιματική άποψη όσο και από βιολογική, γεωργική και ενεργειακή, δεδομένου ότι ο ήλιος είναι ο σπουδαιότερος παράγοντας για την διατήρηση του έμβιου κόσμου.

Από τον Πίνακα 5.1.1-1. προκύπτει ότι οι ημέρες ηλιοφάνειας είναι 305 περίπου, το οποίο σημαίνει ότι το 83% του έτους υπάρχει ικανό φως για την παραγωγή του καθαρού οξυγόνου από τα φυτά (Φωτοσύνθεση). Στοιχεία για την εξάτμιση δεν υπάρχουν πολλά στην περιοχή. Η μηνιαία ηλιακή ακτινοβολία εκτιμάται στον ακόλουθο Πίνακα 5.1.1-3.

Πίνακας 5.1.1-3. Ηλιακή ακτινοβολία σε MJ.m-2/day

	Ιαν.
	Φεβ.
	Mαρ.
	Απρ.
	Μαι
	Ιούν.
	Ιουλ.
	Αυγ.
	Σεπ.
	Οκτ.
	Νοεμ.
	Δεκ.

	7.2
	9.2
	12.7
	17.2
	21.2
	24.6
	25.2
	22.7
	18.4
	12.2
	8.1
	6.5


Με βάση τα στοιχεία του πίνακα συμπεραίνεται ότι η μέγιστη ολική ηλιακή ακτινοβολία είναι κατά το καλοκαίρι τετραπλάσια έναντι του χειμώνα.

Σχετική Υγρασία

Η σχετική υγρασία κυμάνθηκε μεταξύ 64.0% (Ιούλιος) και 74.9% (Δεκέμβριος).

Μέση Νέφωση

Οι μήνες Ιούλιος και Αύγουστος είναι οι μήνες με τη χαμηλότερη τιμή νέφωσης (0.4), ενώ ο Ιανουάριος και ο Δεκέμβριος παρουσιάζουν την υψηλότερη τιμή νέφωσης (4.9).

Βροχόπτωση

Οι μήνες Ιούλιος και Αύγουστος είναι οι ξηρότεροι μήνες με ύψος βροχής 0.5 mm, ενώ ο Δεκέμβριος είναι ο υγρότερος μήνας με ύψος βροχής 95.3 mm. Η μέγιστη βροχόπτωση στη διάρκεια του Ιουλίου (βροχή εικοσιτετραώρου) ήταν 4.0 mm, ενώ του Ιανουαρίου 112.8 mm.

Στον Πίνακα 5.1.1-1 δίδεται η μέση σχετική υγρασία στην περιοχή της Πάρου. Η περιοχή βρίσκεται στην ισοϋγρό του 69% και παρουσιάζει μέγιστο τον Δεκέμβριο και ελάχιστο τον Ιούλιο (63.3%). Η εξάτμιση εκτιμάται σε 1100 mm περίπου.

Με βάση τα στοιχεία που περιγράφηκαν σε προηγούμενες παραγράφους συμπεραίνεται ότι ο λόγος (η), όπου:

η = Ετήσιο ύψος βροχόπτωσης / Εξάτμιση,
είναι της τάξεως του 48%, το οποίο σημαίνει ότι η περιεκτικότητα νερού στο έδαφος είναι χαμηλή και το υπόγειο νερό βρίσκεται σε μεγάλο βάθος.

Νέφωση (0 - 8/8)

Οι περισσότερες ημέρες πυκνής νέφωσης (6.5-8.0) παρατηρούνται τον Ιανουάριο και το Φεβρουάριο, με τιμές 9.4 και 9.1 αντίστοιχα, ενώ οι λιγότερες ημέρες πυκνής νέφωσης παρατηρούνται τον Αύγουστο (0.0).

Χιόνι

Το Φεβρουάριο χιονίζει κατά μέσο όρο 0.2 ημέρες, το Μάρτιο 0.1 ημέρες, ενώ δεν χιονίζει καθόλου από τον Απρίλιο έως τον Ιανουάριο.

Καταιγίδα

Το Δεκέμβριο παρατηρούνται οι περισσότερες ημέρες με καταιγίδα (0.9 ημέρες), τον Ιανουάριο και Φεβρουάριο οι ημέρες καταιγίδας είναι 0.7, παρατηρούνται ενώ τον Ιούνιο παρατηρούνται οι λιγότερες ημέρες καταιγίδας (0.0 ημέρες).

Χαλάζι

Τον Ιανουάριο παρατηρούνται οι περισσότερες ημέρες με χαλάζι (0.4 ημέρες), ενώ από τον Απρίλιο έως τον Σεπτέμβριο και το Νοέμβριο δεν παρατηρήθηκαν ημέρες με χαλάζι (0.0 ημέρες).

Ομίχλη

Ο Μάρτιος θεωρείται ο μήνας με τις περισσότερες ομιχλώδεις ημέρες (0.2 ημέρες), ενώ οι μήνες Ιανουάριος, Ιούνιος, Ιούλιος, Αύγουστος και Οκτώβριος δεν παρουσιάζουν ομιχλώδεις ημέρες (0.0 ημέρες).

Δρόσος

Η εμφάνιση της δρόσου κυμαίνεται από 7.6 ημέρες για το μήνα Οκτώβριο, έως 1.1 ημέρες για το μήνα Ιούλιο.

Παγετός

Παγετός παρατηρείται τους μήνες Φεβρουάριο (0.5 ημέρες), τον Ιανουάριο και Δεκέμβριο (0.4 ημέρες), και το Μάρτιο (0.1 ημέρες).

Άνεμοι

Στην περιοχή πνέουν άνεμοι έντασης 6 Beaufort από 10.4 και 9.5 ημέρες για τους μήνες Ιανουάριο και Φεβρουάριο αντίστοιχα έως 1.4 ημέρες για τον Ιούνιο, όπως επίσης και άνεμοι έντασης 8 Beaufort από 1.3 ημέρες για τον μήνα Μάρτιο, έως 0.0 ημέρες για τους μήνες Ιούλιο, Αύγουστο και Σεπτέμβριο.

Η κατεύθυνση των ανέμων κατανέμεται ως εξής:
· Βόρειοι 37.957%, βορειοανατολικοί 15.579%, ανατολικοί 1.336%, νοτιοανατολικοί 7.379%, νότιοι7.127%, νοτιοδυτικοί 9.613%, δυτικοί 7.631%, βορειοδυτικοί 13.204%, νηνεμία 0.174%.

· Οι βόρειοι άνεμοι φθάνουν, σε ένταση, τα 10 Beaufort, σε συχνότητα όμως μόνο 0.011%, ενώ η μέγιστη συχνότητα τους (8.102%) εμφανίζεται στα 5 Beaufort.

· Οι βορειοανατολικοί άνεμοι φθάνουν τα 9 Beaufort (0.022%), με μέγιστη συχνότητα 4.817% στα 2Beaufort.

· Οι ανατολικοί άνεμοι φθάνουν τα 7 Beaufort (0.011%), ενώ η μέγιστη συχνότητα τους (0.558%)απαντάται στα 2 Beaufort.

· Οι νοτιοανατολικοί άνεμοι φθάνουν τα 10 Beaufort (0.011%), με μέγιστη συχνότητα (1.577%) στα 4Beaufort.

· Οι νότιοι άνεμοι φθάνουν τα 9 Beaufort (0.025%), με μέγιστη συχνότητα (3.849%) στα 1 Beaufort.

· Οι νοτιοδυτικοί άνεμοι φθάνουν τα 8 Beaufort (0.011 %), με μέγιστη συχνότητα (2.496%) στα 2 Beaufort.

· Οι δυτικοί άνεμοι φθάνουν τα 8 Beaufort (0.011%), με μέγιστη συχνότητα (3.175%) στα 2 Beaufort.

· Οι βορειοδυτικοί άνεμοι φθάνουν τα 8 Beaufort (0.011%), με μέγιστη συχνότητα (5.113%) στα 2Beaufort.

· Τέλος, όπως προαναφέρθηκε, οι ημέρες νηνεμίας ανέρχονται στο 0.174%.

Στην συνέχεια παρατίθεται ο Πίνακας 5.1.1-4. με τις ετήσιες συχνότητες (%) διευθύνσεων των ανέμων σε κλίμακα Beaufort για τον μετεωρολογικό σταθμό Πάρου. 

Πίνακας 5.1.1-4. Ετήσιες συχνότητες (%) Ταχυτήτων & Διευθύνσεων Ανέμων Μ.Σ ΠΑΡΟΥ.

	BEAUF
	Β
	ΒΑ
	Α
	ΝΑ
	Ν
	ΝΔ
	Δ
	ΒΔ
	ΝΗΝΕΜΙΑ
	άθροισμα

	0
	
	
	
	
	
	
	
	
	0.174
	0.174

	1
	2.277
	2.179
	0.164
	0.339
	1.281
	0.580
	2.847
	3.514
	-
	13.181

	2
	5.901
	4.817
	0.558
	0.952
	2.496
	2.102
	3.175
	5.113
	-
	25.114

	3
	6.711
	4.007
	0.263
	1.423
	1.642
	2.179
	0.920
	2.715
	-
	19.860

	4
	7.729
	2.693
	0.208
	1.577
	0.985
	1.916
	0.328
	0.985
	-
	16.421

	5
	8.102
	1.270
	0.099
	1.347
	0.493
	1.708
	0.208
	0.504
	-
	13.731

	6
	4.784
	0.416
	0.033
	0.985
	0.131
	0.909
	0.109
	0.274
	-
	7.641

	7
	2.004
	0.120
	0.11
	0.493
	0.088
	0.197
	0.033
	0.088
	-
	3.034

	δ
	0.383
	0.055
	0.000
	0.208
	0.011
	0.022
	0.011
	0.011
	-
	0.701

	9
	0.055
	0.022
	0.000
	0.044
	0.000
	0.000
	0.000
	0.000
	-
	0.121

	10
	0.011
	0.000
	0.000
	0.011
	0.000
	0.000
	0.000
	0.000
	-
	0.022

	>11
	0.000
	0.000
	0.000
	0.000
	0.000
	0.000
	0.000
	0.000
	-
	0.000

	Αθροισμα
	37.957
	15.579
	1.336
	7.379
	7.127
	9.613
	7.631
	13.204
	0.174
	100.000


Λαμβάνοντας υπόψη τα ανεμολογικά στοιχεία του προηγούμενου πίνακα 4.2.3.2., διαπιστώνουμε ότι επικρατούν κυρίως βόρειοι άνεμοι σε συχνότητα 37.957%, με μέγιστη ένταση 5 Beaufort σε συχνότητα 8.102%. Η μέγιστη συχνότητα των ανέμων 25.114% εμφανίζεται στα 2 Beaufort. Σε αρκετά σημαντική συχνότητα απαντώνται οι βορειοανατολικοί και βορειοδυτικοί άνεμοι. Επισημαίνεται δε ότι παρατηρείται νηνεμία σε πολύ μικρή συχνότητα 0.174%.

5.1.2 Υδρολογικά στοιχεία

Δεν υπάρχουν σημαντικές εμφανίσεις επιφανειακών νερών με μορφή ποταμών ή λιμνών στην περιοχή. Η μόνη αξιοσημείωτη εμφάνιση μικρού ποταμού γίνεται πλησίον της θέσης Κολυμπήθρες και νοτίως αυτής όπου και σχηματίζεται και ένα μικρό Δέλτα. Εξάλλου οι μετεωρολογικοί και υδρολογικοί παράγοντες που είναι συνάρτηση του υψομέτρου και των κλίσεων του εδάφους ενδιαφέρει ιδιαίτερα τις υδρογεωλογικές μελέτες.

Οι σημαντικότερες από τις λεκάνες απορροής στην υπό μελέτη περιοχή είναι του Συρίγου . Η λεκάνη αυτή είναι αντιπροσωπευτική διότι σχηματίζεται εξ’ ολοκλήρου σε Νεογενή πετρώματα. Η Λεκάνη του Ρέματος Συρίγου παρουσιάζεται στο Σχήμα 5.1.2-1 που ακολουθεί.
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Σχήμα 5.1.2-1. Απεικόνιση της υδρολογικής λεκάνης και θέση του υπό μελέτη έργου

Η υψομετρική καμπύλη της λεκάνης μπορεί να θεωρηθεί ενιαία. Το υψηλότερο τμήμα αυτής βρίσκεται σε υψόμετρο 90 m περίπου. Η μέση κλίση της λεκάνης είναι 10% και βοηθά στην διάβρωση και την απορροή φερτών υλών. Στη διαμόρφωση αυτής της τιμής συμβάλλουν σημαντικά οι σχετικά αυξημένες κλίσεις στα μεγάλα υψόμετρα. Η συνολική επιφάνεια αυτής της λεκάνης απορροής είναι 2,4 Km2.

Ο συνολικός όγκος του νερού που απορρέει από την λεκάνη ετησίως και μπορεί να υπολογισθεί είναι 600.000 m3. Με βάση τα στοιχεία αυτά, και με την χρήση προσεγγιστικού μοντέλου, η μέση ημερήσια συγκέντρωση των φερτών υλικών φθάνει το 2.5 ppm περίπου.

Διαχείριση υδάτινων πόρων 

Το νησί της Πάρου από υδρολογική σκοπιά παρουσιάζει μεγάλη υδροφορία σε σύγκριση με άλλα νησιά των Κυκλάδων. Εντούτοις, λόγω των αυξημένων αναγκών κατά τους θερινούς μήνες τα τελευταία χρόνια, η υδρομάστευση είναι τόσο έντονη ώστε παρατηρούνται φαινόμενα ξήρανσης των ποταμών και των πηγαδιών σε όλο το νησί. 

Όσον αφορά την ύδρευση, κατά τους θερινούς μήνες, λόγω της έντονης πληθυσμιακής αύξησης, παρουσιάζονται πολλά προβλήματα που σχετίζονται με την επάρκεια και την ποιότητα του διαθέσιμου νερού, αλλά και με τη λειτουργία των έργων ύδρευσης. Η συνεχής και ανεξέλεγκτη υδρομάστευση του υπόγειων υδροφοριών του νησιού, η οποία ταπεινώνει την πιεζομετρική στάθμη του υδροφόρου ορίζοντα και επιτρέπει την εισροή της θάλασσας έχει υποβιβάσει την ποιότητα των νερών σε μεγάλο βαθμό, με αποτέλεσμα αρκετές υδροφορίες να έχουν καταστεί υφάλμυρες και να μη χρησιμοποιούνται ούτε για αρδευτικούς σκοπούς. 

Πρέπει να σημειωθεί ότι σε κάποιες περιοχές και ειδικά στην Παροικιά, τα δίκτυα υδροληψίας και μεταφοράς νερού εκτείνονται σε πολύ μεγάλη έκταση, αφού το νερό μεταφέρεται με αντλιοστάσια από την ανατολική πλευρά του νησιού (Κώστο και Αστέρα) για να καλυφθούν οι υδρευτικές ανάγκες της Παροικιάς και οικισμών τουριστικής δυναμικής στη δυτική πλευρά του νησιού. Αυτό οφείλεται στην έλλειψη ολοκληρωμένου σχεδιασμού. 

Η σημερινή κατάσταση όσον αφορά στην εκμετάλλευση των υπογείων υδάτων στο νησί εκτιμάται ότι επιτρέπει μια μικρή αύξηση της εκμετάλλευσης (~ 1%) των υπογείων υδάτων χωρίς αυτό να επιφέρει μη αντιστρέψιμα προβλήματα7. 

Στην Πούντα υπάρχει αλιευτικό καταφύγιο ενώ αποτελεί παράλληλα σημαντικό χώρο κολυμβήσεως. Η πλησιέστερη κοινότητα με γεωτρήσεις στην περιοχή των έργων είναι ο Δήμος Αγκαιριάς απο τις γεωτρήσεις της οποίας υδρεύονται οι οικισμοί Αγκαιριάς, Αλυκής και Καμάρι. Η ποσότητα του αντλούμενου νερού είναι 150 m3/ημέρα, που φθάνει τα 500 m3/ημέρα. Η ποιότητα του νερού είναι μάλλον χαμηλή με περιεκτικότητα περίπου 40% θαλασσινό νερό. Για την αποθήκευση του νερού υπάρχουν δύο υδατοδεξαμενές συνολικού όγκου 280 m3 όπως και επίσης εφεδρική δεξαμενή 100 m3.

5.1.3. Υδρογραφικά Στοιχεία

Παλίρροιες

Στον Πίνακα 5.1.2-2. δίδονται τα παλιρροιακά στοιχεία της ευρύτερης περιοχής των έργων. Η παλίρροια έχει μεγάλη σημασία στην ωκεανογραφία διότι αποτελεί έναν από τους βασικούς παράγοντες της οριζοντίου κινήσεως των νερών λόγω των παραγομένων ρευμάτων. Στοιχεία από παλιρροιόμετρο (1955 - 1979) και παλιρροιογράφο (1979 - 1999) ελήφθησαν από το λιμάνι της Σύρου και τα στοιχεία παρατίθενται στον Πίνακα 4.2.4.2
Πίνακας 5.1.3-1. Στοιχεία παλιρροιών

	Μέγιστο εύρος (m)
	Ελάχιστο εύρος (m)
	Μέσο εύρος (m)
	Επάλλαξη (m)

	0.32
	0.01
	0.05
	1.00


Η μικρή παλίρροια έχει σημασία για την παρουσία τουριστικών σκαφών ελλιμενισμένων στα αλιευτικά καταφύγια και λιμενίσκους της περιοχής, το σημαίνει αυξημένη τουριστική κίνηση το καλοκαίρι.

Ρεύματα

Η κυκλοφορία του νερού στα Κυκλαδικά παράλια γίνεται με τα ρεύματα. Γενικά στην Ανατολική Μεσόγειο υφίσταται κυκλικό ρεύμα επιφανείας τροφοδοτούμενο κυρίως με το εισερχόμενο από τα στενά της Σικελίας αντίθετο ρεύμα, ήτοι Στενά Σικελίας - Κρήτης - Ανοικτά της Σικελίας.

Στο κύκλωμα αυτό εντάσσονται κατά την διαδρομή τα μικρής πυκνότητος ρεύματα από την Αδριατική και τον Ελλήσποντο, όπως και τα νερά του Νείλου. Στην περιοχή της Κρήτης και της Ρόδου τα επιφανειακά νερά λαμβάνουν τη μέγιστη πυκνότητα, βυθίζονται προς τον πυθμένα και σχηματίζουν ρεύμα βάθους, το οποίο προχωρεί δυτικά. 
Ο βορειότερος κλάδος του ρεύματος εν μέρει εισέρχεται στην Αδριατική και την τροφοδοτεί με άλατα. Το ρεύμα στρέφεται προς την Σικελία μέσω των στενών αυτής και εισέρχεται στην Δυτική Μεσόγειο. Ο νοτιότερος κλάδος από την νότια περιοχή της Κρήτης εξακολουθεί την προς τα δυτικά πορεία του και εξέρχεται επίσης δια των στενών της Σικελίας.
Το εισερχόμενο ρεύμα από το Γιβραλτάρ, του οποίου η επιφάνεια βρίσκεται κάτω από την δράση της περιστροφής της Γης, τρέπεται προς την Βόρεια Αφρική και προχωρεί προς ανατολικά κατά μήκος αυτών. Το στενό Πάρου - Σίφνου είναι το άνοιγμα για τα ρεύματα που επηρεάζουν την Πάρο και την περιοχή των έργων. Έχουν φορά Βορρά - Νότο κύρια τον χειμώνα. Τα ρεύματα αυτά συμβάλλουν στην ήπια μορφή του χειμώνα ενώ ανανεώνουν σημαντικά τα νερά στην ευρύτερη περιοχή.
Θερμοκρασία Θαλάσσης

Όπως είναι γνωστό η θερμοκρασία θαλάσσης παίζει καθοριστικό ρόλο σε όλα τα είδη των χημικών αντιδράσεων αλλά και στα διάφορα φυσικά φαινόμενα. Στις θάλασσες και τις λίμνες η θερμοκρασία του νερού, και ιδιαίτερα η μεταβολή της θερμοκρασίας με το βάθος, επιδρά στην δημιουργία ρευμάτων, στην οξυγόνωση του νερού, την παραγωγή πλαγκτού και γενικά στη διαβίωση των υδρόβιων οργανισμών. Επιπλέον, η θερμοκρασία του νερού βοηθά στον εντοπισμό της πηγής προέλευσης του. 
Στον παρακάτω Πίνακα 5.1.3.2. δίδονται η μέση, μέγιστη και ελάχιστη θερμοκρασία θαλάσσης για την περιοχή της Πάρου (λιμάνι Πάρου).

Πίνακας 5.1.3-2. Θερμοκρασία θαλάσσης Ν. Πάρου

	Θερ.
	Ιαν.
	Φεβ.
	Map.
	Απρ.
	Μαι.
	Ιούν.
	Ιούλ.
	Αυγ.
	Σεπτ.
	Οκτ.
	Νοεμ.
	Δεκ.

	Mean
	13.7
	14.
	14.3
	15.8
	18.2
	22.1
	24.4
	25.3
	23.3
	19.4
	16.2
	14.5

	Max
	15.5
	15.5
	16.5
	19.5
	22.0
	24.0
	27.0
	27.5
	26.0
	22.0
	19.5
	17.0

	Min
	11.0
	11.0
	12.5
	13.0
	14.5
	19.0
	21.0
	21.0
	20.0
	15.0
	13.0
	12.0


5.1.4 Γεωλογία - Υδρογεωλογία

Γεωλογία

Η Πάρος γεωλογικώς, ανήκει στην γεωτεκτονική ζώνη της Αττικοκυκλαδικής Μάζας, που περιλαμβάνει μεταμορφωμένα και αμεταμόρφωτα πετρώματα και εκτείνεται από την Αττική και την Νότιο Εύβοια μέχρι την Ικαρία και την Σάμο. Γενικά, υπάρχουν τρεις στρωματογραφικές - τεκτονικές ενότητες (εάν δεν ληφθούν υπόψη τα νεογενή και τεταρτογενή πετρώματα). Από κάτω προς τα επάνω, διακρίνονται: α) η ενότητα των γνευσίων (προλιθανθρακοφόρο υπόβαθρο), β) η ενότητα των κατωτέρων μαρμάρων με αμφιβολίτες (Περμοτριδική ομάδα) και γ) η ενότητα των ανωτέρων μαρμάρων με σχιστόλιθους (τριαδικοϊουρασικό ανθρακικό κάλυμμα), που καλύπτεται από την αμεταμόρφωτη σειρά των οφιολίθων (προανωκρητιδικό τεκτονικό κάλυμμα), των κρητιδικών ασβεστόλιθων (επικλυσιγενές κάλυμμα) και της ολιγοκαινικής μολάσσας.

Αναλυτικότερα, οι τρεις στρωματογραφικές ενότητες έχουν τα εξής χαρακτηριστικά:

Γνεύσιοι του υποβάθρου

Οι γνεύσιοι σχηματίζουν το μεταμορφωμένο υπόβαθρο της Πάρου. Στην κεντρική Πάρο καλύπτονται από την αμφιβολιτική σειρά. Στην βόρεια και στην δυτική Πάρο καλύπτονται τοπικά από μάρμαρα της ενότητας του Δρυού.

Μάρμαρα - αμφιβολίτες

Η ομάδα αυτή αποτελείται από δύο ενότητες: Η κατώτερη ενότητα αντιστοιχεί σε αμφιβολίτες, οι οποίοι παρουσιάζουν ποικιλία μορφών, από καθαρό αμφιβολίτη, χωρίς ασβεστίτη, μέχρι καθαρό μάρμαρο με λεπτά στρώματα ή φακούς αμφιβολίτη. Η ανώτερη ενότητα αντιστοιχεί σε λευκά μάρμαρα με μερικές ενστρώσεις πυριτικών και δολομιτικών οριζόντων. Η σειρά περιέχει τουλάχιστον τρεις σημαντικούς ορίζοντες μαρμάρων, πάχους 30 - 50 m περίπου. Οι ορίζοντες αυτοί αντιστοιχούν στα στρώματα από τα οποία εξορύσσεται το ονομαστό μάρμαρο της Πάρου (λατομεία του Μαραθίου). Κάτω από αυτούς τους τρεις ορίζοντες μαρμάρου, η αμφιβολιτική σειρά έχει μεγάλο πάχος με πολλές λεπτές ενδιαστρώσεις μαρμάρου. Επίσης η αμφιβολιτική σειρά συνεχίζεται και πάνω από τους τρεις ορίζοντες μαρμάρου, με λεπτές παρεμβολές μαρμάρου και πάλι.

Ενότητα του Δρυού

Η ενότητα του Δρυού είναι ένα τεκτονικό σύνολο, που περιλαμβάνει δύο στρωματογραφικούς ορίζοντες: τον ορίζοντα των μεταμορφωμένων πετρωμάτων του Δρυού (με την στενή έννοια) και τον ορίζοντα των μη μεταμορφωμένων πετρωμάτων των Μαρμάρων (ονομασία προερχόμενη από το χωριό Μάρμαρα). 

Ορίζοντας του Δρυού

Είναι έντονα πτυχωμένος και τεκτονισμένος και στο εσωτερικό του διακρίνονται με δυσκολία τρεις διαφορετικοί σχηματισμοί: α) Μεταμορφωμένα ελαφρώς οφιολιθικά πετρώματα (μεταδιαβάσης). β) Κρυσταλλικός ασβεστόλιθος μαύρου και κυανού χρώματος σε εναλλαγές στρώσεων με λευκό ασβεστόλιθο. γ) Ιώδης ασβεστοφυλλίτης, με διακυμάνσεις σύστασης από φυλλίτη έως εναλλαγές γκρι μαρμάρου με ιώδη ασβεστοφυλλίτη. Ο ορίζοντας του Δρυού είναι επωθημένος επάνω στους γνεύσιους του υποβάθρου και στην αμφιβολιτική σειρά.

Ορίζοντας των Μαρμάρων

Ο ορίζοντας αυτός αποτελεί τον ανώτατο στρωματογραφικό ορίζοντα της Πάρου. Περιλαμβάνει μη μεταμορφωμένα πετρώματα, σε τρεις διαφορετικούς ορίζοντες (οφιόλιθοι, κρητιδικοί ασβεστόλιθοι και μολάσσα).

Νεώτερα ιζήματα

Τα νεώτερα ιζήματα αντιστοιχούν κυρίως σ’ ένα θαλάσσιο ψαμμιτικό ασβεστόλιθο (μολάσσα), πλειοκαινικής ηλικίας. Στα ανώτερα στρώματα της μολάσσας παρατηρούνται στρώματα ηφαιστειακών πετρωμάτων όξινης σύστασης (ηφαιστειακοί τόφοι). Η ηλικία των τόφων δεν είναι ακριβώς γνωστή (πιθανώς τεταρτογενής). 

Από γεωλογική άποψη ο ευρύτερος χώρος του αεροδρομίου δομείται από βραχώδεις σχηματισμούς γνευσίων και γρανιτογνευσίων οι οποίοι καταλαμβάνουν μεγάλη ανάπτυξη σε βάθος.

Ο σχηματισμός των γρανιτογνευσίων έχει υποστεί τη δράση των ατμοσφαιρικών παραγόντων ποικιλοτρόπως. Στις βραχώδεις περιοχές παρατηρείται έντονος βαθμός αποσάθρωσης η οποία λόγω τεκτονικών αιτίων και της ακαμψίας του πετρώματος, διατέμνεται από πλήθος διαρρήξεων, άλλοτε ανοικτών και άλλοτε γεμισμένων με λεπτομερή υλικά. Ως εκ τούτου, το νερό της βροχής μπορεί να κυκλοφορεί μέσα από τις ανοικτές ρωγμές στο εσωτερικό των βραχωδών σχηματισμών και να προκαλεί την αποσάθρωση του πετρώματος σε βάθος.

Οπωσδήποτε η διεργασία της αποσάθρωσης και διάβρωσης συνιστά γεωλογικό φαινόμενο μακράς διαρκείας και ως εκ τούτου δεν πρέπει να αναμένονται από αυτή την αιτία δυσμενείς επιδράσεις για την ασφάλεια του έργου.

Στην περιοχή του αεροδρομίου έχουν εκτελεστεί από το ΚΕΔΕ δειγματοληπτικές γεωτρήσεις και με βάση τα αποτελέσματα αυτών, οι σχηματισμοί που συναντήθηκαν κατά τη διάτρηση μπορούν να διακριθούν σε δύο είδη. Ο ένας σχηματισμός (υπερκείμενος) αποτελείται από αμμώδεις αργίλους με χαλίκια που κατά θέσεις εμφανίζεται αρκετά σκληρός, το πάχος του οποίου φθάνει μέχρι και τα 9 m περίπου. Ο άλλος σχηματισμός είναι γρανιτογνεύσιοι (υποκείμενος), ο οποίος είναι σε μεγάλο βαθμό αποσαθρωμένος και χαμηλής αντοχής.

Από υδρογεωλογική άποψη ο σχηματισμός των γρανιτογνευσίων θεωρείται υδατοστεγανός με εξαίρεση τον επιφανειακό αποσαθρωμένο μανδύα του, όπου παρατηρείται μικρή κυκλοφορία νερού.

Υδρογεωλογία

Ο σημαντικότερος υδροφόρος σχηματισμός αντιστοιχεί στα μάρμαρα της σειράς των μαρμάρων - αμφιβολιτών, που εμφανίζονται στο κέντρο του νησιού. Τα μάρμαρα αυτά είναι λευκά και αδροκρυσταλλικά. Η καρστικοποίησή τους είναι μέτρια, σε σχέση με άλλες περιοχές της Ελλάδας. Αυτό οφείλεται, πιθανότατα, στις χαμηλές βροχοπτώσεις και στον χαμηλό τεκτονισμό του πετρώματος, που έχει σαν αποτέλεσμα να δημιουργούνται δύσκολα οι αρχικές ρωγμές και διακλάσεις.

Δεύτερος καρστικός σχηματισμός, στην Πάρο, είναι τα λευκοκίτρινα, μικροκρυσταλλικά μάρμαρα την βάσης της ενότητας του Δρυού. Τα μάρμαρα αυτά είναι εντονότατα τεκτονισμένα και έχουν μικρό σχετικώς πάχος. Εναλλάσσονται με φυλλίτες και συχνά σχηματίζουν ένα μίγμα με αυτούς, λόγω του έντονου τεκτονισμού.

Ένας άλλος σημαντικός υδροφόρος σχηματισμός είναι οι χαλαρές προσχώσεις που καλύπτουν τις χαμηλές παραλιακές περιοχές. Οι υδροφόροι ορίζοντες που σχηματίζονται στους σχηματισμούς αυτούς (Μάγγανο, Βουτάκος, Αμπελάς) είναι κατά κανόνα υφάλμυροι και καλύπτουν μόνο τοπικές ανάγκες άρδευσης.

Ορισμένοι άλλοι σχηματισμοί, όπως οι κρητιδικοί ασβεστόλιθοι και οι μαργαϊκοί ασβεστόλιθοι είναι υδροφόροι αλλά δεν παρουσιάζουν ενδιαφέρον διότι έχουν μικρή εξάπλωση.

Οι υφιστάμενες εκμεταλλεύσεις στην Πάρο είναι οι εξής:

Στην περιοχή Νάουσας υπάρχουν 4 γεωτρήσεις με συνολική παροχή 100 - 120 m3/ώρα. Ορισμένες έχουν νερό υψηλής περιεκτικότητας σε άλατα (600 ppm χλωριόντων, δηλαδή όσο και η υφάλμυρη πηγή της Νάουσας). Η αλατότητα μειώνεται αισθητά καθώς αυξάνει η απόσταση των γεωτρήσεων από την θάλασσα.

Η Παροικία υδρεύεται από 6 - 7 γεωτρήσεις των περιοχών Μαραθίου, Ξηροπόταμου, Έλητα, Κακάπετρας και Παρασπόρου καθώς και από άλλες μικρότερης σημασίας. Γενικώς, η Παροικία αντιμετωπίζει έντονο πρόβλημα ύδρευσης κατά τους θερινούς μήνες.

Στην περιοχή Κώστου υπάρχουν δύο γεωτρήσεις, που τροφοδοτούν την Κοινότητα Κώστου και ενισχύουν επίσης την ύδρευση της Παροικίας.

Οι υπόλοιπες Κοινότητες υδρεύονται από γεωτρήσεις στην περιοχή Πρόδρομου, Τούρλου, Δρυού, Αγκαιριάς, αλλά με ορισμένα προβλήματα το θέρος. Το ίδιο ισχύει και για την Αντίπαρο, που αντιμετώπισε οξύτατο πρόβλημα το 1994.

Παρακάτω περιγράφονται αναλυτικά τα υδρογεωλογικά χαρακτηριστικά κάθε κύριας υδρογεωλογικής ενότητας (υπολεκάνης).

Υδρογεωλογική λεκάνη Νάουσας - Ξηροπόταμου - Κώστου

Το πλέον αξιόλογο υδρογεωλογικό φαινόμενο της λεκάνης αυτής είναι η πηγή της Νάουσας. Η πηγή εμφανίζεται περί τα 150 m νοτίως της ακτής, μέσα στην κοίτη του Ξηροπόταμου. 

Το πέτρωμα στην περιοχή της πηγής είναι μάρμαρο της βάσης της ενότητας του Δρυού, που βρίσκεται επωθημένο επάνω στο γνευσιακό υπόβαθρο. Προς το εσωτερικό της περιοχής, το στρώμα των μαρμάρων της ενότητας του Δρυού έχει πάχος 100 m. περίπου, ενώ η οριζόντια εξάπλωσή του είναι 300 m. περίπου.

Το νερό της πηγής περιέχει περίπου 600 ppm χλωριόντων. Η παροχή και η αλατότητα παρουσιάζουν ελάχιστη εποχική διακύμανση. Η παροχή το 1993 - 1995 ήταν της τάξης των 60 - 80 m3/ώρα. Το νερό χρησιμοποιείται για άρδευση κατά τους θερινούς μήνες, οπότε και αντλείται μία παροχή της τάξης των 80 m3/ώρα. 

Η ροή του υπογείου νερού προς την πηγή, στην περιοχή που εκτείνεται 1-2 Km νοτίως της Νάουσας, είναι περιορισμένη σε μία στενή ζώνη πλάτους 300 m. περίπου. Η λεκάνη τροφοδοσίας της πηγής της Νάουσας, προς το εσωτερικό του νησιού είναι πολύ ευρύτερη και βρίσκεται κυρίως μέσα σε μάρμαρα της αμφιβολιτικής σειράς.

Η απόλυτη στάθμη των γεωτρήσεων σε απόσταση 1,5 Km από την ακτή (στο φαράγγι Ξηροπόταμου) είναι 7,5 m. περίπου, δηλαδή σχετικώς αρκετά υψηλά. Αυτό δείχνει, είτε ότι υπάρχει μία στένωση της ροής κατάντη των γεωτρήσεων αυτών, είτε ότι το αδιαπέρατο υπόβαθρο βρίσκεται πολύ μικρό βάθος. Πιθανότατα, η μικρή σχετικώς υφαλμύρυνση του υδροφόρου ορίζοντα να οφείλεται σ’ αυτό το αίτιο. 

Ο υδροφόρος ορίζοντας της Νάουσας προεκτείνεται προς τα νοτιοανατολικά του φαραγγιού του Ξηροπόταμου και επικοινωνεί με τον υδροφόρο ορίζοντα των γεωτρήσεων του Κώστου. Μία μελλοντική εκμετάλλευση με την κατασκευή νέων γεωτρήσεων θα μπορούσε να γίνει στην περιοχή μεταξύ Κώστου και Ιστερνίου, όπου οι μορφολογικές συνθήκες είναι ευνοϊκότερες απ’ ότι στο φαράγγι του Ξηροπόταμου.

Οι γεωτρήσεις που έχουν κατασκευασθεί στον Ξηροπόταμο έχουν νερό καλύτερης ποιότητας από αυτό των γεωτρήσεων του Κώστου, που βρίσκονται νοτιότερα. Αυτό οφείλεται πιθανότατα κατείσδυση επιφανειακών νερών του Ξηροπόταμου προς τον υδροφόρο ορίζοντα. Το φαινόμενο αυτό δείχνει την σημασία των επιφανειακών διηθήσεων για την ποσοτική αύξηση των αποθεμάτων και για την βελτίωση της ποιότητας του υπόγειου νερού. Για την ενίσχυση των διηθήσεων έχουν ήδη κατασκευασθεί φράγματα ανάσχεσης.

Υδρογεωλογική λεκάνη Μαραθίου - Παροικίας
Η λεκάνη αυτή αντιστοιχεί στο υψηλότερο τμήμα της λεκάνης του Ξηροπόταμου. Ουσιαστικά περιλαμβάνει το μεγαλύτερο μέρος της βορινής πλευράς του ορεινού όγκου των Αγ. Πάντων. Η περιοχή μπορεί να χωρισθεί σε δύο τμήματα. Το νότιο τμήμα περιλαμβάνει την ορεινή περιοχή της Μονής Θάψανης, όπου επικρατούν τα μάρμαρα και οι σχιστόλιθοι της αμφιβολιτικής σειράς. Το βόρειο τμήμα εκτείνεται βορείως της γραμμής Έλητας - Μαράθι - Ματζώρο, δηλαδή περιλαμβάνει το οροπέδιο του Μαραθίου και τα υψώματα της Μονής Λογγοβάρδας και της Καντινελιάς. Αποτελείται από μάρμαρα της βάσης της ενότητας του Δρυού, που είναι επωθημένα επάνω σε εναλλαγές μαρμάρων - σχιστόλιθων της αμφιβολιτικής σειράς (με επικράτηση των σχιστόλιθων).

Στην ζώνη ενός ρήγματος, που διέρχεται από το χωριό Μαράθι, έχουν κατασκευασθεί πολλές γεωτρήσεις, όμως μόνο μία έδωσε ικανοποιητικά αποτελέσματα (παροχή 40 - 50 m3/ώρα) και χρησιμοποιείται για να καλύψει το μεγαλύτερο μέρος των αναγκών της Παροικίας. Οι υπόλοιπες γεωτρήσεις, είτε συνάντησαν μάρμαρα χωρίς ανοικτό καρστ, είτε συνάντησαν τους σχιστόλιθους της πεδιάδας του Μαραθίου.

Στην περιοχή της Μονής Λογγοβάρδας εμφανίζονται μάρμαρα, που ανήκουν στην ενότητα του Δρυού και είναι επωθημένα επάνω στους γνεύσιους. Οι εμφανίσεις είναι σχετικώς μικρές. Η κλίση των μαρμάρων είναι προς ΒΑ. Μέσα στα μάρμαρα αυτά σχηματίζεται μικρός υδροφόρος ορίζοντας, τον οποίο εκμεταλλεύονται τρεις γεωτρήσεις.

Ανατολικά της Παροικίας, στις νότιες πλαγιές του βουνού Νοτιάς, που καλύπτεται από μάρμαρα της ενότητας του Δρυού, κατασκευάσθηκαν από το Ι.Γ.Μ.Ε. δύο γεωτρήσεις (γεωτρήσεις Κακάπετρας), που συνάντησαν τοπικούς μικρούς υδροφόρους ορίζοντες. Μετά από λειτουργία 3 - 4 ετών εξάντλησαν τα αποθέματά τους.

Νοτιοδυτικά της Παροικίας σχηματίζεται μέσα στους γνεύσιους η λεκάνη του Παρασπόρου ποταμού, η οποία στο κατώτερο τμήμα της καλύπτεται από λεπτό στρώμα προσχώσεων. Στην περιοχή αυτή υπάρχει μικρή γεώτρηση, η οποία τροφοδοτεί επί σειράν ετών την Παροικία με νερό. Ο αλλουβιακός υδροφόρος ορίζοντας της περιοχής επανατροφοδοτείται κανονικά κάθε χρονιά.

Από την ανάλυση της διακύμανσης της στάθμης των γεωτρήσεων της λεκάνης αυτής βγαίνουν τα εξής συμπεράσματα:

Ο υδροφόρος ορίζοντας του Μαραθίου αποτελεί την προς Νότο προέκταση του υδροφόρου ορίζοντα Νάουσας - Κώστου. Στην Μονή Λογγοβάρδας, ένας μικρός υδροφόρος ορίζοντας, που αναπτύσσεται μέσα στα μάρμαρα της βάσης της ενότητας του Δρυού, είναι ανεξάρτητος από τον ορίζοντα του Μαραθίου και έχει διαφορετικό (υψηλότερο) επίπεδο βάσεως.

Η ποιότητα του νερού στις γεωτρήσεις του Μαραθίου και της Μονής Λογγοβάρδας είναι πολύ καλή.

Υδρογεωλογική λεκάνη Πρόδρομου - Τούρλου - Δρυού

Η πηγή του Δρυού εμφανίζεται δίπλα στον δημόσιο δρόμο, μέσα στο χωριό, σε απόσταση 500 m περίπου από την ακτή. Τα νερά της πηγής συγκεντρώνονται με την βοήθεια ενός μικρού φράγματος ύψους 3 m περίπου μέσα σε μία δεξαμενή, και από εκεί διοχετεύονται στις καλλιέργειες.

Η πηγή του Δρυού έχει μηδαμινή παροχή το καλοκαίρι, ενώ τον χειμώνα ξεπερνά τα 500 m3/ώρα. Η ποιότητα του νερού δεν επηρεάζεται καθόλου από την θάλασσα. Δειγματοληψίες νερού στην πηγή του Δρυού έδειξαν ότι το νερό περιέχει 142 - 156 ppm χλωριόντων και έχει σκληρότητα 32 - 35 ° F.

Η λεκάνη τροφοδοσίας της πηγής του Δρυού αντιστοιχεί στην περιοχή Μονής Αγ. Γεωργίου, Τούρλου και Πρόδρομου. Τα μάρμαρα έχουν μικρή σχετικώς επιφανειακή εξάπλωση (6-7 Km2), όμως αποδείχθηκε γεωφυσικώς ότι προεκτείνονται προς τα ανατολικά κάτω από τους σχιστόλιθους του Πρόδρομου.

Στον υδροφόρο ορίζοντα, που τροφοδοτεί την πηγή του Δρυού έχουν κατασκευασθεί 10 γεωτρήσεις από το Ι.Γ.Μ.Ε., με σχετική επιτυχία. Όλες οι γεωτρήσεις έχουν κοινή συμπεριφορά. Στην περιοχή του Πρόδρομου η μέση στάθμη τους βρίσκεται περί τα 15 m πάνω από την στάθμη της θάλασσας. Οι στάθμες μειώνονται από Βορρά προς Νότο, δηλαδή προς την πηγή του Δρυού.

Από την μελέτη της διακύμανσης της στάθμης προκύπτει ότι οι χρονιές 1986, 1987, 1990 και 1992 ήταν πολύ ξηρές, με αποτέλεσμα να μην τροφοδοτηθεί ο υδροφόρος ορίζοντας. Τις υπόλοιπες χρονιές η τροφοδοσία ήταν ικανοποιητική. Η ποιότητα του νερού είναι πολύ καλή με 120 - 200 ppm χλωριόντων και σκληρότητα 25 - 40 °F.

Η γεωφυσική έρευνα ανατολικά των χωριών Πρόδρομου και Τούρλου, έδειξε ότι τα μάρμαρα του Τούρλου προεκτείνονται κάτω από τους σχιστόλιθους, με κλίση 10 - 20° και πάχος 50 - 80 m. Νοτιότερα, προς την περιοχή του Δρυού, φαίνεται ότι το πάχος περιορίζεται σε 20 - 40 m. Τα στοιχεία αυτά επιβεβαιώθηκαν από μία γεώτρηση που κατασκευάσθηκε στην περιοχή αυτή το 1996.

Όσον αφορά το υδατικό ισοζύγιο του υδροφόρου ορίζοντα του Δρυού, αυτό υπολογίσθηκε ως εξής: Η συνολική επιφάνεια τροφοδοσίας είναι της τάξης των 10 Km2. Δεδομένου ότι η μέση ετήσια ενεργός βροχόπτωση είναι 77 mm, η ετήσια τροφοδοσία του υδροφόρου ορίζοντα είναι 770.000 m3. Η ποσότητα αυτή αντιστοιχεί σε μέση ετήσια παροχή 88 m3/ώρα. Σήμερα εκτιμάται ότι από τις υφιστάμενες γεωτρήσεις της περιοχής Πρόδρομου - Τούρλου - Δρυού αντλούνται ετησίως περίπου 200.000 m3. Επομένως υπάρχουν ακόμη περιθώρια για αύξηση της εκμετάλλευσης.

Υδρογεωλογική λεκάνη Αγκαιριάς - Καμαρίου - Ανεράτζας

Η υδρογεωλογική λεκάνη της Αγκαιριάς περιλαμβάνει τους ασβεστολιθικούς σχηματισμούς της νότιας πλαγιάς του βουνού των Αγ. Πάντων, που αποτελούν την προς Νότο προέκταση των μαρμάρων της λεκάνης του Μαραθίου. Μεταξύ των δύο περιοχών υπάρχει μία αναθόλωση του υποβάθρου και η λεκάνη της Αγκαιριάς αποτελεί ξεχωριστό σύστημα από την λεκάνη του Μαραθίου. Η συνολική έκταση της λεκάνης τροφοδοσίας ανέρχεται μετά βεβαιότητας σε 6 Km2 αλλά είναι ενδεχόμενο να φθάνει τα 10 Km2, εάν συμπεριληφθεί και το όρος Στρούμπουνας.

Το καρστικό σύστημα Αγκαιριάς - Καμαρίου - Ανεράτζας δεν έχει εμφανή έξοδο. Η εκφόρτιση του υδροφόρου ορίζοντα φαίνεται ότι γίνεται υπογείως προς γειτονικές υδρογεωλογικές λεκάνες. Έχουν κατασκευασθεί δύο γεωτρήσεις, στο Βαθύ Ποτάμι, βορείως της Αγκαιριάς και δυτικά της Μονής των Αγ. Θεοδώρων. Η μέση στάθμη βρίσκεται σε υψόμετρο +30 m και η ετήσια διακύμανση είναι της τάξης των 6 m. περίπου. Η ποιότητα του νερού είναι πολύ καλή, με 70 ppm χλωριόντων και σκληρότητα 29 - 30 °F.

Τα ετησίως ανανεούμενα αποθέματα της λεκάνης ανέρχονται σε 460.000 έως 770.000 m3, ανάλογα με την έκταση της λεκάνης.

Υδρογεωλογική λεκάνη Ψυχοπιανών - Μάγγανου - Αλυκής

Η λεκάνη αυτή δεν είναι ενιαία, αλλά περιλαμβάνει αρκετές υπολεκάνες, που σχηματίζονται μέσα σε μάρμαρα της ενότητας του Δρυού. Η μεγαλύτερη, σχετικώς, υπολεκάνη είναι αυτή που σχηματίζεται από το στρώμα των μαρμάρων που καλύπτει την λοφώδη περιοχή ανατολικά των Ψυχοπιανών. Ένα τμήμα του υποσυστήματος προεκτείνεται προς τα νοτιοδυτικά και πιθανότατα φθάνει στο Συρίγο Ποταμό.

Η αμέσως νοτιότερη υπολεκάνη περιλαμβάνει τα μάρμαρα που καλύπτουν την περιοχή νοτίως του Συρίγου Ποταμού και του συνοικισμού Κάμπος και προεκτείνεται πιθανότατα κάτω από τις νεογενείς αποθέσεις του Μάγγανου.

Η τρίτη σημαντική υπολεκάνη σχηματίζεται από τα μάρμαρα που καλύπτουν τους χαμηλούς λόφους μεταξύ Καμαρίου και Αλυκής. Η έκταση των μαρμάρων είναι περίπου 1 Km2 και ο υδροφόρος ορίζοντας εκφορτίζεται προς μικροπηγές και πηγάδια της χαμηλής περιοχής (παλαιότερα ήταν έλος) δυτικά της Αλυκής.

Υδρογεωλογική λεκάνη Άσπρου Χωριού

Η λεκάνη αυτή εκτείνεται στην χαμηλή λοφώδη περιοχή του Άσπρου Χωριού, στο νοτιότερο τμήμα της Πάρου και λεκάνη αναπτύσσεται σε μάρμαρα της ενότητας του Δρυού. Η στάθμη του νερού του υδροφόρου ορίζοντα βρίσκεται σχεδόν στο επίπεδο της επιφανείας της θάλασσας.

Σεισμολογικά δεδομένα

Για την ερμηνεία των γεωτεκτονικών και σεισμικών φαινομένων αναπτύχθηκε κατά τα τελευταία είκοσι χρόνια η θεωρία των λιθοσφαιρικών πλακών. Σύμφωνα με τη θεωρία αυτή,  ο Ελληνικός χώρος βρίσκεται στη Μεσογειακή ζώνη του ηπειρωτικού συστήματος διάρρηξης με βασικό τεκτονικό γνώρισμα το Ελληνικό τόξο.

Στο Σχήμα 5.1.4-1 που παρατίθεται στην συνέχεια παρουσιάζεται το Ελληνικό τόξο, η διεύθυνση του άξονα της Αλπικής πτύχωσης και ο άξονας της Ελληνικής τάφρου. Το σχήμα δείχνει επίσης την κατανομή των επικέντρων σεισμών ενδιάμεσου βάθους, οι οποίοι έγιναν στο χώρο κυρίως του Αιγίου κατά την διάρκεια των δύο τελευταίων αιώνων.
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Σχήμα 5.1.4-1. Σεισμοτεκτονική απεικόνιση 

Στο σχήμα αυτό έχουν χαρτογραφηθεί όλοι οι σεισμοί ενδιάμεσου βάθους, οι οποίοι έχουν Μ>7,5 και έγιναν μεταξύ 1800 και 1980 καθώς και όλοι οι σεισμοί ενδιάμεσου βάθους, οι οποίου έχουν Μ>6 και έγιναν μεταξύ των ετών 1911 και 1980.

Παρατηρείται ότι τα εστιακά βάθη αυξάνουν σαφώς από το κυρτό (Μεσόγειος) προς το κοίλο (Αιγαίο) μέρος του ελληνικού τόξου. Οι εστίες αυτών των σεισμών βρίσκονται πάνω σε μία χαρακτηριστική ζώνη BENNIOFF, η οποία έχει αμφιθεατρικό σχήμα και κλίνει από τη Μεσόγειο προς το Αιγαίο. Η ζώνη αυτή ταυτίζεται με τη ζώνη κατάδυσης της λιθόσφαιρας της Ανατολικής Μεσογείου κάτω από την λιθόσφαιρα του Αιγίου κατά μήκος της Ελληνικού τόξου.

Με βάση τον δημοσιευθέντα κανονισμό αντισεισμικού σχεδιασμού και προστασίας η Ν. Πάρος ανήκει στην κατηγορία (II) από άποψη σεισμική επικινδυνότητας.
Κατάταξη των πετρωμάτων

Η κατάταξη των πετρωμάτων σε κατηγορίες ανάλογα με την ευκολία ή τη δυσκολία της εκσκαψιμότητάς τους γίνεται με βάση την συνεκτικότητα των διαφόρων πετρωμάτων, το βαθμό διαγενέσεως που έχουν υποστεί και τον κατακερματισμό τους.

Οι παράγοντες αυτοί καθορίζουν την ευκολία ή την δυσκολία της εξορύξεως τους, δηλασή αυτό που ονομάζεται εκσκαψιμότητα των υλικών.

Με βάση τα αποτελέσματα των δοκιμών Los Angeles και τις μακροσκοπικές παρατηρήσεις της σχετικής γεωτεχνικής μελέτης, οι τριαδικοί, κρητιδικοί και οι υγιείς και συνεκτικοί μαργαϊκοί ασβεστόλιθοι κατατάσσονται στην κατηγορία του βράχου. Οι υπόλοιποι Νεογενείς σχηματισμοί, οι σύγχρονες αποθέσεις, καθώς και ο επιφανειακός μανδύας αποσάθρωσης θα πρέπει να θεωρηθούν ως γεωημίβραχοι. Ως εκ τούτου προκύπτει ένα ποσοστό βράχου 50% και 50% γεωημίβραχοι.

5.1.5 Μορφολογία – Έδαφος

Η μορφολογία της περιοχής του έργου είναι ομαλή με μικρές εδαφικές εξάρσεις και χαμηλά υψόμετρα. Για τη σωστή διαχείριση των εδαφικών πόρων και γενικότερα του περιβάλλοντος είναι απαραίτητη η απογραφή των γαιών. Η απογραφή των γαιών έχει σαν σκοπό να δώσει πληροφορίες υπό μορφή ενός χάρτη, του οποίου οι χαρτογραφικές μονάδες να μπορούν να αξιολογούνται για εναλλακτικές χρήσεις γης και να δίνουν κατά το δυνατόν μια πλήρη εικόνα για την ορθολογική διαχείριση των εδαφικών πόρων.

Ο χάρτης γαιών (Χάρτης 3, Παράρτημα ΙΙ) περιγράφει τα διάφορα μικρο-περιβάλλοντα με βάση τα πλέον σταθερά βιολογικά και φυσικά χαρακτηριστικά τους. Αυτά καθορίζουν το δυναμικό παραγωγής των γαιών σε ανανεώσιμους φυσικούς πόρους.
5.1.6 Αισθητική τοπίου

Η Παροικιά ή η Χώρα, όπως την αποκαλούν οι ντόπιοι, είναι η πρωτεύουσα του νησιού. Είναι κτισμένη στο κέντρο περίπου της δυτικής ακτής του νησιού. Ο οικισμός απλώνεται από τη θάλασσα προς της παρυφές του λόφου, στην κορυφή του οποίου βρίσκεται η μονή των Αγίων Αναργύρων. Στην ίδια θέση με τη σημερινή πόλη, ήταν κτισμένη και η αρχαία πόλη. Η πόλη διατηρεί την παραδοσιακή της ταυτότητα, ενώ παρέχει στους επισκέπτες της όλες τις ανέσεις μιας σύγχρονης πολιτείας. Ιδιαίτερα εντυπωσιακό είναι το Βενετσιάνικο κάστρο του 13ου αιώνα που βρίσκεται στο κέντρο του παραδοσιακού οικισμού. Τα σπίτια της μικρής καστροπολιτείας είναι κτισμένα άλλα πάνω στο δρόμο και άλλα ενσωματωμένα στα τείχη του κάστρου. Ιδιαίτερα δημοφιλής είναι η παραλία Λιβάδια που βρίσκεται στη βόρεια πλευρά της πόλης. Στην πόλη λειτουργούν ξενοδοχεία όλων των κατηγοριών και ενοικιαζόμενα διαμερίσματα.

Στην παραδοσιακή κωμόπολη της Νάουσας, η οποία απέχει 17 Km περίπου από την περιοχή του αεροδρομίου, με πλακόστρωτους δρόμους είναι έντονη η αρχιτεκτονική δόμηση των σπιτιών και των εκκλησιών σε κυκλαδίτικο ύφος. Οι κοντινότερες παραλίες είναι οι Άγιοι Ανάργυροι και νοτιότερα οι Κολυμπήθρες.
Στη δυτική πλευρά του όρμου της Νάουσας, συναντάται η παραλία Κολυμπήθρες. Είναι η πιο διάσημη του νησιού και η ονομασία της οφείλεται στο ιδιόμορφο σχήμα της. Είναι περιτριγυρισμένη από βράχια και σχηματίζει μια φυσική κολυμπήθρα. 

Το Πίσω Λιβάδι είναι ένας παραθαλάσσιος οικισμός που απέχει 1 Km από τη Μάρπησσα. Είναι κτισμένος γύρω από το μικρό λιμάνι του. Δυτικά του οικισμού και πάνω στο λόφο, βρίσκεται η εκκλησία του Αγίου Γεωργίου που χρονολογείται από τον 13ο αιώνα.
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Η παραλία της Πούντα βρίσκεται σε απόσταση 9 Km από την Παροικιά και ακριβώς απέναντι από την Αντίπαρο. Χαρακτηριστικό της είναι η μεγάλη σε έκταση και η διαμόρφωση του περιβάλλοντα χώρου.

Η Αλυκή είναι το νοτιότερο χωριό της Πάρου. Βρίσκεται σε απόσταση 13 Km από την Παροικιά. Η παραλία του ανήκει στις δημοφιλέστερες του νησιού και είναι μια από τις μεγαλύτερες σε έκταση αμμουδιές. Λόγω των συχνών βόρειων ανέμων που πνέουν στην περιοχή τους καλοκαιρινούς μήνες, η παραλία της Αλυκής θεωρείται ιδανική για θαλάσσιες δραστηριότητες. Τέλος, η περιοχή φημίζεται για υποθαλάσσια αρχαία ευρήματα, διότι στο βυθό της περιοχής απαντώνται τα ερείπια μιας αρχαίας πόλης.  

Το χωριό Δρυός βρίσκεται στη νότια πλευρά του νησιού και απέχει 25 Km από την Παροικιά. Είναι ένα παραθαλάσσιο χωριό που χαρακτηρίζεται από την πλούσια βλάστηση και τα πολλά τρεχούμενα νερά. Ο Δρυός κατοικείται από τα αρχαία χρόνια. Στη θέση Πυργάκι, ανακαλύφθηκε ένα αρχαίο νεκροταφείο που τοποθετείται στη 2η χιλιετία π.Χ. Ιδιαίτερη εντύπωση προκαλούν οι λαξεμένοι βράχοι, στους οποίους σύμφωνα με την τοπική παράδοση οι αρχαίοι θαλασσοπόροι έδεναν τα καράβια τους. 

Το ορεινό χωριό Λεύκες είναι κτισμένο στο κέντρο περίπου του νησιού, σε υψόμετρο 250 μέτρων και σε απόσταση 11 Km από την Παροικιά. Είναι κτισμένο αμφιθεατρικά στις πλαγιές του βουνού και ιδρύθηκε κατά τον 16ο αιώνα, από πρόσφυγες που ήρθαν στο νησί από την Κρήτη και την Πελοπόννησο. Τότε ονομαζόταν Ύρια. Η διαδρομή στη Βυζαντινή οδό, η οποία ενώνει τις Λεύκες με τον Πρόδρομο κατασκευάστηκε πριν από 1000 χρόνια και είναι στρωμένη με μαρμάρινες πλάκες.

Η Μάρπησσα αποτελεί ένα ακόμη χωριό της Πάρου, το οποίο διατηρεί την κυκλαδίτικη παράδοση, όχι μόνο στην αρχιτεκτονική του δόμηση αλλά και στον τρόπο ζωής των κατοίκων, οι οποίοι διατηρούν ζωντανά τα ήθη και τα έθιμα των προγόνων τους. Βρίσκεται στην ανατολική πλευρά της Παροικιάς σε απόσταση 17 Km από τη πρωτεύουσα του νησιού. Είναι κτισμένη αμφιθεατρικά πάνω σε ένα μικρό λόφο. Παρουσιάζει ιδιαίτερο ενδιαφέρον η αρχιτεκτονική και η ρυμοτομία του νησιού. Τα περισσότερα σπίτια του χωριού χρονολογούνται από τον 16ο και 17ο αιώνα και είναι διατηρημένα σε ικανοποιητικό βαθμό. Ένα πρόσθετο χαρακτηριστικό της περιοχής είναι οι ανεμόμυλοι και οι βυζαντινές εκκλησίες. Ο Μητροπολιτικός ναός του χωριού κτίστηκε το 1960 και είναι αφιερωμένος στη Μεταμόρφωση του Σωτήρος. Στην ανατολική πλευρά της Μάρπησσας υψώνεται ο λόφος του Κέφαλου, όπου συναντώνται ερείπια του ενετικού κάστρου, που ιδρύθηκε τον 15ο αιώνα. Με βάση ιστορικές πληροφορίες, σε αυτή την περιοχή ο Ενετός άρχοντας Σομαρίππας αντιμετώπισε χωρίς επιτυχία τον Τούρκο Πειρατή Μπαρμπαρόσα, ο οποίος και κατέστρεψε το κάστρο. 

Η παραλία Νέα Χρυσή Ακτή είναι απέχει 20 Km από την Παροικιά. Είναι μια εκτεταμένη αμμουδιά και θεωρείται μια από τις ιδανικότερες παραλίες της Μεσογείου για θαλάσσιες δραστηριότητες (wind surf). 

Το χωριό Κώστος είναι το μικρότερο της Πάρου και βρίσκεται στο δρόμο που συνδέει την Παροικιά με τις Λεύκες, απέχοντας 7 Km από την πρωτεύουσα. Είναι ένα αγροτικό χωριό που ιδρύθηκε την εποχή της Ενετοκρατίας και παραμένει αναλλοίωτο από τον τουρισμό. Κοντά στον Κώστο και συγκεκριμένα σε απόσταση 3 Km από το χωριό βρίσκεται και ο οικισμός Μαράθι, γνωστός από τα λατομεία μαρμάρου της αρχαίας Παρίας, από τα οποία προέρχεται το Παριανό μάρμαρο. Ο Ερμής του Πραξιτέλη, η Αφροδίτη της Μήλου, ο ναός του Δία στην Ολυμπία, είναι κάποια από τα αριστουργήματα της αρχαιότητας που έχουν κατασκευαστεί από Παριανό μάρμαρο. Σήμερα, είναι επισκέψιμος μόνο ο εξωτερικός χώρος του λατομείου. 
Διαδρομές 

Στο Δήμο έχει καταγραφεί ένα σύνολο από μονοπάτια – διαδρομές ιδιαίτερου φυσικού κάλλους. Αναλυτικότερα έχουν ως εξής: 

· Δ.Δ. Λευκών: ΄΄Λεύκες – Πρόδρομος – Μάρμαρα – Μώλος – Πίσω Λιβάδι΄΄: 

Αποτελεί μεσαιωνικό βυζαντινό δρόμο. Η διαδρομή αρχίζει από τις Λεύκες από την κεντρική πλατεία του οικισμού και κατηφορίζοντας με κατεύθυνση νοτιοανατολική μέσα από αμπελώνες και ελαιώνες φτάνει στον Πρόδρομο. Μετά τα πλακόστρωτα δρομάκια του Προδρόμου η διαδρομή που αναπτύσσεται εκτός οικισμού περνάει από δάσος για 1,5 χμ με πορεία ανατολικά προς το λόφο του Κέφαλου, προς τον οικισμό Μάρμαρα. Μετά τα Μάρμαρα ακολουθώντας το δρόμο προς το Μώλο η διαδρομή διασταυρώνεται με ένα χωματόδρομο που με κατεύθυνση προς τον Αντικέφαλο οδηγεί στην παραλία του Μώλου. Από την παραλία η διαδρομή μπορεί να συνεχίσει νότια έως το Πίσω Λιβάδι. 

· Δ.Δ. Λευκών: ΄΄Λεύκες – Αυκλάκι – Τζάνε – Χρυσή Ακτή΄΄: 

Η διαδρομή ξεκινά από το δάσος των Λευκών, στον περιφερειακό δρόμο του χωριού και ανηφορίζει με κατεύθυνση τους Άγιους Πάντες. Μετά από 1,5 Km υπάρχει το μοναστήρι της Αγ. Κυριακής και έπειτα η περιοχή που βρίσκεται το Αυλάκι. Φεύγοντας από το Αυλάκι υπάρχει μία διασταύρωση που αριστερά πηγαίνει προς Μάρπησσα και δεξιά προς τον Άγιο Γεώργιο της Λαγκάδας. Μετά τον Αγ. Γεώργιο η διαδρομή συνεχίζει προς την περιοχή Τζάνε και καταλήγει στην παραλία της Χρυσής Ακτής. 

· Δ.Δ. Λευκών: ΄΄Λεύκες – Αγ. Ιωάννης Καπαρός – Λαγκάδα – Άσπρο Χωρίο΄΄: 

Από το δάσος των Λευκών ακολουθείται η κατεύθυνση προς τους Άγιους Πάντες. Μετά από δύο Km στη θέση Αγιάσι και στη διασταύρωση συναντάται το μοναστήρι του Αγίου Ιωάννη του Καπαρού. Από τη διασταύρωση συνεχίζοντας ανηφορικά περνώντας τις θέσεις Φουρνιά και Σταυρό υπάρχει μια διχάλα και στα αριστερά μονοπάτι που οδηγεί προς τη Λαγκάδα. Από το καλντερίμι της Λαγκάδας μετά από 2 Km ο δρόμος κατηφορίζει και στα 800 μέτρα υπάρχει διασταύρωση που οδηγεί στο Μοναστήρι του Αγ. Γεωργίου της Λαγκάδας από τον δρόμο στα αριστερά ενώ αυτός που κατευθύνεται δεξιά οδηγεί στο Άσπρο Χωριό. Μετά το Άσπρο Χωριό η διαδρομή καταλήγει στα νότια ανάμεσα από χωράφια στην παραλία του Άσπρου Χωριού, το Λωλαντώνη. 

· Δ.Δ. Λευκών: ΄΄Λεύκες – Αγ. Θεόδωροι – Αγ. Ασώματοι - Γλυφά / Αγκαιριά – Αλυκή΄΄: 
Το μονοπάτι ξεκινά από τις Λεύκες με βορειοδυτική κατεύθυνση προς το μοναστήρι του Αγ. Ιωάννη του Καπαρού. Μέχρι το Σταυρό ακολουθείται η τρίτη διαδρομή «Λεύκες – Αγ. Ιωάννης Καπαρός – Λαγκάδα – Άσπρο Χωρίο» μέχρι τη διχάλα που οδηγεί δεξιά στον Προφήτη Ηλία και αριστερά στο μοναστήρι των Αγ. Θεωδώρων. Στο δρόμο για το μοναστήρι βρίσκεται στα δεξιά το εκκλησάκι του Αγ. Γεωργίου στα Δαμάλια. Από τους Αγ. Θεοδώρους και μετά από 8 Km. η διαδρομή περνάει από το Καστελλοβούνι όπου υπάρχει η ιστορική εκκλησία του Αγ. Ιωάννη του Σπηλιώτη και σε 9 Km η παραλία του Πετρή στα Γλυφά. Από τους Αγίους Θεοδώρους με κατεύθυνση προς το Καμάρι βρίσκεται η Αγκαιριά και οι παραλίες του Φάραγγα και του Μπέη σε συνολικά 10 Km από την αφετηρία στην Αλυκή. 

· Δ.Δ. Λευκών: ΄΄Νάουσα – Λατομείο Κλεάνθη – Λεύκες΄΄: 

Ο οικισμός της Νάουσας είναι αφετηρία αυτής της διαδρομής που οδηγεί στις Λεύκες. Η διαδρομή αναπτύσσεται παράλληλα με τον επαρχιακό δρόμο, αλλά σε μεγαλύτερο υψόμετρο πάνω από τις πλαγιές των Καντινελιών. Μετά από 4 Km μέσα από χαμηλή βλάστηση η διαδρομή περνάει από τη μονή του Αγ. Αντωνίου και κατηφορίζει προς το εκκλησάκι της Παναγίας της Γαλατιανής έχοντας αριστερά τη θέα της Νάξου. Μετά από 5,5 Km βρίσκεται το εκκλησάκι του Αγ. Βλάσση περνώντας κτήματα και αμπέλια. Στα 7 Km στη θέση Πρινιές φαίνεται το λατομείο του Κλεάνθη. Στα 8,5 Km υπάρχει το μοναστήρι του Αγ. Ιωάννη του Γιαλυστή στη θέση Βίγλα. Από εκεί το μονοπάτι στρίβει προς τις Λεύκες μετά από συνολική διαδρομή 10,5 Km 

· Δ.Δ. Λευκών: ΄΄Νάουσα – Μαράθι – Βουνιά – Απάτι – Λεύκες΄΄: 

Από τη Νάουσα ξεκινά η διαδρομή που μέσω της τοποθεσίας των Καντινελλιών οδηγεί έπειτα από 6 Km στον οικισμό του Ματζώρου και από εκεί στο κάτω Μαράθι. Από το Μαράθι οδηγεί στα αρχαία λατομεία του λυχνίτη. Η διαδρομή συνεχίζει προς το νότο όπου μετά από 7 Km βρίσκεται το μοναστήρι των Αγ. Μηνά, Βίκτωρα και Βικέντιου. Από εκεί και μετά από μεγάλες εκτάσεις με αμπέλια και ελιές περνάει από τη θέση Βουνιά και έπειτα από τον Πήγαδο. Από τα Βουνιά είναι δυνατή η επίσκεψη στη μονή Παναγίας των Θαψανών. Μετά από 2 Km περνώντας από τη θέση Απάτι η διαδρομή διασταυρώνεται με το Βυζαντινό μονοπάτι (Διαδρομή 1 «Λεύκες – Πρόδρομος – Μάρμαρα – Μώλος – Πίσω Λιβάδι») που μετά από άλλα 2 Km οδηγεί στο χωριό των Λευκών. Συνολικά η διαδρομή είναι 11 Km. 

· Δ.Δ. Νάουσας: ΄΄Νάουσα – Καλάμι – Λειβάδια΄΄: 

Η διαδρομή αρχίζει από τη Νάουσα και μετά από 3,5 Km οδηγεί στο μοναστήρι του Αγ. Αντρέα. Η επόμενη στάση είναι στα 5,5 Km στο μοναστήρι της Λογγοβάρδας χτισμένο στις πλαγιές του Κόρακα και μεγάλης φήμης για το έργο των μοναχών του στην αγιογραφία, την βιβλιοδεσία, τη συγγραφή αλλά και τη σπουδαία βιβλιοθήκη του. Στα 7 Km από την αφετηρία υπάρχει το μοναστήρι των Ταξιαρχών στους πρόποδες του πρόποδες του λόφου Κουνάδου. Από εκεί και μέσω της περιοχής Καλάμι η διαδρομή καταλήγει στην πανέμορφη παραλία Λειβάδια του οικισμού της Παροικιάς. Η συνολική διαδρομή είναι 11,5 Km 

· Δ.Δ. Παροικιάς: ΄΄Παροικιά – Πεταλούδες – Αγκαιριά΄΄: 

Η διαδρομή ξεκινά από την πρωτεύουσα του νησιού και καταλήγει στο γραφικό χωριό της Αγκαιριάς. Με αφετηρία την Παροικιά και κατεύθυνση νότια-νοτιοδυτική η διαδρομή αναπτύσσεται ανάμεσα σε πυκνή βλάστηση προς τη μονή του Αγ. Αρσενίου ή του Χριστού στο Δάσος, που απαντάται μετά από 5,5 Km. Από εκεί το μονοπάτι κατηφορίζει προς τη θέση Σαρακήνικο, πάνω από την παραλία της Αγ. Ειρήνης με θέα την Αντίπαρο. Στη συνέχεια ανηφορίζει προς την κοιλάδα των πεταλούδων. Φεύγοντας από το πάρκο των πεταλούδων και με κατεύθυνση νότια στην πλαγιά του βουνού, με τη Πούντα, τον Βουτάκο και την Αντίπαρο από δεξιά καταλήγει στον Κάμπο και το Καμάρι. Μετά το Καμάρι ο δρόμος καταλήγει στην Αγκαιριά μετά από 12,5 Km συνολικής διαδρομής. 

5.2 Περιγραφή βιοτικού περιβάλλοντος

5.2.1 Οικοσυστήματα

Τα οικοσυστήματα της νήσου Πάρου χαρακτηρίζονται από τις βασικές φυτικές διαπλάσεις και την πανίδα του Μεσογειακού χώρου. Το φυσικό τοπίο της νήσου συνθέτουν κατά κύριο λόγο τα φρύγανα, με διάσπαρτα στοιχεία μακκίας βλάστησης και μεγάλες ακάλυπτες επιφάνειες με πετρώδες υπόστρωμα. Στην οποία όπου βρίσκεται εγκατεστημένο το αεροδρόμιο απαντώνται φρυγανικά οικοσυστήματα και αγροοικοσυστήματα.
Φρυγανικά Οικοσυστήματα

Η βλάστηση των οικοσυστημάτων αυτών μπορεί να οριστεί ως η χαμαίφυτη, πολύκλαδη, θαμνώδης ή ημιθαμνώδης ξηροφυτική βλάστηση, της οποίας το ύψος δεν υπερβαίνει το 1 m και που τα επάκρια τμήματα των βλαστών των ειδών της αποξυλώνονται κατά την ξηρή περίοδο.

Η παρουσία αυτής της φυσιογνωμικής μορφής βλάστησης οφείλεται κυρίως στις κλιματικές συνθήκες της περιοχής. Το μακρύ, θερμό καλοκαίρι και ιδιαίτερα η παρατεταμένη περίοδος ξηρασίας συνετέλεσαν στην επικράτηση φυτών, που έχουν προσαρμοστεί με το μηχανισμό του εποχιακού διμορφισμού. Ο κύκλος της φυτικής ζωής, από τη βλάστηση των σπόρων ή την έκπτυξη των οφθαλμών μέχρι την ανθοφορία και την καρποφορία, συμπληρώνεται κατά τη μικρή περίοδο από την έναρξη των βροχοπτώσεων το φθινόπωρο μέχρι την έναρξη της περιόδου ξηρασίας την άνοιξη.

Στα φρυγανικά οικοσυστήματα της περιοχής του νέου αεροδρομίου συναντώνται και διάσπαρτα στοιχεία μακκίας βλάστησης, όπως :

· Pistacia lentiscus

· Παράκτιες συστάδες με Juniperus oxycedrus ssp. macrocarpa
· Θαμνώνες με Juniperus phoenica
· Olea europaea var. oleaster, κ.ά
Η παρουσία των ειδών αυτών μπορεί να εξηγηθεί με την απλή θεώρηση της φυσικής εξέλιξης των οικοσυστημάτων (Polunin, 1980), με βάση την οποία η φυσική εξέλιξη ενός κυκλαδικού οικοσυστήματος μπορεί να ακολουθήσει μία από τις δύο ακόλουθες σειρές:

i. αειθαλή δάση (climax) - μακκία - φρύγανα

ii. μακκία (climax) – φρύγανο. Δηλαδή η εμφάνιση της μακκίας μπορεί σε κάποιες περιπτώσεις να είναι αποτέλεσμα υποβάθμισης (i), ενώ σε άλλες να αποτελεί την ένωση climax (ii). Μπορεί ακόμη να είναι το ενδιάμεσο στάδιο υποβάθμισης του δάσους σε φρύγανα ή ακόμη και εξέλιξης των φρύγανων σε δάσος.
Αγροοικοσυστήματα

Στην ευρύτερη περιοχή μελέτης υπάρχουν διάσπαρτες καλλιέργειες σιτηρών, οσπρίων, πατάτας, αμπέλου κ.ά. Σε αυτές τις καλλιέργειες αναπτύσσεται και φυσική βλάστηση, κυρίως στα κράσπεδα. Τα αγροοικοσυστήματα είναι γενικά απλοποιημένα συστήματα σε σχέση με τα φυσικά.

Ένα μέρος της γεωργικής γης (παλαιά αγροοικοσυστήματα) που δεν έχει καλλιεργηθεί για αρκετά χρόνια, έχει εποικισθεί από φυτικά είδη της αυτοφυούς βλάστησης. Τα είδη αυτά αρχικά είναι μονοετή και αντικαθίστανται με την πάροδο του χρόνου από πολυετή, ημίθαμνους και θάμνους, για να καταλήξουν σε ένωση climax φρυγανικών οικοσυστημάτων ή και μακκίας. Λόγω των ξηροθερμικών συνθηκών της περιοχής, η διαδοχή της βλάστησης είναι αργή. Η πρόδρομη αυτή φυτοκοινωνία που αναπτύσσεται, ονομάζεται στην Πάρο χαλεπή.

Στην περιοχή αεροδρομίου δεν υπάρχουν σημαντικοί βιότοποι. Στην απογραφή των Ελληνικών Υγροτόπων ως Φυσικών Πόρων (Ε.Κ.Β.Υ, 1994) αναφέρονται στην Πάρο δύο βιότοποι, το έλος στις Κολυμπήθρες και η λιμνοθάλασσα Σάντα Μαρία στη Νάουσα, οι οποίοι βρίσκονται σε απόσταση περίπου 15,5 Km και 19 Km αντίστοιχα από το αεροδρόμιο, δεν χαρακτηρίζονται ως σημαντικοί και δεν προστατεύονται προς το παρόν από καμιά Ελληνική, Ευρωπαϊκή ή Διεθνή νομοθεσία.

