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Μέλος Δ.Ε. ΤΕΕ-ΑΜ
1. Γενικά Σχόλια

· Το Σχέδιο ΚΥΑ δίνει έμφαση σε ένα κεντροβαρικό μοντέλο ανάπτυξης με πόλους την Αθήνα –κυρίως- και την Θεσσαλονίκη –δευτερευόντως. Η ανάπτυξη της χώρας σχεδιάζεται με βάση τους δύο αυτούς κύριους πόλους ενώ η υπόλοιπη προτεινόμενη δομή με τους λοιπούς εθνικούς πόλους και τους δευτερεύοντες πόλους απλά προσπαθεί να κρατήσει τις ανισότητες μεταξύ κέντρου και περιφέρειας σε επίπεδο που δεν επιδεινώνεται τραγικά. Ετσι, η άνιση –σε σχέση με την περιφέρεια- ανάπτυξη Αθηνών και Θεσσαλονίκης θεσμοθετείται και ενθαρρύνεται περαιτέρω, ενώ οποιαδήποτε ορθολογική προσέγγιση που θα λάμβανε υπόψη την Ελληνική πραγματικότητα, θα υιοθετούσε προσπάθειες ανάσχεσης της ανάπτυξης Αθηνών και Θεσσαλονίκης και αναδιάρθρωση του παραγωγικού και κοινωνικού ιστού μέσα σε πλαίσιο περιορισμού (containment) του αστικού τους χώρου. Προκαλεί έκπληξη το ότι οι επιλογές του Σχεδίου ΚΥΑ στον τομέα αυτό είναι περισσότερο διστακτικές και αμήχανες ακόμη και από την πολιτική δημιουργίας ΚΕΠΑ των μέσων της δεκαετίας του 1980. 
· Στις αναφορές σε διατάξεις νόμων, Στρατηγικών Πλαισίων Αναφοράς, γνωμοδοτήσεις Εθνικού ΣΧΟΠ, εισηγήσεις υπηρεσιών κλπ., δεν αναφέρεται καθόλου ο ν. 2508/97 «…» και κυρίως τα άρθρα των οποίων το περιεχόμενο περί «Ρυθμιστικών Σχεδίων» είναι άμεσα συναφές με τον χωροταξικό σχεδιασμό και την περιφερειακή ανάπτυξη.

· Στα αναφερόμενα περί δημογραφίας και απασχόλησης, ενώ σκιαγραφείται το υπάρχον πλαίσιο πληθυσμιακής γήρανσης, δεν τονίζεται η σημασία της όσο το δυνατόν συντομότερης και πληρέστερης ένταξης των μεταναστών στην Ελληνική κοινωνία.
· Οι προτάσεις για αναδιάρθρωση της δομής της Τοπικής Αυτοδιοίκησης παραμένουν σε ασαφές και γενικόλογο πλαίσιο, χωρίς χρονικούς προσδιορισμούς αλλαγών αλλά και σαφείς ενδείξεις του πώς οι αλλαγές αυτές λαμβάνονται υπόψη στο Γενικό Χωροταξικό Σχέδιο.

· Ασάφεια και γενικολογία χαρακτηρίζουν επίσης τις κατευθύνσεις για την σταδιακή αντικατάσταση της εκτός σχεδίου δόμησης, ενώ σωστά τονίζεται η ανάγκη άμεσης πολεοδόμησης ειδικών περιοχών.
· Τέλος, η διαδικασία ενημέρωσης και διαβούλευσης με τους κοινωνικούς εταίρους είναι ανεπαρκής, και σε διάρκεια, και σε μορφές διαδικασίας και συμμετοχής. Χαρακτηριστικό παράδειγμα για σύγκριση αποτελεί η Ολλανδία που ψηφίζει νέο πλαίσιο χωρικού σχεδιασμού, μετά από συμμετοχικές διαδικασίες μεγάλου εύρους και δημοσιότητας που κράτησαν δυόμιση χρόνια, και μετά από αξιολόγηση από διεθνείς ομάδες ειδικών, που έγιναν επίσης ευρύτατα γνωστές και συζητήθηκαν. 

2. Σχόλια για τις κατευθύνσεις της Πρότασης ΚΥΑ που έχουν άμεση ή έμμεση σχέση με τα αστικά κέντρα Καβάλας, Δράμας και Ξάνθης και την ευρύτερη περιοχή τους

· Από τα μέσα της δεκαετίας του ’70, σε κάθε αναπτυξιακή πολιτική σε εθνικό ή περιφερειακό επίπεδο, η Καβάλα εθεωρείτο δυναμικός εθνικός πόλος. Ετσι, είχε συμπεριληφθεί στα ΚΕΠΑ (μαζί με τις: Ηράκλειο, Πάτρα, Βόλο, Λάρισα και Ιωάννινα) που εθεωρούντο δυναμικά αστικά κέντρα που με επείγουσα πολεοδομική ανασυγκρότηση θα μπορούσαν να απορροφήσουν αναπτυξιακές δραστηριότητες και να αποτελέσουν «αντίπαλα δέη» στην Αθήνα και την Θεσσαλονίκη. Αποτελούσε το βόρειο άκρο του «αναπτυξιακού S» του εθνικού κορμού (με τις Πάτρα, Αθήνα, Βόλο-Λάρισα, Θεσσαλονίκη) που λαμβανόταν υπόψη στα Κοινοτικά Πλαίσια Ανάπτυξης, και ακόμη είχε αναγνωριστεί ως τέτοιο στο Χωροταξικό Πλαίσιο Περιφέρειας ΑΜΘ. Τέλος, με τις Ηράκλειο, Πάτρα, Βόλο, Λάρισα και Ιωάννινα αποτελούν τις πόλεις για τις οποίες ο ν. 2508/97 προβλέπει την εκπόνηση Ρυθμιστικού Σχεδίου και την λειτουργία Οργανισμού Ρυθμιστικού, σαν πόλεις με δυναμική και ακτινοβολία σε περιφερειακό, εθνικό και/ή υπερεθνικό επίπεδο, σε αντιστοιχία με την Αθήνα και την Θεσσαλονίκη που ήδη έχουν Ρυθμιστικά Σχέδια και Οργανισμούς Ρυθμιστικού. Σε αντίθεση με τους προϋπάρχοντες σχεδιασμούς, στο Σχέδιο ΚΥΑ η Καβάλα υποβαθμίζεται από Εθνικός Πόλος και χαρακτηρίζεται σαν δευτερεύων πόλος. Οι υπόλοιποι προτεινόμενοι Εθνικοί Πόλοι είναι οι ίδιες πόλεις που προβλέπονται για Ρυθμιστικό Σχέδιο στον ν. 2508/97, με την προσθήκη του διπόλου Κομοτηνή – Αλεξανδρούπολη που αντικατέστησε στο επίπεδο αυτό την Καβάλα. Εδώ θα πρέπει να σημειωθεί ότι μέχρι τώρα, μόνο το Χωροταξικό Πλαίσιο Περιφέρειας ΑΜΘ προέβλεπε ανάπτυξη για την Κομοτηνή και την Αλεξανδρούπολη παράλληλη με αυτή του τριπόλου Δράμα – Καβάλα – Ξάνθη, αξιολογώντας την αναγνώριση της Κομοτηνής σαν κέντρο της Περιφέρειας ΑΜΘ.
· Οι Δράμα και Ξάνθη αναφέρονται απλά σαν «λοιποί δυναμικοί πόλοι», που ιδιαίτερα στις χωρικές ρυθμίσεις για την βιομηχανία, αντιμετωπίζονται σαν ομογενής βιομηχανική οντότητα, με ανάγκη ενιαίας αντιμετώπισης. Η πραγματικότητα είναι ότι η βιομηχανική ταυτότητα των τριών περιοχών είναι σαφώς διαφορετική και θα πρέπει να αντιμετωπίζονται με την προοπτική συμπληρωματικότητας των λειτουργιών του τριπόλου Δράμα – Καβάλα – Ξάνθη.

· Υποβαθμίζονται ο ρόλος και η δυναμική τόσο του νέου λιμένα στην Ν. Καρβάλη, όσο και του αεροδρομίου Καβάλας, το οποίο, σημειωτέον, εξυπηρετεί τακτικά δρομολόγια εξωτερικού.
· Υπάρχει άγνοια δεδομένων για την ήδη υπάρχουσα λειτουργία του κάθετου στην Εγνατία οδικού άξονα Βουλγαρίας – Εξοχής – Δράμας – Καβάλας. Ο άξονας αυτός αντιμετωπίζεται όπως οι μη κατασκευασμένοι κάθετοι άξονες από τον Εχίνο και την Νυμφαία, και οι αναφορές είναι αφηρημένες.

· Στο τμήμα του κειμένου και στον χάρτη περιοχών με πολιτιστικούς πόρους, ολόκληρη η περιοχή Ανατολικής Μακεδονίας και Θράκης είναι κενή τέτοιων πόρων. Παραλείπονται έτσι η περιοχή Φιλίππων – Λυδίας (που μάλιστα έχει πρόσφατα προταθεί για ένταξη στην παγκόσμια πολιτιστική κληρονομιά της UNESCO), τα Αβδηρα, η Σαμοθράκη, η Θάσος. Οι παραλήψεις αυτές είναι τόσο κραυγαλέες που μόνο σε άγνοια της περιοχής μπορούν να αποδοθούν.

