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ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΡΙΑ:

Κύριε Πρόεδρε του ΤΕΕ, κύριοι Πρόεδροι των Επαγγελματικών φορέων, κυρίες και κύριοι. Σας καλωσορίζουμε στην Εσπερίδα μας με θέμα «Νέοι τρόποι χρηματοδότησης δημοσίων έργων»


Η εκδήλωση αυτή διοργανώθηκε από τη Διεύθυνση Επιστημονικών και Αναπτυξιακής Δραστηριότητας του ΤΕΕ, με στόχο την ενημέρωση του τεχνικού κόσμου και γενικότερα των ενδιαφερόμενων φορέων της Διοίκησης για την ανάπτυξη δημοσίων έργων υποδομής που συνδυάζουν τόσο την εφαρμογή νέων χρηματοδοτικών μοντέλων, όσο και την εφαρμογή της μεθοδολογίας value engineering. 

Σημειώνεται, ότι η μεθοδολογία αυτή οδηγεί σε σημαντικά οφέλη για το δημόσιο συμφέρον. Η Εσπερίδα έχει δύο μέρη. Στο πρώτο μέρος παρουσιάζονται οι δυνατότητες χρηματοδότησης έργων, υποδομών και μεταφορών για την προγραμματική περίοδο 2014 – 2020, καθώς και πρόταση για νέα έργα υποδομής στην Αττική, με παρουσίαση συγκεκριμένου  χρηματοδοτικού μοντέλου και με εφαρμογή της μεθοδολογίας value engineering.

Στο δεύτερο μέρος παρουσιάζονται κάποια παραδείγματα ανάπτυξης έργων υποδομής, που εντάσσονται στην προηγούμενη πρόταση. 

Την έναρξη των εργασιών της Εσπερίδας θα κηρύξει με χαιρετισμό του ο Πρόεδρος του ΤΕΕ κος Γιώργος Στασινός. 

Παρακαλώ. 

Κος ΣΤΑΣΙΝΟΣ:

Αξιότιμοι προσκεκλημένοι, αξιότιμοι κύριοι Καθηγητές, αγαπητοί Πρόεδροι των Τεχνικών φορέων της χώρας, αγαπητοί συνάδελφοι, φίλες και φίλοι, θα ήθελα και εγώ από μέρους μου να σας καλωσορίσω στο φιλόξενο χώρο του Τεχνικού Επιμελητηρίου Ελλάδας. 

Ευχαριστούμε θερμά για τη συμμετοχή σας και το ενδιαφέρον για τέτοιες δράσεις του Επιμελητηρίου. Η σημερινή εκδήλωση νομίζω ότι είναι ιδιαίτερα σημαντική και επίκαιρη, γιατί επιλέξαμε να ασχοληθούμε με ένα ζήτημα που το βρίσκουμε συνέχεια μπροστά μας και θα το βρίσκουμε περισσότερο τα επόμενα χρόνια. 

Τη δημιουργική και καινοτόμα χρηματοδότηση έργων υποδομών των δημοσίων έργων, όπως τα λέγαμε μέχρι σήμερα και θα ρωτήσετε δικαιολογημένα, τι λες τώρα Πρόεδρε; Δεν θα τα λέμε δημόσια έργα; 

Δεν ξέρω αν θα αλλάξουμε τον τρόπο που θα μιλάμε μεταξύ μας, για να συνεννοηθούμε. Οπότε δεν ξέρω στην πραγματικότητα αν θα τα λέμε δημόσια έργα, αλλά η πραγματικότητα είναι ότι τα δημόσια έργα όπως τα ξέραμε τις τελευταίες δεκαετίες, θα πρέπει να τα ξεχάσουμε. 

Τα έργα που θα γίνονται, τα έργα υποδομών, που θα γίνονται μελλοντικά, θα είναι έργα δημόσιας ωφέλειας. Θα είναι έργα δηλαδή που θα αφορούν την κοινωνία συνολικά. Θα είναι δημόσιας χρήσης με τις συνθήκες όμως που επικρατούν ήδη, δεν θα μιλάμε για αμιγώς δημόσια έργα. Γιατί οι πόροι δεν θα προέρχονται απευθείας από το δημόσιο. 


Αποτελεί κοινό τόπο για όλους, το γνωρίζουμε, το συζητάμε μεταξύ μας, σε κάθε σχετική συνάντηση, ακόμα και αν δεν το λέμε με έμφαση ή δεν το παραδεχόμαστε ή το περιγράφουμε με άλλο τρόπο, όλοι όμως γνωρίζουμε την πραγματικότητα. 

Οι εποχές άλλαξαν ήδη στα θέματα χρηματοδότησης των έργων. Δεν θα υπάρξει ξανά τα επόμενα χρόνια επανάληψη όσων έγιναν στο  παρελθόν. 


Δεν έχει σημασία να εξιστορήσουμε το πώς και το γιατί. Όλοι γνωριζόμαστε σε αυτή τη χώρα και σε ένα συγκεκριμένο κλάδο, στη δική μας αγορά. 

Και αυτή η αλλαγή εποχής πρακτικά σημαίνει ότι πλέον δεν θα υπάρχουν οι κλασικές δημόσιες επενδύσεις. Όπως τις ξέραμε μέχρι σήμερα ή η γνωστή χρηματοδότηση του ΕΣΠΑ και δεν ξέρουμε αν ακόμα στη δεκαετία του 2020 θα υπάρχει κάποιο ΕΣΠΑ ή ένας αντίστοιχος μηχανισμός λόγω των Ευρωπαϊκών εξελίξεων που έχουμε το τελευταίο διάστημα. 

Εμείς στο ΤΕΕ προσπαθούμε συνεχώς να ενημερώσουμε για αυτές τις αλλαγές. Βλέπω αρκετούς συναδέλφους σήμερα που έχουμε βρεθεί το τελευταίο διάστημα σε πολλές παρόμοιες εκδηλώσεις άλλων φορέων, όπως μία τελευταία για τις συμπράξεις δημόσιου – ιδιωτικού τομέα, για τις υποδομές και τις μεταφορές που έγινε στο Αμφιθέατρο του Υπουργείου Υποδομών. 

Και παντού αναφέρω και μπορούν και άλλοι συνάδελφοι να το επιβεβαιώσουν ότι χρειαζόμαστε σοβαρές αλλαγές. Θεσμικές, νομοθετικές, διοικητικές και περιγράφω αυτές που σχετίζονται με τη θεματολογία κάθε συνεδρίου.

Αυτό δεν γίνεται όμως για να έχουμε κάτι να πούμε ή για να πει ο Πρόεδρος του Τ.Ε.Ε. κάτι.  Οι συνεχείς αυτές τοποθετήσεις οι συγκεκριμένες, οι δικές μου τοποθετήσεις έχουν έναν και μοναδικό στόχο. Να προκαλέσουν το δημόσιο διάλογο και να ωριμάσουν οι συνθήκες ώστε οι πολιτικές ηγεσίες να αναλάβουν δράση.

Αυτό προσπαθούμε να κάνουμε το τελευταίο διάστημα προάγοντας ταυτόχρονα και τον επιστημονικό ρόλο του Τεχνικού Επιμελητηρίου. 

Τα τελευταία δυο χρόνια κάνουμε συνεχώς εκδηλώσεις αναδεικνύοντας νέους τρόπους χρηματοδότησης των έργων για να ανοίξουμε νέους δρόμους και ορίζοντες, για να εξοικειώσουμε τον ελληνικό τεχνικό κόσμο και κυρίως την ελληνική δημόσια διοίκηση με τη νέα χρηματοδοτική εποχή στην οποία ήδη έχουμε περάσει. 

Θα αναφέρω επιγραμματικά την εκδήλωση που κάναμε πριν λίγους μήνες για τα νέα ευρωπαϊκά χρηματοδοτικά εργαλεία.  Αλλά και την εκδήλωση για τη χρηματοδότηση έργων ενεργειακής απόδοσης.

Αυτός είναι  ο σκοπός και της σημερινής εκδήλωσης για το value engineering για την οποία θερμά ευχαριστώ τον καθηγητή τον κ. Λαμπρόπουλο και την πρωτοβουλία και τη συνδρομής την όλη προσπάθεια αλλά και όλους τους άλλους ομιλητές που θα μας αναλύσουν με επιστημονική και τεχνική επάρκεια παραδείγματα ανάπτυξης έργων υποδομών με εναλλακτική χρηματοδότηση.

Όσα ειπωθούν σήμερα δεν θα είναι μόνο για μια ζύμωση μεταξύ μας. Θα αποτελέσουν χρήσιμο εργαλείο για όλη τη δημόσια διοίκηση για τους φορείς στη χώρα το επόμενο διάστημα και θα φροντίσουμε και εμείς σαν Τεχνικό Επιμελητήριο για αυτό.

Κυρίως όμως θα το φροντίσει και η ίδια η πραγματικότητα η οποία θα οδηγήσει όσους ασχολούνται με τον σχεδιασμό και την ωρίμανση των έργων να αναζητήσουν εναλλακτικούς τρόπους χρηματοδότησης γιατί οι κλασικές πηγές πλέον στερεύουν και πρέπει να το καταλάβουμε.  

Επομένως χρειάζεται να σκεφτούμε δημιουργικά, να αλλάξουμε όσα ξέραμε μέχρι σήμερα, να σκεφτούμε έξω από το κουτί, να συνδυάσουμε διαφορετικά πράγματα και διαφορετικές φιλοσοφίες για να δημιουργήσουμε χρηματοδοτικά σχήματα που θα μπορούν να στηρίξουν τη μελέτη υλοποίησης αναγκαίων έργων σε αυτή τη νέα εποχή.

Ένα είναι το κυρίαρχο στοιχείο σε αυτή τη νέα φάση. Η συμμετοχή των ιδιωτικών πόρων στη χρηματοδότηση των έργων η οποία μπορεί να αφορά συγχρηματοδότηση ή ακόμα και εξ ολοκλήρου χρηματοδότηση από ιδιωτικά κεφάλαια.

Υπάρχει όμως και ένα ακόμη χαρακτηριστικό. Ακόμα και οι πόροι που θα προέρχονται από το δημόσιο ή από θεσμικούς επενδυτές που σε άλλες χώρες είναι και δημόσιοι ή από ευρωπαϊκά σχήματα θα έχουν το εξής κοινό χαρακτηριστικό.

Οι αποφάσεις που θα λαμβάνονται θα είναι κυρίως με ιδιωτικά και οικονομικά κριτήρια.  Αυτό σημαίνει ορισμένα πράγματα.  Πρώτον, ότι χρειάζεται ευρηματικότητα, προσπάθεια για αποτελεσματικότητα για να προσελκύσουμε τη χρηματοδότηση των αναγκαίων έργων υποδομής από φορείς όπως η Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων αλλά και άλλοι αντίστοιχοι φορείς.