Υγροτοπικές εκτάσεις

Στη Νήσο Πάρο υπάρχει ένας αξιόλογος αριθμός υγροτοπικών εκτάσεων, που καταλαμβάνουν περίπου 250 στρέμματα έκταση και οι οποίες αποτελούν τα περισσότερο απειλούμενα οικοσυστήματα του νησιού. Τα τελευταία 30 χρόνια δέχονται ισχυρές ανθρωπογενείς πιέσεις, με αποτέλεσμα να έχουν περιοριστεί σημαντικά από τη δόμηση και την κατασκευή δρόμων και επιχωματώσεων.

Οι κυριότεροι τύποι υγροτοπικών εκτάσεων στο νησί είναι οι ακόλουθοι:

· Παράκτιοι υγρότοποι

· Εκβολές σημαντικών ρεμάτων (στην παραλία Παράσπορος)

· Εποχιακά τέλματα, τα οποία βρίσκονται σε διάσπαρτα σημεία στο βόρειο και κεντρικό τμήμα του νησιού

Από τις ανωτέρω υγροτοπικές εκτάσεις οι παράκτιοι υγρότοποι είναι εκείνοι οι οποίοι χρήζουν μεγαλύτερης προστασίας, διότι απειλούνται άμεσα από τη μεγάλη οικιστική ανάπτυξη (διάσπαρτη δόμηση, ίδρυση νέων τουριστικών εγκαταστάσεων ή επέκταση παλαιών, κ.τ.λ). Οι εν λόγω παράκτιοι υγρότοποι, οι οποίοι δεν έχουν ενταχθεί σε κάποιο καθεστώς προστασίας είναι οι εξής :

· Έλος Παροικιάς

· Κρωτήρι και Κριός

· Παραλία Λίμνες, του Δήμου Νάουσας

· Έλος Μώλου ή Κεφάλου (Παραλία Μώλος, όρμος Κέφαλος)

· Έλος Χρυσής Ακτής

· Έλος Κολυμπήθρες

· Λιμνοθάλασσα Σάντα Μαρία (παραλία Αλυκής)

· Λιμνοθάλασσα Αλυκής Αγκαιριάς

· Αλυκή Πούντας (παραλία Κάμπος 1 και Πούντα – περιοδικώς κατακλυζόμενη περιοχή)

· Πίσω Λιβάδι

· Δρυός

· Άγνωστη Λιμνοθάλασσα (370 01’ 10.44’’ Ν, 250 06 ‘00,87’’ Ε), η οποία χωροθετείται σε απόσταση 2,5 Km περίπου δυτικά και βόρειο-δυτικά του αεροδρομίου.
5.2.2 Χλωρίδα-πανίδα

Χλωρίδα

Στις Κυκλάδες υπάρχει μια πληθώρα ειδών αρχαϊκής προέλευσης, οι ρίζες των οποίων ανάγονται στην τριτογενή περίοδο. Προς το τέλος αυτής της περιόδου και στις αρχές της τεταρτογενούς έγιναν σημαντικές τεκτονικές μεταβολές, που είχαν σαν αποτέλεσμα αντίστοιχες μεταβολές στη σύνθεση της χλωρίδας. Οι μεταγενέστερες μεταβολές στη βλάστηση μπορούν να αποδοθούν κυρίως στην επίδραση του κλίματος και του ανθρώπου.

Μεταξύ των Κυκλάδων, της ηπειρωτικής Ελλάδας και της δυτικής Μ. Ασίας υπάρχει στενή χλωριδική συγγένεια. Δεν αποτελεί σύμπτωση ότι τα ξυλώδη φυτά των Κυκλάδων είναι κοινά στην υπόλοιπη Ελλάδα και στη Μ. Ασία. Από φυτογεωγραφική άποψη το γεγονός αυτό είναι πολύ σημαντικό και δεδομένου ότι η θάλασσα ή οποιαδήποτε υδάτινη ζώνη αποτελεί σοβαρό εμπόδιο για την εξάπλωση των ειδών, ενισχύει τον ισχυρισμό ότι τα νησιά των Κυκλάδων αποτελούν τα ψηλότερα σημεία της καταποντισθείσας Αιγηίδας. Η σημερινή χλωρίδα των Κυκλάδων μπορεί να θεωρηθεί ως in situ εξέλιξη της χλωρίδας της Αιγηίδας.

Αξίζει επίσης να σημειωθεί ότι η αναλογία των όμοιων ειδών μεταξύ των Κυκλάδων και της ηπειρωτικής Ελλάδας είναι μεγαλύτερη από την αντίστοιχη με τη Μ. Ασία. Αυτό μπορεί να αποδοθεί, εκτός των κλιματολογικών και οικολογικών διαφορών, στην τάση που έχουν τα φυτικά είδη να εξαπλώνονται από τα δυτικά προς τα ανατολικά καθώς επίσης και στο γεωλογικά αποδεκτό γεγονός ότι η πρώτη διείσδυση της Μεσογείου στη χώρα της Αιγηίδας έγινε σε κάποιο σημείο μεταξύ των ανατολικών Κυκλάδων και των μικρασιατικών ακτών, κατά το τέλος της τριτογενούς περιόδου. Αντίθετα, η αποκοπή της Αιγηίδας από την ηπειρωτική Ελλάδα ανάγεται σε νεότερη εποχή, πιθανά στις αρχές της τεταρτογενούς περιόδου (Ζερλέντης, 1952).

Η χλωρίδα των Κυκλάδων περιλαμβάνει 1166 είδη και είναι πλουσιότερη από οποιαδήποτε άλλη περιοχή ίσης έκτασης στην Ευρώπη.

Η βλάστηση της Πάρου αποτελείται κυρίως από ξηροφυτικά στοιχεία. Χαρακτηριστικοί τύποι βλάστησης σε ολόκληρο τη νήσο είναι τα φρύγανα και τα αείφυλλα σκληρόφυλλα φυτά. Τα φρύγανα είναι χαμηλές θαμνώδεις ή ημιθαμνώδεις ξηροφυτικές διαπλάσεις, των οποίων το ύψος δεν υπερβαίνει το 1 m. Τα κυριότερα μορφολογικά χαρακτηριστικά των φρύγανων, τα οποία συντελούν στην αυξημένη αντοχή τους στις ξηροθερμικές συνθήκες του καλοκαιριού είναι η νανοθαμνώδης μορφή τους, η αποξύλωση των βλαστών, η σμίκρυνση των φύλλων, η πρώιμη πτώση των φύλλων πριν από το καλοκαίρι, η μετατροπή των φύλλων σε αγκάθια, η αναδίπλωση ή συστροφή των φύλλων, η ανάπτυξη βαθέος ριζικού συστήματος το οποίο είναι δυσανάλογο με το συνήθως μικρό ύψος των φρύγανων κ.ά.

Αποτέλεσμα της καλοκαιρινής ξηρασίας και των ψηλών θερμοκρασιών της περιοχής είναι η παρουσία και σκληρόφυλλης αείφυλλης βλάστησης, της οποίας τα φυτικά είδη με τα μικρά και δερματώδη φύλλα τους περιορίζουν σε μεγάλο βαθμό τη διαπνοή κατά την έναρξη της ξηρής και θερμής περιόδου, προσαρμοζόμενα με αυτό τον μηχανισμό στις αντίξοες συνθήκες του περιβάλλοντος. Τα νέα φύλλα των σκληρόφυλλων αυτών φυτών αναπτύσσονται κατά τη περίοδο βροχοπτώσεων και διαμορφώνονται γρήγορα σε δερματώδη και σκληρά. Το ύψος των φυτικών αυτών διαπλάσεων μπορεί να φτάσει τα 2-3 m.

Πρέπει να τονιστεί ότι στην Πάρο κυριαρχεί η φρυγανική βλάστηση. Η χλωρίδα των πεδινών ακαλλιέργητων εκτάσεων δεν παρουσιάζει ιδιαίτερα χαρακτηριστικά, αλλά αποτελείται κυρίως από στοιχεία πετρόφιλα, αμμόφιλα και ζιζάνια. Επίσης δεν παρατηρείται συνήθως σημαντικός υψομετρικός διαχωρισμός της χλωρίδας, γιατί τα ίδια περίπου στοιχεία βρίσκονται διεσπαρμένα από τα χαμηλότερα έως τα ψηλότερα υψόμετρα.

Για την καταγραφή της χλωρίδας της Πάρου χρησιμοποιήθηκε η μελέτη "Flora Aegaea" του Γερμανού Βοτανολόγου Κ.Η. Rechinger, ο οποίος επισκέφθηκε τις Κυκλάδες τα έτη 1927, 1932 και 1934. Νεότερα στοιχεία για τις πιθανές μεταβολές (εξαφανίσεις ειδών ή εμφανίσεις νέων) δεν υπάρχουν, πέρα από την εργασία του καθηγητή κ. Χ. Γεωργούση, ο οποίος κατέγραψε τα αυτοφυή και καλλιεργούμενα είδη της Πάρου.
5.2.3 Οικότοποι προτεραιότητας

Στη Νήσο Πάρο συναντώνται οικότοποι προτεραιότητας στο ορεινό συγκρότημα στο κέντρο του νησιού, μεταξύ των χωριών Λεύκες και Δάφνες. Επίσης, απαντώνται παράκτιες γεωμορφές, όπως αμμοθίνες, «Τόμπολο», «beach cups», «berms», κ.α.

Συγκεντρωτικά, το σύνολο των αξιόλογων οικοσυστημάτων που εντοπίστηκαν στη Νήσο Πάρο παρουσιάζεται στον πίνακα που ακολουθεί.

Πίνακας 5.2.3-1. Αξιόλογα οικοσυστήματα νήσου Πάρου

	Σημαντικές περιοχές προστασίας στην Πάρο
	Γεωγραφική θέση
	Συνοπτική τεκμηρίωση

	Παράκτιες συστάδες με Juniperus oxycedrus ssp. macrocarpa


	Παραλίες Σάντα Μαρία και Αλυκή, Παραλία Μώλο και Όρμο Κέφαλο, Παραλία Κολυμπήθρες, Παραλία Λίμνες, Παραλία Λατζέρη, Παραλία Ζευγόγιαννη, Παραλία Χρυσή Ακτή, Ορισμένες νησίδες στα ΒΑ του νησιού
	Σπάνιος τύπος οικοτόπου – δενδρόβιας βλάστησης στο Αιγαίο

	Θαμνώνες με Juniperus phoenica

	Διάσπαρτα σημεία στο νησί
	Από τους ελάχιστους τύπους δασικής δενδρόβιας βλάστησης στο κεντρικό Αιγαίο

	Παρουσία οικοτόπων προτεραιότητας
	Ορεινό συγκρότημα στο κέντρο του νησιού μεταξύ των χωριών Λεύκες και Δάφνες
	

	Αμοθίνες
	Παραλία Μάρτσελο, Παραλία Λίμνες, Παραλία Λατζέρη, Παραλία Ζευγογιάννη, Παραλία Τσουκάλια και Μώλος, Παραλία Τσαρδάκια και Χρυσή Ακτή, Παραλία Κάμπος 1 και Πούντα (Αντιπάρου)
	Πολύ σημαντική γεωμορφή στο Αιγαίο

	Γεωμορφή «Τόμπολο»
	
	Πολύ σημαντική γεωμορφή στο Αιγαίο


Δίκτυο «ΦΥΣΗ 2000» (Natura 2000) 

Στην περιοχή μελέτης υπάρχουν δύο περιοχές, οι οποίες είναι χαρακτηρισμένες ως περιοχές Natura 2000 βάσει της κοινοτικής οδηγίας 92/43/ΕΟΚ «για τη διατήρηση των φυσικών οικοτόπων καθώς και της Άγριας Πανίδας και Χλωρίδας», οι οποίες και είναι: 

· GR4220016 - Νήσος Πάρος: Πεταλούδες (SCI) 

· GR4220025 – Νησίδες Πάρου και Νότια Αντίπαρος (SPA) 

Έως σήμερα δεν έχουν εκπονηθεί οι Ειδικές Περιβαλλοντικές Μελέτες ή Σχέδια Διαχείρισης για τις περιοχές αυτές και συνεπώς δεν έχουν καθορισθεί επιμέρους ζώνες προστασίας και αντίστοιχα ειδικοί όροι και περιορισμοί για αυτές.

Υποθαλάσσια λιβάδια Posidonia oceanica

Τα λιβάδια του θαλάσσιου αγγειόσπερμου Posidonia oceanica (Ποσειδωνίας), ενδημικό είδος της Μεσογείου, απαντώνται στην υποπαραλιακή ζώνη, σε βάθη 0,2-40 m. Αποτελούν προστατευόμενο οικότοπο βάση της Ευρωπαϊκής Οδηγίας για τους Οικοτόπου (92/43/ΕΟΚ). 

Τα λιβάδια της Ποσειδωνίας είναι από τα πιο σημαντικά οικοσυστήματα της Μεσογείου, γιατί: 

· Είναι οι ΄΄τροφοδότες της θάλασσας΄΄ (υψηλή πρωτογενής παραγωγικότητα και παραγωγή οξυγόνου)

· Στηρίζουν το 25% της χλωρίδας και της πανίδας της περιοχής και αποτελούν σημαντικούς τόπους τροφής της θαλάσσιας χελώνας, των υδρόβιων πουλιών, των κεφαλόποδων, των καρκινοειδών, των οστρακόδερμων και των ψαριών. 

· Έχουν μεγάλη οικονομική σημασία για την αλιεία και τον τουρισμό. 

· Παρέχουν προστασία κατά της παράκτιας διάβρωσης. Απώλεια ενός μέτρου στο λιβάδι της Ποσειδωνίας, μπορεί να προκαλέσει οπισθοχώρηση της ακτογραμμής περίπου 20 μέτρων. 

Παρά το γεγονός ότι τα λιβάδια της Ποσειδωνίας δεν είναι σπάνια, σε όλη την περιοχή της Μεσογείου παρατηρείται μια εξελισσόμενη και μη αναστρέψιμη υποβάθμισή τους. 

Στον θαλάσσιο χώρο της Πάρου και περιμετρικά αυτής εμφανίζονται εκτεταμένες περιοχές με «καλής ποιότητας» υποθαλάσσια λιβάδια φανερογάμων, τα οποία αποτελούν κατά βάση αξιόλογες περιοχές για την θαλάσσια βιοποικιλότητα της περιοχής μελέτης. 

Στην Νήσο Πάρο, οι περιοχές εκείνες όπου, είτε είναι πιθανή, είτε επιβεβαιωμένη η παρουσία λειμώνων Ποσειδωνίας παρουσιάζονται στον ακόλουθο πίνακα: 

Πίνακας 5.2.3-2. Σημαντικές περιοχές προστασίας θαλάσσιου περιβάλλοντος νήσου Πάρου

	Σημαντικές περιοχές προστασίας στην θαλάσσια περιοχή της Ν. Πάρου 
	Γεωγραφική θέση 
	Συνοπτική τεκμηρίωση 

	Παρουσία υποθαλάσσιων λιβαδιών Posidonia oceanica 
	− Όρμος Σάντα Μαρία & Κόλπος Νάουσας (πιθανή παρουσία) 

− Κόλπος Παροικιάς 

− Στενό Πάρου – Αντιπάρου 

− Όρμος της Αλυκής 

− Στην Χρυσή Ακτή & Ν. Χρυσή Ακτή 

− Βραχονησίδες γύρω από την Πάρο 

− Περιμετρικά των Νήσων Αντιπάρου & Δεσποτικού 
	Προστατευόμενος τύπος οικοτόπου στο Αιγαίο 


Προστατευόμενες περιοχές βάσει αλιευτικής νομοθεσίας

Το κύριο πρόβλημα που καταγράφεται για τον κλάδο της αλιείας είναι η μείωση των θαλάσσιων ιχθυαποθεμάτων. Με στόχο την αντιμετώπιση του φαινόμενου αυτού εφαρμόζονται εθνικά και κοινοτικά προγράμματα όπως της αντικατάστασης επιβλαβών αλιευτικών εργαλείων. Στόχος κάθε μελλοντικής πολιτικής θα πρέπει να είναι ο εμπλουτισμός του θαλάσσιου χώρου με αλιεύματα με συγκεκριμένα μέτρα. Σύμφωνα με το υπ’ αριθ. 917/19-11-1966 Β.Δ. (ΦΕΚ 248/Α’) «Περί κανονισμού της δια μηχανοτρατών αλιείας» και το άρθρο 8 απαγορεύεται καθ’όλη τη διάρκεια του έτους η αλιεία με μηχανότρατες στη θαλάσσια περιοχή του στενού μεταξύ των νήσων Πάρου και Νάξου. Εκτός από την προαναφερθείσα δεν ισχύει άλλη τοπική απαγόρευση για την περιοχή της Πάρου. Ωστόσο, ο Ειδικός κανονισμός του λιμένος και το λιμεναρχείο ορίζει την απαγόρευση της αλιείας στον κόλπο της Παροικιάς λόγω της συχνής διέλευσης των πλοίων, στον κόλπο της Νάουσας λόγω της διέλευσης σκαφών αναψυχής, στη Χρυσή ακτή λόγω ότι λαμβάνουν χώρα θαλάσσιες δραστηριότητες (σπορ) και στην Αντίπαρο.

Πανίδα

Η γεωγραφική θέση της Ελλάδας ανάμεσα στην Ευρώπη, την Ασία και την Αφρική δίνουν ιδιαίτερο χαρακτήρα στην πανίδα της χώρας. Έτσι η πανίδα της Ελλάδας αποτελεί ένα πλούσιο μίγμα ευρωπαϊκών, ασιατικών και αφρικανικών ειδών μαζί με σημαντικό αριθμό ενδημικών ειδών.

Ο συνδυασμός του κλίματος, της μεγάλης ποικιλίας και της συνεχούς εναλλαγής των βιοτόπων κάνει την Ελλάδα, για πολλές ομάδες ζώων, την πλουσιότερη σε είδη χώρα στην Ευρώπη και δίνει στην πανίδα και τη χλωρίδα του τόπου μας ασύγκριτη αξία.

Σε αντίθεση με τα παραπάνω, στη νήσο Πάρο, η πανίδα που έχει απομείνει δεν είναι πλούσια και αρκετά από τα εναπομείναντα είδη κινδυνεύουν με εξαφάνιση. Αυτό οφείλεται σε δύο κυρίως λόγους. Ο πρώτος είναι το έντονα ξηροθερμικό κλίμα της νήσου σε συνδυασμό με τα γεωλογικά, υδρογεωλογικά, εδαφολογικά και υδρολογικά χαρακτηριστικά της και ο δεύτερος είναι η έντονη επίδραση του ανθρώπου.

Η επέκταση και εντατικοποίηση των ανθρώπινων δραστηριοτήτων αύξησαν σημαντικά τις πιέσεις και τις απειλές σε βάρος της πανίδας, οδηγώντας σε σοβαρή κάμψη τους πληθυσμούς πολλών ειδών.

Επαρκή στοιχεία για τα είδη που ζουν στην Πάρο και την κατάσταση των πληθυσμών τους δεν υπάρχουν. Από τα θηλαστικά υπάρχει μικρός πληθυσμός λαγού (Lepus europaeus), ο οποίος αναφέρεται ήδη από τον Erhard στα μέσα του περασμένου αιώνα (Δημητρόπουλος, 1995). Ο πληθυσμός αυτός έχει ελαττωθεί σημαντικά κυρίως από ανθρωπογενή αίτια, όπως είναι το κυνήγι, η εντατικοποίηση των καλλιεργειών, η καταστροφή των καταφυγίων κ.ά., καθώς επίσης και από ασθένειες, όπως η κοκκιδίαση, η οποία συνήθως πλήττει τους πληθυσμούς προς το τέλος του καλοκαιριού. Αν και ορισμένα άτομα αναπτύσσουν ανοσία, δεν παύουν να είναι φορείς της ασθένειας που πλήττει τις επόμενες γενεές. Παλαιότερα υπήρχαν επίσης σκαντζόχοιροι (Erinaceus concolor), οι οποίοι όμως σήμερα έχουν εξαφανιστεί.

Από τα ερπετά αναφέρεται στο Κόκκινο Βιβλίο των Απειλουμένων Σπονδυλοζώων της Ελλάδας η ύπαρξη στην Πάρο της σαύρας Cyrtodactylus kotschyi saronicus (κυρτοδάκτυλος). Επίσης υπάρχει μικρός, μη μόνιμος πληθυσμός του Hemidactylus turcicus (σαμιαμίδι). Από την Υπόταξη των ερπετών Ophidia (φίδια) απαντώνται στη νήσο Πάρο τα ακόλουθα :
· Eryx

· jaculus turcicus (τυφλίτης) 

· Elaphe quatuortineata muenteri (λαφίτης) 

· Elaphe situla, (σπιτόφιδο) 

· Natrix natix, (νερόφιδο)


· Telescopus fallax, (αγιόφιδο) 

· Vipera ammodytes (οχιά)

Από ορνιθολογική άποψη οι Κυκλάδες αποτελούν βασικό "διάδρομο" στη μετακίνηση των πουλιών από και προς την Αφρική κατά τη μετανάστευση. Ο υγροβιότοπος στις Κολυμπήθρες Πάρου αποτελεί ενδιάμεσο σταθμό για τα αποδημητικά πουλιά. Με βάση τα στοιχεία από αρμόδιους φορείς και Ιδρύματα (ΕΚΒΥ, Ελληνική Ορνιθολογική Εταιρεία, Μουσείο Γουλανδρή κ.ά.) διαπιστώθηκε ότι δεν υπάρχουν στοιχεία για την ορνοθοπανίδα της νήσου. Από τους κατοίκους της Πάρου αναφέρεται η ύπαρξη των ακόλουθων ειδών ορνίθοπανίδας:

· Alectoris chukar, (πέρδικες)

· Coturnlx cotumix, (ορτύκια)

· Scolopax rusticola, (μπεκάτσες)

· Gallinago, (μπεκατσίνια)

· Streptopelia turtur, (τρυγόνια)

· Columba palumbus, (φάσες)

· Grus grus, (γερανοί)

· Lams sp. (γλάροι)

Η θαλάσσια πανίδα της Πάρου και του Νότιου Αιγαίου γενικότερα εμφανίζει, σε γενικές γραμμές, έναν μεταβατικό χαρακτήρα μεταξύ της πανίδας του Βορείου Αιγαίου, της Δυτικής Μεσογείου και της Ανατολικής Μεσογείου. Η θαλάσσια πανίδα της περιοχής έχει γενικά θερμόφιλο χαρακτήρα και επηρεάζεται αρκετά λόγω αμεσότερης γειτνίασης από την πανίδα του Βόρειου Αιγαίου.

Τα όρια διαχωρισμού μεταξύ Βορείου και Νοτίου Αιγαίου από ζωογεωγραφική άποψη βρίσκονται νοτίως του Παγασητικού κόλπου στο ύψος περίπου του 38° παραλλήλου (Papaconstantinou & Tsimenidis, 1985). Αξίζει να σημειωθεί ότι παρατηρείται συνεχώς εξελισσόμενη μετανάστευση ειδών ιχθύων από την Ερυθρά Θάλασσα προς τη Μεσόγειο μέσω της διώρυγας του Σουέζ, δίνοντας ένα, βαθμιαία αυξανόμενο, υποτροπικό χαρακτήρα στην ιχθυοπανίδα του Νοτίου Αιγαίου.

Η μέχρι σήμερα μελέτη της ιχθυοπανίδας του Αιγαίου είναι αποσπασματική, εντοπισμένη κυρίως σε ορισμένα είδη με μεγάλη εμπορική αξία, ενώ συγχρόνως υπάρχουν λίγες πληροφορίες για τη φυσικοχημική, βενθική και δυναμική δομή του Αιγαίου, που δεν επιτρέπουν τον εντοπισμό και την εκτίμηση των σχέσεων μεταξύ αβιοτικών παραγόντων, βενθικών κοινοτήτων και ιχθυοππόρων. 
5.3 Περιγραφή Ανθρωπογενούς περιβάλλοντος

5.3.1 Δημογραφικά χαρακτηριστικά

Στον πίνακα που ακολουθεί παρατίθενται στοιχεία για τον πραγματικό πληθυσμό της Νήσου Πάρου. Με βάση τα στοιχεία αυτά συμπεραίνεται ότι το μεγαλύτερο ποσοστό του πληθυσμού του νησιού βρίσκεται συγκεντρωμένο στα Δημοτικά Διαμερίσματα Πάρου και Ναούσης. 

Επίσης, όπως ήταν αναμενόμενο, τα Δημοτικά Διαμερίσματα Πάρου και Νάουσας συγκεντρώνουν ποσοστά πληθυσμού 45,2% και 23,5% αντίστοιχα.

Πίνακας 5.3.1-1. Πραγματικός πληθυσμός Δήμου Πάρου, σύμφωνα με την απογραφή πληθυσμού 1991 και 2001. 

	Περιοχη
	Πραγματικόσ πληθυσμός 1991
	Πραγματικοσ πληθυσμοσ 2001

	ΔΗΜΟΣ ΠΑΡΟΥ
	9.591
	12.853

	Δ.Δ.Πάρου
	3.838
	5.812

	Πάρος,η
	2.932
	4.522

	Άγιος Σπυρίδων,ο (νησίς)
	0
	0

	Άγιος Χαράλαμπος,ο
	28
	8

	Βουνιά,τα (Δ.Δ.Πάρου)
	51
	23

	Βουτάκος,ο (τ.Βουτάκου,η) (Δ.Δ. Πάρου)
	25
	52

	Γλυσίδια,τα
	39
	65

	Έλητας,ο
	108
	112

	Κακάπετρα,τα
	99
	178

	Καλάμιον,το
	76
	115

	Καμάρες,οι
	49
	99

	Κάμπος,ο
	75
	126

	Κουκουμαυλές,οι (τ.Κουκουμαλεύς,ο)
	58
	30

	Κρωτήρι,το
	56
	84

	Μονή Χριστού Δάσους,η
	33
	32

	Παράσπορος,ο
	56
	39

	Πούντα,η
	16
	76

	Σαρακίνικο,το
	43
	127

	Σωτήρες,οι
	70
	96

	Χωριουδάκι,το (τ.Χωριδάκιον,το)
	24
	28

	Δ.Δ.Αγκαιριάς
	792
	981


	Αγκαιριά,η
	200
	271

	Άγιος Ιωάννης Τρυπητής,ο
	33
	25

	Αλυκή,η
	386
	504

	Ανερατζά,η
	18
	1

	Βουτάκος,ο (Δ.Δ.Αγκαιριάς)
	47
	19

	Γλαρόμπουτα,η
	0
	35

	Καμάριον,το
	77
	72

	Μακριά Μύτη,η
	10
	27

	Μονή Αγίων Θεοδώρων,η
	21
	27

	Παντερονήσι,το
	0
	0

	Δ.Δ.Αρχιλόχου
	801
	910

	Μάρμαρα,τα
	436
	543

	Άγιος Νικόλαος,ο
	3
	4

	Γλυφάδες,οι
	16
	8

	Μώλος,ο
	25
	28

	Πρόδρομος,ο
	269
	311

	Τσουκαλιά,τα (τ. Τσουκάλια,τα)
	52
	16

	Δ.Δ.Κώστου
	365
	374

	Κώστος,ο
	225
	235

	Ιστέρνιον,το
	58
	64

	Μαράθιον,το
	82
	75

	Δ.Δ.Λευκών
	872
	765

	Λεύκαι,αι
	638
	519

	Άσπρον Χωρίον,το
	134
	166

	Βουνιά,τα (Δ.Δ.Λευκών)
	60
	44

	Γλυφά,τα
	25
	33

	Λαγκάδα,η
	15
	3

	Δ.Δ.Μαρπήσσης
	813
	984

	Μάρπησσα,η
	496
	519

	Δρυονήσι,το (νησίς)
	0
	0

	Δρυός,ο
	120
	201

	Μακρονήσι,το (νησίς)
	0
	0

	Πίσω Λιβάδιον,το
	63
	79

	Πυργάκι,το
	42
	65

	Τζάνες,ο
	28
	35

	Τούρλος,ο
	17
	23

	Τσουκαλάς,ο
	17
	14

	Χρυσή Ακτή,η
	30
	48

	Δ.Δ.Ναούσης
	2.110
	3.027

	Νάουσα,η
	1.685
	2.316

	Αγία Καλή,η (νησίς)
	0
	0

	Άγιος Ανδρέας,ο
	41
	52

	Άγιος Αρτέμιος,ο (νησίς)
	0
	0

	Αμπελάς,ο
	46
	147

	Γαϊδουρονήσι,το (νησίς)
	0
	0

	Γαλιάτσος,ο (νησίς)
	0
	0

	Γλαροπούντα, η (νησίς)
	0
	0

	Εβριόκαστρο,το (νησίς)
	0
	0

	Καμάραι,αι
	106
	147

	Κολυμπήθρες,οι
	26
	29

	Λάγκερη,η
	41
	66

	Λιβάδια,τα
	28
	83

	Μαυρονήσι,το (νησίς)
	0
	0



	Μικρονήσι, το (νησίς)
	0
	0

	Μονή Αγίου Αντωνίου,η
	20
	33

	Μονή Λογγοβάρδας,η
	34
	37

	Ξιφάρα,η
	43
	63

	Παντερονήσιο, το (νησίς) 
	0
	0

	Πρωτόργια,τα
	40
	54

	Τεταρτονήσι, το (νησίς)
	0
	0

	Τηγάνι, το (νησίς)
	0
	0

	Τούρλος, ο (νησίς)
	0
	0

	Φιλίδι,το (νησίς)
	0
	0

	Φοίνισσες, οι (νησίς)
	0
	0


Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται η σύνθεση του πληθυσμού ανά ηλικιακή ομάδα και φύλο.

Η ηλικιακή σύνθεση του πληθυσμού μιας περιοχής έχει μεγάλη σημασία διότι:
· Προσδιορίζει το μέγεθος του αναπαραγωγικού πληθυσμιακού δυναμικού (οι ενδιάμεσες και νέες ηλικίες έχουν υψηλότερη γεννητικότητα)

· Προσδιορίζει το μέγεθος του παραγωγικού πληθυσμού που αξιοποιεί τους πόρους και αυξάνει την παραγωγή.

Πίνακας 5.3.1-2. Σύνθεση πληθυσμού Δήμου Πάρου ανά ηλικιακή ομάδα και φύλο

	Ηλικίες
	ΔΗΜΟΣ ΠΑΡΟΥ

	
	Δ.Δ. Πάρου
	Δ.Δ. Αγκαιριάς
	Δ.Δ. Αρχιλόχου
	Δ.Δ. Κώστου

	
	Σύνολο
	Α
	Θ
	Σύνολο
	Α
	Θ
	Σύνολο
	Α
	Θ
	Σύνολο
	Α
	Θ

	
	5812
	3055
	2757
	981
	502
	479
	910
	485
	425
	374
	186
	188

	0-14
	1090
	558
	532
	178
	97
	81
	161
	89
	72
	67
	30
	37

	15-24
	716
	377
	339
	89
	38
	51
	128
	70
	58
	37
	14
	23

	25-39
	1539
	800
	739
	236
	120
	116
	191
	95
	96
	79
	40
	39

	40-54
	1206
	657
	549
	159
	80
	79
	162
	85
	77
	69
	37
	32

	55-64
	506
	270
	236
	147
	74
	73
	120
	63
	57
	43
	19
	24

	65-79
	624
	323
	301
	145
	80
	65
	119
	67
	52
	62
	39
	23

	80+
	131
	70
	61
	27
	13
	14
	29
	16
	13
	17
	7
	10


	Ηλικίες
	ΔΗΜΟΣ ΠΑΡΟΥ

	
	Δ.Δ.Λευκών
	Δ.Δ. Μαρπήσσης
	Δ.Δ. Ναούσης

	
	Σύνολο
	Α
	Θ
	Σύνολο
	Α
	Θ
	Σύνολο
	Α
	Θ

	
	765
	379
	386
	984
	513
	471
	3027
	1574
	1453

	0-14
	126
	65
	61
	177
	94
	83
	577
	283
	294

	15-24
	81
	45
	36
	98
	51
	47
	398
	221
	177

	25-39
	158
	73
	85
	216
	116
	100
	774
	395
	379

	40-54
	130
	68
	62
	205
	104
	101
	629
	334
	295

	55-64
	117
	51
	66
	118
	64
	54
	289
	158
	131

	65-79
	114
	62
	52
	147
	75
	72
	285
	146
	139

	80+
	39
	15
	24
	23
	9
	14
	75
	37
	38


Όσο αφορά το Δ.Δ. Πάρου, ο πληθυσμός που ανήκει στην ενδιάμεση και ώριμη ηλικία, δηλαδή 25-39 και 40-54, είναι σχεδόν διπλάσιος εκείνων που κατατάσσονται στις υπόλοιπες ηλικίες. Στα υπόλοιπα Δημοτικά Διαμερίσματα συνεχίζεται να υφίσταται το γεγονός αυτό ενώ υψηλό είναι και το ποσοστό του πληθυσμού που βρίσκεται σε μεγαλύτερες ηλικίες. 

5.3.2 Χωροταξικός Σχεδιασμός – Χρήσεις γης

Ρόλοι οικισμών στο οικιστικό δίκτυο

Ο ιεραρχικός ρόλος της Παροικιάς μέσα στο οικιστικό περιβάλλον της Πάρου καθορίζεται από το Περιφερειακό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασμού & Αειφόρου Ανάπτυξης Νοτίου Αιγαίου ως οικιστικό κέντρο 4ου επιπέδου (τοπικό κέντρο - κεφαλοχώρι), με ιεραρχική θέση ως προς την διανομή υπηρεσιών και εξυπηρετήσεων σε όλο το νησί. Με την ιδιαιτερότητα της γεωγραφικής απομόνωσης του Δήμου, την προοπτική της πληθυσμιακής διαμόρφωσης στα επόμενα χρόνια και την ήδη λειτουργούσα κατάσταση, ο ρόλος της Παροικιάς προφανώς υπερβαίνει την κατηγορία 4ου επιπέδου (επίπεδο 4ο+) και προσεγγίζει αυτή του 3ου επιπέδου (κωμόπολη). Ο ρόλος αυτός θα επιδιωχθεί να ενισχυθεί, προκειμένου να βελτιώσει ποιοτικά το επίπεδο των παρεχόμενων υπηρεσιών και εξυπηρετήσεων. 

Ο ρόλος του δεύτερου σημαντικότερου οικισμού στο νησί που είναι η Νάουσα, παραμένει αυτός που ήταν πάντοτε, δηλαδή το κύριο πολιτιστικό κέντρο της Πάρου. Η Μάρπησσα προβάλλει σαν το κατ΄ εξοχήν εμπορικό κέντρο της ανατολικής παράλιας ζώνης. Οι δύο αυτοί οικισμοί θα διατηρήσουν τον ρόλο τους και θα λειτουργήσουν ως ενισχυμένα οικιστικά κέντρα κατηγορίας 5ου+ επιπέδου, αποκεντρώνοντας αντίστοιχες λειτουργίες από την Παροικιά. Η Αγκαιριά με τις Λεύκες διατηρούν τον παραδοσιακό τους ρόλο ως τοπικά κέντρα των διοικητικών διαμερισμάτων τους (επίπεδο 5ο). 

Οι οικισμοί Πούντας και Δρυού, προτείνεται να αποτελέσουν δύο νέα οικιστικά κέντρα, ο ρόλος των οποίων σχετίζεται με την οργανωτική αποκέντρωση των οικιστικών ενοτήτων Παροικιάς και Μάρπησσας / Αρχιλόχου στις οποίες υπάγονται αντίστοιχα, λόγω της εκτεταμένης γεωγραφικής επιφάνειας τους και των προοπτικών ανάπτυξης που παρουσιάζουν, η μεν Πούντα ως κόμβος σύνδεσης με την διαρκώς οικιστικά αναπτυσσόμενη Αντίπαρο και ο Δρυός ως κέντρο εξυπηρέτησης κυρίως του εποχιακού πληθυσμού της νοτιοανατολικής παράλιας ζώνης κατά την περίοδο αιχμής. 

Καθένας από τους υπόλοιπους οικισμούς και συνοικισμούς, εντασσόμενος στα παραπάνω οικιστικά κέντρα, λειτουργεί ως «γειτονιά» της πολεοδομικής ενότητας. Η περαιτέρω βελτίωση του κυκλοφοριακού δικτύου, προφανώς ενισχύει την λειτουργία του μοντέλου της ανοικτής πόλης και τη σχέση «πόλης - υπαίθρου» μέσα στο στενό γεωγραφικό περιβάλλον του νησιού, δίνοντας στους κατοίκους των οικισμών αυτών την επιλογή της εξυπηρέτησης τους είτε στο κέντρο της πολεοδομικής ενότητας, είτε στην Παροικιά, το κέντρο του Δήμου.

Όρια οικισμών - όροι δόμησης

Από τους οικισμούς των νησιών Πάρου - Αντιπάρου (χωρίς την Παροικία και τη Νάουσα για τις οποίες έχει γίνει πολεοδομική μελέτη) οι 23 έχουν οριοθετηθεί με νομαρχιακή απόφαση, ακολουθούν τους όρους δόμησης και καταγράφονται στο Π.Δ. της 3.5.85 (ΦΕΚ 181 Δ’), στο Π.Δ. της 20.8.85 (ΦΕΚ 414 Δ’) και στο Π.Δ. της 14.2.87 (ΦΕΚ 133 Δ’) περί καθορισμού όρων και περιορισμού δόμησης οικισμών κάτω των 2.000 κατοίκων.
Αυτοί οι οικισμοί είναι οι εξής : Αγκαιριά, Λεύκες, Αλυκή, Άσπρο Χωριό, Καμάρι, Μάρπησσα, Αντίπαρος,  Ντριός, Κάμπος, Πίσω Λιβάδι, Μάρμαρα, Αμπελάς, Μώλος, Γλυσίδια, Πρόδρομος, Κακάπετρα, Κώστος, Καλάμι, Ιστέρνι Κουκουμαλεύς, Μαράθι, Πούντα, Σωτήρες
Θεσμοθετημένοι Παραδοσιακοί οικισμοί

Με το Π.Δ./19-10-1978 (ΦΕΚ 594/Δ), «Περί χαρακτηρισμού ως Παραδοσιακών Οικισμών τινών του Κράτους και καθορισμού των όρων και περιορισμών δομήσεως των οικοπέδων αυτών», χαρακτηρίστηκαν ως παραδοσιακοί οι παρακάτω οικισμοί: 

· Πάρος (Παροικιά, Χώρα), του Δ.Δ. Πάρου 

· Νάουσα, του Δ.Δ. Νάουσας 

· Κώστος, του Δ.Δ. Κώστου 

· Λεύκες, του Δ.Δ. Λευκών 

· Μάρμαρα, του Δ.Δ. Αρχιλόχου 

· Μάρπησσα (Τσιπιδος), του Δ.Δ. Μάρπησσας 

· Πρόδρομος (Δραγουλάς), του Δ.Δ. Αρχιλόχου, 

και καθορίστηκαν οι όροι και περιορισμοί δόμησης των οικοπέδων τους. 

Με το Π.Δ./11-5-1989 (ΦΕΚ 345/Δ/2-6-89) καθορίστηκαν ειδικοί όροι και περιορισμοί δόμησης για τους οικισμούς, που είχαν χαρακτηρισθεί ως παραδοσιακοί με το παραπάνω Π. Δ/γμα. 

Επίσης, με το Π.Δ./17-6-88 (ΦΕΚ-504/Δ/14-7-88) χαρακτηρίστηκαν επιπλέον ως παραδοσιακοί, στο σύνολο της εντός ορίου έκτασής τους, όπως προσδιορίζεται με την ισχύουσα νομοθεσία, οι οικισμοί: 

· Αγκαιριά του Δ.Δ. Αγκαιριάς 

· Μαράθι, του Δ.Δ. Κώστου 

· Ιστέρνι, του Δ.Δ. Κώστου 

Με το ίδιο Π.Δ καθορίστηκαν και οι όροι και περιορισμοί δόμησης των οικοπέδων τους. 
Ζώνες παραθεριστικής κατοικίας και οικοδομικοί συνεταιρισμοί

Οι ζώνες παραθεριστικής κατοικίας απλώνονται στα εξής σημεία :

· στο βόρειο τμήμα του όρμου "Santa Maria" (όρμος Αλυκής)

· στην περιοχή "Γλυφάδες" και "Τσουκάλια", στην ανατολική ακτή του νησιού (κοινότητα Κώστου και Αρχίλοχου)

· κατά μήκος των ακτών του Δρυού και της Χρυσής Ακτής, νοτιοανατολικά (κοινότητα Μάρπησσας)

· στην περιοχή μεταξύ Αλυκής και Βουτάκου νοτιοδυτικά (κοινότητα Αγκαιριάς) - περιοχή του αεροδρομίου

· στην περιοχή "Σωρός" στο νότιο τμήμα της Αντιπάρου

· στην ευρύτερη περιοχή Παροικίας και Νάουσας.

Εντοπίζονται επίσης δύο ζώνες οικοδομικών συνεταιρισμών:

· Ο οικοδομικός συνεταιρισμός του Αγ. Γεωργίου (των χρυσοχόων), νοτιοδυτικά της Αντιπάρου, με 700οικόπεδα (από τα οποία περίπου 30 έχουν κτιστεί).

· Ο οικοδομικός συνεταιρισμός στο "Νταμουλή" (Ελληνικής Ομοσπονδίας Εφέδρων Αξιωματικών)στην κοινότητα Κώστου της Πάρου, με 247 οικόπεδα (από τα οποία κανένα δεν έχει οικοδομηθεί).

Ιδιαίτερα προβλήματα της οικιστικής δομής

Το φαινόμενο της αυθαίρετης δόμησης δημιουργεί στην Πάρο τα γνωστά προβλήματα:

· Ανάπτυξη αυθαίρετων μέσα στους οικισμούς και στα γύρω τους.

· Ανάπτυξη διάσπαρτων οικισμών με τουριστικό ή παραθεριστικό χαρακτήρα αποκλειστικά.

· Δημιουργία αυθαίρετων οικισμών σε περιοχές με έντονο τουριστικό ενδιαφέρον (καταπάτηση Αιγιαλού, αρχαιολογικών χώρων, κλπ.).

Προβλήματα παρουσιάζονται και στην οικοδομική δραστηριότητα:

· Επιβάρυνση του κόστους των οικοδομικών υλικών λόγω της μεταφοράς τους από την ηπειρωτική Ελλάδα (κυρίως από την Αθήνα).

· Έλλειψη ειδικευμένου προσωπικού και εργατικών χεριών.

· Υψηλά ενοίκια που είναι αποτέλεσμα της αυξημένης ζήτησης σε οικισμούς με τουριστικό χαρακτήρα. 

Τα δίκτυα υποδομής των οικισμών είναι ανεπαρκή:

· Οι δρόμοι, κυρίως μέσα στα όρια των οικισμών, είναι συχνά ακατάλληλοι για την κυκλοφορία οχημάτων. Δεν υπάρχουν ελεύθεροι χώροι για στάθμευση αυτοκινήτων και λεωφορείων.

· Η ύδρευση των οικισμών, από άποψη ποσότητας και, τελευταία, ποιότητας του νερού δεν είναι ισορροπημένη, κυρίως τους καλοκαιρινούς μήνες, όπου αυξάνεται η ζήτηση.

· Η αποχέτευση στηρίζεται ακόμα στο σύστημα των απορροφητικών βόθρων, που δημιουργούν κίνδυνο μόλυνσης στους υδροφορείς.   Σημειώνεται ότι η Νάουσα διαθέτει κατάλληλο σύστημα αποχέτευσης, αλλά το έργο κατασκευής του βιολογικού καθαρισμού της Παροικίας εξακολουθεί να εκκρεμεί. Τα προβλήματα οξύνονται κάθετα τους μήνες της τουριστικής αιχμής και σημειώνουμε ότι σε πολλές περιπτώσεις (όπως αυτή του Πίσω Λιβαδιού), τα λύματα καταλήγουν σε τελική διοχέτευση στη θάλασσα.

· Τα απορρίμματα μαζεύονται, χωρίς επεξεργασία, σε διάφορους ανεξέλεγκτους σκουπιδότοπους.

Τέλος, σημαντικά προβλήματα παρουσιάζονται στους παραδοσιακούς οικισμούς, λόγω της έλλειψης ουσιαστικού αρχιτεκτονικού ελέγχου. Ως εκ τούτου προκύπτει η κατασκευή, χωρίς συντονισμό, διαφορών έργων που δεν προσαρμόζονται στο χαρακτήρα του οικισμού.

Θεσμοθετημένες Ζώνες Αιγιαλού - Παραλίας

Η παράκτια ζώνη δέχεται εν γένει μεγάλη πίεση από την αστικοποίηση και την αύξηση του τουριστικού ρεύματος. Στην Νήσο Πάρο η οριοθέτηση / καθορισμός του αιγιαλού και της παραλίας έχει γίνει σε μεμονωμένα σημεία. Εξαιτίας όμως της μεγάλης πίεσης από την αστικοποίηση και της αύξησης του τουριστικού ρεύματος η προστασία του αιγιαλού και της παραλίας για το σύνολο της ακτογραμμής της Νήσου Πάρου αποτελεί προτεραιότητα για το σχεδιασμό. 

Φυσικοί Πόροι - Υφιστάμενες Χρήσεις Γης

Α.     Οικιστική γη

Νήσος Πάρος

Υπάρχουν 22 οικισμοί της νήσου Πάρου με νομοθετημένα όρια, η Παροικία, με όριο πόλης από εγκεκριμένο το Γ.Π.Σ., και η Νάουσα, με όριο πόλης από εγκεκριμένη Πολεοδομική Μελέτη.
Παρατηρούνται επίσης αρκετές μικρότερες συγκεντρώσεις κατοίκων σε οικισμούς που δεν έχουν ακόμα οριοθετηθεί καθώς και σε περιοχές εκτός σχεδίου και εκτός ορίων οικισμών. Η συνολική έκταση της οικιστικής γης ξεπερνάει τα 10.000 Km, δηλαδή περίπου 2% της συνολικής γης του νησιού (με πυκνότητα 1 Km2/άτομο). Ενώ οι κορεσμένες Παροικία και Νάουσα είναι πυκνοδομημένοι οικισμοί, πολλά μικρότερα χωριά έχουν υπερβολικές, για τα σημερινά δεδομένα, οριοθετημένες εκτάσεις, όπως είναι ο Κάμπος, η  Πούντα, οι Σωτήρες, τα Γλυσίδια, ο Κουκουμαλεύς και η Κακάπετρα, στο νότιο τμήμα του Δήμου Παροικίας. Ακόμα, το Άσπρο Χωριό και το Ιστέρνι, μοναδικοί παραθαλάσσιοι οικισμοί των κοινοτήτων Λευκών και Κώστου.

Νήσος Αντίπαρος

Το Κάστρο (Αντίπαρος) είναι ο μόνος οριοθετημένος οικισμός του νησιού. Μερικές νησίδες οικιστικής γης εμφανίζονται στον Κάμπο, στον Αγ. Ιωάννη και στα Μάρμαρα.

Β.     Τουριστική - Παραθεριστική γη
Νήσος Πάρος

Όλοι σχεδόν οι παραθαλάσσιοι οικισμοί έχουν ουσιαστικά μικτές χρήσεις, δηλαδή οικιστική, τουριστική και παραθεριστική ταυτόχρονα. Εκτός ορίων πόλεων και οικισμών εντοπίζονται διάφοροι πόλοι τουριστικής και παραθεριστικής δραστηριότητας:
· Στην ευρύτερη περιοχή Παροικίας, δηλαδή στο Παράσπορο, στον Κριό και στο Κρωτήρι.

· Στην ευρύτερη περιοχή Νάουσας, δηλαδή στις Κολυμπήθρες, στην Αγ.Τριάδα όρμου Πλαστήρα, στην Σάντα Μαρία.

· Στο θαλάσσιο μέτωπο της Κοινότητας Μάρπησσας, από το Πίσω Λιβάδι ως το Δρυό.

· Στα Τσουκάλια, στις Γλυφάδες Αρχιλόχου.

· Κατά μήκος των οδών Παροικία - Νάουσα, Παροικία - Πούντα και Νάουσα - Σάντα Μαρία.

Στους ορεινούς οικισμούς ξεχωρίζουν οι Λεύκες, που έχουν μικρή αλλά αξιόλογη τουριστική παραθεριστική κίνηση, ενώ ορεινές ζώνες εκτός οικισμών με τουριστική ή παραθεριστική χρήση γης δεν υπάρχουν.

Νήσος Αντίπαρος

Εκτός από την ευρύτερη περιοχή του "Κάστρου", κυρίως προς Νότο, με εκτεταμένη τουριστική -παραθεριστική χρήση εντοπίζονται μερικά σημεία κοντά στην επαρχιακή οδό (ανατολικά του νησιού) με τουριστική, ή παραθεριστική δραστηριότητα (με πόλο έλξης το Σωρό).

Ο οικοδομικός συνεταιρισμός του Αγ. Γεωργίου με τα 700 του οικόπεδα ξεχωρίζει, αν και δεν έχει «γεμίσει» ακόμα.

Γ.     Γεωργική γη
Νήσος Πάρος

· Γεωργικές εκτάσεις υψηλής παραγωγικότητας (αρδευόμενες) υπάρχουν κυρίως:

· Βορειο-ανατολικά, στις Κοινότητες Νάουσας, Κώστου και Αρχιλόχου

· Στα "Λιβάδια" δυτικά από τη Νάουσα.

· Στις περιοχές "Λιβάδι", Αγ. Χαράλαμπος και Καλάμι, βόρειο ανατολικά της Παροικίας.

· Γύρω από την Παροικία.

· Και, σε μικρή έκταση, στην περιοχή "Χρυσή Ακτή".

Γεωργική γη εντοπίζεται:
· Νοτιοδυτικά, μεταξύ Παροικίας και Αγκαιριάς, μια εκτεταμένη περιοχή με μέσο πλάτος 2,5 - 3 Km.

· Στην περιοχή Μάρπησσας, περίπου 8.000 στρέμματα, δηλαδή σχεδόν το 50% της συνολικής γης της Κοινότητας.

· Στην πεδιάδα γύρω από τη Νάουσα.

· Και σε διάσπαρτες μικρές εκτάσεις, που έχουν κάποια επαφή με οικισμούς (το Μαράθι, το Χωριδάκι, τα Βούνια, ο Κώστος, οι Λεύκες, η Ανεραντζά) ή με μοναστήρια που λειτουργούν ακόμα.

Βοσκότοποι καλύπτουν σχεδόν όλες τις υπόλοιπες ορεινές περιοχές, μαζί με μικρότερα παραθαλάσσια κτήματα, που έχουν τάση να εκλείψουν. Στους βοσκότοπους περιλαμβάνονται συχνά και χέρσες ή άγονες εκτάσεις, λόγω μορφολογίας του εδάφους και έλλειψης αγροτικού οδικού δικτύου.
Νήσος Αντίπαρος

Γεωργική γη υψηλής παραγωγικότητας δεν υπάρχει στο νησί Αντίπαρος. Οι γεωργικές εκτάσεις του νησιού βρίσκονται στο βόρειο τμήμα του και στο Σωρό και καλύπτουν μόλις το 20% της συνολικής επιφάνειας του νησιού.

Βοσκότοποι υπάρχουν ακόμα σήμερα στην περιοχή Βίγλες (Ν.Δ. του κάστρου), στο Ακρωτήρι "Πεταλίδα" και στους πρόποδες του όρους Προφήτη Ηλία.
Οι χέρσες εκτάσεις είναι σημαντικές, στη δυτική ακτή (Προφ. Ηλία), στο ηφαιστειογενές έδαφος του ακρωτηρίου "Πεταλίδα" και των νησιών Δεσποτικό και Στρογγυλό, και βεβαίως στις βορεινές βραχονησίδες (είσοδος όρμου Παροικίας).

Άμεση Περιοχή Μελέτης

Σύμφωνα με την καταγραφή της κάλυψης γης που έγινε στο πλαίσιο του προγράμματος Corine Land Cover, η περιοχή μελέτης, όπως φαίνεται και στον Χάρτη κάλυψης γης της άμεσης περιοχής μελέτης (Χάρτης 4, Παράρτημα ΙΙ), καλύπτεται κυρίως από σύνθετα συστήματα καλλιέργειας, γη που καλύπτεται κυρίως από τη γεωργία με σημαντικές εκτάσεις φυσικής βλάστησης, σκληροφυλλική βλάστηση, μη αρδεύσιμη αρόσιμη γη και συνεχή αστική οικοδόμηση (περιοχή Χώρας Πάρου).

Στον πίνακα που παρατίθεται στην συνέχεια παρουσιάζονται στοιχεία σχετικά με την κάλυψη γης στο Δήμο Πάρου.
Πίνακας 5.3.2-2. Κυριότερες κατηγορίες κάλυψης γης στη Νήσο Πάρο

	Γεωγραφικά Διαμερίσματα και νομοί                                      
	Σύνολο εκτάσεων                                                                All areas
	ΓΕΩΡΓΙΚΕΣ ΠΕΡΙΟΧΕΣ                                                                                                    AGRICULTURAL AREAS
	ΔΑΣΗ ΗΜΙ-ΦΥΣΙΚΕΣ ΕΚΤΑΣΕΙΣ                                        FORESTS AND SEMI - NATURAL AREAS
	ΕΚTAΣΕΙΣ ΠΟΥ ΚΑΛΥΠΤΟΝΤΑΙ ΑΠΟ ΝΕΡΑ                 SURFACES UNDER WATER
	ΤΕΧΝΗΤΕΣ ΠΕΡΙΟΧΕΣ                                                             ARTIFICIAL SURFACES

	
	
	
	
	
	


	
	
	Αρόσιμη γη                                                          
	Μόνιμες καλλιέργειες                                 
	Βοσκότοποι - Μεταβατικές   δασώδεις / θαμνώδεις εκτάσεις                                                       
	Βοσκότοποι - Συνδιασμοί θαμνώδους και / ή ποώδους βλάστησης                                                  
	Βοσκότοποι - Εκτάσεις με αραιή ή καθόλου βλάστηση                                                             
	Ετερογενείς γεωργικές περιοχές                
	Δάση                                                                
	Μεταβατικές δασώδεις-θαμνώδεις εκτάσεις  
	Συνδυασμοί θαμνώδους και / ή ποώδους βλάστησης                                                                 
	Εκτάσεις με αραιή ή καθόλου βλάστηση                                                                                 
	Χερσαία ύδατα                                                     
	Εσωτερικές υγρές ζώνες                                                      
	Παραθαλάσσιες υγρές ζώνες                       
	Αστική οικοδόμηση                                          
	Βιομηχανικές και εμπορικές ζώνες                              
	Δίκτυα συγκοινωνιών                                   
	Ορυχεία,χώροι απόρριψης απορριμμάτων και εργοτάξια                                                                         
	Τεχνητές, μη γεωργικές ζώνες πρασίνου, χώροι αθλητικών και πολιτιστικών δραστηριοτήτων                                                   

	Δήμος Πάρου
	198,4
	63,7
	2,5
	0,0
	46,3
	1,1
	38,8
	0,0
	0,0
	32,3
	9,4
	0,0
	0,0
	0,0
	4,0
	0,1
	0,0
	0,0
	0,2

	%
	100
	32
	1,26
	0,0
	23,3
	0,5
	19,5
	0,0
	0,0
	16,3
	4,8
	0,0
	0,0
	0,0
	2,0
	0,05
	0,0
	0,0
	0,1


Καταφύγια Άγριας Ζωής

Τα Καταφύγια Άγριας Ζωής αποτελούν περιοχές που απαγορεύεται το κυνήγι κάθε θηράματος, με σκοπό την προστασία και την ανάπτυξη των πληθυσμών των θηραμάτων και των λοιπών ειδών της άγριας πανίδας ως και των ειδών της αυτοφυούς χλωρίδας. Τα καταφύγια Άγριας ζωής που εντοπίζονται στην Πάρο παρουσιάζονται στον παρακάτω πίνακα.

	Καταφύγια Άγριας Ζωής στη Νήσο Πάρο

	α/α
	Καταφύγιο Άγριας Ζωής
	Έκταση (ha)
	Απόφαση / Φ. Ε. Κ.
	Αρμόδια Υπηρεσία

	1.
	Άγιοι Πάντες – Στρούμπουλα (Λευκών – Κώστους Πάρου)
	400
	Απόφαση 2627/27-7-00
	Δ/νση Δασών Κυκλάδων

	2.
	Νότια Πάρος (Παροικιάς Πάρου)
	400
	143/26-2-77
	Δ/νση Δασών Κυκλάδων

	3.
	Άγιος Χαράλαμπος – Λαγκάδα
	500
	ΦΕΚ435/Β/15-7-85
	Δ/νση Δασών Κυκλάδων


Δασικές και Αναδασωτέες Περιοχές

Οι δασικές εκτάσεις του νησιού δεν έχουν χαρτογραφηθεί και κτηματολογηθεί από την αρμόδια Δασική Υπηρεσία Ν. Κυκλάδων. Οι «δασικές και ημιδασικές εκτάσεις», καθώς και οι αναδασωτέες καλύπτουν σημαντικό ποσοστό γης στο σύνολο της έκτασης του Δήμου. Τα οφέλη που προκύπτουν από την ύπαρξη και διατήρηση των περιοχών αυτών είναι πολλαπλά, μεταξύ των οποίων η προστασία του εδάφους από τη διάβρωση, η διατήρηση της βιοποικιλότητας και η διατήρηση του φυσικού κάλλους του τοπίου (αισθητική αναβάθμιση). 

Οι περιοχές εκείνες όπου σύμφωνα με εκδοθείσες αποφάσεις της Διεύθυνσης Δασών Ν. Κυκλάδων έχουν χαρακτηρισθεί ως αναδασωτέες περιοχές και ως στόχος είναι η διατήρηση του δασικού χαρακτήρα τους και η αποκατάστασή τους –με φυσική αναγέννηση- της καταστραφείσας από την εκχέρσωση δασικής βλάστησης, καθώς επίσης και ο αποκλεισμός διάθεσής τους για οποιαδήποτε άλλης χρήση παρουσιάζονται στον Πίνακα 5.3.2-3 που ακολουθεί:

Πίνακας 5.3.2-3. Αναδασωτέες περιοχές Δήμου Πάρου

	Αναδασωτέες περιοχές Πάρου 

	Θέση 
	Έκταση (m2) 
	Απόφαση 

	Αστέρας 
	5.850 
	231/23-01-07 

	Κώστος 
	3.400 
	586οικ/9-02-07 

	Γαλανά Γρέμνα 
	24.600 
	4678οικ/7-12-05 

	Σάντα Μαρία 
	3.500 
	381/9-02-07 

	Νοτιάς – Περιστέρι – Αγ. Χαράλαμπος – Αγεράτζα - Ψυχοπιάνα 
	1.135.000 
	802/12-03-97 

	Κακάπετρα 
	45.000 
	1919/2-06-05 

	Ακρωτήριο «Μαύρος Φανός» 
	3.000 
	2344οικ/29-06-04 

	Βουτάκος 
	40.000 
	86/12-01/00 

	Μαράθι – Αγ. Ανδρέας – Μονή Λογγοβάρδας 
	2.100.000 
	3157/18-09-00 

	Μακριά Μύτη 
	6.000 
	1421/18-06-82 

	Μακριά Μύτη 
	4.022 
	1405/2-07-81 

	Λαλαντώνη – Άσπρο Χωριό 
	2.750 
	ΦΕΚ 853/Δ/29-11-89 

	Αυλάκια 
	8.864 
	864/30-04-82 

	Καντηνελιά 
	80.000 
	2383/28-08-84 

	Λαγκάδα 
	40.100 
	1123/19-05-88 

	Ράχες 
	35.000 
	3527/23-11-83 

	Κάμπος 
	22.642 
	1871/28-07-86 

	Άσπρο Χωριό - Λολαντώνη 
	9.000 
	3323/20-10-93 

	Μαράθι 
	134.200 
	2083/17-08-91 

	Άγιος Αντώνιος 
	250.000 
	3987/26-10-93 

	Ακρωτήρι «Αγ. Μύρωνας» 
	24.000 
	2334/23-07-93 


  Πηγή: Διεύθυνση Δασών Ν. Κυκλάδων, Στοιχεία του 2007
Τοπία Ιδιαίτερου Φυσικού Κάλλους – Τ.Ι.Φ.Κ.

Η Νήσος Πάρος σύμφωνα με την Υπουργική Απόφαση Α/Φ20/55013/4821/24.11.1975 έχει χαρακτηριστεί ως «Τόπος Ιδιαίτερου Φυσικού Κάλλους που χρήζει Κρατικής Προστασίας». Ειδικότερα, με βάση την εν λόγω υπουργική απόφαση (ΦΕΚ 1455/Β/9.12.75 & ΦΕΚ 732/07.07.93) καθορίζονται συγκεκριμένες χρήσεις γης, καθώς και όροι και περιορισμοί δόμησης στις εκτός σχεδίου και εκτός ορίων οικισμών περιοχών της νήσου. 

Στις Νήσους Πάρο και Αντίπαρο, σύμφωνα με πρόσφατες Υπουργικές Αποφάσεις του Υπουργού Αιγαίου, υπάρχει ένας μεγάλος αριθμός νησίδων (Τούρλος ή Τούρνα, Πρόζα, Γλαροπούντα ή Γλαρόμπι, Τηγάνια, Παντερονήσι, Δρυονήσι, Γαϊδουρονήσι, Φόνισσες και Βιόκαστρο) που έχουν χαρακτηρισθεί ως Τοπία Ιδιαίτερου Φυσικού Κάλλους (Τ.Ι.Φ.Κ.) με στόχο την αποτελεσματική προστασία, διατήρηση και ανάδειξη του φυσικού περιβάλλοντός τους που διακρίνεται για τη μεγάλη γεωλογική, βιολογική, πολιτιστική και αισθητική αξία του. Σημειώνεται εδώ και η παρουσία τόπων ιδιαίτερου φυσικού κάλλους, όπου όμως δεν βρίσκονται κάτω από κάποιο καθεστώς προστασίας. Χαρακτηριστικά οι περιοχές αυτές είναι: το Δασάκι στην Μονή Αγ. Αρσενίου, οι παραλίες με άργιλο στο Υστέρνι και στον Καλόγερο, Ακρωτήρι με κέδρους στον Μώλο, Δικέφαλος στα Μάρμαρα (βραχώδεις σχηματισμοί), Λόφος Αγ. Αντωνίου, Περιοχή της Μονής Αγ. Αντωνίου (δασώδης έκτασης, πηγή & σπήλαιο), Δασύλιο στις Λεύκες, Φανός στην Τρυπητή, θέση Λουκουλάκη στην Μάρπησσα (πηγή), οι Κολυμπήθρες και οι Κουκουναριές στην Νάουσα. 

5.3.3 Κοινωνικοοικονομικά χαρακτηριστικά

Στο νησί υπάρχει σαφής υπεροχή της απασχόλησης στον τριτογενή τομέα σε όλα τα Δημοτικά Διαμερίσματα. Με βάση τα διαθέσιμα στοιχεία συμπεραίνεται ότι η απασχόληση του πληθυσμού στον τριτογενή τομέα γίνεται εντονότερη στα Δημοτικά Διαμερίσματα Πάρου και Ναούσης, διότι υφίστανται έντονη τουριστική ανάπτυξη τα τελευταία χρόνια.

Όσο αφορά τον πρωτογενή τομέα, παρά την επιδίωξη για ενίσχυση του τομέα μέσω της διατήρησης – προστασίας της γεωργικής γης στο πλαίσιο της πολυτομεακής ανάπτυξης του Δήμου, οι αυξημένες ανάγκες απασχόλησης στον τριτογενή τομέα και η ανάγκη των απασχολουμένων για αναζήτηση αυξημένου εισοδήματος συντείνουν στη μεταπήδηση απασχολουμένων από τον πρωτογενή στον τριτογενή τομέα. Όσον αφορά την απασχόληση στον δευτερογενή τομέα, η αναμενόμενη δραστηριότητα στον κλάδο των κατασκευών που συναρτάται άμεσα με τον τουρισμό-παραθερισμό, καθώς και η δραστηριότητα που αφορά μεταποίηση γεωργικών προϊόντων και προϊόντων εξόρυξης, συμβάλουν στη διατήρηση της απασχόλησης στον τομέα. Τέλος, η εξέλιξη στον τομέα των υπηρεσιών, εκτός από τις εξωγενείς δυνάμεις που την επηρεάζουν, στην Πάρο τροφοδοτείται και από την ιδιαίτερη σημασία του τουρισμού για την Περιφέρεια. Ο τουρισμός άλλωστε αναμένεται να διατηρήσει την πρωτοκαθεδρία του στη διαμόρφωση της εικόνας της απασχόλησης στο Δήμο, στο πλαίσιο της διάχυσης της τουριστικής δραστηριότητας στο χώρο και τη διάρκεια του έτους, της ανάπτυξης ειδικών μορφών τουρισμού και ποιοτικής αναβάθμισης του προσφερόμενου τουριστικού προϊόντος.

Στον Πίνακα 5.3.3-1 που παρατίθενται στην συνέχεια, παρουσιάζεται η ενασχόληση του πληθυσμού της νήσου Πάρου στους διάφορους τομείς.
Πίνακας 5.3.3-1. Οικονομικώς ενεργός και μη ενεργός πληθυσμός κατά φύλο και ομάδες ηλικιών για το Δήμο Πάρου (Απογραφή 18ης Μαρτίου 2001)

	Περιοχή
	Οικονομικώς ενεργός πληθυσμός
	Οικονομικώς μη ενεργός πληθυσμός

	
	Σύνολο
	Απασχολούμενοι
	

	
	
	Σύνολο
	Πρωτογενής τομέας 
	Δευτερογενής τομέας 
	Τριτογενής τομέας
	Δεν δήλωσαν
	Άνεργοι
	Σύνολο

	Δήμος Πάρου
	5227
	4712
	569
	1359
	2586
	198
	515
	5712

	Δ.Δ. Πάρου
	2469
	2227
	131
	582
	1416
	98
	242
	2498

	Δ.Δ. Αγκαιριάς
	393
	357
	85
	104
	150
	18
	36
	416

	Δ.Δ. Αρχιλόχου
	318
	279
	51
	102
	104
	22
	39
	465

	Δ.Δ. Κώστου
	126
	114
	23
	34
	53
	4
	12
	199

	Δ.Δ. Λευκών
	228
	212
	21
	94
	91
	6
	16
	418

	Δ.Δ. Μαρπήσσης
	370
	330
	81
	110
	133
	6
	40
	462

	Δ.Δ. Ναούσης
	1323
	1193
	177
	333
	639
	44
	130
	1254


Παραγωγικοί Τομείς 

Πρωτογενής Τομέας

Γεωργία - Κτηνοτροφία

Το ανάγλυφο και οι εδαφοκλιματικές συνθήκες μιας περιοχής καθορίζουν το είδος των καλλιεργειών και το εφαρμοζόμενο καλλιεργητικό σύστημα. Το ξηροθερμικό κλίμα της νήσου Πάρου και τα μικρού πάχους επικλινή κυρίως εδάφη της, με τη μικρή παραγωγικότητα, έχουν οδηγήσει στην εφαρμογή εκτατικού συστήματος καλλιεργειών, με τη δημιουργία αναβαθμιδώσεων, για την εξασφάλιση μεγαλύτερης έκτασης γεωργικής γης και για την προστασία από τη διάβρωση του εδάφους.

Η γεωργική γη της νήσου είναι διάσπαρτη από λιθόρριπτες κατασκευές αναβαθμίδων, ύψους 1 έως 2 m, για τη συγκράτηση του εδάφους, τον έλεγχο της διάβρωσης και την απόκτηση ενός μικρού άλλα πολύτιμου αγροτεμαχίου. Οι αναβαθμίδες έχουν μικρό πλάτος (4 έως 6 m), το οποίο δυσχεραίνει τη μηχανική καλλιέργεια τους και επιβάλλει την επίπονη χειρωνακτική εργασία των παραγωγών. Η αναβαθμίδωση έγινε αρκετά χρόνια πριν, όταν η κύρια πηγή εισοδήματος για τους κατοίκους ήταν η πρωτογενής παραγωγή και τα ημερομίσθια βρίσκονταν σε τόσο χαμηλά επίπεδα, που επέτρεπαν την απασχόληση εργατών σε παρόμοιες εργασίες. Σήμερα είναι πρακτικά αδύνατη η κατασκευή νέων ξηρολιθιών και η συντήρηση των ήδη υφιστάμενων, με αποτέλεσμα αυτές να καταστρέφονται και να επιταχύνεται ο ρυθμός διάβρωσης του εδάφους και εγκατάλειψης της γεωργικής γης.

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζονται στοιχεία σχετικά με τη διάρθρωση των εκμεταλλεύσεων στη νήσο Πάρο.

Πίνακας 5.3.3-2 Διάρθρωση γεωργικών και κτηνοτροφικών εκμεταλλεύσεων

	Γεωγραφικά Διαμερίσματα και νομοί
	Βοοειδή
	Προβατοειδή
	Αίγες
	Χοίροι
	Ιπποειδή & όνοι
	Κουνέλια
	Πουλερικά
	Κυψέλες μελισσών

	
	Σύνολο
	Θυληκά
	
	
	
	
	
	
	

	
	Εκμετ
	Κεφαλές
	Εκμετ
	Κεφαλές
	Εκμετ
	Κεφαλές
	Εκμετ
	Κεφαλές
	Εκμετ
	Κεφαλές
	Εκμετ
	Κεφαλές
	Εκμετ
	Κεφαλές
	Εκμετ
	Κεφαλές
	Εκμετ
	Αριθμός μελισσών

	Δήμος Πάρου
	221
	1533
	216
	1040
	229
	4091
	470
	6446
	217
	1493
	125
	227
	214
	4072
	754
	28980
	45
	1337

	Δ.Δ. Πάρου
	52
	278
	50
	185
	37
	542
	98
	1064
	57
	217
	45
	100
	56
	985
	172
	4672
	11
	293

	Δ.Δ Αγκαιριάς
	15
	109
	15
	101
	15
	346
	50
	757
	7
	65
	5
	6
	13
	270
	75
	2191
	0
	0

	Δ.Δ Αρχιλόχου
	23
	144
	23
	99
	25
	274
	69
	720
	29
	190
	16
	21
	25
	422
	102
	3278
	5
	80

	Δ.Δ. Κώστου
	20
	166
	19
	98
	23
	434
	38
	669
	25
	277
	21
	45
	28
	432
	59
	4209
	3
	254

	Δ.Δ. Λευκών
	15
	70
	15
	58
	16
	281
	31
	458
	12
	79
	13
	17
	12
	228
	57
	1533
	4
	24

	Δ.Δ. Μαρπήσσης
	46
	308
	46
	209
	49
	1138
	72
	1312
	27
	367
	25
	38
	18
	485
	117
	4548
	10
	233

	Δ.Δ. Ναούσης
	50
	458
	48
	290
	64
	1076
	112
	1466
	60
	298
	0
	0
	62
	1250
	172
	8549
	12
	453


Από τον παραπάνω πίνακα συμπεραίνεται ότι η κτηνοτροφία αποτελεί ένα σημαντικό κεφάλαιο της αγροτικής οικονομίας, και τα ζώα που εκτρέφονται στο Δήμο Πάρου είναι μικτής παραγωγής, δηλαδή γαλακτοπαραγωγής και κρεατοπαραγωγής. 

Αλιεία

Η νήσος Πάρος και η ευρύτερη περιοχή του Νοτίου Αιγαίου έχουν μεγάλα αποθέματα ιχθυοπόρων. Τα κυριότερα αλιευτικά πεδία της περιοχής είναι ο όρμος της Νάουσας, ο δίαυλος της Παροναξίας, ο δίαυλος Πάρου-Αντιπάρου και γενικά η θαλάσσια περιοχή γύρω από την Πάρο, τα Κουφονήσια και από Αμοργό μέχρι Αστυπάλαια.

Η επαρχία της Πάρου υπερέχει όλων των επαρχιών των Κυκλάδων, αλλά και των ανατολικότερα ευρισκομένων μεγαλονήσων (Χίος, Σάμος, Ρόδος, κ.α.) τόσο στον αλιευτικό στόλο όσο και στο σύνολο των πραγματοποιούμενων αλιευμάτων.

Στον Πίνακα 5.3.3-3 στην συνέχεια δίνονται στοιχεία για τον αλιευτικό εξοπλισμό, το απασχολούμενο προσωπικό και την ποσότητα των αλιευμάτων των Δήμων Πάρου και Αγκαιριάς.

Τα κυριότερα είδη αλιευμάτων της περιοχής είναι γόπες, κολιοί, κουτσομούρες, σαφρίδια, σμέρνες και μουγγριά. Σε μικρότερες ποσότητες αλιεύονται μπακαλιάροι, γλώσσες, κέφαλοι, μπαρμπούνια, λιθρίνια, σάλπες, σαργοί, παλαμίδες, συναγρίδες, τόνοι και χελιδονόψαρα. Από τα κεφαλόποδα υπάρχουν καλαμάρια, σουπιές και χταπόδια. Σαν ιδιαίτερα πλούσιος χταποδότοπος αναφέρεται ο δίαυλος, Πάρου-Αντιπάρου. Επίσης υπάρχουν αστακοί, καραβίδες και αρκετές γαρίδες. Το μεγαλύτερο μέρος των αλιευμάτων πρώτης και δεύτερης κατηγορίας διατίθεται στην Αθήνα, ενώ τα υπόλοιπα χρησιμοποιούνται για την κάλυψη των τοπικών αναγκών.

Πίνακας 5.3.3-3 Αλιευτικός εξοπλισμός, απασχολούμενο προσωπικό και ποσότητα αλιευμάτων Δήμων Πάρου και Αγκαιριάς.

	Περιοχή
	Παράκτια αλιεία με κωπηλάτες λέμβους
	Μηχανοκίνητα σκάφη αλιείας

	
	Αλιείς
	Ερασιτέχνες
	Αλιευτικά σκάφη
	Σκάφη ερασιτεχνών
	Ποσότητες αλιευμάτων {κιλά)
	Σκάφη
μέχρι
19ΗΡ
	Ποσότητα αλιευμάτων
(κιλά)

	Δ. Πάρου
	22
	17
	45
	17
	3.000
	21
	15.000

	Δ.Αγκαιριάς
	20
	10
	35
	10
	2.500
	12
	8.000


Λατομεία - Λατομικές Περιοχές 

Η εξορυκτική δραστηριότητα στην Πάρο σήμερα γίνεται σε τρία λατομεία. Στο ένα (Αδελφών Ρήγα) κοντά στο Μαράθι, γίνεται εξόρυξη μαρμάρου σε δύο χρωματισμούς, λευκό και γκρίζο, που χρησιμοποιείται στην οικοδομική και εξάγεται στην Αθήνα, σε άλλα νησιά του Αιγαίου και στο εξωτερικό. Εκτός του μαρμάρου, το λατομείο παράγει αδρανή υλικά για την οδοποιία και την οικοδομική, με εξαγωγή και σε άλλα νησιά του Αιγαίου με φορτηγά πλοία από το λιμάνι της Παροικιάς. Το δεύτερο οργανωμένο λατομείο (Λουκή), βρίσκεται στην περιοχή Αγκαιριάς και παράγει αδρανή υλικά για κατασκευές και οδοποιία. Υπάρχει και τρίτο λατομείο (Χριστόφορου) εξαγωγής πέτρας για δόμηση στις Καμάρες. Λευκή πέτρα για δόμηση εξάγεται σε λατομείο στη διασταύρωση του περιφερειακού δρόμου του νησιού με τον δρόμο από Λεύκες (το διαχειρίζονται οι αδελφοί Ρήγα). Η λατομική δραστηριότητα στο σύνολό της επιφέρει επιπτώσεις στο τοπίο και τους εδαφικούς πόρους του νησιού. Επιπλέον, η μεταφορά των αδρανών υλικών από το λιμάνι της Παροικιάς συμβάλλει στην συμφόρηση της συνολικής λειτουργίας του λιμανιού ιδιαίτερα κατά τους θερινούς μήνες.