· Δεν γίνεται αναφορά για τις δυνατότητες λειτουργίας της Καβάλας σαν κόμβου σύνδεσης της Αιγύπτου με την Βαλκανική ενδοχώρα, οι οποίες φαίνονται ρεαλιστικές μετά την δημιουργία των πολιτιστικών σχέσεων φορέων Καβάλας και Αλεξάνδρειας.
· Η Καβάλα αντιμετωπίζεται μεμονωμένα, και όχι σε σχέση και συνδυασμό με την Δράμα και την Ξάνθη (δίκτυο πόλεων). Η υπάρχουσα τάση συνδυασμένης ανάπτυξης του δικτύου / τριπόλου αυτού αναφέρεται σαφώς στο Χωροταξικό Πλαίσιο της Περιφέρειας ΑΜΘ, και μάλιστα αναγνωρίζεται η περαιτέρω δυναμική του, προς την κατεύθυνση μάλιστα του να συμπαρασύρει και τις Κομοτηνή και Αλεξανδρούπολη που φαίνεται ότι ούτε εμφανείς τάσεις δικτύωσης παρουσιάζουν έως τώρα, αλλά και βρίσκονται εκτός του λειτουργούντος αναπτυξιακού άξονα. Συγκεκριμένα αναφέρεται ότι «Ειδικότερα ο νομός Καβάλας, λόγω της θέσης και της γεωγραφικής μορφολογίας του,  αναπτύσσεται κομβικά, ενώ παράλληλα παρουσιάζονται διανομαρχιακές δικτυώσεις μεταξύ των οποίων στους άξονες Δράμας – Καβάλας - Ξάνθης. Ετσι ο παραδοσιακός αναπτυξιακός άξονας της χώρας τείνει να επεκταθεί από την Καβάλα προς τη Δράμα και προς την Ξάνθη και, μέσω της Κομοτηνής, να φθάσει στην Αλεξανδρούπολη». 
· Η παραπάνω δυναμική ανάπτυξης του τριπόλου Δράμα – Καβάλα – Ξάνθη, εκτός του Περιφερειακού Πλαισίου Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου Ανάπτυξης Ανατολικής Μακεδονίας και Θράκης, αναφέρεται σαφώς και στις εκθέσεις αξιολόγησης του ΠΕΠ 2000-2006, στο Σχέδιο Ειδικού Χωροταξικού Πλαισίου για την Βιομηχανία και στο Ε.Σ.Π.Α. Χαρακτηριστικό είναι ακόμη, ότι το παραπάνω τρίπολο / δίκτυο πόλεων αναφέρεται σαν το κύριο δίκτυο πόλεων στην Περιφέρεια ΑΜΘ, εφόσον για τις Κομοτηνή και Αλεξανδρούπολη οι τάσεις δικτύωσης δεν είναι ακόμη ιδιαίτερα εμφανείς.    

3. Επισημάνσεις 
Από την πρόταση ΚΥΑ φαίνεται ότι η περιοχή Ανατολικής Μακεδονίας, αλλά και η περιοχή Ξάνθης δεν αντιμετωπίζονται με σαφή ως προς τον χαρακτήρα τους, αναπτυξιακή προοπτική. Από το κείμενο αγνοούνται βασικά χαρακτηριστικά της περιοχής στον αναπτυξιακό και τον πολιτιστικό τομέα, σχετικά με το υπάρχον δυναμικό για τουριστική ανάπτυξη (τόσο κλασσικού χαρακτήρα, όσο και εναλλακτικών μορφών όπως ιαματικού, θρησκευτικού, οικοτουρισμού κ.α.), στον τομέα ανάπτυξης περιοχών με ιδιαίτερη περιβαλλοντική αξία κλπ. Εκτός προφανών παραλήψεων της Πρότασης ΚΥΑ για την Καβάλα, που δεν μπορούν να αιτιολογηθούν αλλιώς παρά λόγω άγνοιας των τοπικών δεδομένων, η διαφαινόμενη τάση είναι η προώθηση του διπόλου Κομοτηνής – Αλεξανδρούπολης σε θέση εθνικού πόλου, στη θέση της Καβάλας που τοποθετείται μόνη της, σε χαμηλότερο επίπεδο, σαν δευτερεύων πόλος. Συγχρόνως, οι Δράμα και Ξάνθη συμπεριλαμβάνονται μεταξύ των «λοιπών δυναμικών πόλων», σε τρίτο κατά σειρά σπουδαιότητας επίπεδο. Ετσι, η Πρόταση ΚΥΑ αντιμετωπίζει ξεχωριστά κάθε μια από τις τρείς πόλεις,  υποβαθμίζοντας το δυναμικό του τριπόλου, και σε αντίθεση με τους προαναφερθέντες σχεδιασμούς. 

Η προώθηση του διπόλου Κομοτηνής – Αλεξανδρούπολης στηρίζεται κυρίως στην προοπτική του αγωγού πετρελαίου Μπουργκάς – Αλεξανδρούπολη και στην ανάπτυξη πετρελαϊκού κέντρου στην Αλεξανδρούπολη. Μέρος της επιλογής αυτής οφείλεται και στην πολύ πρόσφατη υπογραφή των σχετικών συμφωνιών, και στον διθυραμβικό τρόπο που αυτές παρουσιάστηκαν στο κοινό. Στο πλαίσιο αυτό εντάσσεται και η αναβάθμιση του Λιμένα Αλεξανδρούπολης και του Αερολιμένα Αλεξανδρούπολης, παρόλα τα σοβαρά προβλήματα που υπάρχουν ιδιαίτερα στην  περίπτωση του λιμανιού της (αβαθή ύδατα, ανάγκες συνεχών εκβαθύνσεων κλπ.). Από τα μέχρι τώρα δεδομένα, το δίπολο Κομοτηνής – Αλεξανδρούπολης προορίζεται για ενεργειακό κέντρο, και μάλιστα κέντρο πετρελαίου, με μονοδιάστατη αναπτυξιακή κατεύθυνση. Τα στατιστικά δεδομένα (δημογραφικά, οικονομικά, χρήσεις γης, τεχνικές υποδομές κλπ.) του διπόλου αυτού είναι περιορισμένα σε μικρές σχετικά κλίμακες, έτσι ώστε τα αναμενόμενα μεγέθη της λειτουργίας του αγωγού Μπουργκάς - Αλεξανδρούπολη θα κυριαρχήσουν εύκολα κάθε αναπτυξιακής δραστηριότητας άλλου τύπου (κατά μέσο όρο θα φορτώνεται ανα ημέρα ένα δεξαμενόπλοιο 300000 τόνων). Η Κομοτηνή, υπο αυτές τις συνθήκες αδυνατεί να παίξει το ρόλο πόλου στο δίκτυο αυτό πόλεων, εφόσον ούτε έως σήμερα κατόρθωσε να αναπτύξει ενέργειες διοικητικού κέντρου της Περιφέρειας, αλλά ούτε και στο μέλλον θα μπορέσει να το κάνει, εφόσον σχεδιάζεται επανοργάνωση της διοικητικής / αυτοδιοικητικής δομής της χώρας με την δημιουργία Περιφερειών μικρότερων σε αριθμό και μεγαλύτερων σε μέγεθος, πράγμα για το οποίο γίνεται μνεία και στην Πρόταση ΚΥΑ. Συγκεκριμένα, ο μελλοντικός αριθμός Περιφερειών στην Ελλάδα φέρεται να είναι πέντε ή έξι, με την Μακεδονία και την Θράκη να αποτελούν μία Περιφέρεια με κέντρο την Θεσσαλονίκη. Φαίνεται λοιπόν ότι ένα δίκτυο πόλεων στο οποίο θα συμμετέχει η Καβάλα θα έχει σαφή πλεονεκτήματα σαν Εθνικός Πόλος, λόγω μεγαλύτερης κλίμακας αναπτυξιακών μεγεθών, δυνατοτήτων πολυδιάστατης ανάπτυξης, και ήδη διαμορφωμένης δυναμικής τόσο της Καβάλας (σαν άκρο του αναπτυξιακού «S») όσο και ολόκληρου του δικτύου πόλεων (που όπως προαναφέρθηκε έχει αρχίσει να διαμορφώνεται). 