Δεύτερον, ότι χρειάζεται να δουλέψουμε σήμερα όχι αύριο και πρέπει να δουλέψουμε πολύ πριν βρούμε τη μεγάλη χρηματοδότηση. Δηλαδή πρέπει να έχουμε όχι απλές ιδέες ή απλά σχέδια επί χάρτου αλλά ώριμες μελέτες για συγκεκριμένα έργα.

Τρίτον, η μελετητική ωριμότητα ούτε αυτή είναι αρκετή.  Πρέπει τα έργα να είναι βιώσιμα. Επομένως για κάθε έργο χρειάζεται σοβαρή εμπεριστατωμένη μελέτη βιωσιμότητας.  Και όλα αυτά είναι μόνο οι προϋποθέσεις για να μπορέσουμε καταρχήν να μιλήσουμε μαζί με τους χρηματοδότες, να καθίσουμε μαζί με αυτούς στο ίδιο τραπέζι. 

Υπάρχουν δυστυχώς ακόμη πολλοί που αυτό που δεν το αντιλαμβάνονται και κυρίως αυτό συμβαίνει στη διοίκηση. Πρέπει να συνειδητοποιήσουμε ότι οι εποχές άλλαξαν και πρέπει να αλλάξουμε και εμείς και να τρέξουμε αν θέλουμε να έχουμε χρηματοδότηση για τα έργα υποδομής που χρειάζεται η χώρα τα επόμενα έργα.

Και μια και μιλάω σε συναδέλφους, αν θέλουμε να υπάρχουν και οι εταιρίες να είναι βιώσιμες αυτές που μελετούν ή εκτελούν τέτοια έργα. 

Και θα ρωτήσεις ίσως ένας καλόπιστος συνομιλητής, δηλαδή δεν θα υπάρχουν δημόσια έργα ή έργα δημοσίου συμφέροντος χωρίς ενδιαφέρον συμμετοχής από τον ιδιωτικό τομέα;  Πώς θα γίνουν αυτά τα έργα;

Η απάντηση είναι μια, πρέπει να φροντίσουμε λόγω των περιορισμένων πόρων που έχει πλέον η ελληνική πολιτεία να μην υπάρχουν έργα που δεν θα ενδιαφέρουν τον ιδιωτικό τομέα. Και αυτό αφορά αφενός αυτό που είπα πριν, τη βιωσιμότητα των έργων.

Και αφορά και κάτι ακόμα πολύ σημαντικό. Πρέπει πλέον η πολιτεία να μπορεί να προσφέρει ένα ενδιαφέρον πακέτο επενδύσεων ή έργων προς χρηματοδότηση που θα περιλαμβάνει και έργα που δεν μπορούν από μόνα τους να προσελκύσουν τους επενδυτές. Δηλαδή μαζί με ένα έργο πολύ ενδιαφέρον για έναν επενδυτή θα πρέπει να κάνουμε και κάποια άλλα που ενδεχομένως δεν θα ενδιέφεραν τον επενδυτή. 

Αυτός είναι ο λόγος που δίνουμε σήμερα έμφαση στο value engineering. Αυτό βέβαια σημαίνει ουσιαστικό και αποτελεσματικό σχεδιασμό με την εκπόνηση ενός σοβαρού, αξιόπιστου, αναπτυξιακού σχεδίου με τα αναγκαία έργα υποδομής. Ένα στρατηγικό εθνικό σχέδιο που θα πρέπει με επιστημονική επάρκεια να τεκμηριώνεται και να είναι έτοιμο το συντομότερο δυνατό, που θα έχει ενσωματωμένες τις δυνατότητες αναθεώρησης και προσαρμογής όπου και όταν χρειάζεται και που θα αποκτήσει κοινή πολιτική αποδοχή ανεξαρτήτως κόμματος που κυβερνά ή βρίσκεται αυτή τη στιγμή στην εξουσία. 

Δεν επεκτείνομαι σε αυτό, γιατί νομίζω ότι αποτελεί αντικείμενο μίας άλλης συζήτησης που θα κάνουμε σύντομα. 

Αλλά υπάρχει και κάτι ακόμα που μπορεί να βοηθήσει: η δημιουργική χρήση και η μόχλευση των περιορισμένων δημοσίων πόρων που υπάρχουν έστω και με τους υφιστάμενους και μελλοντικούς δημοσιονομικούς και άλλους περιορισμούς με έξυπνα εργαλεία. 

Πρότεινα τώρα τελευταία δημόσια το σχεδιασμό ενός καινοτόμου εργαλείου με εμπροσθοβαρή χρηματοδότηση, με όρους προεξόφλησης των χρημάτων που υπάρχουν στο Πράσινο Ταμείο δεσμευμένα λόγω του μνημονίου, για χρηματοδότηση αναγκαίων περιβαλλοντικών έργων. 

Τέτοια  έργα συνήθως γίνονται με δημόσιους πόρους, με ένα έξυπνο χρηματοδοτικό εργαλείο που μπορούμε να φέρουμε πιο μπροστά την διαθέσιμη χρηματοδότηση και η εκτίμηση είναι για περίπου 4 δισεκατομμύρια ευρώ διαθέσιμα το 2018, να εμπλέξουμε και άλλους ιδιωτικούς πόρους, να προσελκύσουμε νέους διεθνείς και ιδιωτικούς. 

Τέτοια εργαλεία χρειαζόμαστε και η γνώση υπάρχει και τα παραδείγματα. 

Βέβαια  υπάρχουν αστοχίες όπως το τελευταίο πολυνομοσχέδιο, δεσμεύτηκαν ενδεχομένως αυτά τα χρήματα και για άλλα τρία τέσσερα χρόνια. Επομένως πάλι μιλάμε για ένα εργαλείο που μπορεί να χρειαστεί και άλλα χρόνια για να χρησιμοποιηθεί. 

Θυμίζω ότι η Κυβέρνηση ανακοίνωσε στα τέλη του έτους ένα αντίστοιχο εργαλείο, το equifund, που μέσω μόχλευσης και προσέλκυσης πόρων από διεθνείς εταίρους πολλαπλασιάζει επί τρεις περίπου φορές τα διαθέσιμα κεφάλαια του ΕΠΑΝΕΚ. 

Σκεφτείτε ότι μπορούμε με ένα παρόμοιο τρόπο να εκμεταλλευτούμε τους πόρους του προγράμματος δημοσίων επενδύσεων ή τους πόρους του ΙΜΕΠΕΡΡΑ, ή ακόμα και ολόκληρου του ΕΣΠΑ. Εκτός ίσως από τα έργα phasing. Αρκεί να φεύγαμε από την πεπατημένη και να αποφεύγαμε αυτή την ευκολία, δηλαδή να δουλεύουμε όπως δουλεύαμε μέχρι σήμερα. 

Για το παράδειγμα που ανέφερα με το Πράσινο Ταμείο θα μπορούσαμε ενδεχομένως με τη χρήση αυτών των 4 δισεκατομμυρίων ευρώ να καταφέρουμε να μοχλεύσουμε πόρους περίπου 12 δις ευρώ για περιβαλλοντικά έργα και καταλαβαίνετε, όσοι ασχολείστε με αυτά, πόσο σημαντικό θα ήταν. 

Αυτό που χρειάζεται είναι γνώση, δουλειά και αποτελεσματικότητα και να παράγουμε αποτελέσματα και χρειάζεται συνοχή στο σχεδιασμό. Δεν γίνεται να αλλάζουν οι προτεραιότητες ανάλογα με τον τόπο καταγωγής κάθε υπουργού, με μικροπολιτικά συμφέροντα και τα λοιπά, που συνέβαιναν μέχρι σήμερα. Ούτε να γίνονται ανταλλαγές που αλλάζουν τις παραδοχές σε ένα επενδυτικό πλάνο επειδή δεν συνεννοήθηκε το ένα Υπουργείο με το άλλο ή επειδή καταργήθηκε το χωροταξικό και πλέον δεν επιτρέπεται η χρήση τέτοιων έργων. 

Δεν θα μπω σε πολλά παραδείγματα εμποδίων και κακής συνεννόησης μεταξύ των Υπουργείων γιατί δεν έχει νόημα αυτή τη στιγμή. Τα γνωρίζουμε όμως όλοι όσοι είμαστε σήμερα εδώ. 

Αγαπητοί συνάδελφοι, φίλες και φίλοι, είμαι σίγουρος ότι όλοι θα ακούσουμε με ενδιαφέρον τις σημερινές τοποθετήσεις και νομίζω ότι όλοι θα βγούμε σοφότεροι. 

Το ΤΕΕ θα προωθήσει σύγχρονες λύσεις στα ζητήματα χρηματοδότησης. Οφείλω, βέβαια, να είμαι ειλικρινής: όσο καλή δουλειά και αν κάνουμε όλοι εμείς εδώ για να προετοιμάσουμε όλα αυτά, για να υλοποιηθούν χρειάζονται ορισμένες βασικές προϋποθέσεις. 

Πρώτον, ένα φιλικό και ευνοϊκό επενδυτικό περιβάλλον. Χωρίς αυτό δεν πρόκειται να έρθει κανείς επενδυτής. Και αν έρθουν θα φύγουν σε λίγο τρέχοντας όπως έχουν κάνει μέχρι σήμερα. Το έχουμε δει πολλές φορές και θα ξανασυμβεί. 

Αυτό σημαίνει ότι πρέπει να αναληφθούν συγκεκριμένες  πρωτοβουλίες έστω στοχευμένες που θα μειώνουν και θα κρατούν σταθερούς φορολογικούς και ασφαλιστικούς συντελεστές για όσους επενδύσουν.

Και επιπλέον σημαίνει ότι πρέπει να εφαρμοστούν άμεσα μέτρα για απλοποίηση της αδειοδότησης με ηλεκτρονικά συστήματα και εκ των υστέρων ελέγχους κάτι το οποίο το λέμε καθημερινά, είναι απλό να εφαρμοστεί και το μόνο που βλέπουμε το τελευταίο διάστημα είναι να νομοθετείται κάτι που ήδη είχε νομοθετηθεί και απλά δεν πραγματοποιείται επειδή δεν μπαίνουν οι υπογραφές των υπουργών και στη συνέχεια ο νέος Υπουργός να θέλει να κάνει το δικό του νόμο για να πούμε ότι είναι δικός του νόμος και να νομοθετήσουμε αυτό που νομοθετήσαμε και πριν. 

Μόνο έτσι θα καταπολεμήσουμε τα αντικίνητρα που υπάρχουν. Αλλά χρειάζεται επίσης να συμβάλλουμε όλοι σε μία μεγάλη αλλαγή: στη νοοτροπία και τις πρακτικές τόσο του δημοσίου όσο και του ιδιωτικού τομέα. Είναι οι δύο κύριοι τομείς της οικονομίας που πρέπει επιτέλους να συνειδητοποιήσουμε όλοι ότι πέρα από ιδεολογίες, από αγκυλώσεις του χθες δεν είναι αντίπαλος κανένας με κανένα ούτε ανταγωνιστής. Ούτε αποτελεί του καθενός το μαγαζάκι και θα πρέπει να το ελέγχει ούτε θα  πρέπει να έχει μία εξουσιαστική σχέση. Αποτελούν δύο βασικούς συνεργατικούς πυλώνες της αναπτυξιακής προσπάθειας της χώρας και επιτρέψτε μου να πω πλέον της επιβίωσης της χώρας. Και είναι υποχρεωμένοι αυτοί οι δύο τομείς να συνεργαστούν και μάλιστα αποτελεσματικά.