Βιομηχανίες – Βιοτεχνίες

Με βάση τα διαθέσιμα στοιχεία που αφορούν τους παραγωγικούς τομείς στον Δ. Πάρου προκύπτει ότι απαιτείται η οργάνωση περιοχής συγκέντρωσης μικρών μεταποιητικών- βιοτεχνικών μονάδων και περιοχής συγκέντρωσης εμπορικών-αποθηκευτικών εγκαταστάσεων, δεδομένου ότι η ανάπτυξη των σχετικών δραστηριοτήτων, κυρίως υποστήριξη τομέα κατασκευών, οινοποιεία, συνεργεία αυτοκινήτων, αποθήκευση τροφίμων – ποτών, γίνεται γραμμικά συνήθως επί ή πλησίον του βασικού οδικού δικτύου του νησιού με τα Δ.Δ. Παροικιάς και Νάουσας να συγκεντρώνουν το 50% των μεταποιητικών και εμπορικών μονάδων που καταγράφονται συνολικά. Σημειώνεται ότι συγκεντρώσεις τέτοιων χρήσεων εντοπίζονται έντονες περί τους οικισμούς Παροικιάς και Νάουσας καθώς και περί τον οδικό άξονα μεταξύ τους. Συνυπάρχουν με ασύμβατες προς αυτές χρήσεις, όπως τουριστικές εγκαταστάσεις, ενώ δεν υφίστανται απαιτούμενες οργανωμένες υποδομές και μέτρα για την προστασία του περιβάλλοντος.
Υπάρχει σαφής συγκέντρωση μονάδων εμπορίου - χονδρεμπορίου και αποθήκευσης επί των αξόνων του κύριου και δευτερεύοντος δημοτικού οδικού δικτύου μεταξύ των δύο βασικών οικισμών του Δήμου, Παροικιά και Νάουσα. Ειδικότερα, εμφανής συγκέντρωση εμπορικών μονάδων καταγράφεται κατά μήκος του κύριου οδικού άξονα Παροικιά-Νάουσα (ιδιαίτερα προς την Παροικιά), ενώ σημαντική συγκέντρωση αποθηκών παρατηρείται στην ευρύτερη περιοχή εκατέρωθεν του δευτερεύοντος οδικού δικτύου Παροικιά-Κολυμπήθρες.

Τριτογενής τομέας

Η κλαδική διάρθρωση της απασχόλησης στον τριτογενή τομέα αναδεικνύει την υπεροχή του τουρισμού (ιδίως στο Ν. Δωδεκανήσου) καθώς και τη σημαντική συμμετοχή των υπηρεσιών, (βλ. αστικά και ημιαστικά κέντρα Περιφέρειας) εμπορίου και του κλάδου των μεταφορών, αποθήκευσης και επικοινωνιών (ιδίως στα νησιά των Κυκλάδων).

Πίνακας 5.3.3-4 Κλάδοι οικονομικής δραστηριότητας τριτογενή τομέα
	Κλάδοι Οικονομικής Δραστηριότητας
	Ν. Δωδεκανήσου
	Ν. Κυκλάδων
	Περιφέρεια Ν. Αιγαίου

	Χονδρικό & Λιανικό Εμπόριο
	8.391
	21,85
	3.556
	24,29
	11.947
	22,52

	Ξενοδοχεία - Εστιατόρια
	11.657
	30,36
	2.388
	16,31
	14.045
	26,48

	Μεταφορές Αποθήκευση & Επικοινωνίες
	4.344
	11,31
	2.883
	19,70
	7.227
	13,63

	Ενδιάμεσοι Χρηματοπιστωτικοί Οργανισμοί
	771
	2,00
	399
	2,72
	1.170
	2,21

	Διαχείριση Ακίνητης Περιουσίας κλπ
	1.752
	4,56
	753
	5,14
	2,505
	4,72

	Δημόσια Διοίκηση, Άμυνα κλπ
	4.545
	11,84
	1.805
	12,33
	6.350
	11,97

	Εκπαίδευση
	2.476
	6,45
	1,291
	8,82
	3.767
	7,10

	Υγεία & Κοινωνική Μέριμνα
	2.264
	5,90
	567
	3.87
	2.831
	5,34

	Λοιποί κλάδοι
	2.196
	5,73
	996
	6,82
	3.192
	6,03

	ΣΥΝΟΛΟ ΤΡΙΤΟΓΕΝΗ ΤΟΜΕΑ
	38.396
	100,00%
	14.638
	100,00%
	53.034
	100,00%


5.3.4 Ιστορικό – Πολιτιστικό περιβάλλον

Ιστορικά στοιχεία

Παρά τη διαπιστωμένη ναυσιπλοΐα στο Αιγαίο, ήδη από την 9η χιλιετία π.Χ., μόνο κατά την νεολιθική εποχή (6800-3200 π.Χ.) τα νησιά του Αιγαίου κατοικήθηκαν συστηματικά. Τα πρώτα ίχνη ζωής στην Πάρο εμφανίστηκαν στο νησάκι Σαλιαγκός, το οποίο χωροθετείται μεταξύ Πάρου και Αντιπάρου, όπου εμφανίζεται ένας από τους αρχαιότερους οικισμούς του προϊστορικού Αιγαίου (5-4 χιλιετία π.Χ.).

Την εποχή του χαλκού (3200-1100 π.Χ.) εμφανίζονται στον ελληνικό χώρο τρεις μεγάλοι οικισμοί : ο Κυκλαδικός (3200-2000 π.Χ.), ο Μινωικός (2000-1500 π.Χ.) και ο Μυκηναϊκός (1600-1100 π.Χ). Στο λόφο του Κάστρου της Παροικιάς εντοπίστηκαν λείψανα πρωτοκυκλαδικού οικισμού. Αξιόλογοι οικισμοί της ίδιας περιόδου εντοπίστηκαν σε διάφορα σημεία της Πάρου (Κάμπος, Δρυός, Κουκουναριές, Πλαστήρας, Γλυφά, Φράγκας). Την εποχή της Μινωικής κυριαρχίας στο Αιγαίο, η Πάρος γίνεται ένα μεγάλο στρατιωτικό και εμπορικό κέντρο του Μινωικού κράτους και αποικίζεται από Κρήτες. Σύμφωνα με τη μυθολογία, ο αρχηγός των Κρητών που αποίκησαν στο νησί ήταν ο Αλκαίος, ο οποίος έκτισε την πρώτη πόλη στη θέση της σημερινής Παροικιάς και της έδωσε το τιμητικό όνομα Μίνωα (βασιλική πόλη). Με τη σταδιακή αποδυνάμωση της Μινωικής Κρήτης, στην ηπειρωτική Ελλάδα εμφανίζεται η δύναμη των Μυκηνών. Στην Πάρο λείψανα του Μυκηναϊκού πολιτισμού ανακαλύφθηκαν στο ύψωμα Κουκουναριές, κοντά στη Νάουσα και στο λόφο του κάστρου της Παροικιάς.

Στη Γεωμετρική εποχή (1100-700 π.Χ), μία ομάδα Αρκάδων με αρχηγό τον Πάρο εγκαθίσταται στο νησί και του δίνει το όνομα του αρχηγού της. Λίγο αργότερα φθάνουν καινούριοι άποικοι, οι Ίωνες. Η Πάρος εξελίσσεται σε μεγάλη ναυτική δύναμη. Το εμπόριο του μαρμάρου φέρνει πλούτη στο νησί ενώ παράλληλα αναπτύσσεται η γεωργία και η κτηνοτροφία.  

Την Αρχαϊκή εποχή (700-480 π.Χ.) οι Παριανοί ιδρύουν την αποικία στη Θάσο και εκμεταλλεύονται τα κοιτάσματα χρυσού των θρακικών παραλιών. Δημιουργούνται στην Πάρο φημισμένα εργαστήρια γλυπτικής. Ιδιαίτερη άνθηση γνωρίζει τον 7ο π.Χ. αιώνα και η ποίηση με κύριο εκπρόσωπο το λυρικό ποιητή Αρχίλοχο, ο οποίος θεωρείται ισάξιος του Ομήρου.

Κατά την κλασσική εποχή (480-323 π.Χ.), η ολιγαρχική εξουσία της Πάρου δέχεται στο νησί τους Πέρσες και ένα μεγάλο τμήμα του στρατού της ακολουθεί τον περσικό στόλο στις εκστρατείες εναντίον της Ελλάδας. Μετά την ήττα των Περσών (480 π.Χ.), ο αθηναϊκός στόλος με επικεφαλή τον Θεμιστοκλή φτάνει στο νησί και υποχρεώνει την Πάρο να γίνει μέλος της αθηναϊκή συμμαχίας. Την εποχή αυτή ζουν και δημιουργούν οι φημισμένοι Παριανοί γλύπτες Αγοράκριτος και Σκόπας. Η πόλη της Πάρου (στη θέση της σημερινής Παροικιάς) έχει την εποχή αυτή 50.000 κατοίκους, θαυμάσια οικοδομήματα και ναούς, θέατρο και στάδιο. Με το τέλος της κλασσικής περιόδου, η Πάρος γίνεται σύμμαχος των Μακεδόνων μέχρι το θάνατο του Μ. Αλεξάνδρου.

Κατά την Ελληνιστική εποχή (323-167 π.Χ.) αποτελεί εποχή συγκρούσεων και ανακατατάξεων. Νέα βασίλεια διεκδικούν την κυριαρχία στις Κυκλάδες και για αρκετά χρόνια το νησί βρίσκεται στην κυριαρχία των Πτολεμαίων.   

Στη Ρωμαϊκή εποχή (167π.Χ.-330 μ.Χ.) η Πάρος και οι υπόλοιπες Κυκλάδες μαζί με ένα μεγάλο τμήμα της ηπειρωτική Ελλάδας αποτελούν επαρχία της ρωμαϊκής αυτοκρατορίας. Η ανάπτυξη διακόπτεται και το νησί χρησιμοποιείται ως τόπος εξορίας.

Στη Βυζαντινή περίοδο (330-1204 μ. Χ.) ο χριστιανισμός απλώθηκε στην Πάρο από τον 4ο αιώνα, όπως προκύπτει από τα κατάλοιπα των παλαιοχριστιανικών εκκλησιών και μνημείων. Τότε κτίστηκε και η πρώτη εκκλησία της Παναγίας της Εκατονταπυλιανής, με εντολή της Αγίας Ελένης. Από τον 10 ο αιώνα η Πάρος βρίσκεται στο επίκεντρο των πειρατικών επιδρομών που προκαλούν εκτεταμένες καταστροφές.

Στην περίοδο της Ενετοκρατίας (1204-1537) η Πάρος εντάσσεται στο Δουκάτο του Αιγαίου και περιέχεται διαδοχικά σε διάφορες βενετσιάνικες οικογένειες. Οι κάτοικοι του νησιού δουλεύουν στα χωράφια σαν δουλοπάροικοι χωρίς να ορίζουν τη γη ενώ εξακολουθούν να ταλαιπωρούνται από πειρατικές επιδρομές και λεηλασίες. Η Νάουσα γίνεται βάση των πειρατών και την περίοδο αυτή κτίζεται το κάστρο της Παροικιάς, της Νάουσας και του Κέφαλου (Μάρπησσα).

Κατά την περίοδο της τουρκοκρατίας (1537-1821), μετά την κατάληψη του νησιού από τον πειρατή Μπαρμπαρόσα και την ερήμωση που ακολουθεί, κλίνει το κεφάλαιο της ενετοκρατίας για την Πάρο. Το κατεστραμμένο πλέον νησί κυριεύεται από τους Τούρκους (1560) και κατά τη διάρκεια των ρωσοτουρκικών πολέμων (1770-1777) ο ρωσικός στόλος χρησιμοποιεί τον ασφαλή όρμο της Νάουσας σαν ορμητήριο για να επικρατήσει στο Αιγαίο.

Κατά τη νεότερη ιστορία η Πάρος παίρνει ενεργό ρόλο στην ελληνική επανάσταση (1821). Οι Κυκλάδες μαζί με την Πελοπόννησο και τη Στερεά Ελλάδα αποτελούν τον πυρήνα του ελεύθερου ελληνικού κράτους. Ιδιαίτερα δοκιμάστηκε η Πάρος την περίοδο της γερμανική κατοχής. Μετά το τέλος του Β’ Παγκοσμίου Πολέμου, οι Παριανοί αναγκάζονται να μεταναστεύσουν αρχικά στον Πειραιά και αργότερα στο εξωτερικό. Περίπου το 1960 αρχίζει μία καινούρια περίοδος ανάπτυξης για το νησί, η οποία βασίζεται κυρίως στον τουρισμό.

Πολιτιστικά στοιχεία

Η πολύ πλούσια πολιτιστική κληρονομιά του Δήμου Πάρου, σε ό,τι αφορά τα προϊστορικά, αρχαία, βυζαντινά και νεώτερα μνημεία, και τους παραδοσιακούς οικισμούς, αποδεικνύει την ιστορική συνέχεια στο νησί. 

Σε ένα «κλειστό» νησιώτικο χώρο, όπως αυτός της Πάρου, με μεγάλο αριθμό μνημείων διασπαρμένων σε όλη την έκταση του, φορτωμένα με μνήμες από όλες τις εποχές, πέρα από τις όποιες εκάστοτε μεμονωμένες παρεμβάσεις της κεντρικής διοίκησης, είναι αναγκαίο να υπάρξει ένα συνολικό πλαίσιο προστασίας και διαχείρισης.

Οι θεσμοθετημένοι αρχαιολογικοί χώροι που προστατεύονται από την ΚΑ' Εφορεία Προϊστορικών και Κλασσικών Αρχαιοτήτων: 

Πίνακας 5.3.4-1. Θεσμοθετημένοι αρχαιολογικοί χώροι νήσου Πάρου

	Α/Α 
	Θεσμοθετημένος Αρχαιολογικός Χώρος 
	Δημοσίευση 

	1α 
	Η αρχαία πόλη και τα νεκροταφεία 
	ΦΕΚ 117/20-3-63 

ΦΕΚ 198/τ.β.’/26-2-79 

ΦΕΚ 183/16-3-67 

	1β 
	Ασκληπιείο και Πυθίο 
	ΦΕΚ 168/9-3-67 

	2 
	Μυκηναϊκό ανάκτορο στις Κουκουναριές και Πλαστηράς 
	ΦΕΚ 849/2β’/25-9-79 

	3α 
	Φιλίζι 
	ΦΕΚ 245/29-3-72 

	3β 
	Νησί Οικονόμου 
	ΦΕΚ 245/29-3-72 

ΦΕΚ 848/Β24-7-01 

	4 
	Αρχαία λατομεία μαρμάρου στο Μαράθι 
	ΦΕΚ 105/21-1-74 

ΦΕΚ 518/Β'/11-04-00 

	5 
	Ύψωμα του Κέφαλου 
	ΦΕΚ 418/Β/29-8-1968 


O ναός της Παναγίας Εκατονταπυλιανής

O ιδιαίτερα εντυπωσιακός και επιβλητικός ναός της Παναγίας Εκατονταπυλιανής αποτελεί το σημαντικότερο θρησκευτικό μνημείο του νησιού και ένα από τα σπουδαιότερα παλαιοχριστιανικά μνημεία της Ελλάδας. Ιδρύθηκε στις αρχές του 4ου αιώνα μ.Χ. και είναι αφιερωμένος στη Κοίμηση της Θεοτόκου. Το αρχικό οικοδόμημα ήταν μια τρίκλιτη βασιλική εκκλησία. Αργότερα, ο αυτοκράτορας Ιουστινιανός (527-565), άλλαξε τη μορφή της και από τότε παραμένει ως έχει. Η ονομασία Εκατονταπυλιανή με την οποία είναι γνωστή η εκκλησία εμφανίστηκε για πρώτη φορά το 1586 σε έγγραφό του τότε Πατριάρχη Κωνσταντινουπόλεως, Θεολήπτου Β’. Οι κάτοικοι του νησιού συνέδεαν την Εκατονταπυλιανή με την Αγία Σοφία της Κωνσταντινούπολης, επειδή ήταν τόσο μεγαλοπρεπής ναός, όσο εκείνος της Αγίας Σοφίας με τις 100 πύλες. Βέβαια υπάρχει κι ένα τοπικός θρύλος που λέει ότι η εκκλησία έχει 100 πόρτες. Η ονομασία Καταπολιανή, που επίσης χρησιμοποιούν πολύ οι ντόπιοι, έχει να κάνει με τη τοποθεσία που είναι κτισμένη, προς τη μεριά της πόλης. Ο όρος αυτός υπάρχει και σε έγγραφο του δούκα του Αρχιπελάγους Ιωάννη, που χρονολογείται από τα μέσα του 16ου αιώνα. 
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Φωτογραφία 5.3.4-1. Άποψη ναού

Στο ναό λειτουργεί και Βυζαντινό Μουσείο, στο οποίο εκτίθενται σπάνια εκκλησιαστικά κειμήλια και αξιόλογες βυζαντινές εικόνες. 

Το κάστρο της Παροικιάς

Το Κάστρο της Παροικιάς βρίσκεται στο κέντρο του παραδοσιακού οικισμού της πόλης. Ο λόφος του Κάστρου κατοικείται συνεχώς από τα προϊστορικά χρόνια. Το περίφημο κάστρο κτίστηκε τον 13ο αιών από τους Ενετούς. Για την κατασκευή του χρησιμοποιήθηκαν ως οικοδομικά υλικά αρχιτεκτονικά μέλη αρχαίων ναών και κτιρίων. Κατά τη περιήγησή του κανείς στη συνοικία του κάστρου συναντώνται πολλά εκκλησάκια που ιδρύθηκαν τη Βυζαντινή εποχή. Πολλά από αυτά, όπως και τα σπίτια της καστροπολιτείας, είναι ενσωματωμένα στα τείχη του κάστρου ή άλλα είναι κτισμένα κατά μήκος του δρόμου. 

Το κάστρο της Νάουσας
Το κάστρο της Νάουσας κτίστηκε για οχυρωματικούς λόγους κατά τον 14ο αιώνα από τους Ενετούς και βρίσκεται στην είσοδο του λιμανιού, ώστε τον τρόπο αυτό, οι Ενετοί να μπορούν να ελέγχουν το πέλαγος και να απωθούν τους επίδοξους κατακτητές. Οι οχυρώσεις του κάστρου οικοδομήθηκαν με τέτοιο τρόπο ώστε να περιβάλουν σχεδόν όλο το μεσαιωνικό χωριό και το λιμάνι της Νάουσας. Το 1537 όμως - μετά από πολιορκία 25 ημερών - οι Τούρκοι με αρχηγό τον Μπαρμπαρόσα κατάφεραν να κατακτήσουν το κάστρο και να κυριαρχήσουν στη Πάρο. Σήμερα, το φρούριο διατηρείται κατά το ήμισυ που αν και έχει χάσει την αίγλη του διατηρεί την επιβλητικότητά του και αποτελεί μια όμορφη εικόνα του παρελθόντος. 
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Φωτογραφία 5.3.4-2. Άποψη κάστρου Νάουσας

Αρχαίο Νεκροταφείο

Κοντά στη παραλία της Παροικιάς βρίσκεται το αρχαίο νεκροταφείο της πόλης. Σύμφωνα με τα ευρήματα φαίνεται πως ήταν σε χρήση από τον 8ο π.Χ. αιώνα έως και τον 2ο αιώνα μ.Χ. Ο χώρος του αρχαίου νεκροταφείου έχει διαμορφωθεί σε αρχαιολογικό πάρκο και υπάρχει εκθετήριο με αναπαραστάσεις διαφόρων τύπων ταφής. Οι ανασκαφές έφεραν στο φως σημαντικά μνημεία. 

Αρχαίο εργαστήριο κεραμικής

Στη θέση Θόλος στην Παροικιά έχουν ανακαλυφθεί τα ερείπια ενός αρχαίου Εργαστηρίου Κεραμικής, που χρονολογείται από τον 3ο π.Χ. αιώνα. Πρόκειται για ένα μεγάλο συγκρότημα εργαστηρίου κεραμικής, που περιλαμβάνει δύο δεξαμενές, δύο μεγάλους κλιβάνους και τέσσερις μικρότερους καθώς και πολλούς βοηθητικούς χώρους. Οι ανασκαφές, ξεκίνησαν το 1986 και συνεχίστηκαν ως το 1990. Στον ίδιο χώρο ανασκάφηκε ένας γεωμετρικός τάφος και ένας τοίχος μεγάλου αρχαϊκού οικοδομήματος. 

Παλαιόπυργος Πάρου

Κτισμένος πάνω σε ένα λόφο, στο δρόμο από τη Νάουσα προς το χωριό Αμπελά βρίσκεται ο Παλαιόπυργος της Πάρου. Είναι κτισμένος σε μια προνομιακή θέση καθώς από τον Πύργο μπορούσε να ελέγχει κανείς τα ανοιχτά της Πάρου ως τη Νάξο και τη Μύκονο. Η χρονολογία της ίδρυσής του δεν είναι γνωστή. Σήμερα ο Πύργος φέρει έντονα τα σημάδια του χρόνου και τα ερείπιά του δε θυμίζουν σε τίποτα την εποχή της ακμής του. 

Παλαιοχριστιανική Βασιλική

Σε απόσταση ενός χιλιομέτρου από την Παροικιά, συναντάμε τα ερείπια της Παλαιοχριστιανικής Βασιλικής των τριών Εκκλησιών. Πρόκειται για ένα σύμπλεγμα οικοδομημάτων διαφορετικών χρονολογικών περιόδων. Συγκεκριμένα, πάνω στα ερείπια ενός πρωτοχριστιανικού ναού του 5ου αιώνα, ιδρύθηκαν κατά τον 17ο αιώνα άλλες τρεις εκκλησίες. Για την κατασκευή όμως, του πρωτοχριστιανικού ναού, είχαν ήδη χρησιμοποιηθεί μάρμαρα από τα ερείπια αρχαίων ναών. Έτσι, τα ευρήματα καλύπτουν χρονικά όλες αυτές τις ιστορικές περιόδους. 

5.3.5 Τεχνικές υποδομές 

Οδικό δίκτυο

Το οδικό δίκτυο της Πάρου μπορούμε χωρίζεται στις παρακάτω κατηγορίες:
Κύριο οδικό δίκτυο:

Είναι το βασικό οδικό δίκτυο του νησιού, το οποίο αποτελείται από ασφαλτοστρωμένους δρόμους ή δρόμους προς ασφαλτόστρωση και συνδέει τους μεγαλύτερους οικισμούς και τα τουριστικά ανεπτυγμένα χωριά με την Παροικία αλλά και μεταξύ τους. Έχει σχήμα οκταριού, δηλαδή διατρέχει περιμετρικά το νησί και επίσης το "κόβει" περίπου στη μέση με κατεύθυνση Α-Δ, περνώντας από τις Λεύκες που βρίσκονται στο κέντρο του νησιού. Ο περιμετρικός δακτύλιος του νησιού είναι πλήρης. Συνεπώς μπορεί να θεωρηθεί ότι το οδικό δίκτυο είναι περιμετρικό και έχει όλα τα πλεονεκτήματα του περιμετρικού δακτυλίου, δηλαδή:
· διοχετεύει την τουριστική κίνηση και την οικονομική-οικιστική ανάπτυξη σε όλο το νησί
· αποσυμφορίζει τη χώρα του νησιού
· συμβάλλει στη διατήρηση των εθίμων των κατοίκων και στην αποφυγή της παρακμής και εγκατάλειψης περιοχών.
Συγκεκριμένα στην Πάρο το κύριο οδικό δίκτυο κάνει ένα κύκλο περιμετρικά του νησιού συνδέοντας Παροικία, Πούντα, Αλυκή, Αεροδρόμιο, Δρυό, Μάρπησσα, Νάουσα, Παροικία. Υπάρχει επίσης ένας μικρότερος δακτύλιος, που δίνει την δυνατότητα των κυκλικών διαδρομών Παροικία - Κόστος - Λεύκες -Πρόδρομος - Μάρπησσα - Δρυός - Αλυκή - Παροικία και Παροικία - Κόστος - Λεύκες - Νάουσα - Παροικία. Ο δρόμος Κώστου - Νάουσας του οποίου έχει γίνει η διάνοιξη και η ασφαλτόστρωση, σύμφωνα με το πρόγραμμα Π.Ε.Π. Ν. Αιγαίου, δίνει την δυνατότητα της διαδρομής Παροικία - Κόστος - Νάουσα -Παροικία.

Το κύριο οδικό δίκτυο της Αντιπάρου αποτελείται από ένα δρόμο ο οποίος ξεκινάει από το λιμάνι της Αντιπάρου και φτάνει μέχρι τον Αγ. Γεώργιο. Ένα μικρό πρώτο τμήμα του είναι από παλιά ασφαλτοστρωμένο και το υπόλοιπο ασφαλτοστρώθηκε πρόσφατα.

Δευτερεύον οδικό δίκτυο:

Αποτελείται από δρόμους ασφαλτοστρωμένοι, ή από μπετόν, αλλά και καλής κατάστασης χωματόδρομοι οι οποίοι πρόκειται να ασφαλτοστρωθούν. Συνδέουν χωριά και παραλίες με το κύριο οδικό δίκτυο και είναι στενότεροι από αυτούς του κυρίου οδικού.

Τέτοιοι δρόμοι είναι οι: Νάουσα - Σάντα Μαρία, Νάουσα - Κολυμπήθρες, Νάουσα - Αμπελάς, Πρόδρομος -Μάρμαρα - Μάρπησσα - Πίσω Λιβάδι - Λογαράς, Πρόδρομος - Μάρμαρα - Μώλος, Λεύκες - Αγ. Πάντες, Παροικία - Καμάρες, Παροικία - Πεταλούδες, Πούντα - Βουτάκος - Αλυκή.

Αγροτικοί δρόμοι

Είναι δρόμοι στενοί, δύσβατοι από μπετόν ή κακής κατάστασης χωματόδρομοι. Συνδέουν παραλίες και μικρά χωριά με το κύριο ή το δευτερεύον οδικό δίκτυο.
Ακτοπλοΐα 

Το κύριο λιμάνι της Πάρου βρίσκεται στη δυτική πλευρά του νησιού, στην πρωτεύουσα την Παροικία. Ο όρμος της Παροικίας είναι φυσικός και έχει σημαντικά βάθη, που ξεπερνούν και τα 15 m στα δυτικά του όρμου. Κυματισμοί παράγονται από την πνοή δυτικών και νοτιοδυτικών (Πουνέντε και Πουνεντογάρμπη) ανέμων. Οι βόρειοι και οι νότιοι και νοτιοανατολικοί (Τραμουντάνα και Σορόκος) άνεμοι πιέζουν τα έξαλα τμήματα των πλοίων, με αποτέλεσμα να ξεσέρνουν τα πλοία τις στιγμές που ρίχνουν ή ανεβάζουν την άγκυρα.

Η Πάρος είναι από τα νησιά των Κυκλάδων που συνδέονται ακτοπλοϊκά με τον Πειραιά και τη Ραφήνα καθημερινά με πολλά πλοία. Έχει επίσης συχνή επικοινωνία με τα περισσότερα άλλα νησιά, τόσο των Κυκλάδων όσο και των άλλων ομάδων, καθώς και με Θεσσαλονίκη και Κρήτη. Κατά την διάρκεια του καλοκαιριού 1994 συνδέθηκε επίσης με Τουρκία και Ιταλία. Υπάρχουν τρεις περίοδοι για τις ακτοπλοϊκές συνδέσεις. Είναι οι εξής:

Υψηλή Περίοδος   : Από 16 Ιουνίου έως 15 Σεπτεμβρίου
Μέση Περίοδος   : Από 16 Σεπτεμβρίου έως 31 Οκτωβρίου
Χαμηλή Περίοδος : Από 1 Νοεμβρίου έως 15 Ιουνίου.

Οι περίοδοι είναι σχεδόν ίδιες για όλα τα πλοία. Επηρεάζονται από τις καιρικές συνθήκες, οι οποίες είναι δυνατό να παρατείνουν την υψηλή περίοδο. Υπάρχουν και περίοδοι κατά τις οποίες υπάρχουν έκτακτα δρομολόγια, όπως στη περίοδο του Πάσχα. Τα δρομολόγια των πλοίων είναι δυνατόν να επηρεαστούν από τακτικές και συμφέροντα των ναυτιλιακών εταιρειών, καθώς και από βλάβες πλοίων, που συμβαίνουν τακτικά. Σε αυτή την περίπτωση γίνεται προσπάθεια να καλυφθούν τα δρομολόγια του πλοίου που αποσύρεται από άλλα πλοία της ίδιας εταιρείας.

Οι συνδέσεις γίνονται με πλοία γραμμής, με ταχύπλοα (Catamaran, Flying Dolphins, ημιταχύπλοα), και με πιο μικρά τοπικά πλοία των νησιών. Στην κατηγορία των τοπικών πλοίων ανήκουν και καραβάκια, που έχουν έδρα την Πάρο και εξυπηρετούν τα υπόλοιπα νησιά σε μορφή ημερήσιας εκδρομής. Όλα τα τοπικά πλοία λειτουργούν μόνο κατά την διάρκεια της υψηλής περιόδου και μερικά κατά την διάρκεια της μέσης περιόδου.

Κατά την διάρκεια της υψηλής περιόδου η Πάρος έχει πυκνή καθημερινή σύνδεση τόσο με τον Πειραιά και τη Ραφήνα όσο και με τα περισσότερα από τα υπόλοιπα νησιά. Προνομιακές είναι οι γραμμές Πειραιάς - Πάρος - Νάξος - Ιος - Σαντορίνη και Πειραιάς - Πάρος - Σαντορίνη - Κρήτη, οι οποίες εξυπηρετούνται από μεγάλο αριθμό πλοίων. Αυτές οι γραμμές δίνουν τη δυνατότητα μετάβασης από την Πάρο σε κάποιο από αυτά τα νησιά και επιστροφή στην Πάρο αυθημερόν. Οι συνδέσεις με αυτά τα νησιά γίνονται ακόμα ευνοϊκότερες με τη λειτουργία των ταχύπλοων και των τοπικών πλοίων, καθώς και των ημερήσιων εκδρομών που οργανώνονται από τη Πάρο.

Αεροπορικές μεταφορές

Το αεροδρόμιο του νησιού συνδέεται με το αεροδρόμιο Ελευθέριος Βενιζέλος της Αθήνας σε καθημερινή βάση, έχοντας κατά μέσο όρο 14 πτήσεις την εβδομάδα, καθώς και με τα αεροδρόμια των κοντινών νησιών

Ενέργεια 

Η Πάρος ηλεκτροδοτείται μέσω Αυτόνομου Σταθμού Παραγωγής (ΑΣΠ) στη Νάουσα, ενώ ταυτόχρονα μέσω υποθαλάσσιας σύνδεσης εξυπηρετεί τα γύρω νησιά Νάξο, Αντίπαρο, Ίο και τα μικρότερα Ηράκλεια, Σχοινούσα και Κουφονήσια. 

Ο ΑΣΠ της Πάρου είναι ισχύος 43,25 MW, ενώ για την κάλυψη των αυξημένων αναγκών της τουριστικής περιόδου έχουν εγκατασταθεί και αδειοδοτηθεί από τη ΡΑΕ εφεδρικά Η/Ζ συνολικής ισχύος 4 MW, τα οποία λειτουργούν με ντίζελ και καλύπτουν τις ανάγκες σε φορτία αιχμής. Σύμφωνα με τους υπολογισμούς της ΔΕΗ, η ενίσχυση του υπάρχοντος σταθμού για αυτοδύναμη κάλυψη των αναγκών σε περίοδο αιχμής δεν είναι οικονομικά συμφέρουσα. 

Σε ότι αφορά την παραγωγή ενέργειας από ανανεώσιμες πηγές, η ΡΑΕ έχει αδειοδοτήσει ήδη από το 2001 ένα αιολικό πάρκο ισχύος 3 MW ιδιοκτησίας της ΔΕΗ Ανανεώσιμες Α.Ε. στη θέση «Αναφανίδες», ενώ εν λειτουργία είναι μια ανεμογεννήτρια του ΟΤΕ στη θέση «Άγ. Πάντες». Στον ακόλουθο πίνακα παρουσιάζεται η εγκατεστημένη ισχύς από τις ανεμογεννήτριες. 

Πίνακας 5.3.5-1. Εγκατεστημένη ισχύς αιολικών πάρκων νήσου Πάρου

	Εγκατεστημένη ισχύς αιολικών πάρκων 

	Ιδιοκτησία 
	Θέση 
	Πλήθος Α/Γ 
	Εγκατεστημένη ισχύς 

	ΟΤΕ 
	Άγ. Πάντες 
	1 
	110 kW 

	ΔΕΗ Ανανεώσιμες ΑΕ 
	Αναφανίδες 
	3 
	3 MW 


Η χρήση εναλλακτικών πηγών παραγωγής ενέργειας (ανανεώσιμων πηγών) παρουσιάζει προβλήματα. Για τη μεν εγκατάσταση ανεμογεννητριών, τίθεται θέμα περιβαλλοντικής συμβατότητας με το χαρακτήρα του νησιού (είναι χαρακτηρισμένο ως Τόπος Ιδιαίτερου Φυσικού Κάλλους - ΤΙΦΚ). Κυρίως όμως, η παραγωγή ενέργειας από τον αέρα και τον ήλιο, μέσω εγκατάστασης συστοιχιών φωτοβολταϊκών, δεν αποτελεί αξιόπιστη πηγή σε περιόδους νηνεμίας ή συννεφιάς. 

Παρόλ’ αυτά, δεν πρέπει να αγνοηθεί το γεγονός ότι τελεί υπό διαβούλευση η ΚΥΑ για το Ειδικό Χωροταξικό πλαίσιο για τις ΑΠΕ που αν και δεν ορίζει ως περιοχή προτεραιότητας σε όρους επενδυτικού ενδιαφέροντος τον Ν. Κυκλάδων, εντούτοις δεν τον αποκλείει ως περιοχή διείσδυσης ΑΠΕ. Στην ΚΥΑ αυτή προβλέπονται όροι και περιορισμοί στην κατασκευή τέτοιων μονάδων ΑΠΕ (π.χ. αποστάσεις από οικισμούς και δίκτυα, κλίσεις εδάφους κ.λ.π.) που οριοθετούν την ανεξέλεγκτη χωροθέτησή τους και τη σχέση τους με το φυσικό περιβάλλον. Σ' αυτό θα πρέπει να συνεκτιμηθεί και η τρέχουσα πετρελαϊκή κρίση καθώς και οι διεθνείς ευρωπαϊκές δεσμεύσεις της χώρας μας για παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας από ΑΠΕ έως το 2012. Εξάλλου στο ΠΠΧΣΑΑ Ν.Αιγαίου υπάρχει ρητή πρόβλεψη για αξιοποίηση του υψηλού αιολικού δυναμικού των νησιών, μέσα στα πλαίσια των περιορισμών που τίθενται για τη διατήρηση του φυσικού και πολιτιστικού αποθέματος των νησιών.

Σύμφωνα με τα παραπάνω, βασική επιλογή κατά τον σχεδιασμό για την κάλυψη των ενεργειακών αναγκών του νησιού αποτελεί το έργο διασύνδεσης των μεγαλύτερων νησιών των Κυκλάδων (Άνδρου, Τήνου, Σύρου, Μυκόνου, Πάρου) με υποθαλάσσια καλωδίωση με το ηπειρωτικό σύστημα, επιλογή που εναρμονίζεται με τους μελλοντικούς στόχους της ΔΕΗ. Το έργο αυτό ήδη βρίσκεται σε φάση οριστικής Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων. Επίσης, δεν θα πρέπει να αποκλεισθεί ως «χρήση γης» η δυνατότητα μελλοντικής εγκατάστασης μονάδων αξιοποίησης ΑΠΕ σε περιοχές της ενδοχώρας.

Τηλεπικοινωνίες 

Ο Δήμος Πάρου καλύπτεται στο σύνολό του, τόσο από δίκτυο σταθερής, όσο και από δίκτυο κινητής τηλεφωνίας. Επιπλέον, ο Δήμος Πάρου συμμετέχει στα παρακάτω προγράμματα: 

· Ηλεκτρονική Διακυβέρνηση (E-government): Το πρόγραμμα αυτό αφορά στην εισαγωγή των Τεχνολογικών Πληροφορικής και Επικοινωνιών στη Δημόσια Διοίκηση, η οποία λαμβάνει χώρα σε δύο επίπεδα: το πρώτο αφορά στη διασύνδεση των δημόσιων φορέων σε ενιαία δίκτυα και τη μεταξύ τους επικοινωνία με ηλεκτρονικά μέσα, ενώ το δεύτερο καλύπτει το τμήμα της παροχής αυτοματοποιημένων ηλεκτρονικών υπηρεσιών προς τους πολίτες και τις επιχειρήσεις (αιτήσεις on-line, κτλ) 

· Σύζευξις: Πρόγραμμα της Κοινωνίας της Πληροφορίας με το οποίο παρέχονται προηγμένες τηλεπικοινωνιακές και τηλεματικές υπηρεσίες σε Φορείς του Δημόσιου Τομέα. 

· ISTOS: Πρόκειται για την ανάπτυξη ασύρματου δικτύου στο νησί της Πάρου, το οποίο αρχικά θα κάλυπτε την ευρύτερη περιοχή της Παροικιάς και της Νάουσας, και στη συνέχεια αποφασίστηκε η επέκτασή του και στα δημοτικά διαμερίσματα Λευκών και Κώστου, με τελικό σχεδιασμό και στόχο την επέκτασή του σε όλο το νησί. Με το δίκτυο αυτό, εξασφαλίζεται εύκολη και άμεση επικοινωνία με τις υπηρεσίες του Δήμου (έκδοση πιστοποιητικών, αδειών κ.α.), η δυνατότητα ύπαρξης internet παντού, χωρίς καλώδια και δωρεάν τηλεφωνική επικοινωνία μέσω V.O.I.P. (Voice over IP). Τέλος, οι επισκέπτες έχουν άμεση ενημέρωση για τις παρεχόμενες υπηρεσίες του Δήμου, των Δημοτικών Επιχειρήσεων και των τοπικών επιχειρήσεων (διαθεσιμότητα δωματίων, αυτοκινήτων, διαφήμιση, προβολή, κλπ.). 

· Μητροπολιτικό ευρυζωνικό δίκτυο οπτικών ινών του Δήμου (ΜΑΝ – Metropolitan Area Network): Με το δίκτυο αυτό θα συνδεθούν διάφορες υπηρεσίες του Δήμου (σχολεία, ΔΕΠΑ, ΔΥΟ, γήπεδα, κέντρα υγείας, κτλ) σε ένα διεθνές δίκτυο υψηλών ταχυτήτων. Το δίκτυο που θα κατασκευαστεί θα έχει μήκος 5,81 χιλιομέτρων και ο προϋπολογισμό κατασκευής 463.358 €. Η πρόταση του Δήμου Πάρου για χρηματοδότηση υλοποίησης του δικτύου μέσω του επιχειρησιακού προγράμματος «Κοινωνία της Πληροφορίας» έχει εγκριθεί. 

Σύμφωνα με τα παραπάνω, το τηλεπικοινωνιακό δίκτυο κρίνεται επαρκές. 

Ύδρευση 

Οι κυριότερες υδατικές εκμεταλλεύσεις του νησιού, ανά Δημοτικό Διαμέρισμα, σύμφωνα με στοιχεία της ΔΕΥΑΠ (Δημοτική Επιχείρηση Ύδρευσης και Αποχέτευσης Πάρου) κατά τη χρονική περίοδο εκπόνησης της μελέτης, έχουν ως εξής: 
Δ.Δ. Πάρου 

Η υδροδότηση της Παροικίας πραγματοποιείται από γεωτρήσεις της ευρύτερης περιοχής και από γεωτρήσεις άλλων Δ.Δ., ιδιαίτερα κατά τη διάρκεια της θερινής τουριστικής περιόδου. Το 65%, περίπου, των αναγκών καλύπτεται από γεωτρήσεις στην περιοχή Έλητα, Μαραθίου και Ξηροποτάμου, το 25% από γεωτρήσεις στις περιοχές Κακάπετρα, Ψυχοπιανά – Καλαμαύκα και ένα 10% καλύπτεται με γεωτρήσεις στην περιοχή του Αστέρα, δυτικά του Κώστου. Ολοκληρώνεται η κατασκευή δεξαμενής στην περιοχή του Δηλίου η οποία θα τροφοδοτεί με νερό, εκτός από την ευρύτερη περιοχή και τις περιοχές Πάνω Καμάρες και Νάουσα, ιδιαίτερα κατά τη θερινή περίοδο. 

Δ.Δ. Νάουσας 

Η υδροδότηση της Νάουσας πραγματοποιείται από τη μονάδα αφαλάτωσης αντίστροφης όσμωσης του νερού του ποταμού της Νάουσας και από γεωτρήσεις των περιοχών Καντινελιές, Λογγοβάρδας, Φανουρίου, Χατζημιχάλη, Αγ. Ανδρέα Ζουμή και Μπομποτά.

Δ.Δ. Λευκών 

Η υδροδότηση της περιοχής πραγματοποιείται από δεξαμενή στην περιοχή του Προφήτη Ηλία και από τις γεωτρήσεις της περιοχής του Αστέρα. Στο παρελθόν ο οικισμός των Λευκών υδρευόταν από ένα σύστημα συλλογής νερού μέσω στοών, στους υπερκείμενους ορεινούς όγκους της περιοχής. Οι στοές συνδέονταν μεταξύ τους με αγωγούς σε σειρά, ο τελευταίος των οποίων υδροδοτούσε τον οικισμό. Το συλλεγόμενο νερό κάλυπτε τις υδρευτικές ανάγκες του πληθυσμού κατά τη χειμερινή περίοδο. Το σύστημα αυτό προβλέπεται να ξαναχρησιμοποιηθεί στο μέλλον, αφού υποστεί καθαρισμό. Στο Δημοτικό Διαμέρισμα των Λευκών ανήκει και ο οικισμός του Άσπρου Χωριού. Η υδροδότηση της περιοχής πραγματοποιείται από μια γεώτρηση στην περιοχή και από την περιοχή του Δρυού. 

Δ.Δ. Μάρπησσας 

Η υδροδότηση της περιοχής της Μάρπησσας πραγματοποιείται από γεωτρήσεις στην περιοχή Αγ. Ιωάννης και της περιοχής του Δρυού από γεώτρηση στην περιοχή Μουγκού και συμπληρωματικά, κατά τη θερινή περίοδο από την ιδιωτική γεώτρηση Νικολαρά. Στο παρελθόν για την ύδρευση του οικισμού του Δρυού χρησιμοποιούνταν και το νερό της ομώνυμης πηγής. Το πηγάδι παρείχε περίπου 900 m3/ημέρα και, μέσω αντλιοστασίου, τροφοδοτούσε τις δεξαμενές Δρυού και Τζάνες. Σε συνδυασμό με τη γεώτρηση κάλυπτε τις υδρευτικές ανάγκες του οικισμού κατά το θέρος. Από τη στιγμή που παρουσιάστηκε σημαντική μικροβιακή μόλυνση του υδροφόρου ορίζοντα από τους βόθρους του οικισμού σταμάτησε η χρήση του. Στα άμεσα σχέδια είναι η εκτέλεση προγράμματος απολύμανσης του νερού με UV και μεταφορά ποσότητας περίπου 2,000m3/ημέρα στον Αστέρα.
Δ.Δ. Κώστου 

Η υδροδότηση της περιοχής του Κώστου πραγματοποιείται από γεωτρήσεις στην περιοχή του Αστέρα και από την ιδιωτική γεώτρηση Κοντογιώργης, η οποία καλύπτει τις υδρευτικές ανάγκες οικισμών έξω από τον Κώστο. Η γεωτρήσεις της περιοχής του Αστέρα τροφοδοτούν τη δεξαμενή του Κώστου και, εκτός από τις υδρευτικές ανάγκες της περιοχής, καλύπτουν ανάγκες της Παροικίας, των Λευκών, του Μαραθίου και του Αρχίλοχου. 

Δ.Δ. Αγκαιριάς 

Η υδροδότηση της περιοχής του δημοτικού διαμερίσματος της Αγκαιριάς πραγματοποιείται από δύο γεωτρήσεις, οι οποίες λειτουργούν εναλλάξ και τροφοδοτούν τη δεξαμενή των Απιανών. Η εν λόγω δεξαμενή τροφοδοτείται και από μια τρίτη γεώτρηση στην περιοχή Σταυροποτάματα. 

Δ.Δ. Αρχιλόχου 

Η υδροδότηση της περιοχής του Αρχίλοχου πραγματοποιείται από τις γεωτρήσεις Κεφάλα και Μπάου.
Αποχέτευση - Διαχείριση υγρών αποβλήτων 

Υπάρχουν τρεις Εγκαταστάσεις Επεξεργασίας Λυμάτων (ΕΕΛ), ο σχεδιασμός των οποίων παρουσιάζεται συνοπτικά στη συνέχεια. 

· Σχεδιασμός ΕΕΛ Μάρπησσας: Στην περιοχή «Καμινάκι» της Πάρου, 1,5 Km από το κέντρο της Μάρπησσας, υπάρχει κατασκευασμένη, σε λειτουργία εγκατάσταση βιολογικού καθαρισμού η οποία έχει δυναμικότητα 5.000 ι.κ για την αρχική φάση λειτουργίας (1993) και 10.000 ι.κ για τη τελική φάση λειτουργίας (2033). Η εγκατάσταση έχει σχεδιαστεί για την εξυπηρέτηση του Δ.Δ. της Μάρπησσας (οικισμοί Μάρπησσα, Πίσω Λιβάδι, Λογαράς, Πούντα), καθώς και τα υγρά απόβλητα των βιοτεχνικών μονάδων/ βιομηχανιών της περιοχής που είναι ομοειδή ως προς τη σύστασή τους με τα αστικά λύματα, σύμφωνα με τους Περιβαλλοντικούς όρους που εκδόθηκαν στις 10-11-1994 (ΚΥΑ 34212/1994). Η διάθεση των λυμάτων πραγματοποιείται στη θαλάσσια περιοχή μέσω υποθαλάσσιου αγωγού. Στην παρούσα φάση η ΕΕΛ εξυπηρετεί ένα τμήμα του οικισμού της Μάρπησσας, ενώ υπάρχει μεγάλη ανάγκη στην ευρύτερη περιοχή, ιδιαίτερα κατά τους θερινούς μήνες όπου και παρατηρείται μεγάλη τουριστική κίνηση. 

Η εγκατάσταση έχει αρχικά σχεδιαστεί, όπως έχει ήδη αναφερθεί, για την εξυπηρέτηση περισσότερων οικισμών του Δ.Δ. Μάρπησσας, ενώ έχουν ήδη πραγματοποιηθεί μελέτες για τη σταδιακή εξυπηρέτηση των οικισμών που παρουσιάζουν αυξημένη ανάγκη και οι οποίοι ανήκουν στα Δ.Δ. Αρχίλοχου και Αγκαιριάς. Στην παρούσα φάση εκπονείται μελέτη για εξυπηρέτηση και των οικισμών Λευκών – Κώστου. Ως αποτέλεσμα, για την εξυπηρέτηση όλων των προαναφερόμενων οικισμών, θα απαιτηθεί επέκταση της εγκατάστασης. Συνεπώς, θεωρείται ότι η ΕΕΛ Μάρπησσας έχει τη δυνατότητα εξυπηρέτησης περισσότερων οικισμών (κατά προτεραιότητα του Δ.Δ. Μάρπησσας), ενώ με ενδεχόμενη αναγκαία επέκτασή της, μπορεί να εξυπηρετήσει τους οικισμούς άμεσης ανάγκης (κυρίως λόγω τουριστικής κίνησης) όλης της νοτιοδυτικής ζώνης του νησιού (επιπλέον Δ.Δ. Αρχίλοχου και Αγκαιριάς), καθώς και τους οικισμούς Κώστος και Λεύκες. Επιπλέον, στον Κώστο έχει εφαρμοστεί πειραματική μονάδα επεξεργασίας λυμάτων με φωτοδιύλιση, επειδή όμως κρίνεται ανεπαρκής η λειτουργία του, προτείνεται η εξυπηρέτηση των οικισμών Κώστου και Λευκών να γίνεται από την ΕΕΛ Μάρπησσας. 

· Σχεδιασμός ΕΕΛ Παροικιάς: Στην περιοχή «Τηλέγραφος» της Πάρου, υπάρχει κατασκευασμένη, σε λειτουργία εγκατάσταση βιολογικού καθαρισμού η οποία έχει δυναμικότητα 17.000 ι.κ για την αρχική φάση λειτουργίας και 28.000 ι.κ για τη τελική φάση λειτουργίας. Η εγκατάσταση έχει σχεδιαστεί για την εξυπηρέτηση του οικισμού της Παροικιάς, σύμφωνα με τους Περιβαλλοντικούς όρους που εκδόθηκαν στις 25-09-2006. Η διάθεση των λυμάτων πραγματοποιείται στη θαλάσσια περιοχή μέσω υποθαλάσσιου αγωγού. Στην παρούσα φάση η ΕΕΛ εξυπηρετεί τμήμα του οικισμού της Παροικιάς, ενώ σχεδιάζεται η εξυπηρέτηση τμήματος του οικισμού «Κακάπετρα», αλλά και η επέκταση του εσωτερικού δικτύου του οικισμού της Παροικιάς. 

· Σχεδιασμός ΕΕΛ Νάουσας: Στην περιοχή «Διαλισκάρι» της Πάρου, υπάρχει κατασκευασμένη από το 1994, εγκατάσταση επεξεργασίας λυμάτων, η οποία έχει δυναμικότητα 11.000 κατοίκους για την αρχική φάση λειτουργίας. Η εγκατάσταση έχει σχεδιαστεί για την εξυπηρέτηση του οικισμού της Νάουσας, σύμφωνα με τους Περιβαλλοντικούς όρους που εκδόθηκαν στις 14-01-2004. 

Στην παρούσα φάση η ΕΕΛ εξυπηρετεί τμήμα του οικισμού της Νάουσας, ενώ σχεδιάζεται η κατασκευή εσωτερικών αποχετευτικών δικτύων στον οικισμό «Αμπελάς» και η σύνδεσή του με την ΕΕΛ Νάουσας, αλλά και η ολοκλήρωση των έργων των εσωτερικών αποχετευτικών δικτύων του οικισμού της Νάουσας. Μία μικρή μονάδα βιολογικού καθαρισμού στον Αρχίλοχο για την εξυπηρέτηση των οικισμών Μάρμαρα και Πρόδρομος, πρόκειται να τεθεί εκτός λειτουργίας, αφού όπως θα αναφερθεί και στη συνέχεια, τα λύματα των δύο οικισμών πρόκειται άμεσα να διοχετευτούν στην ΕΕΛ Μάρπησσας. Στην παρούσα φάση ολοκληρώνονται τα έργα αποχέτευσης και μεταφοράς των λυμάτων στην ΕΕΛ Μάρπησσας. 

Συμπερασματικά λοιπόν, οι υφιστάμενες εγκαταστάσεις επεξεργασίας λυμάτων επαρκούν για την εξυπηρέτηση των οικισμών για τους οποίους είχαν αρχικά σχεδιαστεί (ανεξάρτητα αν έχουν ολοκληρωθεί τα αποχετευτικά έργα για την πλήρη σύνδεση των οικισμών με τις ΕΕΛ). 

Σημειώνεται όμως ότι, κυρίως λόγω του τουριστικού χαρακτήρα της περιοχής, παρουσιάζονται ανάγκες για επεξεργασία λυμάτων και άλλων οικισμών της ευρύτερης περιοχής. Συνεπώς, προκύπτει η εξέταση σεναρίων συνεπεξεργασίας των παραγόμενων λυμάτων από οικισμούς που βρίσκονται κοντά στις υφιστάμενες ΕΕΛ από την αντίστοιχη κάθε φορά ΕΕΛ. 

Η δυνατότητα υλοποίησης των σεναρίων συνεπεξεργασίας, εξαρτάται κάθε φορά από τη δυναμικότητα κάθε εγκατάστασης, αλλά και τον επιπλέον πληθυσμό που ζητείται να εξυπηρετηθεί από τη συγκεκριμένη εγκατάσταση. Έτσι, σε κάποιες περιπτώσεις η συνεπεξεργασία είναι δυνατή χωρίς αλλαγές στην υφιστάμενη εγκατάσταση, ενώ σε άλλες περιπτώσεις απαιτείται επέκταση των υφιστάμενων υποδομών (π.χ ΕΕΛ Μάρπησσας και εξυπηρέτηση οικισμών Δ.Δ. Αρχίλοχου, Αγκαιριάς, Λευκών και Κώστου, καθώς και του συνόλου των οικισμών του Δ.Δ. Μάρπησσας οι οποίοι βρίσκονται σε προτεραιότητα).

Απορρίμματα - Διαχείριση στερεών αποβλήτων 

α) Έργα Επεξεργασίας & Τελικής Διάθεσης ΑΣΑ 
Σύμφωνα με το εγκεκριμένο Περιφερειακό Σχέδιο Διαχείρισης Στερεών Αποβλήτων Νοτίου Αιγαίου17, οι Νήσοι Πάρος και Αντίπαρος αποτελούν ενιαία διαχειριστική ενότητα σε ότι αφορά τη διαχείριση και τελική διάθεση των στερεών αποβλήτων τους, και προβλέπεται η χωροθέτηση ενός οργανωμένου Χώρου Υγειονομικής Ταφής Απορριμμάτων, ο οποίος θα δέχεται οικιακά στερεά απόβλητα και θα εξυπηρετεί το Δ. Πάρου και την Κοινότητα Αντιπάρου. 

Ο προανεφερόμενος ΧΥΤΑ έχει ολοκληρωθεί, και αναμένεται η λειτουργία του η οποία έχει ανασταλεί (έναντι προβλεπόμενης στο τέλος του 2007) λόγω βλαβών που έχουν προκληθεί στις εγκαταστάσεις εξαιτίας δυσμενών καιρικών συνθηκών. Η ετήσια παραγωγή απορριμμάτων για το Δ. Πάρου, όπως παρουσιάζεται αναλυτικά στον πίνακα που ακολουθεί, ανέρχεται σε 11.470 tn/έτος. Το 87% των ετήσιων απορριμμάτων της Πάρου παράγεται κατά την τουριστική περίοδο και μόλις το 13% κατά τους μη τουριστικούς μήνες του έτους. Το σύνολο δε των στερεών αποβλήτων παράγονται στους δύο μεγαλύτερους οικισμούς του Δήμου, αυτούς της Παροικιά και της Νάουσας, ενώ αξιοσημείωτη παραγωγή υπάρχει και στο Πίσω Λιβάδι, ειδικά κατά τους θερινούς μήνες. 

Πίνακας 5.3.5-2. Ετήσια παραγωγή απορριμμάτων στη νήσο Πάρο

	Ετήσια παραγωγή απορριμμάτων στην Πάρο (σε tn) 

	Απορρίμματα τουριστικής περιόδου 
	Απορρίμματα λοιπού χρόνου 
	Ετήσια απορρίμματα 

	9970 
	1500 
	11470 


Με βάση δε το ίδιο εγκεκριμένο διαχειριστικό σχέδιο της Περιφέρειας, πέραν της κατασκευής και λειτουργίας ΧΥΤΑ στο νησί προβλέπεται και η κατασκευή μιας Μονάδας Επεξεργασίας, η οποία όμως θα κατασκευασθεί σε δεύτερο χρόνο. Ειδικότερα, η λειτουργία της μονάδας επεξεργασίας κρίθηκε ότι μπορεί να αποτελέσει λύση για το σύνολο του οργανικού κλάσματος του νησιού, δηλαδή οργανικό κλάσμα αστικών απορριμμάτων, γεωργικά και κτηνοτροφικά απόβλητα καθώς και λάσπες βιολογικών καθαρισμών. Σε ότι αφορά την Μονάδα Επεξεργασίας Οργανικού Κλάσματος έχει κατατεθεί Μελέτη Προέγκρισης Χωροθέτησης, σύμφωνα με την οποία η μονάδα θα εγκατασταθεί στη θέση «Άγιος Χαράλαμπος – Ανερατζιά», νότια της Παροικιάς. 

β) Χώροι Ανεξέλεγκτης Διάθεσης Απορριμμάτων – Χ.Α.Δ.Α. 
Στο Δ. Πάρου εντοπίζονται συνολικά επτά (7) Χώροι Ανεξέλεγκτης Διάθεσης Απορριμμάτων – Χ.Α.Δ.Α., εκ των οποίων στους τέσσερις (4) από αυτούς έχει σταματήσει η διάθεση απορριμμάτων από το 2003 και χαρακτηρίζονται ως ανενεργοί, ενώ οι υπόλοιποι τρεις (3) έχουν μετατραπεί σε Χ.Δ.Α. και χαρακτηρίζονται ως ενεργοί. 

Αναλυτικότερα, και σε ότι αφορά τους ανενεργούς Χ.Α.Δ.Α. του Δ. Πάρου στη θέση «Άσπρο Χωριό» του Δ.Δ. Λευκών, στη θέση «Απάτη» του Δ.Δ. Λευκών, στη θέση «Κώστος» του Δ.Δ. Κώστου και στη θέση «Φάραγγας» του Δ.Δ. Αγκαιριάς έχουν εκπονηθεί οι Τεχνικές Μελέτες Περιβαλλοντικής Αποκατάσταση και μετά τη χορήγηση των σχετικών αδειών έχουν ολοκληρωθεί και οι εργασίες αποκατάστασής τους. 

Σε όλες τις παραπάνω περιπτώσεις αναφέρεται χαρακτηριστικά η μικρή επικινδυνότητα των ανενεργών αυτών Χ.Α.Δ.Α. και σημειώνεται η επίσης μικρή κλίμακα των απαιτούμενων έργων τελικής αποκατάστασης αυτών. 

Παράλληλα, με την εφαρμογή προγραμμάτων ανακύκλωσης αλλά και πρόσθετων μέτρων που έλαβε ο Δ. Πάρου, βελτιώθηκε κατά πολύ η εικόνα και η λειτουργικότητα των τριών (3) εναπομεινάντων ενεργών Χ.Α.Δ.Α. του Δήμου, οι οποίοι εξελίχθηκαν σε Χώρους Διάθεσης Απορριμμάτων. Με την κατασκευή του ΧΥΤΑ και την έναρξη της δοκιμαστικής λειτουργίας του από τον ανάδοχο του έργου, θα σταματήσει η ημιελεγχόμενη διάθεση απορριμμάτων. Χαρακτηριστικό αποτελεί το γεγονός ότι, εκκρεμεί η απόφαση του Δ.Σ. του Δήμου για την ανάθεση εκπόνησης των σχετικών Τεχνικών Μελετών Περιβαλλοντικής Αποκατάστασης (Τ.Μ.Π.Α.), προκειμένου με την παύση λειτουργίας τους, να ξεκινήσει η δημοπράτηση των έργων αποκατάστασης τους. 

Οι περιοχές όπου βρίσκονται οι Χώροι Διάθεσης Απορριμμάτων – Χ.Δ.Α. του Δήμου είναι οι: 

· Θέση «Χωριουδάκι / Λάκκοι» Μαραθίου – Χ.Δ.Α. Μαραθίου: ο χώρος εντοπίζεται νότια του οικισμού Μαραθίου (~1km) και 5 km περίπου από την Παροικιά (Χ=604177,4 Υ=4104596,6). Βρίσκεται πλησίον του κεντρικού οδικού δίκτυο του νησιού και καταλαμβάνει έκταση 4-5 στρεμμάτων περίπου. 

· Θέση «Καντηνελιές / Σαρακίνηκο» Νάουσας – Χ.Δ.Α. Νάουσας: ο χώρος εντοπίζεται νότια-νοτιοδυτικά της Νάουσσας (Χ=609701,4 Υ=4108065,7) στο δρόμο προς Σαρακίνικο, και απέχει περίπου 1 Km από τον οικισμό της Νάουσσας. Προσεγγίζεται από χωματόδρομο καλής βατότητας. Καλύπτει έκταση 4 στρεμμάτων και είναι ορατός από οδικό δίκτυο. 

· Θέση «Καμινάκι» στο Πίσω Λιβάδι – Χ.Δ.Α. Μάρπησσας: Ο χώρος εντοπίζεται νότια-νοτιοανατολικά του οικισμού της Μάρπησσας, σε απόσταση 2 Km από τη Μάρπησσα και 1 Km από το Πίσω Λιβάδι (Χ=612556,7 Υ=4100273,5). Καλύπτει έκταση 3 στρεμμάτων. Είναι ορατός ο χώρος από τον οικισμό Πίσω Λιβάδι και από τον καινούργιο λιμενοβραχίονα του οικισμού. Ο χώρος αυτός είναι πολύ κοντά στο θαλάσσιο χώρο. 

Σήμερα, οι Χ.Δ.Α. του Μαραθίου και της Μάρπησσας έχουν σταματήσει να δέχονται απορρίμματα, ενώ η λειτουργία του Χ.Δ.Α. της Νάουσας θα λήξει με την έναρξη λειτουργίας του νέου ΧΥΤΑ. 

γ) Προγράμματα Ανακύκλωσης 
Στο Δήμο Πάρου λειτουργεί πιλοτικό πρόγραμμα ανακύκλωσης το οποίο ξεκίνησε (ύστερα από ανοικτό διαγωνισμό), σε συνεργασία με ιδιώτη. Τα υλικά που αφορούσε ήταν κυρίως υλικά συσκευασίας, δηλαδή χαρτί, πλαστικό, γυαλί και αλουμίνιο. Στο πλαίσιο υλοποίησης του πιλοτικού προγράμματος ο Δήμος έχει προμηθευτεί ειδικούς κάδους διαφόρων χρωματισμών - ανάλογα με το κάθε υλικό προς ανακύκλωση- και από τον Μάρτιο 2005 έχει ξεκινήσει δυναμικά το πρόγραμμά του από τα σχολεία του νησιού. Η συνεργασία ωστόσο έχει επεκταθεί με κάποιους συγκεκριμένους ιδιώτες, όπως επιχειρήσεις super market, μεταφορικές εταιρίες, ξενοδοχειακές μονάδες, τεχνικά γραφεία κ.λ.π. Τα υλικά αυτά συλλέγονται από τον Δήμο και οδηγούνται σε ιδιωτικό χώρο στον Αγ. Βλάση (Αρχίλοχος), όπου αρχικά αποθηκεύονται προσωρινά και εν συνεχεία μεταφέρονται σε κέντρα ανακύκλωσης εκτός της Πάρου. 

Με τη συμβολή της ΟΕΑ ο Δ. Πάρου ήλθε σε επαφή με την Ελληνική Εταιρεία Αξιοποίησης Ανακύκλωσης (ΕΕΑΑ) για συνεργασία του Δήμου με το Σύστημα Εναλλακτικής Διαχείρισης. Μάλιστα, με την 320/2005 απόφαση του Δημοτικού Συμβουλίου του Δ. Πάρου πάρθηκε η λήψη για κατ’ αρχήν ένταξη του Δήμου στο «Σύστημα Εναλλακτικής Διαχείρισης Ανακύκλωσης» βάσει του Ν. 2939/2001. 

Παράλληλα με το πιλοτικό πρόγραμμα ανακύκλωσης των υλικών συσκευασίας, ο Δ. Πάρου έχει εκτελέσει και πρόγραμμα ανακύκλωσης οχημάτων και ελαστικών τέλους κύκλου ζωής, ηλεκτρικών συσκευών, σιδηρών αντικειμένων και χρησιμοποιημένων λαδιών αυτοκινήτων. 

Σύμφωνα με τα παραπάνω,η κατάσταση της διαχείρισης των στερεών αποβλήτων του Δ. Πάρου κρίνεται ικανοποιητική καθώς συνεχίζεται η διάθεση των στερεών αποβλήτων στους Χ.Δ.Α. του νησιού. Εντούτοις, η κατάσταση προβλέπεται να βελτιωθεί σημαντικά με την έναρξη λειτουργίας του Χ.Υ.Τ.Α. Σε ότι αφορά στους Χ.Δ.Α που λειτουργούν (Μαραθίου, Νάουσας, Μάρπησσας) προτείνεται η αποκατάστασή τους με την παύση της λειτουργίας τους μετά την έναρξη λειτουργίας του Χ.Υ.Τ.Α.

5.3.6 Ατμοσφαιρικό περιβάλλον 

Οι κυριότερες πηγές ρύπανσης στην περιοχή μελέτης σχετίζονται με 

· την υφιστάμενη κίνηση των αεροσκαφών,

· την λειτουργία του υφιστάμενου υποστηρικτικού εξοπλισμού εδάφους,

· την λειτουργία του υφιστάμενου εξοπλισμού υποδομής του αερολιμένα,

· την υφισταμένη κίνηση των οχημάτων που κινούνται από και προς το αεροδρόμιο.

Η ατμοσφαιρική ρύπανση που προκαλείται από τυχόν καύση ορυκτών καυσίμων για ανάγκες θέρμανσης, καθώς και από την τυπική κίνηση των οχημάτων στις γειτονικές αγροτικές και επαρχιακές οδούς, θεωρείται αμελητέα. Επιπρόσθετα, στην περιοχή μελέτης δεν υπάρχουν μεγάλες βιομηχανικές εγκαταστάσεις. 

Δεδομένης της μη ύπαρξης μετρήσεων της ποιότητας της ατμόσφαιρας στην περιοχή μελέτης και προκειμένου να εκτιμηθούν οι παραπάνω πηγές αέριας ρύπανσης υπολογίστηκε η εκπομπή και διασπορά των βασικών αέριων ρύπων με χρήση μαθηματικού μοντέλου προσομοίωσης. Συγκεκριμένα χρησιμοποιήθηκε το εξειδικευμένο λογισμικό EDMS (Emissions and Dispersion Modeling System), version 5.0.2. της U.S. Federal Aviation Administration (Office of Environment and Energy), το οποίο βασίζεται στο μαθηματικό μοντέλο προσομοίωσης της διάχυσης ατμοσφαιρικής ρύπανσης, AERMODE του U.S. Environmental Protection Agency και στηρίζεται στην εξίσωση σταθερής κατάστασης Γκαουσιανού θυσάνου (για λεπτομέρειες σχετικά με το λογισμικό βλ. § 7.4.5).

Λαμβάνοντας υπόψη: 

i. τα υφιστάμενα συγκοινωνιακά δεδομένα, καθώς και τις υφιστάμενες υποδομές του αερολιμένα – όπως αναλύονται στην § 6.4, 

ii. τη μετεωρολογική συνθήκη F2 (κλάση ευστάθειας Pasquill, F και ένταση ανέμου 2m/s), η οποία δεν ευνοεί την έντονη διασπορά των ρύπων, οπότε και την αραίωσή τους – και αφού πρώτα συγκρίθηκε με την εξίσου δυσμενή μετεωρολογική συνθήκη D5, 

iii. τη διεύθυνση του ανέμου ως 200ο, ώστε να κατευθύνεται προς τον οικισμό,

υπολογίστηκαν τόσο οι μέσες ωριαίες, όσο και οι μέσες ημερήσιες συγκεντρώσεις των βασικών ρύπων και πως αυτοί διαχέονται εντός του οριακού στρώματος της ατμόσφαιρας.

Οι μέσες ημερήσιες συγκεντρώσεις που υπολογίστηκαν είναι ιδιαίτερα χαμηλές, οπότε και παρατίθενται οι μέγιστες τιμές που εμφανίζουν οι μέσες ωριαίες συγκεντρώσεις κατά την διάρκεια μίας ημέρας αιχμής με δυσμενείς μετεωρολογικές συνθήκες (Πίνακας 5.3.6-1). Σημειώνεται ότι όλες οι συγκεντρώσεις είναι μικρότερες των οριακών τιμών όπως αυτές έχουν θεσμοθετηθεί από τα ακόλουθα νομοθετήματα:

· οδηγία 1999/30/ΕΚ για τις οριακές τιμές του διοξειδίου του θείου, οξειδίων του αζώτου, σωματιδίων και μόλυβδου στον αέρα του περιβάλλοντος. Η ενσωμάτωση στο Εθνικό Δίκαιο έγινε με την ΠΥΣ 34/30-5-02(ΦΕΚ 125 Α/5-6-2002) και την ΚΥΑ ΗΠ 38638/2016, ΦΕΚ 1334 Β/21-9-05)

· οδηγία 2000/69/ΕΚ για τις οριακές τιμές μονοξειδίου του άνθρακα και βενζολίου στον αέρα του περιβάλλοντος. Η ενσωμάτωση στο Εθνικό Δίκαιο έγινε με την ΚΥΑ 9238/332/2004

· οδηγία 2002/3/ΕΚ σχετικά με το όζον στον ατμοσφαιρικό αέρα

οδηγία 85/203/ΕΟΚ. Τα όρια αυτά ισχύουν μέχρι 31-12-2009

Πίνακας 5.3.6-1: Μέσες ημερήσιες τιμές και Μέγιστες τιμές των μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων στην διάρκεια μιας ημέρας αιχμής με δυσμενείς μετεωρολογικές συνθήκες.

	
	CO
	NOx
	Sox
	VOC
	PM10

	X (ΕΓΣΑ '87)
	
600362,852
	600262,852
	600262,852
	600362,852
	600662,852

	Y (ΕΓΣΑ '87)
	4096780,497
	4096480,497
	4096480,497
	4096480,497
	4097280,497

	Cmax (μg/m3)
	7,0
	2,7
	0,6
	9,4
	0,04

	Cavg (μg/m3)
	1,2
	0,2
	0,05
	0,6
	0,01

	Οριακή τιμή
	Ημερήσια οκτάωρη τιμή (μg/m3)
	Ετήσια

 οριακή τιμή

(μg/m3)
	Μέση 

ωριαία τιμή (μg/m3)
	
	Μέση

ημερήσια τιμή

(μg/m3)

	
	10000
	30
	350
	
	50


Οι ισορυπαντικές καμπύλες των παραπάνω μέγιστων, απεικονίζονται ακολούθως.
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Σχήμα 5.3.6-1: Ισοπληθείς καμπύλες των μέγιστων που εμφανίζουν οι μέσες ωριαίες συγκεντρώσεις του CO (μg/m3) κατά την διάρκεια μιας ημέρας αιχμής
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Σχήμα 5.3.6-2: Ισοπληθείς καμπύλες των μέγιστων που εμφανίζουν οι μέσες ωριαίες συγκεντρώσεις του ΝΟx (μg/m3) κατά την διάρκεια μιας ημέρας αιχμής 
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Σχήμα 5.3.6-3. Ισοπληθείς καμπύλες των μέγιστων που εμφανίζουν οι μέσες ωριαίες συγκεντρώσεις των PM10 (μg/m3) κατά την διάρκεια μιας ημέρας αιχμής
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Σχήμα 5.3.6-4. Ισοπληθείς καμπύλες των μέγιστων που εμφανίζουν οι μέσες ωριαίες συγκεντρώσεις του SOx (μg/m3) κατά την διάρκεια μιας ημέρας αιχμής
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Σχήμα 5.3.6-5. Ισοπληθείς καμπύλες των μέγιστων που εμφανίζουν οι μέσες ωριαίες συγκεντρώσεις των VOC (μg/m3) κατά την διάρκεια μιας ημέρας αιχμής
5.3.7 Ακουστικό περιβάλλον 

5.3.7-1 Γενικά

Είναι ανάγκη, πριν προχωρήσουμε στην καταγραφή της υπάρχουσας κατάστασης περιβαλλοντικού θορύβου στην περιοχή μελέτης του αεροδρομίου, να αναφέρουμε αφενός μεν τις επιπτώσεις του, κύρια στον άνθρωπο, αφετέρου δε τους τρόπους μέτρησης και αξιολόγησης του. 

Σε γενικές γραμμές ο θόρυβος δημιουργεί μία όχληση ποικίλης μορφής. Βέβαια είναι φανερό ότι σύμφωνα με τις στάθμες του θορύβου που έχουν καταμετρηθεί σε μεγάλες οδικές αρτηρίες ή στην ευρύτερη περιοχή αεροδρομίων δεν υπάρχει σοβαρός κίνδυνος απωλειών της ακουστικής ικανότητας των κατοίκων των γειτονικών αστικών περιοχών. 

· Επιπτώσεις του θορύβου στην υγεία του ανθρώπου

Η πιθανότητα ότι ο θόρυβος έχει καθοριστικά δυσμενείς επιπτώσεις στην ανθρώπινη υγεία ήταν για πολλά χρόνια ένα από τα βασικά πεδία έρευνας και μελέτης. Για ότι αφορά τις επιπτώσεις βιομηχανικών θορύβων σε αντίστοιχους εργασιακούς χώρους, συμπεριλαμβανομένης και της πίστας των αερολιμένων, το θέμα είναι πολύ καλά τεκμηριωμένο και θεωρείται δεδομένο.

Όμως όσον αφορά τις επιπτώσεις στην υγεία από το θόρυβο των μέσων μεταφοράς και ιδίως αυτόν του αεροπλάνου στις ευρύτερες περιοχές κατοικίας υπάρχουν ακόμη αρκετές αμφιβολίες και αντικρουόμενες απόψεις. Πολλές διαφορές υπάρχουν και σε ότι αφορά τον ορισμό της υγείας, σύμφωνα με τον Παγκόσμιο Οργανισμό Υγείας "υγεία" δεν θεωρείται μόνο η απουσία αρρώστιας αλλά γενικότερα η φυσική και ψυχολογική ευημερία.

Σίγουρα δεν αποτελεί αντικείμενο αυτής της ΜΠΕ να παρουσιασθεί η ιατρική πλευρά του προβλήματος "επιπτώσεις του θορύβου στην υγεία", πιστεύουμε όμως ότι πρέπει να δοθούν ορισμένα βασικά στοιχεία ώστε να καταστούν  κατανοητές κάποιες σοβαρές διαστάσεις  του θέματος. Τρεις υποθετικές περιπτώσεις που συνδέουν το θόρυβο με την υγεία είναι αναγνωρισμένες πλέον διεθνώς, και είναι οι ακόλουθες :

· Η πρώτη περίπτωση είναι ότι ο θόρυβος επιδρά δυσμενώς επί του συστήματος ακοής του ανθρώπου (AUDITORY SYSTEM). Εδώ μπορούμε να πούμε ότι υπάρχει αποδεδειγμένα ένας βιολογικός μηχανισμός που υποστηρίζει το γεγονός ότι ο θόρυβος προκαλεί ουσιαστικές δυσμενείς επιπτώσεις και εννοείται είτε η περιορισμένη χρονικά ακουστική απώλεια (temporary hearing loss) ή η μόνιμη ακουστική απώλεια (permanent hearing loss).

· Η δεύτερη περίπτωση είναι ότι ο θόρυβος επιδρά δυσμενώς στην υγεία μέσω μεταβατικών διαδικασιών. Συγκεκριμένα η πλέον διαδεδομένη είναι η περίπτωση του "άγχους" (stress), δηλαδή ο θόρυβος δημιουργεί άγχος το οποίο στη συνέχεια έχει επιπτώσεις στην υγεία. Φυσικά είναι αυτονόητο πόσο δύσκολο είναι να στηριχτεί επιστημονικά κάτι τέτοιο και ο βιολογικός μηχανισμός που θα το αποδείκνυε δεν είναι, σαν την πρώτη περίπτωση, απλός αλλά πολυσύνθετος ενώ κρύβει και αποπροσανατολιστικούς κινδύνους.

· Η τρίτη περίπτωση υποθέτει ότι ο θόρυβος έχει καθοριστική επίπτωση στους ανθρώπους που ήδη έχουν κάποια αρρώστια η μη ομαλή φυσιολογία, δηλαδή ότι ορισμένα μέρη του πληθυσμού είναι περισσότερο ευπαθή στις ψηλότερες στάθμες θορύβου, παραδείγματος χάριν αυτοί που πάσχουν από υπέρταση ή τμήμα του πληθυσμού με ψυχιατρικά προηγούμενα κλπ. Στην περίπτωση αυτή ο ρόλος πλέον του θορύβου είναι ότι προωθεί κάποιες επιπτώσεις στην υγεία παρά τις προκαλεί. Έτσι και εδώ ο βιολογικός μηχανισμός δεν είναι απλός γιατί οι επιπτώσεις δεν είναι άμεσες σαν την πρώτη περίπτωση αλλά έμμεσες. Εκτός αυτού άλλωστε, ας μην ξεχνάμε ότι η πολύ μεγάλη δυσκολία ορισμού του "στρες" πολλές φορές ενοποιεί τις περιπτώσεις ανωτέρω.