Το κύριο συμπέρασμα λοιπόν που μπορεί να εξαχθεί από τα παραπάνω είναι ότι με την Πρόταση ΚΥΑ υποβαθμίζεται σαφώς ο αναπτυξιακός ρόλος της Καβάλας, όπως αυτός είχε μέχρι τώρα αναγνωριστεί από όλα τα αναπτυξιακά σχέδια που αναπτύχθηκαν από τα μέσα της δεκαετίας του 1970 και κατόπιν. Η υποβάθμιση αυτή γίνεται τόσο για την Καβάλα σαν μεμονωμένο αστικό κέντρο, όσο και για το τρίπολο Δράμας – Καβάλας – Ξάνθης. Εδώ πρέπει να τονιστεί ότι η αιτιολόγηση που επιχειρείται για τα προτεινόμενα από την Πρόταση ΚΥΑ, και που εμπλέκει διοικητικούς ρόλους πόλεων με τα αναπτυξιακά χαρακτηριστικά τους, δεν έχει καμία ισχύ. Συγκεκριμένα, οι Εθνικοί Πόλοι αποτελούνται από «ιδιαίτερα σημαντικά αστικά κέντρα που είτε είναι σημερινές έδρες περιφερειών είτε συνδέονται λειτουργικά με αυτές ενισχύοντας την αναπτυξιακή τους πορεία». Από όλο το πνεύμα του Εθνικού Χωροταξικού Πλαισίου –που συμφωνεί και με τον προϋπάρχοντα αναπτυξιακό σχεδιασμό- το σημαντικό στοιχείο για τους Εθνικούς Πόλους είναι να είναι ιδιαίτερα σημαντικά αστικά κέντρα. Το αν είναι και κέντρα Περιφερειών δεν είναι ικανή και αναγκαία συνθήκη, κι αυτό φαίνεται από το ότι όλα τα κέντρα των σημερινών Περιφερειών δεν προορίζονται για Εθνικοί Πόλοι. Απλά, αυτό που ισχύει σε όλη την Ελλάδα -με εξαίρεση την Περιφέρεια ΑΜΘ- είναι ότι κέντρα Περιφερειών είναι οι πιο σημαντικές –από άποψη μεγεθών και αστικών δραστηριοτήτων- πόλεις. Η Περιφέρεια ΑΜΘ είναι η εξαίρεση του κανόνα, εφόσον η Κομοτηνή ορίστηκε σαν κέντρο Περιφέρειας ενώ η Καβάλα ήταν και είναι η πιο σημαντική πόλη. Η επιλογή των συγκεκριμένων πόλεων σαν Εθνικοί Πόλοι δεν είναι τυχαία, ούτε και νέα. Ολες αυτές οι πόλεις (Πάτρα, Λάρισα, Βόλος, Ιωάννινα, Ηράκλειο και Καβάλα) συμπεριλαμβάνονται οι ίδιες σε όλα τα μέχρι τώρα αναπτυξιακά σχέδια με ρόλους σημαντικών αστικών κέντρων που είτε μπορούν να αναχαιτίσουν την υπερβολική και εκτός ελέγχου ανάπτυξη Αθηνών και Θεσσαλονίκης (αντίπαλες πόλεις / ΚΕΠΑ) είτε να αναπτύξουν περαιτέρω την εμβέλειά τους είτε σε Περιφερειακό, είτε σε Εθνικό είτε ακόμη και σε διεθνές πλαίσιο (πόλεις με Ρυθμιστικά Σχέδια και Οργανισμούς Ρυθμιστικού, Ν. 2508/97). Πρέπει επίσης να επισημανθεί ότι οι αναφορές στις παραπάνω πόλεις αρχικά γινόταν για την κάθε μια ξεχωριστά και μεμονωμένα, ενώ πρόσφατα επιδιώκεται να αναπτυχθεί η συμπληρωματικότητα και η συνεργασία μεταξύ αστικών κέντρων με την δημιουργία δικτύων πόλεων. Ετσι, ο Βόλος και η Λάρισα αναφέρονται στους νεότερους αναπτυξιακούς σχεδιασμούς σαν δίπολο, το Ηράκλειο ενισχύθηκε με την δημιουργία διπόλου με τα Χανιά, και η Καβάλα ενισχύθηκε επίσης με την δημιουργία τριπόλου (ή αναπτυξιακού V) με την Δράμα και την Ξάνθη. Ενώ λοιπόν η ομάδα αυτή των σημαντικών αστικών κέντρων αναγνωρίστηκε από όλους τους μέχρι τώρα αναπτυξιακούς σχεδιασμούς χωρίς αλλαγές, η πρόσφατη Πρόταση ΚΥΑ αντικαθιστά την Καβάλα, ή το τρίπολο Δράμας – Καβάλας – Ξάνθης με το δίπολο Κομοτηνής– Αλεξανδρούπολης, για λόγου που αναφέρθηκαν παραπάνω και των οποίων η ορθότητα ελέγχεται. Η αιτιολόγηση της επιλογής αυτής με βάση το ότι η Κομοτηνή είναι το κέντρο της Περιφέρειας ΑΜΘ επαναλαμβάνει, δεν διορθώνει, και διαιωνίζει την με λάθος κριτήρια επιλογή της Κομοτηνής σαν κέντρο της Περιφέρειας, ενώ η κάλυψη της αναπτυξιακής υστέρησης της Θράκης και η αποπεριθωριοποίηση της μειονότητας θα έπρεπε να επιδιωχθούν με διαφορετικής φύσης και βελτιωμένης αποτελεσματικότητας αναπτυξιακά και κοινωνικά μέτρα. Ενας ακόμη λόγος της μη επιλογής της Κομοτηνής σαν Εθνικό Πόλο με μόνο το επιχείρημα του ότι είναι κέντρο Περιφέρειας, είναι και το ότι –και σύμφωνα με την Πρόταση ΚΥΑ- επίκειται μείωση του αριθμού των Περιφερειών (άρθρο 11, παρ. 1). Σε μια διευρυμένη, λοιπόν, Περιφέρεια που μάλλον θα περιλαμβάνει ολόκληρη την Μακεδονία και την Θράκη, η Κομοτηνή δεν θα είναι κέντρο Περιφέρειας, και άρα η επιλογή της σαν τέτοιο αποτελεί αδικαιολόγητη υποβάθμιση της Καβάλας και του τριπόλου Δράμα – Καβάλα – Ξάνθη. Τέλος, σημειώνεται ότι και στο κείμενο για την εδραίωση του ρόλου των πόλων ανάπτυξης (άρθρο 5, παρ. 2) για την Κομοτηνή δεν γίνεται αναφορά της θέσης της σαν κέντρου της Περιφέρειας, και μπορεί να συναχθεί ότι αυτό δεν αποτελεί πλεονέκτημα. 
4. Δίκτυα πόλεων: δίπολο Δράμας – Καβάλας ή τρίπολο Δράμας – Καβάλας – Ξάνθης

Η δικτύωση των αστικών κέντρων ενθαρρύνεται στην Πρόταση ΚΥΑ, σαν πολιτική που θα ευνοήσει την ανάπτυξη και την ενίσχυση κοινών δράσεων και συνεργασιών, και θα προωθήσει την ανάπτυξη συμπληρωματικοτήτων στις περιφερειακές οικονομίες και στις νέες τεχνολογίες. (άρθρο 3, παρ. 4). Στην ισχύουσα κατάσταση στην Περιφέρεια ΑΜΘ, το τρίπολο Δράμας – Καβάλας – Ξάνθης, και –ακόμη περισσότερο- το δίπολο Κομοτηνής – Αλεξανδρούπολης υπάρχουν κυρίως σαν θεωρητικές έννοιες. Στην πραγματικότητα, η κάθε πόλη αντιμετωπίζει ανταγωνιστικά τις γειτονικές της, και ο ανταγωνισμός αυτός ενθαρρύνεται σε μεγάλο βαθμό απο τοπικούς παράγοντες και φορείς, σε αντίθεση με άλλες περιπτώσεις δικτύων πόλεων, που ήδη έχουν προωθήσει τις δράσεις συμπληρωματικότητας για την ανάπτυξή τους. Χαρακτηριστικό παράδειγμα είναι το δίπολο Βόλου – Λάρισας που ήδη έχει αρχίσει να υλοποιεί δράσεις για την ανάπτυξή του (π.χ. αναβαθμισμένες συγκοινωνιακές συνδέσεις, συνδυασμένος χωρικός σχεδιασμός, εκστρατείες ενημέρωσης κοινού και φορέων), δημιουργώντας μεγάλη ελκυστικότητα και αυξημένες ροές σε χρηματοδοτήσεις. Οι έννοιες των δικτύων πόλεων, λοιπόν, κρίνεται απαραίτητο να αποσαφηνιστούν σε ξεχωριστό τμήμα στο τέλος του κειμένου, έτσι ώστε να αξιολογηθεί η δυνατότητα εφαρμογών τους για την περιοχή μας.

Σε γενιές γραμμές μπορούμε να πούμε ότι τα δίκτυα πόλεων αυτής της μορφής (δίπολα / τρίπολα) αφορούν σε μικρό αριθμό πόλεων, σχεδόν ισότιμων στην αστική ιεραρχία και σχετικά υψηλού επιπέδου σε αυτή, ώστε η ύπαρξη οικονομιών κλίμακας και συγκέντρωσης να είναι σημαντικές. Η συνεργασία αυτή έχει σαν αποτέλεσμα οι πόλεις να «μοιράζονται» ορισμένες από τις κεντρικές λειτουργίες τους, με μεγαλύτερη επικάλυψη των  ενδοχωρών, και με δυνατότητα εμφάνισης και νέων λειτουργιών κεντρικών τόπων, υψηλότερης βαθμίδας από αυτές που περιλάμβαναν οι συγκεκριμένες πόλεις στην προηγούμενη ιστορική φάση. Ετσι, οι πόλεις αυτές τείνουν να αναπτύσσονται οικιστικά προσεγγίζοντας η μια την άλλη, με αποτέλεσμα το δίκτυο αυτό να μην περιορίζεται μόνο στη λειτουργική σύνδεση αλλά να αποκτά και οικιστική (υλική) υπόσταση, με τη διαμόρφωση ενός πολεοδομικού συμπλέγματος. 
Αυτό είναι εφικτό στην περίπτωση των πόλεων Δράμας, Καβάλας και Ξάνθης, που όλες είναι Νομαρχιακά κέντρα 2ου επιπέδου και καλύπτουν τις απαιτήσεις υψηλής θέσης στην αστική ιεραρχία, σημαντικού συνολικού πληθυσμιακού μεγέθους, και μικρών χρονοαποστάσεων μεταξύ τους, με προοπτικές περαιτέρω βελτίωσης της μεταξύ τους προσπελασιμότητας. Το τελευταίο ισχύει κυρίως για τους άξονες Δράμας – Καβάλας και Καβάλας – Ξάνθης, όπου τάσεις δικτύωσης έχουν αρχίσει να διαφαίνονται, ενώ στον άξονα Δράμας – Ξάνθης αυτό γίνεται δυσκολότερο, κυρίως λόγω της παρούσης συγκριτικά μεγαλύτερης χρονοαπόστασης μεταξύ τους.
Ο στόχος της δημιουργίας διπόλων / τριπόλων είναι, όπως προαναφέρθηκε, αρχικά η δημιουργία οικονομιών κλίμακας και αστικοποίησης. Σε ένα δίκτυο αυτού του είδους αυξάνεται σημαντικά η εσωτερική αγορά, αλλά και η εσωτερική αγορά εργασίας. Λειτουργίες που επηρεάζονται ιδιαίτερα από τη διαμόρφωση τέτοιων δικτύων, είναι κυρίως οι παρακάτω:

· Διοικητικές υπηρεσίες με δυνατότητα χωροθέτησης υψηλότερων βαθμίδων των διοικητικών υπηρεσιών. 
· Εκπαίδευση και έρευνα: διευκόλυνση της ύπαρξης / δημιουργίας πανεπιστημίων, ερευνητικών κέντρων κλπ., καθώς και της αύξησης του μεγέθους των. 
· Περίθαλψη: συμβολή στη βιωσιμότητα μεγάλων πολυσύνθετων μονάδων υγείας. 