Αγαπητοί φίλοι και φίλες, νομίζω ότι αποτύπωσα το πλαίσιο της συζήτησης για τα προβλήματα και τις προκλήσεις που έχουμε μπροστά μας. Είναι πεποίθησή μου ότι χωρίς τον ιδιωτικό τομέα αληθινή ανάπτυξη δεν πρόκειται να έρθει ποτέ. Η χρηματοδότηση, όπως προανέφερα, ακόμα και στα λεγόμενα στο παρελθόν δημόσια έργα, θα γίνεται από τον ιδιωτικό τομέα.


Επομένως, είναι σημαντικό να δημιουργηθούν ελκυστικές συνθήκες από την ελληνική πολιτεία, για να επιθυμεί κάποιος να επενδύσει. Θα πρέπει επομένως να δοθούν φορολογικά κίνητρα για νέες επενδύσεις και δημιουργία νέων θέσεων εργασίας. Και τα κίνητρα αυτά θα πρέπει να είναι μεγαλύτερα, όσο περισσότερες είναι οι νέες θέσεις εργασίας. 


Για την κοινωνία στην οποία όλοι ζούμε πραγματική ανάπτυξη δεν σημαίνει αύξηση, για παράδειγμα, του ΑΕΠ, ή βελτίωση κάποιων εσόδων, ή βελτίωση κάποιων δεικτών οικονομικών. Πραγματική, αληθινή ανάπτυξη για την κοινωνία σήμερα σημαίνει δημιουργία πολλών νέων θέσεων εργασίας. Και αυτό για εμάς τους μηχανικούς και τον τεχνικό κόσμο της χώρας σημαίνει να έχουμε δουλειές.


Ας δουλέψουμε λοιπόν με αυτόν τον κύριο στόχο, να έχουμε δουλειές. Είμαι σίγουρος ότι και ως μηχανικοί συμβάλλουμε ουσιαστικά με επιστημονική επάρκεια με σοβαρή δουλειά σε αυτό, τόσο από την καθημερινή μας εργασία, όσο και μέσα από τις εκδηλώσεις σαν τη σημερινή. 


Αναμένω με ενδιαφέρον να ακούσω τους ομιλητές όπως όλοι μας. Να διευκρινίσω, γιατί πολλές φορές χάνουμε τον στόχο της συζήτησης, στόχος είναι να δούμε πώς μπορούμε με ανάλογους τρόπους, όπως το Value Engineering, να χρηματοδοτήσουμε πλέον τα έργα και όχι ποια έργα είναι αυτά. Γιατί στο τέλος θα χάσουμε τη στόχευση, επειδή γνωριζόμαστε μεταξύ μας. Μπορεί να υπάρχουν παραδείγματα έργων που μπορούν να χρηματοδοτηθούν έτσι, αλλά δεν σημαίνει ότι είναι τα μοναδικά.


Επομένως, ανοιχτές είναι οι πόρτες του Τεχνικού Επιμελητηρίου, να κάνουμε παρόμοιες εκδηλώσεις για παρόμοιους τρόπους χρηματοδότησης και για άλλα έργα. Ευχαριστώ πολύ.

ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΡΙΑ:

Ευχαριστούμε τον Πρόεδρο του ΤΕΕ. 


Ο τέως Υπουργός Περιβάλλοντος Ενέργειας και Κλιματικής Αλλαγής, κύριος Μανιάτης, ο οποίος είχε πρόθεση να παραστεί σήμερα στην εκδήλωση, τελικά δεν παρέστη, αλλά μας έστειλε μια επιστολή, την οποία ζήτησε να σας τη διαβάσουμε. Να την αναγνώσουμε στο ακροατήριο. Σας τη διαβάζω λοιπόν. Την απευθύνει στον Πρόεδρο του ΤΕΕ, τον κ. Στασινό.


«Αγαπητές και αγαπητοί φίλοι και φίλες, σας ευχαριστώ θερμά για την τιμή να με καλέσετε στη σημερινή εκδήλωσή σας, δυστυχώς όμως ο σεισμός και τα εξαιρετικά δυσάρεστα συμβάντα στη νήσο της Λέσβου καθιστούν υποχρεωτική την παρουσία τη δική μου καθώς και του Γιάννη Οικονομίδη εκεί, προκειμένου να στηρίξουμε τις προσπάθειες της τοπικής κοινωνίας.


Μαζί με τα συγχαρητήριά μου για την εκδήλωση, θέλω να τονίσω ότι φρέσκιες ιδέες και προτάσεις για το μελλοντικό μοντέλο χρηματοδότησης των δημοσίων έργων αποτελούν πρώτη πολιτική προτεραιότητα στον σχεδιασμό μας για ένα νέο παραγωγικό μοντέλο της χώρας.


Έχουμε εξαρχής συμμετάσχει σε όλο τον προβληματισμό για τους νέους τρόπους χρηματοδότησης των δημοσίων έργων και μάλιστα πρόσφατα, στις 24/5/2017, εξαγγείλαμε στο Συνέδριο του ΥΠΟΜΕΔΙ για τις υποδομές και μεταφορές τη θέση μας ότι η Αττική Οδός και η Εγνατία Οδός διαθέτουν ίδιους καθαρούς πόρους, οι οποίοι μπορούν να χρηματοδοτούν αναπτυξιακά έργα στο σύνολο του λεκανοπεδίου της Αττικής και των τεσσάρων περιφερειών της βόρειας Ελλάδας αντίστοιχα.


Η βασική αυτή αρχή μπορεί ασφαλώς να προσαρμοστεί με βάση και τις προσεγγίσεις που θα ακουστούν στη σημερινή εκδήλωση. Καλή επιτυχία στη σημερινή εκδήλωσή σας, Γιάννης Μανιάτης, Βουλευτής Αργολίδας».


Συνεχίζουμε την εκδήλωσή μας με τους ομιλητές μας. Παρακαλώ να έχει τον συντονισμό του προγράμματος από εδώ και στο εξής ο κύριος Μήλης, ο οποίος είναι πρώτος Αντιπρόεδρος της Διοικούσας Επιτροπής του ΤΕΕ.

ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΗΣ:

Ευχαριστώ πάρα πολύ. 


Όπως ειπώθηκε πολύ σωστά και από τον Πρόεδρο του Τεχνικού Επιμελητηρίου, επειδή αποτελεί εθνική ανάγκη θα έλεγα η οικονομική ανάκαμψη της χώρας και επειδή αυτό το στοίχημα εδώ και οχτώ χρόνια προσπαθεί η πατρίδα μας να το κερδίσει, σύντομα βέβαια θα πάμε και παραπάνω, νομίζω ότι τέτοιες εκδηλώσεις και τέτοιες διαδικασίες στοχεύουν σε αυτήν ακριβώς την εθνική προσπάθεια, ακριβώς για να ξεφύγουμε από τον φαύλο κύκλο, να εκπέμψουμε ένα σωστό μήνυμα και στην ελληνική κοινωνία και στην ελληνική πολιτεία, αλλά και προς τα έξω ευρύτερα, ότι ακριβώς πρέπει να διορθώσουμε τα κακώς κείμενα, να διορθώσουμε τις στρεβλώσεις και να δείξουμε ότι πάνω από όλα, και σαν μηχανικοί και το λέω αυτό επειδή εδώ πέρα φιλοξενούμε αυτήν την εκδήλωση στο σπίτι των μηχανικών και σαν μηχανικοί μπορούμε με πρακτικούς τρόπους να δείξουμε ποια είναι η συνεισφορά μας σε αυτόν τον εθνικό στόχο που σας είπα και προηγουμένως. 


 Με αυτές τις πολύ συνοπτικές σκέψεις, θα ήθελα να προσκαλέσω στο βήμα τον 1ο εισηγητή, τον κύριο Ιωάννη Κρασακόπουλου. Ο κύριος Κρασακόπουλος είναι πολιτικό μηχανικός, Υποδιευθυντής της ειδικής υπηρεσίας διαχείρισης του επιχειρησιακού προγράμματος, Υποδομές Μεταφορών, Περιβάλλον και Αειφόρος ανάπτυξη, ο οποίος  θα μας αναπτύξει το θέμα της εισήγησης σχετικά με τη χρηματοδότηση των υποδομών  μεταφορών, την προγραμματική περίοδο 2014 – 2020. 


Ο λόγος λοιπόν στον κύριο Γιάννη Κρασακόπουλο. 

Κος ΚΡΑΣΑΚΟΠΟΥΛΟΣ:

Σας ευχαριστώ. Κύριε Πρόεδρε, κυρίες και κύριοι, αγαπητοί συνάδελφοι. 


Επιθυμώντας να συμβάλουμε ως διαχειριστική αρχή στον προβληματισμό του Τεχνικού Επιμελητηρίου, θα καταθέσουμε την άποψη της υπηρεσίας μας για το αντικείμενο που διαχειριζόμαστε. 


Το επιχειρησιακό πρόγραμμα υποδομές μεταφορών, περιβάλλον και αειφόρος ανάπτυξη, είναι το μεγαλύτερο πρόγραμμα από άποψη οικονομικών μεγεθών του ΕΣΠΑ. Δεσμεύει το 22%, χωρίζεται σε δύο τομείς. 


Ο ένας τομέας έχει τις υποδομές μεταφορών, πάνω από το μισό, 52% των πόρων και το υπόλοιπο σε υποδομές του τομέα περιβάλλοντος. 


Τα στοιχεία που θα περιλαμβάνονται στους πίνακες, αφορούν αποκλειστικά τον τομέα υποδομών μεταφορών αυτού του προγράμματος. Εννοώ δηλαδή ότι οι υποδομές μεταφορών γίνονται και από περιφερειακά προγράμματα, αλλά όχι στην έκταση του δικού μας προγράμματος και έτσι δεν ανατρέπονται στην ουσία τα όσα θα ειπωθούν. 


Στο πρόσφατο συνέδριο, πρώτο συνέδριο που διοργανώθηκε στο Υπουργείο Υποδομώ και Μεταφορών, ήταν πολλαπλές οι ερωτήσεις για το μέλλον των χρηματοδοτήσεων των έργων στην τρέχουσα περίοδο. 


Να δούμε πως ακριβώς έχουν τα πράγματα από την πλευρά τη δική μας, της διαχείρισης. Τα μεγέθη που απεικονίζονται στον πίνακα αυτόν, αναφέρονται σε εκατομμύρια ευρώ δημόσιας δαπάνης. 