Ένα σημαντικό πρόβλημα στις έρευνες - τέτοιου είδους που πρέπει να επισημάνουμε - είναι τα μεθοδολογικά κριτήρια (υπολογισμός όλων των παραγόντων, στατιστική ακρίβεια, επιλογή δείγματος κλπ.). Έχοντας τώρα μια αρκετά συνοπτική εικόνα των περιπτώσεων που συνδέουν το θόρυβο με την υγεία θα λέγαμε ότι αυτές ξεχωρίζουν σε δύο βασικές ενότητες :

· στις επιπτώσεις στο ανθρώπινο σύστημα ακοής (Auditory effects)

· στις επιπτώσεις που δεν ανήκουν στο σύστημα ακοής (non-Auditory effects - N.A.E).

Λόγω του ότι οι επιπτώσεις στο ανθρώπινο σύστημα ακοής είναι αρκετά γνωστές και τεκμηριωμένες, θα αναφερθούν δύο λιγότερο γνωστές επιπτώσεις που δεν ανήκουν στο σύστημα ακοής. Αυτές είναι οι επιπτώσεις στο καρδιοαγγειακό και στο αναπαραγωγικό σύστημα.

(ι) Καρδιοαγγειακό σύστημα

Εδώ τα επιχειρήματα είναι πολύ κατανοητά. Με απλά λόγια, ο θόρυβος προωθεί την υπέρταση η οποία με τη σειρά της αυξάνει την πιθανότητα καρδιοαγγειακών επιπτώσεων. Και εδώ όμως υπάρχουν μελέτες που αναφέρουν σχέση μεταξύ θορύβου και υπέρτασης και άλλες όχι. Ίσως αντί να αναφέρουμε όλες τις μελέτες αυτές θα ήταν προτιμότερο να δώσουμε ένα μόνο παράδειγμα:  

Στην περιοχή του αεροδρομίου του Λος Άντζελες ερευνήθηκαν οι ρυθμοί θνησιμότητας από εμφράγματα για διάφορες υποπεριοχές με διάφορες στάθμες θορύβου. Οι ερευνητές κατέληξαν ότι οι ρυθμοί είναι μεγαλύτεροι στις περιοχές με υψηλές στάθμες, μεγαλύτερες από 90 dB(A). Οι αμφιβολίες που υπήρξαν για την μεθοδολογική ακρίβεια της μελέτης αυτής ώθησαν άλλους ερευνητές να ασχοληθούν με το ίδιο θέμα, οι οποίοι στη δική τους μελέτη με κατάλληλες διορθώσεις για ηλικίες, φύλο και εθνικότητα κατάφεραν να αποδείξουν πως δεν υπήρχαν διαφορές στους ρυθμούς θνησιμότητας.

Αναφέρθηκε αυτό το παράδειγμα έτσι ώστε να γίνει κατανοητό πόσο δύσκολο είναι να στηριχθούν επιστημονικά κάποιες - έστω λογικές - απόψεις. Πάντως ο THOMPSON (1981), αφού εξέτασε πάρα πολλές περιπτώσεις επιπτώσεων θορύβου σε Ν.Α.Ε., κατέληξε ότι οι συχνότερα παρατηρούμενες επιπτώσεις είναι αυτές των καρδιοαγγειακών και το στήριξε επιδημιολογικά.

(ιι) Αναπαραγωγικό σύστημα

Η πιθανότητα ότι, οι υψηλές στάθμες θορύβου  επηρεάζουν τη μητέρα και το έμβρυο υπήρξε θέμα αρκετών μελετών. Οι περισσότερες από αυτές αναφέρουν ως πιθανές επιπτώσεις την πρόωρη γέννηση, ελλιποβαρή νεογέννητα, μεταγεννητική προσαρμογή κλπ. Μελέτες που έγιναν για το θέμα αυτό, με αφορμή τον αεροπορικό θόρυβο, καταλήγουν στο συμπέρασμα ότι όσο πιο υψηλός ο θόρυβος τόσο πιο μεγάλη η πιθανότητα να παρουσιασθούν τα προβλήματα που αναφέρθηκαν.

Ο Θόρυβος ως όχληση ποικίλης μορφής

Συνήθως οι φωνητικές επικοινωνίες, η ακρόαση μουσικής κλπ. διαταράσσονται όταν το επίπεδο του θορύβου ξεπερνά τα 65 dΒ(A) και σε αυτές τις περιπτώσεις οι συνομιλίες για να γίνουν κατανοητές απαιτούν ειδικές συνθήκες τοποθέτησης των συνομιλητών, όσον αφορά την απόσταση μεταξύ των κλπ.  Σε περιπτώσεις θορύβου άνω των 75 dΒ(A) μία κανονική συνομιλία είναι αδύνατη. Διάφορες έρευνες που έγιναν σε κατοίκους αστικών περιοχών απέδειξαν την σημασία που δίνεται σ' αυτή την μορφή όχλησης, ιδιαίτερα τις βραδινές ώρες και γενικότερα τις ώρες ξεκούρασης.

Κατά την διάρκεια του ύπνου η διατάραξη είναι ιδιαίτερα σημαντική για τα άτομα μεγάλης σχετικής ηλικίας και κυρίως κατά την αρχή ή το τέλος του ύπνου.  Η όχληση είναι άμεσα συνδεδεμένη με τη διαφορά ανάμεσα στη στάθμη του θορύβου που οφείλεται σ' ένα μεμονωμένο όχημα μεταφοράς η μία αεροπορική διαδικασία και στη μέση στάθμη του θορύβου "βάθους".

Η απόδοση και γενικότερα η προσοχή για εκτέλεση εργασίας μπορεί να αυξηθεί ή να μειωθεί ανάλογα με τη στάθμη του θορύβου και του ατόμου που υπόκειται σε αυτόν.  Γι' αυτή την περίπτωση ο θόρυβος που οφείλεται στην οδική κυκλοφορία θεωρείται ότι δεν παίζει αποφασιστικό ρόλο, σε σχέση με άλλες πηγές θορύβου. Σε όλες τις παραπάνω επιπτώσεις στην φυσιολογία του κατοίκου των αστικών περιοχών θα πρέπει να προστεθούν και οι επιπτώσεις στη ψυχολογία του, οι οποίες είναι ιδιαίτερα σημαντικές.

5.3.7-2 Μέτρηση και Αξιολόγηση Θορύβου Σταθερής Στάθμης 

Η πλέον σημαντική παράμετρος για την περιγραφή του θορύβου (και γενικότερα του ήχου) είναι το μέγεθος της ακουστικής πίεσης. Η ακουστική πίεση που αντιλαμβάνεται το ανθρώπινο αυτί κυμαίνεται μεταξύ του κατωφλίου ακουστότητας και του ορίου μονίμου βλάβης στο αυτί. Ο λόγος των δύο παραπάνω πιέσεων είναι 1 προς 5.000.000 και για να αποτυπωθεί αυτό το μεγάλο εύρος χρησιμοποιείται μία λογαριθμική κλίμακα. Εξάλλου το ανθρώπινο αυτί αντιδρά σε αλλαγές της ακουστικής πίεσης μάλλον αναλογικά παρά απόλυτα. Έτσι για τη μέτρηση του ήχου (και επομένως του θορύβου) έχει καθιερωθεί η μονάδα ντεσιμπέλ dΒ. Η στάθμη ηχητικής πίεσης  (SPL, Sound Pressure Level), σε dB ορίζεται ως το δεκαπλάσιο του δεκαδικού λογάριθμου του λόγου της εντάσεως του ήχου που εξετάζουμε προς την ένταση ενός ήχου αναφοράς. 

Η ένταση του ήχου είναι ανάλογη του τετραγώνου της ηχητικής πίεσης:

SPL[dB(  = 10  log 
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όπου Ρ είναι η ηχητική πίεση του προς μέτρηση ήχου. Ως ΡΟ  λαμβάνεται μία ηχητική πίεση αναφοράς ίση με την ηχητική πίεση ενός ήχου στο κατώφλι ακουστότητας. Συνεπώς ένας ήχος που μόλις ακούγεται έχει στάθμη ηχητικής πίεσης (SPL) 20 dB, ενώ στο όριο του πόνου περίπου 134 dB. Ο θόρυβος δεν είναι ένας σταθερός ήχος, αλλά έχει μία ακανόνιστα κυμαινόμενη στάθμη ηχητικής πίεσης. Γι' αυτό έχουν καθιερωθεί δείκτες, που λαμβάνουν υπόψη τους αυτό το γεγονός, για την περιγραφή της ενόχλησης από τον θόρυβο.

Ο κυκλοφοριακός θόρυβος αποτελείται από ήχους διαφόρων εντάσεων και συχνοτήτων. Όμως το ανθρώπινο αυτί έχει διαφορετική ευαισθησία στις διάφορες συχνότητες. Γι' αυτό οι θόρυβοι που καταγράφονται από ένα μικρόφωνο φιλτράρονται και προσαρμόζονται με τον ίδιο τρόπο που το ανθρώπινο αυτί φιλτράρει και προσαρμόζει τους ήχους που δέχεται. Υπάρχουν διάφορες μέθοδοι προσομοίωσης του ανθρώπινου αυτιού που δίνουν λιγότερη έμφαση σε κάποιες συχνότητες και περισσότερη σε άλλες. Για τον περιβαλλοντικό θόρυβο χρησιμοποιείται η κλίμακα Α που δίνει έμφαση στις συχνότητες γύρω στα 2000 Hz και τότε ο θόρυβος που καταγράφεται εκφράζεται σε dΒ(A). Πρέπει να λεχθεί ότι οι μονάδες μετρήσεως θορύβου δεν χρησιμοποιούνται με την ίδια μέθοδο που χρησιμοποιούνται οι λοιπές μονάδες μήκους. Η απλή άθροιση των decibels είναι αδύνατη λόγω του ότι η κλίμακα dΒ(A) είναι λογαριθμική και όχι γραμμική. Γι' αυτό και το άθροισμα δύο θορύβων του ίδιου ακουστικού επιπέδου Lo σε dB(A) θα έχει σαν αποτέλεσμα, ασχέτως του επιπέδου, μία αύξηση 3dB(A) δηλαδή ένα συνολικό επίπεδο Lo+3dB(A).  Έτσι η άθροιση 10 θορύβων του ίδιου επιπέδου Lo θα δώσει ένα συνολικό θόρυβο Lo + 10dB(A), ενώ η διαφορά των 3 dB(A) στην άθροιση δύο Θορύβων είναι πολύ δύσκολο να γίνει αντιληπτή από το αυτί. Μία αύξηση 10dB(Α) αυξάνει σημαντικά την ηχητική εντύπωση ή γενικότερα την ακουστική όχληση. Ανάλογα μία μείωση κατά 10dB(Α) βελτιώνει αισθητά αυτή την εντύπωση.

5.3.7-3 O Θόρυβος από την λειτουργία των αεροδρομίων 

Οι επιχειρησιακές λειτουργίες πτήσης που αφορούν την κίνηση κάθε αεροσκάφους αποτελούνται από τις διαδικασίες απογείωσης και προσγείωσης. Για κάθε διαδικασία απογείωσης, η φάση απογείωσης αρχίζει από πλευράς θορύβου με το start up των κινητήρων του αεροσκάφους, την εκκίνηση της τροχοδρόμησης προς απογείωση κατά μήκος του αντίστοιχου διαδρόμου και τέλος την διαδικασία απογείωσης. Ο λειτουργικός θόρυβος προκαλείται για την φάση taxi από επίγειους χειρισμούς τροχοδρόμησης υπό τον έλεγχο εδάφους (από το δάπεδο σταθμεύσεως μέχρι την είσοδο στο σημείο αναμονής του κατωφλίου απογειώσεως) και για τη φάση αναμονής μέχρι τη χορήγηση άδειας από τον Έλεγχο Εναέριας Κυκλοφορίας.

Ο θόρυβος από τη διαδικασία προσέγγισης μέχρι την προσγείωση προκαλείται κατά τις φάσεις πτήσεως από την στιγμή καθόδου από την ζώνη αναμονής (holding), τις φάσεις ενδιάμεσης και τελικής καθόδου, υπερβάσεως του κατωφλίου και επαφής (touch down) με το διάδρομο. Στα πλαίσια της καταγραφής του ακουστικού περιβάλλοντος στην ευρύτερη περιοχή του αερολιμένα Πάρου, οι ακουστικές μετρήσεις περιλαμβάνουν - όπου ήταν δυνατόν - και την χρονική διάρκεια της τροχοδρόμησης στο έδαφος μέχρι το σημείο εξόδου από τον διάδρομο, περιλαμβανομένης επίσης αντιστροφής κινητήρων η/και της κλίσεως των πτερυγίων των ελίκων (turbo-prop) για την επίτευξη αυξημένης επιβραδύνσεως.

Ειδικά όσον αφορά τον θόρυβο τροχοδρόμησης πρέπει να αναφερθεί ότι είναι ιδιαίτερα πολύπλοκος, δεδομένου ότι δεν μεταβάλλεται μόνο η στάθμη του σε ένα μεγάλο εύρος, αλλά επηρεάζεται και από τον θόρυβο πού προέρχεται από μία σειρά ανεξαρτήτων γεγονότων που συνδέονται με την τροχοδρόμηση (π.x. αναμονή για άδεια από τον πύργο ελέγχου κλπ.) και μπορεί να συνεχίζεται για σχετικά μεγάλο χρονικό διάστημα, σε σύγκριση με τον θόρυβο πτήσης, ιδιαίτερα σε περιπτώσεις πυκνής κυκλοφορίας.

Η κατευθυντικότητα επίσης της πηγής διαφέρει σημαντικά ανάλογα με το επίπεδο της ισχύος που απαιτείται για την τροχοδρόμηση και η τοποθέτηση του άξονα του αεροσκάφους ποικίλλει σε σχέση με τον δέκτη, καθώς οι καμπύλες των τροχοδρόμων και γενικά η γεωμετρία τους, μπορούν να διαφέρουν.

Οι επιχειρησιακές λειτουργίες εδάφους μπορούν να περιγραφούν σε τρεις βασικές κατηγορίες:

· Λειτουργίες που σχετίζονται με την λειτουργία αεροσκαφών, όπως τροχοδρόμηση, υπηρεσίες εξυπηρέτησης δαπέδων στάθμευσης  αεροσκαφών, συστήματα υποστήριξης αεροσκαφών, έναρξη λειτουργίας κινητήρων στο έδαφος.

· Λειτουργίες μηχανολογικών κλπ. εγκαταστάσεων κτιρίων αεροδρομίου 

· Λειτουργίες σε σχέση με το ανθρωπογενές περιβάλλον, όπως είναι η λειτουργία οχημάτων για την μεταφορά επιβατών, εργαζομένων, αποσκευών, διαφόρων αναλώσιμων και μη προϊόντων στο αεροδρόμιο.

Ειδικά όσον αφορά το θόρυβο που παράγει η οδική κυκλοφορία αυτός  αποτελεί ένα σύνολο σημειακών πηγών δηλ. μία γραμμική πηγή, που καταγράφεται σε ένα σημείο, και εξαρτάται από διάφορους παράγοντες που μπορούν να καταταγούν σε τρεις κατηγορίες:

· Κυκλοφοριακές συνθήκες

· Τοπικές συνθήκες (χάραξη οδού, περιβάλλον οδού)

· Καιρικές συνθήκες

5.3.7-4 Δείκτες Περιβαλλοντικού Θορύβου

Είναι φυσικό, το κριτήριο για το αν ο θόρυβος είναι αποδεκτός ή όχι, να σχετίζεται με την αντίδραση των ανθρώπων στο θόρυβο ή τις επιπτώσεις του  θορύβου, στις δραστηριότητες ή στην υγεία του ανθρώπου γενικότερα. Τέτοια κριτήρια είναι η ενόχληση, η παρεμπόδιση συνομιλίας, η διατάραξη του ύπνου κλπ. Μετά την επιλογή του κριτηρίου για μία ορισμένη χρήση γης, σε περιοχές όπου η συνολική λειτουργία ενός αεροδρομίου, δημιουργεί αυξημένη επιβάρυνση στο ακουστικό περιβάλλον, είναι απαραίτητη και η επιλογή του  πλέον κατάλληλου δείκτη για την περιγραφή του  θορύβου, ο οποίος πρέπει να έχει καλή συσχέτιση με το κριτήριο.

Δείκτης θορύβου αεροσκαφών 

Όλοι σχεδόν οι δείκτες αεροπορικού θορύβου μπορούν να διατυπωθούν στη μορφή

Δείκτης = Α * log10(Σ 10Β *L) + C

όπου Α, Β, και C είναι σταθερές και το Σ δηλώνει το άθροισμα και το μέσο όρο όλων των συμβάντων θορύβου των επιμέρους σταθμών θορύβου L.

Συνήθως, αν και όχι αποκλειστικά, οι σταθερές Α ή/και  Β λαμβάνουν την τιμή 10, εκτός εάν υπάρχουν και άλλοι σταθμικοί παράγοντες για ημερήσιες περιόδους, όπως είναι η περίπτωση με τον δείκτη NEF (Noise Exposure Forecast).

Ο δείκτης NEF για τον αεροπορικό θόρυβο ορίζεται σύμφωνα με τον τύπο:

ΝEF = LEPN + 10 * log10( nD + 16.67 * nN(-88

όπου LEPN είναι τιμή του Εffective Perceived Noise Level σε μονάδες EPN dB, που μετράται στο δέκτη από την κίνηση ενός συγκεκριμένου αεροσκάφους,  nD είναι ο αριθμός παρομοίων συμβάντων/κινήσεων αεροσκαφών που λαμβάνουν χώρα κατά τη διάρκεια της ημέρας, και nN είναι ο αντίστοιχος αριθμός κατά τη διάρκεια της νύκτας, και για την περίπτωση των Ελληνικών συνθηκών, μεταξύ των ωρών 07:00-22:00 και 22:00-07:00 αντίστοιχα.

Δείκτης θορύβου οδικής κυκλοφορίας και θορύβου βάθους

Η γενική μορφή δείκτη κυκλοφοριακού θορύβου Ln είναι η στάθμη η οποία υπερβαίνεται κατά το n% μίας ορισμένης χρονικής περιόδου. Σε μία μεγάλη σειρά μετρήσεων κυκλοφοριακού θορύβου είναι δυνατός ο υπολογισμός μίας μέσης τιμής, η οποία ονομάζεται μέση στάθμη ή στάθμη L50 και η οποία είναι η στάθμη που έχει ξεπεραστεί στο 50% του χρόνου παρατήρησης. Με βάση τη στατιστική ανάλυση δημιουργούνται και άλλοι ποσοστομετρικοί δείκτες αξιολόγησης με κυριότερη τη μέση στάθμη κορυφής (Mean Peak Noise Level) L10 η οποία ξεπεράστηκε κατά το 10% του χρόνου παρατήρησης. Στους Βρετανικούς Κανονισμούς ο δείκτης L10(18ωρ) που είναι η αριθμητική μέση τιμή των 18 ξεχωριστών ωριαίων τιμών του L10 (καλύπτοντας την χρονική περίοδο από 06:00 π.μ. έως 24:00 μ.μ. κατά τις εργάσιμες ημέρες) έχει αποδειχτεί ότι εκφράζει καλή συσχέτιση του κυκλοφοριακού θορύβου με την όχληση στους ανθρώπους. Επίσης καλή συσχέτιση εκφράζει και η στάθμη Leq (08:00h - 20:00h) των Γαλλικών Κανονισμών. Οι ανωτέρω στάθμες έχουν ως γνωστόν ενσωματωθεί στην ισχύουσα Ελληνική νομοθεσία.

Τέλος με τον ίδιο τρόπο προσδιορίζεται η στάθμη κορυφής (Peak Noise Level) που  ξεπεράστηκε κατά το 1% του χρόνου παρατήρησης (L1) καθώς και η μέση στάθμη θορύβου βάθους (background noise level) που ξεπεράστηκε κατά το 90% (κατ' άλλους ερευνητές κατά το 95%) του χρόνου παρατήρησης (L90 ή L95), πάντα σε dB(Α). 

Σε αυτό το σημείο πρέπει να αναφερθεί ο συχνά χρησιμοποιούμενος δείκτης αξιολόγησης θορύβου, η ισοδύναμη συνεχής στάθμη ήχου (Equivalent Continuous Sound Level) Leq, που εκφράζει την συνεχή εκείνη στάθμη θορύβου η οποία σε ορισμένη χρονική περίοδο έχει το ίδιο ενεργειακό περιεχόμενο με αυτό του πραγματικού θορύβου σταθερού ή μεταβαλλόμενου κατά την ίδια περίοδο. 

5.3.7-5 Καταγραφή του υπάρχοντος ακουστικού περιβάλλοντος (αερόφερτος θόρυβος)

Η καταγραφή του αερόφερτου αεροπορικού θορύβου όπως και γενικότερα του υπάρχοντος ακουστικού περιβάλλοντος, περιλαμβάνει βασικά τις παρακάτω δύο ενότητες:

· Τρεις (3) 24ωρες μετρήσεις σε τρεις (3) γεωγραφικές θέσεις (ταυτόχρονα με 3 σταθμούς (όργανα) καταγραφής θορύβου σύμφωνα με τις προδιαγραφές)

· Καταγραφή του κυκλοφοριακού θορύβου στον οδικό άξονα που περνάει μπροστά από το χώρο στάθμευσης του αερολιμένα, χωρίς την ακουστική επιβάρυνση αεροπορικών διαδικασιών ώστε να καταστεί δυνατή η συγκριτική αξιολόγηση της ακουστικής επιβάρυνσης από την οδική κυκλοφορία τόσο λόγω της λειτουργίας του αεροδρομίου όσο και των άλλων λειτουργιών του ανθρωπογενούς περιβάλλοντος της ευρύτερης περιοχής.


Οι αρμόδιες ελληνικές αρχές υποχρεούνται κατά το Προεδρικό Διάταγμα 1178/1981 να αξιολογούν τις προτεινόμενες χρήσεις γης και γενικά την ενόχληση από τον αεροπορικό θόρυβο σε ζώνες όχλησης NEF (Noise Exposure Forecast). Ενημερωτικά αναφέρεται ότι δείκτης αυτός αναπτύχθηκε αρχικά για χρήση σε πολιτικά αεροδρόμια στις ΗΠΑ.  Για το λόγο αυτό, στην παρούσα ΜΠΕ όλες οι ισοθορυβικές καμπύλες, που αντιστοιχούν στην πρόβλεψη του  αεροπορικού θορύβου, υπολογίσθηκαν με βάση τον δείκτη αυτόν. Η καταγραφή και αξιολόγηση όμως γενικότερα του υπάρχοντος ακουστικού περιβάλλοντος, με την σύμφωνη γνώμη της επιβλέπουσας υπηρεσίας, και δεδομένου και της συνύπαρξης άλλων πηγών θορύβου βασίσθηκε στην real - time καταγραφή θορύβου σε dB(A), όπως παρουσιάζεται στην συνέχεια.

5.3.7-6 Αποτελέσματα υπάρχουσας κατάστασης ακουστικού περιβάλλοντος

Η καταγραφή του υπάρχοντος ακουστικού περιβάλλοντος από την οδική κυκλοφορία έγινε σε θέσεις στην άμεση περιοχή του αερολιμένα και κυρίως στην οδό πρόσβασης και περιμετρικά του Α/Δ, δεδομένου ότι δεν υπάρχουν οργανωμένες αστικές περιοχές σε γειτνίαση,  που να επηρεάζονται άμεσα από τις δραστηριότητες λειτουργία του αερολιμένα. 

Η επιλογή των θέσεων μέτρησης έγινε με την συνδρομή τόσο του εκπροσώπου της επιβλέπουσας υπηρεσίας της ΥΠΑ, όσο και υπαλλήλων της ΥΠΑ που εργάζονται στον έλεγχο εναερίου κυκλοφορίας του Κρατικού Αερολιμένα Πάρου. Κατόπιν συνεννόησης με την επιβλέπουσα αρχή της ΥΠΑ και λόγω της μικρής έκτασης της επιβατικής κίνησης, επιλέχθηκαν οι ακουστικές μετρήσεις να πραγματοποιηθούν στις  19 & 20/04/2008.

Στα πλαίσια καταγραφής του ακουστικού περιβάλλοντος της άμεσης και ευρύτερης περιοχής του Αερολιμένα Πάρου πραγματοποιήθηκαν συνολικά 11 ακουστικές μετρήσεις σε διαφορετικές γεωγραφικές θέσεις (μη συμπεριλαμβανομένου των τριών 24ωρων μετρήσεων). Οι ακουστικές μετρήσεις εκτελέσθηκαν από την εταιρία ΣΣΕ & Περιβάλλον Ε.Π.Ε. Οι θέσεις τόσο πεντάλεπτων (5’) όσο και των 24ωρων ακουστικών μετρήσεων παρουσιάζονται στο σχετικό σκαρίφημα στην συνέχεια.
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Σχήμα 5.3.7-1: Θέσεις ακουστικών μετρήσεων

Οι ακουστικές μετρήσεις χωρίς της επιρροή από αεροπορικές διαδικασίες είχαν διάρκεια 5’ για τον καθορισμό της ακουστικής ποιότητας της άμεσης περιοχής του αεροδρομίου και έγινε καταγραφή της στάθμης Lmax, Lmin, των ποσοστoμετρικών δεικτών L1, L10, L50, L90, L95 της ενεργειακά ισοδύναμης μέσης ηχοστάθμης Leq και πραγματοποιήθηκαν με ολοκληρωτικά ηχόμετρα ακριβείας τύπου CEL 440. Πριν από κάθε ακουστική μέτρηση γινόταν βαθμονόμηση των οργάνων με ειδικό όργανο βαθμονόμησης (acoustical calibrator) ώστε να παρακολουθείται η αξιοπιστία των αποτελεσμάτων σε όλη την διάρκεια καταγραφής του ακουστικού περιβάλλοντος. 

Επιπλέον οι τρεις 24ωρες ακουστικές μετρήσεις πραγματοποιήθηκαν σε τρεις διαφορετικές γεωγραφικές θέσεις (βλέπε σχετικό σχέδιο). Οι 24ωρες ακουστικές μετρήσεις εκτελέσθηκαν με ειδικούς αυτοκινούμενους σταθμούς θορύβου κατάλληλα διαμορφωμένους - ώστε να πληρούν τις απαιτήσεις της νέας Ευρωπαϊκής οδηγίας θορύβου εξοπλισμένοι με στατιστικούς αναλυτές θορύβου  και διάταξη μικροφώνου παντός καιρού (στον ειδικό ιστό) τύπου SOLO (01 dB)

Πριν από κάθε 24ωρη ακουστική μέτρηση γίνεται βαθμονόμηση των οργάνων με ειδικό όργανο βαθμονόμησης (acoustical calibrator) και ειδικό βαθμονομητή για τα όργανα τύπου SOLO, ώστε να παρακολουθείται η αξιοπιστία των αποτελεσμάτων σε όλη την διάρκεια των καταγραφών του ακουστικού περιβάλλοντος. Κατά την διάρκεια κάθε 24ωρης μέτρησης έγινε καταγραφή των ποσοστομετρικών δεικτών L1, L10, L50, L95, L99 της ενεργειακά ισοδύναμης μέσης ηχοστάθμης Leq όπως επίσης οι μέγιστες (Lmax) και ελάχιστες τιμές (Lmin). 

Τα αποτελέσματα για κάθε ανεξάρτητη 24ωρη μέτρηση λήφθησαν για τους παρακάτω δείκτες :

· L10(18h) βάσει ισχυούσης νομοθεσίας

· LΑeq(08.00-20.00) βάσει ισχυούσης νομοθεσίας

· LΑeq(24h) 

· Lday (07.00-19.00)

· Levening (19.00-23.00)

· Lnight (23.00-07.00) 

· Lden βάσει της νέας Ευρωπαϊκής οδηγίας θορύβου

Τέλος γίνεται αξιολόγηση  των αποτελεσμάτων και διατυπώνονται τα σχετικά  συμπεράσματα που απορρέουν από αυτά. Επισημαίνεται ότι η παρουσίαση των παραπάνω δεικτών γίνεται αφενός βάσει της Υ.Α. 17252/20.5.92 (ΦΕΚ Β395/13.6.92) για τους δείκτες L10 και  LΑeq ενώ οι υπόλοιποι δείκτες παρουσιάζονται μετά από απαίτηση του ΥΠΕΧΩΔΕ για την εναρμόνισή μας με τον νέο Ευρωπαϊκό δείκτη Lden ή Στάθμη Θορύβου Day – Evening – Night σε dB(A). 

Στο Παράρτημα IV παρουσιάζονται αναλυτικά τα αποτελέσματα τόσο των 24ωρων μετρήσεων όσο και των επιμέρους ακουστικών μετρήσεων (διάρκειας 5’) για την εκτίμηση του ακουστικού περιβάλλοντος (με ενδεικτική φωτογραφία του ειδικού αυτόνομου κινητού σταθμού θορύβου) χωρίς την επιρροή των αεροπορικών κινήσεων. Αξιολογώντας αναλυτικά τα αποτελέσματα των Πινάκων του Παραρτήματος διαπιστώνουμε τα παρακάτω:

· Όσον αφορά την στάθμη του οδικού κυκλοφοριακού θορύβου που μετρήθηκε στην άμεση και ευρύτερη περιοχή του αερολιμένα, η μέση στάθμη του δείκτη L10 είναι 58,0 dΒ(Α), με μέγιστη τιμή 67,0 dΒ(Α) και ελάχιστη 50,0 dΒ(Α). Αντίθετα η στάθμη του θορύβου βάθους (δείκτης L95) κυμαίνεται μεταξύ 31,5 και 36,0 dΒ(Α).

· Όσον αφορά τις 24ωρες ακουστικές μετρήσεις (στην διάρκεια των καταγραφών πραγματοποιήθηκε τουλάχιστον μία προσγείωση –απογείωση αεροσκάφους) διαπιστώνουμε ότι η μέση στάθμη του δείκτη Leq κυμαίνεται στα 50,9dB(A), ενώ η μέση στάθμη θορύβου βάθους (δείκτης L95) είναι 38,6 dB(A). 

Από τα παραπάνω παρατηρούμε γενικά ότι η στάθμη του δείκτη Leq κυμαίνεται σε χαμηλά επίπεδα για το σύνολο των 24ωρων καταγραφών και λαμβάνοντας υπ’ όψη την χωροθέτηση του αεροδρομίου και την απόσταση που υπάρχει από την πλησιέστερη οργανωμένη αστική περιοχή, διαπιστώνουμε ότι η σημερινή ακουστική επιβάρυνση από την λειτουργία του αεροδρομίου είναι μετρίως σημαντική. Επιπλέον η ακουστική επιβάρυνση της περιοχής κατά την διάρκεια των αεροπορικών διαδικασιών αξιολογείται ως μετρίως σημαντική σημαντική, κυρίως λόγω της περιορισμένης / μικρής αεροπορικής κίνησης.

5.3.8 Περιβαλλοντικές πιέσεις 

5.3.8.1 Πιέσεις στο φυσικό περιβάλλον

Η χλωρίδα και η πανίδα της ευρύτερης περιοχής του αεροδρομίου της Πάρου, αλλά και ολόκληρης της νήσου έχουν υποστεί μέσα στο χρόνο σοβαρή υποβάθμιση, η οποία οφείλεται σε φυσικούς και ανθρωπογενείς παράγοντες.

Από τους φυσικούς παράγοντες εκείνοι οι οποίοι έχουν παίξει καθοριστικό ρόλο είναι οι ισχυροί άνεμοι και το μικρό ύψος των ετήσιων βροχοπτώσεων, που επέφεραν την αλλοίωση της χλωρίδας και της βλάστησης, την καταστροφή ορισμένων βιοτόπων, τη μετατροπή των ξυλωδών φυτοκοινωνιών σε φυσιογνωμική μορφή νανώδη και αραιή και την έντονη διάβρωση, η οποία σε πολλές επικλινείς περιοχές φτάνει ως το σημείο εμφάνισης του μητρικού πετρώματος.

Η ανθρώπινη δραστηριότητα έχει συμβάλει και συνεχίζει να συμβάλλει, δυστυχώς αρνητικά στην υποβάθμιση της χλωρίδας και της βλάστησης της νήσου. Η υπερβόσκηση και η παντελής έλλειψη στοιχειώδους ορθολογικής διαχείρισης των βοσκοτόπων είναι ο κυριότερος ανατρεπτικός παράγοντας της φυσικής ισορροπίας, που εξηγεί την υποβάθμιση της τοπικής χλωρίδας και βλάστησης, με τις αρνητικές επιπτώσεις της, τόσο στην πανίδα όσο και στην οικονομία των περιοχών αυτών (χαμηλή βοσκοϊκανότητα, μείωση μελισσοκομικών φυτών και μείωση του εισοδήματος που αποφέρουν οι σχετικές οικονομικές δραστηριότητες). Σημειώνεται ότι η μείωση της φυτοκάλυψης γενικά διευκολύνει ακόμα περισσότερο και επιταχύνει το έργο της διάβρωσης από φυσικούς παράγοντες και οδηγεί σε περαιτέρω υποβάθμιση.

Οι έντονες ανθρωπογενείς επιδράσεις, όπως οι πυρκαγιές, οι εκχερσώσεις, η αλόγιστη χρήση φυτοφαρμάκων και λιπασμάτων, η ανεξέλεγκτη οικοπεδοποίηση και οικοδόμηση της νήσου, ο απρογραμμάτιστος θερινός τουρισμός, η θαλάσσια και χερσαία ρύπανση έχουν αφήσει εμφανή τα ίχνη τους στη χλωρίδα και τη βλάστηση.

Η πανίδα της Πάρου δεν είναι πλούσια και αρκετά από τα εναπομείναντα είδη κινδυνεύουν με εξαφάνιση. Η επέκταση και ενταντικοποίηση των ανθρώπινων δραστηριοτήτων αύξησαν σημαντικά τις πιέσεις και τις απειλές σε βάρος της πανίδας, οδηγώντας σε σοβαρή κάμψη τους πληθυσμούς πολλών ειδών.
Οι κυριότερες από τις απειλές αυτές είναι:

· Αλλοιώσεις και καταστροφές των βιοτόπων

· Λαθροθηρία

· Πυρκαγιές

· Αλόγιστη χρήση φυτοφαρμάκων

· Σύλληψη, εμπόριο ή συλλογή σπανίων ειδών

· Αύξηση του τουρισμού και των τουριστικών-ψυχαγωγικών δραστηριοτήτων

· Επέκταση πόλεων, οικισμών κ.ά.

Για τη θαλάσσια χλωρίδα και πανίδα οι κύριοι κίνδυνοι προέρχονται από την παράνομη αλιεία (χρήση δυναμίτη και αλιευτικών εργαλείων που καταστρέφουν το βυθό), τη ρύπανση των θαλασσών με αστικά και βιομηχανικά απόβλητα και την υπεραλίευση στα αλιευτικά πεδία.
5.3.8.2 Πιέσεις στο πολιτιστικό και την αισθητική του τοπίου

Η ανθρώπινη δραστηριότητα ασκεί πιέσεις στο πολιτιστικό περιβάλλον και την αισθητική του τοπίου της περιοχής μελέτης, με δεδομένη την οικιστική ανάπτυξη καθώς και την επίδραση λόγω του τουρισμού. Το νησί διαθέτει πλούσια πολιτιστική κληρονομιά η οποία τείνει να αλλοιωθεί με το πέρασμα των χρόνων.

5.3.8.3 Υφιστάμενη κατάσταση ρύπανσης 

Η ποιότητα της ατμόσφαιρας στην εγγύς και στην ευρύτερη περιοχή του έργου δεν έχει καταγραφεί συστηματικά με μετρήσεις μέχρι σήμερα. Η κατάσταση της μπορεί να προσεγγισθεί με βάση τις υπάρχουσες χρήσεις γης, οι οποίες φαίνονται αναλυτικά στο σχετικό κεφάλαιο που προηγείται. Σημαντικά στοιχεία για την αποτίμηση της υφιστάμενης κατάστασης όσο αφορά τη ρύπανση είναι τα εξής :

· οι οικισμοί στην εγγύς και ευρύτερη περιοχή είναι μικρού μεγέθους.

· η ευρύτερη περιοχή μελέτης εμφανίζει σημαντική τουριστική ανάπτυξη.

· οι τιμές υποβάθρου της περιοχής μελέτης αναμένεται να είναι χαμηλές  λόγω των χρήσεων γης της περιοχής των οποίων οι λειτουργίες ρυπαίνουν σε αμελητέο βαθμό.
Όσον αφορά την ύδρευση, κατά τους θερινούς μήνες, λόγω της έντονης πληθυσμιακής αύξησης, παρουσιάζονται πολλά προβλήματα που σχετίζονται με την επάρκεια και την ποιότητα του διαθέσιμου νερού, αλλά και με τη λειτουργία των έργων ύδρευσης. Η συνεχής και ανεξέλεγκτη υδρομάστευση του υπόγειων υδροφοριών του νησιού, η οποία ταπεινώνει την πιεζομετρική στάθμη του υδροφόρου ορίζοντα και επιτρέπει την εισροή της θάλασσας έχει υποβιβάσει την ποιότητα των νερών σε μεγάλο βαθμό, με αποτέλεσμα αρκετές υδροφορίες να έχουν καταστεί υφάλμυρες και να μη χρησιμοποιούνται ούτε για αρδευτικούς σκοπούς.

Οι κύριοι ρυπαντές στην περιοχή μελέτης του αεροδρομίου Πάρου είναι:

· η κυκλοφορία οχημάτων στο τοπικό οδικό, και

· η λειτουργία των συστημάτων θέρμανσης των κατοικιών στους χειμερινούς μήνες.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6. ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ εργου

6.1 Περιγραφή του αεροδρομίου

Το αεροδρόμιο της Πάρου βρίσκεται στην νοτιοδυτική πλευρά του νησιού, κοντά στο χωριό Αλυκή. Είναι τοποθετημένο σε πεδινή έκταση που σχηματίζεται ανάμεσα στους λοφώδεις σχηματισμούς της περιοχής. 

Το γεωγραφικό πλάτος και μήκος του αερολιμένα είναι 37000'37" North και 25007'41" East αντίστοιχα. Ο αερολιμένας διαθέτει διάδρομο προσαπογείωσης αεροσκαφών, δάπεδο στάθμευσης αεροσκαφών, κτίριο αεροσταθμού και βοηθητικά κτίσματα. Ο διάδρομος προσαπογείωσης έχει διεύθυνση 17/35 και διαστάσεις 710x25 m. Το υψόμετρο του διαδρόμου στο Βόρειο άκρο είναι 38,73 m και το υψόμετρο στο Νότιο άκρο είναι 26,32 m, δηλαδή ο διάδρομος είναι ελαφρώς κατηφορικός.

Ο αερολιμένας Πάρου εξυπηρετεί πτήσεις εσωτερικού ενώ θα πρέπει να αναφερθεί ότι κατά την περίοδο 1992 - 2000 εξυπηρέτησε και μικρό αριθμό πτήσεων εξωτερικού. Χρησιμοποιείται από ελαφρά αεροσκάφη τύπου DH-8 της Ολυμπιακής Αεροπορίας με πτήσεις της γραμμής προς και από Αθήνα. Η πλησιέστερη πόλη της νήσου στο αεροδρόμιο είναι η Παροικία που απέχει 9 km από τον υφιστάμενο αερολιμένα. Στον Πίνακα 6.1-1 που ακολουθεί δίνονται τα βασικά χαρακτηριστικά του αεροδρομίου.

Πίνακας 6.1-1: Χαρακτηριστικά Κρατικού Αερολιμένα Πάρου

	Γεωγραφικό πλάτος (Latitude)
	37000'49 North

	Γεωγραφικό μήκος (Longitude)
	25007'38 East

	Υψόμετρο αεροδρομίου
	121' (36,88 m)

	Διεύθυνση διαδρόμου
	17/35

	Μήκος/Πλάτος διαδρόμου
	710x25 m

	Έκταση πίστας
	5875 m2

	Εξοπλισμός ανάγκης
	Πυροσβεστικό όχημα

	Κατηγορία πυρασφάλειας
	CAT IV

	Εγκατάσταση φωτοσήμανσης
	σύστημα φωτοσήμανσης των κατωφλίων και τερμάτων του διαδρόμου στα δύο άκρα του

	Αριθμός σταθμών επιβίβασης – αποβίβασης επιβατών
	1


6.1.1 Ιστορικό - Ρόλος του αεροδρομίου

Τα εγκαίνια του αεροδρομίου Πάρου έγιναν στις 5-10-1982 σε έκταση που παραχώρησε ο κ. Νικόλαος Παντελαίος, απ’όπου και η ονομασία του, ΄΄Παντελαίειο Αεροδρόμιο Πάρου΄΄. Η λειτουργία του ξεκίνησε σαν Δημοτικό Αεροδρόμιο με χωμάτινο διάδρομο και ένα οίκημα 80 m2 για κτίριο αεροσταθμού. Ο διάδρομος προσαπογείωσης αεροσκαφών ασφαλτοστρώθηκε το 1985. Το κτίριο του αεροσταθμού εκσυγχρονίστηκε και επεκτάθηκε το 1987 όπου και εγκαταστάθηκαν η Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας και η Εθνική Μετεωρολογική Υπηρεσία. Ο Αερολιμένας Πάρου Λειτούργησε για πρώτη φορά ως κρατικό αεροδρόμιο το έτος 1989 όπου και εγκαταστάθηκαν το αμαξοστάσιο, ο υδατόπυργος και τα βοηθητικά κτίσματα.

Μετά την απόσυρση των αεροσκαφών τύπου Dornier (19 θέσεων), η αεροπορική σύνδεση της Πάρου εξυπηρετείται σήμερα από την Ολυμπιακή Αεροπλοΐα με την γραμμή προς και από Αθήνα, με αεροσκάφη DeHavilland τύπου DH-8 (36 θέσεων). Κατά τη δεκαετία 1986-1996 και κατά τη διάρκεια της υψηλής περιόδου πραγματοποιήθηκαν πτήσεις Charter, με ελικοφόρα Α/Φ 50 θέσεων τύπου DH-7 της ιδιωτικής Αυστριακής Εταιρείας Tyrolean. Τα ελικοφόρα αυτά αεροσκάφη, καθώς και εκείνα που χρησιμοποιούνται σε περιπτώσεις έκτακτης ανάγκης (μεταφορά ασθενών κλπ.) προσγειώνονταν στο υπάρχον αεροδρόμιο. Μετά το έτος 1997, η κίνηση εξωτερικού διακόπηκε και δεν έχει μέχρι σήμερα επαναληφθεί διότι το περιορισμένο μήκος του διαδρόμου δεν καθιστά δυνατή την χρήση του για εκτέλεση πτήσεων Charter με Ευρωπαϊκούς προορισμούς χωρίς ενδιάμεσο σταθμό.

Με δεδομένη την συνεχώς αυξανόμενη τουριστική ανάπτυξη του νησιού έγινε διερεύνηση από την ΥΠΑ για τον εντοπισμό νέας θέσης για την κατασκευή διαδρόμου που να παρέχει την δυνατότητα εξυπηρέτησης αεροσκαφών τύπου B-737, ή παρόμοιου (120 έως 150 θέσεων) καθώς και πτήσεις αεροσκαφών jet, με Ευρωπαϊκούς προορισμούς χωρίς ενδιάμεσο σταθμό. Με βάση το Έγγραφο από την Δ7/Δ/16801/1573/28-04-1992 της ΥΠΑ για την διερεύνηση νέας θέσης και για διάδρομο μήκους 2000 m, οι εξετασθείσες θέσεις ήταν:

· Βορειοδυτικά του υφιστάμενου αεροδρομίου μεταξύ των περιοχών ΄΄Μάγγανο΄΄ και ΄΄Κάμπος΄΄

· Στο μέσο της ανατολικής πλευράς της νήσου, στην περιοχή ΄΄Γερμανικό Αεροδρόμιο΄΄

· Στην βορειοανατολική πλευρά της νήσου, στην περιοχή ΄΄Λιβάδια΄΄ κοντά στην Νάουσα

Για την συγκεκριμένη θέση και για μήκος διαδρόμου 2000 m εκπονήθηκε τον Δεκέμβριο 1995 για λογαριασμό της ΥΠΑ, η αρχική Μελέτη Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων. Η μελέτη αυτή εγκρίθηκε και εξεδόθησαν: η υπ’ αριθμό 78706/3316/10.07.96 απόφαση Προέγκρισης Χωροθέτησης και η υπ’ αριθμό 81847/96/17.02.1997 απόφαση έγκρισης Περιβαλλοντικών Όρων. Επίσης εκπονήθηκε για λογαριασμό της ΥΠΑ, η Τεχνική Μελέτη του Έργου και τον Μάιο 1997 συντάχθηκαν τα Τεύχη Δημοπράτησης. Το εν λόγω Έργο δεν προχώρησε σε υλοποίηση μετά από προσφυγή που υπεβλήθη στο Σ.τ.Ε και την ανάκληση 13918/2648/25.05.1998 της απόφασης Προέγκρισης Χωροθέτησης, καθώς και την ανάκληση οι. 107421/26.05.1998 της απόφασης Έγκρισης Περιβαλλοντικών Όρων.

Με τον υπ. αριθ. Πρωτ. ΔΣ/2074/04.11.1998 έγγραφο της η Ολυμπιακή Αεροπλοΐα ζήτησε την επέκταση του υφιστάμενου αερολιμένα Πάρου προκειμένου να μπορέσει να δρομολογήσει αεροσκάφη τύπου ATR42 (50 θέσεων). Για την ικανοποίηση του αιτήματος αυτού η ΥΠΑ προχώρησε σε νέα διερεύνηση της δυνατότητας αεροδρομίου στην Πάρο, με μήκος διαδρόμου 1400 m, για την εξυπηρέτηση αποκλειστικά της κίνησης εσωτερικού. Οι εξετασθείσες θέσεις ήταν:

· Η θέση ΄΄Μάγγανο΄΄

· Η επέκταση του υφιστάμενου αερολιμένα

· Η θέση ΄΄Μάρμαρα΄΄

· Η θέση ΄΄Νάουσα΄΄

Η διερεύνηση αυτή κατέληξε στο συμπέρασμα ότι προσφορότερη λύση για διάδρομο αεροσκαφών προς εξυπηρέτηση πτήσεων αεροσκαφών ATR (ή αναλόγων) αποτελεί η προταθείσα λύση ΄΄Μάγγανο΄΄. Για τον αεροσταθμό της λύσης ΄΄Μάγγανο΄΄έχει ήδη ολοκληρωθεί η διαδικασία απαλλοτρίωσης των απαιτούμενων εκτάσεων ώστε να προχωρήσει η διαδικασία της δημοπράτησης του έργου.
Επισημαίνεται ότι στο στάδιο της οριστικοποίησης της δημιουργίας ενός μεγαλύτερου αεροδρομίου για την Πάρο, η Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας ερεύνησε και το θέμα της επιμήκυνσης του διαδρόμου του υφιστάμενου αεροδρομίου, που όμως αντιμετωπίζει προβλήματα. Η επέκταση του υφιστάμενου διαδρόμου απαιτεί εκσκαφές 1,2 εκατ. m3 και επιχώσεις 0,8 εκατ. m3. επίσης απαιτούνται επιπρόσθετες εκσκαφές της τάξεως των 6,5 εκατ m3 σε μήκος 5 km βορείως του διαδρόμου για την αφαίρεση των εδαφικών εμποδίων. Λόγω των εκτεταμένων εδαφικών εμποδίων προς βορρά και της ύπαρξης του οικισμού Αλυκής προς Νότο, ο διάδρομος μπορεί να επεκταθεί κατά 300 m προς βορρά (με όρυγμα) και κατά 380 m προς νότο (σε επίχωμα ύψους έως και 12 m). Με τα δεδομένα αυτά υπάρχει αδυναμία για οποιαδήποτε επιπλέον επέκταση. Σημειώνεται ότι ο διάδρομος αυτός θα μπορούσε να εξυπηρετεί μόνο αεροσκάφη τύπου ATR42 (50 θέσεων) βάσει των απαιτήσεων του ANNEX 14 και όχι μεγαλύτερα.

Παρόλα αυτά, ο υφιστάμενος αερολιμένας Πάρου συμβάλει σημαντικά στην τουριστική και κατ’ επέκταση οικονομική ανάπτυξη της περιοχής και στην σύνδεση της νήσου με τα διοικητικά και πολιτικά κέντρα. Η υλοποίηση των προγραμματιζόμενων έργων θα εξασφαλίσει τις απαραίτητες υποδομές και θα συμβάλλει στην ανάπτυξη του αεροδρομίου, στην βελτίωση των παρεχόμενων υπηρεσιών επίγειας εξυπηρέτησης και στην οικονομική και κοινωνική ανάπτυξη της νήσου.

6.1.2 Ανάλυση και πρόβλεψη του αερομεταφορικού έργου

6.1.2.1 Ανάλυση κίνησης αεροσκαφών και επιβατών

Για την εκτίμηση των βασικών μεγεθών του υφιστάμενου Κρατικού Αερολιμένα Πάρου στα πλαίσια της παρούσας μελέτης, έγινε βασικά καταγραφή της εξέλιξης της Αεροπορικής Κίνησης του συγκεκριμένου Αερολιμένα και επικουρικά καταγραφή των ιστορικών στοιχείων κίνησης ορισμένων (επιλεγμένων) νησιωτικών αερολιμένων, με χαρακτηριστικά παρόμοια προς τα αντίστοιχα αναμενόμενα να εμφανισθούν στην Πάρο. Οι 10 αερολιμένες που επιλέχθηκαν να συνεξετασθούν είναι: 

· Σκιάθος, 

· Σάμος, 

· Μύκονος, 

· Μήλος, 

· Κεφαλονιά, 

· Πάρος, 

· Nάξος, 

· Λέρος, 

· Κάρπαθος

· Ακτιο. 

Ελήφθησαν επίσης υπ’ όψιν οι αντίστοιχοι Μέσοι Όροι της Αεροπορικής Κίνησης των 10 Αερολιμένων, μετά από σχετικό υπολογισμό, καθώς και οι αντίστοιχοι δείκτες του Συνόλου των 45 Αερολιμένων της Χώρας.

Τα Στατιστικά στοιχεία παρατίθενται στη συνέχεια στους Πίνακες από 6.1.2-1 έως 6.1.2-8 και στα Σχήματα από 6.1.2-1 έως 6.1.2-5, ενώ σχολιάζονται (όταν και όπου χρησιμοποιούνται) στην συνέχεια.

Πίνακας 6.1.2-1: Κινήσεις Α/Φ εσωτερικού

	
	1980
	1985
	1990
	1995
	2000
	2005

	ΣΚΙΑΘΟΣ
	1.536
	1.935
	1.433
	815
	472
	551

	ΣΑΜΟΣ
	1.208
	1.901
	2.142
	2.536
	3.979
	4.088

	ΜΥΚΟΝΟΣ
	2.443
	5.294
	5.670
	3.932
	4.604
	4.497

	ΜΗΛΟΣ
	1.071
	1.085
	1.425
	1.316
	723
	766

	ΚΕΦΑΛΟΝΙΑ
	848
	1.032
	1.256
	1.132
	1.196
	1.646

	ΠΑΡΟΣ
	0
	1.997
	3.652
	3.463
	2.946
	1.558

	NAΞΟΣ
	0
	0
	629
	1.371
	877
	759

	ΛΕΡΟΣ
	0
	935
	809
	652
	868
	1.082

	ΚΑΡΠΑΘΟΣ
	1.242
	2.426
	2.483
	2.538
	1.895
	3.183

	ΑΚΤΙΟ (ΠΡΕΒΕΖΑ)
	239
	530
	841
	589
	399
	1.189


Πίνακας 6.1.2-2: Κινήσεις Α/Φ εξωτερικού

	
	1980
	1985
	1990
	1995
	2000
	2005

	ΣΚΙΑΘΟΣ
	40
	897
	1.630
	2.070
	2.025
	1.735

	ΣΑΜΟΣ
	490
	1.040
	1.888
	2.272
	2.166
	1.740

	ΜΥΚΟΝΟΣ
	0
	550
	910
	1.265
	2.085
	1.967

	ΜΗΛΟΣ
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	ΚΕΦΑΛΟΝΙΑ
	62
	522
	836
	1.184
	1.701
	1.860

	ΠΑΡΟΣ
	0
	88
	180
	118
	0
	0

	NAΞΟΣ
	0
	0
	24
	112
	142
	111

	ΛΕΡΟΣ
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	ΚΑΡΠΑΘΟΣ
	0
	0
	412
	569
	587
	923

	ΑΚΤΙΟ (ΠΡΕΒΕΖΑ)
	160
	321
	788
	1.309
	1.932
	1.872


Πίνακας 6.1.2-3: Επιβάτες (αφίξεις – αναχωρήσεις) εσωτερικού

	
	1980
	1985
	1990
	1995
	2000
	2005

	ΣΚΙΑΘΟΣ
	45.834
	66.819
	37.612
	23.112
	19.577
	15.938

	ΣΑΜΟΣ
	119.662
	186.676
	153.090
	132.269
	180.446
	155.534

	ΜΥΚΟΝΟΣ
	78.965
	144.316
	150.557
	153.417
	171.407
	178.198

	ΜΗΛΟΣ
	11.545
	17.561
	19.478
	18.979
	10.706
	19.193

	ΚΕΦΑΛΟΝΙΑ
	42.575
	65.768
	44.407
	40.227
	46.484
	48.241

	ΠΑΡΟΣ
	0
	32.999
	50.183
	47.614
	42.592
	33.587

	NAΞΟΣ
	0
	0
	5.661
	17.689
	27.422
	24.066

	ΛΕΡΟΣ
	0
	10.322
	8.929
	9.784
	15.822
	24.289

	ΚΑΡΠΑΘΟΣ
	15.760
	31.419
	28.934
	33.243
	33.692
	58.241

	ΑΚΤΙΟ (ΠΡΕΒΕΖΑ)
	3.403
	10.422
	11.746
	14.758
	16.933
	16.701


Πίνακας 6.1.2-4: Επιβάτες (αφίξεις – αναχωρήσεις) εξωτερικού

	
	1980
	1985
	1990
	1995
	2000
	2005

	ΣΚΙΑΘΟΣ
	716
	71.043
	156.948
	221.555
	255.394
	230.549

	ΣΑΜΟΣ
	31.410
	82.542
	199.778
	282.192
	287.948
	236.593

	ΜΥΚΟΝΟΣ
	0
	39.975
	78.890
	98.120
	192.872
	191.488

	ΜΗΛΟΣ
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	ΚΕΦΑΛΟΝΙΑ
	2.765
	49.310
	99.779
	195.447
	275.569
	287.621

	ΠΑΡΟΣ
	0
	3.584
	6.023
	3.735
	0
	0

	NAΞΟΣ
	0
	0
	930
	3.436
	5.068
	6.450

	ΛΕΡΟΣ
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	ΚΑΡΠΑΘΟΣ
	0
	0
	34.697
	63.218
	73.162
	114.235

	ΑΚΤΙΟ (ΠΡΕΒΕΖΑ)
	11.353
	25.995
	91.880
	198.300
	282.482
	284.152


Πίνακας 6.1.2-5: Κινήσεις Α/Φ (εσωτερικού και εξωτερικού)

	
	1980
	1985
	1990
	1995
	2000
	2005

	ΣΚΙΑΘΟΣ
	1.576
	2.832
	3.063
	2.885
	2.497
	2.286

	ΣΑΜΟΣ
	1.698
	2.941
	4.030
	4.808
	6.145
	5.828

	ΜΥΚΟΝΟΣ
	2.443
	5.844
	6.580
	5.197
	6.689
	6.464

	ΜΗΛΟΣ
	1.071
	1.085
	1.425
	1.316
	723
	766

	ΚΕΦΑΛΟΝΙΑ
	910
	1.554
	2.092
	2.316
	2.897
	3.506

	ΠΑΡΟΣ
	0
	2.085
	3.832
	3.581
	2.946
	1.558

	NAΞΟΣ
	0
	0
	653
	1.483
	1.019
	870

	ΛΕΡΟΣ
	0
	935
	809
	652
	868
	1.082

	ΚΑΡΠΑΘΟΣ
	1.242
	2.426
	2.895
	3.107
	2.482
	4.106

	ΑΚΤΙΟ (ΠΡΕΒΕΖΑ)
	399
	851
	1.629
	1.898
	2.331
	3.061


Πίνακας 6.1.2-6: Επιβάτες (αφίξεις και αναχωρήσεις) εσωτερικό και εξωτερικό

	
	1980
	1985
	1990
	1995
	2000
	2005

	ΣΚΙΑΘΟΣ
	46.550
	137.862
	194.560
	244.667
	274.971
	246.487

	ΣΑΜΟΣ
	151.072
	269.218
	352.868
	414.461
	468.394
	392.127

	ΜΥΚΟΝΟΣ
	78.965
	184.291
	229.447
	251.537
	364.279
	369.686

	ΜΗΛΟΣ
	11.545
	17.561
	19.478
	18.979
	10.706
	19.193

	ΚΕΦΑΛΟΝΙΑ
	45.340
	115.078
	144.186
	235.674
	322.053
	335.862

	ΠΑΡΟΣ
	0
	36.583
	56.206
	51.349
	42.592
	33.587

	NAΞΟΣ
	0
	0
	6.591
	21.125
	32.490
	30.516

	ΛΕΡΟΣ
	0
	10.322
	8.929
	9.784
	15.822
	24.289

	ΚΑΡΠΑΘΟΣ
	15.760
	31.419
	63.631
	96.461
	106.854
	172.476

	ΑΚΤΙΟ (ΠΡΕΒΕΖΑ)
	14.756
	36.417
	103.626
	213.058
	299.415
	300.853


	Πίνακας 6.1.2-7: Εξέλιξη επιβατικής κίνησης εσωτερικού, επιβάτες (αφίξεις και αναχωρήσεις)

	
	1980
	1985
	1990
	1995
	2000
	2005

	ΣΚΙΑΘΟΣ
	45.834
	66.819
	37.612
	23.112
	19.577
	15.938

	ΣΑΜΟΣ
	119.662
	186.676
	153.090
	132.269
	180.446
	155.534

	ΜΥΚΟΝΟΣ
	78.965
	144.316
	150.557
	153.417
	171.407
	178.198

	ΜΗΛΟΣ
	11.545
	17.561
	19.478
	18.979
	10.706
	19.193

	ΚΕΦΑΛΟΝΙΑ
	42.575
	65.768
	44.407
	40.227
	46.484
	48.241

	ΠΑΡΟΣ
	0
	32.999
	50.183
	47.614
	42.592
	33.587

	NAΞΟΣ
	0
	0
	5.661
	17.689
	27.422
	24.066

	ΛΕΡΟΣ
	0
	10.322
	8.929
	9.784
	15.822
	24.289

	ΚΑΡΠΑΘΟΣ
	15.760
	31.419
	28.934
	33.243
	33.692
	58.241

	ΑΚΤΙΟ (ΠΡΕΒΕΖΑ)
	3.403
	10.422
	11.746
	14.758
	16.933
	16.701

	Μέσος Ορος των 10 Αερολιμένων
	31.774
	56.630
	51.060
	49.109
	56.508
	57.399

	ΣΥΝΟΛΟ ΧΩΡΑΣ
	6.889.286
	10.537.299
	8.056.992
	7.314.542
	12.125.069
	11.385.907

	
	
	
	
	
	
	


	Πίνακας 6.1.2-8: Τάσεις εξέλιξης επιβατικής κίνησης εσωτερικού (Μέση Ετήσια Αύξηση) 

	 
	1980-1985
	1985-1990
	1990-1995
	1995-2000
	2000-2005
	25ετία ΜΕΣΟΣ ΕΤΗΣΙΟΣ

	ΣΚΙΑΘΟΣ
	7,83%
	-10,86%
	-9,28%
	-3,27%
	-4,03%
	-4,14%

	ΣΑΜΟΣ
	9,30%
	-3,89%
	-2,88%
	6,41%
	-2,93%
	1,05%

	ΜΥΚΟΝΟΣ
	12,82%
	0,85%
	0,38%
	2,24%
	0,78%
	3,31%

	ΜΗΛΟΣ
	8,75%
	2,09%
	-0,52%
	-10,82%
	12,38%
	2,05%

	ΚΕΦΑΛΟΝΙΑ
	9,09%
	-7,55%
	-1,96%
	2,93%
	0,74%
	0,50%

	ΠΑΡΟΣ
	0,00%
	8,75%
	-1,05%
	-2,20%
	-4,64%
	0,09%

	NAΞΟΣ
	0,00%
	0,00%
	25,59%
	9,16%
	-2,58%
	10,13%

	ΛΕΡΟΣ
	0,00%
	-2,86%
	1,85%
	10,09%
	8,95%
	4,37%

	ΚΑΡΠΑΘΟΣ
	14,80%
	-1,63%
	2,82%
	0,27%
	11,57%
	5,37%

	ΑΚΤΙΟ (ΠΡΕΒΕΖΑ)
	25,09%
	2,42%
	4,67%
	2,79%
	-0,28%
	6,57%

	Μέσος Ορος των 10 Αερολιμένων
	12,25%
	-2,05%
	-0,78%
	2,85%
	0,31%
	2,39%

	ΣΥΝΟΛΟ ΧΩΡΑΣ
	8,87%
	-5,23%
	-1,91%
	10,64%
	-1,25%
	2,03%


Ακολουθούν τα Σχήματα από 6.1.2-1 έως 6.1.2-5 απεικόνισης των προηγουμένων Πινάκων.
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ΑΚΤΙΟ (ΠΡΕΒΕΖΑ) Μέσος Ορος των 10 Αερολιμένων ΣΥΝΟΛΟ ΧΩΡΑΣ
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Σχήμα 6.1.2-1: Τάσεις εξέλιξης κίνησης εσωτερικού σε επιλεγμένα νησιωτικά αεροδρόμια

	Διάγραμμα Πίνακα 6.1.2-1
	Διάγραμμα Πίνακα 6.1.2-2
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AERONAUTICAL ‘We work to achieve this balance through:
NOISE MANAGEMENT

[

As a responsible member of this communiy, the Airport Authority s commiteed to fulfilling
its environmental policy. The Airpore Authority welcomes any comments or suggestions for

improvement of this Plan or its environmental practices.

APPENDIX A
1.0 ENVIRONMENTAL PROGRAMS

Outdined below are descriptions of each program including che purpose, primary challenge

and key mechanisms required to achieve success.

1.1 AERONAUTICAL NOISE

The purpose of the Acronautical Noise Management Program is to minimize the level of

disturbance to those living in communitics in the vicinity of the airpore while recognizing

the need for continued airport operations.

The challenge inherent to this program is balancing the often competing demands for

safe, convenient, 24-hour airport services and those for enjoyable urban living.

Developing policies and procedures in consultation with community and industry
chrough the Acronautical Noise Management Commiteee;

+ Publishing noise abatement procedutes governing take-offs and landings, runway use,
hours of operations and aicraft type;

+ Implementing initiatives outlined in a five-year Noise Management Action Plan developed
in consuleation with stakeholders;

.. Respanding ra public concerns and questions:

+ Parcicipating in and supporting incernational efforts o develop new standards and

technologies for noise mitigation.

1.2 AIR QUALITY

|4 4 B amé 11




[image: image52.png]et @) Eopeon | T ompoupriPOF - avissimonz ovons « £ Mpoowois A vmovpuat | | Ecempi Encizpvase ~

ETL-L

ICREC RN e

[ zenives “ Emimeac ormoypage “§ sendoneicre

[

APPENDIX A o
1.0 ENVIRONMENTAL PROGRAMS

Outdined below are descriptions of each program including che purpose, primary challenge

and key mechanisms required to achieve success.

1.1 AERONAUTICAL NOISE

The purpose of the Acronautical Noise Management Program is to minimize the level of

disturbance to those living in communities in the vicinity of the airport while recognizing

the need for continued airport operations.
The challenge inherent to this progeam is balancing the often competing demands for

safe, convenient, 24-hour airpore services and those for enjoyable urban living.

AERONAUTICAL ‘We work to achieve this balance through:
NOISEMANAGEMENT ,  Dyeveloping policies and procedures in consultation with community and industry

through the Aeronautical Noise Management Committee;

+ Publishing noise abatement procedutes governing take-offs and landings, runway use,
hours of operations and aircraft type;

*  Implementing initiatives outlined in a five-year Noise Management Action Plan developed
in consultation with stakeholders;

* Responding to public concerns and questions;

* Darticiparing in and supporting international efforts to develop new standards and

technologies for noise mitigaion.|

1.2 AIR QUALITY
The Air Quality Program addresses activities that impact local, regional and global air quality
chrough the production of pollutants, greenhouse gases or ozone depleting substances.

The Airport Authority is an active partner in the Metro Vancouver's ambient air quality

monitoring program. The Airport Authority responds to trends in outdoor ambient air

qualicy on Sea Isand.
AIR QUALITY . . L . N N N

‘The challenge with air quality in the Lower Mainland, as with Sea Island, is addressing
ground-based vehicle raffic. We address this challenge by promoting alternative fuels and
forms of transporcation o and from Sea Island, such as public transic and cycling.

We also carefully manage our activities, such as halocarbon (refrigerant) and poinc

4 4 Bamit





	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	


Σχήμα 6.1.2-2: Κίνηση Α/Φ εσωτερικού και εξωτερικού σε επιλεγμένα νησιώτικα αεροδρόμια

	Διάγραμμα Πίνακα 6.1.2-3
	Διάγραμμα Πίνακα 6.1.2-4
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+ Responding to public concerns and questions;
+ Parcicipating in and supporting incernational efforts o develop new standards and

technologies for noise mitigation.

1.2 AIR QUALITY
The Air Quality Program addresses activities that impact local, regional and global air quality
chrough the production of pollutants, greenhouse gases or ozone depleting substances.

The Airport Authority is an active partner in the Metro Vancouver's ambient air quality
monitoring program. The Airport Authority responds to trends in outdoor ambieat aic
quality on Sea Island.

The challenge with air quality in the Lower Mainland, as with Sea Island, is addessing
ground-based vehicle eraffic. We address chis challenge by promoting alternacive fuels and
forms of transportation to and from Sea Island, such as public tansit and cycling.

We also carefully manage our activities, such as halocarbon (sefrigerant) and poine
source fossil fuel usage, to ensure we minimize the impact of activities and equipment wichin

our jurisdiction.|

1.3 WATER QUALITY
The purpose of the Water Quality Program s to protect the Fraser River and Straic of
Georgia from airpore activiies by preventing the contamination of surface water runoff on
Sea Iland. Groundwater s addressed in the Contaminated Sites Program.

The challenge is t identify and manage acevicies that may impact suface water using
best management practices and economically viable procedutres.

The program consists oft
* Monitoring the quality of storm wacer runoff
+ Developing and implementing policies and scandards that help prevent water pollution;

¢ Reporting, communicating and educating.
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A

NATURAL HABITAT

HAZARDOUS
MATERIALS

1.4 NATURAL HABITAT

The goal of the Natural Habitac Management Program s to protect environmentally sensitive
features (c.g. Sea Island Conservation Area and protected areas) on and adjacent to YVR
from impacts of airport operations.

The key challenge is to balance competing interests such as the safery of airport operations,
wildlife control and de-icing with environmental protection. We address this challenge and
achieve a balance between the competing interests through close working relationships with
other Aitpor Authority departments, such as Operations and Engincering, and through

liaising with external stakeholders on habitat management issues.

1.5 HAZARDOUS MATERIALS
The goal of the hazardous materials program is to reduce risk by exceeding the regulatory
requirements for the life cycle management and safe handling of hazardous materials while
preventing and preparing for possible spills.

The challenge is to ensure that all employees take responsibilicy for the safe management
and handling of hazardous materials in compliance with regulacions throughout the materials

life ac the airport. This includes the purchasing, handling, storage, waste reduction, and

disposal of hazardous materials.
To meet chis challenge, the program includes delivering job specific training and

conducting workplace inspections to ensure compliance with regulations and Airporc

Authority expectations.
The program also includes responsibilities for managing and updating che

Envitonmental Emergency Response Plan.

1 A ENVIDNNMENTAI IMPAPT AQREQRMENT
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	Σχήμα 6.1.2-3: Κίνηση επιβατών εσωτερικού και εξωτερικού σε επιλεγμένα νησιώτικα αεροδρόμια


	
	
	

	
	
	
	

	Διάγραμμα Πίνακα 6.1.2-5
	Διάγραμμα Πίνακα 6.1.2-6
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1.4 NATURAL HABITAT

The goal of the Natural Habitac Management Program s to protect environmentally sensitive
features (c.g. Sea Island Conservation Area and protected areas) on and adjacent to YVR
from impacts of airport operations.

The key challenge is to balance competing interests such as the safery of airport operations,
wildlife control and de-icing with environmental protection. We address this challenge and
achieve a balance between the competing interests through close working relationships with
other Aitpor Authority departments, such as Operations and Engincering, and through

liaising with external stakeholders on habitat management issues.

1.5 HAZARDOUS MATERIALS
The goal of the hazardous materials program is to reduce risk by exceeding the regulatory
requirements for the life cycle management and safe handling of hazardous materials while
preventing and preparing for possible spills.

The challenge is to ensure that all employees take responsibilicy for the safe management
and handling of hazardous materials in compliance with regulacions throughout the materials

life ac the airport. This includes the purchasing, handling, storage, waste reduction, and

disposal of hazardous materials.
To meet chis challenge, the program includes delivering job specific training and

conducting workplace inspections to ensure compliance with regulations and Airporc

Authority expectations.
The program also includes responsibilities for managing and updating che

Envitonmental Emergency Response Plan.
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becomes an issue because of land development. We continue to work together o ensure
Board’s Federal

e

chat contaminated sites are managed in accordance with the Treasu

Contaminated Sites Management Policy:.

RESOURCE
EFFICIENCY

Ony

RECYCLING

i

1.8 RESOURCE EFFICIENCY
Resource efficiency links financial and environmental performance to create additional
cconomic value with less environmental and social impact.

The challenge is to integrate sustainability factors into the existing business
decision process.

The Environment Deparement takes a leadership role in this program but works closly
with other departments. The initial focus i to identify new energy management opporunities
and facilicate their implementation through the creation of an energy management plan
cha oudlines objectives, targets, priorities and strategies for encrgy reduction ac YVR. The
program also seeks to reduce the creation of waste and explores opportuniies beyond encrgy

for resource efficiency improvements.

1.9 RECYCLING

The program is designed to promore recycling at the airport and exceed the Greater

Vancouver Regional Districe’s target of 50% waste diverted from landSill

The challenge to achieving chis target is that the Airport Authority does not have direct
control over tenants and airport visitors who are large contributors to the waste stream.

To achieve this, the program works t

*  Educate tenants and visitors;
+ Develop and promote an efficient process thac tenants and airpor users can embrace;

+ Idencify industry parcners;

I 4 10wt b bO O U [H]H oo
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1.8 RESOURCE EFFICIENCY

Resource efficiency links financial and environmental perfomance to create additional

cconomic value with less environmental and social impact.
The challenge is to integrate sustainability factors into the existing business

decision process.
The Environment Deparement takes a leadership role in this program but works closly

E"::a‘é:zzv with other departments. The initial focus is to identify new energy management opportunities

and facilitate chei

[ zenives “ Emimeac ormoypage “§ sendoneicre

implementation through the creation of an energy management plan
cha oudlines objectives, targets, priorities and strategies for encrgy reduction ac YVR. The
program also seeks to reduce the creation of waste and explores opportuniies beyond encrgy

for resource efficiency improvements.

1.9 RECYCLING
@ The program is designed to promore recycling at the airport and exceed the Greater

Vancouver Regional Districe’s target of 50% waste diverted from landSill
The challenge to achieving chis target is that the Airport Authority does not have direct
control over tenants and airport visitors who are large contributors to the waste stream.
REOYCLING To achieve this, the program works to:
+ Educace cenants and visicors;
+ Develop and promote an efficient process thac tenants and airpor users can embrace;
+ Idencify industry parcners;
* Seck additional diversion opportunities;

* Create supporting procurement policies.

[

2.0 CORPORATE ENVIRONMENTAL PERFORMANCE MEASURES

The Airporc Authority has identified corporate environmental performance measures as

shown in the table below. While the Airpore Authority measures and reports on a larger sec

of measutes, these corporate measures have specific targets established to drive improved v

i
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Σχήμα 6.1.2-4: Κινήσεις Α/Φ και επιβατών εσωτερικού και εξωτερικού σε επιλεγμένα νησιώτικα αεροδρόμια

	Διάγραμμα Πίνακα 6.1.2-9
	Διάγραμμα Πίνακα 6.1.2-10

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	


Σχήμα 6.1.2-5: Ιστορική εξέλιξη κίνησης εσωτερικού και εξωτερικού στον Κρατικό Αερολιμένα Πάρου

6.1.2.2 Ανάλυση της υπάρχουσας κίνησης και εκτίμηση μελλοντικής ζήτησης

Για την ανάλυση της υπάρχουσας κίνησης και την εκτίμηση της μελλοντικής ζήτησης ακολουθήθηκε η διαδικασία που περιγράφεται με λεπτομέρεια παρακάτω.

Α) Μεθοδολογία εκτίμησης και ανάλυσης πτήσεων ΄΄ημέρας αιχμής΄΄

Ο προσδιορισμός και η ανάλυση των πτήσεων της ημέρας αιχμής είναι αναγκαίος για την εφαρμογή της μεθόδου υπολογισμού των περιβαλλοντικών επιπτώσεων από το θόρυβο (NEF) και την ατμοσφαιρική ρύπανση.

Για τον προσδιορισμό και την ανάλυση των πτήσεων της ημέρας αιχμής, ακολουθείται η εξής μεθοδολογία:

α.
Κατ’ αρχήν εξετάσθηκε η ιστορική εξέλιξη της αεροπορικής κίνησης του αερολιμένα στο χρονικό διάστημα 1980-2005.

β.
Ακολούθως έγινε καταγραφή και ανάλυση των πτήσεων της περιόδου 1980-2005, ανά μήνα, από τα αρχεία της ΥΠΑ. Η εξέταση αυτή αφορά την κίνηση:

· αεροσκαφών / εσωτερικού & εξωτερικού (*)

· επιβατών / εσωτερικού & εξωτερικού (*)

· επίσης εξετάσθηκε ο μέσος αριθμός επιβατών ανά πτήση / εσωτερικού & εξωτερικού (*), (μέσος ετήσιος & μέσος του μήνα αιχμής).

γ.
Θεωρώντας ως έτος βάσης το 2005 προβαίνουμε σε εκτίμηση του μέσου ετήσιου ρυθμού μεταβολής (αύξησης) της επιβατικής κίνησης / εσωτερικού & εξωτερικού (*), για την δεκαπενταετία μετά το έτος-βάσης, δηλ. 2005 - 2020. Η περίοδος αυτή υποδιαιρείται σε τρεις πενταετίες (2005 - 2010, 2010 - 2015 και 2015 - 2020).

· Βάσει του μέσου ετήσιου ρυθμού αύξησης της επιβατικής κίνησης,υπολογίζεται ο ετήσιος αριθμός των επιβατών / εσωτερικού & εξωτερικού (*) στα μελλοντικά έτη-σταθμούς 2010, 2015 και 2020.

· Γίνεται η εκτίμηση του μέσου ετήσιου αριθμού επιβατών ανά πτήση για την ίδια χρονική περίοδο (2005 - 2020).

· Από τον αριθμό των ετήσιων επιβατών και από τον μέσο ετήσιο αριθμό επιβατών ανά πτήση, υπολογίζεται ο αριθμός των μελλοντικών ετήσιων πτήσεων, στα έτη-σταθμούς 2010, 2015 και 2020.