· Πολιτισμός: πολιτιστικές υποδομές μεγάλης κλίμακας και υπερτοπικής ακτινοβολίας, που αναβαθμίζουν την υπερτοπική / διεθνή αναγνωρισιμότητά της. 
· Υποδομές μεταφορών, τηλεπικοινωνιών και ενέργειας: συμβολή στην οικονομική βιωσιμότητα υποδομών μεγάλης κλίμακας.

· Οργανωμένοι χώροι υποδοχής επιχειρήσεων (μεταποίησης ή / και άλλων κλάδων).
· Εμπόριο: μονάδες σπάνιου λιανικού εμπορίου, μεγάλες μονάδες χονδρεμπορίου, εμπορευματικά κέντρα.
· Ειδικές μορφές τουρισμού που απαιτούν μεγάλο αστικό κέντρο: συνεδριακός τουρισμός, αστικός τουρισμός.
· Υπηρεσίες προς τις επιχειρήσεις υψηλού επιπέδου (χρηματοπιστωτικές, εξειδικευμένες υπηρεσίες συμβούλου…). 

Από τα παραπάνω γίνεται προφανές ότι με βάση κριτήρια πληθυσμιακών μεγεθών, αναπτυξιακών δεδομένων και δυνατοτήτων, και προοπτικών ανάπτυξης υπερτοπικής επιρροής και ακτινοβολίας, σε επίπεδο μάλιστα υπερεθνικό –λόγω της θέσης της περιοχής στην Βαλκανική Χερσόνησο- η Καβάλα σαν μεμονωμένο αστικό κέντρο δεν μπορεί να ανταγωνιστεί το δίπολο Κομοτηνής – Αλεξανδρούπολης σαν το σημαντικότερο αναπτυξιακό κέντρο της περιοχής ΑΜ-Θ.
Η σύγκριση αυτή διαφοροποιείται αν ληφθούν υπόψη οι δυνατότητες λειτουργίας είτε του διπόλου Δράμας – Καβάλας, είτε του τριπόλου Δράμας – Καβάλας – Ξάνθης.
Παρακάτω θα εξετάσουμε ξεχωριστά τις δύο αυτές προοπτικές και συγχρόνως  θα επιχειρήσουμε συγκριτική αξιολόγηση.

Το δίπολο Δράμας – Καβάλας είναι πιο εφικτό στην πραγματοποίησή του. Διαθέτει τα πλεονεκτήματα και τις προοπτικές των δύο πόλεων, και μια πολλά υποσχόμενη ενδοχώρα. Αναπτύσσεται κατά μήκος ενός σημαντικού οδικού άξονα, του κάθετου στην Εγνατία από την Εξοχή Δράμας. Η μεταξύ των δύο πόλων απόσταση είναι σχετικά μικρή, ενώ υπάρχει επίσης η δυνατότητα σημαντικής αύξησης της, μεταξύ των δύο πόλων του διπόλου, προσπελασιμότητας, με την ολοκλήρωση της κατασκευής του κάθετου οδικού άξονα από Εξοχή, και με την πιθανή σιδηροδρομική σύνδεση των δύο πόλεων υπο μορφή, μάλιστα, Προαστιακού. Οι δυνατότητες ανάπτυξης του διπόλου με Βαλκανική εμβέλεια και ακτινοβολία είναι μεγάλες, ιδιαίτερα μετά την είσοδο της Βουλγαρίας στην Ε.Ε. Μειονέκτημα αποτελεί η πληθυσμιακή στασιμότητα που παρατηρείται και στις δύο πόλεις, η φθίνουσα οικονομική τους πορεία κατά την τελευταία δεκαπενταετία –ιδίως της Δράμας- και η έλλειψη δυναμισμού στην αναπτυξιακή τους πορεία –επίσης ιδίως της Δράμας. 
Το τρίπολο Δράμας – Καβάλας – Ξάνθης προσθέτει στα πλεονεκτήματα του διπόλου Δράμας – Καβάλας επιπλέον μέγεθος σε δημογραφικά, οικονομικά κλπ. στοιχεία, όπως επίσης και τα θετικά χαρακτηριστικά της Ξάνθης που είναι η έντονη πολιτιστική ταυτότητα και δυναμική της, η πολυπολιτισμικότητά της, η ανάπτυξη ειδικών μορφών τουρισμού (πολιτιστικός, συνεδριακός κλπ.), η καλή οδική σύνδεσή της με την Καβάλα δια της Εγνατίας οδού και η μικρή τους χρονοαπόσταση, η προοπτική σύντομης σιδηροδρομικής σύνδεσης του λιμανιού στην Νέα Καρβάλη με τους Τοξότες Ξάνθης –που σε περίπτωση λειτουργίας του τριπόλου θα πρέπει να αναβαθμιστεί με χαρακτηριστικά προαστιακού- και τα κυριότερα: η λειτουργία του Δημοκρίτειου Πανεπιστημίου σε συνδυασμό με τα ΤΕΙ Καβάλας και Δράμας και η ανάπτυξη του τομέα έρευνας και τεχνολογίας, η προοπτική λειτουργίας του κάθετου στην Εγνατία οδό κάθετου άξονα από τον Εχίνο Ξάνθης που πλεονεκτεί του αντίστοιχου από Εξοχή στο ότι προχωρεί σε βάθος στην Βαλκανική ενδοχώρα μέχρι της Ρουμανία (Πανευρωπαϊκός άξονας ΙΧ), και η πληθυσμιακή αύξηση που παρουσιάζει η πόλη της Ξάνθης, που την δεκαετία 1990 – 2000 ήταν ο υψηλότερος στην Ελλάδα (24% περίπου). Αρνητικά στοιχεία θεωρούνται η μεγάλη χρονοαπόσταση και η προβληματική συγκοινωνιακή σύνδεση της Ξάνθης με την Δράμα, που καθιστούν πολύ δύσκολη την άμεση λειτουργία συμπληρωματικοτήτων και οικονομιών κλίμακας μεταξύ των δύο πόλεων, που στην ουσία δυσκολεύει την δυνατότητα λειτουργίας του τριπόλου, και την περιορίζει σε λειτουργία δύο διπόλων: Δράμας – Καβάλας και Καβάλας – Ξάνθης. Η αδυναμία αυτή μπορεί βέβαια να ξεπεραστεί, αλλά οι απαιτήσεις σε βελτίωση των υποδομών, και κυρίως των συγκοινωνιακών, είναι πολύ μεγάλες. 
Με τα προαναφερθέντα πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα των δύο παραπάνω εναλλακτικών συνδέσεων/συνεργασιών της Καβάλας με τις γειτονικές πόλεις Δράμας και Ξάνθης, η βέλτιστη επιλογή δεν είναι εύκολη. Ρόλο καταλύτη, ωστόσο, μπορούν να παίξουν δύο παράγοντες: η ύπαρξη πολιτικής βούλησης και η ύπαρξη κοινωνικής συναίνεσης.