Να μου επιτρέψετε μία εξήγηση. Τι ακριβώς σημαίνει δημόσια δαπάνη. Ίσως να μην είναι όλοι εξοικειωμένοι. Δημόσια δαπάνη λοιπόν σύμφωνα με τον Ευρωπαϊκό κανονισμό 1303/2013, είναι τα χρήματα που ξοδεύει ένα κράτος για την υλοποίηση μιας επένδυσης. 


Σε ορισμένες επενδύσεις μπορεί να προστίθεται και η ιδιωτική δαπάνη, όπως πρόσφατα έγινε με τους αυτοκινητοδρόμους που υλοποιήθηκαν με σύμβαση παραχώρησης. 


Από τη δημόσια δαπάνη αφαιρείται ποσοστό των αναμενομένων εσόδων για την περίοδο λειτουργίας των έργων. Δεν είναι ευκαταφρόνητο ποσό. Για τα έργα των σιδηροδρόμων είναι περίπου της τάξεως του 15%. Για τα έργα του Μετρό που επίσης περιλαμβάνονται σε αυτό τον τομέα, είναι της τάξης του 25%. 



Το τελικό αποτέλεσμα μετά την αφαίρεση των εσόδων, αποτελεί το ποσοστό επί του οποίου συγχρηματοδοτεί η Ευρωπαϊκή Ένωση με 83% για την τρέχουσα περίοδο. 


Να υπενθυμίσω ότι την προηγούμενη περίοδο λόγω των ειδικών συνθηκών η Ευρωπαϊκή Ένωση με ειδική ρύθμιση χρηματοδότησε αποκλειστικά μόνη της το 100% της δαπάνης των έργων.

Την προηγούμενη περίοδο, λοιπόν, 2007-2013 μέσω του επιχειρησιακού προγράμματος ενίσχυσης προσπελασιμότητας ύψους 7,3 δισεκατομμυρίων χρηματοδοτήθηκαν δράσεις για οδικούς άξονες, σιδηροδρόμους, λιμάνια, αεροδρόμια και έργα αστικής ανάπτυξης. Δηλαδή έργα ΜΕΤΡΟ, ΤΡΑΜ και αστικών συγκοινωνιών.

Στην τρέχουσα περίοδο έχουμε το επιχειρησιακό πρόγραμμα ΥΜΕΠΕΡΑΑ που χρηματοδοτεί ομοίως τους ίδιους τομείς αλλά και τον μηχανισμό συνδέοντας την Ευρώπη για τον οποίο θα μιλήσουμε στη συνέχεια ειδικά.

Το άθροισμα των πόρων αυτής της περιόδου μέχρι στιγμής είναι 4.200.000.000 περίπου.  Να δούμε λίγο ποιοτικά ποιοι είναι οι τομείς παρέμβασης στην προηγούμενη και στην τωρινή περίοδο. 

Το κύριο βάρος πέφτει τη συνέχιση και ολοκλήρωση του βασικού σιδηροδρομικού οδικού δικτύου, του ΠΑΘΕΠ του λεγόμενου. Παρουσιάζει έναν διπλασιασμό των πόρων.  Τριπλασιασμός των πόρων έρχεται για έργα αστικής ανάπτυξης ΜΕΤΡΟ και ΤΡΑΜ. 

Όπως είναι αναμενόμενο οι οδικοί άξονες εμφανίζουν μείωση και τούτο οφείλεται στο ότι την προηγούμενη περίοδο ταυτοχρόνως υλοποιήθηκαν 5 αυτοκινητόδρομοι και πλήθος άλλων οδικών έργων έτσι ώστε το βασικό διευρωπαϊκό οδικό δίκτυο να έχει περίπου καλυφθεί ή σε μεγάλο βαθμό. 

Όσον αφορά λιμάνια και αεροδρόμια δεν υπάρχει ουσιώδης μεταβολή δεδομένου ότι για μεν τα διευρωπαϊκά λιμάνια έχουν καλυφθεί οι ανάγκες στην προηγούμενη περίοδο σε μεγάλο βαθμό για δε τα αεροδρόμια υφίστανται περιορισμοί από τον κανονισμό 1300 και 1301.   Επιτρέπονται επενδύσεις μόνο που έχουν σχέση με περιβαλλοντική διάσταση, αεροδρόμια.

Ποιες είναι οι προϋποθέσεις λοιπόν χρηματοδότησης μέσω των διαρθρωτικών ταμείων, δηλαδή από το Ταμείο Συνοχής και ο Ευρωπαϊκό Ταμείο Περιφερειακής Ανάπτυξης.

Στο πρόγραμμά μας προτεραιότητα έχει προφανώς η ολοκλήρωση συνεχιζόμενων από την προηγούμενη περίοδο έργων όπως είναι το ΜΕΤΡΟ της Αθήνας και της Θεσσαλονίκης.

Οι νέες δράσεις πρέπει να περιλαμβάνονται στο στρατηγικό πλαίσιο επενδύσεων μεταφορών του Υπουργείου Υποδομών που σημαίνει ότι θα πρέπει να έχουν μια ωριμότητα και μια σκοπιμότητα.  Πρέπει να υπάρχουν πόροι στο επιχειρησιακό πρόγραμμα. Δεν υπάρχον πόροι;  Υπάρχουν. Υπάρχει όμως και μια αίρεση. Σε όλα τα προγράμματα αυτής της περιόδου το 6% συνιστά το λεγόμενο αποθεματικό επίδοσης. 

Το ποσό αυτό, το ποσοστό των πόρων αυτών θα εξαρτηθεί αν θα παραμείνει μέσα σε όλα τα προγράμματα από την πορεία που θα έχει μέχρι το 2018 το κάθε πρόγραμμα. Αν θα έχει επιτύχει μερικούς στόχους που έχουν τεθεί.

Αυτό συνδέεται και με τη ρεαλιστικότητα του χρονοδιαγράμματος υλοποίησης.  Είναι γνωστό ότι οι πόροι της κοινότητας δεν είναι δεδομένοι. Διατίθενται σε μια συγκεκριμένη χρονική περίοδο. Από την άλλη οι δράσεις προγραμματίζονται να υλοποιηθούν μέσα σε αυτή την περίοδο.

Οποιοιδήποτε παράγοντες οδηγούν σε μετακύληση του χρόνου εκτέλεσης των έργων από τη μια αφήνει αναξιοποίητους πόρους και από την άλλη προφανώς όπως έγινε και στο παρελθόν δεσμεύει από την επόμενη προγραμματική περίοδο την τύχη των νέων δράσεων.  

Για τη σκοπιμότητα και τη βιωσιμότητα κάθε επένδυσης το ανέφερε προηγουμένως και ο Πρόεδρος. 

Τέλος, υπάρχει ένα σημείο που όλο και συχνότερα από την Ευρωπαϊκή Ένωση, από τρεις πηγές, δηλαδή το Ευρωπαϊκό Ελεγκτικό Συνέδριο, την Ευρωπαϊκή Επιτροπή και την Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων έρχεται μετ’ επιτάσεως στο τραπέζι. Αυτό έχει να κάνει με την κάλυψη των πραγματικών αναγκών που εξυπηρετεί κάθε μία δράση προτεινόμενη. 

Ειδικά για τα μεγάλα έργα υποδομών, όπως τέτοια φιλοξενεί πολλά το δικό μας το πρόγραμμα, δηλαδή έργα των οποίων ο προϋπολογισμός υπερβαίνει τα 75 εκατομμύρια ευρώ πρέπει σε κάθε βήμα να αποδεικνύεται ότι ο σχεδιασμός τους εξασφαλίζει τις πραγματικές ανάγκες. Με μία απλή έκφραση θα μιλάγαμε για υπερδαστασιολόγηση. 

Να μιλήσουμε τώρα για το μηχανισμό συνδέοντας την Ευρώπη. Αφορά σε δράσεις των τομέων υποδομών, μεταφορών, ενέργειας και τηλεπικοινωνιών. 

Αντίθετα με τα επιχειρησιακά προγράμματα που ξέραμε μέχρι τώρα, τα οποία υποβάλλονται ένα σε κάθε μία προγραμματική περίοδο, οι δράσεις αυτού του μηχανισμού, ο οποίος έχει ένα budget της τάξεως των 30 δισεκατομμυρίων, εκδίδονται ετησίως από τον Εκτελεστικό Οργανισμό Καινοτομίας και Δικτύων, ΙΝΕΑ. Αποτελεί από το 2014 την μετεξέλιξη των διευρωπαϊκών δικτύων. 

Οι  προτάσεις που γίνονται αντικρίζουν σε προσκλήσεις που εκδίδει η ΙΝΕΑ σε πανευρωπαϊκό επίπεδο, στους διάφορους τομείς από αυτούς που αναφέραμε. Οι φορείς, εφόσον έχουν την έγκριση του καθ’ ύλιν αρμόδιου Υπουργείου ότι η πρόταση εναρμονίζεται με τις πολιτικές του, υποβάλλουν την πρόταση και αξιολογούνται όλες μαζί σε ευρωπαϊκό επίπεδο. Όποια έχει τις καλύτερες επιδόσεις, με βάση τα κριτήρια που κάθε μία πρόσκληση έχει, έχει τύχη και προχωράει για έγκριση. 

Η έγκριση αποτελεί μία σύμβαση, οιονεί, που υπογράφεται μεταξύ τής ΙΝΕΑ και του δικαιούχου και καθορίζει εκεί πέρα το είδος του αντικειμένου, το είδος της επένδυσης, το χρόνο, το κόστος, όλες τις ειδικές συνθήκες. 

Μέχρι στιγμής στον τομέα των υποδομών, μεταφορών εκδίδονται προσκλήσεις κυρίως για σιδηροδρομικά έργα. Όλες οι προτάσεις που έχει υποβάλλει η ελληνική πλευρά μέχρι στιγμής, τρεις έχουν εγκριθεί, δεσμεύουν ένα προϋπολογισμό 760 εκατομμυρίων περίπου. Άλλες δύο προτάσεις, η πληροφόρηση που έχουμε είναι ότι είναι σε τελικό στάδιο εγκρίσεων. 

Και υπάρχει και μία ανοιχτή πρόσκληση της τάξεως του 1 δισεκατομμυρίου για υποβολή προτάσεων. Μέχρι στιγμής δεν έχει φτάσει σε εμάς, που είμαστε οι προαξιολογητές των προτάσεων, καμία πρόταση. 

Πέρα από αυτές τις δημόσιες επενδύσεις στον τομέα των υποδομών μεταφορών, υπάρχουν και οι ιδιωτικές επενδύσεις ή και με ιδιωτική συμμετοχή χρηματοδοτούμενη σήμερα από τον Μηχανισμό. 

Άλλες πηγές χρηματοδότησης στην τρέχουσα περίοδο, έχουμε τη δανειοδότηση από την Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων. Έχει εκδηλώσει ζωηρότατο ενδιαφέρον για ένα πλήθος έργον, μερικά από τα οποία έχουν και σημαντικό προϋπολογισμό, αναφέρομαι στην παράκαμψη της Χαλκίδας, στην κατασκευή του βόρειου οδικού άξονα Κρήτης του δυτικού τμήματος και την οδική ασφάλεια. 