· Από τον αριθμό των ετήσιων μελλοντικών πτήσεων προσδιορίζεται ο μέσος ετήσιος ρυθμός μεταβολής (αύξησης) της κίνησης αεροσκαφών / εσωτερικού & εξωτερικού (*), για τις τρεις πενταετίες (2005 - 2010, 2010 - 2015 και 2015 - 2020).

δ.
Για τον αναλυτικό υπολογισμό των κινήσεων α/φ της ΄΄ημέρας αιχής΄΄ - οι οποίες και μας ενδιαφέρουν άμεσα για την εκπόνηση της περιβαλλοντικής μελέτης επιπτώσεων από το θόρυβο των α/φ - εξετάζονται επίσης οι εξής ποσοστιαίες αναλογίες (δα, δβ, δγ), που προκύπτουν από τα στατιστικά στοιχεία άλλων αεροδρομίων, με χαρακτηριστικά επιβατικής κίνησης παρόμοια με αυτά που προβλέπονται να εμφανιστούν στο αεροδρόμιο της Πάρου και για τα έτη σταθμούς 2010, 2015 και 2020 αντίστοιχα.

.Συγκεκριμένα: 

δα.) αριθμός πτήσεων του μήνα αιχμής ως προς το συνολικό αριθμό των ετησίων πτήσεων.  

δβ.) αριθμός επιβατών του μήνα αιχμής ως προς το συνολικό αριθμό των ετησίων επιβατών.  

δγ.) αριθμός πτήσεων της επιλεγείσης ΄΄ημέρας αιχμής΄΄ (10η πιο απασχολημένη ημέρα) ως προς το συνολικο αριθμό των πτήσεων του μήνα αιχμής (Αύγουστος). Λαμβάνεται ποσοστό ίσο με 5,0% το οποίο είναι τυπικό σε άλλα Ελληνικά νησιωτικά αεροδρόμια. Το ποσοστό αυτό θεωρείται χαρακτηριστικό για την επιλεγείσα “ημέρα αιχμής” και διατηρείται σταθερό στην εξεταζόμενη μελλοντική χρονική περίοδο (2005 - 2020).

ε.
Έχοντας ήδη υπολογίσει την συνολική κατ’ έτος κίνηση για τη χρονική περίοδο 2010-2020 και ειδικότερα στα έτη-σταθμούς 2010, 2015 και 2020 και χρησιμοποιώντας τις στατιστικές αναλογίες των παραγρ.(δα) και (δβ), μπορούμε να υπολογίσουμε για τα έτη 2010, 2015 και 2020 την κίνηση του μήνα αιχμής (Αύγουστος), δηλ.  τον αριθμό πτήσεων, τον αριθμό επιβατών και τον μέσο αριθμό επιβατών ανά πτήση στον μήνα αυτό.

στ.
Στη συνέχεια, προβαίνουμε στην αναλυτική πρόβλεψη των πτήσεων της ημέρας αιχμής (10th busiest day) στα έτη-σταθμούς 2010, 2015 και 2020, ως εξής:

· Αρχικά υπολογίζουμε τον αριθμό των πτήσεων της “ημέρας αιχμής” για τα έτη-σταθμούς, εφαρμόζοντας τη στατιστική αναλογία της παρ. (δγ), (αριθμός πτήσεων “ημέρας αιχμής” ως προς τον αριθμό των πτήσεων του μήνα αιχμής).

· Τις πτήσεις της “ημέρας αιχμής” οφείλουμε θεωρητικά να κατανείμουμε σε ημερήσιες (07.00-22.00) και νυκτερινές (22.00-07.00) εφαρμόζοντας τον μέσο όρο 75% και 25% αντίστοιχων ποσοστών, τα οποία έχουν ληφθεί από λεπτομερή ανάλυση άλλων Ελληνικών νησιωτικών αεροδρομίων που δέχονται νυκτερινή κίνηση. 

· Ομως για τον συγκεκριμένο αερολιμένα που δεν διαθέτει την κατάλληλη τεχνική υποδομή για την εξυπηρέτηση νυκτερινής κίνησης, η κατανομή γίνεται με χρήση αντίστοιχων ποσοστών 100% και 0%

ζ.
Τέλος προσδιορίζουμε αναλυτικά για την ημέρα αιχμής στα έτη-σταθμούς 2010, 2015 και 2020:

· τον αριθμό προσγειώσεων & απογειώσεων

· τον αριθμό ημερήσιων & νυκτερινών πτήσεων

· την κατανομή των α/φ ανά κατηγορία (κατηγορίες 1 έως 3 για τον συγκεκριμένο αερολιμένα), σύμφωνα με την χωρητικότητα σε επιβάτες των α/φ που πρόκειται να τον χρησιμοποιήσουν) - βλ. Πίνακα 6.1.2-13
Β) Παράγοντες εκτίμησης μελλοντικής κίνησης επιβατών και αεροσκαφών

Β1) Γενικά

Για την εκτίμηση της μελλοντικής ετήσιας κίνησης επιβατών και αεροσκαφών στα έτη-σταθμούς 2010, 2015 και 2020, εξετάσθηκε αρχικά η ιστορική εξέλιξη του υφιστάμενου αερολιμένα Πάρου στο χρονικό διάστημα 1980-2005. 

Στη συνέχεια οι τάσεις εξέλιξης της αεροπορικής κίνησης εσωτερικού και εξωτερικού που προέκυψαν από την καταγραφή αυτή, προβλήθηκαν στην εξεταζομένη μελλοντική περίοδο (2005-2020), αφού προηγουμένως προσαρμόσθηκαν, λαμβάνοντας υπόψη θετικούς και αρνητικούς παράγοντες που αναμένεται να επηρεάσουν την κίνηση στο μέλλον (Μέθοδος Trend Projection).

Για την κίνηση εξωτερικού, επειδή η ανάπτυξή της αναμένεται ουσιαστικά να ξεκινήσει μόνο μετά την κατασκευή και λειτουργία του Νέου Κρατικού Αερολιμένα Πάρου, στην νέα θέση μεταξύ των περιοχών ΄΄Μάγγανο΄΄ και ΄΄Κάμπος΄, δεν έγινε εκτίμηση της μελλοντικής κίνησης, αφού κάτι τέτοιο δεν θα είχε νόημα για το υφιστάμενο αεροδρόμιο.

Β2) Εκτίμηση επιβατικής κίνησης εσωτερικού

Ιστορική εξέλιξη αεροπορικής κίνησης εσωτερικού

Πίνακας 6.1.2-9: Ιστορική Εξέλιξη αεροπορικής κίνησης εσωτερικού

	ΕΤΗ
	ΚΙΝΗΣΕΙΣ Α/Φ ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ
	ΕΠΙΒΑΤΕΣ - ΑΦΙΞΕΙΣ
	ΕΠΙΒΑΤΕΣ - ΑΝΑΧΩΡΗΣΕΙΣ
	ΕΠΙΒΑΤΕΣ ΣΥΝΟΛΟ ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ

	1982
	236
	1066
	1156
	2222

	1983
	623
	3434
	3948
	7382

	1984
	2208
	14124
	15452
	29576

	1985
	1997
	15949
	17050
	32999

	1986
	3345
	25585
	26330
	51915

	1987
	3484
	24746
	25057
	49803

	1988
	3562
	25877
	22262
	48139

	1989
	3479
	26107
	25190
	51297

	1990
	3652
	25129
	25054
	50183

	1991
	2849
	19318
	20055
	39373

	1992
	3252
	22062
	23331
	45393

	1993
	3495
	21889
	23362
	45251

	1994
	3364
	22463
	24182
	46645

	1995
	3463
	22960
	24654
	47614

	1996
	3402
	22904
	24312
	47216

	1997
	2932
	22045
	22672
	44717

	1998
	2770
	19300
	19424
	38724

	1999
	2207
	15866
	15856
	31722

	2000
	2946
	20175
	22417
	42592

	2001
	1668
	11357
	12031
	23388

	2002
	826
	4842
	5963
	10805

	2003
	1492
	11545
	11064
	22609

	2004
	1651
	17413
	14988
	32401

	2005
	1558
	18903
	14684
	33587

	2006
	1641
	20995
	16344
	37339

	2007
	1664
	21.079
	15.993
	37.072


Με βάση τα στοιχεία που παρουσιάζονται στον Πίνακα 6.1.2-9, η κίνηση εσωτερικού της Πάρου ξεκίνησε το 1982 με 236 κινήσεις αεροσκαφών και 2222 επιβάτες  (αφιξ. + αναχ.). Τη δεκαετία 1986-1996 η ετήσια κίνηση εσωτερικού ήταν περίπου σταθερή με κατά μέσο όρο 3400 κινήσεις αεροσκαφών και 47500 επιβάτες  (αφιξ. + αναχ.).

Κατά τις πενταετίες 1985-1990, 1990-1995, 1995-2000 και 2000-2005 είχαμε μέσους ετήσιους ρυθμούς αύξησης κινήσεων α/φ +12,8%, -1,1%, -3.2% και -12,0%, αντίστοιχα. Στις ίδιες πενταετίες είχαμε μέσους ετήσιους ρυθμούς αύξησης επιβατών 8,7%, -1,0%, -2,2%  και -4,6% αντίστοιχα. Παρατηρείται μεγάλη αύξηση της επιβατικής κίνησης την πρώτη πενταετία, που ακολουθήθηκε από προοδευτική κάμψη στις τρεις επόμενες πενταετίες. 

Ο μέσος ετήσιος αριθμός επιβατών ανά πτήση κατά τα έτη 1990, 1995, 2000 και 2005 ήταν 14, 14, 14 και 22, ενώ τον μήνα αιχμής (Αύγουστος) κατά τα ίδια έτη ήταν 17,17,16 και 23 αντίστοιχα.

Παράγοντες που επηρεάζουν την εξέλιξη της αεροπορικής κίνησης

Είναι γνωστό ότι η αεροπορική κίνηση σε εθνικό και κυρίως τοπικό επίπεδο και για μακρινούς χρονικούς ορίζοντες, επηρεάζεται από μια σειρά γεγονότων που η πρόβλεψη τους είναι σχεδόν αδύνατη. Υπάρχουν πολλά παραδείγματα από τον διεθνή αλλά και τον ελληνικό χώρο, όπου η σύγκριση των αποτελεσμάτων πρόβλεψης κίνησης με τα τελικώς πραγματοποιηθέντα μεγέθη, απέδειξε ότι τα λάθη ήταν συστηματικά και μεγάλα. Συνεπώς η ανάλυση των ιστορικών στοιχείων και η προσομοίωση τους με κάποιο οικονομετρικό μοντέλο, από μόνη της δεν μπορεί να περιγράψει με ακρίβεια το τι προβλέπεται να συμβεί στο μέλλον.

Παράγοντες που αναμένεται να επηρεάσουν θετικά την εξέλιξη της αεροπορικής κίνησης είναι:

· H οικονομική ανάπτυξη της χώρας και ιδιαίτερα της Περιφέρειας Νοτίου Αιγαίου 

· H ανάπτυξη στενότερων σχέσεων με τα νέα μέλη της υπό διεύρυνση Eυρωπαϊκής Ένωσης. 

· H ολοκλήρωση της απελευθέρωσης της Eυρωπαϊκής Aεροπορικής Aγοράς, που θα οδηγήσει σε αύξηση του αριθμού των Eυρωπαϊκών Aερομεταφορέων και των προορισμών που αυτοί θα εξυπηρετούν, παράλληλα με την αναμενόμενη μείωση της τιμής των εισιτηρίων εξ’αιτίας του ανταγωνισμού.

· Ο ελεύθερος ανταγωνισμός των Ελληνικών αεροπορικών εταιριών, που ήδη έχει δείξει τα θετικά σημάδια στις γραμμές εσωτερικού.

Παράγοντες που μπορούν να επηρεάσουν αρνητικά την εξέλιξη της αεροπορικής κίνησης είναι:

· Τυχόν ασταθείς συνθήκες οικονομικές και κοινωνικές στο εσωτερικό της χώρας.  (Στασιμοπληθωρισμός, ανεργία, πτώση της διεθνούς ανταγωνιστικότητας της Ελληνικής Οικονομίας).

· Διεθνή γεγονότα  μεγάλης σημασίας (π.χ. τρομοκρατικές ενέργειες - γεγονότα στη Βαλκανική ή στη Μέση Ανατολή).

· Ο ανταγωνισμός από τα πλοία νέας τεχνολογίας που έχουν ήδη δρομολογηθεί στη γραμμή των Κυκλάδων 

Εκτίμηση Δεικτών Αύξησης Μελλοντικής Κίνησης Εσωτερικού στον Κ.Α. Πάρου

Οι προβλέψεις της παρούσας μελέτης σε ό,τι αφορά στην κίνηση επιβατών και εμπορευμάτων στα έτη στόχους (2010, 2015 και 2020) βασίζονται στις εξής προϋποθέσεις:
· Ανάπτυξη των κοινωνικών και οικονομικών μεγεθών με τουλάχιστον τους σημερινούς ρυθμούς,

· Βελτίωσης των παρεχόμενων υπηρεσιών στις αερομεταφορές 

· Υιοθέτηση από την Ελληνική πραγματικότητα των διεθνών τάσεων όσον αφορά τους ρυθμούς αύξησης της αεροπορικής κίνησης.

Η μείωση της αεροπορικής κίνησης εσωτερικού κατά την τελευταία περίοδο οφείλεται στην μεγάλη αύξηση της τιμής του αεροπορικού ναύλου και ειδικότερα ως προς την τιμή ναύλου με το πλοίο, στον έντονο ανταγωνισμό από τα πλοία νέας τεχνολογίας και στις γενικότερες οικονομικές συνθήκες της χώρας στο ίδιο διάστημα, όπου διανύουμε μια παρατεταμένη περίοδο σταθεροποίησης της οικονομίας με ομαλούς ρυθμούς ανάπτυξης και αντίστοιχης αύξησης του ΑΕΠ.

Η Ελληνική Οικονομία ευρίσκεται ήδη σε τροχιά ανάπτυξης, με αναμενόμενη ευμενή επίπτωση στην επιβατική κίνηση εσωτερικού στα επόμενα χρόνια.  Γι’αυτό, και για τους σκοπούς της παρούσας περιβαλλοντικής μελέτης μπορούμε να θεωρήσουμε θετικούς ρυθμούς αύξησης της επιβατικής κίνησης εσωτερικού, αλλά οπωσδήποτε μικρότερους από τους αντίστοιχους προβλεπόμενους ρυθμούς αύξησης του ΑΕΠ, ήτοι ανά πενταετία:

	2005-2010 : 
	 1,0%

	2010-2015 : 
	 1,5%

	2015-2020 : 
	 2,0%

	
	


Β3) Εκτίμηση Επιβατικής Κίνησης Εξωτερικού

Ιστορική εξέλιξη έκτακτης κίνησης εξωτερικού 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί, κατά τη δεκαετία 1986-1996 και κατά τη διάρκεια της υψηλής περιόδου πραγματοποιήθηκαν πτήσεις Charter, με ελικοφόρα Α/Φ 50 θέσεων τύπου DH-7 της ιδιωτικής Αυστριακής Εταιρείας Tyrolean. Τα ελικοφόρα αυτά αεροσκάφη, καθώς και εκείνα που χρησιμοποιούνται σε περιπτώσεις έκτακτης ανάγκης (μεταφορά ασθενών κλπ.) προσγειώνονταν στο υπάρχον αεροδρόμιο.

Στον Πίνακα 6.1.2-10 που ακολουθεί δίνεται η ιστορική εξέλιξη της κίνησης εξωτερικού για την χρονική περίοδο 1982-2006.

Πίνακας 6.1.2-10: Ιστορική εξέλιξη έκτακτης κίνησης εξωτερικού

	ΕΤΗ
	ΚΙΝΗΣΕΙΣ Α/Φ CHARTERS
	ΕΠΙΒΑΤΕΣ - ΑΦΙΞΕΙΣ
	ΕΠΙΒΑΤΕΣ - ΑΝΑΧΩΡΗΣΕΙΣ
	ΕΠΙΒΑΤΕΣ - ΣΥΝΟΛΟ CHARTERS

	1982
	0
	0
	0
	0

	1983
	0
	0
	0
	0

	1984
	0
	0
	0
	0

	1985
	0
	0
	0
	0

	1986
	88
	1778
	1806
	3584

	1987
	126
	2344
	2307
	4651

	1988
	156
	3137
	3025
	6162

	1989
	158
	3027
	2954
	5981

	1990
	180
	3004
	3019
	6023

	1991
	144
	2048
	2045
	4093

	1992
	126
	2313
	2227
	4540

	1993
	68
	1042
	1024
	2066

	1994
	112
	1555
	1732
	3287

	1995
	118
	1832
	1903
	3735

	1996
	52
	787
	808
	1595

	1997
	0
	0
	0
	0

	1998
	0
	0
	0
	0

	1999
	0
	0
	0
	0

	2000
	0
	0
	0
	0

	2001
	0
	0
	0
	0

	2002
	0
	0
	0
	0

	2003
	0
	0
	0
	0

	2004
	0
	0
	0
	0

	2005
	0
	0
	0
	0

	2006
	0
	0
	0
	0

	2007
	0
	0
	0
	0


Με βάση τα στοιχεία που παρουσιάζονται στον παραπάνω Πίνακα, παρατηρούμε ότι η κίνηση εξωτερικού της Πάρου ξεκίνησε το 1986 με 88 κινήσεις αεροσκαφών και 3584 επιβάτες, αφικνούμενους και αναχωρούντες. Το έτος 1989 είχαμε 158 κινήσεις αεροσκαφών και 5981 επιβάτες. 

Κατά το τετράμηνο Ιουνίου - Σεπτεμβρίου 1995 πραγματοποιήθηκαν 116 κινήσεις αεροσκαφών και αφίχθησαν ή αναχώρησαν 4,300 επιβάτες. Συγκεκριμένα είχαμε 36 κινήσεις τον Ιούνιο, 28 τον Ιούλιο, 24 τον Αύγουστο και 28 τον Σεπτέμβριο.

Μικρότερη  κίνηση παρουσιάστηκε κατά το τετράμηνο Ιουνίου - Σεπτεμβρίου 1996, όπου πραγματοποιήθηκαν 52 κινήσεις αεροσκαφών και αφίχθησαν ή αναχώρησαν 1595 επιβάτες.

Μετά το έτος 1997, η κίνηση εξωτερικού διεκόπη και δεν έχει μέχρι σήμερα επαναληφθεί. Η παρούσα μελέτη θεωρεί ότι λόγω του υφιστάμενου μήκους διαδρόμου δεν είναι δυνατή η χρήση του αεροδρομίου για την εκτέλεση πτήσεων charter με Ευρωπαικούς προορισμούς χωρίς ενδιάμεσο σταθμό. Επομένως οι εκτιμήσεις που ακολουθούν αναφέρονται σε αεροδρόμια με αποκλειστική εξηπυρέτηση πτήσεων εσωτερικού με ελικοφόρα αεροσκάφη της Ολυμπιακής Αεροπορίας ή άλλων εταιρειών.
Β4) Εκτίμηση Κίνησης Αεροσκαφών

Ο μέσος ετήσιος αριθμός επιβατών ανά πτήση αναμένεται να αυξηθεί κατά την εξεταζόμενη περίοδο και να εξελιχθεί ως εξής:


Ετος

Κίνηση Εσωτερικού

Κίνηση Εξωτερικού


2010


24

δεν προβλέπεται κίνηση εξωτερικού

2015


26

δεν προβλέπεται κίνηση εξωτερικού

2020


28

δεν προβλέπεται κίνηση εξωτερικού
Με βάση τους προαναφερθέντες ρυθμούς αύξησης της επιβατικής κίνησης και της εξέλιξης του μέσου ετήσιου αριθμού επιβατών ανά πτήση, υπολογίζουμε την συνολική ετήσια αεροπορική κίνηση επιβατών και αεροσκαφών στα έτη σταθμούς 2010, 2015 και 2020.

Από τους ανωτέρω υπολογισμούς προκύπτει εν συνεχεία η εξής μέση ετήσια μεταβολή για τις κινήσεις αεροσκαφών (σε παρένθεση οι αντίστοιχοι ρυθμοί εξέλιξης του αριθμού επιβατών):


Ετος

Κίνηση Εσωτερικού


2010


-0,8% (1,0%)



2015


-0,1% (1,5%)



2020


  0,5% (2,0%)


Στοιχεία Ετους 2007

Από την Στατιστική Επεξεργασία των αναλυτικών στοιχείων πτήσεων των 12 μηνών του έτους 2007, χρησιμοποιώντας τα στοιχεία του εντύπου Ε634 (πρώην Ε458) της YΠA που μας χορήγησε το τμήμα ΠΡΟ.ΠΕ., όπου καταγράφονται τα πλήρη στοιχεία των πτήσεων, διαπιστώνεται απόλυτη συμφωνία των καταγραφέντων πραγματικών στοιχείων με τις προβλέψεις της παρούσας μελέτης, που έγιναν με έτος βάσης 2005 και χρονικούς ορίζοντες πρόβλεψης τις τρείς επόμενες πενταετίες.

Τα αποτελέσματα των υπολογισμών της συνολικής μελλοντικής ετήσιας κίνησης επιβατών & α/φ παρουσιάζονται στον Πίνακα 6.1.2-11, ενώ οι αντίστοιχοι υπολογισμοί που αφορούν τον μήνα αιχμής παρουσιάζονται στον Πίνακα 6.1.2.-12
Ενθετα, παρουσιάζονται τα πραγματικά καταγεγραμένα στοιχεία για το «ενδιάμεσο» έτος 2007. Διαπιστώνεται οτι παρά τη διαπιστούμενη σχετικά μεγάλη αύξηση της συνολικής – ετήσιας επιβατικής επιβατικής κίνησης για τη διετία 2005-2007, τα βασικά χαρακτηριστικά της μηνιαίας, αλλά και της ημερήσιας αιχμής παραμένουν αυστηρά στα πλαίσια των προβλέψεων της παρούσας μελέτης

.

Πίνακας 6.1.2-11: Ιστορική εξέλιξη και εκτίμηση μελλοντικής ετήσιας κίνηση επιβατών και Α/Φ (διάδρομο μήκους 720 m)
	 
	 
	 
	 
	ΠΤΗΣΕΙΣ ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ
	 
	 
	 

	Έτη
	Κινήσεις α/φ
	Μέσος ρυθμός αύξησης
	Έτη
	Επιβάτες
	Μέσος ρυθμός αύξησης
	Έτη
	Επιβ./πτήση μέσος ετήσιος
	επιβ./πτήση μήνα αιχμής

	1985
	1997
	 
	1985
	32.999
	 
	1985
	 
	 

	1990
	3652
	12,80%
	1990
	50.183
	8,70%
	1990
	14
	17

	1995
	3463
	-1,10%
	1995
	47.614
	-1,00%
	1995
	14
	17

	2000
	2946
	-3,20%
	2000
	42.592
	-2,20%
	2000
	14
	16

	2005
	1558
	-12,00%
	2005
	33.587
	-4,60%
	2005
	22
	23

	2007
	1664
	
	2007
	37.072
	
	2007
	
	22,6

	2010
	1498
	-0,80%
	2010
	35.300
	1,00%
	2010
	24
	25

	2015
	1488
	-0,10%
	2015
	38.028
	1,50%
	2015
	26
	27

	2020
	1524
	0,50%
	2020
	41.986
	2,00%
	2020
	28
	29

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 
	ΠΤΗΣΕΙΣ ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ
	 
	 
	 

	Έτη
	Κινήσεις α/φ
	Μέσος ρυθμός αύξησης
	Έτη
	Επιβάτες
	Μέσος ρυθμός αύξησης
	Έτη
	Επιβ./πτήση μέσος ετήσιος
	επιβ./πτήση μήνα αιχμής

	1985
	88
	 
	1985
	3.584
	 
	1985
	0
	41

	1990
	180
	15,40%
	1990
	6.023
	10,90%
	1990
	33
	33

	1995
	118
	-8,10%
	1995
	3.735
	-9,10%
	1995
	32
	32

	2000
	0
	-84,70%
	2000
	0
	-92,30%
	2000
	0
	0

	2005
	0
	0,00%
	2005
	0
	0,00%
	2005
	0
	0

	2007
	0
	
	2007
	0
	
	2007
	0
	0

	2010
	0
	0,00%
	2010
	0
	0,00%
	2010
	δεν προβλέπεται κίνηση εξωτερικού
	-

	2015
	0
	0,00%
	2015
	0
	0,00%
	2015
	δεν προβλέπεται κίνηση εξωτερικού
	-

	2020
	0
	0,00%
	2020
	0
	0,00%
	2020
	δεν προβλέπεται κίνηση εξωτερικού
	-


Πίνακας 6.1.2-12: Ιστορική εξέλιξη και εκτίμηση μελλοντικής κίνησης μήνα αιχμής (διάδρομο μήκους 710 m)
	ΚΙΝΗΣΕΙΣ ΑΕΡΟΣΚΑΦΩΝ ΜΗΝΑ ΑΙΧΜΗΣ

	Ετη
	Α/Φ ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ
	Α/Φ ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ
	Α/Φ ΕΞΩΤ+ΕΣΩΤ
	Α/Φ ΜΗΝΑΣ ΑΙΧΜΗΣ
	Μήνας αιχμής ως προς έτος
	Ημέρα αιχμής  ως προς μήνα
	Αριθμός κινήσεων ημέρας αιχμής
	Ημερήσιες κινήσεις ημέρας αιχμής
	Νυχτερινές κινήσεις ημέρας αιχμής

	1985
	88
	1997
	2085
	334
	16,02%
	 
	 
	100%
	0%

	1990
	180
	3652
	3832
	604
	15,76%
	 
	 
	 
	 

	1995
	118
	3463
	3581
	578
	16,14%
	 
	 
	 
	 

	2000
	0
	2946
	2946
	420
	14,26%
	5%
	21
	21
	0

	2005
	0
	1558
	1558
	198
	12,71%
	5%
	10
	10
	0

	2007
	
	1664
	1664
	210
	12,6%
	
	8
	8
	0

	2010
	0
	1498
	1498
	218
	13,50%
	5%
	11
	11
	0

	2015
	0
	1488
	1488
	230
	14,20%
	5%
	11
	11
	0

	2020
	0
	1524
	1524
	256
	15,00%
	5%
	11
	11
	0

	ΕΠΙΒΑΤΕΣ ΜΗΝΑ ΑΙΧΜΗΣ
	
	ΕΠΙΒΑΤΕΣ HMEΡΑΣ ΑΙΧΜΗΣ

	Ετη
	Επιβάτες ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ
	Επιβάτες ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ
	Επιβάτες ΕΞΩΤ+ΕΣΩΤ
	Επιβάτες ΜΗΝΑ ΑΙΧΜΗΣ
	Μήνας αιχμής  ως προς έτος
	
	Ετη
	Επιβάτες ΗΜΕΡΑΣ ΑΙΧΜΗΣ
	Επιβάτες ανά πτήση ΗΜΕΡΑΣ ΑΙΧΜΗΣ

	1985
	3584
	32999
	36583
	6320
	17,28%
	
	1985
	 
	 

	1990
	6023
	50183
	56206
	10175
	18,10%
	
	1990
	 
	 

	1995
	3735
	47614
	51349
	10031
	19,53%
	
	1995
	 
	 

	2000
	0
	42592
	42592
	6655
	15,63%
	
	2000
	 
	 

	2005
	0
	33587
	33587
	4474
	13,32%
	
	2005
	224
	22,4

	2007
	
	37072
	37072
	4738
	12,8%
	
	2007
	240
	25,3%

	2010
	0
	35300
	35300
	4967
	14,10%
	
	2010
	248
	24,8

	2015
	0
	38028
	38028
	5636
	14,80%
	
	2015
	282
	25,6

	2020
	0
	41986
	41986
	6538
	15,60%
	
	2020
	327
	29,7


Β5) Ανάλυση και εκτίμηση της μελλοντικής Αεροπορικής Κίνησης Ημέρας Αιχμής (10th busiest day) - βλ. Πίνακες 6.1.2-13, 6.1.2-14, 6.1.2-15, 6.1.2-16

Μετά τον υπολογισμό της ετήσιας συνολικής κίνησης επιβατών & αεροσκαφών, εσωτερικού & εξωτερικού, για τα μελλοντικά έτη-σταθμούς 2010, 2015 και 2020, προχωρούμε στον αναλυτικό υπολογισμό των κινήσεων α/φ της 10ης πιο απασχολημένης ημέρας του έτους (10th busiest day), για τα έτη αυτά, ο οποίος απαιτείται για την εκπόνηση της μελέτης περιβαλλοντικών επιπτώσεων από το θόρυβο.  Προς το σκοπό αυτό χρησιμοποιούνται οι τρεις προσοστιαίες αναλογίες της ανωτέρω παραγράφου 2.Α.δ, δηλαδή: 

· ο αριθμός των πτήσεων του μήνα αιχμής ως προς τον συνολικό αριθμό των ετησίων πτήσεων (δα), 

· ο αριθμός των επιβατών του μήνα αιχμής ως προς τον συνολικό αριθμό ετησίων επιβατών (δβ), και τέλος ,

· ο αριθμός των πτήσεων της επιλεγείσης ημέρας αιχμής (10th busiest day) ως προς το συνολικό αριθμό πτήσεων του μήνα αιχμής (Αύγουστος) (δγ).

Επί πλέον, στους υπολογισμούς λαμβάνεται υπ’όψιν (βλ. επόμενο Πίνακα 6.1.2-13) η ενδεικτική σύνθεση αεροπορικού στόλου (Aircraft Mix), που εκτιμάται οτι θα ισχύσει για τον συγκεκριμένο αερολιμένα.

Πίνακας 6.1.2-13: Σύνθεση αεροπορικού στόλου (aircraft mix)

	Κατηγορία
	Χωρητικότητα
	Τύπος Α/Φ

	1
	36
	DH8


Επιλογή ημέρας αιχμής (Βλέπε τον Πίνακα 6.1.2-14)

Για την επιλογή της ημέρας αιχμής εισήχθησαν σε βάση δεδομένων (DATA BASE) αναλυτικά οι πτήσεις των 12 μηνών του έτους-βάσης 2005, χρησιμοποιώντας τα στοιχεία του εντύπου Ε634 (πρώην Ε458) της YΠA, όπου καταγράφονται τα πλήρη στοιχεία των πτήσεων.

Για τον αερολιμένα Πάρου την περίοδο αυτή είχαμε 1558 κινήσεις α/φ, όλες ημερήσιες (ποσοστό 100%) και 0 νυκτερινές (ποσοστό 0%). O μήνας με την μεγαλύτερη κίνηση, δηλ. ο "μήνας αιχμής", είναι ο Aύγουστος, με 198 κινήσεις α/φ (προσγειώσεις και απογειώσεις) και αντίστοιχα 4474 επιβάτες (αφ.+αναχ.).

H πιο απασχολημένη ημέρα του έτους (peak of peaks) ήταν η Δευτέρα 8/8/2005  με σύνολο 8 κινήσεων α/φ (προσγειώσεων και απογειώσεων) και αντίστοιχα 226 επιβάτες (αφ.+αναχ.). H ημέρα μέγιστης κίνησης, επειδή αποτελεί εξαιρετική - ακραία περίπτωση δεν λαμβάνεται υπόψη ως η "ημέρα αιχμής", για τους υπολογισμούς της μελέτης περιβαλλοντικών επιπτώσεων από το θόρυβο των α/φ.

Για τον προσδιορισμό της "ημέρας αιχμής", εξετάσθηκαν οι ακόλουθες τέσσερις δόκιμες χαρακτηριστικές "ημέρες αιχμής":

1. H 2η πιο απασχολημένη ημέρα της μέσης εβδομάδας του πιο απασχολημένου μήνα (Aύγουστος). 

H ημέρα αυτή χρησιμοποιείται από την Ένωση Tακτικών Aεροπορικών Έταιρειών (IATA) ως "ημέρα αιχμής" για τον υπολογισμό των απαιτήσεων των αερολιμένων και τον σχεδιασμό των εγκαταστάσεων σ'αυτούς.

Για τον αερολιμένα Πάρου  η ημέρα αυτή ήταν η Παρασκευή 12/8/2005  με σύνολο 8 κινήσεων α/φ (προσγειώσεων και απογειώσεων) και αντίστοιχα 196 επιβάτες (αφ.+αναχ.).

2.
H μέση ημέρα του πιο απασχολημένου μήνα του έτους (δηλ. διαιρείται το σύνολο των πτήσεων του μηνός Aυγούστου δια των 31 ημερών του). 

H μέθοδος αυτή χρησιμοποιείται από την Oμοσπονδιακή Πολιτική Aεροπορία των HΠA (FAA) και περιγράφεται στο εγχειρίδιο που συντάχθηκε για λογαριασμό της FAA από την εταιρεία Ralph Parsons Company υπό τον τίτλο  "The Apron and Terminal Building Manual - 1975".

Για τον αερολιμένα Πάρου  η ημέρα αυτή ήταν η Τετάρτη 10/8/2005  με σύνολο 6 κινήσεων α/φ και αντίστοιχα 139 επιβάτες (αφ.+αναχ.).

3.
H μέση ημέρα της θερινής περιόδου των μηνών Ιουνίου, Iουλίου, Aυγούστου, Σεπτεμβρίου (σύνολο 122 ημερών). 

Για τον αερολιμένα Πάρου  η θεωρητική αυτή ημέρα εμφανίστηκε 2 φορές: στις 29/4/2005 – Μεγάλη Παρασκευή και την 1/5/2005 – Πρωτομαγιά,  με σύνολο 6 κινήσεων α/φ (προσγειώσεων και απογειώσεων) και αντίστοιχα 136 επιβάτες (αφ.+αναχ.).

4.
H 10η πιο απασχολημένη ημέρα του έτους. 

Για τον αερολιμένα Πάρου η ημέρα αυτή ήταν η Δευτέρα 1/8/2005  με σύνολο 8 κινήσεων α/φ (προσγειώσεων και απογειώσεων) και αντίστοιχα 213 επιβάτες (αφ.+αναχ.).

Aπό τη συγκριτική εξέταση και ανάλυση των ανωτέρω τεσσάρων αντιπροσωπευτικών περιπτώσεων, προκρίθηκε για τους σκοπούς της μελέτης περιβαλλοντικών επιπτώσεων η τέταρτη περίπτωση, δηλ. η 10η πιο απασχολημένη ημέρα του έτους για τους εξής λόγους:

α.
Yπάρχουν μόνο εννέα (9) ημέρες ετησίως με μεγαλύτερο αριθμό πτήσεων από την ημέρα αυτή και κατ'ακολουθίαν 355 ημέρες με μικρότερο αριθμό πτήσεων. Δηλ. πλησιάζει αρκετά την ημέρα μέγιστης αιχμής (peak of peaks).

β.
Eίναι ταυτόσημη ως προς τον συνολικό αριθμό αριθμό κινήσεων α/φ (6) με όλες τις άλλες τυπικές ημέρες που εξετάσθηκαν.

γ.
Eίναι υψηλότερη σε αριθμό επιβατών απο όλες τις άλλες τυπικές ημέρες που εξετάσθηκαν. 

Ήτοι, επιλέγοντας την 10η πιο απασχολημένη ημέρα εξετάζουμε τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις από το θόρυβο κάτω από πολύ δυσμενείς συνθήκες αυξημένης αεροπορικής κίνησης. Σημειώνεται οτι οι επιβάτες ημέρας αιχμής που προέκυψαν από την ανεξάρτητη στατιστική επεξεργασία της παρούσας μελέτης (βλ. πίνακα PAS-3) αποκλίνει ελάχιστα (~5%) από τους επιβάτες ημέρας αιχμής της 10ης πιο απασχολημένης ημέρα του έτους και με μεγαλύτερο αριθμό κινήσεων α/φ (10 αντί 8, που σημαίνει οτι οι παραδοχές της μελέτης είναι ασφαλείς).

Τα αποτελέσματα των σχετικών υπολογισμών, σύμφωνα με την μεθοδολογία που αναπτύχθηκε, φαίνονται αναλυτικά στον Πίνακα PAS-5. 

Στον πίνακα PAS-6 και στα τέσσερα διαγράμματα που ακολουθούν εμφανίζεται το προφίλ της ημέρας αιχμής (αφιξ-ημερ, αναχ-ημερ, αφιξ-νυχτ, αναχ-νυχτ) για το έτος βάσης 2005 και τα τρία έτη-σταθμούς 2010, 2015 και 2020, διορθωμένο (όπου και εφ’όσον απαιτείται) για να περιληφθούν όλες οι κατηγορίες αεροσκαφών που θα επιχειρήσουν (ενδεχομένως) στον συγκεκριμένο αερολιμένα.

Συνοπτικά, η πρόβλεψη της μελλοντικής αεροπορικής κίνησης ημέτας αιχμής στον Κ.Α. Πάρου, στα έτη – στόχους 2010, 2015, 2020, θα έχει τα ακόλουθα ποιοτικά και ποσοτικά χαρακτηριστικά:

· Η κίνηση θα είναι αποκλειστικά ημερήσια – δεν θα εκτελούνται νυκτερινές πτήσεις.

· Η κίνηση θα εξυπηρετείται αποκλειστικά από αεροσκάφη ελικοφόρα - Κατηγορίας 1 / χωρητικότητας μέχρι 36 θέσεων
· Ο προβλεπόμενος αριθμός κινήσεων α/φ ημέρας αιχμής, ανά έτος – στόχο θα είναι: 

2010 - 10 κινήσεις

2015 – 12 κινήσεις

2020 – 12 κινήσεις

με κατανομή 50% - 50% μεταξύ προσγειώσεων και απογειώσεων.
Ημέρα Αιχμής Ετους 2007

Από την Στατιστική Επεξεργασία των αναλυτικών στοιχείων πτήσεων των 12 μηνών του έτους 2007, χρησιμοποιώντας τα στοιχεία του εντύπου Ε634 (πρώην Ε458) της YΠA που μας χορήγησε το τμήμα ΠΡΟ.ΠΕ., όπου καταγράφονται τα πλήρη στοιχεία των πτήσεων, διαπιστώνεται  οτι η πιο απασχολημένη ημέρα του έτους (peak of peaks) ήταν η Τρίτη 7/8/2007 με σύνολο 8 κινήσεων α/φ (προσγειώσεων και απογειώσεων) και αντίστοιχα 240 επιβάτες (αφ.+αναχ.).

Οι επιβάτες ημέρας αιχμής που προέκυψαν (βλ. πίνακα 6.1.2-12) από την ανεξάρτητη στατιστική επεξεργασία της παρούσας μελέτης είναι: 224 επιβάτες ημέρας αιχμής για το 2005 και 248 για το έτος 2010) και με μεγαλύτερο αριθμό κινήσεων α/φ (10 αντί 8), που σημαίνει οτι οι παραδοχές της μελέτης είναι απολύτως ασφαλείς.

Πίνακας 6.1.2-14: Επιλογή ημέρας αιχμής κίνησης επιβατών και Α/Φ 

	Airport
	Οrigin / Destination
	Εταιρεία
	Συμβάν
	Τύπος α/φ
	Flight no.
	day
	month
	hrs
	min
	
	Επιβάτες no.arr / no.dep
	Year
	Full Date
	Weekday
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	060
	26
	6
	4
	8
	A
	32
	2005
	26/6/2005
	7
	ΚΥΡΙΑΚΗ

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	062
	26
	6
	9
	36
	A
	33
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	074
	26
	6
	15
	54
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	061
	26
	6
	4
	51
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	063
	26
	6
	10
	8
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	075
	26
	6
	16
	24
	A
	37
	2005
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	26 June Total
	
	
	6
	213
	
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	060
	27
	6
	4
	12
	A
	33
	2005
	27/6/2005
	1
	ΔΕΥΤΕΡΑ

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	062
	27
	6
	9
	31
	A
	32
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	074
	27
	6
	10
	20
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	061
	27
	6
	4
	47
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	063
	27
	6
	10
	5
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	075
	27
	6
	11
	15
	A
	37
	2005
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	27 June Total
	
	
	6
	213
	
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	060
	4
	7
	5
	0
	A
	34
	2005
	4/7/2005
	1
	ΔΕΥΤΕΡΑ

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	062
	4
	7
	10
	16
	A
	36
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	074
	4
	7
	15
	51
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	061
	4
	7
	5
	33
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	063
	4
	7
	10
	48
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	075
	4
	7
	16
	17
	A
	37
	2005
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	4 July Total
	
	
	6
	218
	
	
	
	

	PAS
	ATH
	EUP
	DEP
	PAG
	057C
	6
	7
	10
	30
	B
	36
	2005
	6/7/2005
	3
	ΤΕΤΑΡΤΗ

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	060
	6
	7
	4
	14
	A
	29
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	062
	6
	7
	10
	5
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	061
	6
	7
	4
	45
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	063
	6
	7
	10
	25
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	JTR
	EUP
	ARR
	PAG
	057B
	6
	7
	10
	5
	B
	37
	2005
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	6 July Total
	
	
	6
	213
	
	
	
	


	Airport
	Οrigin / Destination
	Εταιρεία
	Συμβάν
	Τύπος α/φ
	Flight no.
	day
	month
	hrs
	min
	
	Επιβάτες no.arr / no.dep
	Year
	Full Date
	Weekday
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	060
	18
	7
	4
	7
	A
	30
	2005
	18/7/2005
	1
	ΔΕΥΤΕΡΑ

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	062
	18
	7
	12
	50
	A
	36
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	074
	18
	7
	15
	32
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	061
	18
	7
	4
	38
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	063
	18
	7
	13
	5
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	075
	18
	7
	16
	0
	A
	37
	2005
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	18 July Total
	
	
	6
	214
	
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	060
	19
	7
	4
	17
	A
	32
	2005
	19/7/2005
	2
	ΤΡΙΤΗ

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	062
	19
	7
	9
	32
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	074
	19
	7
	15
	3
	A
	36
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	061
	19
	7
	4
	45
	A
	36
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	063
	19
	7
	10
	2
	A
	36
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	075
	19
	7
	16
	15
	A
	36
	2005
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	19 July Total
	
	
	6
	213
	
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	060
	24
	7
	4
	44
	A
	34
	2005
	24/7/2005
	7
	ΚΥΡΙΑΚΗ

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	062
	24
	7
	9
	38
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	074
	24
	7
	15
	44
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	061
	24
	7
	5
	26
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	063
	24
	7
	10
	4
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	075
	24
	7
	16
	10
	A
	37
	2005
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	24 July Total
	
	
	6
	219
	
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	060
	29
	7
	4
	13
	A
	32
	2005
	29/7/2005
	5
	ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	062
	29
	7
	9
	48
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	074
	29
	7
	16
	14
	A
	36
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	061
	29
	7
	4
	41
	A
	36
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	063
	29
	7
	10
	14
	A
	36
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	075
	29
	7
	16
	31
	A
	36
	2005
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	29 July Total
	
	
	6
	213
	
	
	
	


	Airport
	Οrigin / Destination
	Εταιρεία
	Συμβάν
	Τύπος α/φ
	Flight no.
	day
	month
	hrs
	min
	
	Επιβάτες no.arr / no.dep
	Year
	Full Date
	Weekday
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	060
	1
	8
	4
	10
	A
	33
	2005
	1/8/2005
	1
	ΔΕΥΤΕΡΑ

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	062
	1
	8
	9
	33
	A
	36
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	074
	1
	8
	15
	45
	A
	35
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	062
	1
	8
	4
	36
	A
	35
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	063
	1
	8
	10
	8
	A
	35
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	075
	1
	8
	16
	12
	A
	35
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	IHE
	ARR
	HLB
	1581
	1
	8
	8
	36
	B
	2
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	IHE
	DEP
	HLB
	1581
	1
	8
	9
	15
	B
	2
	2005
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	1 August Total
	
	
	8
	213
	
	
	
	

	PAS
	ATH
	EUP
	DEP
	PAG
	069B
	8
	8
	13
	0
	C
	31
	2005
	8/8/2005
	1
	ΔΕΥΤΕΡΑ

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	060
	8
	8
	4
	16
	A
	36
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	062
	8
	8
	9
	36
	A
	31
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	074
	8
	8
	15
	48
	A
	31
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	061
	8
	8
	4
	41
	A
	31
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	063
	8
	8
	10
	2
	A
	31
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	075
	8
	8
	16
	16
	A
	31
	2005
	
	
	

	PAS
	RHO
	EUP
	ARR
	PAG
	069A
	8
	8
	12
	14
	C
	4
	2005
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	8 August Total
	
	
	8
	226
	
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	060
	11
	8
	4
	6
	A
	35
	2005
	11/8/2005
	4
	ΠΕΜΠΤΗ

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	062
	11
	8
	11
	0
	A
	37
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	ARR
	DH8
	074
	11
	8
	15
	52
	A
	36
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	061
	11
	8
	4
	36
	A
	36
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	063
	11
	8
	11
	18
	A
	36
	2005
	
	
	

	PAS
	ATH
	OLY
	DEP
	DH8
	075
	11
	8
	16
	15
	A
	36
	2005
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	11 August Total
	
	
	6
	216
	
	
	
	


	Πίνακας 6.1.2-15: Αναλυτική πρόβλεψη πτήσεων ημέρας αιχμής 

	 
	Συνολικός
	
	
	
	
	
	

	Έτος
	αριθμός κινήσεων
	 
	Ημερήσιες κινήσεις
	 
	Νυχτερινές κινήσεις

	 
	ημέρας αιχμής
	Σύνολο
	Αφίξεις
	Αναχωρήσεις
	Σύνολο
	Αφίξεις
	Αναχωρήσεις

	
	
	100,00%
	
	
	0,00%
	
	

	2000
	21
	21
	11
	10
	0
	0
	0

	2005
	10
	10
	5
	5
	0
	0
	0

	2010
	10
	10
	5
	5
	0
	0
	0

	2015
	12
	12
	6
	6
	0
	0
	0

	2020
	12
	12
	6
	6
	0
	0
	0

	2000
	21
	21
	11
	10
	0
	0
	0

	Κατ. 1
	22
	22
	11
	10
	0
	0
	0

	Κατ. 2
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Κατ.3
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Κατ. 4
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2005
	10
	10
	5
	5
	0
	0
	0

	Κατ. 1
	10
	10
	5
	5
	0
	0
	0

	Κατ. 2
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Κατ.3
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Κατ. 4
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2010
	10
	10
	5
	5
	0
	0
	0

	Κατ. 1
	10
	10
	5
	5
	0
	0
	0

	Κατ. 2
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Κατ.3
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Κατ. 4
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2015
	12
	12
	6
	6
	0
	0
	0

	Κατ. 1
	12
	12
	6
	6
	0
	0
	0

	Κατ. 2
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Κατ.3
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Κατ. 4
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2020
	12
	12
	6
	6
	0
	0
	0

	Κατ. 1
	12
	12
	6
	6
	0
	0
	0

	Κατ. 2
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Κατ.3
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Κατ. 4
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0


	Πίνακας 6.1.2-16: Ημερήσιες και νυχτερινές κινήσεις κατά κατηγορία Α/Φ 
	

	


	


6.1.3 Περιγραφή των υποδομών και της λειτουργίας του αεροδρομίου

6.1.3.1 Περιγραφή των υφιστάμενων υποδομών

Οι υφιστάμενες υποδομές του Κρατικού Αερολιμένα Πάρου περιλαμβάνουν:

· Διάδρομο προσαπογείωσης

· Συνδετήριο τροχόδρομο

· Δάπεδο στάθμευσης αεροσκαφών

· Κτίριο αεροσταθμού

· Υπαίθριο χώρο στάθμευσης οχημάτων

· Περιμετρική οδό

· Εγκατάσταση φωτοσήμανσης
· Υδατόπυργο

· Αμαξοστάσιο

· Μηχανοστάσιο

· Βοηθητικά κτίσματα

· Υποστηρικτικός εξοπλισμός εδάφους

Οι προαναφερθείσες υποδομές φαίνονται στο Σχέδιο 8 του Παραρτήματος ΙΙ και περιγράφονται παρακάτω.

Διάδρομος προσαπογείωσης αεροσκαφών

Ο διάδρομος προσαπογείωσης αεροσκαφών έχει μήκος 710 m, πλάτος 25 m, και ερείσματα πλάτους 17,5 m εκατέρωθεν. Επιπλέον υπάρχει ζώνη ασφαλείας 30 m κατά μήκος του διαδρόμου εκατέρωθεν. Έχει διεύθυνση 17/35, το Βόρειο άκρο του έχει υψόμετρο 38,73 m και το Νότιο άκρο έχει υψόμετρο 26,32 m, δηλαδή ο διάδρομος έχει κλίση ανοδική προς Βορρά. Προς Βορρά του διαδρόμου το έδαφος εμφανίζει ορισμένες τοπικές εξάρσεις. Νότια του διαδρόμου το έδαφος παρουσιάζει βαθμιαία κατωφέρεια μέχρι την θάλασσα. Το Νότιο άκρο του διαδρόμου έχει γεωγραφικό πλάτος και μήκος 37000'48,81" North και 25007'39,24" East αντίστοιχα και το Βόρειο άκρο του διαδρόμου έχει γεωγραφικό πλάτος και μήκος 37000'25,99" North και 25007'43,01" East αντίστοιχα.

Συνδετήριος τροχόδρομος

Στον υφιστάμενο αερολιμένα υπάρχει ένας συνδετήριος τροχόδρομος ο οποίος έχει διεύθυνση Ανατολή – Δύση. Ο άξονάς του σχηματίζει ορθή γωνία με τον άξονα του διαδρόμου προσαπογείωσης και η επιφάνεια του είναι περίπου 1525 m2.

Δάπεδο στάθμευσης αεροσκαφών

Η επιφάνεια της πίστας είναι 5875 m2 μη συμπεριλαμβανομένου του παράλληλου τροχοδρόμου. Το δάπεδο στάθμευσης μπορεί να εξυπηρετήσει μέχρι δύο μικρά αεροσκάφη. Η διάταξη των αεροσκαφών γίνεται στα άκρα της πίστας.

Κτίριο Αεροσταθμού

Το κτίριο του αεροσταθμού έχει επιφάνεια 265 m2 και αποτελείται από το ισόγειο και τον πρώτο όροφο. Στο ισόγειο βρίσκονται η αίθουσα αφίξεων και αναχωρήσεων χωρητικότητας 50 επιβατών σε ώρα αιχμής και ο χώρος παραλαβής των αποσκευών. Στον δεύτερο όροφο στεγάζονται τα γραφεία της Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας και της Εθνικής Μετεωρολογικής Υπηρεσίας.

Υπαίθριος χώρος στάθμευσης οχημάτων

Ο αερολιμένας Πάρου διαθέτει χώρο στάθμευσης Ι.Χ., τουριστικών λεωφορείων και ταξί επιφάνειας 1057 m2. Ο χώρος αυτός είναι δυναμικότητας 15 I.X. περίπου και 2 λεωφορείων και εξυπηρετεί επιχείρηση ενοικιαζόμενων I.X. αυτοκινήτων. Ο χώρος στάθμευσης του αεροδρομίου αγγίζει τα όρια των δυνατοτήτων του.

Περιμετρική οδός 

Η περιμετρική οδός έχει πλάτος οδοστρώματος περίπου ίσο με 4,5 m και συνολικό μήκος 2,4 km και βρίσκεται περιμετρικά του αερολιμένα. 

Εγκατάσταση φωτοσήμανσης

Η εγκατάσταση φωτοσήμανσης αποτελείται από το σύστημα φωτοσήμανσης των κατωφλίων και τερμάτων του διαδρόμου στα δύο άκρα του. Το υπάρχων σύστημα φωτοσήμανσης του αερολιμένα δεν επαρκεί για νυχτερινές πτήσεις αεροσκαφών.

Υδατόπυργος

Ο υδατόπυργος έχει χωρητικότητα 30 m3 και εκεί αποθηκεύεται νερό για τις ανάγκες πυρασφάλειας. 

Αμαξοστάσιο

Το αμαξοστάσιο είναι ο χώρος όπου φυλάσσεται το πυροσβεστικό όχημα, και έχει επιφάνεια 84 m2.

Μηχανοστάσιο

Στον χώρο του αεροδρομίου υπάρχει ηλεκτροπαράγωγο ζεύγος (Η/Ζ) που χρησιμοποιείται ως εφεδρική πηγή παραγωγής ηλεκτρικής ενέργειας σε περίπτωση διακοπής ηλεκτροδότησης από το δίκτυο της ΔΕΗ.

Βοηθητικά κτίσματα

Τα βοηθητικά κτίσματα περιλαμβάνουν τον χώρο φύλαξης μικρού αεροσκάφους που ανήκει στον Δήμο και χρησιμοποιείται για πτήσεις ΕΚΑΒ, οικίσκο όπου φυλάσσεται ο πομπός ορθής προσέγγισης αεροσκαφών τύπου NDB.

Υποστηρικτικός εξοπλισμός εδάφους

Ο υποστηρικτικός εξοπλισμός του αερολιμένα περιλαμβάνει έναν παροχέα συμπιεσμένου αέρα, ένα ηλεκτρικό ρυμουλκό αεροσκάφους, ένα μικρό όχημα μεταφοράς αποσκευών ένα επιβατικό όχημα προσωπικού.

6.1.3.2 Περιγραφή της λειτουργίας

Γενικά

Ο αερολιμένας Πάρου διαθέτει διάδρομο προσαπογείωσης μήκους 710m με προσανατολισμό Βορρά-Νότου και κλίση ανιούσα προς το Βορρά. Χρησιμοποιείται από ελικοφόρα μικρού μεγέθους αεροσκάφη τύπου DH-8, 36 θέσεων της Ολυμπιακής Αεροπορίας και περιστασιακά από μικρά ελικοφόρα ιδιωτικών εταιρειών. Το περιορισμένο μήκος του αεροδιαδρόμου δεν επιτρέπει την χρήση του από μεγαλύτερου τύπου αεροσκάφη όπως αυτά που εξυπηρετούν πτήσεις με Ευρωπαϊκούς προορισμούς. Επί του παρόντος ο αερολιμένας Πάρου εξυπηρετεί αποκλειστικά τη σύνδεση του νησιού με την Αθήνα. Η Πάρος συνδέεται καθημερινά με την Αθήνα και η διάρκεια της πτήσης είναι 30’ περίπου.

Κατά την θερινή περίοδο, τις καθημερινές πραγματοποιούνται 3 πτήσεις της Ο.Α. από Πάρο για Αθήνα και ισάριθμες πτήσεις από Αθήνα για Πάρο. Τα Σαββατοκύριακα το αεροδρόμιο εξυπηρετεί 4 πτήσεις (2 από και 2 προς Αθήνα). Η λειτουργία του αεροδρομίου αρχίζει κάθε μέρα στις 8:45 π.μ. οπότε υποδέχεται την  πρώτη πρωινή πτήση από την Αθήνα και παραμένει ανοιχτό έως τις 16:15 οπότε και αναχωρεί η τελευταία πτήση από την Πάρο για την Αθήνα.

Κατά την διάρκεια της χειμερινής περιόδου οι πτήσεις μειώνονται σε δύο έως τέσσερις καθημερινά λόγω της χαμηλής ζήτησης. Βραδινές πτήσεις δεν πραγματοποιούνται σε καμιά περίοδο του χρόνου διότι το αεροδρόμιο δεν διαθέτει κατάλληλο σύστημα φωτοσήμανσης.

Το κτίριο αεροσταθμού περιλαμβάνει την αίθουσα αναχωρήσεων και αφίξεων των επιβατών και τον χώρο παραλαβής των αποσκευών. Η εξυπηρέτηση των επιβατών περιορίζεται στην διαδικασία υποδοχής και αναχώρησης τους.
Διαδικασία προσέγγισης-προσγείωσης αεροσκαφών στον Αερολιμένα Πάρου

Ο κύκλος προσγείωσης του αεροσκάφους (Landing – Take Off cycle ή LTO) αποτελείται από τις κάτωθι διαδικασίες:

· την προσέγγιση και προσγείωση του αεροσκάφους 

· την μετακίνησή του στη θέση αποβίβασης και

· τη στάθμευσή του στον χώρο της πίστας

Επίσης, περιλαμβάνονται ορισμένοι έλεγχοι ρουτίνας, για την πρόληψη και τον εντοπισμό τυχόν βλαβών.

Η προσγείωση, όπως και η απογείωση, των αεροσκαφών πρέπει να πραγματοποιείται με αντίθετη προς τον πνέοντα άνεμο διεύθυνση. Δεδομένου ότι στην Πάρο επικρατούν οι Βόρειοι άνεμοι, ο αεροδιάδρομος έχει προσανατολισμό Βορρά –Νότο. Για αυτό το λόγο άλλωστε, η προσέγγιση του αεροδιαδρόμου από τα αεροσκάφη γίνεται κατά κύριο λόγο από το Νότο. 

Τα αεροσκάφη που προσεγγίζουν τον αερολιμένα προερχόμενα από Αθήνα κινούνται νοτιοανατολικά. Η προβλεπόμενη διαδικασία προσέγγισης προϋποθέτει την πραγματοποίηση ελιγμού ευθυγράμμισης με τον αεροδιάδρομο. Η διαδικασία αυτή είναι η συνηθέστερη και ακολουθείται σε περίπτωση Βόρεια πνέοντων ανέμων. Σε κάθε περίπτωση λαμβάνονται υπόψη οι πληροφορίες που παρέχονται από το ραδιοβοήθημα 

Στην περίπτωση κατά την οποία το αεροσκάφος πλησιάσει τα ελάχιστα επιτρεπόμενα ύψη καθόδου (περίπου στα 1600 πόδια για το συγκεκριμένο αεροδρόμιο) και δεν έχει αποκατασταθεί η οπτική επαφή των πιλότων με τον περιβάλλοντα χώρο του αεροδρομίου ξεκινά η διαδικασία της αποτυχημένης προσέγγισης, που αρχίζει από το σταθερό σημείο αποτυχημένης προσέγγισης, το οποίο είναι το ραδιοβοήθημα NDB. 

Η άνοδος των αεροσκαφών κατά την αποτυχημένη προσέγγιση γίνεται με ελάχιστο βαθμό 2,5% μέχρι τα αεροσκάφη να φτάσουν σε ένα καθορισμένο ύψος, μετά το οποίο στρίβουν και επανέρχονται στο ραδιοβοήθημα για να επαναλάβουν τη διαδικασία προσέγγισης ή να επιστρέψουν στο αεροδρόμιο από το οποίο αναχώρησαν ή στο αεροδρόμιο εναλλαγής, στην περίπτωση όπου οι καιρικές συνθήκες δεν επιτρέπουν την προσγείωση του αεροσκάφους.

Διαδικασία απογείωσης αεροσκαφών από τον Αερολιμένα Πάρου

Όσο αφορά τη διαδικασία απογείωσης του αεροσκάφους ακολουθούνται οι παρακάτω διαδικασίες:

· Το αεροσκάφος μετακινείται από τη θέση επιβίβασης προς τον διάδρομο προσαπογείωσης

· Ακολουθεί η αναμονή αυτού στο άκρο του διαδρόμου

· Στη συνέχεια απογειώνεται και ανυψώνεται μέχρι το ύψος των 4.000ποδιών

Καθώς ο αεροδιάδρομος έχει προσανατολισμό 17/35 (355ο) τα αεροσκάφη μετά την απογείωση και κατά την άνοδό τους πρέπει να πραγματοποιήσουν στροφή ώστε να ευθυγραμιστούν με την πορεία για Αθήνα. Ο ελάχιστος βαθμός ανόδου που απαιτείται για τις απογειώσεις των αεροσκαφών από τον αεροδιάδρομο είναι της τάξεως του 5%. Τα σημεία στροφών περίπου στα 2000 πόδια και βρίσκονται σε τέτοια απόσταση από το τέλος του διαδρόμου απογείωσης η οποία να αντιστοιχεί στον ελάχιστο βαθμό ανόδου. Η άνοδος συνεχίζεται μέχρι την απόκτηση ύψους πτήσης 4000 ποδιών και διατηρείται σταθερή καθ’ όλη την διάρκεια του ταξιδιού.

Η παραπάνω διαδικασία ακολουθείται σε περίπτωση Βόρειας διεύθυνσης ανέμων. Στην περίπτωση Νότια πνέοντων ανέμων το αεροσκάφος απογειώνεται από το βόρειο άκρο του αεροδιαδρόμου και έτσι θα πρέπει να κάνει επί τόπου στροφή για να προσανατολιστεί σε πορεία προς Αθήνα. Η στροφή πραγματοποιείται όταν το αεροσκάφος φτάσει σε ύψος 700 πόδια.

6.1.3.3 Απασχολούμενο προσωπικό

Το απασχολούμενο προσωπικό στον Κρατικό Αερολιμένα Πάρου είναι δεκαπέντε άτομα στο σύνολο. Από αυτούς οι δεκατρείς υπηρετούν στα γραφεία της Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας και οι δύο στα γραφεία της Εθνικής Μετεωρολογικής Υπηρεσίας.

6.1.3.4 Εφοδιασμός αεροδρομίου – χρήση καυσίμων

Το αεροδρόμιο της Πάρου δεν διαθέτει εγκατάσταση καυσίμων αεροσκαφών (Jet oil). Τα αεροσκάφη που χρησιμοποιούν τον αερολιμένα Πάρου, είτε είναι ήδη εφοδιασμένα με καύσιμα από το σταθμό από τον οποίο απογειώθηκαν είτε σε περίπτωση ανάγκης εφοδιάζονται από τα αεροδρόμια γειτονικών νησιών.

6.1.3.5 Πηγές ενέργειας - Χρήση νερού και ενέργειας

Η χρήση νερού στον αερολιμένα προορίζεται για την κάλυψη των αναγκών του απασχολούμενου προσωπικού, των επιβατών, των προμηθειών των αεροσκαφών, για τις ανάγκες πυρασφάλειας και για τις βοηθητικές λειτουργίες όπως πλυσίματα κ.α.

Ο Κρατικός Αερολιμένας Πάρου υδρεύεται από το δίκτυο ύδρευσης του δήμου. Όσο αφορά την κατανάλωση νερού στο αεροδρόμιο δεν υπάρχουν ακριβή στοιχεία για τον υπολογισμό αυτού. Σύμφωνα με εκτιμήσεις, η μέση μηνιαία κατανάλωση σε νερό κυμαίνεται από 15-20 m3/μήνα και ως εκ τούτου η μέση ημερήσια κατανάλωση είναι της τάξεως των 0,6-0,9 m3/ημέρα. 

Όπως είναι φυσικό η κατανάλωση του νερού διαμορφώνεται από μία σχετικά σταθερή συνιστώσα που είναι οι ανάγκες του προσωπικού και οι πάγιες ανάγκες λειτουργίας του αεροδρομίου, και από μία μεταβλητή συνιστώσα, η οποία είναι οι ανάγκες των επιβατών και των προμηθειών των αεροπλάνων. Υπολογίζοντας την κατανάλωση του νερού ανάλογα με τον αριθμό των επιβατών εκτιμάται ότι αυτή είναι περίπου ίση με 5 λίτρα/επιβάτη ενώ η ειδική κατανάλωση  του προσωπικού κυμαίνεται περίπου σε 40 λίτρα ανά ημέρα – βάρδια. 

Οι ανάγκες της λειτουργίας του αερολιμένα σε ηλεκτρική ενέργεια καλύπτονται από το δίκτυο της ΔΕΗ. Στον χώρο του αεροδρομίου υπάρχει ηλεκτροπαράγωγο ζεύγος ως εφεδρική πηγή παραγωγής ηλεκτρικής ενέργειας σε περίπτωση ανάγκης.

6.1.3.6 Ραδιοβοηθήματα

Ο πομπός που χρησιμοποιείται στον υφιστάμενο Αερολιμένα Πάρου για πληροφορίες ορθής προσέγγισης των αεροσκαφών στον αερολιμένα είναι τύπου NDB/L (Non-Directional Beacon Locator) συχνότητας 386 kHz με ID PAO. Οι από αέρα έλεγχοι των NDB πραγματοποιούνται μόνο από το πλήρωμα του Αεροσκάφους..

6.1.4 Περιγραφή δικτύου πρόσβασης αεροδρομίου – Αναμενόμενη οδική κίνηση ημέρας αιχμής

Όπως έχει αναφερθεί και παραπάνω, η προσπέλαση στο αεροδρόμιο γίνεται με την υφιστάμενη σύνδεση με την κεντρική οδό Παροικιάς – Αγκαριάς – Αλυκής. Ο αυτοκινητόδρομος έχει μήκος περίπου 13 Km και διαθέτει μία λωρίδα ανά κατεύθυνση συνολικού πλάτους περίπου 9  m χωρίς διαχωριστική νησίδα ασφαλείας.

Mε βάση τους αναμενόμενους φόρτους - κινήσεις αεροσκαφών για τα έτη-ορίζοντες 2010-2015-2020, υπολογίζεται η αντίστοιχη αναμενόμενη οδική κίνηση αποκλειστικά για το αεροδρόμιο και ειδικότερα για την εξυπηρέτηση των πτήσεων ημέρας αιχμής, ως εξής :

Πίνακας 6.1.4-1: Αναμενόμενη οδική κίνηση ημέρας αιχμής

	Ετος – Στόχος
	Επιβάτες ΗΜΕΡΑΣ ΑΙΧΜΗΣ
	Αριθμός Λεωφορείων
	Αριθμός ΤΑΧΙ
	Αριθμός Ι.Χ.
	Αριθμός Μini-Bus

	
	
	Από κίνηση Εσωτερικού

	
	
	*30%/40
	*30%/2
	*30%/2
	*10%/8

	
	
	Από κίνηση Εξωτερικού

	
	
	*55%/40
	*15%/2
	*10%/2
	*20%/8

	2010
	248
	2
	37
	37
	3

	2015
	282
	2
	42
	42
	4

	2020
	327
	2
	49
	49
	4


6.2 Εναλλακτικές λύσεις 

Στις παραγράφους που ακολουθούν περιγράφονται και αξιολογούνται οι εναλλακτικές λύσεις ως προς την υλοποίηση των έργων, όσον αφορά στη διατήρηση των υφιστάμενων υποδομών του αερολιμένα και την υλοποίηση έργων συντήρησης, επέκτασης και εκσυγχρονισμού του αεροδρομίου.

Καταρχήν εξετάζεται η Μηδενική Λύση, δηλαδή το σενάριο να μην υλοποιηθούν τα μελετώμενα έργα και αξιολογείται σε σχέση με το σενάριο υλοποίησης αυτών, που αποτελεί την εναλλακτική λύση 1. Στη συνέχεια οι λύσεις αξιολογούνται με βάση την επίδρασή τους στο οικονομικο-κοινωνικό περιβάλλον, τα επιφανειακά και υπόγεια ύδατα, το έδαφος και υπέδαφος, θέτοντας ως κριτήρια τα εξής :

Οικονομικο-κοινωνικό περιβάλλον

Κ1.
Εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού. Προτιμητέα θεωρείται η λύση που οδηγεί στην καλύτερη εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού.

Κ2.
Ασφάλεια στη μεταφορά επιβατών. Προτιμητέα θεωρείται η λύση που οδηγεί στην ασφαλέστερη μεταφορά του επιβατικού κοινού.

Κ3.
Εξυπηρέτηση μελλοντικών αναγκών αεροπορικής κίνησης. Προτιμητέα θεωρείται η λύση που οδηγεί στην καλύτερη εξυπηρέτηση των μελλοντικών αναγκών του αεροδρομίου.

Ύδατα

Κ4.
 Προστασία επιφανειακών υδάτων από τη ρύπανση. Προτιμητέα είναι η λύση που προστατεύει τα επιφανειακά νερά από τη ρύπανση.

Κ5.
 Προστασία υπόγειων υδάτων από τη ρύπανση. Προτιμητέα είναι η λύση που προστατεύει τους υπόγειους υδροφορείς από φαινόμενα ρύπανσης.

Έδαφος

Κ6.
 Προστασία εδάφους από τη ρύπανση. Προτιμητέα είναι η λύση που προστατεύει το έδαφος από φαινόμενα ρύπανσης.

Κ7.
 Προστασία υπεδάφους από τη ρύπανση. Προτιμητέα θεωρείται η λύση που προστατεύει το υπέδαφος από φαινόμενα ρύπανσης.

6.2.1 Μηδενική λύση

Η Μηδενική λύση περιλαμβάνει τη διατήρηση των υφιστάμενων υποδομών του αερολιμένα στη σημερινή του μορφή. Στον Πίνακα 6.2.1-1 που ακολουθεί περιγράφονται συνοπτικά οι υφιστάμενες υποδομές του αερολιμένα Πάρου.

Πίνακας 6.2.1-1: Περιγραφή υφιστάμενων υποδομών Κρατικού Αερολιμένα Πάρου (Μηδενική λύση)

	Υποδομή

	Κύριος διάδρομος προσαπογείωσης αεροσκαφών με διαστάσεις 710x25 m

	Δάπεδο στάθμευσης αεροσκαφών επιφάνειας 5875 m2 δύο θέσεων στάθμευσης μικρών αεροσκαφών

	Συνδετήριος τροχόδρομος επιφάνειας 1525 m2

	Υπαίθριος χώρος στάθμευσης οχημάτων 1057 m2

	Κτίριο αεροσταθμού έκτασης 265 m2

	Αμαξοστάσιο (χώρος φύλαξης πυροσβεστικού οχήματος και χώρος φύλαξης αεροσκάφους ΕΚΑΒ)

	Μηχανοστάσιο (Η/Ζ)

	Υδατόπυργος 30 m3 χωρητικότητα

	Βοηθητικά κτίσματα


6.2.2 Εναλλακτική Λύση 1

Η εναλλακτική λύση 1 προτείνει να διατηρηθούν οι υφιστάμενες υποδομές του αερολιμένα και να υλοποιηθούν έργα συντήρησης, εκσυγχρονισμού και επέκτασης του αεροδρομίου. Ειδικότερα, τα προτεινόμενα έργα είναι τα εξής:

	Προτεινόμενα Έργα

	Επέκταση κτιρίου αεροσταθμού κατά 534 m2 (Α΄ Φάση)

	Επέκταση κτιρίου αεροσταθμού κατά 2.316 m2 (Β΄ Φάση)

	Επέκταση δαπέδου στάθμευσης αεροσκαφών κατά 12.030 m2 προς Βορρά

	Κατασκευή νέου συνδετήριου τροχοδρόμου

	Κατασκευή νέου μηχανοστασίου επιφάνειας 200 m2

	Αύξηση της χωρητικότητας του υφιστάμενου υδατόπυργου έως όγκου 130 m3 νερού

	Κατασκευή αμαξοστασίου συνολικής έκτασης 300 m2

	Χώρος καυσίμων αυτοκινήτων

	Φωτοσήμανση

	Δίκτυο συλλογής όμβριων υδάτων

	Ηλεκτρομηχανολογικές και λοιπές εγκαταστάσεις

	Κατασκευή βοηθητικών οικίσκων-αποθηκών και στεγάστρων επιφάνειας 400 m2

	Εργασίες συντήρησης και επισκευής των κτιρίων, της περίφραξης και λοιπών εγκαταστάσεων του αεροδρομίου.

	Συντήρηση, αποκατάσταση φθορών και ασφαλτόστρωση διαδρόμου, τροχοδρόμων και πίστας αεροσκαφών

	Λοιπές αναγκαίες δραστηριότητες για την εύρυθμη λειτουργία του αερολιμένα


6.2.3 Αξιολόγηση – Επιλογή λύσης

Στον Πίνακα 6.2.3-1 δίνονται τα κριτήρια που εξετάστηκαν για τις εναλλακτικές λύσεις, καθώς και η λύση που φαίνεται προτιμότερη σε κάθε περίπτωση.

Όσο αφορά το Κριτήριο Κ1 (εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού) η υλοποίηση της εναλλακτικής λύσης 1 υπερτερεί σημαντικά σε σχέση με τη Μηδενική λύση, διότι η λύση αυτή θα οδηγήσει στην επέκταση του υφιστάμενου κτιρίου του αεροσταθμού και ως εκ τούτου θα συμβάλει στην αποτελεσματικότερη εξυπηρέτηση των επιβατών και επισκεπτών. Αντίθετα, με την υιοθέτηση της Μηδενικής λύσης το κτίριο του αεροσταθμού θα παραμείνει στην υφιστάμενη κατάσταση και ως εκ τούτου θα εξακολουθήσει να μην μπορεί να εξυπηρετήσει ικανοποιητικά την υφιστάμενη επιβατική κίνηση, λόγω του μικρού μεγέθους του.

Παράλληλα, με την υιοθέτηση της εναλλακτικής λύσης 1 θα γίνουν εργασίες συντήρησης και επισκευής των υφιστάμενων κτιρίων, της περίφραξης και λοιπών εγκαταστάσεων του αεροδρομίου καθώς και συντήρηση, αποκατάσταση φθορών, ασφαλτόστρωση διαδρόμου, τροχοδρόμων και πίστας αεροσκαφών, με στόχο τη διατήρησή τους και την επιδιόρθωση βλαβών.
Όσο αφορά το Κριτήριο Κ2 (ασφάλεια στη μεταφορά επιβατών) εκτιμάται ότι δεν είναι δυνατή η εκτίμηση στη διαφοροποίηση της ασφάλειας των επιβατών από τις δύο λύσεις και κατά συνέπεια θεωρείται ότι αυτές είναι ισοδύναμες.

Όσο αφορά το Κριτήριο Κ3 (εξυπηρέτηση μελλοντικών αναγκών αεροπορικής κίνησης) η υλοποίηση της εναλλακτικής λύσης 1 υπερτερεί σημαντικά σε σχέση με τη Μηδενική λύση, διότι σε αυτή την περίπτωση θα γίνει η βέλτιστη αξιοποίηση του δαπέδου στάθμευσης, διότι θα κατασκευαστεί η προέκταση αυτού, με αποτέλεσμα να μπορούν να σταθμεύσουν ταυτόχρονα παραπάνω από 2 αεροσκάφη και ως εκ τούτου ο αερολιμένας θα μπορεί να δεχτεί περαιτέρω αφίξεις αεροσκαφών στην περίπτωση που η πίστα είναι κατειλημμένη από τα υφιστάμενα αφιχθέντα αεροσκάφη.

Όσο αφορά τα κριτήρια Κ4 (προστασία επιφανειακών υδάτων από τη ρύπανση) και Κ6 (προστασία εδάφους από τη ρύπανση), η υλοποίηση της εναλλακτικής λύσης 1 είναι ισοδύναμη με τη Μηδενική λύση, δεδομένου ότι παραμένουν οι υφιστάμενες υποδομές, η χρήση των οποίων πάντως δεν έχει δημιουργήσει φαινόμενα ρύπανσης.
Όσο αφορά τα κριτήρια Κ5 (προστασία υπόγειων υδάτων από τη ρύπανση) και Κ7 (προστασία υπεδάφους από τη ρύπανση), η εναλλακτική λύση 1 είναι ισοδύναμη με τη Μηδενική λύση, δεδομένου ότι παραμένουν οι υφιστάμενες υποδομές, η χρήση των οποίων πάντως δεν έχει δημιουργήσει φαινόμενα ρύπανσης.
Συμπεράσματα

Από τον Πίνακα 6.2.3-1, καθώς και από τα προαναφερόμενα στοιχεία, προκύπτει ότι

η εναλλακτική λύση 1 υπερτερεί σε 2 περιβαλλοντικά κριτήρια σε σχέση με την υιοθέτηση της Μηδενικής λύσης, ενώ σε 5 περιβαλλοντικό κριτήριο οι δύο λύσεις θεωρούνται ισοδύναμες.

Με την υιοθέτηση της εναλλακτικής λύσης 1 ο Κρατικός Αερολιμένας Πάρου θα αποτελεί ένα σύγχρονο και λειτουργικό αεροδρόμιο. Εκτιμάται ότι τα προτεινόμενα έργα επέκτασης, συντήρησης και εκσυγχρονισμού που αφορούν έργα υποδομής, κτιριακά έργα και οδικά έργα θα συμβάλλουν στην καλύτερη και ασφαλέστερη εξυπηρέτηση των επιβατών, την εξυπηρέτηση μελλοντικών αναγκών αεροπορικής κίνησης και την προστασία του περιβάλλοντος από την υφιστάμενη ρύπανση.