Ένα δίκτυο πόλεων της συγκεκριμένης μορφής διπόλου / τριπόλου, εφόσον υπάρχουν οι αναγκαίες προϋποθέσεις, μπορεί να αναδυθεί από μόνο του, κυρίως όταν οι χωρικές και οικονομικές δυνάμεις που παράγουν τα δίπολα είναι πολύ ισχυρές. Όταν, ωστόσο, υπάρχουν οι αναγκαίες προϋποθέσεις χωρίς όμως αυτές να είναι τόσο ισχυρές ώστε να προκαλέσουν από μόνες τους το φαινόμενο, η δημιουργία του διπόλου /τριπόλου προϋποθέτει μια συνειδητή στρατηγική σχεδιασμού που θα το θέσει ως στόχο της, και θα προωθήσει τα αναγκαία μέτρα για την υλοποίησή του. Τέτοια μέτρα περιλαμβάνουν ασφαλώς τις υποδομές μεταφορών, αλλά και την κατασκευή κοινών υποδομών υψηλού επιπέδου και σε άλλους τομείς (πχ. εκπαίδευση, υγεία, έρευνα και τεχνολογία κλπ.) την προώθηση συμπληρωματικοτήτων (πχ. εξειδικεύσεις σε διαφορετικούς τομείς που αλληλοϋποστηρίζονται), αλλά επίσης και θεσμικές και διαχειριστικές ρυθμίσεις, και οπωσδήποτε ο συντονισμός του πολεοδομικού σχεδιασμού των πόλων του δικτύου. Η ύπαρξη πολιτικής βούλησης και κοινωνικής συναίνεσης αποτελούν αποφασιστικούς παράγοντες για παρεμβάσεις όπως οι παραπάνω. Για το σύνολο σχεδόν από τα δίπολα / τρίπολα της Ελληνικής πραγματικότητας όπου οι αναγκαίες προϋποθέσεις δημιουργίας τους δεν είναι αρκετά ισχυρές, η στρατηγική σχεδιασμού είναι απαραίτητη για την υλοποίησή τους. Αν λοιπόν θεωρήσουμε απαραίτητους παράγοντες –και άρα δεδομένους σε κάποια μελλοντική χρονική στιγμή- την πολιτική βούληση και την κοινωνική συναίνεση, φαίνεται ότι οι αδυναμίες του τριπόλου Δράμα – Καβάλα – Ξάνθη είναι δυνατόν να αντιμετωπιστούν. Με επιπρόσθετο, ακόμη, δεδομένο την αναφορά στο τρίπολο αυτό που έχει γίνει σε όλα σχεδόν τα πρόσφατα αναπτυξιακά σχέδια –έχουν αναφερθεί στην αρχή του κειμένου- θεωρούμε ότι το τρίπολο Δράμα – Καβάλα – Ξάνθη σαν αναπτυξιακή επιλογή για το Εθνικό Χωροταξικό Σχέδιο είναι προτιμητέα.
5. Προτάσεις αλλαγών στην Πρόταση ΚΥΑ με σκοπό την διόρθωση υπαρχόντων λαθών / παραλήψεων, και με βάση την λειτουργία του τριπόλου Δράμα – Καβάλα – Ξάνθη
Οι προτάσεις αλλαγών, συμπληρώσεων κλπ. θα παρατεθούν ανα κεφάλαιο ακολουθώντας την δομή της Πρότασης ΚΥΑ.
Κεφάλαιο Γ1. Ως προς τις διεθνείς και διαπεριφερειακές εισόδους – πύλες και συνδέσεις της χώρας. Παρ.2, 3. Η αναφορά στους ανατολικούς θαλάσσιους διαδρόμους που γίνεται στο κείμενο, κάνει αναφορά ως προς την επέκτασή τους προς βορρά μόνο από τον οδικό άξονα από Αλεξανδρούπολη και σιδηροδροικά προς Δυρράχιο. Η σύνδεση Αιγύπτου (Σουέζ) με την Νοτιοανατολική Βαλκανική και την περαιτέρω ενδοχώρα μέσω του λιμανιού της Καβάλας και του κάθετου άξονα από Εχίνο προς Βουλγαρία και Ρουμανία (Πανευρωπαϊκός διάδρομος ΙΧ) θα πρέπει επίσης να εξεταστεί, με θετικά, μάλιστα, δεδομένα τις ιστορικές σχέσεις Καβάλας – Αιγύπτου αλλά και τις σημερινές σχέσεις και επαφές (πολιτιστικές επαφές, ύπαρξη βακουφικών κλπ.).
Κεφάλαιο Γ2. Ως προς την χωρική οργάνωση των κύριων εθνικών πόλων και αξόνων ανάπτυξης.  Παρ. 6, 7. Η αναφορά στις προοπτικές που δημιουργούνται στην βορειοανατολική Ελλάδα, θα πρέπει να περιλάβει σαν εθνικό πόλο και διεθνή πύλη  το τρίπολο Δράμας – Καβάλας – Ξάνθης με το σύστημα συνδυασμένων μεταφορών που δημιουργείται από το λιμενικό σύστημα και το αεροδρόμιο της Καβάλας, και τους κάθετους άξονες από Εχίνο και Εξοχή. Η διεθνής πύλη και ο άξονας από Προμαχώνα είναι ήδη φορτωμένος υπερβολικά και παρουσιάζει φαινόμενα κορεσμού, ενώ οποιαδήποτε προσπάθεια αύξησης της χωρητικότητάς του θα προκαλέσει αρνητικές επιπτώσεις σε άλλους τομείς και κυρίως στο περιβάλλον. Ο βέλτιστος τρόπος αποφόρτισης των ροών ανθρώπων και αγαθών από τον άξονα Προμαχώνα μπορεί να γίνει από τον κάθετο άξονα Εξοχής, το λιμάνι της Καβάλας, και την προοπτική σιδηροδρομικής σύνδεσης Καβάλας – Δράμας που να επεκτείνεται και προς βορρά, στην Βουλγαρία.

Κεφάλαιο Ε. Ως προς τη χωρική διάρθρωση, εξειδίκευση και συμπληρωματικότητα των παραγωγικών τομέων και την σχέση τους με το περιβάλλον.  Παρ. 7. Με αναφορά στο Ειδικό Χωροταξικό Πλαίσιο για την Βιομηχανία, οι ανάγκες θετικής χωρικής ρύθμισης της βιομηχανικής δραστηριότητας (με την έννοια της ενθάρρυνσης και της συγκέντρωσης μέσης και βαριάς βιομηχανίας) για την περιοχή Δράμας – Καβάλας – Ξάνθης θα απαιτηθούν, όχι στο νοτιότερο τμήμα της, που παρουσιάζει ήδη αυξημένο δυναμικό τουριστικής ανάπτυξης (προς τα δυτικά) και προστατευμένες περιβαλλοντικά περιοχές (προς τα ανατολικά), αλλά στις περιοχές βιομηχανικών ζωνών των νομών Δράμας και Ξάνθης, με υψηλό βαθμό εξυπηρέτησης από τους συγκοινωνιακούς άξονες της περιοχής.  
Κεφάλαιο Ζ. Ως προς την χωρική διάρθρωση του αστικού δικτύου…..Παρ. 1. Με δεδομένες τις αναφορές από τα μέσα της δεκαετίας του 1970 για το «αναπτυξιακό S» της χώρας -που περιελάμβανε την Πάτρα, την Αθήνα, την Λάρισα, τον Βόλο, την Θεσσαλονίκη και την Καβάλα- η παράληψη της Καβάλας από την σχετική αναφορά του κεφαλαίου θα πρέπει να διορθωθεί.
Κεφάλαιο Ι.  Ως προς τη γεωγραφική ανασυγκρότηση της χώρας …..Γίνεται αναφορά στις αδυναμίες των Ελληνικών Περιφερειών σε σχέση με τις επιδόσεις των αντίστοιχων Ευρωπαϊκών λόγω έλλειψης αναγκαίας κρίσιμης μάζας δημογραφικά και οικονομικά. Περιγράφεται σαφώς η προοπτική διεύρυνσης των Περιφερειών και συνεπώς και μείωσης του αριθμού τους. Αυτό, όχι μόνο δε λαμβάνεται υπόψη στο υπόλοιπο κείμενο, αλλά αιτιολογούνται προτάσεις με βάση την σημερινή μορφή των Περιφερειών, παρόλο που αυτές είναι υπο αλλαγή.
Αρθρο 5, Παρ. Β2, Β3, Γ. Στο άρθρο αυτό γίνεται ο ορισμός των εθνικών πόλων και των δευτερευόντων πόλων. Από την ανάλυση που έχει προηγηθεί, γίνεται προφανές ότι το τρίπολο Δράμας – Καβάλας – Ξάνθης έχει τα απαραίτητα χαρακτηριστικά (δημογραφικά και οικονομικά μεγέθη, αναπτυξιακές προοπτικές)  ώστε να χαρακτηριστεί εθνικός πόλος, σε μεγαλύτερο βαθμό από το δίπολο Κομοτηνής – Αλεξανδρούπολης. Με τον υπάρχοντα σχεδιασμό, το δίπολο Κομοτηνής – Αλεξανδρούπολης έχει μονοδιάστατο αναπτυξιακό χαρακτήρα, καθώς το είδος και το εύρος των μεγεθών από τις δραστηριότητες που θα έχουν σαν βάση τον αγωγό πετρελαίου Μπουργκάς – Αλεξανδρούπολη τις καθιστούν μάλλον ασύμβατες με άλλους αναπτυξιακούς τομείς που θα μπορούσαν να αναπτυχθούν στην περιοχή. Από την άλλη, η Κομοτηνή –που κατ΄εξαίρεση ορίστηκε κέντρο της Περιφέρειας ΑΜΘ, ενώ δεν ήταν το μεγαλύτερο ή το πιο σημαντικό αστικό κέντρο της- δεν θα μπορέσει να παίξει το ρόλο διοικητικού κέντρου για την ευρύτερη περιοχή, και λόγω επικείμενων αλλαγών στα όρια και τα μεγέθη των Περιφερειών, αλλά και λόγω μειωμένης ανταγωνιστικότητας και δημογραφικών, οικονομικών, πολιτιστικών και λοιπών χαρακτηριστικών απέναντι σε όλες σχεδόν τις πόλεις / Νομαρχιακά κέντρα της Περιφέρειας. Η ύπαρξη δύο εθνικών πόλων (του τριπόλου Δράμας – Καβάλας - Ξάνθης και του διπόλου Κομοτηνής - Αλεξανδρούπολης) ανατολικά της Θεσσαλονίκης και σε άμεση γειτνίαση του ενός με τον άλλον, θα μπορούσε να δικαιολογηθεί λόγω των αυξημένων δυνατοτήτων και ευκαιριών σε επίπεδο υπερεθνικό (Βαλκανικό, Μεσογείου, Μαύρης Θάλασσας) που προκάλεσε η κατάρρευση του υπαρκτού σοσιαλισμού στην Ανατολική Ευρώπη και πρώην ΕΣΣΔ, και πιο πρόσφατα, η είσοδος της Βουλγαρίας και της Ρουμανίας στην Ε.Ε., ευκαιρίες που δεν υπάρχουν σε καμία άλλη Ελληνική Περιφέρεια πλην της Κεντρικής Μακεδονίας. Σε περίπτωση πάντως που θα κριθεί ότι η ύπαρξη και των δύο αυτών εθνικών πόλων σε άμεση γειτνίαση είναι υπερβολική, το δίπολο Κομοτηνής – Αλεξανδρούπολης θα ήταν πιο λογικό να αποτελέσει δευτερεύοντα πόλο, παρόμοιο με αυτόν των Κοζάνης  - Πτολεμαϊδας, που κι αυτό έχει κυρίαρχο και αποκλειστικό σχεδόν  χαρακτήρα σαν ενεργειακό κέντρο. Σε συνάφεια με τα παραπάνω, θα πρέπει στην παράγρ. Γ (κύριοι άξονες ανάπτυξης) και στην περιγραφή του Βόρειου Αξονα, να προστεθούν στις διεθνείς πύλες της χώρας προς τα Βαλκάνια και οι τρείς κάθετοι άξονες (Εξοχής, Εχίνου και Νυμφαίας) που παραλήφθηκαν.