Οι συζητήσεις είναι σε εξέλιξη και θα έχετε προσεχώς ενημέρωση. 

Τέλος, δεν πρέπει να παραλείψουμε να αναφερθούμε και στο σχέδιο Γιούνγκερ για το οποίο είχατε κάνει και εκτενή παρουσίαση στην περσινή ημερίδα, απλώς για πληρότητα αναφέρεται εδώ ότι το Υπουργείο Υποδομών έχει υποβάλλει κάποιες προτάσεις για συγκεκριμένα έργα υποδομών. 

Να καταλήξουμε σε κάποια συμπεράσματα. 

Όσο οι ανάγκες σε υποδομές μεταφορών θα καλύπτονται είναι αναμενόμενο ότι η συμμετοχή των διαρθρωτικών ταμείων θα μειούται. Αυτή είναι μία εμφανιζόμενη τάση και από την εξέλιξη των προγραμμάτων.


Παράλληλα, εμφανίζονται νέες πηγές χρηματοδότησης, όπως είναι αυτή τη στιγμή το SEF, όπως είναι η Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων, το Σχέδιο Γιούνκερ. Σε κάθε περίπτωση, οι βασικές απαιτήσεις είναι ότι τα έργα πρέπει να είναι ώριμα, να έχουν δεσμευτικό χρονοδιάγραμμα και να καλύπτουν πραγματικές ανάγκες.


Σας ευχαριστώ.

ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΗΣ:

Ευχαριστούμε πάρα πολύ τον κ. Κρασακόπουλο. 


Έχω την τιμή να καλέσω τον καθηγητή, τον κ. Σέργιο Λαμπρόπουλο, ο οποίος θα αναπτύξει τη βασική του εισήγηση με θέμα «Τα νέα έργα της Αττικής, το χρηματοδοτικό μοντέλο, η διοικητική δομή, τα έργα και το Value Engineering». Ο λόγος λοιπόν στον καθηγητή, τον κ. Σέργιο Λαμπρόπουλο.

Κος ΛΑΜΠΡΟΠΟΥΛΟΣ:

Για να ανακάμψει η εθνική οικονομία θέλουμε καταιγισμό νέων επενδύσεων. Επίσης, ξέρουμε ότι στην Αττική ήδη στο ρυθμιστικό εμφανίζονται οι ανάγκες μας και έχουν ενταχθεί πολλά έργα στο ρυθμιστικό μας. Λεφτά δεν έχουμε.


Το Υπουργείο Υποδομών, όπως ήδη προελέχθη από τον κ. Κρασακόπουλο, έχει υποβάλει αρχικές προτάσεις στο Juncker Plan, δηλαδή στο πρόγραμμα χρηματοδότησης Juncker, για δύο έργα. Για την Αστική Σήραγγα και τη σύνδεση δηλαδή της Περιφερειακής του Υμηττού με τη Λεωφόρο Βουλιαγμένης, με έναν προϋπολογισμό 450 εκατομμύρια και συνδυασμένα, δηλαδή οδική και σιδηροδρομική σύνδεση, από το Κορωπί μέχρι προς το Λαύριο, με έναν προϋπολογισμό 285, στα οποία περιλαμβάνονται και 30 εκατομμύρια για λιμενικά έργα στο Λαύριο.


Στον χάρτη βλέπετε, είναι το 2.1, 2.3, το έργο, και το άλλο αυτό που έχει το 1.1. Στα έργα θα αναφερθούμε λεπτομερώς στη συνέχεια. Τι πρέπει να επισημάνουμε. Ο κρατικός προϋπολογισμός θα πιέζεται συνεχώς. Εάν αυτοτελώς επέβαλες διόδια στη σήραγγα Ηλιούπολης, δηλαδή στο τμήμα σύνδεσης Καρέα με Βουλιαγμένης, όλο αυτό το τμήμα, τότε και τα διόδια ήταν τα μισά της Αττικής Οδού, το 1,4. Τότε δεν θα μπορούσες να χρηματοδοτήσεις με δέσμευση 20 ετών παραπάνω από 90 εκατομμύρια έργο. Αυτό είναι βασικό συμπέρασμα γιατί χρειάζεται Value Engineering.


Το να επιβάλλεις διόδια στο οδικό έργο Κορωπί-Λαύριο εγώ το βλέπω δύσκολο. Και ξέρουμε επίσης ότι τα έσοδα από τα σιδηροδρομικά έργα, Προαστιακό, κ.λπ, ίσα-ίσα καλύπτουν τις λειτουργικές δαπάνες. Το λέω αυτό, γιατί προϋποθέσεις για το Juncker Plan είναι να έχουμε χρηματοδοτικά βιώσιμα έργα.


Τι είναι ο Juncker; Στην ουσία είναι μια βούλα, ένα πιστοποιητικό αξιοπιστίας. Και τι δυνατότητα δίνει; Να πάρεις δάνειο από τις εμπορικές τράπεζες, αλλά όμως και να τύχεις επιδότησης επιτοκίου, που κι αυτό είναι σημαντικό, από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, από την Ευρωπαϊκή Ένωση. 


Ποιο είναι το κρίσιμο ερώτημα; Αφού όλα τα άλλα λεφτά είναι δεσμευμένα. Μπορούμε να αξιοποιήσουμε πλήρως το Juncker Plan; Μέχρι σήμερα, δεν έχουμε καταφέρει σοβαρά αποτελέσματα, το ξέρουμε όλοι. 


Πώς σκέφτεται ένας νοικοκύρης, όταν υπάρχει οικονομική στενότητα; Τι κάνει; Ο νοικοκύρης προσπαθεί να εκμεταλλευτεί καλύτερα τα περιουσιακά του στοιχεία και κάνει βελτιώσεις μικρού κόστους, δεν φτιάχνει καινούργια βίλα, βελτιώνει το σπίτι του. Κοιτάει πολύ, το μελετάει σε βάθος, πώς θα αξιοποιήσει τα λίγα χρήματά του, αλλά τα λίγα χρήματα που έχει πρέπει να πιάσουν τόπο. Και αν μπορεί, θα φέρει μελλοντικά έσοδά του στο παρόν.


Θα μπορούσαμε λοιπόν να μεταφέρουμε στον τομέα των δημοσίων υποδομών αυτή τη λογική του νοικοκύρη; Το παράδειγμα της Αττικής. Η πρόταση πού στοχεύει; Στην αρχή υλοποίηση δεσποζόντων έργων υποδομών χερσαίων μεταφορών στην περιφέρεια της Αττικής, με την απαιτούμενη λειτουργικότητα και των οικονομικότερο δυνατό σχεδιασμό, χωρίς δημόσια χρηματοδότηση και νέα διόδια. 


Δηλαδή με διατήρηση των παλαιών διοδίων. Αυτό μιλάμε. Δεν θα επιληφθούν άλλα διόδια. Και ποια είναι η πρόταση συγκεκριμένα; Είναι 4 έργα μεσαίου μεγέθους με ΣΔΙΤ, δηλαδή με ιδιωτική συμμετοχή, με έναν προϋπολογισμό 600 εκατομμύρια χωρίς το ΦΠΑ, 750 με το ΦΠΑ. 


Τώρα γιατί 4 και όχι 1;  Είναι προφανές. Γιατί πρέπει, ζούμε σε μία ελληνική πραγματικότητα. Οι τράπεζές μας πρέπει να αντέχουν χρηματοδότηση έργων. Οι τεχνικές εταιρείες μπορεί να κατασκευάσουν ένα συγκεκριμένο μέγεθος έργων, αλλιώς θα έρθει ο Γιόχαν, όπως το είπε ευφυώς ένας παλιός συνάδελφος στην τελευταία ημερίδα στο Υπουργείο. 


Τώρα η έρευνα βασίστηκε σε έρευνα και μελέτη πολλών συναδέλφων, οι οποίοι είναι μεν ανταγωνιστές στον καθημερινό στίβο, επαγγελματικό, αλλά ως εθελοντές σκέφτονται και πιστεύουν ότι είναι αναγκαίο κάθε ένας πολίτης και κάθε ένας φορέας, να συμβάλει στο μέτρο των δυνατοτήτων του, ατομικά και σε συνεργασία, στην προσπάθεια της υπέρβασης της κρίσης και ανάπτυξης της χώρας, και πρέπει να υποστηριχθεί η διοίκηση με όλο το δυναμικό που έχει η χώρα, έτσι ώστε να καταρτίσει έγκαιρα και ορθολογικά σχέδια επενδύσεων. 


Να, έτσι λειτούργησε η ομάδα η οποία θα σας παρουσιάσει αυτήν την πρόταση. Συγκροτημένη πρόταση υλοποίησης έργων σημαίνει, σκοπιμότητα, εξασφάλιση αναγκαίων πόρων, διοικητική δομή υλοποίησης και διαχείρισης και τεχνικές λύσεις. 


Μόνο τότε είναι μία συγκροτημένη πρόταση. Το άλλο είναι μία κουβέντα. Για να δούμε τη σκοπιμότητα των έργων που θα σας παρουσιάσουμε. 


Όλα τα μεγάλα έργα που εμπεριέχονται στην πρόταση, περιέρχονται στο εγκεκριμένο … σχέδιο Αθηνών Αττικής. Όλα τα μεγάλα έργα, εκτός από την επέκταση του αυτοκινητοδρόμου προς τη Ραφήνα, δηλαδή το 3ο λιμάνι, βασικό της Αττικής, έχουν προταθεί, το είδατε προηγουμένως, από το Υπουργείο για ένταξη στο Γιούνκερ plan. 


Και όλα τα μικρά έργα, γιατί έχουμε βάλει και αρκετά μικρά έργα, είναι ,προσφέρουν μεγάλη βελτίωση στη λειτουργικότητα και αξιοποίηση υφιστάμενων έργων. 


Προφανώς θα χρειαστεί να γίνουν μελέτες σκοπιμότητος και τα λοιπά, αλλά σας λέμε από την αρχή ότι είναι έργα τα οποία είναι κοινωνικά αποδεκτά, ενταγμένα στο σχεδιασμό και εμείς τουλάχιστον δεν έχουμε καμία αμφιβολία ότι οποιαδήποτε μελέτη σκοπιμότητας θα είναι πάρα πολύ θετική. 


Που θα βρούμε τα λεφτά; Αποκλειστική πηγή χρηματοδότησης θα αποτελέσουν δάνεια από εμπορικές τράπεζες που θα αποπληρωθούν από τα πέραν του 2024 διόδια της Αττικής Οδού, οπότε και τελειώνει, περατώνεται η σημερινή σύμβαση παραχώρησης. 


Άρα, με financial engineering μελλοντικά λεφτά θα έρθουν στο σήμερα. Πόσα ήταν τα ετήσια έσοδα; Το ’14  160 εκατομμύρια. Αυτή η πρακτική το cross subsidy, έτσι λέγεται, έχει εφαρμοστεί με μεγάλη επιτυχία στην Ευρώπη. Στην Ιταλία η .. .του δικτύου των αυτοκινητοδρόμων της. 