Αντιθέτως, δεδομένου ότι ο υφιστάμενος αερολιμένας δεν διαθέτει τις κατάλληλες υποδομές για να εξυπηρετήσει την υφιστάμενη αεροπορική κίνηση και προβλεπόμενη εξέλιξη αυτής, η υλοποίηση της μηδενικής λύσης αναμένεται ότι δεν θα επιφέρει θετικές επιπτώσεις στην κοινωνικοοικονομική ανάπτυξη της νήσου και δεν συμβάλει στην αποτροπή φαινομένων ρύπανσης των επιφανειακών και υπόγειων νερών, του εδάφους και υπεδάφους.

Με βάση τα παραπάνω εκτιμάται ότι η εναλλακτική λύση 1 είναι προτιμότερη από την Μηδενική λύση σε σχέση με τις δυνητικές επιπτώσεις της στο περιβάλλον. 

Πίνακα 6.2.3-1. Παρουσίαση των τιμών διαφόρων παραμέτρων εξέτασης των εναλλακτικών λύσεων των μελετώμενων έργων και των αντίστοιχων κριτηρίων.

	Παράμετρος
	Κριτήριο
	Προτιμώμενη λύση

	Καλύτερη εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού 
	Κ1
	Εναλλακτική λύση 1

	Ασφαλέστερη μεταφορά επιβατών
	Κ2
	Ισοδύναμες

	Εξυπηρέτηση μελλοντικών αναγκών αεροπορικής κίνησης 
	Κ3
	Εναλλακτική λύση 1

	Προστασία επιφανειακών υδάτων από τη ρύπανση
	Κ4
	Ισοδύναμες

	Προστασία υπόγειων υδάτων από τη ρύπανση
	Κ5
	Ισοδύναμες

	Προστασία εδάφους από τη ρύπανση
	Κ6
	Ισοδύναμες


	Προστασία υπεδάφους από τη ρύπανση
	Κ7
	Ισοδύναμες



6.3 Περιγραφή προγραμματιζόμενων έργων

6.3.1 Περιγραφή των έργων 

Επέκταση κτιρίου αεροσταθμού

Το υφιστάμενο κτίριο αεροσταθμού προβλέπεται αρχικά (Α΄ Φάση) να επεκταθεί κατά 534 m2 σε δύο ορόφους όπου θα κατασκευαστεί χώρος για την επέκταση του μηχανήματος ελέγχου των αποσκευών, γραφεία της ΥΠΑ και της ΕΜΥ και WC για άτομα με ειδικές ανάγκες. Κατά την Β΄ Φάση, το κτίριο του αεροσταθμού σχεδιάζεται να επεκταθεί κατά 2.316 m2 (ισόγειο και πρώτος όροφος). Τα έργα επέκτασης του κτιρίου του αεροσταθμού είναι απαραίτητο να υλοποιηθούν ώστε ο αερολιμένας να παρέχει ποιοτικές υπηρεσίες επίγειας εξυπηρέτησης στο επιβατικό κοινό.

Επέκταση δαπέδου στάθμευσης αεροσκαφών 

Η επιφάνεια της υφιστάμενης πίστας είναι 5875 m2 μη συμπεριλαμβανομένου του παράλληλου τροχοδρόμου. Το δάπεδο στάθμευσης προβλέπεται να επεκταθεί κατά 12.030 m2 προς Βορρά ώστε να υπάρξει η δυνατότητα στάθμευσης περισσότερων αεροσκαφών. Η τελική επιφάνεια του δαπέδου στάθμευσης μετά τις εργασίες επέκτασης του θα ανέρχεται σε 17.905 m2.

Κατασκευή νέου συνδετήριου τροχοδρόμου

Η αυξημένη κίνηση που αναμένεται να εξυπηρετείται από τον αερολιμένα Πάρου μετά τις εργασίες αναβάθμισής του προκαλεί την ανάγκη κατασκευής ενός νέου τροχοδρόμου για την σύνδεση του δαπέδου στάθμευσης με τον διάδρομο προσαπογείωσης. Η προσθήκη αυτή εκτιμάται ότι θα διευκολύνει ιδιαίτερα την εντός του αερολιμένα κίνηση των αεροσκαφών, επιτρέποντας την προσέγγιση του δαπέδου στάθμευσης από δύο συνδετήριους τροχοδρόμους και την βέλτιστη αξιοποίηση του δαπέδου στάθμευσης μετά και την προβλεπόμενη επέκταση του τελευταίου. 

Στον υφιστάμενο αερολιμένα υπάρχει ένας συνδετήριος τροχόδρομος ο οποίος έχει διεύθυνση Ανατολή – Δύση, σχηματίζει ορθή γωνία με τον άξονα του διαδρόμου προσαπογείωσης και η επιφάνεια του είναι περίπου 1525 m2. Ο νέος συνδετήριος τροχόδρομος σχεδιάζεται να κατασκευαστεί δυτικά του υπάρχοντος με διεύθυνση Ανατολή – Δύση. Ο άξονάς του θα είναι ελαφρώς λοξός και θα σχηματίζει γωνία 85ο με τον άξονα του αεροδιαδρόμου. Η επιφάνεια του νέου συνδετηρίου τροχοδρόμου θα είναι περίπου 1060 m2.

Κατασκευή νέων υποστηρικτικών υποδομών αερολιμένα (νέο μηχανοστάσιο – νέο αμαξοστάσιο, βοηθητικοί οικίσκοι αποθήκες και στέγαστρα)

Τα προτεινόμενα έργα στον αερολιμένα Πάρου περιλαμβάνουν επίσης την κατεδάφιση του υπάρχοντος μηχανοστασίου, την κατασκευή νέου μηχανοστασίου επιφάνειας 200 m2, νέου αμαξοστασίου συνολικής έκτασης 300 m2 καθώς και βοηθητικών οικίσκων - αποθηκών και στεγάστρων συνολικής επιφάνειας 400 m2. Τα έργα αυτά προβλέπεται να αυξήσουν την λειτουργικότητα και την αξιοπιστία του αερολιμένα.

Εργασίες συντήρησης και επισκευής υφιστάμενων υποδομών του αερολιμένα

Στο πλαίσιο του εκσυγχρονισμού του αεροδρομίου προβλέπονται εργασίες συντήρησης των κτιρίων, της περίφραξης και λοιπών εγκαταστάσεων του αεροδρομίου. Επιπλέον, προβλέπεται συντήρηση, αποκατάσταση φθορών και ασφαλτόστρωση διαδρόμου, τροχοδρόμων και πίστας αεροσκαφών

Αύξηση της χωρητικότητας του υφιστάμενου υδατόπυργου
Η χωρητικότητα του υφιστάμενου υδατόπυργου είναι 30 m3 και προτείνεται να αυξηθεί έως όγκου 130 m3.

Χώρος καυσίμων αυτοκινήτων
Προβλέπεται η εγκατάσταση δεξαμενής καυσίμων προκειμένου να τροφοδοτούνται τα αυτοκινούμενα οχήματα του αερολιμένα.
Δίκτυο συλλογής ομβρίων
Θα κατασκευαστεί δίκτυο συλλογής ομβρίων υδάτων από την περιοχή του δαπέδου στάθμευσης.

Επιπλέον προτείνεται η φωτοσήμανση του αεροδιαδρόμου και τυχόν ηλεκτρομηχανολογικές και λοιπές εγκαταστάσεις.
6.3.2 Περιγραφή φάσης κατασκευής 

Κατά την φάση κατασκευής θα υπάρξουν επεμβάσεις στον χώρο του αεροδρομίου οι οποίες σχετίζονται ως επί το πλείστον με τα προτεινόμενα κτιριακά έργα και τα λοιπά έργα που περιγράφηκαν παραπάνω.

Οι εργασίες κατασκευής των έργων είναι οι τυπικές εργασίες κτιριακών εγκαταστάσεων και αναμένεται να ολοκληρωθούν σε μικρό χρονικό διάστημα (περίπου έξι (6) μήνες), ενώ αναμένεται να λάβουν χώρα κατά τη χειμερινή περίοδο, ώστε να επηρεαστεί ελάχιστα η λειτουργία του αεροδρομίου.

6.3.3 Περιγραφή φάσης λειτουργίας
Κατά την φάση λειτουργίας του αερολιμένα Πάρου, δεν αναμένονται ουσιαστικές διαφοροποιήσεις όσον αφορά στο είδος και το μέγεθος των αεροπλάνων που θα τον προσεγγίζουν. 

Αντίθετα, η αύξηση της διαθέσιμης επιφάνεια του κτιρίου του αεροσταθμού θα συντελέσει στην παροχή βελτιωμένων υπηρεσιών στο επιβατικό κοινό.

6.4. Εκπομπές αέριων ρύπων και σωματιδίων

6.4.1 Αέριες εκπομπές - Σωματίδια

Ο προσδιορισμός του προφίλ του έργου αναφορικά με τους αέριους ρύπους έγκειται στον προσδιορισμό του συντελεστή εκπομπής της συνολικής δραστηριότητας για κάθε βασικό ρύπο.

Από το σύνολο των δραστηριοτήτων του αερολιμένα, εκλύονται οι εξής βασικοί ρύποι: 

· Μονοξείδιο του άνθρακα, CO

· Οξείδια του αζώτου, NOx 

· Οξείδια του θείου, SOx 

· Αιωρούμενα σωματίδια, PM10

· Οργανικές Πτητικές Ουσίες, VOC

Οι κύριες δραστηριότητες του έργου που συνεισφέρουν στην έκλυση των παραπάνω ρύπων είναι:

· η κίνηση των αεροσκαφών,

· η λειτουργία υποστηρικτικού εξοπλισμού εδάφους,

· η λειτουργία εξοπλισμού υποδομής του αερολιμένα,

· η κίνηση των οχημάτων που κινούνται από και προς το αεροδρόμιο.

Εξαιτίας της πολυπλοκότητας των δραστηριοτήτων και των πολλών φάσεων στην κίνηση των αεροσκαφών - όταν αυτά κινούνται κοντά στον αερολιμένα - κρίνεται απαραίτητος ο καταμερισμός των κύριων δραστηριοτήτων σε επιμέρους τμήματα / πηγές ρύπανσης και ο υπολογισμός των επιμέρους συντελεστών εκπομπής του κάθε ρύπου.

Για τον υπολογισμό των επιμέρους συντελεστών χρησιμοποιήθηκε η Βάση Δεδομένων του ειδικού λογισμικού EDMS (Emissions and Dispersion Modeling System), όπως αυτή έχει καθοριστεί από την ICAO (International Civil Aviation Organization). 
Ακολουθεί ο επιμερισμός των δραστηριοτήτων του αερολιμένα και η ανάλυση των χαρακτηριστικών αυτών που επηρεάζουν τους συντελεστές εκπομπής:

Κίνηση αεροσκαφών

Τα αεροσκάφη που προσγειώνονται στον αερολιμένα είναι ελικοφόρα, χωρητικότητας μέχρι 36 θέσεων κι ενδεικτικού τύπου DH8. Η κίνηση κάθε αεροσκάφους κοντά στο αερολιμένα διαιρείται σε φάσεις, στις οποίες, εξαιτίας της διαφορετικής απαιτούμενης ισχύος, εκλύονται ρύποι με διαφορετικό ρυθμό. Οι φάσεις της κίνησης των αεροσκαφών είναι (Σχήμα 6.4.1-1) :

· Εκκίνηση (start up)

· Τροχοδρόμηση προς τον αεροδιάδρομο (taxi out)

· Απογείωση (take off)

· Άνοδος του αεροσκάφους μέχρι το ύψος 1 km (climb out)

· Προσέγγιση του αεροσκάφους στο αεροδρόμιο από το ύψος του 1 km μέχρι το έδαφος (approach)

· Τροχοδρόμηση από τον αεροδιάδρομο (taxi in)

[image: image13.emf]
Σχήμα 6.4.1-1: Φάσεις κίνησης αεροσκαφών κοντά στον αερολιμένα 

[Πηγή: ΕΕΑ, Emission Inventory Guide Book]

Για τον υπολογισμό των συντελεστών εκπομπής λαμβάνεται υπόψη η εναέρια κίνηση του αερολιμένα, όπως προκύπτει από τα συγκοινωνιακά δεδομένα. Επίσης, λαμβάνεται ως μέση κίνηση, η κίνηση της ημέρας αιχμής, κατά την διάρκεια της οποίας πραγματοποιούνται 8 κινήσεις, με ποσοστό αφίξεων 50%, ποσοστό αναχωρήσεων 50% και κατανομή αεροσκαφών 100% ελικοφόρα τύπου DH8.

Λειτουργία υποστηρικτικού εξοπλισμού εδάφους

Στον χώρο του αερολιμένα, χρησιμοποιείται υποστηρικτικός εξοπλισμός προκειμένου να εξυπηρετηθούν οι ανάγκες των πτήσεων. Ο χρήση αυτού του εξοπλισμού σχετίζονται ευθέως με τον αριθμό πτήσεων και συνεισφέρει στην έκλυση αέριων ρύπων. Στον εξεταζόμενο αερολιμένα ο υποστηρικτικός εξοπλισμός εδάφους είναι:

· 1 Παροχέας συμπιεσμένου αέρα (καύσιμο: πετρέλαιο)

· 1 Ηλεκτρικό ρυμουλκό αεροσκάφους

· 1 Μικρό όχημα μεταφοράς αποσκευών (καύσιμο: βενζίνη)

· 1 Επιβατικό όχημα προσωπικού (καύσιμο: βενζίνη)

Σημειώνεται ότι σύμφωνα με το ειδικό λογισμικό EDMS, οι επιμέρους συντελεστές εκπομπής της κίνησης των αεροσκαφών και του υποστηρικτικού εξοπλισμού εδάφους, αθροίζονται προκειμένου να υπολογιστούν οι συντελεστές εκπομπής των αεροσκαφών.

Οι επιμέρους συντελεστές εκπομπής των παραπάνω πηγών είναι:
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Λειτουργία εξοπλισμού υποδομής του αερολιμένα

Στον αερολιμένας λαμβάνουν χώρα ορισμένες λειτουργίες που σχετίζονται με την βασική του υποδομή και προϋποθέτουν καύση ορυκτών καυσίμων, οπότε και εκλύουν ρύπους. Οι εξοπλισμός αυτών των λειτουργιών είναι:

· 1 Καυστήρας 

· 1 Ηλεκτροπαραγωγό ζεύγος (Η/Ζ)

Οι επιμέρους συντελεστές εκπομπής των παραπάνω πηγών είναι:
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Κίνηση οχημάτων από και προς τον αερολιμένα

Η δραστηριότητα του αερολιμένα αναπόφευκτα προκαλεί μια επιπλέον κίνηση οχημάτων που μεταφέρουν επιβάτες. Σύμφωνα με συγκοινωνιολογικά στοιχεία, ο μέσος  στόλος αυτών των οχημάτων έχει την ακόλουθη κατανομή, ενώ ως μέση κίνηση λαμβάνεται αυτή της ημέρας αιχμής. 
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Σχήμα 6.4.1-2: Μέση κατανομή του στόλου που καταφθάνουν στον αερολιμένα. 

Επιπρόσθετα, η κίνηση των παραπάνω οχημάτων διακρίνεται σε 

i) σε κίνηση κατά την είσοδό τους στον ευρύτερο χώρο του αερολιμένα, όπου κινούνται με μέση ταχύτητα 40 km/h, και 

ii) κίνηση στον χώρο στάθμευσης του αερολιμένα, όπου κινούνται με μέση ταχύτητα 10 km/h και συχνά παραμένουν σταθμευμένα με μηχανή σε λειτουργία (ρελαντί).

Οι επιμέρους συντελεστές εκπομπής των παραπάνω πηγών είναι:
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Με την χρήση του ειδικού λογισμικού EDMS, ελήφθησαν υπόψη τα παραπάνω χαρακτηριστικά των δραστηριοτήτων του αερολιμένα και προέκυψαν οι ακόλουθοι συντελεστές εκπομπής των βασικών ρύπων.

Πίνακας 6.4.1-1: Συντελεστές εκπομπής συνόλου υφιστάμενων δραστηριοτήτων αερολιμένα

	Πηγή Ρύπων
	CO
	NOx
	VOCs
	SOx
	PM10

	
	(tn / yr)

	ΑΕΡΟΣΚΑΦΗ
	3,620
	2,244
	0,031
	0,383
	0,003

	Ελικοφόρα αεροσκάφη
	
	
	
	
	

	Υποστηρικτικός εξοπλισμός εδάφους
	
	
	
	
	

	ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ
	0,412
	1,932
	0,154
	0,710
	0,166

	ΚΙΝΗΣΗ ΟΧΗΜΑΤΩΝ
	0,196
	0,0207
	0,017
	0,000
	0,001

	ΣΥΝΟΛΟ - ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑΣ
	4,228
	4,203
	0,202
	1,092
	0,170


Λαμβάνοντας υπόψη, τις εργασίες επέκτασης του αερολιμένα, όπως αυτές προσδιορίζονται από την Υ.Π.Α., η επιπλέον δραστηριότητα δεν σχετίζεται με μεταβολές στα γεωμετρικά χαρακτηριστικά του διαδρόμου αλλά στην μικρή αυξητική τάση χρησιμοποίησης που αεροδρομίου (βλ. παρ. 6.1.2.2). Ειδικότερα, σύμφωνα με την συγκοινωνιακή πρόβλεψη, αναμένεται αύξηση της εναέριας κίνησης κατά περίπου 20% την ημέρα αιχμής για τις μελλοντικές χρονικές περιόδους

Οι παραπάνω μεταβολές τροποποιούν τους μελλοντικούς συντελεστές εκπομπής των βασικών ρύπων σύμφωνα με τον ακόλουθο πίνακα.

Πίνακας 6.4.1-2: Συντελεστές εκπομπής συνόλου δραστηριοτήτων αερολιμένα μετά την επέκταση

	Πηγή Ρύπων
	CO
	NOx
	VOCs
	SOx
	PM10

	
	(tn / yr)

	ΑΕΡΟΣΚΑΦΗ
	4,344
	2,693
	0,037
	0,460
	0,004

	Ελικοφόρα αεροσκάφη
	
	
	
	
	

	Υποστηρικτικός εξοπλισμός εδάφους
	
	
	
	
	

	ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ
	0,494
	2,318
	0,185
	0,852
	0,199

	ΚΙΝΗΣΗ ΟΧΗΜΑΤΩΝ
	0,235
	0,025
	0,020
	0,000
	0,001

	ΣΥΝΟΛΟ - ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑΣ
	5,074
	5,044
	0,242
	1,310
	0,204


Με ανάλογο τρόπο υπολογίζονται οι συντελεστές εκπομπής και για τους υπόλοιπους χρονικούς ορίζοντες που εξετάζονται στο πλαίσιο της παρούσας μελέτης. 

Σημειώνεται, ότι όλοι οι παραπάνω συντελεστές είναι παρόμοιοι άλλων μικρών ελληνικών αερολιμένων, όπως αυτοί έχουν καταγραφεί σε βιβλιογραφικές πηγές (Συμεωνίδης, Π., 2001) και απεικονίζονται στα ακόλουθα διαγράμματα.
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Σχήμα 6.4.1-3: Ετήσιες εκπομπές CO (kg/έτος) από κύκλους LTO στους ελληνικούς αερολιμένες

(Συμεωνίδης Π., 2001)
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Σχήμα 6.4.1-4: Ετήσιες εκπομπές NOx (kg/έτος) από κύκλους LTO στους ελληνικούς αερολιμένες 

(Συμεωνίδης Π., 2001)
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Σχήμα 6.4.1-5: Ετήσιες εκπομπές VOC (kg/έτος) από κύκλους LTO στους ελληνικούς αερολιμένες

(Συμεωνίδης Π., 2001)
6.5. Υγρά απόβλητα

Στο αεροδρόμιο της Πάρου υπάρχουν οι κάτωθι κατηγορίες αποβλήτων :

· Αστικά λύματα από την παραμονή του προσωπικού και των επιβατών στο χώρο του αεροδρομίου

· Επιφανειακές απορροές από όμβρια νερά που περιέχουν προϊόντα έκπλυσης του διαδρόμου προσγείωσης και απογείωσης.

Όσο αφορά την ύπαρξη βιομηχανικών αποβλήτων που προέρχονται από πιθανές διαρροές καυσίμων από υπόγειες δεξαμενές αποθήκευσης καυσίμων είτε από διαρροές κατά τον ανεφοδιασμό αεροσκαφών και από τη συντήρηση των οχημάτων εξυπηρέτησης των αεροσκαφών δεν υφίστανται, διότι στο αεροδρόμιο δεν υπάρχουν τέτοιου είδους δραστηριότητες. Επίσης, δεν υπάρχουν βιομηχανικά απόβλητα τα οποία προέρχονται από εργασίες επισκευών, συντήρησης ή πλύσης αεροσκαφών ούτε απόβλητα από τις χημικές τουαλέτες των αεροσκαφών, διότι αυτά διατίθενται στα κεντρικά αεροδρόμια σύνδεσης και κυρίως στο αεροδρόμιο Ελευθέριος Βενιζέλος της Αθήνας. 
Όσο αφορά τα υγρά απόβλητα αστικού τύπου, όπως είναι προφανές προκύπτουν από το προσωπικό του αεροδρομίου και τους χρήστες του. Για να εκτιμηθεί η ποσότητα των υγρών αστικών αποβλήτων που παράγονται ημερησίως γίνονται οι εξής παραδοχές:

· Η ειδική κατανάλωση των χρηστών του αεροδρομίου είναι 10 lt/ημέρα και σχετίζεται με τη χρήση της τουαλέτας του αεροδρομίου

· Το ποσοστό των χρηστών του αεροδρομίου που παράγει απόβλητα εκτιμάται σε 10% επί της ημερήσιας κίνησης του αεροδρομίου

· Η ειδική κατανάλωση του προσωπικού του αεροδρομίου είναι 30lt/ημέρα και σχετίζεται με τη χρήση της τουαλέτας του αεροδρομίου

Με βάση τα στοιχεία του πίνακα 6.1.2-12 και τις προαναφερόμενες παραδοχές, εκτιμώνται οι ποσότητες των υγρών αποβλήτων που παράγονται ανά ημέρα στους χρονικούς ορίζονται που εξετάζονται στο πλαίσιο της παρούσας μελέτης, και οι οποίες παρουσιάζονται στην πίνακα που ακολουθεί. 
Πίνακας 6.5-1. Εκτιμήσεις παραγόμενων υγρών αστικών αποβλήτων
	Έτος
	Επιβάτες
	Προσωπικό
	Ποσότητες (m3)

	2007
	240
	15
	0,69

	2010
	248
	15
	0,70

	2015
	282
	18
	0,82

	2020
	327
	18
	0,87


Τα απόβλητα αυτά, σήμερα διαθέτονται σε ημιστεγανή σηπτική δεξαμενή συνολικής χωρητικότητας 10 m3, η οποία σε τακτά χρονικά διαστήματα (1 φορά το τρίμηνο) αδειάζετε από κατάλληλο όχημα και τα βοθρολύματα οδηγούνται στην υφιστάμενη ΕΕΛ του νησιού για την τελική τους επεξεργασία.
Αναφορικά με τις επιφανειακές απορροές, το αεροδρόμιο δεν διαθέτει σύστημα ανοιχτών τάφρων ή κλειστών αγωγών για την συλλογή των όμβριων υδάτων από τον περιβάλλοντα χώρο του αεροδρομίου, από τον διάδρομο προσαπογείωσης, τον τροχοδρόμο και την πίστα. 

Οχετοί υπάρχουν εγκάρσια της οδού Παροικιάς – Αγκαριάς - Αλυκής που παροχετεύουν τα όμβρια ύδατα στα ρέματα της περιοχής και τελικά στην θάλασσα.

6.6. Στερεά απόβλητα

Ο τύπος των στερεών αποβλήτων κατά τη φάση λειτουργίας του αεροδρομίου προσομοιάζει εκείνον των αστικών. Οι πηγές παραγωγής των στερεών απορριμμάτων στο αεροδρόμιο είναι :

· Τα στερεά απορρίμματα που προσγειώνονται στο αεροδρόμιο και μεταφέρουν τα απορρίμματα από την εξυπηρέτηση των επιβατών κατά τη διάρκεια της πτήσης 

· Τα απορρίμματα των επιβατών που αφικνούνται με τα αεροσκάφη μετά την αποβίβασή τους μέχρι την έξοδό τους από το κτίριο του αεροσταθμού και την επιβίβασή τους σε οχήματα

· Τα απορρίμματα των επιβατών που αναχωρούν με τα αεροσκάφη, από την άφιξή τους στον περιβάλλοντα του κτιρίου αεροσταθμού χώρο με οδικά οχήματα, την είσοδό τους στο κτίριο, την εξυπηρέτησή τους στα ελεγκτήρια εισιτηρίων, την αναμονή τους στους χώρους αναμονής, τόσο πριν όσο και μετά τον έλεγχο ασφαλείας, και την επιβίβασή τους στα αεροσκάφη.

· Τα απορρίμματα των εργαζομένων στο χώρο του αερολιμένα, δηλαδή των αερολιμενικών, του προσωπικού ασφαλείας και πυρόσβεσης, του προσωπικού των αεροπορικών εταιριών και του βοηθητικού προσωπικού.

Με βάση τα προαναφερόμενα καθίσταται σαφές ότι όλες οι προαναφερθείσες πηγές παραγωγής αστικών στερεών απορριμμάτων προσομοιάζουν εκείνες των τυπικών αστικών αποβλήτων και στη χημική τους σύνθεση επικρατούν οι οργανικές ουσίες, λόγω των τροφών. Ως εκ τούτου, δεν υφίσταται ενδεχόμενο ύπαρξης επικίνδυνων και τοξικών αποβλήτων.

Εκτιμάται ότι η παραγόμενη ποσότητα στερεών αποβλήτων ανά επιβάτη είναι της τάξεως των 0,05 Kg και η αντίστοιχη τιμή για τους εργαζόμενους στο αεροδρόμιο είναι περίπου 0,7 Kg/ημέρα.

Τα απορρίμματα αυτά συλλέγονται σε προσωρινούς κάδους αποθήκευσης μικρής χωρητικότητας και στη συνέχεια μεταφέρονται σε κατάλληλο χώρο απόθεσης, μετά την αποκομιδή τους από απορριμματοφόρο του Δήμου. Σημειώνεται ότι με βάση το σχεδιασμό του έργου το ανακυκλώσιμο κλάσμα των στερεών αποβλήτων θα απομακρύνεται και θα οδηγείται σε κατάλληλες μονάδες ανακύκλωσης από πιστοποιημένες εταιρίες.

6.7. Θόρυβος

6.7.1 Φάση κατασκευής

6.7.1.1
Περιγραφή πηγών θορύβου - Μεθοδολογία πρόβλεψης

Οι δυσμενείς επιπτώσεις του θορύβου κατά την κατασκευή αποτελούν ήδη σε Ευρωπαϊκό επίπεδο το βασικό αντικείμενο έρευνας ιδιαίτερα σε περιπτώσεις που χαρακτηρίζονται από την εκπομπή εξαιρετικά υψηλής στάθμης θορύβου όπως υπόγειες εργασίες, γεωτρήσεις, θόρυβος από μηχανήματα εργοταξίου, εγκαταστάσεις επεξεργασίας αδρανών κλπ. Είναι βέβαια γνωστό ότι έχουν επιτευχθεί σημαντικές βελτιώσεις όσον αφορά την ελαχιστοποίηση εκπομπής θορύβου στην πηγή δηλαδή στα μηχανήματα και λοιπές εγκαταστάσεις. Αυτές όμως οι βελτιώσεις δεν είναι ακόμη απολύτως ικανές να επιλύσουν το πρόβλημα της ηχορύπανσης χωρίς τη λήψη επιπλέον μέτρων.

Βασικές αρχές μεθοδολογίας  πρόβλεψης
Η γενική αρχή όλων των μεθοδολογιών πρόβλεψης θορύβου βασίζεται  στο πρότυπο:

ΠΗΓΗ  ΔΕΚΤΗΣ
 ΔΙΑΔΟΣΗ  
Αναλύοντας το παραπάνω πρότυπο επισημαίνουμε τα παρακάτω:

Χαρακτηριστικά πηγής:

    - Στάθμη ακουστικής ενέργειας

    - Lmax
    - Ηχητική στάθμη ενεργητικά ισοδύναμη στη βάση του χρόνου ήτοι       

      Lax=Leq+10log T
Διάδοση: Αυτή αντιμετωπίζεται διαφορετικά ανάλογα με την μορφή της πηγής. Πιο συγκεκριμένα:

α. Για μία σημειακή ακίνητη πηγή η διάδοση ακολουθεί την εξίσωση: 

L= Lw - 20log r - 11 dB
γεγονός που σημαίνει μία μείωση των 6 dB για κάθε διπλασιασμό της απόστασης r .

β. Για μία σημειακή κινητή πηγή η διάδοση ακολουθεί την εξίσωση :

L=Lw+10log a/dV, όπου 
α= γωνία όρασης της τροχιάς κίνησης της πηγής, 
d= απόσταση της πηγής από το σημείο λήψης (κάθετη στη τροχιά), 
Lw= ενεργειακή στάθμη, 
V=ταχύτητα της πηγής,

γεγονός που σημαίνει μία μείωση της τάξης των 3 dB για κάθε διπλασιασμό της απόστασης.

γ. Για μία γραμμική πηγή μήκους a η μείωση της ηχητικής στάθμης είναι 3 dB για κάθε διπλασιασμό της απόστασης μέχρι a / π, και 6 dB για κάθε διπλασιασμό πέραν αυτής της απόστασης.

Περίθλαση: Το φαινόμενο αυτό εμφανίζεται κύρια σε εργοτάξια όπου παρατηρείται παρεμβολή εμποδίων στην διάδοση, όπως μόνιμες κατασκευές μεγάλων διαστάσεων, αναχώματα, σωροί αδρανών, τεχνικές εφαρμογές αντιθορυβικής προστασίας κλπ. Ο υπολογισμός της ηχομείωσης λόγω περίθλασης, εύκολος στην περίπτωση σημειακών πηγών γνωστού φάσματος, είναι ιδιαίτερα περίπλοκος όσον αφορά κινητές πηγές π.χ. μηχανήματα εργοταξίου. Η χρήση διαγραμμάτων που έχουν προέλθει από πειραματικές μετρήσεις είναι απαραίτητη στην περίπτωση αυτή.

Ατμοσφαιρική απορρόφηση: Είναι σημαντική μόνο για περιπτώσεις αποστάσεων της τάξης των 50-100 μέτρων και ηχητικών πηγών που χαρακτηρίζεται από σημαντική ενέργεια στις υψηλές συχνότητες.

Μετεωρολογικές συνθήκες: Η επίπτωση της διεύθυνσης του ανέμου, της θερμοκρασίας και της φύσης του εδάφους παίζουν σημαντικό ρόλο στη διάχυση του θορύβου. Έχουν παρατηρηθεί σημαντικές διαφοροποιήσεις της τάξης των 20 dB(A) στην μέτρηση εκπεμπόμενης ηχητικής στάθμης της αυτής μηχανολογικής εγκατάστασης εργοταξίου (ηλεκτροπαραγωγό ζεύγος) για διαφορετικές μετεωρολογικές συνθήκες.

Ανακλαστικό έδαφος και εμπόδια: Τα εμπειρικά μοντέλα του DELANY και BAZLEY επιτρέπουν την αξιολόγηση της ηχομείωσης, λαμβανομένου υπόψη των ανακλαστικών χαρακτηριστικών του εδάφους, εισάγοντας μία παράμετρο "αντίστασης στη ροή" που χαρακτηρίζει την ακουστική συμπεριφορά του εδάφους σε όλες τις συχνότητες.

Περιγραφή μεθοδολογίας
Η γνωστή Βρετανική προδιαγραφή British Standard BS 5228, Τόμος 1: 1984 "Έλεγχος θορύβου στην κατασκευή και σε υπαίθριες θέσεις (British Standard Institution) αναφέρεται στην αναγκαιότητα της προστασίας των ατόμων, που ζουν και εργάζονται πλησίον τέτοιων περιοχών και αυτών που εργάζονται στις ίδιες τις περιοχές από το θόρυβο. Το πρότυπο ορίζει ένα πλαίσιο υπολογισμού του θορύβου από τις περιοχές αυτές και προσφέρει έναν οδηγό για δεδομένα ηχητικής στάθμης LWA και LAeq στα 10 m, που αντιστοιχούν σε μηχανήματα και δραστηριότητες υπαίθρου. 

Σύμφωνα με το ανωτέρω Βρετανικό πρότυπο προβλέπονται δύο μέθοδοι υπολογισμού: 

α.
Μέθοδος ηχητικής ισχύος για σταθερές πηγές θορύβου
Περιλαμβάνει σε γενικές γραμμές τα παρακάτω στάδια:

SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h
Ανάλυση της σύνθεσης του εργοταξίου και καθορισμός της στάθμης LAeq στα 10 μ για κάθε μεμονωμένη πηγή (μηχάνημα κλπ εγκαταστάσεις) με βάση του πίνακες του πρότυπου BS 5228.

SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h
Υπολογισμός της μέσης χρονικής περιόδου λειτουργίας κάθε πηγής tc κατά την οποία παρατηρείται μέγιστη απόκλιση από την max LWA ίση με 3 dB(A).

SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h
Υπολογισμός του δείκτη LAeq στο δέκτη ανάλογα της απόστασης d, της ηχομειωτικής λειτουργίας πιθανών αντιθορυβικών πετασμάτων ή άλλων εμποδίων και των ανακλάσεων, για κάθε πηγή ξεχωριστά.

SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h
Συνδυασμός των δεικτών LAeq κάθε πηγής και αναγωγή στο σύνολο της χρονικής διάρκειας λειτουργίας του εργοταξίου, με χρήση του μερικού δείκτη έκθεσης στο θόρυβο (Partial noise exposure index).

β.
Κινητές πηγές θορύβου
Στην μέθοδο που αφορά κινητές πηγές σύμφωνα με το Βρετανικό πρότυπο διακρίνουμε δύο περιπτώσεις:

ι.
Κίνηση πηγής σε περιορισμένο χώρο (π.χ. εντός των ορίων του εργοταξίου): 

Στην περίπτωση αυτή διακρίνουμε τα ακόλουθα στάδια: 

SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h
Ανάλυση της σύνθεσης των πηγών και υπολογισμοί της στάθμης LWA από τους πίνακες του πρότυπου BS 5228.

SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h
Υπολογισμός της μέσης χρονικής περιόδου λειτουργίας tc της κάθε πηγής.

SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h
Υπολογισμός της ηχομείωσης λόγω απόστασης d ή/και λόγω ύπαρξης πετασμάτων, καθώς και της επιρροής των ανακλάσεων.

SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h
Υπολογισμός του δείκτη απόστασης r δηλαδή της σχέσης μήκους κίνησης προς την μέση απόσταση από τον δείκτη, κατά την κίνηση.

SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h
Υπολογισμός του δείκτη ισοδύναμου χρόνου με βάση τον δείκτη απόστασης r και τον πραγματικό χρόνο λειτουργίας tc κάθε πηγής ξεχωριστά.

SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h
Υπολογισμός του ανηγμένου % ποσοστού του συνολικού χρόνου λειτουργίας Τ του εργοταξίου και

SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h
Συνδυασμός των δεικτών LpA κάθε πηγής και αναγωγής στο σύνολο της χρονικής λειτουργίας Τ του εργοταξίου με χρήση του μερικού δείκτη έκθεσης στον θόρυβο.

ιι.
Κίνηση πηγής σε μεγάλη απόσταση και καθορισμένη διαδρομή:

O υπολογισμός της τιμής του δείκτη LAeq γίνεται από την σχέση: 

LAeq = LWA - 33 + log Q - 10 log V - 10 log d

όπου:

LWA
η στάθμη ηχητικής ισχύος

Qο 
φόρτος των κινητών πηγών (π.χ. Βαρέα οχήματα μεταφοράς 
υλικών ή 
αποκομιδής προϊόντων εκσκαφής) ανά ώρα

V
μέση ταχύτητα κίνησης σε km/h
d
η απόσταση του δέκτη από τον άξονα της διαδρομής.

Για όλες τις παραπάνω μεθόδους θα πρέπει να υπογραμμισθεί η αναγκαιότητα διερεύνησης της συμμετοχής στην διαμόρφωση του ακουστικού περιβάλλοντος κάθε πηγής θορύβου (μηχανήματος κλπ) ξεχωριστά όταν αυτή παρουσιάζει διαφορετική χρονική περίοδο λειτουργίας - δηλαδή μικρότερη - από την συνολική περίοδο λειτουργίας του εργοταξίου, γεγονός εξαιρετικά πιθανό για την περίπτωση της κατασκευής. Στην περίπτωση αυτή θα πρέπει να καθορισθεί η συνεισφορά κάθε πηγής στον συνολικό θόρυβο που φθάνει στον δέκτη κατά την διάρκεια λειτουργίας της δραστηριότητας. Η συνδυασμένη λοιπόν στάθμη από το σύνολο των πηγών i ενός εργοταξίου για συνολική περίοδο λειτουργίας T και αντίστοιχες χρονικές περιόδους λειτουργίας ti ανά πηγή δίνεται από την σχέση :

LAeq, T = 10 log 1/T ti 10 LAeqi  όπου 

LAeq, T: η συνδυασμένη ενεργειακά ισοδύναμη ηχητική στάθμη για το σύνολο  του χρόνου λειτουργίας του εργοταξίου Τ

Laeqi: η ανεξάρτητη ενεργειακά ισοδύναμη ηχητική στάθμη κάθε πηγής i για χρόνο λειτουργίας ti 

Η παραπάνω σχέση καθορίζει τον μερικό δείκτη έκθεσης στο θόρυβο (partial noise exposure index). 

6.7.1.2
Βασικοί υπολογισμοί θορύβου από την κατασκευή

Είναι προφανές ότι η παρούσα προκαταρκτική φάση της μελέτης δεν επιτρέπει τη διαμόρφωση ενός ακριβούς μητρώου δεδομένων της λειτουργίας των εργοταξίων κατασκευής (π.χ. τύποι μηχανημάτων, χρόνος πραγματικής λειτουργίας τους, χρονοδιαγράμματα κατασκευής των έργων, ηχητικές στάθμες ενεργ. ισχύος κλπ). Αυτά θα καθορισθούν με την τελική επιλογή του Αναδόχου και σύμφωνα βέβαια και με τις πιθανές εναλλακτικές προτάσεις κατασκευής που ενδεχομένως θα υιοθετηθούν στα πλαίσια της καλύτερης εκμετάλλευσης του έργου. Το γεγονός αυτό δεν επιτρέπει συνεπώς την εξαγωγή συμπερασμάτων με ακρίβεια, όσον αφορά την επίπτωση από τον θόρυβο κατά την κατασκευή παρά μόνο την προσεγγιστική διερεύνηση διαφόρων σεναρίων. 

Έτσι στα πλαίσια της παρούσης ΜΠΕ διερευνήθηκε ο υπολογισμός στάθμης LAeq(T), συνδυασμένης συνολικής λειτουργίας Τ = 10 ωρ. ενός εργοταξίου (υποθετικής πλην όμως δυσμενούς σύνθεσης), σε δέκτη ευρισκόμενο σε δυσμενή παραδοχή απόστασης ίσης με 50 m από την περιοχή των έργων (υποθετική απόσταση, μιας και ο κοντινότερος οικισμός βρίσκεται σε αρκετά μεγαλύτερη απόσταση. Η ανάλυση έγινε σύμφωνα με το Βρετανικό πρότυπο BS 5228 και για υποθετική περίοδο Τ= 8 ώρες, λειτουργίας του εργοταξίου κατασκευής των έργων του αεροδρομίου της Πάρου. 

Σύμφωνα και με  τα αναλυτικά στοιχεία του BS 5228  είναι σαφές ότι οι έλεγχοι στην συνέχεια έγιναν για μηχανολογικές διατάξεις που χαρακτηρίζονται από υψηλές τιμές εκπομπής θορύβου δηλαδή για δυσμενές σενάριο λειτουργίας εργοταξίου. Στη συνέχεια παρουσιάζεται η εφαρμογή για το  εργοτάξιο κατασκευής των νέων έργων, 10ωρης λειτουργίας με μία υποθετική δυσμενή σύνθεση από:

· Ένα κατασιγασμένο αεροσυμπιεστή 17m3/min με 2 αερόσφυρες 14 kg.

· Μία αυτοκινούμενη πρέσα ωπλισμέμου σκυροδέματος (100 KW).

· Δύο βαρέα φορτηγά (dump track) 25t σε διαδικασία φόρτωσης ή εκφόρτωσης προϊόντων εκσκαφής ή υλικών επιχωμάτωσης-οδοστρωσίας με κινητήρες στο ρελαντί ή με ταχύτητα κίνησης 5-10km/h εντός του εργοταξίου.

· Ένας φορτωτές υλικών εκσκαφών 410 KW έκαστος (loaders).

· Ένας προωθητήρια (dozer) 200 KW με μέση ταχύτητα κίνησης κατά την λειτουργία 5 - 10 Κm/h.

· Ένα εκσκαπτικό μηχάνημα 73 KW (Tracked excavator).

· Ένα Grader 160 KW.

· Ένα οδοστρωτήρα (51 KW).

· Ένα σύστημα στρώσης ασφάλτου (αποτελούμενο από Asphalt spreader, Chip spreader, road roller & lorry).

· Μία μπετονιέρα 6m3 (KW 22+).

Οι χρόνοι πραγματικής λειτουργίας tc για τα προαναφερθέντα μηχανήματα παρατίθενται στον Πίνακα 6.7.2.1-1 που ακολουθεί.

Πίνακας 6.7.2.1-1. Χρόνοι πραγματικής λειτουργίας ανά τύπο μηχανήματος
	Τύπος μηχανημάτων
	Χρόνος πραγματικής λειτουργίας

	Αεροσυμπιεστή - Τρυπάνια 
	: tc = 2h

	Αυτοκινούμενη πρέσα
	: tc = 2h

	Βαρύ Φορτηγό
	: tc = 4h 

	Φορτωτής 
	: tc = 4h 

	Προωθητήρας
	: tc = 4h 

	Εκσκαπτικό 
	: tc = 4h 

	Grader
	: tc = 4h 

	Οδοστρωτήρας 
	: tc = 4h

	Σύστημα στρώσης ασφάλτου
	: tc = 4h 

	Μπετονιέρα
	: tc = 4h 


Τα αποτελέσματα της πρόβλεψης της στάθμης θορύβου παρουσιάζονται στον Πίνακα 6.7.2.1-2 που ακολουθεί (για τo σημείo αναφοράς που περιγράφηκε ανωτέρω): 
Πίνακας 6.7.2.1-2. Αποτελέσματα της πρόβλεψης της στάθμης θορύβου


Σύμφωνα με τον παραπάνω πίνακα η στάθμη του δείκτη LAeq (10ωρ) που προέρχεται από το συγκεκριμένο σενάριο "υποθετικής -δυσμενούς" σύνθεσης εργοταξίου για το 100% του χρόνου λειτουργίας, υπολογίσθηκε ότι θα είναι - για υποθετικό δέκτη σε απόσταση 50μ -  ίση με: LAeq (10ωρ) = 63,7 dB(A) 

Με βάση τις ανωτέρω εκτιμήσεις η στάθμη δεν υπερβαίνει το όριο των 65 dB(A) και και ως εκ τούτου η στάθμη θορύβου από την κατασκευή των νέων έργων που αναμένεται δεν είναι σημαντική.
6.7.1.3
Θόρυβος από την κυκλοφορία Βαρέων οχημάτων μεταφοράς πρώτων υλών και προϊόντων εκσκαφής

Στην συνέχεια παρουσιάζονται οι εκτιμήσεις πρόβλεψης θορύβου από την κυκλοφορία των βαρέων οχημάτων μεταφοράς πρώτων υλών και αποκομιδής προϊόντων εκσκαφής κατά την διάρκεια κατασκευής του έργου σύμφωνα με το Βρετανικό πρότυπο BS 5228. Δεδομένης της αοριστίας των δεδομένων οργάνωσης της κατασκευής, του χρονοδιαγράμματος υλοποίησης του έργου, η ακόλουθη εκτίμηση θα πρέπει να επανεξετασθεί στην περίπτωση κατά την οποία υπάρχει σημαντική διαφοροποίηση των παραδοχών που παρατίθενται στην συνέχεια από τον Ανάδοχο του έργου..

Oι εκτιμήσεις πρόβλεψης θορύβου από την κυκλοφορία των βαρέων οχημάτων μεταφοράς πρώτων υλών και αποκομιδής προϊόντων εκσκαφής κατά την διάρκεια κατασκευής του έργου, έγιναν σύμφωνα με το Βρετανικό πρότυπο BS 5228, με βάση υπάρχουσα εμπειρία από αντίστοιχους αερολιμένες και ένα "υποθετικό - δυσμενές" σενάριο ολοκλήρωσης των  εργασιών  για αριθμό 20 συνολικών διελεύσεων φορτηγών οχημάτων 25 τόνων (γεμάτα και άδεια) στην ώρα αιχμής στην οδό πρόσβασης προς το αεροδρόμιο. 

Σύμφωνα με την ανωτέρω μεθοδολογία κίνησης πηγών θορύβου σε μεγάλη απόσταση και καθορισμένη διαδρομή, η συνδυασμένη στάθμη LAeq για τον φόρτο αιχμής με βάση τις ανωτέρω παραδοχές  αναμένεται να ανέλθει στα 59,2 dB(A),  για ταχύτητα κίνησης Φ.Οχ. ίση με 30 Κm/h ακουστική επιβάρυνση η οποία κρίνεται ως αμελητέα. Στην συνέχεια παρουσιάζεται αναλυτικός πίνακας της επίπτωσης από το θόρυβο των βαρέων οχημάτων κατά την εκτέλεση των νέων έργων του αερολιμένα της Πάρου.

Πίνακας 6.7.1.3-1. Εκτίμηση Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων από το Θόρυβο Κυκλοφορίας Βαρέων Οχημάτων

	Σημείο

Μέτρησης
	MAX εκτιμώμενος ωριαίος

φόρτος Φ.ΟΧ.

LWA = 104 dB(A)
	LAeq (ωρ)

dB(A)
	LΑeq
(χωρίς κυκλοφορία Φ.ΟΧ)
	Συνδυασμένη

στάθμη

LAeq dB(A)
	AYΞΗΣΗ ΘΟΡΥΒΟΥ dB(A)

	Κοντινότερο υποθετικό σημείο
	20
	59,2
	63,7
	65,0
	1,3


6.7.2 Φάση Λειτουργίας

6.7.2.1
Οδικός Κυκλοφοριακός θόρυβος – Αναμενόμενα επίπεδα θορύβου

Η πρόβλεψη της μελλοντικής κατάστασης από πλευράς οδικού κυκλοφοριακού θορύβου στο επηρεαζόμενο οδικό δίκτυο, του οποίου τα κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά αναμένεται να επηρεασθούν από τη λειτουργία του έργου, στηρίχθηκε αφενός μεν στις εκτιμήσεις κυκλοφοριακών φόρτων ανωτέρω, αφετέρου δε σε ένα εξελιγμένο πρόγραμμα υπολογισμού κυκλοφοριακού θορύβου, που στηρίζεται στην Βρετανική Μέθοδο L10 (18hr) - CRTN. Η μέθοδος αυτή υπολογίζει στάθμες θορύβου L10 (18ώρου) σε dB(A) - ως  18ώρο θεωρείται η περίοδος από 06:00 έως 24:00. Η ακρίβεια της μεθόδου έχει εξακριβωθεί επανειλημμένα σε διαφορετικές συνθήκες κυκλοφορίας και τοπογραφίας.

Η μέθοδος αποτελείται από τα παρακάτω κύρια στάδια : 

1.
Η οδός χωρίζεται σε επιμέρους τμήματα των ιδίων χαρακτηριστικών (όσον αφορά γεωμετρία οδού, τοπογραφία περιοχής, απόκρυψη οδού από κάποιο εμπόδιο κλπ.).

2.
Υπολογίζεται η βασική στάθμη θορύβου σε μία απόσταση αναφοράς 10 μ από την πλησιέστερη προς το σημείο λήψεως οριογραμμή του οδοστρώματος (για κάθε επιμέρους τμήμα της οδού) και για εκείνα τα οδικά τμήματα τα οποία διέρχονται σε απόσταση 
[image: image21.wmf]£

200μ από την πλησιέστερη κατοικία ή από το άκρο αστικής περιοχής - οικισμού.

3.
Υπολογίζεται η στάθμη θορύβου σε κάθε τμήμα της οδού στο σημείο λήψεως (λαμβάνοντας υπόψη εξασθένηση λόγω απόστασης και τυχόν απόκρυψης λόγω εμποδίων).

4.
Διορθώνεται η στάθμη θορύβου στο σημείο λήψεως, λαμβάνοντας υπόψη τοπογραφικά και άλλα δεδομένα της περιοχής (όπως ανακλάσεις από κτίρια, τοίχους) καθώς και το μέγεθος του τμήματος  που εξετάζεται (δηλ. την οπτική γωνία υπό την οποία φαίνεται από το σημείο λήψεως).

5.
Συνδυάζεται η συνεισφορά κάθε τμήματος της οδού στην τελικά υπολογιζόμενη στάθμη θορύβου στο  σημείο λήψεως, από το σύνολο του οδικού έργου.

Δεδομένου ότι οι εκτιμώμενοι φόρτοι 18ώρου για την οδό πρόσβασης προς το αεροδρόμιο είναι ιδιαίτερα μικροί στο σύνολο των χρονικών σεναρίων, η σχετική πρόβλεψη των τιμών του δείκτη ΒΝL10 (ώρας αιχμής) είναι ιδιαίτερα χαμηλή, σύμφωνα και με τη μέθοδο CRTN ανωτέρω, και αντίστοιχα οι σχετικές επιπτώσεις εκτιμώνται προφανώς ως αμελητέες. Παρά την ανωτέρω προφανή διαπίστωση στην συνέχεια παρουσιάζεται διερεύνηση της διακύμανσης του δείκτη BNL για το χρονικό σενάριο του 2020 της κυκλοφοριακής θεώρησης.

Εξετάστηκε ένα δυσμενές σενάριο, για κλίση 3% και για τον χρονικό ορίζοντα λειτουργίας του αεροδρομίου 2020 με την παραδοχή ότι, η μέση ταχύτητα κυκλοφορίας θα κυμαίνεται περίπου στα 60 km/h, ενώ το ποσοστό βαρέων οχημάτων εκτιμάται στα 6%. Οι αναλυτικοί υπολογισμοί της βασικής στάθμης θορύβου παρουσιάζονται στην συνέχεια και τα συγκεντρωτικά αποτελέσματα στον πίνακα ακολούθως. 

Πίνακας 6.7.2.1-1. Πρόβλεψη Βασικής στάθμης θορύβου – BNL σε dB(A)

	Χρονικός ορίζοντας
	Φόρτος ώρας αιχμής
	Ταχύτητα
	Β.οχ.
	Κλίση

%
	L10(ώρας αιχμής) dB(A)

	2020
	104
	60 Km/h
	6%
	3%
	50,3


Με βάση τα αποτελέσματα των σχετικών εκτιμήσεων που παρουσιάζονται στον πίνακα ανωτέρω, διαπιστώνεται ότι η  διακύμανση της στάθμης του δείκτη BNL για το σύνολο των χρονικών σεναρίων φόρτου κυμαίνεται στα 50,3 dB(A). Οι εκτιμήσεις αυτές σε συνδυασμό με τις χρήσεις γης στην περιοχή επιτρέπουν την αξιολόγηση ότι οι σχετικές επιπτώσεις από την οδική κυκλοφορία στην πρόσβαση του αεροδρομίου είναι αμελητέες.

6.7.2.2
Αεροπορικός θόρυβος – Μέθοδος πρόβλεψης της έκθεσης στο θόρυβο - Αναμενόμενα επίπεδα θορύβου – Αποτελέσματα μοντέλου ΙΝΜ

Γενικά στοιχεία
Ο θόρυβος γύρω από τα αεροδρόμια εξαρτάται από την χρήση τους, δηλαδή εάν πρόκειται για διεθνή, τοπικά ή στρατιωτικά, από τους τύπους και τον αριθμό των αεροσκαφών που τα χρησιμοποιούν και από τις διαδρομές των αεροσκαφών που προσεγγίζουν ή απογειώνονται. Η παρούσα μελέτη ασχολείται αποκλειστικά με τις επιπτώσεις από την εμπορική εκμετάλλευση του αεροδρομίου Πάρου.
Η όχληση που προκαλείται στους κατοίκους από το θόρυβο, εξαρτάται φυσικά από την θέση του αεροδρομίου, σε σχέση με τις κατοικημένες περιοχές και ιδιαίτερα από την πυκνότητα του πληθυσμού κάτω από τις διαδρομές πτήσεων των αεροσκαφών. Τα σοβαρότερα προβλήματα θορύβου που συνδέονται με τα υπάρχοντα αεροδρόμια προκαλούνται επειδή τα αεροδρόμια αυτά έχουν προέλθει από μικρά αεροδρόμια, που κατά την κατασκευή τους δεν είχε ληφθεί υπόψη καθόλου ο περιβάλλων χώρος, και οι μελλοντικές επεκτάσεις των οικισμών.

Πράγματι το πρόβλημα του θορύβου όχι μόνο έχει λάβει μεγάλη σπουδαιότητα εξαιτίας της χρησιμοποίησης των jet αεροσκαφών στις αρχές της δεκαετίας του '60, αλλά και λόγω της τρομακτικής αύξησης της αεροπορικής κίνησης από τότε. Το μεγαλύτερο μέρος των ανθρώπων που επηρεάζονται σοβαρά από τον θόρυβο των αεροσκαφών είναι εκείνων που ζουν και εργάζονται σε ακτίνα 5-10 μιλίων γύρω από ένα μεγάλο αεροδρόμιο. Μέσα σε αυτή την περιοχή οι άνθρωποι που ενοχλούνται περισσότερο από τον θόρυβο, κατά την απογείωση και προσγείωση, είναι εκείνοι που κατοικούν πολύ κοντά στους διαδρόμους τροχοδρόμησης των αεροσκαφών. Το πρόβλημα αυτό επιδεινώνεται ακόμα περισσότερο επειδή ο θόρυβος δεν περιορίζεται μόνο μέσα στα όρια του αεροδρομίου αλλά, εκτείνεται και σε όλη την διαδρομή προσέγγισης και απογείωσης των αεροσκαφών που είναι συχνά μεγάλη. Οι τύποι του μηχανισμού ελέγχου που διαθέτουν σήμερα οι υπηρεσίες σχεδιασμού, προγραμματισμού και συντονισμού οι οποίοι χρησιμοποιούνται με σκοπό την μείωση της όχλησης από τον θόρυβο, κυρίως των κατοίκων των περιοχών που βρίσκονται πολύ κοντά στην περιοχή του αεροδρομίου, περιλαμβάνουν τα ακόλουθα:

· έλεγχος της περιοχής και της χρήσης ενός υπό μελέτη αεροδρομίου

· έλεγχος στη χρήση των υφισταμένων αεροδρομίων, της μελέτης επέκτασής τους, της κατασκευής τους και της χρήσης των κτιρίων που βρίσκονται κοντά σ' αυτά και

· έλεγχος του τύπου των αεροσκαφών που χρησιμοποιούν τα   αεροδρόμια, καθώς και των διαδικασιών και διαδρόμων προσεγγίσεων και αναχωρήσεων που ακολουθούνται από τα  αεροσκάφη.

Θα πρέπει να σημειωθεί ότι για κάθε αεροδρόμιο χρειάζεται ειδική μελέτη, για να αποφασισθεί για το πια από τα μέτρα που πιθανόν να υιοθετηθούν, θα είναι τα πλέον επιτυχή. Σε πολλές περιπτώσεις, ιδίως στα υπάρχοντα μεγάλα διεθνή αεροδρόμια, η χρήση των λειτουργικών διαδικασιών αποφυγής θορύβου έχει μεν τη δυνατότητα να προσφέρει σχετική βοήθεια στην ελάττωση των επιπέδων θορύβου, στις επηρεαζόμενες περιοχές πλησίον του αεροδρομίου αλλά αυτό που είναι πιθανόν να επιτευχθεί με αυτό τον τρόπο είναι δυνατό να εκλείψει αργότερα από τη μελλοντική αύξηση του όγκου της αεροπορικής κίνησης. Όμως, στην περίπτωση των τοπικών αεροδρομίων, πολλοί από τους πολιτικούς και οικονομικούς περιορισμούς που διέπουν την χρήση των λειτουργικών διαδικασιών δεν υπάρχουν και έτσι είναι δυνατόν οι τεχνικές ελέγχου σ' αυτήν την περίπτωση να είναι επιτυχείς.

Μέθοδος πρόβλεψης της έκθεσης στο θόρυβο

Η όχληση που προκαλείται από το θόρυβο του αεροσκάφους και του αεροδρομίου, στις κατοικημένες περιοχές, εξαρτάται από πολλούς παράγοντες, μεταξύ των οποίων και οι ακόλουθοι :

· Η στάθμη πίεσης ήχου

· Το φάσμα συχνοτήτων

· Η διάρκεια του θορύβου

· Τα ίχνη πτήσης και οι κατά μήκος τομές των ιχνών απογείωσης - προσγείωσης

· Ο αριθμός κινήσεων

· Οι λειτουργικές διαδικασίες

· Οι τύποι των αεροσκαφών

· Η χρησιμοποίηση του διαδρόμου

· Η κατανομή των κινήσεων στο 24ωρο και κατά την διάρκεια του έτους

· Οι μετεωρολογικές συνθήκες.

Πέραν των ανωτέρω, η απόκριση της κοινότητας στην έκθεση του θορύβου των αεροσκαφών, εξαρτάται από παράγοντες όπως :

· Η χρήση γης

· Η χρήση των κτιρίων της περιοχής

· Τα κατασκευαστικά στοιχεία των κτιρίων

· Η απόσταση από το αεροδρόμιο

· Ο θόρυβος βάθους

· Οι ανωμαλίες στην διάδοση του ήχου, λόγω της ύπαρξης κτιρίων, της τοπογραφίας της περιοχής και των μετεωρολογικών συνθηκών

· Οι διάφοροι κοινωνικοί παράγοντες.

Έχουν αναπτυχθεί διάφοροι μέθοδοι πρόβλεψης της έκθεσης και της πιθανής αντίδρασης των κατοίκων στο θόρυβο που προκαλείται από το αεροσκάφος με σκοπό :

· να παρέχεται η δυνατότητα μιας γενικής θεώρησης της εικόνας

· θορύβου στην περιοχή

· να χρησιμοποιούνται ως βάση σύγκρισης από την υιοθέτηση

· μέτρων μείωσης του θορύβου και,

· τελικά, να βοηθούν τους μελετητές αεροδρομίων και τους

· πολεοδόμους, ως οδηγοί σχεδιασμού των χρήσεων γης και των

· κτιρίων σε γειτνίαση με αεροδρόμια.

Δείκτες θορύβου – Μέθοδοι πρόβλεψης

Η έκθεση στο θόρυβο σε δεδομένο σημείο κατά την χρονική διάρκεια Τ, περιγράφεται από την μεταβολή της στάθμης θορύβου L(t) κατά την διάρκεια του χρόνου Τ, όπου L δυνατόν να είναι μία σταθμισμένη στάθμη ήχου που αναφέρεται στην ανθρώπινη απόκριση στο θόρυβο κατά την χρονική διάρκεια t. Στη συνέχεια αναφέρονται οι πλέον αντιπροσωπευτικοί δείκτες σχετικοί με τον θόρυβο του αεροσκάφους:

· Ισοδύναμος συνεχής στάθμης θορύβου

Ο οργανισμός ISO (Διεθνής Οργανισμός Τυποποίησης) έχει προτείνει τον Leq  και τον LPNeq. Οι δείκτες αυτοί ορίζονται ως οι συνεχείς τιμές των LPNeq  και Leq αντίστοιχα, που εξισώνουν την ακουστική ενέργεια προς την ολική ενέργεια από μία ακολουθία συμβατών εντός της υπό μελέτη χρονικής περιόδου.

Η τιμή του LPNeq υπολογίζεται από την σχέση :



LPNeq = 10 log10 {(10/T) X Σi10 ​​LEPNLi/10 }

και η τιμή του Leq από την σχέση :



Leq = 10 log10  {(1/T) X Σi10 LAXI/10}

όπου:

LEPNi  είναι η ενεργός αντιληπτή στάθμη θορύβου του (i) συμβάντος,

Τ είναι η ολική χρονική περίοδος σε δευτερόλεπτα και 

LAXi ή Α-σταθμισμένη στάθμη θορύβου του συμβάντος (i).

Σταθμισμένη ισοδύναμος συνεχής στάθμη αντιληπτού θορύβου (WECPNL)

Η μέθοδος που προτείνεται από τον ICAO (Διεθνή Οργανισμό Πολιτικής Αεροπορίας) βασίζεται στην παραδοχή, ότι πρέπει να μετρηθούν τρεις βασικές φυσικές ιδιότητες του θορύβου :

· Η στιγμιαία στάθμη πίεσης ήχου 

· Η περιεκτικότητα σε συχνότητες του φάσματος

· Η χρονική μεταβολή της στάθμης πίεσης του ήχου,

έτσι ώστε να δημιουργηθεί ένας αριθμός που να περιγράφει τις αντικειμενικές επιδράσεις, του θορύβου που προκαλούνται από το αεροσκάφος επί του ανθρώπου, δηλαδή τον δείκτη EPNL σε μονάδες EPNdB.

Προσδιορίζοντας την ολική έκθεση στο θόρυβο, που προκαλείται, από μία ακολουθία αεροσκαφών, σε δεδομένο σημείο στο έδαφος, κατά την διάρκεια μιας προσδιορισμένης περιόδου (ημέρα, νύχτα, 24ωρο, έτος κ.λπ.) απαιτείται η μέτρηση των βασικών φυσικών ιδιοτήτων του θορύβου και ο υπολογισμός του EPNL όλων των αεροσκαφών κατά την διάρκεια της προσδιορισμένης χρονικής περιόδου.

Η ολική στάθμη έκθεσης στο θόρυβο ((TNEL), που προκαλείται από μία ακολουθία αεροσκαφών εκφράζεται, σε EPNdB από την ακόλουθη σχέση :





  n



TNEL = 10 log Σ antilog EPNL (n) + 10log To





 i
  
10
            to
ο υπολογισμός της ισοδύναμης συνεχούς αντιληπτής στάθμης θορύβου, επιτυγχάνεται με την σχέση:

ECPNL = TNEL - 10log T/to
όπου Τ είναι η ολική χρονική περίοδος.

Η ολική στάθμη έκθεσης στον θόρυβο, σταθμισμένη, όπως απαιτείται, για ημερήσια και εποχιακή διόρθωση δίδεται από την σχέση :

WECPNL(2) = 10log (5 antilog ECPNL D(2) + 3 antilog ECPNLN(2) + 10) +5
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                      10

όπου:

ECPNLD (2) = ECPNL κατά την διάρκεια της ημέρας

ECPNLN (2) = ECPNL κατά την διάρκεια της νύχτας

S = εποχιακή διόρθωση

Επίσης είναι δυνατόν να προστεθεί στην ανωτέρω σχέση διόρθωση που θα αφορά τις βραδινές κινήσεις ήτοι:

WECPNL (3) = 10log (1 antilog ECPNLD (3) + 1 antilog ECPNLE (3)       +5 



             2                     10              8                   10


                 + 3 antilog ECPNLN (3) + 10)  + 5


                    8
               10

όπου:

ECPNLE (3) αφορά την ECPNL κατά την διάρκεια της βραδινής περιόδου

Η μέθοδος ΝΝΙ (Noise and Number Index)
Η επιλογή του δείκτη ΝΝΙ βασίσθηκε σε κοινωνική έρευνα που πραγματοποιήθηκε κατά την διάρκεια του 1961 στις περιοχές γύρω από αεροδρόμιο του Heathrow. Κατά την διάρκεια της έρευνας διαπιστώθηκε ότι ήταν δυνατό να ελαττωθούν οι 14 διαφορετικές μεταβλητές που χαρακτηρίζουν το περιβάλλον θορύβου και οι 58 δυνατές μεταβλητές που αντιπροσωπεύουν τις κοινωνικές - ψυχολογικές τάσεις της κοινότητας, σε δύο μόνο μεταβλητές:


την μέση στάθμη ήχου, (μία φυσική μέτρηση της ηχηρότητας), και 


τον αριθμό των πτήσεων κατά την περίοδο που χαρακτηρίζεται ως ημέρα ή νύχτα.

Η αριθμητική τιμή δίδεται από την σχέση :



ΝΝΙ = (μέση τιμή της στάθμης θορύβου) + 15log10 N-80

όπου:

Ν είναι ο αριθμός των αεροσκαφών που έγιναν 'αντιληπτά' κατά την διάρκεια της προκαθορισμένης περιόδου π.χ. 1 ημέρα ή 1 νύχτα. H μέση στάθμη θορύβου κορυφής ορίζεται ως: 

n = μέση στάθμη θορύβου κορυφής" = 10log10 (1/Ν) Σi10 L/10
όπου L η στάθμη θορύβου κορυφής (σε PNdB) που καταγράφεται κατά την διάρκεια της διέλευσης κάθε αεροπλάνου, και Ν είναι ο αριθμός των αεροσκαφών.
Η μέθοδος Q
Η μέθοδος αναπτύχθηκε στην Δ. Γερμανία και στηρίζεται στην περιγραφή της ιστορίας της στάθμης ήχου Q(t) κατά την χρονική περίοδο αναφοράς Τ. Μία μέση στάθμη, Q υπολογίζεται από την βασική σχέση :



Q = k log10  [(1/Τ) * Σ g1 10 Qi max . T)]




                                          t
όπου:

Κ = 13.3

Qi max = η μέγιστη τιμή των Qi (t) και

 Τ  = η περίοδος των έξι μηνών σε ένα χρόνο κατά την διάρκεια του οποίου παρατηρείται μέγιστος αριθμός κινήσεων

g1 = η ημερήσια - νυχτερινή διόρθωση 

Η μέθοδος Ip (Psophic index)
Ο δείκτης Ip χρησιμοποιείται στην Γαλλία, και προσδιορίζεται σε χρονική διάρκεια 24 ωρών, με την υπόθεση ότι αποτελεί την μέση ημέρα ενός έτους, με ένα πέναλτι 10dB για τις κινήσεις κατά την διάρκεια της νύχτας.

Η σχέση βάσει της οποίας υπολογίζεται ο ανωτέρω δείκτης έχει ως εξής:


Ip = 10log [Σi10 Νι/10 + Σj10 (Νj+10)/10] -32

όπου:

Ni και Nj είναι οι τιμές κορυφής Ν της σταθμισμένης στάθμης θορύβου ενός εκάστου αεροσκάφους που γίνεται αντιληπτό κατά την διάρκεια της ημερήσιας περιόδου (06:00-22:00) και της νυχτερινής περιόδου (22:00-06:00) αντίστοιχα.

Η Ολλανδική μέθοδος Β
Ο δείκτης προσδιορίζεται για την χρονική περίοδο ενός έτους βάσει της σχέσης:

Β = 20log [Σp (η.10 Lp/15)] - 157

όπου:

Lp είναι η Α-σταθμισμένη στάθμη κορυφής της πίεσης ήχου από αεροσκάφος, και n είναι ο συντελεστής στάθμισης που εξαρτάται από τον χρόνο της ημέρας που το αεροσκάφος γίνεται αντιληπτό στο σημείο παρατήρησης, και το άθροισμα πραγματοποιείται για όλα τα αεροσκάφη που γίνονται αντιληπτά κατά την διάρκεια ενός έτους. Το n παίρνει την τιμή 10 για το χρονικό διάστημα από 23:00 μέχρι 06:00, την τιμή 8 για το χρονικό διάστημα από 06:00-07:00 και από 22:00-23:00, 6 κατά την διάρκεια 21:00-22:00, 4 από 07:00-08:00 και από 20:00 έως 21:00, 3 από 19:00-20:00, 2 από 18:00-19:00 και τέλος 1 από 08:00-18:00.

Η μέθοδος NEF (Noise Exposure Forecast)
Ο προσδιορισμός της έκθεσης στον θόρυβο ΝΕ (Noise Exposure) βάσει της μεθοδολογίας NEF, η οποία υιοθετήθηκε από την Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας και το Υπουργείο Μεταφορών και Επικοινωνιών, βασίζεται στον υπολογισμό του δείκτη όχλησης που προβλέπει τη στάθμη όχλησης στις αστικές περιοχές. Ο υπολογισμός του δείκτη όχλησης είναι συνάρτηση των διαφόρων τύπων αεροσκαφών, του ίχνους πτήσης και της στάθμης θορύβου σε μονάδες EPNdB (effective perceived noise).

Η EPNL αντιπροσωπεύει μία ολοκλήρωση της διορθωμένης λόγω παρουσίας τόνων αντιληπτής στάθμης θορύβων (που προσδιορίζεται σε διαστήματα χρονικής διάρκειας μισού δευτερολέπτου), κατά την διάρκεια που η αντιληπτή στάθμη παραμένει κατά 10 EPNdB κάτω από την μέγιστη τιμή. Η τιμή EPNL, ως εκ τούτου περιλαμβάνει διορθώσεις για την ενεργό διάρκεια του σήματος διέλευσης του αεροσκάφους και για την παρουσία διακριτών συχνοτήτων.

Η ολική έκθεση, στο θόρυβο που προκαλείται από κινήσεις αεροσκαφών, σε κάποιο σημείο στο έδαφος θεωρείται ότι προκύπτει από την σύνθεση της στάθμης EPNL (Effective Perceived Noise Level) που προκαλείται από διαφόρους τύπους αεροσκαφών κατά μήκος διαφόρων ιχνών πτήσεως.

Για αεροσκάφη ομάδας i στο ίχνος πτήσεως j, η NEF(Iij) τιμή εκφράζεται από την σχέση :

NEF(ij) = EPNL (ij) + 10 log [N(ημέρας)/Κ(ημέρας) + Ν​(νύχτας) / Κ(νύχτας)]

όπου:

NEF (ij) = η τιμή του δείκτη όχλησης που προκαλείται από κατηγορία αεροσκαφών (i) κατά μήκος ορισμένου ίχνους (j).

EPNL (ij) = η στάθμη ΕΡΝ που προκαλείται σε ορισμένο σημείο από κατηγορία αεροσκαφών (i) που κινούνται σε ορισμένο ίχνος (j).

Κ = σταθερά, η τιμή της οποίας τροποποιεί τις τιμές, NEF βάσει του όγκου κυκλοφορίας. Διάφορες τιμές της σταθεράς Κ χρησιμοποιούνται για τις ημερήσιες και νυχτερινές κινήσεις.

C = αυθαίρετη σταθερά, η οποία επιλέγεται έτσι ώστε η NEF τιμή να διαφέρει των άλλων δεικτών όχλησης που προσδιορίζονται με διάφορους μεθόδους.

Η σταθερά Κ (ημέρας) ορίζεται έτσι ώστε για 20 κινήσεις δεδομένης κατηγορίας αεροσκαφών κατά την διάρκεια της ημέρας, η διόρθωση για το αριθμό των κινήσεων να είναι μηδέν.

Έτσι
10 log 20/K(ημέρας) = 0  &  Κ(ημέρας)  = 20

Η σταθερά Κ(νύχτας) επιλέγεται έτσι ώστε για τον ίδιο μέσο αριθμό κινήσεων ανά ώρα κατά την διάρκεια της ημέρας ή της νύχτας, ή τιμή  NEF για τις νυχτερινές κινήσεις να είναι 10 μονάδες υψηλότερη από αυτήν των ημερήσιων κινήσεων,

Δηλαδή 10 = 10log Κ(ημέρας) / Κ(νύχτας) Χ 9/15

όπου 9 και 15 ο αριθμός ωρών κατά την διάρκεια αντιστοίχως της νύχτας και ημέρας. Έτσι Κ(νύχτας) = 1.2 και  στη σταθερά C δίδεται η τιμή 75. Με τις παραπάνω παραδοχές ως προς τις σταθερές Κ και C η σχέση παίρνει μορφή : 
NEF (ij) = EPNL (ij) + 10 log [N(ημέρας) (ij) + 16.67 N(νύχτας) (ij)] - 88

Η ολική τιμή NEF σε ορισμένο σημείο υπολογίζεται με την άθροιση σε ενεργειακή βάση όλων των επιμέρους τιμών NEF (ij) βάσει της εξίσωσης,

NEF = 10log Σi Σj  antilog NEF (ij) /10

Η ολική τιμή NEF σε ορισμένο σημείο υπολογίζεται με τη άθροιση όλων των επί μέρους NEF τιμών βάσει της εξίσωσης,

NEF = 10 log Σ antilog NEF/10

με την σύνθεση όλων των ιχνών πτήσεων και των κατηγοριών αεροσκαφών που επηρεάζουν το σημείο παρατηρήσεως.

Ζώνες όχλησης NEF
Οι ζώνες όχλησης που δημιουργούνται με την χάραξη των ισοθορυβικών καμπυλών, βάσει της μεθόδου NEF, ορίζονται σύμφωνα με το ΚΕΦ. άρθρο 11 του Π.Δ.1178/1981 ως εξής : 

· Ζώνη 1: Δείκτης όχλησης μεγαλύτερος του 40NEF
· Ζώνη 2: Δείκτης όχλησης μεταξύ των 30 και 40 NEF
· Ζώνη 3: Δείκτης όχλησης μεταξύ των 25 και 30 NEF
Με τον όρο "χρήση γης" (Land use), νοείται η ορθολογιστική ανάπτυξη των γειτονικών με το αεροδρόμιο περιοχών έτσι ώστε να αποφεύγεται κατά το δυνατόν η δυσμενής επίδραση του θορύβου με τις καθημερινές ασχολίες του ανθρώπινου παράγοντα. Τα κτίσματα στην ελεγχόμενη περιοχή κατασκευάζονται σύμφωνα με το βαθμό όχλησης της περιοχής.

· Περιγραφή του ολοκληρωμένου μοντέλου θορύβου (ΙΝΜ)

Το ολοκληρωμένο μοντέλο θορύβου χρησιμοποιείται για την πρόβλεψη των επιπτώσεων θορύβου, που προκαλείται από τα αεροσκάφη, στην γειτονιά του αεροδρομίου. Το μοντέλο προβλέπει τις επιπτώσεις με έναν ή περισσότερους από τους δείκτες που αναφέρονται στη συνέχεια :

· NEF (Noise Exposure Forecast)

· Leq (Equivalent Sound Level)

· TA (Time above a specified threshold of A-weighted Sound)

· Ldn (Day - Night Average Sound Level)

Το ΙΝΜ περιέχει προγράμματα υπολογιστού που προβλέπουν τις τιμές των ανωτέρω δεικτών είτε σε προκαθορισμένα σημεία είτε με την μορφή καμπύλων ίσης έκθεσης στον θόρυβο. Ο χρήστης του μοντέλου, θα πρέπει να περιγράψει το αεροδρόμιο παρέχοντας λεπτομερή στοιχεία που αφορούν :

· Τους διαδρόμους

· Τα αεροσκάφη

· Τις κινήσεις των αεροσκαφών

· Τις διαδικασίες απογείωσης - προσγείωσης και τα άλλα αντίστοιχα ίχνη.

Στις επόμενες παραγράφους αναλύονται οι απαιτήσεις του μοντέλου, ως προς την είσοδο των στοιχείων, τα οποία θα χρησιμοποιηθούν στην προσομοίωση του αεροδρομίου και της αεροπορικής δραστηριότητάς του.

· Βασικά χαρακτηριστικά του Αερολιμένα Πάρου - Αποτελέσματα μοντέλου ΙΝΜ

Σύμφωνα με τις απαιτήσεις των δεδομένων εισόδου του ΙΝΜ, απαιτείται ο προσδιορισμός των βασικών χαρακτηριστικών του μοντέλου, "Αερολιμένας Πάρου", και των άλλων παραμέτρων που αναφέρονται στις επόμενες παραγράφους.