Αρθρο 6,  παρ. Α.2. (Ειδικές κατευθύνσεις για τις μεταφορές) Στον τομέα θαλάσσιων μεταφορών και λιμενικών υποδομών και υπηρεσιών θα πρέπει να προστεθεί η αναβάθμιση του λιμενικού συστήματος Καβάλας, στο σύνολό του. Θα πρέπει να τονιστεί ότι το λιμενικό σύστημα Καβάλας, σε αντίθεση με τους περισσότερους λιμένες άλλων πόλεων αποτελείται από αριθμό λιμανιών που όλα έχουν άρτια συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση και στο καθένα μπορεί να δοθεί διαφορετική χρήση (εμπορευματικό, μαρίνα τουριστικών σκαφών, αλιευτικού στόλου του 2ου σε μέγεθος στην Β. Ελλάδα, κ.α.) παρουσιάζοντας έτσι ποικιλία και πληρότητα χρήσεων (μόνο το λιμενικό σύστημα Αττικής, στο επίπεδο αυτό, αποτελείται επίσης από διάσπαρτες λιμενικές εγκαταστάσεις). Το λιμενικό σύστημα Καβάλας αποτελεί μέρος κόμβου συνδυασμένων μεταφορών και είναι απαλλαγμένο φυσικών προβλημάτων (έχει ικανοποιητικό βάθος υδάτων, δεν υπάρχουν ισχυρά ρεύματα και τάσεις προσχώσεων κλπ.). Επιπλέον, η επιθυμία της Βουλγαρίας για ποικιλία λιμενικών εξυπηρετήσεων στο Αιγαίο, το καθιστούν καταλληλότερο της Αλεξανδρούπολης σαν διεθνή πύλη, εφόσον το τελευταίο, σύμφωνα και με την Πρόταση ΚΥΑ προβλέπεται να είναι εξειδικευμένο τερματικό πετρελαϊκό λιμάνι. Το εμπορευματικό τμήμα του λιμενικού συστήματος Καβάλας (νέος λιμένας Νέας Καρβάλης) θα πρέπει ακόμη να προστεθεί στα αντίστοιχα (Αλεξ/λης, Βόλου, Χαλκίδας, Κορίνθου, Καλαμάτας) όπου προβλέπεται προτεραιότητα εξασφάλισης ολοκληρωμένης σιδηροδρομικής σύνδεσης και παροχής υψηλής ποιότητας συνδυασμένων μεταφορών.  

Στον τομέα αερολιμενικής υποδομής και αεροπορικών υπηρεσιών, ο αερολιμένας Καβάλας θα πρέπει να προστεθεί σ΄αυτούς που παρέχουν διεθνείς υπηρεσίες, με προοπτική να εξυπηρετεί και τμήμα της Βουλγαρικής ενδοχώρας (είναι το κοντινότερο αεροδρόμιο για την περιοχή του Γκότσε Ντέλτσεφ) τουριστικά αλλά και με εμπορευματικές μεταφορές. Για την επίτευξη των παραπάνω, χρήσιμο θα ήταν να εξεταστεί και η σιδηροδρομική σύνδεση του αεροδρομίου με το λιμάνι Νέας Καρβάλης, με την Καβάλα, και με την Ξάνθη.
Στα πλαίσια του τριπόλου Δράμα – Καβάλα – Ξάνθη θεωρείται απαραίτητη η σιδηροδρομική σύνδεση Δράμας – Καβάλας (προαστιακή) με πιθανή επέκταση στο εσωτερικό της Βουλγαρίας (σιδηροδρομικός κάθετος άξονας στην Εγνατία), και η αναβάθμιση της σύνδεσης Δράμας – Ξάνθης (επίσης προαστιακή στο βαθμό που είναι εφικτό). Η σιδηροδρομική σύνδεση Θεσσαλονίκης – Καβάλας – Ξάνθης από την Πιερία Κοιλάδα είναι απαραίτητη, όχι μόνο για την εξυπηρέτηση της περιοχής, αλλά και για να προσδώσει ταχύτητα και αξιοπιστία στην σιδηροδρομική σύνδεση της Θεσσαλονίκης με την Θράκη και την Κωνσταντινούπολη (intercity). Εναλλακτικά, και εάν κριθεί ότι προτεραιότητα της νέας γραμμής θα πρέπει να είναι όχι τόσο η ταχύτητα σύνδεσης μεγάλων αστικών κέντρων ανατολικά της Θεσσαλονίκης, αλλά η εξυπηρέτηση περισσοτέρων μικρότερων οικισμών, θα μπορούσε να εξεταστεί χάραξη βορειότερα από την Πιερία Κοιλάδα, που να απολήγει σε ενδιάμεσο σημείο της γραμμής Δράμας – Καβάλας, ή κάποια παρόμοια εναλλακτική. Όπως προαναφέρθηκε, σιδηροδρομικά θα πρέπει να συνδεθούν με την Καβάλα και την Ξάνθη (μέσω Τοξοτών) το λιμάνι στην Νέα Καρβάλη και το αεροδρόμιο. Εδώ θα πρέπει να επισημανθεί η ιδιαίτερη σημασία συνεργασίας στους τομείς σχεδιασμού – προγραμματισμού μεταξύ φορέων: η μεσογειακή χάραξη της Εγνατίας οδού (από την Πιερία Κοιλάδα) μπορεί και θα πρέπει να συνδυαστεί με την παράλληλη χάραξη σιδηροδρομικής γραμμής Θεσσαλονίκης – Καβάλας, με άμεση γειτνίαση των δύο –εφόσον προκριθεί η σιδηροδρομική χάραξη δια της Πιερίας Κοιλάδας- έτσι ώστε να συνδυαστούν οι δαπάνες κατασκευής, απαλλοτριώσεων κλπ., και συγχρόνως να μην «σπαταληθεί» αδικαιολόγητα καλλιεργήσιμο έδαφος της Πιερίας Κοιλάδας.    
Παρ. Β.2 (Υποδομές Ενέργειας) Στα ενεργειακά πλεονεκτήματα περιοχών της χώρας θα πρέπει να προστεθούν και τα κοιτάσματα των πετρελαίων Πρίνου, και το γεωθερμικό δυναμικό των περιοχών του Νέστου. Στα υπάρχοντα διυλιστήρια πετρελαίου θα πρέπει να προστεθούν και οι εγκαταστάσεις της Kavala Oil, ενώ θα πρέπει να διερευνηθεί και αξιολογηθεί (οικονομικά, τεχνικά, περιβαλλοντικά) η πιθανή χρησιμοποίηση των εγκαταστάσεων αυτών ή ακόμη με επέκταση/αναβάθμισή τους, για την διύλιση πετρελαίου από αυτό που θα μεταφέρεται από τον αγωγό Μπουργκάς – Αλεξ/λη, λαμβάνοντας υπόψη και την πιθανότητα περιβαλλοντικής υποβάθμισης των περιοχών αυτών που εντάσσονται στην συνθήκη RAMSAR. Πρέπει επίσης να εξεταστεί η εφικτότητα και σκοπιμότητα χρήσης των βιομηχανικών εγκαταστάσεων της Βιομηχανίας Φωσφορικών Λιπασμάτων στη Νέα Καβάλη για την παραγωγή εναλλακτικών πηγών ενέργειας, και η σύνδεση του φυσικού αερίου με τον αστικό και βιομηχανικό ιστό της περιοχής του τριπόλου.
Αρθρο 8 παρ. 2 (Χωρική διάρθρωση του αστικού δικτύου) Για τους λόγους που έχουν ήδη αναλυθεί παραπάνω, στους εθνικούς πόλους πρέπει να προστεθεί το τρίπολο Δράμα – Καβάλα – Ξάνθη.
Αρθρο 10 παρ. 1.Β. (Πολιτιστική Κληρονομιά) Στις περιοχές διεθνούς εμβέλειας πρέπει να προστεθεί ο χώρος των Φιλίππων (που ήδη έχει προταθεί για να ενταχθεί στην πολιτιστική κληρονομιά που προστατεύεται από την UNESCO). Στις περιοχές εθνικής εμβέλειας πρέπει να προστεθούν ο αρχαιολογικός χώρος Αβδήρων και η παλιά πόλη της Ξάνθης.
Θεωρητική προσέγγιση (Παράρτημα)
Η «δικτύωση», ως βασική οργανωτική αρχή των συστημάτων των πόλεων, αποτελεί πάγιο χαρακτηριστικό της οργάνωσης του χώρου στην πράξη, αλλά και κλασική βασική έννοια της θεωρίας του χωρικού σχεδιασμού και της αστικής γεωγραφίας, αναγόμενη πχ. στον Christaller , τον Isard αλλά και σε προγενέστερους μελετητές όπως ο Vidal de la Blache.  Σε ένα πρωτογενές επίπεδο, αναφέρεται στο θεμελιακό χαρακτηριστικό των πόλεων και οικισμών να μην αποτελούν απομονωμένα και αυτοτελή σημεία συγκέντρωσης πληθυσμού και δραστηριοτήτων στο χώρο, αλλά να έλκουν και γενούν ροές, που κατευθύνονται στις άλλες πόλεις / οικισμούς καθώς και στην ενδοχώρα. 