Δηλαδή, πρέπει να σκεφτούμε ότι αυτά τα νέα έργα επέκτασης, στην ουσία δεν είναι παρά η δεύτερη φάση του μεγάλου έργου της Αττικής Οδού. 


Αν είχαμε τότε λεφτά, εάν μπορούσαμε να βρούμε, θα είχαμε κάνει ένα πολύ μεγάλο έργο. Άρα το κάνει σε φάσεις και αυτό είναι που λέει και η Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων με το ειδικό όργανο που έχει κάνει σε σχέση με τις ιδιωτικές επενδύσεις. Θα πάτε σε φάσεις. 


Τώρα δεν θα σας μπλέξω με τα χρηματοοικονομικά. Είναι λοιπόν ένα χρηματοοικονομικό μοντέλο, .. ένα τυπικό έργο. Απλώς εμένα με ενδιαφέρει να δείτε τις παραδοχές. 


100 εκατομμύρια χωρίς το ΦΠΑ, με σύμβαση 20 χρόνια και κατασκευή 4 χρόνια. Προϋπόθεση για τις τράπεζες για να βάλουν λεφτά, είναι να τα βάλει στο 30% πια. Δεν είναι σαν παλιά που ξέραμε το 8% στις παραχωρήσεις. Δεν υπάρχουν αυτά. Το 30%. 


Η απόδοση που μπήκε εδώ είναι 8%. Είναι ρεαλιστική απόδοση με τα σημερινά δεδομένα. 70% τα δάνεια με επιτόκιο 5% διάρκεια λοιπόν … συνεπώς 16 χρόνια. Περίοδος χάριτος 4 χρόνια. Σημαίνει ότι θα αποσβεστούν σε 12 χρόνια. 


Αυτό σημαίνει εδώ. Με τη δαπάνη συντήρησης που βλέπετε, και τις δαπάνες λειτουργίας. Τι βγαίνει από αυτό; Θέλω να μαζεύω 13,3 εκατομμύρια το χρόνο για να μπορώ να φτιάξω ένα έργο 100 εκατομμυρίων. 

Άρα θέλω να έχω έσοδα ή να πληρώσει ο δημόσιος προϋπολογισμός αν το κάνω παραδείγματος χάρη κοινωνικό ΣΔΙΤ να βγάζει από την τσέπη του ο δημόσιος προϋπολογισμός, η περιφέρεια όποιος θέλει 13,3 εκατομμύρια για έργο 100.000.000 σε ετήσια βάση επί 20 χρόνια.   Για να ξεκαθαρίσουμε, για αυτό μιλάμε. 

Εδώ βλέπετε συγκεντρωτικά εάν δεχθούμε ότι θα έχουμε 130.000.000 καθαρά έσοδα από την Αττική Οδό από το ’25 και μετά για τα 600.000.000 απαιτούνται 70.000.000.  Θα μου πείτε μα δεν είναι 6Χ13 70, δεν είναι γιατί τα περισσότερα έργα δεν θα κρατήσεις τη συντήρησή του και τη λειτουργία του. Τα σιδηροδρομικά θα τα πάρει ο αρμόδιος φορέας. Μόνο τα οδικά θα κρατήσει ο φορέας της Αττικής Οδού.

Και αν τρέξεις γρήγορα, δηλαδή αν καταφέρεις να δημοπρατήσεις το έργο κλπ. που σημαίνει να το τελειώσεις στο τέλος του ’22 τότε θα απαιτηθεί και ένα δάνειο γεφύρωσης, το μοντέλο προβλέπει ένα δάνειο γεφύρωσης το βλέπετε, 140.000.000.  Εάν αργήσουμε τότε δεν χρειάζεται αυτό.

Προσέξτε όμως, στην πράξη χρησιμοποιούνται λίγο παραπάνω από τα μισά λεφτά τα διαθέσιμα για αυτά τα έργα που λέμε. Άρα εδώ υπάρχει μια πρόβλεψη από τα 130 στην πράξη να χρησιμοποιήσεις τα 70 και τα άλλα 60 μπορείς να τα κάνεις ότι θέλεις. Βέβαια αν πάρεις γεφύρωση κλπ. από το ’28 και μετά άλλα έργα ή ότι άλλο σκεφτείς. 

Ας περάσω τώρα στη διαχείριση. Ουσιαστικό στοιχείο η διαχείριση. Δεν μπορώ να παράξω έργο επειδή βρήκα λεφτά αν δεν έχω τον αντίστοιχο αποτελεσματικό φορέα. Δεν θα πάω τώρα στην παθολογία που είχαμε όλα τα χρόνια, την ξέρουμε καλύτερα όλοι μας.  Εδώ πέρα πολύ καλά την ξέρουμε. 

Ποια είναι η πρόταση.  Η πρόταση να κάνει το δημόσιο και θα εξηγήσω γιατί το δημόσιο, μια εταιρία παραχώρησης είναι αν θέλετε η σημερινή Αττικής Οδός Παραχωρήσεων. Αυτή θα προκηρύξει 4 ΣΔΙΤ τα οποία θα είναι ιδιωτικά έργα τα ΣΔΙΤ. Και ένα πέμπτο που θα είναι ο γενικός λειτουργός. Δεν μπορεί αν έχω ένα μεγάλο έργο και τσόντες από εδώ και από εκεί και επεκτάσεις να μην έχω ενιαίο λειτουργό.  

Άρα θα είναι οι σημερινές Αττικές Διαδρομές. Άρα λοιπόν 5 ΣΔΙΤ, 4 θα είναι τα έργα.  Πώς θα ξεχρεώσει;  Πληρώνοντας availability payment δηλαδή πληρωμή διαθεσιμότητας.  Τι σημαίνει αυτό; Θα το έχετε δει πολλοί στα κτίρια του ΟΣΚ. Μιλάμε για ΣΔΙΤ και όχι για παραχώρηση εδώ πια.

Γιατί αυτό;  Γιατί δεν μπορείς να αναλάβεις το ρίσκο το κυκλοφοριακό όταν είσαι τσόντα. Και δεύτερον, δεν μπορώ να βασίσω την αποπληρωμή μου τραπεζικών δανείων σε κάτι που δεν ξέρω. Εδώ έχω ρίσκο 0.  Δηλαδή ο υφιστάμενος δρόμος παράγει ακόμα και στην κρίση αυτά τα 130.000.000. Άρα το ρίσκο των τραπεζών να δανείσουν δεν έχει καμιά σχέση με το ρίσκο της χώρας ή με το ρίσκο του έργου. 

Είναι σε ένα τελειωμένο έργο, με βάση αυτά τα έσοδα πας και για αυτό δεν βάζεις και πρόβλεψη μελλοντικών εσόδων λόγω αυξήσεων κυκλοφορίας. 

Τι θα αναλάβουν τα ΣΔΙΤ, οι εταιρίες ειδικού σκοπού;  Θα αναλάβουν να βρουν τα λεφτά, θα αναλάβουν το κόστος κατασκευής και τον κίνδυνο της κατασκευής και τον κίνδυνο της βαριάς συντήρησης.  Όχι της καθημερινής, θα την κάνει το ΣΔΙΤ που θα είναι με τη λειτουργία. 

Και αυτά θα τα ξεπληρώνει το κεντρικό ταμείο ας το πω έτσι.  Είναι πάρα πολύ δύσκολο να κάνεις προβλέψεις κυκλοφοριακές σε επεκτάσεις έργων.  Θα είναι πάρα πολύ δύσκολο και ειδικά αν πας στα σιδηροδρομικά τότε θα είναι ακόμη πιο δύσκολο και πιθανόν εκεί να έχεις προβλήματα.

Πρέπει να τους εξασφαλίσεις, να εξασφαλίσεις στις τράπεζες σίγουρο τρόπο αποπληρωμής δανείου.  Εδώ βλέπετε τη δομή. Μπορεί να μην βλέπετε από την απόσταση, το κεντρικό είναι η εταιρία διαχείρισης, από κάτω βλέπετε δυο ενότητες που είναι το κάθε ένα ΣΔΙΤ και που θα έχεις 4 ή 14 αν αύριο κάνουν, ο γενικός λειτουργός είναι άλλο ΣΔΙΤ και βεβαίως στη βαριά συντήρηση θα είναι στο παλιό έργο ευθύνη του κρατικού παραχωρησιούχου.  

Δεν μπορεί να είναι αλλού. Και επομένως θα υπάρχει συντονισμός των συμβάσεων κλπ., δεν μπλέκω με αυτά τώρα.  

Ποια είναι τα έργα.  4 έργα.  Το πρώτο έργο είναι αυτό που έχει προτείνει και το Υπουργείο και μάλιστα και εμείς το έχουμε σταματήσει μέχρι τη Λεωφόρο Αλίμου, ενώ θεωρητικά θα έπρεπε οπωσδήποτε να φτάσει στο Ελληνικό. Αλλά για να είναι συγκρίσιμες οι προτάσεις το πώς ..το κόστος με το value engineering θα το δείτε αναλυτικά μετά. 

Το δεύτερο έργο είναι πάλι, το έχει προτείνει, είναι η βελτίωση της οδού προς το Λαύριο καθώς και το λιμενικό έργο, αλλά προστίθεται και ένας σταθμός μετεπιβίβασης στο Κορωπί. Θα σας αναπτυχθεί γιατί είναι τόσο σημαντικός αυτός ο σταθμός, γιατί πρέπει να γίνει ένας σταθμός μετεπιβίβασης στο σταθμό του Κορωπίου τώρα για να μπορεί κάποιος να πάει στο Λαύριο, ένα λιμάνι που στην ουσία είναι αδρανές. 

Το τρίτο έργο είναι ο προαστιακός σιδηρόδρομος προς το Λαύριο, εδώ θέλω να πω ότι είναι πάρα πολύ σημαντικό να ληφθεί απόφαση να πάνε τα καράβια της ακτοπλοΐας στο Λαύριο. Αν δεν ληφθεί αυτή η απόφαση σίγουρα δεν είναι βιώσιμος ο προαστιακός. Να γιατί πρέπει να πάμε σε φέτες και γρήγορα τη μετακίνηση των λιμανιών, των πλοίων στο λιμάνι. 

Και το τέταρτο έργο είναι η οδική και η σιδηροδρομική, η επέκταση του προαστιακού, προς Ραφήνα, όχι μέχρι τη Ραφήνα, μιλάμε για φτηνά έργα, όχι για να μιλήσουμε για θηριώδεις σήραγγες εκεί. Και της Αττικής Οδού που έχει σταματήσει δεν φτάνει, δηλαδή η παράκαμψη Πικερμίου. 

Αλλά και μία σειρά από βελτιώσεις, μία σειρά από έργα λειτουργικά τα οποία θα σας αναπτυχθούν στη συνέχεια. 