· Μέσο υψόμετρο αεροδρομίου :38,73 m
· Μέση θερμοκρασία ημέρας αιχμής :17,8 °C
· Πίεση :1014,4 hPa
· Επικρατέστεροι άνεμοι : Βόρειοι 

· Διεύθυνση διαδρόμου : 17-35
 (σενάρια 2010-2015-2020)

· Χρήση κατωφλίων :18 (25%) & 36 (75%)

· Χρονικά σενάρια και τύποι α/φ:βλέπε σχετική ανάλυση στο σχετικό κεφάλαιο για τα σενάρια 2005, 2010 και 2015
· Απογείωση / Προσγείωση :βλέπε σχετική ανάλυση ιχνών πτήσης 

Αποτελέσματα μοντέλου ΙΝΜ
Σύμφωνα με τις προβλέψεις αεροπορικής κίνησης που αναφέρθηκαν πιο πριν, στο χάρτη 9 του Παραρτήματος ΙΙ απεικονίζονται οι καμπύλες NEF και Lden, όπως προέκυψαν από τα αποτελέσματα του μοντέλου για τα χρονικά σενάρια 2010, 2015 και 2020. 
6.7.2.3. Διερεύνηση δεικτών αεροπορικού θορύβου σε σχέση με την Ευρωπαïκή Οδηγία 2002/49/ΕΚ

· Ο δείκτης θορύβου NEF

Για τον προσδιορισμό του βαθμού όχλησης των περιοχών που γειτνιάζουν με τον υπό μελέτη αερολιμένα, χρησιμοποιείται ο ονομαζόμενος δείκτης θορύβου (noise index). Ο αριθμός αυτός, ο οποίος είναι συνάρτηση της στάθμης θορύβου, του αριθμού των αεροπορικών κινήσεων κατά τη διάρκεια της ημέρας και νύχτας, καθώς και της επίδρασης του θορύβου στον ανθρώπινο παράγοντα, χρησιμοποιείται για τη σχεδίαση των ισοθορυβικών καμπυλών και την, με βάση αυτές, εκτίμηση της όχλησης από τον αεροπορικό θόρυβο.  Η έκθεση στον θόρυβο, σε ένα σημείο, κατά τη διάρκεια χρονικής περιόδου Τ, περιγράφεται από τη μεταβολή της στάθμης θορύβου συναρτήσει του χρόνου, L(t), όπου L είναι η σταθμισμένη ως προς τη συχνότητα στάθμη θορύβου, η οποία λαμβάνει υπόψη την ανθρώπινη απόκριση στον θόρυβο. Η γενική μορφή της εξίσωσης προσδιορισμού του δείκτη θορύβου είναι: 

                                             1   t=T

Noise Index = K • log10 [ (  Σ  g(t) • 10L(t)/K • dt ] + C

                                             T   t=To
Όπου:
Κ, σταθερά, C σταθερά εξομάλυνσης, g(t) σταθμίζων συντελεστής που περιγράφει τη διαφορά βαθμού όχλησης από τον θόρυβο νυχτερινής ή ημερήσιας κίνησης είτε θερινής ή χειμερινής κίνησης αεροπλάνου.

Ο δείκτης θορύβου NEF προκύπτει από την παραπάνω εξίσωση εάν ληφθούν:

K = 10

L = 
EPNL [Effective Perceived Noise Level (Αντιληπτή Ενεργός Στάθμη Θορύβου)]

g(t)= 1 από 07:00-22:00 ώρες και 16,67 από 22:00-07:00 ώρες

C = -48,65

Τ = 24 ώρες

Από τα παραπάνω συνάγεται ότι: 

                                      t=24

NEF = 10 • log10 [  1  Σ  g(t) • 10EPNL/10 • dt ] - 48,65

                                 24  t=0

Όπoυ:
EPNL-Effective Perceived Noise Level = Αvτιληπτή Εvεργός Στάθμη Θoρύβoυ


Τ = 24 ώρες


g(t) = 1 τηv ημέρα (7:00πμ-10:00μμ) και 16,67 τη vύκτα (10:00μμ-7:00πμ)

Για τη vύκτα η σταθερά g(t) λαμβάvει τηv τιμή 16,67, δηλαδή θεωρείται ότι μια vυκτεριvή κίvηση αερoσκάφoυς ισoδυvαμεί με 17 περίπoυ ημερήσιες κιvήσεις ή ότι η αvτιληπτή εvεργός στάθμη θoρύβoυ και η ευαισθησία τoυ αvθρώπιvoυ δέκτη στov θόρυβo αυξάvεται κατά 12,2 EPNL dB (≈10log1016,67).

Η ισχύουσα ελληvική voμoθεσία για τov αερoπoρικό θόρυβo (Π.Δ. 1178/81), έστω και αν δεν συνάδει με την ΚΥΑ 13586/724 (ΦΕΚ Β΄384 28.3.2006) που αφορά στον «Καθορισμό μέτρων, όρων και μεθόδων για την αξιολόγηση και τη διαχείριση του θορύβου στο περιβάλλον, σε συμμόρφωση με τις διατάξεις της οδηγίας 2002/49/ΕΚ "σχετικά με την αξιολόγηση και τη διαχείριση του περιβαλλοντικού θορύβου" του Συμβουλίου της 25.6.2002", καθορίζει ότι για τov πρoσδιoρισμό τoυ βαθμoύ όχλησης τωv περιoχώv πoυ γειτvιάζoυv με αερoδρόμια, χρησιμoπoιείται o δείκτης θoρύβoυ NEF (Noise Exposure Forecast - Πρoβλεπόμεvη Έκθεση σε Θόρυβo): Σύμφωνα με το Π.Δ. 1178/81, για τον υπολογισμό του δείκτη NEF απαιτείται η υποδιαίρεση του 24ώρου σε δύο χρονικές περιόδους: 

ημέρα
:
από 7:00 π.μ. έως 10:00 μ.μ.

νύχτα
:
από 10:00 μ.μ. έως 7:00 π.μ.

Ο προσδιορισμός της στάθμης EPNL διεξάγεται πειραματικά βάσει της μεθόδου που περιγράφεται στο Π.Δ. 1178/81 και η οποία εφαρμόζεται για την έκδοση πιστοποιητικού θορύβου ενός αεροσκάφους. Οι ισοθορυβικές καμπύλες NEF στα πλάισια της παρούσης μελέτης έχουν προσδιοριστεί με τη βοήθεια του λογισμικού μοντέλου INM και πιο συγκεκριμένα την τελευταία έκδοση 7.0a του μοντέλου.

· Ο δείκτης θορύβου LDN

Ο δείκτης θορύβου LDN [ή DNL – Day-night average sound level (μέση ηχοστάθμη ημέρας-νύχτας)] χρησιμοποιείται ευρέως στις ΗΠΑ και για τον λόγο αυτό είναι ο εξ ορισμού δείκτης θορύβου στο πρόγραμμα ΙΝΜ.  Είναι παρόμοιος με τον δείκτη Lden –που αναλύεται στην συνέχεια - με την βασική διαφορά ότι δεν λαμβάνεται υπόψη η βραδινή περίοδος αλλά μόνο η νυχτερινή με την ίδια επιβάρυνση +10 dB(A).

· Ο δείκτης θορύβου CNEL

Ο δείκτης θορύβου CNEL [Community noise equivalent level (Ισοδύναμη κοινωνική στάθμη θορύβου)] χρησιμοποιείται στην Καλιφόρνια των ΗΠΑ. Είναι ταυτόσημος με τον δείκτη Lden με τη μόνη διαφορά ότι στον υπολογισμό του η βραδινή επιβάρυνση των 5 dB(A) εκφραζόμενη ως συντελεστής βαρύτητας στην προαναφερθείσα γενική σχέση υπολογισμού του θορύβου έχει στρογγυλοποιηθεί και λαμβάνει την τιμή 3 αντί του ακριβέστερου 3,16 (≈105/10). Η διαφορά αυτή δεν έχει ουσιαστική επίδραση στην τελική επιφάνεια των ισοθορυβικών καμπυλών, είτε όταν υπολογίζονται με τον δείκτη CNEL είτε με τον δείκτη Lden.

· Ο Ευρωπαϊκός δείκτης θορύβου Lden

Ο δείκτης Lden εισήχθη στο Ευρωπαϊκό τεχνικό και  θεσμικό πλαίσιο ήδη από το 2002 και πλέον ισχύει υποχρεωτικά για τα κράτη μέλη της Ευρωπαϊκή Ένωσης ενώ – όπως αναλύθηκε ανωτέρω – εντάχθηκε στο θεσμικό πλαίσιο και της Ελλάδας. Η σχετική Ευρωπαϊκή οδηγία 2002/49/ΕΚ και η σχετική ΚΥΑ 13586/724 (ΦΕΚ Β΄384 28.3.2006) επιβάλλει πλέον την κοινή χρήση του δείκτη θορύβου ημέρας-βραδιού-νύχτας Lden. Tο επίπεδο ημέρας-βραδιού-νύχτας Lden, σε ντεσιμπέλ (dB), ορίζεται με τον ακόλουθο τύπο:


όπου: 

Lday είναι η A-σταθμισμένη μακροπρόθεσμη μέση ηχοστάθμη, όπως ορίζεται στο πρότυπο ISO 1996-2: 1987, προσδιορισμένη επί του συνόλου των περιόδων ημέρας ενός έτους,

Levening είναι η A-σταθμισμένη μακροπρόθεσμη μέση ηχοστάθμη, όπως ορίζεται στο πρότυπο ISO 1996-2: 1987, προσδιορισμένη επί του συνόλου των βραδινών περιόδων ενός έτους,

Lnight είναι η A-σταθμισμένη μακροπρόθεσμη μέση ηχοστάθμη, όπως ορίζεται στο πρότυπο ISO 1996-2: 1987, προσδιορισμένη επί του συνόλου των νυχτερινών περιόδων ενός έτους,

Με δεδομένο ότι:

Η ημέρα διαρκεί 12h, το βράδυ 4h και η νύχτα 8h. 

Η αρχή της ημέρας (και κατά συνέπεια η αρχή του βραδιού και της νύχτας) καθορίζεται από το κράτος μέλος (η επιλογή αυτή ισχύει για όλες τις πηγές θορύβου). 

Οι εξ ορισμού τιμές είναι 07.00 έως 19.00, 19.00 έως 23.00 και 23.00 έως 07.00 τοπική ώρα 

Επισημαίνεται όμως ότι τα Kράτη Mέλη έχουν την δυνατότητα να περικόψουν τη βραδινή περίοδο κατά μία ή δύο ώρες και να αυξήσουν αναλόγως την περίοδο της ημέρας ή/και της νύχτας γεγονός που δεν έχει όμως ακόμα υιοθετηθεί από το ΥΠΕΧΩΔΕ

Το λογισμικό μοντέλο ΙΝΜ έχει τη δυνατότητα υπολογισμού του Ευρωπαϊκού δείκτη Lden, όπως και οποιουδήποτε άλλου δείκτη θορύβου επιθυμεί ο χρήστης, χρησιμοποιεί όμως διαφορετική βάση δεδομένων α/φ σε σχέση με την βασική σύσταση για τον υπολογισμό του αεροπορικού θορύβου της οδηγίας, η οποία αφορά πέραν της αναθεώρησης των υφιστάμενων βάσεων δεδομένων, και τη διαπίστωση ότι τα ακόλουθα πρότυπα (βλέπε παρακάτω) παρέχουν πλήρη στοιχεία θορύβου – ισχύος - απόστασης καθώς και δεδομένα επιδόσεων για τους περισσότερους τύπους αεροσκαφών της πολιτικής αεροπορίας, συμπεριλαμβανομένων των νέας γενιάς αεροσκαφών, χαμηλής εκπομπής θορύβου από :


(α)

και 


(β) 

Με αποτέλεσμα πιθανές διαφοροποιήσεις στα αποτελέσματα που στην προκειμένη περίπτωση για τους δεδομένους φόρτους και τυπολογία α/φ κρίνονται ως αμελητέες.

· Σύγκριση των δεικτών θορύβου NEF, Lden, LDN, CNEL, Leq,24h
Όλες οι πτήσεις (αφίξεις και αναχωρήσεις), κατατάσσονται πλέον σύμφωνα με την Οδηγία, σε τρεις κατηγορίες αναλόγως του χρόνου που πραγματοποιούνται, ήτοι στις τρεις περιόδους τους 24ώρου:

Ημέρα

 07:00 έως 19:00

Βράδυ

 19:00 έως 22:00

Νύχτα 

22:00 έως 07:00

Ο παραπάνω ορισμός της νύχτας (22:00) και κατά συνέπεια του βραδιού είναι με βάση το Π.Δ. 1178/81. Η Οδηγία 2002/49/ΕΚ ορίζει τη νύχτα-βράδυ διαφορετικά, ήτοι στις 23:00. Σε ότι αφορά το μοντέλο ΙΝΜ που χρησιμοποιήθηκε στην παρούσα μελέτη, επομένως, στο οποίο εισάγονται οι συνολικές πτήσεις κάθε περιόδου, στην περίπτωση που υπάρχουν νυχτερινές ή βραδινές πτήσεις θα πρέπει να δοθούν και τα ανάλογα στοιχεία πτήσεων αεροσκαφών που εμπίπτουν σε κάθε χρονική περίοδο για τον ακριβή υπολογισμό του κάθε δείκτη. Ακόμα και στην περίπτωση των δεικτών Lden και CNEL που είναι ουσιαστικά ταυτόσημοι (ο CNEL στρογγυλεύει απλά τον συντελεστή βραδινών πτήσεων από 3,1 σε 3), για τον υπολογισμό του CNEL θα πρέπει να χρησιμοποιηθούν οι πτήσεις που αντιστοιχούν σε βράδυ-νύχτα με βάση τον χρόνο 22:00 και όχι 23:00, αλλά αυτό αφορά και μόνο στη σωστή προετοιμασία των δεδομένων εισόδου για το μοντέλο και όχι στον ορισμό των δύο δεικτών.

Εν προκειμένω όμως, όπως προαναφέρθηκε, όλες οι πτήσεις στον εν λόγω αερολιμένα είναι ημερήσιες και επομένως η ακριβής διάκριση της ώρας δεν έχει ουσιαστικά καμμία σημασία. Στην περίπτωση που ετίθετο τέτοιο θέμα ο υπολογισμός του NEF και του DNL πάλι δεν επηρεάζεται αφού και οι δύο δείκτες αναφέρονται ακριβώς στις ίδιες χρονικές περιόδους, όμως για τον υπολογισμό του Lden ορισμένες πτήσεις αεροσκαφών που ενδεχομένως απαντώνται στο χρονικό διάστημα 22:00-23:00 και χαρακτηρίζονται ως νυχτερινές, λαμβάνοντας ποινή 10 dB(A) για τον δείκτη LDN ή 12,2 EPNLdB για τον δείκτη NEF, θα έπρεπε να χαρακτηριστούν ως βραδινές και να λάβουν ποινή 5 dB(A) κατά τον υπολογισμό του Lden.  Κατά συνέπεια τόσο ο δείκτης LDN όσο και ο NEF είναι προφανώς δυσμενέστεροι, αφού ουσιαστικά οδηγούν σε ισοθορυβικές καμπύλες μεγαλύτερης έκτασης απ’ ότι ο δείκτης Lden.

Επίσης, λόγω της απουσίας βραδινών και νυχτερινών πτήσεων ο δείκτης LDN ταυτίζεται πλέον με τον δείκτη Lden, όπως ορίζεται βάσει της οδηγίας 2002/49/ΕΚ.

Τέλος, για τον ίδιο λόγο, αφού δεν υφίσταται θέμα ποινής για τις βραδινές ή τις νυχτερινές πτήσεις, οι δείκτες Lden και LDN ταυτίζονται επίσης και με τον δείκτη Leq, 24h.

Τέλος επισημαίνεται ότι το ΥΠΕΧΩΔΕ δεν έχει ορίσει ακόμα ανώτατα επιτρεπόμενα όρια στους δείκτες Lden & Lnight σύμφωνα με την Ευρωπαϊκή οδηγία. Λαμβάνοντας όμως υπόψη την πρόσφατα ολοκληρωθείσα μελέτη χαρτογράφησης και σχεδίων δράσης που αφορούν τον Δ.Α.Α. «Ελευθέριος Βενιζέλος» η οποία αναρτήθηκε στο site του ΥΠΕΧΩΔΕ και υποβλήθηκε στην ΕΕ, αξιολογήθηκαν δύο εναλλακτικά σενάρια ορίων :

(α) κριτήριο Α : Lden = 70  dB(A) και Lnight = 60 dB(A)&

(β) κριτήριο Β : Lden = 65  dB(A) και Lnight = 55 dB(A)

Από την αξιολόγηση των αποτελεσμάτων της σχετικής διερεύνησης προκύπτει ότι τόσο για το κριτήριο Α όσο και το κριτήριο Β, οι ζώνες εντός των σχετικών ορίων ουσιαστικά περιλαμβάνουν τον χώρο εντός του αεροδρομίου χωρίς επίπτωση σε παρακείμενους δέκτες και επομένως στην περίπτωση αυτή η υφιστάμενη κατάσταση χρήσεων γης δεν απαιτεί κάποια επέμβαση η τροποποιητική βελτίωση για την αντιμετώπιση του αεροπορικού θορύβου. 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7. ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΚΑΙ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ

7.1 Εισαγωγή

Στο παρόν Κεφάλαιο γίνεται εκτίμηση και αξιολόγηση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων από την κατασκευή και λειτουργία των προτεινόμενων έργων στην άμεση και ευρύτερη περιοχή μελέτης (για την οριοθέτηση της περιοχής μελέτης βλέπε Παράγραφο 4.2). Η εκτίμηση και αξιολόγηση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων γίνεται ανά περιβαλλοντική παράμετρο ή μέσο και οι επιπτώσεις διακρίνονται σε μη σημαντικές, μετρίως σημαντικές, σημαντικές και πρακτικά μηδενικές σύμφωνα με τους ορισμούς που δίνονται παρακάτω 

· Μη σημαντική επίπτωση: Ως μη σημαντική επίπτωση επί μιας περιβαλλοντικής παραμέτρου χαρακτηρίζεται εκείνη η επίπτωση η οποία προξενεί μη μετρήσιμες, τοπικά περιορισμένες διαφοροποιήσεις στην φυσική κατάσταση ή/και την περιβαλλοντική αξία ή/και την παραγωγική δυνατότητα ή/και τη χρήση του περιβαλλοντικού μέσου.

· Μετρίως σημαντική επίπτωση: Ως μετρίως σημαντική επίπτωση επί μιας περιβαλλοντικής παραμέτρου χαρακτηρίζεται εκείνη η επίπτωση η οποία προξενεί μετρήσιμες διαφοροποιήσεις στη φυσική κατάσταση ή/και την περιβαλλοντική αξία ή/και την παραγωγική δυνατότητα ή/και τη χρήση της παραμέτρου, χωρίς όμως εκ των διαφοροποιήσεων αυτών να προκύπτουν ουσιώδεις αλλαγές στα παραπάνω χαρακτηριστικά της παραμέτρου.

· Σημαντική επίπτωση: Ως σημαντική επίπτωση επί μιας περιβαλλοντικής παραμέτρου χαρακτηρίζεται εκείνη η επίπτωση η οποία προξενεί μετρήσιμες διαφοροποιήσεις στην φυσική κατάσταση ή/και την περιβαλλοντική αξία ή/και την παραγωγική δυνατότητα ή/και τη χρήση της παραμέτρου, προξενώντας ταυτόχρονα ουσιώδεις αλλαγές στα παραπάνω χαρακτηριστικά της παραμέτρου.

· Αμελητέα επίπτωση: Ως αμελητέα επίπτωση επί μιας περιβαλλοντικής παραμέτρου χαρακτηρίζεται εκείνη η επίπτωση η οποία προκαλεί διαφοροποιήσεις οι οποίες είναι πρακτικά μηδενικές τόσο σε επίπεδο άμεσης όσο και ευρύτερης περιοχής μελέτης.

Με εξαίρεση την τελευταία κατηγορία σημαντικότητας των επιπτώσεων (αμελητέες), οι υπόλοιπες διακρίνονται σε μόνιμες ή παροδικές ανάλογα με την χρονική διάρκεια της επίπτωσης. Σε γενικές γραμμές, μόνιμες χαρακτηρίζονται εκείνες οι επιπτώσεις που συνεχίζουν να υφίστανται και μετά την ολοκλήρωση του έργου ενώ ως παροδικές χαρακτηρίζονται εκείνες που παύουν να υφίστανται μετά το πέρας της περιόδου κατασκευής ή/και λειτουργίας του έργου.

Τέλος, σε περίπτωση που οι επιπτώσεις που προκύπτουν δεν είναι μηδενικές, μπορούν να διακριθούν σε αναστρέψιμες ή μη αναστρέψιμες ανάλογα με τη δυνατότητα της περιβαλλοντικής παραμέτρου ή μέσου να επιστρέψουν στην αρχική τους κατάσταση (πριν την κατασκευή του έργου) μετά την εφαρμογή μιας σειράς επανορθωτικών μέτρων εφόσον αυτά απαιτούνται. Ακολούθως, οι αναστρέψιμες επιπτώσεις διακρίνονται σε μερικώς ή ολικώς αναστρέψιμες ανάλογα με την δυνατότητα ολικής ή μερικής αναστροφής της επίπτωσης μετά την εφαρμογή των επανορθωτικών μέτρων.

Στο παρόν κεφάλαιο εξετάζονται οι επιπτώσεις του προτεινόμενου έργου στις εξής περιβαλλοντικές παραμέτρους : κλιματολογικά και βιοκλιματικά χαρακτηριστικά, μορφολογία και οπτική του τοπίου, γεωλογία, τεκτονικά και εδαφολογικά χαρακτηριστικά, χρήσεις γης, υπόγεια και επιφανειακά νερά, ατμοσφαιρικό και ακουστικό περιβάλλον, οικοσυστήματα, χλωρίδα και πανίδα, οικονομικές - κοινωνικές παραμέτρους, ιστορικό και πολιτιστικό περιβάλλον, τεχνικές υποδομές - δίκτυα.

Τονίζεται ότι οι επιπτώσεις του συνόλου των έργων του υφιστάμενου αερολιμένα Πάρου κατά τη διάρκεια της λειτουργίας του, οι οποίες εκτιμήθηκαν για όλες τις περιβαλλοντικές παραμέτρους (κυρίως δε οι εκτιμήσεις της ατμοσφαιρικής επιβάρυνσης και της αύξησης της στάθμης του θορύβου) λαμβάνουν υπόψη τα στοιχεία κινήσεων (αεροπλάνων και επιβατών ) που εκτιμήθηκαν για την ημέρας αιχμής στους εξεταζόμενους χρονικούς ορίζοντες. Ωστόσο, η αύξηση της κίνησης των αεροσκαφών κατά τη διάρκεια της ημέρας αιχμής είναι γεγονός το οποίο λαμβάνει χώρα λίγες φορές μέσα στο χρόνο και ως εκ τούτου αποτελεί οριακή κατάσταση (worst case scenario). Επίσης, ο υφιστάμενος αερολιμένας Πάρου δέχεται αρκετά περιορισμένο αριθμό πτήσεων (στο μεγαλύτερο χρονικό διάστημα μόνο 1 πτήση ανά ημέρα) και η εκτιμώμενη αύξηση των κινήσεων των αεροσκαφών σε ημερήσια βάση (και όχι στην ημέρα αιχμής) θεωρείται αμελητέα. 

7.2 Μη βιοτικά χαρακτηριστικά

7.2.1 Κλιματολογικά και βιοκλιματικά χαρακτηριστικά

Φάση Κατασκευής

Οι προτεινόμενες εργασίες (βλ. παρ. 6.3.1) επέκτασης, εκσυγχρονισμού και συντήρησης του υφιστάμενου αεροδρομίου της Πάρου, από τη φύση τους δεν σχετίζονται με κανενός είδους επιδράσεις στα κλιματολογικά και βιοκλιματικά χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης. 

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από την κατασκευή του έργου στα κλιματολογικά και βιοκλιματικά χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης.
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Φάση Λειτουργίας

Όπως είναι γνωστό, η ανάπτυξη της παγκόσμιας οικονομίας και η μεγάλη επιτυχία των αεροπορικών εταιριών χαμηλού κόστους επέφεραν μια τεράστια έκρηξη στις αεροπορικές μεταφορές σε παγκόσμιο επίπεδο. Χαρακτηριστικά αναφέρεται ότι τα τελευταία 45 χρόνια οι αεροπορικές μεταφορές επιβατών αυξήθηκαν κατά 9% ετησίως, ενώ μέχρι το 2020 προβλέπεται διπλασιασμός του παγκόσμιου αριθμού αεροσκαφών.

Η επέκταση αυτή όμως συνεπιφέρει ένα σοβαρό μειονέκτημα: τη δυσμενή αύξηση του αντίκτυπου στο κλίμα της Γης. Ενώ οι συνολικές εκπομπές αερίων υπεύθυνων για το φαινόμενο του θερμοκηπίου στην ΕΕ μειώθηκαν κατά 3% μεταξύ 1990 και 2002, οι εκπομπές διοξειδίου του άνθρακα (CO2) από τις διεθνείς αερομεταφορές αυξήθηκαν κατά περίπου 70%.

Το 2002, το CO2 από τις διεθνείς αερομεταφορές ανήλθε σε περίπου 12% των συνολικών εκπομπών από μεταφορές. Όμως οι συνολικές επιπτώσεις είναι πολύ βαρύτερες. Οι εκπομπές οξειδίου του αζώτου (NOx) σχηματίζουν όζον όταν εκπέμπονται σε ύψος πλεύσης. Προκαλούν επιπλέον το σχηματισμό γραμμώσεων συμπύκνωσης υδρατμών και νεφών σίρρους (Cirrus clouds), τα οποία συμβάλλουν στην αναθέρμανση του πλανήτη. 

Το 1999 η Διακυβερνητική Επιτροπή για την Κλιματική Αλλαγή (IPCC) εκτίμησε το συνολικό αντίκτυπο της αεροπορίας και διαπίστωσε ότι είναι δυο έως τέσσερις φορές υψηλότερος από τις εκπομπές CO2 των αεροσκαφών, έστω κι αν δεν συνυπολογισθούν οι εξαιρετικά αβέβαιες αλλά δυνητικά σοβαρές επιπτώσεις από τα νέφη σίρρους. Παρόλ’ αυτά θα πρέπει να επισημανθεί ότι όπως και οι θαλάσσιες μεταφορές έτσι και οι αεροπορικές αεροπλάνο δεν ελέγχονται βάσει πρωτοκόλλου Κιότο.

Όσον αφορά στη χώρα μας, σύμφωνα με το έργο «ΑΠΟΓΡΑΦΗ ΚΑΙ ΕΛΕΓΧΟΣ ΑΕΡΙΩΝ ΕΚΠΟΜΠΩΝ ΑΠΟ ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΑ ΜΕΣΑ» (Μάιος 2000) που εκπονήθηκε από το ΥΠΕΧΩΔΕ, η ποσοστιαία κατανομή των εκπομπών αέριων ρύπων και σωματιδίων για κάθε κατηγορία μεταφορών παρουσιάζεται στον πίνακα που ακολουθεί.

Πίνακας 7.2.1-1 Ποσοστιαία κατανομή εκπομπών αέριων ρύπων από μεταφορές ανά κατηγορία μεταφορών

	Ρύπος
	Σιδηροδρομικές Μεταφορές (%)
	Αεροπορικές Μεταφορές (%)
	Θαλάσσιες Μεταφορές (%)
	Οδικές Μεταφορές (%)
	Δραστηριότητες "Εκτός Δρόμου" (%)

	NOx
	0,4%
	0,8%
	26,2%
	39,5%
	33,1%

	SOx
	0,1%
	0,0%
	83,5%
	12,4%
	4,1%

	VOC
	0,1%
	0,5%
	0,0%
	76,0%
	23,4%

	CO
	0,0%
	0,2%
	3,2%
	76,7%
	19,8%

	CO2
	0,4%
	2,3%
	14,3%
	59,4%
	23,7%

	PM
	0,7%
	0,0%
	15,9%
	31,1%
	52,3%

	NMVOC
	0,1%
	0,0%
	10,3%
	70,1%
	19,5%

	CH4
	0,1%
	0,0%
	7,5%
	78,6%
	13,8%


Όπως φαίνεται στον πίνακα 7.2.1-1 η συνεισφορά των αεροπορικών μεταφορών στις εκπομπές από μεταφορές είναι ιδιαίτερα μικρή, με μόνο τις εκπομπές CO2 να ανέρχονται σε ένα επίπεδο της τάξης του 2% των συνολικών. Σημειώνεται ότι οι εκπομπές από τις αεροπορικές μεταφορές που παρουσιάζονται προκύπτουν από μετακινήσεις πτήσεων εσωτερικού και εξωτερικού από το εκτεταμένο δίκτυο των 41 πολιτικών αεροδρομίων της χώρας.

Οι προτεινόμενες εργασίες (βλ. παρ. 6.3.1) επέκτασης, εκσυγχρονισμού και συντήρησης του υφιστάμενου αεροδρομίου της Πάρου δεν αναμένεται να επηρεάσουν τον αριθμό των μετακινήσεων αεροπλάνων από και προς το νησί και ως εκ τούτου δεν αναμένεται καμία μεταβολή των ατμοσφαιρικών εκπομπών σε σχέση με την υφιστάμενη κατάσταση.

Όσον αφορά στην επίδραση της υφιστάμενης λειτουργίας του αεροδρομίου Πάρου στα κλιματολογικά και βιοκλιματικά χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης, όπως είναι προφανές, η πολύ περιορισμένη χρήση του (περίπου 2-4 δρομολόγια ανά ημέρα) συνεισφέρει απειροελάχιστα στις ατμοσφαιρικές εκπομπές που σχετίζονται με μεταβολές του κλίματος σε παγκόσμιο επίπεδο.

Συμπεράσματα

Από τα προαναφερόμενα προκύπτει πως δεδομένου ότι το προτεινόμενο έργο δεν μεταβάλει ουσιαστικά το μέγεθος των ατμοσφαιρικών εκπομπών που σχετίζονται με κλιματική αλλαγή οι επιπτώσεις του στα κλιματικά και βιοκλιματικά χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης αξιολογούνται ως αμελητέες.

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από την κατασκευή και λειτουργία του έργου στα κλιματολογικά και βιοκλιματικά χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης.
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7.2.2 Μορφολογικά και τοπιολογικά χαρακτηριστικά

Φάση Κατασκευής

Οι προτεινόμενες εργασίες (βλ. παρ. 6.3.1) επέκτασης, εκσυγχρονισμού και συντήρησης του υφιστάμενου αεροδρομίου της Πάρου ομαδοποιούνται στις εξής βασικές κατηγορίες:

· Επεκτάσεις υφιστάμενων κτιρίων

· Επέκταση δαπέδου στάθμευσης

· Κατασκευή νέου συνδετήριου τροχοδρόμου

· Κατασκευή νέου μηχανοστασίου, νέου αμαξοστασίου, βοηθητικών οικίσκων και στέγαστρων

· Εργασίες συντήρησης

Οι επεκτάσεις των υφιστάμενων κτιρίων και η κατασκευή νέων κτιρίων (βλ. σχέδιο Νο 8, Παράρτημα ΙΙ και φωτογραφίες Παραρτήματος Ι), θα γίνουν σε επίπεδο ανάγλυφο που είναι ήδη διαμορφωμένο από την αρχική περίοδο κατασκευής του αεροδρομίου. Οι μόνες εργασίες εκσκαφών που θα απαιτηθούν θα είναι αυτές για τη θεμελίωση των επεκτάσεων (περίπου 1450m2 σε πρώτη φάση και 3200 m2 σε δεύτερη), οι όποιες με βάση το μέγεθος των προτεινόμενων επεκτάσεων εκτιμάται ότι θα είναι πολύ περιορισμένες. Οι ποσότητες των χωμάτων που θα προκύψουν από αυτές τις εργασίες θα χρησιμοποιηθούν για διαμορφώσεις ελεύθερων επιφανειών του γηπέδου του αεροδρομίου, για επιχώσεις κλπ. Ως εκ τούτου από την κατασκευή των προτεινόμενων κτιριακών εγκαταστάσεων του έργου δεν αναμένεται να μεταβληθεί ουσιαστικά η μορφολογία της περιοχής επέμβασης και ως εκ τούτου οι επιπτώσεις αξιολογούνται ως αμελητέες. 

Η επέκταση του δαπέδου στάθμευσης (~12.030 m2) και η κατασκευή νέου συνδετήριου τροχοδρόμου (~1060m2) θα γίνει χωρίς αλλαγές στα μορφολογικά χαρακτηριστικά του ανάγλυφου. Οι ποσότητες των χωμάτων που θα προκύψουν από τις εργασίες αυτά θα είναι ιδιαίτερα περιορισμένες και αναμένεται να χρησιμοποιηθούν για διαμορφώσεις ελεύθερων επιφανειών του γηπέδου του αεροδρομίου. Ως εκ τούτου από την κατασκευή των προτεινόμενων έργων δεν αναμένεται να μεταβληθεί ουσιαστικά η μορφολογία της περιοχής επέμβασης και ως εκ τούτου οι επιπτώσεις αξιολογούνται ως αμελητέες.

Όσον αφορά στα τοπιολογικά χαρακτηριστικά, από τις επεκτάσεις των κτιρίων/δαπέδου στάθμευσης, στην περιοχή επέμβασης θα εγκατασταθούν εργοτάξια τα οποία αναμένεται να είναι ορατά από τις παράπλευρες οδούς. Η τοποθέτηση των εργοταξίων θα είναι προσωρινή και οι όποιες κατασκευές θα απομακρυνθούν μετά το πέρας των κατασκευών. Ως εκ τούτου οι επιπτώσεις αξιολογούνται ως μη σημαντικές, παροδικές και ολικώς αναστρέψιμες.

Συμπεράσματα

Από τα προαναφερόμενα προκύπτει πως δεδομένου ότι κατά τη φάση κατασκευής, το προτεινόμενο έργο δεν μεταβάλει ουσιαστικά τα μορφολογικά και τοπιολογικά χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης, οι επιπτώσεις που θα προκύψουν σε αυτές τις περιβαλλοντικές παραμέτρους κατά τη διάρκεια της κατασκευαστικής περιόδου αξιολογούνται ως αμελητέες.

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από την κατασκευή του έργου στα μορφολογικά και τοπιολογικά χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης.
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Φάση Λειτουργίας

Η δραστηριότητα της λειτουργίας ενός αεροδρομίου, από τη φύση της δεν επιδρά στα μορφολογικά χαρακτηριστικά της γύρω περιοχής. Επιπλέον, η υφιστάμενη λειτουργία του αεροδρομίου έχει διαμορφώσει μια συγκεκριμένη κατάσταση οπτικής, η οποία σαφώς και επιδρά στα τοπιολογικά χαρακτηριστικά της περιοχής, αλλά αποτελεί επίδραση η οποία έλαβε χώρα με την έναρξη της λειτουργίας του αεροδρομίου και δεν διαφοροποιείται ουσιαστικά από τα προτεινόμενα έργα.

Συνεπώς, οι προτεινόμενες εργασίες (βλ. παρ. 6.3.1) επέκτασης, εκσυγχρονισμού και συντήρησης του υφιστάμενου αεροδρομίου της Πάρου, δεν αναμένεται να επηρεάσουν τα μορφολογικά και τοπιολογικά χαρακτηριστικά της περιοχής κατά την περίοδο λειτουργίας του και ως εκ τούτου οι επιπτώσεις αξιολογούνται ως αμελητέες.

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από τη λειτουργία του έργου στα μορφολογικά και τοπιολογικά χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης.
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7.2.3 Γεωλογία, τεκτονικά και εδαφολογικά χαρακτηριστικά

Φάση Κατασκευής

Όπως έχει αναφερθεί σε προηγούμενο κεφάλαιο (βλ. παρ. 5.1.3) στην περιοχή μελέτης δεν υπάρχει κάποιο ειδικό γεωλογικό στοιχείο το οποίο θα μπορούσε δυνητικά να επηρεαστεί από τις εργασίες κατασκευής των προτεινόμενων έργων. Σε κάθε περίπτωση πάντως, δεδομένου ότι οι προτεινόμενες εργασίες (βλ. παρ. 6.3.1) επέκτασης, εκσυγχρονισμού και συντήρησης του υφιστάμενου αεροδρομίου της Πάρου, σχετίζονται με εργασίες στην επιφάνεια του εδάφους, δεν αναμένεται κανενός είδους επηρεασμός των γεωλογικών και τεκτονικών χαρακτηριστικών της περιοχής και ως εκ τούτου οι επιπτώσεις σε αυτές τις περιβαλλοντικές παραμέτρους αξιολογούνται ως αμελητέες.

Όσον αφορά στα εδαφικά χαρακτηριστικά, οι δυνητικές επιπτώσεις από την κατασκευή τη έργου σχετίζονται με τα εξής:

· διασπάσεις, μετατοπίσεις, συμπιέσεις ή υπερκαλύψεις του επιφανειακού στρώματος του εδάφους

· η επικάθηση σκόνης ή άλλων ατμοσφαιρικών ρύπων στα εδάφη της περιοχής γύρω από την περιοχή του αεροδρομίου

Όπως έχει αναφερθεί οι προτεινόμενες επεκτάσεις του δαπέδου στάθμευσης και των κτιρίων, η κατασκευή νέου συνδετήριου τροχοδρόμου και κτιρίων σχετίζονται με την απομάκρυνση, υπερκαλύψεις και συμπιέσεις των αντίστοιχων επιφανειακών τμημάτων του εδάφους, εργασίες που είναι απαραίτητες για την κατασκευή των έργων. Παρόλ’ αυτά θα πρέπει να αναφερθούν τα εξής:

· οι εργασίες θα λάβουν χώρα εντός του υφιστάμενου γηπέδου του αεροδρομίου σε περιοχές με εδαφικά χαρακτηριστικά που έχουν στην παρούσα φάση μερικώς επηρεαστεί από την κατασκευή και λειτουργία του αεροδρομίου

· Η συνολική επιφάνεια που αναμένεται να επηρεαστεί είναι μικρή (περίπου 16.000 m2), σε σχέση με την συνολική έκταση του αεροδρομίου
· Επιπλέον, όπως έχει αναφερθεί (βλ. παρ. 7.2.2) οι απαιτούμενες μορφολογικές διαμορφώσεις για την κατασκευή των έργων θα είναι πολύ περιορισμένες ενώ και ο χρόνος κατασκευής τους εκτιμάται ότι δεν θα είναι μεγαλύτερος από 6 μήνες και ως εκ τούτου οι αναμενόμενες εκπομπές σωματιδίων και αέριων εκπομπών κατά την κατασκευαστική περίοδο θα είναι πολύ περιορισμένες

Συμπεράσματα

Από τα προαναφερόμενα προκύπτει ότι οι επιπτώσεις στα εδαφολογικά χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης από τα προτεινόμενα έργα θα είναι περιορισμένης κλίμακας και αξιολογούνται ως μη σημαντικές, οι οποίες όμως θα είναι μόνιμες, ενώ μπορούν να αναστραφούν μερικώς με τη χρήση κατάλληλων επανορθωτικών μέτρων (βλ. κεφάλαιο 8). Οι επιπτώσεις στα γεωλογικά και τεκτονικά χαρακτηριστικά της περιοχής αναμένεται να είναι πρακτικά μηδενικές.

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από την κατασκευή του έργου στα γεωλογικά, τεκτονικά και εδαφολογικά χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης.
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Φάση Λειτουργίας

Η δραστηριότητα της λειτουργίας ενός αεροδρομίου, από τη φύση της δεν επιδρά στα γεωλογικά και τεκτονικά χαρακτηριστικά της γύρω περιοχής και ως εκ τούτου δεν αναμένονται κανενός είδους επιπτώσεις.

Όσον αφορά στα εδαφολογική χαρακτηριστικά, δυνητική πηγή επίδρασης κατά τη φάση λειτουργίας αποτελούν οι εκπομπές σωματιδίων και ατμοσφαιρικών ρύπων από τις κινήσεις προσγείωσης και απογείωσης των αεροπλάνων. Το αεροδρόμιο τόσο στην παρούσα όσο και στη μελλοντική φάση λειτουργίας του, δεν αναμένεται να έχει σημαντικό μεταφορικό έργο (βλ. παρ. 6.1.2) και ως εκ τούτου αναμένεται να έχει χαμηλές εκπομπές στην ατμόσφαιρα, όπως άλλωστε φαίνεται και στο κεφάλαιο εκτίμησης των ατμοσφαιρικών εκπομπών από τη λειτουργία του αεροδρομίου (βλ. παρ. 6.4). Συνεπώς η επίδραση των ατμοσφαιρικών εκπομπών στα εδαφολογικά χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης αναμένεται να είναι πρακτικά μηδενική, κάτι που άλλωστε ισχύει και για την υφιστάμενη κατάσταση λειτουργίας του, αφού δεν έχουν παρατηρηθεί κάποια φαινόμενα υψηλών συγκεντρώσεων ρύπων στην ατμόσφαιρα και κατ’ επέκταση στο έδαφος.

Συμπεράσματα

Από τα προαναφερόμενα προκύπτει ότι οι επιπτώσεις στα γεωλογικά, τεκτονικά και εδαφολογικά χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης από τη λειτουργία του αεροδρομίου αξιολογούνται ως αμελητέες.
Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από τη λειτουργία του έργου στα γεωλογικά, τεκτονικά και εδαφολογικά χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης.
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7.3 Φυσικό περιβάλλον

7.3.1 Οικοσυστήματα

Φάση Κατασκευής

Οι επιπτώσεις που δυνητικά μπορούν να προκληθούν στο φυσικό περιβάλλον από την κατασκευή του υπό μελέτη έργου μπορούν να διακριθούν σε δύο κύριες κατηγορίες:

· Επιπτώσεις λόγω κατάληψης των φυσικών οικοσυστημάτων

· Επιπτώσεις λόγω υποβάθμισης γειτονικών οικοσυστημάτων, που σχετίζονται με την υποβάθμιση τυχόν οικοσυστημικών λειτουργιών, ή την παρενόχληση ειδών της πανίδας των άμεσα γειτνιαζόμενων με τα έργα φυσικά οικοσυστήματα.

Όπως έχει αναφερθεί οι προτεινόμενες εργασίες (βλ. παρ. 6.3.1) επέκτασης, εκσυγχρονισμού και συντήρησης του υφιστάμενου αεροδρομίου της Πάρου θα λάβουν χώρα εντός του υφιστάμενου χώρου του αεροδρομίου, σε περιοχές που είτε ήδη έχουν καταληφθεί (π.χ τσιμεντομένες) είτε έχουν εκχερσωθεί για τις ανάγκες της λειτουργίας του αεροδρομίου. Ως εκ τούτου, από την κατασκευή των προτεινόμενων έργων δεν αναμένονται επιπτώσεις στα οικοσυστήματα της περιοχής επέμβασης, δεδομένου ότι τέτοια δεν υφίστανται.

Η δεύτερη κατηγορία των επιπτώσεων στα οικοσυστήματα σχετίζεται με τις προκαλούμενες επιπτώσεις στην άμεση περιοχή των έργων και η ένταση των επιπτώσεων, η χρονική τους διάρκεια καθώς και η δυνατότητα αντιμετώπισής τους δύναται να ποικίλει σε μεγάλο βαθμό ανάλογα με το είδος και το σχεδιασμό των έργων – δραστηριοτήτων καθώς και με τα μέτρα που λαμβάνονται για την αντιμετώπιση τους.

Στην περίπτωση των προτεινόμενων έργων επέκτασης, εκσυγχρονισμού και συντήρησης του υφιστάμενου αεροδρομίου της Πάρου, ο θόρυβος από τις κατασκευαστικές εργασίες (λειτουργία εργοταξίου, κινήσεις οχημάτων, εργασίες εκσκαφών, κλπ) είναι η παράμετρος που αναμένεται να επηρεάσει σε κάποιο βαθμό τις λειτουργίες των οικοσυστημάτων της γύρω περιοχής. Η όχληση αυτή οδηγεί στην απομάκρυνση των πληθυσμών από τις ισχυρές πηγές θορύβου των πλέον ευαίσθητων πληθυσμών πουλιών και μικρών θηλαστικών και να προκαλεί μια σχετική ανακατανομή στη σύνθεση της πανίδας. Παρόλ’ αυτά θα πρέπει να σημειωθεί ότι στην περίπτωση του προτεινόμενου έργου, αφενός μεν το μέγεθος των κατασκευαστικών εργασιών και η περιορισμένη διάρκεια τους και αφετέρου το γεγονός ότι η λειτουργία του αεροδρομίου έχει ήδη διαμορφώσει συγκεκριμένες συνθήκες λειτουργία των οικοσυστημάτων γύρω από αυτό, συντελούν στις περιορισμένες επιπτώσεις των προτεινόμενων έργων στα οικοσυστήματα της περιοχής. Συνεπώς, οι επιπτώσεις από την κατασκευή του έργου στην λειτουργία των οικοσυστημάτων της περιοχής αξιολογούνται ως μετρίως σημαντικές, ενώ αναμένεται να είναι παροδικές και μερικώς αναστρέψιμες με τη λήψη κατάλληλων επανορθωτικών μέτρων (βλ. κεφάλαιο 8).

Συμπεράσματα

Από τα προαναφερόμενα προκύπτει ότι οι επιπτώσεις στα οικοσυστήματα της περιοχής μελέτης από τις προτεινόμενες επεκτάσεις του δαπέδου στάθμευσης και των κτιρίων θα είναι περιορισμένης κλίμακας και αξιολογούνται ως μη σημαντικές, ενώ χαρακτηρίζονται ως παροδικές και μερικώς αναστρέψιμες.

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από την κατασκευή του έργου στα οικοσυστήματα της περιοχής μελέτης.
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Φάση Λειτουργίας

Οι επιπτώσεις που μπορούν να προκληθούν στα οικοσυστήματα από τη λειτουργία του αεροδρομίου της Πάρου σχετίζονται με την υποβάθμιση οικοσυστημικών λειτουργιών, ή την παρενόχληση ειδών της πανίδας των άμεσα γειτνιαζόμενων με το αεροδρόμιο φυσικών οικοσυστημάτων.

Όπως έχει αναφερθεί τα προτεινόμενα έργα επέκτασης, εκσυγχρονισμού και συντήρησης του υφιστάμενου αεροδρομίου της Πάρου δεν αναμένεται να αυξήσουν ουσιαστικά την τάξη μεγέθους των προσαπογειώσεων αεροπλάνων (βλ. παρ. 6.1.2) και ως εκ τούτου δεν θα επηρεαστούν οι λειτουργίες των γειτονικών οικοσυστημάτων, οι οποίες ούτως ή άλλως είναι προσαρμοσμένες στην υφιστάμενη κατάσταση λειτουργίας του αεροδρομίου.

Συμπεράσματα

Από τα προαναφερόμενα προκύπτει ότι οι επιπτώσεις στα οικοσυστήματα της περιοχής μελέτης από τη λειτουργία του αεροδρομίου μετά την υλοποίηση των προτεινόμενων έργων θα είναι περιορισμένης κλίμακας και αξιολογούνται ως αμελητέες. 

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από τη λειτουργία του έργου στα οικοσυστήματα της περιοχής μελέτης.
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7.3.2 Χλωρίδα - Πανίδα

Φάση Κατασκευής

Οι επιπτώσεις που δυνητικά μπορούν να προκληθούν στην χλωρίδα της περιοχής από την κατασκευή του υπό μελέτη έργου σχετίζονται με την κατάληψη εκτάσεων, στις οποίες σήμερα φύονται διάφορα είδη χλωρίδας.

Όπως έχει αναφερθεί οι προτεινόμενες εργασίες επέκτασης, εκσυγχρονισμού και συντήρησης του υφιστάμενου αεροδρομίου της Πάρου θα λάβουν χώρα εντός του υφιστάμενου χώρου του αεροδρομίου, σε περιοχές που η χλωρίδα έχει υποβαθμιστεί από την αρχική κατασκευή του αεροδρομίου ή δεν υφίσταται. Ως εκ τούτου, από την κατασκευή των προτεινόμενων έργων δεν αναμένονται ουσιαστικές επιπτώσεις στη χλωρίδα της περιοχής επέμβασης.

Όσον αφορά στην πανίδα, λόγω της εν γένει μικρής κλίμακας των επεμβάσεων δεν αναμένεται μετακίνηση ειδών πανίδας σε γειτονικές περιοχές ούτε μεταβολή των προτύπων κατανομής των ειδών πλην βέβαια του στενά εντοπισμένου χώρου του αεροδρομίου. Στην περιοχή που εντοπίζονται οι προτεινόμενες παρεμβάσεις αναμένεται διαταραχή της πανίδας και απομάκρυνση των μικρών ζώων και των πουλιών. Η επίπτωση αυτή είναι εξαιρετικά μικρής κλίμακας και αφορά είδη πανίδας που αφθονούν στην περιοχή.

Σημειώνεται ότι ο θόρυβος στην περιοχή του αεροδρομίου (από την εγκατάσταση των εργοταξίων, τις κινήσεις των βαρέων οχημάτων και τις εργασίες εκσκαφών) αποτελεί  επίσης έναν από τους σημαντικούς παράγοντες όχλησης για τους υπάρχοντες ζωϊκούς πληθυσμούς. Η όχληση αυτή οδηγεί στην απομάκρυνση των πληθυσμών από τις ισχυρές πηγές θορύβου των πλέον ευαίσθητων πληθυσμών πουλιών και μικρών θηλαστικών και να προκαλεί μια σχετική ανακατανομή στη σύνθεση της πανίδας σε τοπικό επίπεδο. Στην περίπτωση του προτεινόμενου έργου λόγω της φύσης των κατασκευαστικών εργασιών και της περιορισμένης διάρκειάς τους, δεν αναμένονται επιπτώσεις στον προαναφερόμενο τομέα περιβάλλοντος.

Συμπεράσματα

Από τα προαναφερόμενα προκύπτει ότι οι επιπτώσεις στη χλωρίδα και την πανίδα της περιοχής μελέτης από τις προτεινόμενες εργασίες κατασκευής νέων υποδομών και εργασίες επέκτασης υφιστάμενων θα είναι περιορισμένης κλίμακας και αξιολογούνται ως μη σημαντικές, ενώ χαρακτηρίζονται ως παροδικές και μερικώς αναστρέψιμες.

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από την κατασκευή του έργου στη χλωρίδα και πανίδα της περιοχής μελέτης.
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Φάση Λειτουργίας

Οι επιπτώσεις που μπορούν να προκληθούν στη χλωρίδα και πανίδα από τη λειτουργία του αεροδρομίου της Πάρου σχετίζονται με την υποβάθμιση οικοσυστημικών λειτουργιών, ή την παρενόχληση ειδών της πανίδας των άμεσα γειτνιαζόμενων με το αεροδρόμιο φυσικών οικοσυστημάτων. Οι επιπτώσεις που μπορούν να προκύψουν εκτιμήθηκαν και αξιολογήθηκαν στη σχετική παράγραφο (βλ. παρ. 7.3.1), λαμβάνοντας υπόψη τις παραμέτρους λειτουργίας του αεροδρομίου (μέγεθος, συχνότητα δρομολογίων, κλπ).

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από τη λειτουργία του έργου στα οικοσυστήματα της περιοχής μελέτης.
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7.4 Ανθρωπογενές περιβάλλον

7.4.1 Χρήσεις γης

Φάση Κατασκευής και λειτουργίας

Όπως έχει αναφερθεί οι προτεινόμενες εργασίες (βλ. παρ. 6.3.1) επέκτασης, εκσυγχρονισμού και συντήρησης του αεροδρομίου της Πάρου θα λάβουν χώρα εντός αυτού και ως εκ τούτου δεν αναμένεται να έχουν ουσιαστικές επιδράσεις στις ήδη διαμορφωμένες χρήσεις γης γύρω από το αεροδρόμιο.

Όσον αφορά στην περίοδο λειτουργίας του αεροδρομίου, όπως έχει αναφερθεί οι προτεινόμενες παρεμβάσεις δεν αναμένεται να επηρεάσουν ουσιαστικά την τάξη μεγέθους των προσαπογειώσεων αεροπλάνων και ως εκ τούτου δεν αναμένονται ουσιαστικές διαφοροποιήσεις σε σχέση με την υφιστάμενη κατάσταση. Επισημαίνεται ότι στην παρούσα φάση, γύρω από το αεροδρόμιο έχουν κατά τη διάρκεια των τελευταίων ετών κατασκευαστεί αρκετές κατοικίες, μικρές πανσιόν και εμπορικές επιχειρήσεις που είναι επί της αρχής, χρήσεις γης μη συμβατές με τη λειτουργία του αεροδρομίου. Παρόλ’ αυτά, φαίνεται ότι το μικρό μέγεθος του αεροδρομίου και η περιορισμένη χρήση του δεν επιδρούν ουσιαστικά στις χρήσεις γης της γύρω περιοχής.

Στο κεφάλαιο 9 της παρούσας μελέτης προτείνεται σχέδιο ανάπτυξης των χρήσεων γης γύρω από το αεροδρόμιο λαμβάνοντας υπόψη την παρούσα αλλά και την εκτιμημένη μελλοντική κατάσταση. Οι προτάσεις αυτές βασίζονται κατά κύριο λόγο στις μετρήσεις θορύβου που έγιναν στο πλαίσιο της μελέτης όσον αφορά στην υφιστάμενη κατάσταση και στις εκτιμήσεις του μοντέλου θορύβου όσον αφορά στις μελλοντικές καταστάσεις, δεδομένου ότι ο θόρυβος είναι η βασική περιβαλλοντική παράμετρος που επηρεάζει της χρήσεις γης γύρω από ένα αεροδρόμιο.

Συμπεράσματα

Από τα προαναφερόμενα προκύπτει ότι οι επιπτώσεις στις χρήσεις γης της περιοχής μελέτης από τα προτεινόμενα έργα θα είναι περιορισμένης κλίμακας και αξιολογούνται ως μη σημαντικές, ενώ χαρακτηρίζονται ως μόνιμες και μερικώς αναστρέψιμες.

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από την κατασκευή και λειτουργία του έργου στις χρήσεις γης της περιοχής μελέτης.
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7.4.2 Ιστορικό και πολιτιστικό περιβάλλον

Φάση Κατασκευής

Οι δυνητικές επιπτώσεις από το προτεινόμενο έργο στο ιστορικό και πολιτιστικό περιβάλλον της περιοχής κατά την κατασκευαστική περίοδο σχετίζονται με την κατάληψη περιοχών που διαθέτουν ιστορική και πολιτιστική αξία και με την επίδραση που μπορούν να έχουν οι κατασκευαστικές εργασίες στη λειτουργία και επισκεψιμότητα τέτοιων χώρων. 

Όπως έχει αναφερθεί τα προτεινόμενα έργα επέκτασης, εκσυγχρονισμού και συντήρησης θα υλοποιηθούν στο σύνολο τους εντός του υφιστάμενου γηπέδου του αεροδρομίου, ως εκ τούτου, δεν αναμένεται να οδηγήσουν στην κατάληψη έκτασης που έχει ιστορική και πολιτιστική αξία και κατά συνέπεια δεν αναμένεται να δημιουργήσουν κανενός είδους πρόβλημα στη λειτουργία τους.

Συμπεράσματα

Από τα προαναφερόμενα προκύπτει ότι οι επιπτώσεις στο ιστορικό και πολιτιστικό περιβάλλον της περιοχής μελέτης από τα προτεινόμενα έργα θα είναι περιορισμένης κλίμακας και αξιολογούνται ως αμελητέες.

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από την κατασκευή του έργου στο ιστορικό και πολιτιστικό περιβάλλον της περιοχής μελέτης.
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Φάση Λειτουργίας

Οι επιπτώσεις της λειτουργίας ενός αεροδρομίου στο ιστορικό και πολιτιστικό περιβάλλον μιας περιοχής σχετίζονται αφενός μεν με τυχόν επιδράσεις από το θόρυβο και τις δονήσεις στην λειτουργία και τα δομικά στοιχεία του ιστορικού τόπου και αφετέρου με την οπτική όχληση του χώρου από τη λειτουργία του αεροδρομίου. 

Όπως είναι προφανές, οι προαναφερόμενες επιπτώσεις σχετίζονται με την εν γένει λειτουργία του αεροδρομίου στην παρούσα θέση και όχι με τις προτεινόμενες εργασίες, οι οποίες απλώς στοχεύουν στην βελτίωση και εκσυγχρονισμό της λειτουργίας του αεροδρομίου. Επιπλέον, θα πρέπει να αναφερθεί ότι το αεροδρόμιο λειτουργεί από το 1982 στην παρούσα θέση και μέχρι σήμερα δεν έχουν υπάρξει κάποιες διαμαρτυρίες από αρμόδιους φορείς όσον αφορά στην επίδραση του σε στοιχεία του ιστορικού και πολιτιστικού περιβάλλοντος.

Συμπεράσματα

Από τα προαναφερόμενα προκύπτει ότι οι επιπτώσεις στο ιστορικό και πολιτιστικό περιβάλλον της περιοχής μελέτης από τα προτεινόμενα έργα θα είναι περιορισμένης κλίμακας και αξιολογούνται ως αμελητέες.

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από τη λειτουργία του έργου στο ιστορικό και πολιτιστικό περιβάλλον της περιοχής μελέτης.
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7.4.3 Κοινωνικοοικονομικό περιβάλλον

Φάση Κατασκευής

Οι επιπτώσεις στην κοινωνία και οικονομία της περιοχής κατά τη φάση κατασκευής σχετίζονται με το οικονομικό μέγεθος των επεμβάσεων στο αεροδρόμιο το οποίο θα συμβάλλει θετικά στην ανάπτυξη της οικονομίας της περιοχής και στην αύξηση της απασχόλησης.

Το επακριβές κόστος της κατασκευής του έργου είναι πολύ δύσκολο να υπολογισθεί στην παρούσα φάση δεδομένου ότι δεν υπάρχει οριστική μελέτη του έργου. Εκτιμάται πάντως ότι για παρόμοια έργα το τελικό κόστος κατασκευής διαμορφώνεται περί το 12,3 εκ. ευρώ
. Αν γίνει η συντηρητική υπόθεση ότι για κάθε 600.000 ευρώ αντιστοιχεί ένας εργαζόμενος, το μέγεθος αυτό αντιστοιχεί σε 25 συνολικά εργαζόμενους, οι οποίοι θα για περίπου 6 μήνες.
Δευτερευόντως ο εκσυγχρονισμός του αεροδρομίου θα έχει ως συνέπεια την οικονομική ανάπτυξη διαφόρων κλάδων (κλάδοι διατροφής, ξενοδοχεία κλπ) λόγω της εγκατάστασης των κατασκευαστριών εταιρειών. 

Όσον αφορά τις επιπτώσεις στην κοινωνική δομή κατά τη φάση κατασκευής σε αντίθεση με τη φάση λειτουργίας, αυτές είναι γενικά αμελητέες και αφορούν δευτερογενείς συνέπειες της οικονομικής ανάπτυξης της περιοχής.

Συμπεράσματα

Από τα προαναφερόμενα προκύπτει ότι οι επιπτώσεις στο κοινωνικοοικονομικό περιβάλλον της περιοχής μελέτης από τα προτεινόμενα έργα θα είναι περιορισμένης κλίμακας, δεδομένου του είδους και του μεγέθους των προτεινόμενων έργων και αξιολογούνται ως μη σημαντικές, ενώ χαρακτηρίζονται ως παροδικές.

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από την κατασκευή του έργου στις παραμέτρους του κοινωνικοοικονομικού περιβάλλοντος της περιοχής μελέτης.
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Φάση Λειτουργίας

Οι επιπτώσεις στην κοινωνία και την οικονομία της περιοχής από τη λειτουργία του έργου σχετίζονται κατά κύριο λόγο με τη βελτίωση της λειτουργίας και των παρεχόμενων υπηρεσιών του αεροδρομίου, το οποίο θα συντελέσει κατά ένα μέρος στην τουριστική ανάπτυξη της μείζονος περιοχής.

Η λειτουργία του αεροδρομίου πέρα από την εξυπηρέτηση των κατοίκων του νησιού για τους οποίους αποτελεί μια εύκολη και γρήγορη διαδικασία πρόσβασης στην ηπειρωτική Ελλάδα αφορά και την εξυπηρέτηση τουριστών (γηγενών και αλλοδαπών) και ως εκ τούτου είναι προφανές ότι από τη βελτίωση της λειτουργίας του θα προκύψουν πολλαπλά οφέλη, τόσο στην οικονομία της περιοχής όσο και της χώρας μέσω της είσπραξης του φόρου προστιθέμενης αξίας, του συναλλαγματικού οφέλους που θα προκύψει κλπ. Επιπλέον, σε τοπικό επίπεδο αναμένεται να προκύψουν συνεργιστικές θετικές επιπτώσεις στην οικονομία και την κοινωνία της περιοχής. 

Συμπεράσματα

Από τα προαναφερόμενα προκύπτει ότι οι επιπτώσεις στο κοινωνικοοικονομικό περιβάλλον της περιοχής μελέτης από τη λειτουργία του αεροδρομίου θα είναι μετρίως σημαντικές, ενώ χαρακτηρίζονται ως μόνιμες.

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από τη λειτουργία του έργου στις παραμέτρους του κοινωνικοοικονομικού περιβάλλοντος της περιοχής μελέτης.

	Κατηγορία Αξιολόγησης
	Βαθμίδες Αξιολόγησης
	Αξιολόγηση

	Σημαντικότητα
	Σημαντικές Επιπτώσεις
	 FORMCHECKBOX 


	
	Μετρίως Σημαντικές 
	 FORMCHECKBOX 


	
	Μη Σημαντικές
	 FORMCHECKBOX 


	
	Αμελητέες
	 FORMCHECKBOX 


	Χρονική Διάρκεια
	Μόνιμες 
	 FORMCHECKBOX 


	
	Παροδικές
	 FORMCHECKBOX 


	Αναστρεψιμότητα
	Μη Αναστρέψιμες
	 FORMCHECKBOX 


	
	Μερικώς αναστρέψιμες
	 FORMCHECKBOX 


	
	Ολικώς Αναστρέψιμες
	 FORMCHECKBOX 



7.4.4 Τεχνικές Υποδομές - Δίκτυα

Φάση κατασκευής και λειτουργίας

Όπως έχει αναφερθεί, τα προτεινόμενα έργα θα υλοποιηθούν εντός του γηπέδου του αεροδρομίου και ως εκ τούτου δεν αναμένεται να επηρεάσουν με οποιοδήποτε τρόπο, τεχνικές υποδομές ή δίκτυα κοινής ωφέλειας, τόσο κατά τη φάση κατασκευής όσο και κατά τη φάση λειτουργίας τους.

Παρόλ’ αυτά, λαμβάνοντας υπόψη το μέγεθος της παρέμβασης και το μικρό χρόνο υλοποίησης της, εκτιμάται ότι οι επιπτώσεις που θα προκύψουν θα είναι αμελητέες.

Συμπεράσματα

Από τα προαναφερόμενα προκύπτει ότι οι επιπτώσεις στις τεχνικές υποδομές – Δίκτυα της περιοχής μελέτης από την κατασκευή και λειτουργία του αεροδρομίου θα είναι αμελητέες.

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από τη κατασκευή και λειτουργία του έργου στις τεχνικές υποδομές – Δίκτυα της περιοχής μελέτης.
	Κατηγορία Αξιολόγησης
	Βαθμίδες Αξιολόγησης
	Αξιολόγηση

	Σημαντικότητα
	Σημαντικές Επιπτώσεις
	 FORMCHECKBOX 


	
	Μετρίως Σημαντικές 
	 FORMCHECKBOX 


	
	Μη Σημαντικές
	 FORMCHECKBOX 


	
	Αμελητέες
	 FORMCHECKBOX 


	Χρονική Διάρκεια
	Μόνιμες 
	 FORMCHECKBOX 


	
	Παροδικές
	 FORMCHECKBOX 


	Αναστρεψιμότητα
	Μη Αναστρέψιμες
	 FORMCHECKBOX 


	
	Μερικώς αναστρέψιμες
	 FORMCHECKBOX 


	
	Ολικώς Αναστρέψιμες
	 FORMCHECKBOX 



7.4.5 Ατμοσφαιρικό περιβάλλον

Περιγραφή Μοντέλου Διάχυσης του λογισμικού EDMS

Για την εκτίμηση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης που προκαλείται συνολικά από τις δραστηριότητες του αερολιμένα, χρησιμοποιήθηκε το εξειδικευμένο λογισμικό EDMS (Emissions and Dispersion Modeling System), version 5.0.2. της U.S. Federal Aviation Administration (Office of Environment and Energy). Το EDMS βασίζεται στο μαθηματικό μοντέλο προσομοίωσης της διάχυσης ατμοσφαιρικής ρύπανσης, AERMODE του U.S. Environmental Protection Agency και στηρίζεται στην εξίσωση σταθερής κατάστασης Γκαουσιανού θυσάνου.

Το μοντέλο διάχυσης υπολογίζει τις συγκεντρώσεις των βασικών αέριων ρύπων και των σωματιδίων που εκλύονται από καθορισμένες πηγές (αεροσκάφη, δραστηριότητες εδάφους, κίνηση οχημάτων) στην περιοχή μελέτης. Για τις ανάγκες των υπολογισμών το λογισμικό EDMS απαιτεί:

· τον χωρικό προσδιορισμό των πηγών ρύπανσης, 

· τον υπολογισμό του ρυθμού έκλυσης των ρύπων, με την χρήση των Συντελεστών Εκπομπής (emission factors) και την χρονική τους μεταβολή, 

· τον καθορισμό του πλέγματος των δεκτών της ρύπανσης και τυχόν μεμονωμένων δεκτών ειδικού ενδιαφέροντος (receptors),

· και τον προσδιορισμό των μετεωρολογικών δεδομένων της περιοχής, που επηρεάζουν την διάχυση των ρύπων.

Η μαθηματική προσέγγιση της διάχυσης των αέριων ρύπων περιγράφεται από την βασική Γκαουσιανή εξίσωση (Gaussian equation), που εκφράζει την διάχυση σταθερής κατάστασης (steady-state dispersion) από συνεχή πηγή ρύπανσης:
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Όπου, 

C, η συγκέντρωση σε κάθε σημειακό δέκτη (receptor), [μg/m3]

(x,y,z), συντεταγμένες εδάφους του δέκτη σχετικά με την πηγή και την διεύθυνση του ανέμου, 

H, ο ύψος έκλυσης του ρύπου, [m]

Q, ροή μάζας ρύπου σε κάθε πηγή, [μg/s,]

u, ταχύτητα ανέμου, [m/s]

σ​y, τυπική απόκλιση της συγκέντρωσης του θυσάνου στο επίπεδο y, [m]

σ​z, τυπική απόκλιση της συγκέντρωσης του θυσάνου στο επίπεδο z, [m]

Για το υπολογισμό της διάχυσης με τον μαθηματικό μοντέλο AERMODE, το λογισμικό EDMS, κατατάσσει την κάθε πηγή ρύπανσης, σε τρεις κατηγορίες: 

· σημειακές πηγές: όπου λαμβάνει χώρα μηχανισμός σημειακής έκλυσης ρύπων και ο ρυθμός έκλυσης δίνεται σε gm/sec.

· επιφανειακές πηγές: όπου η έκλυση των ρύπων ισοκατανέμεται σε όλη την επιφάνεια της πηγής (π.χ. χώροι στάθμευσης οχημάτων) και ο ρυθμός έκλυσης δίνεται σε gm/sec/m2. Σημειώνεται ότι η τροχοδρόμηση, αναμονή, επιτάχυνση, απογείωση και προσγείωση των αεροσκαφών, καθώς και η κίνηση των οχημάτων θεωρείται σειρά από επιφανειακές πηγές

· τρισδιάστατες πηγές: και αφορά κυρίως την δραστηριότητα / έκλυση ρύπων στις Πύλες (Gates) των αερολιμένων.

Λειτουργία EDMS

Για τον υπολογισμό τόσο των συντελεστών εκπομπής, όσο και της διάχυσης των ρύπων, το EDMS προσδίδει ένα περιβάλλον αλληλεπίδρασης διαφόρων επιπέδων και πραγματοποιεί υπολογισμούς σε πολλαπλά επίπεδα αλληλεπίδρασης, όπως αυτά απεικονίζονται στο ακόλουθο σχήμα.

Συγκεκριμένα, το EDMS χρησιμοποιεί τα ακόλουθα προγράμματα της U.S. E.P.A.: 

· AERMET: για την επεξεργασία των μετεωρολογικών δεδομένων

· AERMAP: για τον καθορισμό του εδαφικού ανάγλυφου, 

· AERMOD: για τον υπολογισμό της διάχυσης των ρύπων 

· MOBILE: για τον υπολογισμό των εκπομπών από οχήματα «δρόμου» (on-road).

Επιπλέον, το EDMS περιέχει ένα εργαλείο για τον υπολογισμό της απόδοσης και των ρύπων των αεροσκαφών (Performance και Emissions Module)
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Σχήμα 7.4.5-1: Αρχιτεκτονική απεικόνιση του EDMS

Παραδοχές και ρυθμίσεις για τον υπολογισμό της διάχυσης των ρύπων

Όπως ήδη αναφέρθηκε, η διάχυση των αέριων ρύπων και των σωματιδίων υπολογίζεται με χρήση του εξίσωσης Gauss. Επιπρόσθετα και για την πληρότητα τον υπολογισμών έγιναν οι ακόλουθες παραδοχές: 

Μετεωρολογία:

· Η διάχυση των ρύπων εξετάστηκε για τις χείριστες τοπικές μετεωρολογικές συνθήκες. Ως χείριστες μετεωρολογικές συνθήκες ελήφθησαν οι συνθήκες, D5 και F2, συνδυασμένες με μέσες τιμές του τοπικού μετεωρολογικού σταθμού της Πάρου (37ο 05’, 26ο 09’). Οι συνθήκες D5 και F2 αντιστοιχούν σε:

D5: κλάση ευστάθειας Pasquill = D, ταχύτητα ανέμου = 5m/s

F2:  κλάση ευστάθειας Pasquill = F, ταχύτητα ανέμου = 2m/s

· Χείριστη διεύθυνση ανέμου θεωρήθηκαν οι 200ο, διεύθυνση που κατευθύνει τους ρύπους προς τους οικισμούς.

Πλέγμα αποδεκτών ρύπανσης:

· Οι δέκτες (Receptors) τοποθετήθηκαν με τη μορφή πλέγματος διαστάσεων 3000m x 3000m, με βήμα 100m υπερκαλύπτοντας την επιφάνεια του αερολιμένα και επιπλέον τοποθετήθηκαν διακεκριμένοι δέκτες για μετρήσεις σε συγκεκριμένα σημεία, όπως στους γειτονικούς οικισμούς.

Κίνηση αεροσκαφών:

· Οι ενδεικτικές τιμές του χρόνου προσέγγισης των αεροσκαφών, μέχρι την είσοδο (Gate) ή την έξοδο (Runway) του αεροδιαδρόμου, λαμβάνονται 7 και 19 λεπτά αντίστοιχα (στοιχεία ICAO, της Βάσης Δεδομένων EDMS).

· Ο αερολιμένας μελέτης είναι πολύ μικρός και ουσιαστικά ο χώρος εισόδου στο κυρίως κτήριο από την πλευρά του αεροδιαδρόμου θεωρείται ως η μία και μοναδική είσοδος (Gate). 

· Οι πορείες τροχοδρόμησης (taxiways) σχεδιάστηκαν έτσι ώστε να συνδέουν τα σημεία προσγείωσης  των αεροπλάνων με την είσοδο (Gate) και αντίστροφα την είσοδο (Gate) με τα σημεία απογείωσης, στις δύο άκρες των αεροδιαδρόμων. Η ύπαρξη ενός αεροδιαδρόμου και μίας εισόδου επέβαλε την απλή σύνδεση που περιγράφεται παραπάνω. 

· Οι πορείες απογείωσης και προσγείωσης (taxipaths) σχεδιάστηκαν έτσι ώστε να εξυπηρετούν τη λογική κίνηση των αεροπλάνων από τον αεροδιάδρομο (Runway) στην είσοδο (Gate), μέσω της πορείας τροχοδρόμησης (taxiway) και αντίστροφα.

Εκτίμηση ατμοσφαιρικής ρύπανσης για τα έτη 2010, 2015 και 2020.

Η παραπάνω εκτίμηση έγινε με την χρήση μαθηματικού μοντέλου προσομοίωσης και ειδικότερα του εξειδικευμένο λογισμικό EDMS (Emissions and Dispersion Modeling System), version 5.0.2. της U.S. Federal Aviation Administration (Office of Environment and Energy), το οποίο βασίζεται στο μαθηματικό μοντέλο προσομοίωσης της διάχυσης ατμοσφαιρικής ρύπανσης, AERMODE του U.S. Environmental Protection Agency και στηρίζεται στην εξίσωση σταθερής κατάστασης Γκαουσιανού θυσάνου.
Λαμβάνοντας υπόψη: 

i. τις συγκοινωνιακές προβλέψεις για τα έτη 2010, 2015 και 2020, καθώς και τις προγραμματισμένες εργασίες επέκτασης του αερολιμένα, 

ii. τη μετεωρολογική συνθήκη F2 (κλάση ευστάθειας Pasquill, F και ένταση ανέμου 2m/s), η οποία δεν ευνοεί την έντονη διασπορά των ρύπων, οπότε και την αραίωσή τους – και αφού πρώτα συγκρίθηκε με την εξίσου δυσμενή μετεωρολογική συνθήκη D5, 

iii. τη διεύθυνση του ανέμου ως 200ο, ώστε να κατευθύνεται προς τον οικισμό της Πάρου,

υπολογίστηκαν τόσο οι μέσες ωριαίες, όσο και οι μέσες ημερήσιες συγκεντρώσεις των βασικών ρύπων και πως αυτοί διαχέονται εντός του οριακού στρώματος της ατμόσφαιρας.

Όπως και στην εκτίμηση της υφιστάμενης ατμοσφαιρικής ρύπανσης, οι συγκεντρώσεις που αναμένονται είναι χαμηλές, οπότε και παρατίθενται οι μέγιστες τιμές που εμφανίζουν οι μέσες ωριαίες συγκεντρώσεις κατά την διάρκεια μίας ημέρας αιχμής με δυσμενείς μετεωρολογικές συνθήκες (Πίνακας 7.4.5-1). Σημειώνεται ότι όλες οι αναμενόμενες συγκεντρώσεις είναι μικρότερες των οριακών τιμών όπως αυτές έχουν θεσμοθετηθεί από τα ακόλουθα νομοθετήματα:

· οδηγία 1999/30/ΕΚ για τις οριακές τιμές του διοξειδίου του θείου, οξειδίων του αζώτου, σωματιδίων και μόλυβδου στον αέρα του περιβάλλοντος. Η ενσωμάτωση στο Εθνικό Δίκαιο έγινε με την ΠΥΣ 34/30-5-02(ΦΕΚ 125 Α/5-6-2002) και την ΚΥΑ ΗΠ 38638/2016, ΦΕΚ 1334 Β/21-9-05)

· οδηγία 2000/69/ΕΚ για τις οριακές τιμές μονοξειδίου του άνθρακα και βενζολίου στον αέρα του περιβάλλοντος. Η ενσωμάτωση στο Εθνικό Δίκαιο έγινε με την ΚΥΑ 9238/332/2004

· οδηγία 2002/3/ΕΚ σχετικά με το όζον στον ατμοσφαιρικό αέρα

οδηγία 85/203/ΕΟΚ. Τα όρια αυτά ισχύουν μέχρι 31-12-2009
Πίνακας 7.4.5-1: Μέγιστες τιμές των μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων και μέση ημερήσια τιμή στην διάρκεια μιας ημέρας αιχμής με δυσμενείς μετεωρολογικές συνθήκες για τα έτη 2010, 2015 και 2020
.