Η έννοια των (αστικών) «διπόλων» -και κατ΄επέκταση «τριπόλων»- εντάσσεται στην παράδοση της δικτύωσης, αντλώντας στοιχεία τόσο από την κλασική ιεραρχική δικτύωση όσο και από τα πιο πρόσφατα εθελοντικά δίκτυα ισότιμων πόλεων. Προϋποθέτει, κατ’ αρχάς, περιορισμένο αριθμό πόλεων (κυρίως δύο και σπανιότερα τριών) που λειτουργούν στο πλαίσιο του ίδιου ευρύτερου αστικού / οικιστικού συστήματος και που ανήκουν λίγο-πολύ στην ίδια βαθμίδα του αστικού συστήματος, καλύπτοντας όμορες ενδοχώρες,. Όταν υπάρχουν αυτές οι δύο προϋποθέσεις, προκύπτει ότι αυτές οι πόλεις έχουν τους ίδιους, περίπου ρόλους όσον αφορά τις λειτουργίες κεντρικού τόπου (παρέχουν στις αντίστοιχες ενδοχώρες τους, καθώς και στους οικισμούς χαμηλότερων βαθμίδων που εξαρτώνται από αυτούς, τις ίδιες αντίστοιχες υπηρεσίες). Σε περίπτωση που οι δύο αυτές πόλεις διαθέτουν και ειδικές λειτουργίες (του ίδιου ή, συνήθως, διαφορετικού τύπου), έχουν(παρά τον παρόμοιο «κεντρικό» ρόλο(φυσιογνωμίες που δεν ταυτίζονται αλλά διαφοροποιούνται σχετικά: κοινό στοιχείο είναι οι κεντρικές λειτουργίες, διαφοροποιητικό στοιχείο είναι οι ειδικές λειτουργίες. Επιπλέον, όταν υπάρχουν ειδικές λειτουργίες είναι ενδεχόμενο (το ζήτημα εξαρτάται από το που είναι χωροθετημένοι οι πόροι που στηρίζουν τις ειδικές τους λειτουργίες) ότι οι πόλεις(που ήδη έχουν όμορες ενδοχώρες(βρίσκονται ακόμα πιο κοντά από ότι θα προέκυπτε από μόνες τις κεντρικές λειτουργίες. Στην περίπτωση αυτή προκύπτει σταδιακά μια μερική επικάλυψη των δύο αντίστοιχων ενδοχωρών, με τη δημιουργία μιας ενδιάμεσης ζώνης που τείνει να εξυπηρετείται επιλεκτικά και από τις δύο πόλεις (σε αντίθεση από ότι συμβαίνει στα «κλασικά» αστικά δίκτυα, όπου η αντιστοιχία πόλης και ενδοχώρας είναι αμφιμονοσήμαντη).

Εδώ πρέπει να διευκρινιστεί ότι οι αστικές λειτουργίες «κεντρικού τόπου», ή πιο συνοπτικά «κεντρικές λειτουργίες», από τη φύση τους τείνουν να οργανώνονται στο χώρο με βάση ιεραρχημένες βαθμίδες και αντίστοιχα ιεραρχημένες περιοχές εξυπηρέτησης, στο κέντρο των οποίων χωροθετούνται, ούτως ώστε να μειώνονται οι συνολικές μετακινήσεις. Χαρακτηριστικά παραδείγματα τέτοιων λειτουργιών είναι το εμπόριο, οι υπηρεσίες προς τον πληθυσμό και η διοίκηση. Διαφορετικό  είδος λειτουργιών είναι οι ειδικές λειτουργίες. Ο όρος αυτός αναφέρονται σε λειτουργίες που δεν κατανέμονται στο χώρο με κριτήριο την εξυπηρέτηση συγκεκριμένων ενδοχωρών, αλλά την εξάρτησή τους από πόρους, συνήθως φυσικούς, που είναι χωροθετημένοι άκαμπτα (δηλ. είτε δεν μπορούν να μετακινηθούν είτε έχουν πολύ μεγάλο βάρος). Τέτοιες λειτουργίες, όπως πχ. διάφορες κατηγορίες βιομηχανιών και ο τουρισμός, χωροθετούνται εκεί που βρίσκονται οι αντίστοιχοι πόροι: η επαφή με την κατανάλωση γίνεται είτε με εξαγωγή του τελικού προϊόντος (βιομηχανία) είτε με μετακίνηση του καταναλωτή (τουρισμός). 

Όταν προκύψει φαινόμενο δικτύωσης κατά δίπολα ή τρίπολα πόεων, μια δυνατή εξέλιξη είναι ότι θα προκύψει διαχρονικά μια στενότερη σύνδεση των πόλεων αυτών, που θα αρχίσουν να «μοιράζονται» ορισμένες από τις κεντρικές λειτουργίες τους. Αυτό θα οδηγήσει σε ακόμα μεγαλύτερη επικάλυψη των ενδοχωρών, και σε κάποια χρονική στιγμή το ενδιάμεσο τμήμα θα αποκτήσει μέγεθος που θα υπερβαίνει την κάθε αρχική ενδοχώρα μεμονωμένα. Όταν συμβεί αυτό, ουσιαστικά θα υπάρξει δυνατότητα εμφάνισης και νέων λειτουργιών κεντρικών τόπων, υψηλότερης βαθμίδας από αυτές που περιλάμβαναν οι συγκεκριμένες πόλεις στην προηγούμενη ιστορική φάση. Μια τέτοια εξέλιξη έχει προφανώς και άλλες πτυχές. Οι πόλεις αυτές τείνουν να αναπτύσσονται οικιστικά προσεγγίζοντας η μια την άλλη, και οι μεταξύ τους περιοχές αρχίζουν να αστικοποιούνται, με αποτέλεσμα το δίκτυο αυτό να μην περιορίζεται μόνο στη λειτουργική σύνδεση αλλά να αποκτά και οικιστική (υλική) υπόσταση, με τη διαμόρφωση ενός πολεοδομικού συμπλέγματος. Οι πόλεις του δικτύου αυτού του είδους μπορεί να διατηρούν, σε μικρότερο ή μεγαλύτερο βαθμό, και μια αυτοτελή ταυτότητα, και ο άξονας που τις συνδέει μπορεί να μην αστικοποιηθεί στο σύνολό του αλλά να περιλαμβάνει και αδόμητες, φυσικές κλπ. υποπεριοχές, δηλ. η μορφή του συμπλέγματος δεν είναι δεδομένη, αλλά σε δομικό επίπεδο θα έχει προκύψει μια νέα οικιστική ενότητα. Από την άλλη πλευρά, η διευκόλυνση των μετακινήσεων και επαφών στο εσωτερικό της ημι-ενιαίας ενδοχώρας δημιουργεί οικονομίες κλίμακας τόσο για τις κεντρικές λειτουργίες όσο και, κατά περίπτωση, για κάποιες ειδικές ((μεγαλύτερη ανταγωνιστικότητα), ενοποιεί τις αγορές (εργασίας, κατοικίας…) δημιουργώντας περιθώρια οικονομιών κλίμακας και συγκέντρωσης.

Συνολικά, το φαινόμενο των διπόλων / τριπόλων οδηγεί σε συνθήκες καλύτερες από τις αντίστοιχες των «αρχικών» πόλεων μεμονωμένα, από άποψη ανάπτυξης, ανταγωνιστικότητας, βαθμού και κόστους εξυπηρέτησης από υπηρεσίες και υποδομές. 

Για να συμπληρωθεί η ανάλυση που προηγήθηκε, είναι σκόπιμο να διερευνηθούν και ορισμένα ζητήματα που ανακύπτουν εύλογα.

1. Ο αριθμός των «κόμβων» ενός τέτοιου σχήματος δεν μπορεί να υπερβεί έναν μικρό αριθμό, για λόγους εγγύτητας και χωρητικότητας μιας ευρύτερης περιοχής. Με άλλα λόγια το φαινόμενο μπορεί να πάρει τη μορφή, ενδεχομένως, διπόλου, τριπόλου ή τετραπόλου., αλλά παραμένει περιορισμένο μεταξύ μικρού αριθμού πόλεων.

2. Η διαμόρφωση διπόλων / τριπόλων δεν είναι ανεξάρτητη του αρχικού μεγέθους των πόλεων. Ο λόγος είναι ότι βασικός παράγοντας της ολοκλήρωσης του φαινομένου είναι η ύπαρξη οικονομιών κλίμακας και συγκέντρωσης. Τέτοιες οικονομίες προϋποθέτουν κάποια ελάχιστη κλίμακα, δεν προκύπτουν δηλ. απλώς από τη συνένωση δύο ενδοχωρών (ή αγορών) χαμηλότερης βαθμίδας, αλλά μόνο όταν το προϊόν της συνένωσης διαθέτει αρκετά μεγάλο απόλυτο μέγεθος. 

3. Ένα άλλο προφανές ερώτημα είναι κατά πόσον αντίστοιχες διαδικασίες μπορεί να προκύψουν μεταξύ πόλεων διαφορετικών βαθμίδων. Δίκτυο της συγκεκριμένης μορφής μεταξύ πόλεων που ανήκουν σε σαφώς διαφορετικές βαθμίδες είναι δύσκολο να υπάρξει, πρώτα-πρώτα γιατί στην περίπτωση αυτή στην αρχική κατάσταση δεν υπάρχουν όμορες αλλά διακριτές ενδοχώρες. Αντίθετα, ήδη η ενδοχώρα του μικρότερου κέντρου αποτελεί υποσύνολο της ενδοχώρας του ανώτερου κέντρου, από το οποίο εξυπηρετείται για τις λειτουργίες υψηλότερης βαθμίδες (αυτές που δεν υπάρχουν παρά μόνο στο ανώτερο κέντρο). Συνεπώς, στην περίπτωση αυτή υπάρχει εξ αρχής μια ιεραρχική σχέση μεταξύ των δύο τουλάχιστον πόλεων (μεγάλης και  μικρής), ενώ δεν υπάρχει πεδίο για την ανάδυση ισότιμων συμπληρωματικοτήτων (ανακατανομή των κεντρικών λειτουργιών στη μια ή την άλλη πόλη, με δυνατότητα και των δύο να τις υποδεχθούν). Επιπλέον, δεν μπορεί να προκύψουν οι οικονομίες κλίμακας που δημιουργούνται από τη συνένωση δύο διακριτών ενδοχωρών η οποία οδηγεί στην ανάδυση μιας νέας χωρικής ενότητας μεγαλύτερου μεγέθους. Ωστόσο, είναι δυνατόν πόλεις διαφορετικών βαθμίδων να αναπτύξουν στενότερες διασυνδέσεις από αυτές που απορρέουν από τις διαδικασίες αυτόματης χωροθέτησης των λειτουργιών, και κυρίως των λειτουργιών κεντρικού τόπου. Στην περίπτωση αυτή είναι δυνατόν να γίνει ένας ηθελημένος καταμερισμός ορισμένων λειτουργιών μεταξύ πόλεων διαφορετικής βαθμίδας, που δεν θα αντιστοιχεί στο αποτέλεσμα στο οποίο θα οδηγούσαν κανονικά οι νόμοι της οικονομικής γεωγραφίας. Τέτοια φαινόμενα προϋποθέτουν την άσκηση κατάλληλων πολιτικών, και ιδίως πολιτικών εντασσόμενων στη λογική της αποκέντρωσης, και εν γένει βασίζονται σε λειτουργίες η χωροθέτηση των οποίων ελέγχεται από το δημόσιο με την ευρεία έννοια του όρου.