Προφανώς η υλοποίηση αυτών των έργων θα συμβάλλει στην ανάπτυξη της Αττικής, στην μείωση της ανεργίας, στην αύξηση των κρατικών εσόδων από την αύξηση του κύκλου εργασιών, μην το ξεχνάμε αυτό. 

Υπάρχει ένας ισχυρός πολλαπλασιαστής στα έργα υποδομών, άρα τζιράρουν τα λεφτά, τρεις φορές θέλετε; Όσο πείτε. Ο άλλος έλεγε 1,9, ο άλλος είπε 4, εγώ σας λέω το μέσον όρο 3. Τζιράρουν, τζιράρουν λοιπόν. 

Τώρα, πόσα από αυτά τα έργα, που είναι οδικά εμείς προτείνουμε να χρηματοδοτηθούν σιδηροδρομικά έργα, προαστιακός. Δηλαδή ο χρήστης του δρόμου θα πληρώνει για τον προαστιακό; Μπαίνει ένα ερώτημα εδώ. 

Όμως, αυτό αποτελεί ουσιαστική συμβολή τόσο στη βελτίωση του γενικότερου περιβαλλοντικού ισοζυγίου των μεταφορών στην Αττική, άρα υπάρχει λόγος για τον οποίον πρέπει να πληρώνει ο χρήστης το δρόμο και για το σιδηρόδρομο, των μαζικών μεταφορών. Και βεβαίως είναι η μετακίνηση των ασθενέστερων οικονομικά ομάδων του πληθυσμού, δηλαδή εδώ μιλάμε για επιδίωξη ισόρροπης ανάπτυξης. 

Και επειδή όπως είδατε περισσεύουν και 60 εκατομμύρια και δεν θα τελειώσει η ιστορία σε αυτό αν ξεκινήσει, η ομάδα τεχνικά είδε άλλα τρία έργα. 

Το πρώτο το έχει μελετήσει ήδη το Υπουργείο σε επίπεδο οριστικής μελέτης. 

Το δεύτερο είναι οπωσδήποτε η σύνδεση του Βενιζέλος με την Βουλιαγμένης, με ερωτηματικό σήραγγα. Μπορεί να είναι πιο καλό, να πας σε βελτίωση του δρόμου μέσω Βάρης και τα λοιπά, ή με κάποιες μικρές σήραγγες εκεί. Αυτό θα είναι αποτέλεσμα μελέτης. 

Και βεβαίως η επέκταση της Κατεχάκη να χτυπάει στο κέντρο, κάτι που θα δώσει πολύ μεγάλη αύξηση φόρτου κυκλοφορίας στην Αττική Οδό και θα απελευθερώσει το κέντρο. 

Προφανώς αυτά τα έργα είναι σημαντικά μεν αλλά δεν δεσμεύουν. Τις τελικές αποφάσεις θα τις πάρει η Κυβέρνηση. Εδώ μιλάμε για μία πρόταση. 

Πώς έγινε η κοστολόγηση; Η κοστολόγηση έγινε αφού έχουμε consensual design, και βάλαμε δείκτες κατασκευαστικού κόστους, θεωρούμε ότι αυτή είναι πολύ αξιόπιστη, μιλάμε για το κατασκευαστικό κόστος, δεν μιλάμε για κόστος δημοπράτησης δημοσίου έργου. 

Η πρότασή μας τι κάνει; Είναι μελέτη; Όχι βέβαια. Είναι η συγκρότηση τεσσάρων φακέλων έργου που μπορεί να τους πάρει η διοίκηση, να τους βελτιώσει, να τους συμπληρώσει και να αποτελέσουν τη βάση για ανταγωνιστική διαδικασία. Και εκεί είναι στην ανταγωνιστική διαδικασία που θα προκύψουν οι τελικές τεχνικές λύσεις. 

Θα περάσω τώρα σαν εισαγωγή στην τεχνική ανάπτυξη των έργων που θα κάνουν οι συνάδελφοί μου το δεύτερο μισό, σε κάποια παραδείγματα value engineering. Διότι καλό είναι να ξέρεις τι έχεις κάνει. Άμα δεν ξέρεις τι έχεις κάνει, δεν μπορείς να βελτιωθείς. Και είναι βασικό στοιχείο. 


Κάθε επένδυση πρέπει να υλοποιείται με βάση τον κανόνα της μεγιστοποίησης της λειτουργικής αξίας της σε σχέση με το κόστος της. Value for money. Αυτή είναι βασική αρχή. Υπερφίαλες απόψεις, σιδηροδρομικές γραμμές εκεί που δεν χρειάζονται, αυτοκινητόδρομοι εκεί που δεν χρειάζονται, τελικά είναι πεταμένα λεφτά. Κι αν γυρίσετε γύρω σας, θα δείτε πολλά πεταμένα λεφτά.


Πρέπει προφανώς να έχουμε εμπεριστατωμένες αναλύσεις κόστους και οφέλους και όταν λέμε εμπεριστατωμένες σημαίνει ότι καλό είναι να πάω πίσω, να δω αυτές που έκανα τι θα έλεγα σήμερα αν τις ξανάβλεπα με συγκεκριμένα έργα; 


Πρέπει να έχω προφανώς ορθολογικό και ρεαλιστικό προγραμματισμό. Δεν χρειάζεται να κάνω 55 αυτοκινητόδρομους μέσα σε πέντε-έξι χρόνια, να φαντάζομαι τέτοια πράγματα. Αν το πήγαινα πιο κλιμακωτά, δεν θα είχαμε τέτοια προβλήματα που είχαμε. Και βεβαίως, πρέπει να βάζω προτεραιότητα σε έργα που είναι χαμηλού προϋπολογισμού αλλά μεγάλης απόδοσης, που έχουν συνέργειες με άλλα. Αυτό λέει η λογική. 


Για να πάρουμε μερικά παραδείγματα. Ας πάμε σε επίπεδο macro, να πάρουμε λοιπόν αυτοκινητοδρόμους. ΠΑΘΕ λοιπόν, Λαμία-Στυλίδα-Λάρισα, 150 χιλιόμετρα, έχει ολοκληρωθεί, το Πέταλο παραδόθηκε, είμαστε όλοι περιχαρείς, κ.λπ, και έχουμε ξεκινήσει και τον Ε65. Και η Περιφέρεια της Θεσσαλίας έχει ξεκινήσει το Σοφάδες-Λάρισα, ο Ε65 φτάνει στους Σοφάδες.


Προφανώς, δεν ξέρω αν όλοι το ξέρουν ότι είναι συντομότερος ο δρόμος, αν πάω Σοφάδες-Λάρισα-Νίκαια. Και παλιά ήταν συντομότερος αν πήγαινα πάνω από το βουνό. Άρα, θα μπορούσα να έχω γλιτώσει, να αναβάλει, δεν λέω να μην τον έκανες. Να άφηνες την Εθνική Οδό μέχρι τον Βόλο όπως πήγαινε, μια χαρά, και να έριχνες τα λεφτά σου στον Ε65, το δημόσιο χρήμα. Δεν το έκανες.


Αυτό είναι σε macro κλίμακα. Αν κατέβω σε micro, σε μικροκλίμακα, θα πάω εκεί που κατεβαίνει από τη Σπηλιά στο Σμόκοβο ο σημερινός δρόμος, θα δω ότι κάνω κάτι σήραγγες που δεν χρειάζονταν. Και γιατί τις έκανα αυτές τις σήραγγες; Γιατί οι δύο μελέτες κινήθηκαν ανεξάρτητα. Ανεξάρτητα η σιδηροδρομική και ανεξάρτητα η οδική. Αποτέλεσμα: έξι σήραγγες δεν χρειάζονται. Αποδεδειγμένα, υπάρχει μελέτη που έγινε εκ των υστέρων, η οποία λέει καμία.


Τώρα, εγώ δεν ήρθα για να δείτε τις σήραγγες, μπορείτε να δείτε όμως ότι τράβηξα τη μία σήραγγα στο βουνό, την ξήλωσα και 150 μέτρα να πιάσει την πλαγιά. Αυτό βλέπετε, το άσπρο. Δεν χρειαζόταν τίποτα από αυτά.


Και σε πάρα πολλές περιπτώσεις, θα δώσω μια μικρή τώρα, θα κατέβω σε μικρό έργο, οι μελέτες ήθελαν βελτίωση, πώς να το κάνουμε; Θα μπορούσες λοιπόν να τις βελτιώσεις και να κερδίσεις και χρόνο και χρήμα. 


Παράδειγμα: Παίρνουμε έναν κόμβο στην ανατολική περιοχή της Θεσσαλονίκης, τον Κ7. Να, εδώ είναι η μελέτη, βλέπετε ένα γήπεδο στο κέντρο και βλέπετε μια σήραγγα κυκλική κάτω από το βουνό, 350 μέτρα. Αν δείτε λίγο αριστερά, υπάρχει ένα πέρασμα, το κίτρινο. Να τι έγινε σήμερα. Διαφορά 10 εκατομμύρια ευρώ.


Το να εκμεταλλευτείς μια υφιστάμενη άνω διάβαση είχε ένα όφελος 10 εκατομμύρια. Μπορώ να σας πω ότι το ίδιο έγινε στον Κ6, όσοι είναι από Θεσσαλονίκη θα ξέρουν. Value Engineering λοιπόν έγινε.


Να πάμε σε πιο χοντρά πράγματα; Αυτή είναι πάλι η Ανατολική Περιφερειακή. Η Ανατολική Περιφερειακή κάποτε ήταν πηγμένη και τώρα αρχίζει να ξαναπήζει σιγά-σιγά, όσο η οικονομία λίγο σταθεροποιείται θα παίρνει τα πάνω. Εδώ λοιπόν τι είχε, έπρεπε να το βελτιώσουμε, να το φαρδύνουμε, πώς να το φαρδύνεις; Δεν μπορείς να το φαρδύνεις εκεί, άρα να κάνουμε μια σειρά από σήραγγες μέσα από το βουνό. Αυτή ήταν η λύση. Προχώρησαν οι μελέτες, έγιναν και οι προμελέτες, προχώρησαν. 


Ας πάμε λίγο στην Αμερική. Τι κάνουν; Και δεν είναι μόνο στην Αμερική, μπορώ να σας δείξω άπειρες τέτοιες λύσεις και πολύ πιο θεαματικές. 



Δηλαδή, αν πας στη Μαλαισία έχει 54 χιλιόμετρα αυτοκινητόδρομο έτσι. Δηλαδή με έδραση στην μεσαία νησίδα, στη λωρίδα ας πούμε τη μεσαία του αυτοκινητόδρομου. 


Πόσο στοίχισε 20 μέτρα, 8 χιλιόμετρα. 400 εκατομμύρια δολάρια είπαν αυτοί τότε. Εάν το κάνεις το αντίστοιχο έργο τώρα με αυτό το fly over Θεσσαλονίκη, τότε έχεις το 55% του κόστους της λύσης των σηράγγων και βεβαίως αν βάλεις και το κόστος του κύκλου ζωής, δηλαδή λειτουργία και τα λοιπά, προφανώς πέφτει πάρα πολύ το κόστος. 