	Βασικοί αέριοι ρύποι

	
	
	CO
	NOx
	SOx
	VOC
	PM10

	Έτη    πρόβλεψης
	Κινήσεις αεροσκαφών Ημέρας Αιχμής
	Αριθμός οχημάτων Ημέρας Αιχμής
	Έργα Επέκτασης
	Μέσες Ημερήσιες συγκεντρώσεις, Caverage  (μg/m3)

	2008
	8
	70
	-
	1,2
	0,2
	0,05
	0,6
	0,01

	2010
	10
	79
	√
	1,2
	0,3
	0,07
	0,6
	0,01

	2015
	12
	90
	-
	1,7
	0,3
	0,07
	1,7
	0,01

	2020
	12
	104
	-
	1,6
	0,4
	0,07
	1,1
	0,01

	Σημείο εμφάνισης υψηλότερων συγκεντρώσεων

	Χ, Υ (ΕΓΣΑ '87) = (600363, 4096780)

	Έτη    πρόβλεψης
	Κινήσεις αεροσκαφών Ημέρας Αιχμής
	Αριθμός οχημάτων Ημέρας Αιχμής
	Έργα Επέκτασης
	Μέγιστες συγκεντρώσεις, Cmax (μg/m3)

	2008
	8
	70
	-
	7,0
	2,7
	0,6
	9,4
	0,04

	2010
	10
	79
	√
	8,4
	3,7
	0,7
	9,5
	0,04

	2015
	12
	90
	-
	7,4
	4,5
	0,7
	30.6
	0,04

	2020
	12
	104
	-
	7,6
	4,5
	0,7
	18,7
	0,04

	Οριακή τιμή

 
	Ημερήσια οκτάωρη τιμή (μg/m3)
	Ετήσια οριακή τιμή (μg/m3)
	Μέση ωριαία τιμή (μg/m3)
	
	Μέση ημερήσια τιμή (μg/m3)

	
	10000
	30
	350
	 
	50


Ως εκ τούτου, λόγω του μικρού μήκους του διαδρόμου προσαπογειώσεων και του μικρού τύπου αεροσκαφών που χρησιμοποιούνται στον αερολιμένα Πάρου εκτιμάται ότι δεν αναμένονται ιδιαίτερες επιπτώσεις στο ατμοσφαιρικό περιβάλλον της περιοχής μελέτης.
Συμπεράσματα
Από τα προαναφερόμενα προκύπτει ότι οι επιπτώσεις στο ατμοσφαιρικό περιβάλλον της περιοχής μελέτης από τα προτεινόμενα έργα, δεδομένου του μεγέθους και του είδους των προτεινόμενων έργων, αξιολογούνται ως μη σημαντικές, ενώ χαρακτηρίζονται ως μόνιμες και μη ανστρέψιμες, δεδομένου ότι σχετίζονται με τη λειτουργία του αεροδρομίου.

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από τη λειτουργία του έργου στο ατμοσφαιρικό περιβάλλον της περιοχής μελέτης.

	Κατηγορία Αξιολόγησης
	Βαθμίδες Αξιολόγησης
	Αξιολόγηση

	Σημαντικότητα
	Σημαντικές Επιπτώσεις
	 FORMCHECKBOX 


	
	Μετρίως Σημαντικές 
	 FORMCHECKBOX 


	
	Μη Σημαντικές
	 FORMCHECKBOX 


	
	Αμελητέες
	 FORMCHECKBOX 


	Χρονική Διάρκεια
	Μόνιμες
	 FORMCHECKBOX 


	
	Παροδικές
	 FORMCHECKBOX 


	Αναστρεψιμότητα
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7.4.6 Ακουστικό περιβάλλον

7.4.6.1 Γενικά 
Ο προκαλούμενος σε ένα αεροδρόμιο θόρυβος και οι επιδράσεις του αποτέλεσαν αντικείμενο αρκετών ερευνητικών εργασιών.Ο θόρυβος από τα αεροσκάφη και τη λειτουργία των αεροδρομίων έχει διαπιστωθεί ότι ενοχλεί ορισμένα είδη της θαλάσσιας πανίδας (θαλάσσια θηλαστικά, θαλάσσιες χελώνες κ.λ.π.). Επίσης τα περισσότερα είδη της ορνιθοπανίδας ενοχλούνται από το θόρυβο των αεροσκαφών και ιδιαίτερα από τον έντονο θόρυβο κατά τη θραύση του φράγματος του ήχου από τα στρατιωτικά αεροσκάφη. Την ευαισθησία των πουλιών στους θορύβους εκμεταλλευόμαστε για την απομάκρυνση των πουλιών από τους διαδρόμους της πολιτικής και πολεμικής αεροπορίας και από διάφορες καλλιέργειες (π.χ. αμπελοκαλλιέργειες). Για την απομάκρυνση των πουλιών χρησιμοποιούνται κατάλληλες διατάξεις δημιουργίας θορύβων, οι οποίες όμως δεν έχουν πάντοτε θετικά αποτελέσματα. Έχει παρατηρηθεί ότι τα πουλιά συνηθίζουν τους ήχους των διατάξεων αυτών, οι οποίες γίνονται με τον τρόπο αυτό μερικώς ή ολοκληρωτικά ανενεργές. Στην περίπτωση του μελετώμενου αεροδρομίου της Πάρου θα πρέπει να σημειωθεί ότι ο αναμενόμενος θόρυβος βρίσκεται σε χαμηλά επίπεδα με αποτέλεσμα να μην αναμένεται καμία ουσιαστική επίδραση στις παραμέτρους του φυσικού περιβάλλοντος (χερσαίου και θαλάσσιου) και του πρωτογενούς τομέα.

Φάση κατασκευής
Στην Ελλάδα δεν έχουν θεσπιστεί μέχρι σήμερα όρια θορύβου ειδικά για τον θόρυβο από την κατασκευή. Το Π.Δ. 1180/81 που ευρίσκεται ακόμη εν ισχύ, καθορίζει το ανώτερο επιτρεπόμενο όριο θορύβου που εκπέμπεται στο περιβάλλον από εγκαταστάσεις, που για την προκειμένη περίπτωση θεωρείται ότι αφορά τόσο μηχανήματα και εγκαταστάσεις που θα χρησιμοποιηθούν κατά την διάρκεια της κατασκευής όσο και μηχανολογικές εγκαταστάσεις πάσης φύσεως που θα χρησιμοποιηθούν κατά την κατασκευή των νέων έργων του αεροδρομίου. Το όριο αυτό, μετρούμενο επί του ορίου του εργοταξίου, επί του οποίου ευρίσκονται οι παραπάνω εγκαταστάσεις, έχει καθοριστεί για την περίπτωση της καθαρής επικράτησης του αστικού στοιχείου στο περιβάλλοντα χώρο  στα 50 dB(A) ενώ σε περίπτωση επικράτησης του βιοτεχνικού - βιομηχανικού η παρεμφερούς στοιχείου (π.χ. εργοταξιακών δραστηριοτήτων) έναντι του αστικού τα 65 dB(A).

Πέραν του ανωτέρου Π.Δ. στην Ελλάδα ευρίσκεται σε ισχύ σχετική νομοθεσία που αφορά τον θόρυβο που προέρχεται από εργοτάξια, αερόσφυρες κλπ η οποία εκτενώς αναφέρεται στα μέτρα αντιμετώπισης των περιβαλλοντικών επιπτώσεων. Πιο συγκεκριμένα στα πλαίσια της προστασίας από τον θόρυβο της κατασκευής είναι υποχρέωση τόσο του κύριου του έργου όσο και του κατασκευαστή όπως εφαρμόσει το ισχύον νομοθετικό πλαίσιο για την προστασία από την κατασκευή. 

Στην συνέχεια παρατίθεται επιγραμματικά η ισχύουσα νομοθεσία : 

1. Υπ. Απόφαση 56206/1613/ΦΕΚ 570/Β/9.9.86 περί "Προσδιορισμού της ηχητικής εκπομπής των μηχανημάτων και συσκευών εργοταξίου σε συμμόρφωση προς τις οδηγίες 79/113/ΕΟΚ, 81/1051/ΕΟΚ, 85/405/ΕΟΚ".

2. Υπ. Απόφαση 69001/1921 ΦΕΚ 751/Β/18.10.88 περί "Έγκρισης τύπου ΕΟΚ για την οριακή τιμή στάθμης Θορύβου μηχανημάτων και συσκευών Εργοταξίου".

3. Υπ. Απόφαση Α5/2375 ΦΕΚ 689/Β/18.08.1978 "Περί της χρήσεως κατασιγασμένων αεροσφυρών"

Σε γενικές γραμμές, όπως αναλύθηκε ανωτέρω, δεν αναμένεται σημαντική περιβαλλοντική επίπτωση από το θόρυβο κατά την κατασκευή, με δεδομένο ότι   εκτιμάται  η τιμή της στάθμης LAeq(T) για ημερήσια λειτουργία του εργοταξίου συνολικού χρόνου Τ= 10ωρ.  ίση  με 63,7 dB(A). 

Η διαφοροποίηση από την υφιστάμενη στάθμη θορύβου θα μπορούσαμε να πούμε ότι είναι σχετικά υψηλή, και διαπιστώνεται από τα αποτελέσματα της εκτίμησης της στάθμης θορύβου ότι δεν θα υπερβαίνει τα 65 dB(A). Σε συνδυασμό πάντα, με τις χρήσεις γης στην άμεση περιοχή (ο κοντινότερος οικισμός βρίσκεται σε απόσταση περίπου 0,5 Km από το αεροδρόμιο), καθώς και την παροδικότητα της όχλησης, εκτιμάται ότι η επιβάρυνση από τη λειτουργία του εργοταξίου είναι μη σημαντική.

Όσον αφορά την κυκλοφορία βαρέων οχημάτων, η ακουστική επιβάρυνση επίσης εκτιμάται ότι κυμαίνεται σε χαμηλά επίπεδα και θα είναι καθαρά παροδική. 

Επιπλέον, λόγω του μικρού μήκους του διαδρόμου προσαπογειώσεων και του μικρού τύπου αεροσκαφών που χρησιμοποιούνται στον αερολιμένα Πάρου εκτιμάται ότι δεν αναμένονται ιδιαίτερες επιπτώσεις στο ακουστικό περιβάλλον της περιοχής μελέτης.

Συμπεράσματα

Από τα προαναφερόμενα προκύπτει ότι οι επιπτώσεις στο ακουστικό περιβάλλον της περιοχής μελέτης από τα προτεινόμενα έργα θα είναι περιορισμένης κλίμακας, δεδομένου του είδους και του μεγέθους των προτεινόμενων έργων και αξιολογούνται ως μη σημαντική.

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από την κατασκευή του έργου στις παραμέτρους του υδατικού περιβάλλοντος της περιοχής μελέτης.
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Φάση λειτουργίας

Οδικός κυκλοφοριακός θόρυβος

Σύμφωνα με τις γενικές προδιαγραφές Μελετών Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων, αλλά και με την Απόφαση του Υπουργού ΠΕΧΩΔΕ 17252 (ΦΕΚ Β395/13.6.92) που έχει επεξεργαστεί η Δ/νση Ελέγχου Ατμ. Ρύπανσης και Θορύβου, μέσα στα πλαίσια των ΜΠΕ για οδικά συγκοινωνιακά έργα, είναι απαραίτητη η διερεύνηση των αναμενόμενων τιμών στάθμης θορύβου των δεικτών L10 (18ωρ) ή Leq(8-20ώρ) και η διαπίστωση εάν αυτοί οι δείκτες παρουσιάζουν στάθμες που υπερβαίνουν τις ανώτατες οριακές τιμές, δηλ. τους περιβαλλοντικούς όρους λειτουργίας που είναι αντίστοιχα 70 και 67 dB(A). 

Στην μεγάλη τους πλειοψηφία οι Ευρωπαϊκές χώρες έχουν θεσπίσει νομοθετικά, ανώτατα εξωτερικά επιτρεπόμενα όρια κυκλοφοριακού θορύβου (OUTDΟOR NOISE LEVELS), σε σχέση με τις υπό προστασία χρήσεις και ανάλογα με το χρησιμοποιούμενο δείκτη (L10, Leq) και την χρονική περίοδο στην οποία αναφέρεται. Στην Ελλάδα η ανωτέρω νομοθετική ρύθμιση  καθορίζει την ανώτατη επιτρεπόμενη τιμή των ανωτέρω δεικτών, μόνο για τα νέα οδικά συγκοινωνιακά έργα, ή βελτιώσεις που είναι δυνατόν να επιφέρουν αύξηση του κυκλοφοριακού φόρτου, όπως η παρούσα περίπτωση οδικής πρόσβασης προς το Αεροδρόμιο.

Σύμφωνα με τις σχετικές αναλύσεις ανωτέρω η στάθμη θορύβου στην οδική πρόσβαση προς το αεροδρόμιο Πάρου από την παράγωγη κυκλοφορία, λόγω των δραστηριοτήτων του αεροδρομίου, είναι μη αξιολογήσιμη και αντίστοιχα οι σχετικές επιπτώσεις εκτιμώνται ως αμελητέες. 

Αεροπορικός θόρυβος

Στο χάρτη 9 του παραρτήματος ΙΙ, παρουσιάζονται τα αποτελέσματα υπολογισμού της όχλησης από τον θόρυβο των αεροσκαφών υπό την μορφή καμπυλών ίσης όχλησης (NEF)και καμπύλων Lden για τα σενάρια που εξετάστηκαν (βλ. § 6.7.2.2).

Η εκτίμηση των επιπτώσεων που αναμένεται να προκύψουν από την λειτουργία του Αερολιμένα Πάρου βασίζεται σε τρεια σενάρια, που επιλέχθηκαν με βάση την αεροπορική κίνηση της ημέρας αιχμής των ετών 2010, 2015 και 2020 (βλέπε ανάλυση στο κεφ.5) Με βάση τα δεδομένα εισόδου, που περιγράφηκαν στην σχετική θεώρηση ανωτέρω υπολογίσθηκαν οι ζώνες όχλησης 10, 15, 20, και 25 NEF οι οποίες παρουσιάζονται στο κεφάλαιο ανωτέρω. Από την απεικόνιση των ζωνών όχλησης στο υπόβαθρο της περιοχής και με βάση τα όσα έχουν αναφερθεί για τις συμβατές χρήσεις γης σε σχέση με τον αεροπορικό θόρυβο, παρατηρούνται τα ακόλουθα:

Υφιστάμενη κατάσταση: Τόσο από τα αποτελέσματα των ακουστικών μετρήσεων όσο και της υφιστάμενης συνθήκης χρήσης του διαδρόμου, και λόγω και του μικρού αριθμού αεροπορικών κινήσεων δεν επιβαρύνεται σημαντικά το οικιστικό ανθρωπογενές περιβάλλον της ευρύτερης περιοχής 

Σενάρια έτους 2010 , 2015 και 2020 : Το αεροδρόμιο παρουσιάζει μικρή διαφοροποίηση στον αριθμό των αεροσκαφών και λόγω της τόσο της χρήση των διαδρόμων όπως και των τύπων των α/φ και αναμένεται να επηρεάσει μετρίως την άμεση περιοχή μελέτης.
Από τα ανωτέρω διαπίστωση, και λαμβάνοντας υπόψη και την απόσταση των πλησιέστερων οικισμών, εκτιμάται ότι η ακουστική επίπτωση του αεροδρομίου είναι μετρίως σημαντική στο σύνολο των χρονικών σεναρίων και είναι δυνατόν να εξακολουθήσει να παραμένει σε χαμηλά επίπεδα, υπό την προϋπόθεση εφαρμογής περιορισμών στις πιθανές μελλοντικές χρήσεις γης που ενδεχομένως να εμφανισθούν πλησίον του αεροδρομίου, με έμφαση στην δόμηση πλησίον των ορίων, σύμφωνα και με τις προτάσεις που ακολουθούν.

Επιπλέον, λόγω του μικρού μήκους του διαδρόμου προσαπογειώσεων και του μικρού τύπου αεροσκαφών που χρησιμοποιούνται στον αερολιμένα Πάρου εκτιμάται ότι δεν αναμένονται ιδιαίτερες επιπτώσεις στο ακουστικό περιβάλλον της περιοχής μελέτης.

Συμπεράσματα
Από τα προαναφερόμενα προκύπτει ότι οι επιπτώσεις στο ακουστικό περιβάλλον της περιοχής μελέτης από τα προτεινόμενα έργα των προτεινόμενων έργων και αξιολογούνται ως μετρίως σημαντικές, δεδομένου του μεγέθους και του είδους αυτών, ενώ χαρακτηρίζονται ως μόνιμες και μερικώς αναστρέψιμες, δεδομένου ότι σχετίζονται με τη λειτουργία του αεροδρομίου.

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από τη λειτουργία του έργου στο ακουστικό περιβάλλον της περιοχής μελέτης.
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7.4.7 Επιφανειακά και υπόγεια νερά

Φάση κατασκευής

Οι δυνητικές επιπτώσεις από το προτεινόμενο έργο στο υδατικό περιβάλλον της περιοχής κατά την κατασκευαστική περίοδο σχετίζονται με τα εξής:

· ρύπανση από τα αστικά λύματα των εργατών των εργοταξίων 

· ρύπανση από τις επιφανειακές απορροές από τα οικοδομικά υλικά και 

· διαρροές βενζίνης και καταλοίπων λαδιών από τα μηχανήματα κατασκευής του έργου

· χρήση νερού για την ανάγκες του εργοταξίου

Όπως έχει αναφερθεί το προτεινόμενο έργο αφορά μικρές παρεμβάσεις σε υφιστάμενες υποδομές οι οποίες θα υλοποιηθούν σε μικρό χρονικό διάστημα. Από τις εργασίες κατασκευής δεν αναμένεται ότι θα προκύψει ρύπανση από τα αστικά λύματα των εργαζομένων, δεδομένου ότι αυτοί θα χρησιμοποιούν τις υποδομές του αεροδρομίου. 

Επίσης, τα οικοδομικά υλικά που θα χρησιμοποιηθούν θα υπάρχουν στο χώρο του εργοταξίου σε μικρές ποσότητες και ως εκ τούτου δεν αναμένεται από αυτές να προκύψουν ουσιαστικές ποσότητες ρύπανσης προς το υδατικό περιβάλλον. Σε κάθε περίπτωση σε επόμενο κεφάλαιο (βλ. κεφ. 8) προτείνονται συγκεκριμένα μέτρα για την περαιτέρω μείωση των δυνητικών επιπτώσεων.

Όσον αφορά στις διαρροές βενζίνης και καταλοίπων λαδιών από τα μηχανήματα κατασκευής του έργου, λαμβάνοντας υπόψη τη φύση και το μέγεθος του έργου εκτιμάται ότι οι πιθανότητες να εμφανιστούν κάποια φαινόμενα ρύπανσης από διαρροές είναι αρκετά περιορισμένες. Σε κάθε περίπτωση σε επόμενο κεφάλαιο (βλ. κεφ. 8) προτείνονται συγκεκριμένα μέτρα για την περαιτέρω μείωση των πιθανοτήτων εμφάνισης τέτοιων επιπτώσεων.

Τέλος, όσον αφορά στην ποσότητα των υδατικών πόρων, το έργο δεν θα προξενήσει, κατά τη φάση κατασκευής του, επιπτώσεις στον ως άνω τομέα περιβάλλοντος, δεδομένου ότι αφενός μεν οι απαιτούμενες ποσότητες θα είναι πολύ περιορισμένες και αφετέρου θα καλύπτονται από το υφιστάμενο δίκτυο υδροδότησης του αεροδρομίου.

Συμπεράσματα

Από τα προαναφερόμενα προκύπτει ότι οι επιπτώσεις στο υδατικό περιβάλλον της περιοχής μελέτης από τα προτεινόμενα έργα θα είναι περιορισμένης κλίμακας, δεδομένου του είδους και του μεγέθους των προτεινόμενων έργων και αξιολογούνται ως αμελητέες.

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από την κατασκευή του έργου στις παραμέτρους του υδατικού περιβάλλοντος της περιοχής μελέτης.
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Φάση Λειτουργίας

Οι δυνητικές επιπτώσεις από τη λειτουργία ενός αεροδρομίου στις παραμέτρους του υδατικού περιβάλλοντος σχετίζονται με τα εξής:

· την ύπαρξη μη υδατοπερατών επιφανειών που επιφέρουν ριζικές αλλαγές στο υδρολογικό σύστημα της περιοχής, μεταβάλλοντας το ποσοστό διείσδυσης των ομβρίων υδάτων στο έδαφος και αυξάνοντας την ποσότητα και την ταχύτητα ροής των επιφανειακών απορροών

· την πιθανή ρύπανση των επιφανειακών και υπόγειων αποδεκτών από τα υγρά απόβλητα του αεροδρομίου. Οι πηγές ρύπανσης του αεροδρομίου μπορούν να διακριθούν στις παρακάτω κατηγορίες.

· Αστικά λύματα από την διαβίωση του προσωπικού και των ταξιδιωτών στον χώρο του αεροδρομίου καθώς και τα λύματα από τις χημικές τουαλέτες των αεροσκαφών.

· Επιφανειακές απορροές από όμβρια νερά που περιέχουν προϊόντα έκπλυσης των διαδρομών προσγείωσης και απογείωσης

· Υγρά απόβλητα από διαρροές καυσίμων και από τη συντήρηση οχημάτων εξυπηρέτησης των αεροσκαφών

Η αναμενόμενη μείωση της υδατοπερατής επιφάνειας από τις προτεινόμενες επεκτάσεις των υφιστάμενων υποδομών και την κατασκευή νέων είναι αρκετά μικρή για να επιφέρει ουσιαστικές μεταβολές στα ποσοστά διείσδυσης των όμβριων υδάτων προς τον υπόγειο υδροφορέα ή να επηρεάσει τα χαρακτηριστικά των επιφανειακών απορροών. Συνεπώς, οι επιπτώσεις από τη λειτουργία των προτεινόμενων έργων στα ποσοτικά χαρακτηριστικά των επιφανειακών και υπόγειων υδάτων είναι αμελητέες, λαμβάνοντας υπόψη το μέγεθος των προτεινόμενων παρεμβάσεων. Επισημαίνεται ότι το ίδιο συμπέρασμα ισχύει και για το συνολική επίδραση της λειτουργίας του αεροδρομίου, δεδομένου ότι αφενός μεν το μέγεθος του είναι σχετικά μικρό (συνολική έκταση κατάληψης 225872 m2) και αφετέρου είναι χωροθετημένο στην απόληξη της υδρολογικής λεκάνης στην οποία ανήκει.

Όσον αφορά στις δυνητικές επιπτώσεις των υγρών αποβλήτων, όπως έχει αναφερθεί στο αεροδρόμιο της Πάρου δεν γίνεται στην παρούσα φάση τροφοδότηση των αεροπλάνων με καύσιμα, ούτε συντήρηση οχημάτων. Στο πλαίσιο των προτεινόμενων έργων θα κατασκευαστεί μια μικρή δεξαμενή βενζίνης για την τροφοδότηση των αυτοκινούμενων οχημάτων του αεροδρομίου. Άλλες δυνητικές πηγές ρύπανσης είναι τα υπολείμματα ελαστικών που προκύπτουν κατά τη τροχοδρόμηση, ατμοσφαιρικές αποθέσεις από αέρια ρύπανση που προέρχονται από ατελή καύση βενζίνης και κηροζίνης όπως διοξείδιο του θείου, υδρόθειο, μονοξείδιο του άνθρακα, υδρογονάνθρακες, οξείδια του αζώτου, μόλυβδος κ.α. (City and Country of San Francisco, 1992) κ.α. Παρόλ’ αυτά, το μέγεθος και η χρήση του αεροδρομίου είναι τέτοια που να οδηγούν στο συμπέρασμα ότι η συνεισφορά του στη ρύπανση της ευρύτερης περιοχής είναι πολύ περιορισμένη έως ανεπαίσθητη και ως εκ τούτου εκτιμήθηκε ότι οι επιπτώσεις τέτοιους είδους στο περιβάλλον αναμένεται να είναι αμελητέες.
Από τα προαναφερόμενα προκύπτει το συμπέρασμα ότι οι πιθανότητες δημιουργίας προβλημάτων ρύπανσης από τη λειτουργία του αεροδρομίου είναι πολύ περιορισμένες και ως εκ τούτου οι επιπτώσεις αξιολογούνται ως αμελητέες. 

Τέλος, όσον αφορά στα αστικά λύματα του αεροδρομίου, όπως έχει αναφερθεί στην παρούσα φάση διατίθενται σε ημιστεγανή σηπτική δεξαμενή. 

Όπως έχει αναφερθεί τα προτεινόμενα έργα δεν αναμένεται να επηρεάσουν ουσιαστικά την τάξη μεγέθους των προσαπογειώσεων αεροπλάνων και οι όποιες αυξήσεις στον αριθμό των μετακινούμενων προκύψουν, θα οφείλονται στους μικρής κλίμακας ρυθμούς ανάπτυξης της κίνησης του αεροδρομίου.. Ειδικότερα, οι παραγόμενες ποσότητες εκτιμάται ότι το 2020 θα είναι της τάξης του 1m3/ημέρα (βλ.. πίνακα 6.5-1) από περίπου τις μισές που είναι σήμερα.

Επισημαίνεται ότι οι πολύ περιορισμένες ημερήσιες ποσότητες υγρών αποβλήτων καθώς και οι σημαντικές μεταβολές στις ποσότητες που παρουσιάζονται μέσα στο έτος καθιστούν πολύ δύσκολη σε πρακτικό επίπεδο τη λειτουργία εγκατάστασης επεξεργασίας λυμάτων (ΕΕΛ) εντός του αεροδρομίου, μέτρο που θα αποτελούσε τη βέλτιστη διαθέσιμη τεχνική για την επεξεργασίας των παραγόμενων υγρών αποβλήτων. Ένα επιπλέον πρόβλημα στην κατασκευή μιας τέτοιας εγκατάστασης θα ήταν και η ύπαρξη εξειδικευμένου προσωπικού για τη λειτουργία της, χωρίς το οποίο το τελικό αποτέλεσμα θα είναι μη ικανοποιητικό. Ως εκ τούτου στο πλαίσιο της παρούσας μελέτης και συνυπολογίζοντας τις μικρές ποσότητες υγρών αποβλήτων που αναμένεται να παράγονται, εκτιμάται ότι η χρήση του υφιστάμενου βόθρου ή κάποιου που μπορεί να κατασκευαστεί στο μέλλον, δεν θα δημιουργήσει ουσιαστικά προβλήματα στην ποιότητα του υδατικού περιβάλλοντος της περιοχής. Με αυτό το συμπέρασμα συνηγορεί και το γεγονός ότι από το 1984 που λειτούργησε το αεροδρόμιο και μέχρι σήμερα δεν έχουν εμφανιστεί κάποια προβλήματα ρύπανσης από τη λειτουργία της υφιστάμενης σηπτικής δεξαμενής. Επισημαίνεται ότι η συλλογή των υγρών αποβλήτων από τη σηπτική δεξαμενή θα πρέπει να γίνεται από κατάλληλα αδειοδοτημένες προς τούτο εταιρείες οι οποίες θα παρέχουν και τα αντίστοιχα παραστατικά παράδοσης τους σε αδειοδοτημένες Εγκαταστάσεις Επεξεργασίας Λυμάτων. Σημειώνεται ότι οι απορροές και η προεπεξεργασία των αποβλήτων αποτελεί υποχρέωση και ευθύνη όλων των χρηστών του αερολιμένα και η συλλογή των υγρών αποβλήτων από τη σηπτική δεξαμενή θα πρέπει να γίνεται από πιστοποιημένες προς τούτο εταιρείες οι οποίες θα παρέχουν και τα αντίστοιχα παραστατικά παράδοσης τους σε αδειοδοτημένες Εγκαταστάσεις Επεξεργασίας Λυμάτων.

Συμπεράσματα

Από τα προαναφερόμενα προκύπτει ότι οι επιπτώσεις στο υδατικό περιβάλλον της περιοχής μελέτης από τα προτεινόμενα έργα θα είναι περιορισμένης κλίμακας, λαμβάνοντας υπόψη αφενός μεν το μέγεθος του προτεινόμενου έργου και αφετέρου τα προτεινόμενα μέτρα προστασίας του υδατικού περιβάλλοντος και ως εκ τούτου αξιολογούνται ως αμελητέες.

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζεται με εποπτικό τρόπο η συνολική εκτίμηση και αξιολόγηση των επιπτώσεων από τη λειτουργία του έργου στις παραμέτρους του υδατικού περιβάλλοντος της περιοχής μελέτης.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 8 . ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ

8.1 Μη βιοτικά χαρακτηριστικά

8.1.1 Κλιματολογικά και βιοκλιματικά χαρακτηριστικά

Με βάση τα όσα αναφέρθηκαν στο κεφάλαιο της εκτίμησης και αξιολόγησης των επιπτώσεων δεν αναμένονται ουσιαστικές επιπτώσεις για κλιματολογικά και βιοκλιματικά χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης και ως εκ τούτου δεν προκύπτει η ανάγκη για τη λήψη κάποιων επανορθωτικών μέτρων αντιμετώπισής τους.

8.1.2 Μορφολογικά και τοπιολογικά χαρακτηριστικά

Φάση Κατασκευής

Για την αντιμετώπιση των επιπτώσεων στη μορφολογία και την αισθητική του τοπίου από την απόληψη υλικών, προτείνονται τα εξής:

· η λήψη των απαιτούμενων υλικών να γίνει από τα εν λειτουργία ενεργά λατομεία της περιοχής. 

· Τα υλικά που προκύψουν από τις εκσκαφικές εργασίες και τα οποία δεν θα είναι κατάλληλα για επίχωση, επιβάλλεται να συλλεχθούν και διατεθούν σε κατάλληλο προς τούτο χώρο. Τέτοιος χώρος μπορεί να είναι ανενεργά λατομεία ή δανειοθάλαμοι της περιοχής ή άλλος κατάλληλος χώρος που θα υποδειχθεί από το Γραφείο Περιβάλλοντος της αρμόδιας Νομαρχίας. Ενδεικτικά αναφέρεται ότι τέτοιοι χώροι μπορεί να είναι οι χώροι υγειονομικής ταφής απορριμμάτων προς κάλυψη ή περιοχές στις οποίες έχουν λάβει χώρα εξορυκτικές δραστηριότητες και στις οποίες διατίθενται χώροι προς κάλυψη. Η επιλογή του χώρου πρέπει να γίνει κατά τέτοιο τρόπο ώστε η διάθεση να μην

· δημιουργεί υποβάθμιση του τοπίου ή της φυσικής βλάστησης

· επηρεάζει την επιφανειακή ροή των υδάτων

· καταλαμβάνονται δασικές εκτάσεις

· καταλαμβάνονται παραθαλάσσιες περιοχές

· καταλαμβάνουν εκτάσεις που βρίσκονται σε προστατευόμενες ή προστατευτέες περιοχές

· βρίσκονται σε περιοχές που απέχουν απόσταση μικρότερη των 250m από όρια οικισμού, κτίσματα, νεκροταφεία

· Με την ολοκλήρωση των εργασιών κατασκευής θα απομακρυνθεί από την περιοχή κάθε είδους εργοταξιακή εγκατάσταση (γραφεία, συνεργεία, κλπ)

Φάση Λειτουργίας

Όπως έχει αναφερθεί, η οπτική όχληση από τη λειτουργία ενός αεροδρομίου είναι συνυφασμένη με τη φύση του έργου και ως εκ τούτου δεν υπάρχουν κάποια μέτρα που να μπορούν να αντιστρέψουν αυτή την κατάσταση. Παρόλ’ αυτά, για την κατά το δυνατόν βελτίωση της αισθητικής του τοπίου στην περιοχή του αεροδρομίου η φύτευση των διαθέσιμων χώρων με ενδημικά φυτά της ευρύτερης περιοχής. Οι κύριοι αντικειμενικοί στόχοι οι οποίοι επηρεάζουν τη σχεδίαση της διαμόρφωσης του χώρου του αεροδρομίου είναι:

· Η δημιουργία ενός τοπίου το οποίο εξυπηρετεί τις λειτουργικές απαιτήσεις του αεροδρομίου

· Το μικρό κόστος συντήρησης

· Η δημιουργία ευχάριστου και ελκυστικού περιβάλλοντος στους επιβάτες και τους εργαζομένους στο αεροδρόμιο

· Η προσαρμοστικότητα των φυτών στις ιδιαίτερες κλιματικές συνθήκες της περιοχής και οι μικρές απαιτήσεις σε νερό

8.1.3 Γεωλογία, τεκτονικά και εδαφολογικά χαρακτηριστικά

Φάση Κατασκευής

Λαμβάνοντας υπόψη τα όσα αναφέρθηκαν στη σχετική παράγραφο του κεφαλαίου 7, για την προστασία των εδαφών και την ελαχιστοποίηση των επιπτώσεων της κατασκευής του έργου στα εδαφολογικά χαρακτηριστικά της περιοχής, προτείνονται τα εξής:

· Ο εδαφικός μανδύας της περιοχής κατάληψης των προτεινόμενων έργων θα πρέπει να απομακρυνθεί με τρόπου που να τον καθιστούν ικανό να χρησιμοποιηθεί για την διαμόρφωση και φύτευση άλλων περιοχών του αεροδρομίου.

· Για την προστασία του εδάφους από διαρροές ορυκτελαίων, καυσίμων κλπ., θα πρέπει να προβλεφθούν ειδικοί χώροι έκπλυσης των μηχανημάτων με στεγανό δάπεδο και κεκλιμένο οχετό συλλογής που θα οδηγεί σε δεξαμενή καθίζησης, εκτός και εάν οι εργασίες αυτές γίνονται σε οργανωμένους χώρους εκτός του αεροδρομίου. Τα καθιζάνοντα υλικά θα συλλέγονται και θα διατίθενται σε χώρους που θα υποδείξουν οι αρμόδιες νομαρχιακές υπηρεσίες. Η έκπλυση των μηχανημάτων να γίνεται με τη επαναχρησιμοποίηση του διαυγασμένου ύδατος της δεξαμενής καθίζησης μέσω άντλησης, ούτως ώστε να γίνεται οικονομία στην κατανάλωση νερού και να περιορίζεται η ρύπανση από τα υγρά απόβλητα του εργοταξίου.

· Όλα τα μηχανήματα του εργοταξίου θα πρέπει να διαθέτουν βιβλία συντήρησης από τα οποία θα προκύπτει η τακτική τους συντήρηση και τα οποία θα είναι διαθέσιμα προς έλεγχο στις αρμόδιες περιβαλλοντικές υπηρεσίες.

· Τα μεταχειρισμένα ορυκτέλαια θα πρέπει να συλλέγονται σε ειδικά δοχεία και να υπόκεινται σε διαχείριση και διάθεση σύμφωνα με τα όσα προβλέπονται στο ΠΔ 82/2004 (ΦΕΚ 84Α/2.3.2004)·«Αντικατάσταση της 98012/2001/1996 ΚΥΑ "Καθορισμός μέτρων και όρων για τη διαχείριση των χρησιμοποιημένων ορυκτελαίων. Μέτρα, όροι και πρόγραμμα για την εναλλακτική διαχείριση των Αποβλήτων Λιπαντικών Ελαίων».
· Τα παραγόμενα στερεά απόβλητα από τη λειτουργία του εργοταξίου θα συλλέγονται σε ειδικούς κάδους που θα διατεθούν από τον εργολάβο και από εκεί θα προωθούνται προς διάθεση, σύμφωνα με τις απαιτήσεις της κείμενης νομοθεσίας. Τα απορρίμματα αστικού τύπου που θα παράγονται από τη λειτουργία του εργοταξίου, θα συλλέγονται στους κάδους απορριμμάτων που υπάρχουν στο αεροδρόμιο, από όπου θα απομακρύνονται από τα απορριμματοφόρα του αρμόδιου Δήμου και θα διατίθενται σε εγκεκριμένους χώρους υγειονομικής ταφής.

Φάση Λειτουργίας

· Τα αστικού τύπου απόβλητα που προκύπτουν από τη λειτουργία του αεροδρομίου θα συλλέγονται σε κατάλληλα διαστασιολογημένους κάδους απορριμμάτων. Σε συνεργασία με τον αρμόδιο Δήμο, θα λαμβάνεται μέριμνα για την συλλογή των απορριμμάτων σε τακτά χρονικά διαστήματα ώστε να μην υπερχειλίζουν οι κάδοι και παραμένουν απόβλητα στο έδαφος
· Το ανακυκλώσιμο κλάσμα των στερεών αποβλήτων θα απομακρύνεται ξεχωριστά και θα οδηγείται σε κατάλληλες μονάδες ανακύκλωσης από πιστοποιημένες εταιρείες
· Ο χώρος του αμαξοστάσιου του αεροδρομίου θα διαθέτει τις απαιτούμενες υποδομές για την προστασία του εδάφους από διαρροές ορυκτελαίων, καυσίμων κλπ. καθώς και κάδους συλλογής αποβλήτων που προκύπτουν από τη συντήρηση των οχημάτων του αεροδρομίου

· Ο χώρος της δεξαμενής καυσίμων που θα χρησιμοποιείται για τα οχήματα του αεροδρομίου θα διαθέτει κατάλληλη υποδομή συλλογής τυχόν διαρροών.

8.2 Φυσικό περιβάλλον

Όσον αφορά στην κατασκευαστική περίοδο, όπως έχει αναφερθεί, οι προτεινόμενες εργασίες θα γίνουν εντός του χώρου του αεροδρομίου και ως εκ τούτου το εργοτάξιο θα εγκατασταθεί εντός του ίδιου χώρου. Συνεπώς, εκτιμάται ότι δεν απαιτείται η λήψη κάποιων συγκεκριμένων επανορθωτικών μέτρων για την προστασία του φυσικού περιβάλλοντος, πέραν των όσων αναφέρονται για την προστασία του εδάφους, του υδατικού και ατμοσφαιρικού περιβάλλοντος.

Κατ’ αναλογία, δεν απαιτούνται ειδικά μέτρα κατά την περίοδο λειτουργίας, πέραν των όσων αναφέρονται για την προστασία του υδατικού, ατμοσφαιρικού και ακουστικού περιβάλλοντος.

8.3 Ανθρωπογενές περιβάλλον

8.3.1 Χρήσεις γης 

Για την αντιμετώπιση των επιπτώσεων στις χρήσεις γης κατά τη φάση κατασκευής δεν προτείνονται ιδιαίτερα επανορθωτικά μέτρα. 

Όσον αφορά στη λειτουργία του αεροδρομίου, με βάση την ανάλυση και αξιολόγηση των επιπτώσεων που έγινε σε προηγούμενο κεφάλαιο δεν διαφαίνεται η αναγκαιότητα λήψης ειδικών μέτρων χρήσεων γης. Παρόλ’ αυτά, για την αποφυγή μελλοντικών προβλημάτων στην περιοχή γύρω από το αεροδρόμιο, στο πλαίσιο της παρούσας μελέτης προτείνεται σχέδιο χρήσεων γης, λαμβάνοντας υπόψη κατά κύριο λόγο τις υφιστάμενες και μελλοντικές στάθμες θορύβου (βλ. παρ. 8.3.6).

8.3.2 Ιστορικό και πολιτιστικό περιβάλλον

Με βάση τα όσα αναφέρθηκαν στο κεφάλαιο 7, δεν υπάρχουν επιπτώσεις στο ιστορικό και πολιτιστικό περιβάλλον της περιοχής και επομένως δεν απαιτείται η λήψη κάποιων επανορθωτικών μέτρων. Σε κάθε περίπτωση όλες οι ανασκαφικές εργασίες που θα απαιτηθούν θα γίνουν με την επίβλεψη εκπροσώπων των αρμόδιων αρχαιολογικών υπηρεσιών.

8.3.3 Κοινωνικοοικονομικό περιβάλλον

Όπως έχει ήδη αναφερθεί, οι επιπτώσεις στο κοινωνικοοικονομικό περιβάλλον τόσο κατά την περίοδο κατασκευής όσο και κατά την περίοδο λειτουργίας αναμένονται θετικές και ως εκ τούτου δεν προτείνεται η λήψη κάποιων επανορθωτικών μέτρων.

8.3.4 Τεχνικές Υποδομές - Δίκτυα

Από την κατασκευή και λειτουργία του έργου δεν αναμένονται ουσιαστικές επιδράσεις στις τεχνικές υποδομές και τα δίκτυα της περιοχής και ως εκ τούτου δεν υπάρχει απαίτηση για τη λήψη κάποιων επανορθωτικών μέτρων.

8.3.5 Ατμοσφαιρικό περιβάλλον

Φάση κατασκευής

Όπως αναφέρεται στο Κεφάλαιο 7, οι επιπτώσεις της κατασκευής του έργου στην ποιότητα της ατμόσφαιρας θα περιοριστούν στην άμεση περιοχή του έργου, σχετίζονται άμεσα ή έμμεσα με την λειτουργία του εργοταξίου και αφορούν κυρίως σε προσωρινή τοπική αύξηση των συγκεντρώσεων σκόνης και αέριων ρύπων που προέρχονται από καυσαέρια οχημάτων ή μηχανημάτων.

Οι επιπτώσεις αυτές δεν είναι δυνατόν να αποφευχθούν εντελώς, αλλά μπορούν να ελαχιστοποιηθούν με:

Την τήρηση της ισχύουσας νομοθεσίας σχετικά με τις εκπομπές καυσαερίων μηχανημάτων και οχημάτων εργοταξίου.  Οι βασικές σχετικές νομικές διατάξεις είναι οι ακόλουθες:

i.
ΥΑ 28432/2447/92 (ΦΕΚ 536/Β/25.8.92), μέτρα για τον περιορισμό της εκπομπής αερίων και σωματιδιακών ρύπων από κινητήρες ντίζελ.

ii.
ΥΑ 13736/85 (ΦΕΚ 304/Β/20.5.85), μέτρα κατά εκπομπών αερίων από πετρελαιοκινητήρες προοριζόμενους για την προώθηση οχημάτων.

iii.
ΥΑ 8243/1113/91 (ΦΕΚ 138/Β/91), καθορισμός μέτρων και μεθόδων για την πρόληψη και μείωση της ρύπανσης του περιβάλλοντος από εκπομπές αμιάντου.

iv.
ΠΥΣ 25/18.3.88 (ΦΕΚ 52/Α/22.3.88), οριακές και κατευθυντήριες τιμές ποιότητας της ατμόσφαιρας σε διοξείδιο του αζώτου και τροποποίηση των αριθ. 98 και 99/10.7.87 ΠΥΣ.

v.
ΠΥΣ 98/10.7.87 (ΦΕΚ 135/Α/28.7.87), οριακή τιμή της ατμόσφαιρας σε μόλυβδο.

vi.
ΠΥΣ 99/10.7.87 (ΦΕΚ 135/Α/28.7.87), οριακές και κατευθυντήριες τιμές ποιότητας της ατμόσφαιρας σε διοξείδιο του θείου και αιωρούμενα σωματίδια.

Την εφαρμογή της επιβεβλημένης σωστής εργοταξιακής πρακτικής για παρόμοια έργα και τον κατάλληλο προγραμματισμό των εργασιών. Σημειώνονται ιδιαίτερα τα ακόλουθα:

i.
Για την ελαχιστοποίηση των εκπομπών σκόνης: α) συχνή διαβροχή των χώρων χωματουργικών εργασιών και γενικά των χώρων κίνησης φορτηγών και β) κάλυψη της καρότσας των φορτηγών που μεταφέρουν χώματα, άμμο, αδρανή υλικά, κ.λ.π.

ii.
Για την ελαχιστοποίηση της εκπομπής καυσαερίων: α) σωστή συντήρηση των μηχανημάτων και οχημάτων εργοταξίου β) απαγόρευση της καύσης κάθε μορφής υλικών (λάστιχα, λάδια, κλπ) στην περιοχή του έργου

Φάση λειτουργίας

Δεν απαιτείται η λήψη ιδιαίτερων μέτρων κατά την φάση λειτουργίας του έργου. Επιβάλλεται βέβαια σωστή συντήρηση των οχημάτων εδάφους, καθώς και τήρηση της ισχύουσας νομοθεσίας και των κατάλληλων διαχειριστικών μέτρων όσον αφορά στον χειρισμό καυσίμων, στην λειτουργία εγκαταστάσεων θέρμανσης και κλιματισμού και γενικά σε οποιαδήποτε δραστηριότητα είναι δυνατόν να προκαλέσει εκπομπές ατμοσφαιρικών ρύπων. 

Συγκεκριμένα, θα πρέπει να εφαρμόζονται τα παρακάτω:

· Καλή οργάνωση των δρομολογίων με στόχο την ελαχιστοποίηση των χρόνων αναμονής και τροχοδρόμησης αεροσκαφών, έτσι ώστε να μειώνονται στο ελάχιστο οι εκπομπές ατμοσφαιρικών ρύπων που προέρχονται από τις κινήσεις αεροσκαφών (κυρίως CO και HxCy).

· Καλή λειτουργία και συντήρηση των κινητήρων των οχημάτων του αερολιμένα, έτσι ώστε να εξασφαλίζεται ότι οι εκπομπές τους είναι μέσα στα επιτρεπόμενα όρια.  

· Αποφυγή διάθεσης στερεών αποβλήτων που ενδέχεται να απελευθερώσουν τοξικούς ή άλλους αέριους ρύπους (π.χ., κενά δοχεία από καύσιμα, διαλύτες, υγρά συνεργείων, ή χρώματα και γενικά απόβλητα διαποτισμένα με τις παραπάνω ουσίες, λάστιχα, κ.λ.π.) μαζί με τα οικιακά απορρίμματα.

8.3.6 Ακουστικό περιβάλλον

Φάση κατασκευής

Κατά την διάρκεια εκτέλεσης των εργασιών κατασκευής των έργων, διαπιστώθηκε ότι η αναμενόμενη συνδυασμένη στάθμη θορύβου δεν αναμένεται να επηρεάσει ιδιαίτερα τις μέσες τιμές του θορύβου βάθους και δεν επιβάλλεται λήψη αντιθορυβικών μέτρων κατά την διάρκεια της κατασκευής των έργων, λαμβάνοντας υπ’ όψη την χωροθέτηση του αεροδρομίου και την απόσταση που υπάρχει από την πλησιέστερη οργανωμένη αστική περιοχή. 

Φάση λειτουργίας

Οδικός κυκλοφοριακός θόρυβος

Με βάση την ανάλυση σε ανωτέρω κεφάλαιο δεν αναμένεται υπέρβαση του ορίου των 70 dB(A) του δείκτη L10 (18ωρ)  στην οδική πρόσβαση προς το αεροδρόμιο της Πάρου τόσο λόγω της περιορισμένης οδικής κυκλοφορίας όσο λόγω και των μεγάλων αποστάσεων από το πλησιέστερο οικισμό και κατά συνέπεια  προτείνεται όπως μην ληφθούν αντιθορυβικά μέτρα κατά την έναρξη λειτουργίας.

Αεροπορικός θόρυβος 
Με βάση τις διαπιστώσεις του κεφαλαίου 6 και λαμβάνοντας υπόψη και την σημερινή σημαντική απόσταση των πλησιέστερων οικισμών εκτιμάται ότι η ακουστική επίπτωση του αεροδρομίου για το σύνολο των χρονικών σεναρίων είναι μετρίως σημαντική και είναι δυνατόν να εξακολουθήσει να παραμένει σε χαμηλά επίπεδα, υπό την προϋπόθεση εφαρμογής περιορισμών στις μελλοντικές χρήσεις γης και ιδιαίτερα στην δόμηση, πλησίον των ορίων του αεροδρομίου, σύμφωνα και με τις προτάσεις που παρατίθενται στο Κεφάλαιο 9. 

8.3.7 Επιφανειακά και υπόγεια νερά

Φάση κατασκευής

Για την προστασία των υδάτινων αποδεκτών της περιοχής από τυχόν απορρίψεις πλεοναζόντων εδαφικών υλικών και αποβλήτων, καθώς επίσης από διαρροές καυσίμων, λιπαντικών κλπ, των μηχανημάτων ισχύουν τα όσα αναφέρθηκαν στην παρ. 8.1.2 και 8.1.3. 

Φάση λειτουργίας

Όπως έχει αναφερθεί ο σχεδιασμός του έργου περιλαμβάνει την κατασκευή δικτύων συγκέντρωσης ομβρίων υδάτων από την περιοχή του διαδρόμου. Η λειτουργία του δικτύου και της υφιστάμενης σηπτικής δεξαμενής θα πρέπει να διέπεται από τα εξής:

· Το δίκτυο ομβρίων να είναι προσεκτικά διαστασιολογημένο ώστε να μην προκύπτουν υπερχειλίσεις κατά τη διάρκεια έντονων καιρικών φαινομένων που μπορεί να οδηγήσουν σε ρύπανση της περιοχής

· Η σηπτική δεξαμενή του αερολιμένα να αδειάζεται σε τακτά χρονικά διαστήματα και κάθε χρόνο να γίνεται έλεγχος της στεγανότητάς της και συντήρηση. Η συλλογή των υγρών αποβλήτων από τη σηπτική δεξαμενή να γίνεται από κατάλληλα αδειοδοτημένες προς τούτο εταιρείες οι οποίες θα παρέχουν και τα αντίστοιχα παραστατικά παράδοσης τους σε αδειοδοτημένες Εγκαταστάσεις Επεξεργασίας Λυμάτων.

· Οι απορροές και η προεπεξεργασία των αποβλήτων να αποτελούν υποχρέωση και ευθύνη όλων των χρηστών του αερολιμένα 

· Η συλλογή των υγρών αποβλήτων από τη σηπτική δεξαμενή θα πρέπει να γίνεται από πιστοποιημένες προς τούτο εταιρείες οι οποίες θα παρέχουν και τα αντίστοιχα παραστατικά παράδοσης τους σε αδειοδοτημένες Εγκαταστάσεις Επεξεργασίας Λυμάτων.

Επιπλέον, οι δεξαμενές καυσίμων των αυτοκινήτων θα κατασκευασθούν σύμφωνα με τα προβλεπόμενα στην κείμενη νομοθεσία, ενώ για την αποτροπή διαρροών, το προσωπικό του αεροδρομίου θα κάνει τακτικό έλεγχο της κατάστασης των δεξαμενών. Για τον περιορισμό της ρύπανσης από διαρροές καυσίμων και αποφυγή της διήθησής τους δια μέσου του εδάφους πρέπει να γίνεται αμέσως μετά την διαρροή καυσίμων χρήση προσροφητικών υλικών όπως ροκανίδι και άμμος.

Τέλος, για την περαιτέρω προστασία του υδατικού περιβάλλοντος προτείνεται οι εταιρίες και οι χειριστές αεροδρομίων (handlers) που δραστηριοποιούνται στον αερολιμένα να συντάσσουν και να υποβάλλουν στην ΥΠΑ και στον αερολιμένα Σχέδιο Περιβαλλοντικής Διαχείρισης, στο οποίο μεταξύ των άλλων θα προβλέπεται τυχόν απαιτούμενη προεπεξεργασία και η διαδικασία απομάκρυνσης από πιστοποιημένες εταιρίες των αποβλήτων τους καθώς και η τήρηση συγκεκριμένων αρχείων και παραστατικών στοιχείων.
ΚΕΦΑΛΑΙΟ 9. σχέδιο αναπτυξησ χρησεων γησ

Η ορθή χρήση γης, εκεί όπου υπάρχει η δυνατότητα εφαρμογής του μέτρου αυτού, αποτελεί τον βασικό παράγοντα καλής γειτονιάς, αεροδρομίου - κοινότητας. Αναλυτικότερα και βάσει του σχεδίου των ζωνών όχλησης, έτους 2020, σε συνδυασμό με τους πίνακες  που δείχνονται στη συνέχεια προτείνονται τα ακόλουθα :

Ζώνη δείκτη όχλησης μεγαλύτερου από 40 NEF :

(λόγω της μικρής αεροπορική κίνησης δεν εμφανίστηκε από το μοντέλο πρόβλεψης αεροπορικού θορύβου INM καμπύλη > 25 NEF.)

Προτείνεται :

· να διατηρηθεί η γεωργική απασχόληση

· να επιτρέπεται η κατασκευή ξεχοδοχείων, η λειτουργία των οποίων είναι σχετική προς τον αερολιμένα και εφόσον θα έχουν ηχομόνωση

· να επιτρέπεται η κατασκευή κτιρίων που θα φιλοξενούν γραφεία επιχειρήσεων, εμπορικών και βιομηχανικών, κινηματογράφων, εστιατορίων εφόσον συνδέονται με την λειτουργία του αερολιμένος και προβλέπεται σχετική απομόνωση

Ζώνη δείκτη όχλησης μεταξύ 30 και 40 NEF :

(λόγω της μικρής αεροπορική κίνησης δεν εμφανίστηκε από το μοντέλο πρόβλεψης αεροπορικού θορύβου INM καμπύλη > 25 NEF.)

Προτείνεται :


· να απαγορεύεται η δόμηση μεμονωμένων κατοικιών ή κατοικιών με εξαίρεση στα ήδη υφιστάμενα αστικά κέντρα

· να επιτρέπεται η κατασκευή ξενοδοχείων, σχολείων, βιβλιοθηκών, εκκλησιών και νοσοκομείων από τη ζώνη 35 NEF και κάτω, η σχεδίαση των οποίων να περιέχει στοιχεία ηχομόνωσης

· να επιτρέπεται η δημιουργία χώρων άθλησης, εμπορικών κέντρων, κινηματογράφων, θεάτρων, εστιατορίων, οπωσδήποτε όμως η κατασκευή τους να περιέχει στοιχεία ηχομόνωσης

Σκοπός των συστάσεων αυτών είναι να αποφευχθεί η δημιουργία νέων κατοικιών και στις δύο ζώνες, η δόμηση να περιοριστεί στις υφιστάμενες αστικές περιοχές και αφού ληφθούν τα κατάλληλα μέτρα ηχομόνωσης. Σε ότι αφορά τις κατοικίες, ξενοδοχεία, σχολεία, βιβλιοθήκες, εκκλησίες, νοσοκομεία στις περιοχές με δείκτη όχλησης μικρότερο των 30 NEF, πιθανόν να υπάρξουν παράπονα, και ο θόρυβος πιθανόν, περιπτωσιακά, να επηρεάσει μερικές δραστηριότητες των κατοίκων.

Στους Πίνακες 9-1 και 9-2 στη συνέχεια παρουσιάζονται τα στοιχεία σχέσεων χρήσεων γης σε σχέση με τον δείκτη NEF.

Πίνακας 9-1. Χρήσεις γης σύμφωνα με Π.Δ.1178/1981 (ΚΕΦ.Δ' άρθρο 11)

	ΑΣΤΙΚΗ ΠΕΡΙΟΧΗ
	25-30 NEF
	30-35 NEF
	35-40 NEF
	40+ NEF

	Κατοικίες
	ν
	ν1
	-
	-

	Ξενώνες δυναμικού < 20 κρεβ.
	ν
	ν1
	-
	-

	Εμπορικά καταστήματα
	ν1
	ν1
	-
	-

	Χώροι συναθρ.κοινού(κλειστοί)
	ν
	ν
	ν1
	ν1

	Πολιτιστικά κτίρια
	ν
	ν1
	ν1
	ν1

	Κτίρια εκπαίδευσης και περιθάλψεως
	ν
	ν1
	-
	-

	Θρησκευτικοί χώροι
	ν
	ν1
	-
	-

	Κοινωνική Πρόνοια
	ν
	ν
	ν1
	-

	Κτίρια-γήπεδα σταθμεύσεως
	-
	-
	-
	-

	Παιδικές χαρές
	ν
	ν
	-
	-

	Αθλητικές εγκαταστάσεις
	ν1
	ν1
	ν1
	ν1

	Ξενοδοχεία-λοιπές τουρ.εγκατ.
	ν
	ν1
	ν1
	ν1

	
	
	
	
	

	ΜΗ ΟΧΛΟΥΣΕΣ ΕΠΑΓΓ/ΚΕΣ ΕΓΚΑΤ.
	
	
	
	

	Εμπορικά καταστήματα
	ν1
	ν1
	-
	-

	Γραφεία διοίκησης
	ν
	ν
	-
	-

	Εστιατόρια αναψυκτήρια
	ν
	ν
	ν1
	ν1

	Κέντρα διασκεδάσεως ταβέρνες
	ν
	ν
	ν1
	ν1

	Επαγγελματικά εργαστήρια
	ν
	ν1
	ν1
	-

	Μη οχλούσες βιοτεχνίες/βιομηχ.
	ν
	ν
	ν
	ν1

	Εγκαταστάσεις αγροτ.εκμετ.
	ν
	ν
	ν
	-

	Εγκαταστάσεις χονδρικού εμπορίου
	ν
	ν
	ν
	-

	Πρατήρια βενζίνης
	-
	-
	-
	-

	Χώροι τεχνικής εξυπηρ.οικισμού
	-
	-
	-
	-

	
	
	
	
	

	ΟΧΛΟΥΣΕΣ ΕΠΑΓΓ/ΚΕΣ ΕΓΚΑΤ.
	
	
	
	

	Οχλούσες βιοτεχνίες & βιομηχανίες
	ν
	ν
	ν
	ν1

	Κτίρια-γήπεδα αποθηκεύσεως
	-
	-
	-
	-

	
	
	
	
	

	ΑΝΑΨΥΧΗ-ΠΑΡΑΘΕΡΙΣΤΙΚΗ ΚΑΤΟΙΚΙΑ
	
	
	
	

	Κατασκηνώσεις - camping
	ν1
	ν1
	-
	-

	Κατοικίες ξενώνες <20 κρεβ.
	ν
	ν1
	-
	-

	
	
	
	
	

	ΛΟΙΠΕΣ ΙΔΙΑΙΤΕΡΕΣ ΧΡΗΣΕΙΣ
	
	
	
	

	Μεγάλες συγκοιν. εγκαταστάσεις
	ν
	ν
	ν
	ν1

	Εμπορ. εκθέσεις, λαϊκές αγ., παν.
	-
	-
	-
	-

	Στρατιωτικές εγκαταστάσεις
	-
	-
	-
	-

	
	
	
	
	

	ΚΟΙΝΟΧΡΗΣΤΟΙ ΧΩΡΟΙ
	
	
	
	

	Αποτελούνται από : πεζοδρόμια, δρόμους, πλατείες, κοινόχρηστους κήπους, άλση και παρεμφερείς χώρους, πεζόδρομους
	ν
	ν
	ν1
	-

	Τουριστικές εγκατ. εξυπηρ.κοινού
	ν
	ν1
	ν1
	ν1


Πίνακας 9-2 Συμβατές Χρήσεις Γης - Ζώνες Όχλησης
	ΣΥΜΒΑΤΕΣ ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ
	ΖΩΝΕΣ ΠΡΟΒΛΕΠΟΜΕΝΣΗΣ ΟΧΛΗΣΗΣ

	
	κάτω από
	μεταξύ
	πάνω από

	
	30 NEF
	30-40 NEF
	40 NEF

	Περιοχή κατοικίας
	ν
	ν1
	-

	Περιοχή εμπορίου
	ν
	ν
	ν2

	Ξενοδοχεία
	ν
	ν2
	-

	Γραφεία - Δημ. κτίρια
	ν
	ν2
	-

	Σχολεία, εκκλησίες, νοσοκομεία
	ν2
	-
	-

	Ανοικτά θέατρα
	ν3
	-
	-

	Κλειστά θέατρα και αίθουσες διαλέξεων
	ν2
	-
	-

	Ανοιχτοί χώροι αναψυχής
	ν3
	ν
	

	Περιοχή βιομηχανιών
	ν
	ν
	ν2


Παρατηρήσεις : 
1. Είναι δυνατόν να υπάρξουν μερικές διαμαρτυρίες, ορισμένες φορές έντονες. Να αποφεύγεται η ανέγερση μονοκατοικιών χωρίς ηχομόνωση. Στην περίπτωση πολυκατοικιών απαιτείται ανάλυση των επιπτώσεων για την υιοθέτηση των καταλλήλων μέτρων μείωσης του θορύβου.

2. Χρειάζεται ανάλυση του θορύβου και η λήψη κατάλληλων μέτρων μείωσής του.

Στην μελέτη των κτιρίων να συμπεριληφθούν τα μέτρα για τον έλεγχο του θορύβου.

3. Απαιτείται λεπτομερής μελέτη ηχομόνωσης.

4. Με την ένδειξη (-) εννοείται η απαγόρευση της εγκατάστασης

Πίνακας 9-3 Σχέση μεταξύ καμπυλών ίσης όχλησης και αντιδράσεων κοινού
	NEF
	ΔΙΑΠΙΣΤΩΣΗ
	ΑΝΤΙΔΡΑΣΗ

	45
	απαράδεκτος
	Βέβαια παράπονα

	40
	απαράδεκτος
	Πιθανά παράπονα

	30
	σπάνια αποδεκτός
	Μειωμένη πιθανότητα παραπόνων

	20
	αποδεκτός
	Καθόλου παράπονα


ΚΕΦΑΛΑΙΟ 10. ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΟi ΟΡΟΙ

Τεχνικά έργα και μέτρα αντιρρύπανσης ή γενικότερα αντιμετώπισης της υποβάθμισης του περιβάλλοντος, που επιβάλλεται να κατασκευασθούν ή να ληφθούν

Φάση Κατασκευής

1.
Τα υλικά που θα προκύψουν από τις εκσκαφικές εργασίες και τα οποία δεν θα είναι κατάλληλα για επίχωση, να συλλεχθούν και διατεθούν σε κατάλληλο προς τούτο χώρο, Τέτοιος χώρος μπορεί να είναι ανενεργά λατομεία ή δανειοθάλαμοι της περιοχής ή άλλος κατάλληλος χώρος που θα υποδειχθεί από το Γραφείο Περιβάλλοντος της αρμόδιας Νομαρχίας. Ο χώρος που θα επιλεγεί πρέπει να μην δημιουργεί υποβάθμιση του τοπίου ή της φυσικής βλάστησης, να μην επηρεάζει την επιφανειακή ροή των υδάτων, να μην είναι σε δασικές παραθαλάσσιες περιοχές και σε προστατευόμενες ή προστατευτέες περιοχές και να απέχει τουλάχιστον 250 m από όρια οικισμού, κτίσματα, νεκροταφεία. Σε κάθε περίπτωση να λαμβάνεται μέριμνα για την αποφυγή παράσυρσης του αποτιθέμενου υλιχού από τις βροχές. Απαγορεύεται η ρίψη έστω και προσωρινά μπαζών και άλλων αδρανών σης κοίτες ρεμάτων.

2.
Με την ολοκλήρωση των εργασιών κατασκευής να απομακρυνθεί από την περιοχή κάθε είδους εργοταξιακή εγκατάσταση (γραφεία, συνεργεία ,κ.τ.λ. & όλων των άχρηστων υλικών) και ο χώρος να αποκατασταθεί. 

3.
Ο εδαφικός μανδύας της περιοχής κατάληψης των προτεινόμενων έργων να απομακρυνθεί με τρόπο που να τον καθιστά ικανό να χρησιμοποιηθεί για την διαμόρφωση και φύτευση άλλων περιοχών του αεροδρομίου.

4.
Κατά την κατασκευαστική περίοδο, για την προστασία του εδάφους του χώρου του αεροδρομίου από διαρροές ορυκτελαίων, καυσίμων κλπ., να προβλεφθούν ειδικοί χώροι έκπλυσης των μηχανημάτων με στεγανό δάπεδο και κεκλιμένο οχετό συλλογής που θα οδηγεί σε δεξαμενή καθίζησης. Τα καθιζάνοντα υλικά να συλλέγονται και να διατίθενται σε χώρους που θα υποδείξουν οι αρμόδιες νομαρχιακές υπηρεσίες και να διατίθενται τα απαραίτητα πιστοποιητικά.

5.
Απαγορεύεται η κάθε μορφής καύση υλικών (λάστιχα, λάδια κ.λπ.) στην περιοχή του έργου.

6.
Όλα τα μηχανήματα του εργοταξίου να διαθέτουν βιβλία συντήρησης από τα οποία θα προκύπτει η τακτική τους συντήρηση.

7.
Τα μεταχειρισμένα ορυκτέλαια θα πρέπει να συλλέγονται σε ειδικά δοχεία και να υπόκεινται σε διαχείριση και διάθεση από πιστοποιημένες εταιρίες σύμφωνα με τα όσα προβλέπονται στο ΠΔ 82/2004 (ΦΕΚ 64Α/04) «Αντικατάσταση της 98012/2001/1996 ΚΥΑ «Καθορισμός μέτρων και όρων για τη διαχείριση των χρησιμοποιημένων ορυκτελαίων»(Β40) «Μέτρα, όροι και πρόγραμμα για την εναλλακτική διαχείριση των Αποβλήτων Λιπαντικών Ελαίων». Επίσης θα πρέπει να τηρούνται τα σχετικά παραστατικά στοιχεία να είναι διαθέσιμα ανά πάσα στιγμή.

8.
Τα παραγόμενα στερεά απόβλητα από τη λειτουργία του εργοταξίου να συλλέγονται σε ειδικούς κάδους που θα διατεθούν από τον εργολάβο και από εκεί να προωθούνται προς διάθεση, σύμφωνα με τις απαιτήσεις της κείμενης νομοθεσίας και την αρχή της ανακύκλωσης. Τα απορρίμματα αστικού τύπου που θα παράγονται από τη λειτουργία του εργοταξίου, να συλλέγονται στους κάδους απορριμμάτων «ου υπάρχουν στο αεροδρόμιο, από όπου να απομακρύνονται με ευθύνη ίου Δήμου.

Φάση Λειτουργίας
1.
Ο χώρος του αμαξοστάσιου του αεροδρομίου εφόσον γίνονται εκεί εργασίες συντήρησης των οχημάτων να διαθέτει τις απαιτούμενες υποδομές για την προστασία του εδάφους από διαρροές ορυκτελαίων, καυσίμων κλπ.

2.
Ο χώρος της δεξαμενής καυσίμων και εφοδιασμού που θα χρησιμοποιείται για τα οχήματα του αεροδρομίου να διαθέτει κατάλληλη υποδομή συλλογής και επεξεργασίας τυχόν διαρροών.
3.
Για την ελαχιστοποίηση των εκπομπών σκόνης κατά την κατασκευή επιβάλλεται α) συχνή διαβροχή των χώρων χωματουργικών εργασιών και γενικά των χώρων κίνησης φορτηγών και β) κάλυψη της καρότσας των φορτηγών που μεταφέρουν χώματα, άμμο, αδρανή υλικά, κλπ.

4.
Να ακολουθούνται οι διατάξεις του Π.Δ. 1178/81 για την ανάπτυξη των χρήσεων γης και δραστηριοτήτων στις περιοχές γύρω από το αεροδρόμιο.

5.
Να αδειάζει σε τακτά χρονικά διαστήματα η δεξαμενή συλλογής υγρών αποβλήτων του αεροδρομίου και να υπάρχουν διαθέσιμα τα αντίστοιχα παραστατικά στοιχεία.

6.
Οι απορροές και η προεπεξεργασία των αποβλήτων αποτελούν υποχρέωση και ευθύνη όλων των χρηστών του αερολιμένα. Η συλλογή των υγρών αποβλήτων από τη σηπτική δεξαμενή θα πρέπει να γίνεται από πιστοποιημένες προς τούτο εταιρείες οι οποίες θα παρέχουν και τα αντίστοιχα παραστατικά παράδοσης τους σε αδειοδοτημένες Εγκαταστάσεις Επεξεργασίας Λυμάτων.

7.
Το ανακυκλώσιμο κλάσμα των στερεών αποβλήτων να απομακρύνεται ξεχωριστά και να οδηγείται σε κατάλληλες μονάδες ανακύκλωσης από πιστοποιημένες εταιρείες

8.
Οι εταιρίες και οι χειριστές αεροδρομίων (handlers) που δραστηριοποιούνται στον αερολιμένα θα συντάσσουν και θα υποβάλλουν στην ΥΠΑ και στον αερολιμένα Σχέδιο Περιβαλλοντικής Διαχείρισης, στο οποίο μεταξύ των άλλων θα προβλέπεται τυχόν απαιτούμενη προεπεξεργασία και η διαδικασία απομάκρυνσης από πιστοποιημένες εταιρίες των αποβλήτων τους καθώς και η τήρηση συγκεκριμένων αρχείων και παραστατικών στοιχείων.

9. 
Να υλοποιηθεί το παρακάτω Σύστημα Παρακολούθησης
Για τις μετρήσεις/αναλύσεις των περιβαλλοντικών παραμέτρων θα ακολουθούνται πρότυπες ή διεθνώς αποδεκτές μέθοδοι και τα αποτελέσματα θα καταγράφονται τόσο σε ηλεκτρονικά αρχεία όσο και σε ημερολόγια με αριθμημένες και σφραγισμένες σελίδες από τις αρμόδιες υπηρεσίες. Όλα τα στοιχεία του προγράμματος παρακολούθησης θα φυλάσσονται στο χώρο του αερολιμένα και θα είναι στη διάθεση κάθε αρμόδιας υπηρεσίας οποτεδήποτε ζητηθούν.

Οι παράμετροι του προγράμματος παρακολούθησης που θα παρακολουθούνται είναι .

Παρακολούθηση υδατικού περιβάλλοντος

Τα επιφανειακά και υπόγεια νερά της περιοχής γύρω από την επιφάνεια κατάληψης του έργου θα παρακολουθούνται συστηματικά.

Οι μετρήσεις επιφανειακών και υπόγειων νερών θα αφορούν στα φυσικοχημικά χαρακτηριστικά τους. Σε τακτά χρονικά διαστήματα θα μετρούνται οι φυσικοχημικές παράμετροι των επιφανειακών απορροών, δηλαδή των νερών που συλλέγονται από το σύστημα ομβρίων.

Στον πίνακα που ακολουθεί δίνονται συνοπτικές πληροφορίες ως προς είδος μετρήσεων/αναλύσεων και τη συχνότητα δειγματοληψιών που θα γίνονται στα πλαίσια του προγράμματος παρακολούθησης των επιφανειακών και υπόγειων νερών. 

Πίνακας 1 Προτεινόμενα σημεία δειγματοληψίας, είδος και συχνότητα μετρήσεων του υδατικού περιβάλλοντος της περιοχής μελέτης

	Είδος περιβαλλοντικού μέσου
	Είδος μετρήσεων
	Χρησιμοποιούμενος εξοπλισμός
	Συχνότητα δειγματοληψιών

	Επιφανειακά νερά γύρω από την επιφάνεια κατάληψης του έργου
	Φυσικοχημικές μετρήσεις (pH, θερμοκρασία, αγωγιμότητα, συγκεντρώσεις, διαλυμένο οξυγόνο, έλαια)


	Εργαστηριακός εξοπλισμός για την διεξαγωγή των αναλύσεων (πεχάμετρο, θερμόμετρο, αγωγιμόμετρο, οξυγονόμετρο, κ.α). 
	Καλοκαιρινή περίοδος: 1 φορά 

	Υπόγεια νερά άμεσης περιοχής μελέτης
	Φυσικοχημικές μετρήσεις (pH, θερμοκρασία, αγωγιμότητα, συγκεντρώσεις, έλαια)


	Εργαστηριακός εξοπλισμός για την διεξαγωγή των αναλύσεων (πεχάμετρο, θερμόμετρο, αγωγιμόμετρο, οξυγονόμετρο, κ.α.). 


	Καλοκαιρινή περίοδος: 1 φορά 

	Νερά μετά την έξοδο από το σύστημα συλλογής ομβρίων
	Φυσικοχημικές μετρήσεις (pH, θερμοκρασία, αγωγιμότητα, συγκεντρώσεις, διαλυμένο οξυγόνο, έλαια)


	Εργαστηριακός εξοπλισμός για την διεξαγωγή των αναλύσεων (πεχάμετρο, θερμόμετρο, αγωγιμόμετρο, οξυγονόμετρο, κ.α).
	Καλοκαιρινή περίοδος: 1 φορά 


Παρακολούθηση ατμοσφαιρικού περιβάλλοντος

Το πρόγραμμα παρακολούθησης του ατμοσφαιρικού περιβάλλοντος θα έχει ως στόχο την παρακολούθηση των εκπομπών των ατμοσφαιρικών ρύπων (κατά κύριο λόγω των εκπεμπόμενων μονοξειδίων του αζώτου, άνθρακα και θείου που εκπέμπονται από τα αεροσκάφη) και λιγότερο των αιωρούμενων σωματιδίων, μέσω της εφαρμογής ενός πιστοποιημένου μοντέλου περιβαλλοντικής παρακολούθησης.

Οι συγκεντρώσεις των εκπεμπόμενων ατμοσφαιρικών ρύπων θα παρακολουθούνται μέσω των μετρήσεων με τη βοήθεια ειδικών οργάνων (μετρητές ατμοσφαιρικών ρύπων που διαθέτουν σύστημα αισθητήρων για τον υπολογισμό των απαιτούμενων συγκεντρώσεων, αναλυτές καυσαερίων κ.α) και οι μετρήσεις θα διεξάγονται κατά τη διάρκεια της ημέρας αιχμής της αεροπορικής κίνησης και με συχνότητα 1 φορά τη χειμερινή περίοδο και 2 φορές την καλοκαιρινή περίοδο.

Οι συγκεντρώσεις των αιωρούμενων σωματιδίων στην ατμόσφαιρα θα παρακολουθούνται με τη διεξαγωγή μετρήσεων από εξειδικευμένα όργανα (δειγματολήπτες αιωρούμενων σωματιδίων) τα οποία διαθέτουν σύστημα κατακράτησης του σωματιδιακού υλικού διαμέσω κατάλληλα σχεδιασμένων φίλτρων.

Παρακολούθηση ακουστικού περιβάλλοντος 

Ο σκοπός του προγράμματος παρακολούθησης θορύβου είναι η παροχή πληροφοριών για την παρακολούθηση των επιπτώσεων αυτού στο περιβάλλον

Προτείνεται η παρακολούθηση των επιπέδων θορύβου ως εξής:

Η μέτρηση των επιπέδων θορύβου θα γίνεται ανά τακτά χρονικά διαστήματα σε συγκεκριμένα σημεία της περιοχής του έργου. Ειδικότερα, ο θόρυβος θα μετράται στο νότιο όριο της δραστηριότητας, διότι σε αυτή την κατεύθυνση χωροθετείται ο οικισμός Αλυκή, που αποτελεί τον πλησιέστερο οικισμό προς την περιοχή του αεροδρομίου. Η μέτρηση θορύβου θα γίνεται κατά τη διάρκεια της ημέρας αιχμής των κινήσεων των αεροσκαφών και θα διεξάγεται με τη χρήση οργάνων μέτρησης ηχοστάθμης και όργανα μετρήσεων ηχοέκθεσης εργαζομένων (ηχόμετρα, ηχοδοσίμετρα και βαθμονομητές).

Σε περίπτωση που ανιχνευτούν τιμές θορύβου οι οποίες υπερβαίνουν τα όρια της κείμενης νομοθεσίας, θα αυξηθεί η συχνότητα των μετρήσεων και θα διεξάγονται μετρήσεις στη διάρκεια μιας τυπικής ημέρας 1 φορά ανά 3 μήνες τη χειμερινή περίοδο και 1 φορά το μήνα την καλοκαιρινή περίοδο.

Η Ομάδα Μελέτης

Ι. Κατσέλης







Α. Παπαδάκη

Δ. Γάτσος







Π. Συμεωνίδης

Ε. Τζεκάκης







Φ. Βαγιανού

Ν. Μίχας







Π. Μπρούστη

Ε. Αβραμίδη






Μ. Χαραλαμποπούλου
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Θέση αεροδρομίου








� Υδρογεωλογία της Πάρου, Κάρολος Α Μπεζές, 


� Διευκρινίζεται τελικό κόστος κατασκευής περιλαμβάνει το σύνολο των προγραμματιζόμενων έργων. Διαθέσιμα στοιχεία κατασκευαστικού κόστους υπάρχουν μόνο για ορισμένα έργα. Επομένως, για να εκτιμηθεί το κόστος κατασκευής των έργων (το οποίο δεν μπορεί να εκτιμηθεί στην παρούσα φάση) έγινε προσαύξηση της τάξεως 20% στο κατασκευαστικό κόστος των έργων για τα οποία υπάρχουν τα αντίστοιχα δεδομένα.


� Στο ΠαράρτημαVI παρατίθενται οι ισοπληθείς καμπύλες των συγκεντρώσεων των βασικών ρύπων , όπως υπολογίστηκαν για τα έτη 2010, 2015, 2020. 
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