Ο στόχος της δημιουργίας διπόλων / τριπόλων είναι, σε πρώτο επίπεδο, η δημιουργία οικονομιών κλίμακας και αστικοποίησης. Σε ένα δίκτυο αυτού του είδους αυξάνεται σημαντικά η εσωτερική αγορά, και αυτό δίνει τη δυνατότητα αφενός της κοινής χρήσης ορισμένων κατηγοριών υποδομών ή / και οικονομικών μονάδων που απευθύνονται στην τοπική αγορά και είναι υψηλής τάξεως, που είτε δεν είναι βιώσιμες σε μια μόνο από τις αρχικές πόλεις (ιδίως στην περίπτωση υποδομών που λειτουργούν με ιδιωτικά κριτήρια στο πλαίσιο της αγοράς) είτε λειτουργούν σε μη-άριστο επίπεδο αποδοτικότητας (περίπτωση συχνότερη σε δημόσιες υποδομές). Αντίστοιχα, αυξάνεται σημαντικά η εσωτερική αγορά εργασίας. Τα δύο προηγούμενα στοιχεία, ιδίως στην περίπτωση που το μέγεθος του δικτύου που προκύπτει τοποθετείται σε αρκετά υψηλή θέση στην ιεραρχία των αστικών δικτύων, αποτελούν επίσης παράγοντες ανόδου της παραγωγικότητας και της εξωτερικής ανταγωνιστικότητας των επιχειρήσεων που χωροθετούνται στο δίκτυο. Τα φαινόμενα αυτά αφορούν, αν και με διαφορετικό τρόπο και ένταση, τόσο τις λειτουργίες κεντρικών τόπων όσο και τις βασικές. Λειτουργίες που επηρεάζονται ιδιαίτερα από τη διαμόρφωση τέτοιων δικτύων, είναι κυρίως οι παρακάτω:

· Διοικητικές υπηρεσίες: δυνατότητα χωροθέτησης υψηλότερων βαθμίδων των διοικητικών υπηρεσιών, όταν η κλίμακα του διπόλου / τριπόλου είναι τέτοια που το μετατοπίζει σε ανώτερη βαθμίδα του οικιστικού δικτύου από ότι οι αρχικές πόλεις. [δημόσιος τομέας]

· Εκπαίδευση και έρευνα: διευκόλυνση της ύπαρξης / δημιουργίας ερευνητικών κέντρων, καθώς και της αύξησης του μεγέθους των πανεπιστημίων, μέσω χρηματοδότησης (και) από την αγορά, που βασίζεται σε εφαρμοσμένη έρευνα. [δημόσιος τομέας, δυνατότητα ιδιωτικής συμμετοχής]

· Περίθαλψη: συμβολή στη βιωσιμότητα μεγάλων πολυσύνθετων μονάδων υγείας που απαιτούν μεγάλη εσωτερική αγορά, με δευτερογενή δυνατότητα κάλυψης και εξωτερικής αγοράς. [δημόσιος ή/και ιδιωτικός τομέας]

· Πολιτισμός: πολιτιστικές υποδομές μεγάλης κλίμακας και υπερτοπικής ακτινοβολίας, που προϋποθέτουν μεγάλο κοινό, και λειτουργούν όχι μόνο στο πεδίο του πολιτισμού αλλά και ως αναγνωρίσιμα «εμβλήματα» της περιοχής που αναβαθμίζουν την υπερτοπική / διεθνή αναγνωρισιμότητά της (πχ. όπερα, μέγαρο μουσικής, μεγάλο μουσείο, μεγάλη βιβλιοθήκη, στεγασμένο σε κτήριο υψηλής αρχιτεκτονικής ποιότητας). Τέτοιες υποδομές μπορούν να ενταχθούν ως βασικά στοιχεία σε στρατηγικές προώθησης της εικόνας της πόλης ή/και να λειτουργήσουν πολλαπλασιαστικά σε μεγάλα έργα που χαρακτηρίζουν την ταυτότητα των πόλεων. [δημόσιος ή/και ιδιωτικός τομέας]

· Υποδομές μεταφορών, τηλεπικοινωνιών και ενέργειας: συμβολή στην οικονομική βιωσιμότητα υποδομών μεγάλης κλίμακας. Σημειώνονται ιδίως τα εξής: (ι) βιωσιμότητα σιδηροδρομικής σύνδεσης, (ιι) βιωσιμότητα αεροπορικής σύνδεσης(όχι μόνο όσον αφορά την ύπαρξη αεροδρομίου αλλά κυρίως ως προς τη συχνή κάλυψη με αεροπορικά δρομολόγια, (ιιι) ως προς την ενέργεια, η συμβολή του διπόλου αφορά ιδίως το δικτυακό σκέλος. [δημόσιος ή / και ιδιωτικός τομέας]

· Οργανωμένοι χώροι υποδοχής επιχειρήσεων (μεταποίησης ή / και άλλων κλάδων) [ιδιωτικός ή και δημόσιος τομέας]

· Εμπόριο: μονάδες σπάνιου λιανικού εμπορίου που απαιτούν μεγάλη εσωτερική αγορά, μεγάλες μονάδες χονδρεμπορίου, εμπορευματικά κέντρα [κυρίως ιδιωτικός τομέας]

· Ειδικές μορφές τουρισμού που απαιτούν μητροπολιτικό περιβάλλον ή τουλάχιστο μεγάλο αστικό κέντρο: συνεδριακός τουρισμός, αστικός τουρισμός… [ιδιωτικός τομέας]

· Υπηρεσίες προς τις επιχειρήσεις υψηλού επιπέδου (χρηματοπιστωτικές, εξειδικευμένες υπηρεσίες συμβούλου…). [ιδιωτικός τομέας]

Βασική προϋπόθεση για τη λειτουργία πόλεων σε τέτοιο δίκτυο είναι η προσπελασιμότητα. Αυτή πρέπει να είναι αρκετά μεγάλη, ώστε να είναι δυνατές οι καθημερινές μετακινήσεις μεταξύ των «πόλων» του δικτύου από κατοικία σε εργασία και επίσης να επιτρέπει συχνές μετακινήσεις άλλου τύπου, όπως αυτές για εμπορικούς ή ψυχαχωγικούς σκοπούς (ενιαία ζώνη ημερησίων μετακινήσεων). Η ανάγκη αυτή προσδιορίζεται κατ’ αρχάς από σταθερά γεωγραφικά δεδομένα, αλλά τα τελευταία μπορούν να τροποποιηθούν συναρτήσει, πρώτα από όλα, των υποδομών μεταφορών που συνδέουν τις πόλεις του δικτύου. Το τελευταίο χαρακτηριστικό σημαίνει ότι η δυνατότητα δημιουργίας τέτοιων αστικών δικτύων δεν είναι αμετάβλητη μέσα στο χρόνο. Εξαρτάται αφενός από γενικότερους παράγοντες όπως οι τεχνολογίες των υποδομών, και αφετέρου από το χωρικό και συγκοινωνιακό σχεδιασμό που καθορίζει τις συγκεκριμένες υποδομές μεταφορών που συνδέουν τις πόλεις (αλλά και τη χρήση αυτών των υποδομών από τους οργανισμούς και εταιρείες που είναι αρμόδιοι για τις συγκοινωνίες). Εχουν έτσι επισημανθεί δύο αντικειμενικές προϋποθέσεις για τη δημιουργία τέτοιων δικτύων: σχετική γεωγραφική εγγύτητα και επαρκείς υποδομές μεταφορών που διασυνδέουν τους πόλους του δικτύου. Από εκεί και πέρα υπάρχουν και άλλες προϋποθέσεις, μεταξύ των οποίων καθοριστική σημασία έχουν η ύπαρξη πολιτικής βούλησης και η ύπαρξη κοινωνικής συναίνεσης.

Ένα δίπολο / τρίπολο, εφόσον υπάρχουν οι αναγκαίες προϋποθέσεις, μπορεί να αναδυθεί από μόνο του, κυρίως όταν οι χωρικές και οικονομικές δυνάμεις που τα παράγουν είναι πολύ ισχυρές και οδηγούν αυτοτελώς σε μείζονες χωρικούς μετασχηματισμούς. Όταν, ωστόσο, υπάρχουν οι αναγκαίες προϋποθέσεις για τη δημιουργία τους χωρίς αυτές να είναι τόσο ισχυρές ώστε να προκαλέσουν από μόνες τους το φαινόμενο, η δημιουργία του δικτύου αυτού προϋποθέτει μια συνειδητή στρατηγική σχεδιασμού που θα το θέσει ως στόχο της, και θα προωθήσει τα αναγκαία μέτρα για την υλοποίησή του. Τέτοια μέτρα περιλαμβάνουν ασφαλώς τις υποδομές μεταφορών, αλλά και την κατασκευή κοινών υποδομών υψηλού επιπέδου και σε άλλους τομείς (πχ. εκπαίδευση, υγεία, έρευνα και τεχνολογία…), την προώθηση συμπληρωματικοτήτων (πχ. εξειδικεύσεις σε διαφορετικούς τομείς που αλληλοϋποστηρίζονται), αλλά επίσης και θεσμικές και διαχειριστικές ρυθμίσεις. Τέλος, ο συντονισμός του πολεοδομικού σχεδιασμού των πόλων του δικτύου είναι προφανώς απαραίτητος.
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