Πως θα είναι; Κάπως έτσι. Αυτή η μελέτη προχωράει. Έχει πάρει περιβαλλοντική αδειοδότηση και τα λοιπά. Δηλαδή, εκεί λέει το προκάναμε. 


Για να περάσουμε τώρα στο σιδηροδρομικό δίκτυο. Να πάω στα μικρά; Τα μικρά τι είναι; Κάποιος κάποτε αποφάσισε να βελτιώσει το Μεσολόγγι – Αγρίνιο. Αυτό ήτανε επί Τρικούπη. 


Δεν είναι Μεσολόγγι, Κρυονέρι είναι. Το φτιάξανε, βάλανε, είχαν ένα δρομολόγιο, κόψανε και την κορδέλα. Δεν ξαναλειτούργησε βέβαια ποτέ. 


Θα μου πεις, ήταν πάρα πολλά λεφτά που ξοδεύτηκαν. Ναι, αλλά δείχνει μία τάση. Όπως δείχνει μια τάση του ότι πήρανε το παλιό δίκτυο της Πελοποννήσου, έδωσα λεφτά. Θυμάμαι ήτανε το πρώτο και το δεύτερο … κάνανε βελτιώσεις, βελτιώσεις, το φτιάξαμε, το κλείσαμε. Μετά προφανώς διότι ότι βελτίωση να του έκανες, αυτό θα έμπαινε μέσα. 


Όντως η Ευρωπαϊκή πολιτική μεταφορών επιδιώκει τη μετακύλιση επιβατών και εμπορευμάτων από το οδικό στο σιδηροδρομικό δίκτυο. 


Αυτό θα μειώσει τις καθυστερήσεις, θα προστατεύσει το περιβάλλον, μια χαρά. Μεγαλύτερη ασφάλεια. Στους Ευρωπαϊκούς σιδηροδρόμους, όχι στους δικούς μας. 


Πότε όμως υπερτερεί η  σιδηροδρομική μεταφορά της οδικής; Μόνο όταν έχει πολλούς επιβάτες και πολλά εμπορεύματα. Δηλαδή είναι mass, μαζική μεταφορά. 


Στη χώρα μας που στην Περιφέρεια έχουμε πολύ λίγο πληθυσμό, δηλαδή έχουμε στα Γιάννενα, στην Ήπειρο πόσο έχουμε; 300.000 κόσμο. 


Όταν για να πάμε εκεί θα έχουμε άπειρα τούνελ στα βουνά. Δεν ξέρω πότε θα τελειώσει το κεντρικό τούνελ των 9 χιλιομέτρων, καμιά δεκαριά χρόνια, δώδεκα; Δεκατρία;,  δεν ξέρω πόσο θα τους κάνουν; 


Άρα λοιπόν θα είναι πάρα πολύ ακριβές οι λύσεις. Υπό αυτήν την έννοια, ποια είναι η προτεραιότητα για Ιόνια σιδηροδρομική και ποια είναι η έννοια για Εγνατία σιδηροδρομική; 


Από πού βγαίνουν αυτά; Ποιες μελέτες θα το δείξουνε; Τι πρέπει να δοθεί; Που πρέπει να δώσουμε έμφαση; Προφανώς στο προαστιακό. Αλλά ο προαστιακός προϋποθέτει συνδυασμένη μεταφορά. Δηλαδή, με τη έννοια ότι έχω μετεπιβίβαση σε λεωφορεία. 


 Αυτή είναι η πραγματικότητα; Για να δούμε τι γίνεται εδώ. Έχουμε στο σημερινό προαστιακό προβλέψεις για park … .. και λεωφορεία; Εγώ ξέρω κάτι λεωφόροι που σταματάνε πάνω στη γέφυρα και κάτι ανθρώπους, μπορεί να είναι και 1.000 στην περιοχή του Κορωπίου, που παρκάρουν στα χωράφια γύρω – γύρω και τα λοιπά. 


Θα μπορέσουμε να το λύσουμε το πρόβλημα; Βεβαίως. Υπήρχαν παλιοί εργοταξιακοί χώροι. Αυτούς θα τους κάνουμε αμέσως γιατί είναι δίπλα στους σταθμούς. 


Αντί για αυτό πάμε και τους πουλάμε σαν οικόπεδα. Τώρα μη σας κουράζω. Αλλά εδώ υπάρχει ένας 5,5 στρέμματα δίπλα στο Mall στη Νεραντζιώτισσα στο Mall και στο Υπουργείο, που το πουλήσανε ΤΑΙΠΕΔ για 1.800.000. 


Αυτή είναι η πραγματικότητα. Μα, δεν πρέπει να το συνδέσω το Μετρό μου και με το Τραμ; Τι κάνουν στο εξωτερικό; Αν πας στο Μόναχο στο τέλος κάθε γραμμής του Μετρό, συνεχίζει Τραμ. 


Έτσι είναι. Αυτό είναι βασικό. Εδώ λοιπόν για να δούμε στη Βουλιαγμένης έχουμε εδώ πέρα, είμαστε κοντά στο Ελληνικό εδώ πέρα, βλέπετε το κόκκινο, το αριστερά σας. Είναι ο σταθμός των συρμών, το ντεπό ας το πω έτσι, η απόσταση 800 μέτρα. 


Δεν έπρεπε να κάνουμε μία σύνδεση 800 μέτρων; 10 εκατομμύρια ευρώ είναι και λέω πάρα πολλά. Μπορεί να είναι και τα μισά. 


Δεν έπρεπε να την είχαμε κάνει και αυτή ώστε να κατεβαίνει ο επιβάτης και να παίρνει το τραμ και να πάει έτσι άνετα στη Βούλα, οπουδήποτε και από την άλλη μεριά; Δεν το κάναμε όμως. 


Τώρα δεν θέλω να χάνω το χρόνο μου. Απλώς παραδείγματα σας δίνω. Δεν μπορεί η χώρα να προχωράει δύο ανταγωνιστικά λιμάνια της Αλεξανδρούπολης και της Καβάλας και τα δύο να μην έχουν μέσα πλοίο.  

Ούτε μπορείς να πας να φτιάχνεις αεροδρόμιο στο Άργος Ορεστικό και να μην κατεβαίνει αεροπλάνο. Διότι αυτή είναι η πραγματικότητα.  

Εδώ βλέπετε την τέταρτη φάση επέκτασης του λιμανιού της Αλεξανδρούπολης.  Καράβια ψάχνετε να δείτε φαντάζομαι.  Για πάμε και σε ένα άλλο θέμα. Θυμάστε την υποθαλάσσια;  Μάλιστα. Η υποθαλάσσια λοιπόν ήταν ένα έργο το οποίο εδώ βλέπετε την οδό Νίκης ή τη λεωφόρο Νίκης, πείτε την όπως θέλετε. Κατά μήκος αυτής και μέσα θα περνούσε μια υποθαλάσσια η οποία έχει μια τραγική ιστορία η οποία κατέληξε στο εξής, δεν θα γίνει το έργο και θα πληρώσουμε 110.000.000, αυτή είναι η κατάληξη. 

Θα μπορούσαμε να κάνουμε μια εξέδρα κατά μήκος της Νίκης να πάνε οι πεζοί και να χρησιμοποιήσουμε τα 6,5 μέτρα για δυο λωρίδες κυκλοφορίας μονοκατεύθυνσης, προφανώς δεν είναι η καλύτερη λύση. Προφανώς δεν είναι η καλύτερη λύση. Αλλά έχει θέλετε το 60%, το 70%;  Του ρόλου της, γιατί;  Γιατί καταφέρνει να κάνει αυτό που έκανε και η υποθαλάσσια, δυο λωρίδες αντίθετης κίνησης στη Μεγάλου Αλεξάνδρου μέχρι τα δικαστήρια. Ποιο κόστος νομίζετε ότι έχει μια τέτοια λύση; 

Πριν το δείξω για αυτό σας το λέω, έχετε μια αίσθηση;  Λοιπόν, η εξέδρα 10.000.000 και 10.000.000 όλα τα άλλα.  Έχει ξαναγίνει πουθενά αυτό;  Ελάτε που έχει γίνει στη Θεσσαλονίκη αλλά μόνο που έγινε για λόγους αναψυχής.  Βλέπετε την εξέδρα;  Είναι 120 μέτρα, 8 μέτρα πλάτος. Είναι για σουλάτσο. 

Έχει γίνει πουθενά αλλού;  Βεβαίως και έχει γίνει, στη Ρόδο. 550 μέτρα, 4 μέτρα πλάτος. Δεν χωρούσαν οι πεζοί και τα αυτοκίνητα έξω από το κάστρο και ευφυώς οι άνθρωποι είπαν μετέφερε τους πάνω στην παραλία με μια ξύλινη κατασκευή 4 μέτρα και έτσι ανάπνευσε η κυκλοφορία. Για αυτό μιλάμε. 

Άρα λοιπόν με ένα 3% του κόστους της υποθαλάσσιας ή αν θέλετε 20% της αποζημίωσης που θα πληρώσουμε επειδή δεν κάναμε το έργο θα μπορούσαμε να είχαμε κάνει μια λύση. Προφανώς δεν είναι η τέλεια, προφανώς κάποιοι οι οποίοι είναι φάτσα στην παραλία δεν θα μπορούν να φτύσουν ώστε να πέφτει το σάλιο στο νερό. Τα λέω αυτά γιατί έχουν ειπωθεί, δεν τα λέω τυχαία. Αλλά η πόλη θα ανασάνει γενικότερα.

Ευχαριστώ για την προσοχή σας. 

Κος ΜΗΛΗΣ:
Πραγματικά μετά τα πολύ ενδιαφέροντα παραδείγματα αλλά και την εισαγωγική ομιλία του καθηγητή του κ. Λαμπρόπουλου πριν προχωρήσουμε στα παραδείγματα προβλέπεται και από το πρόγραμμα ένα διάλειμμα 10 λεπτών το πολύ έτσι ώστε να μπούμε και στα ενδιαφέροντα παραδείγματα, την εισαγωγή των οποίων ήδη προανέφερε πριν και ο κος Λαμπρόπουλος. 

ΔΙΑΛΕΙΜΜΑ 10 ΛΕΠΤΩΝ

ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΡΙΑ:

Παρακαλώ πολύ να κάνουμε μία επιβεβαίωση. Από τους Προέδρους των επαγγελματικών φορέων είναι εδώ ο Πρόεδρος του ΣΕΔΜ ο κύριος Καλλέργης, είναι εδώ; Εσείς είστε; 

Είναι ο Πρόεδρος του ΣΤΕΑΤ, κύριος Συριανός. Εσείς. 

Ο Πρόεδρος του ΣΑΤΕ ο κύριος Αθουσάκης. 

Ο Πρόεδρος ΠΕΤΜΕΔΕ κύριος Δακτυλίδης.

Και ο Πρόεδρος ΠΕΔΜΗΕΔΕ, ο κύριος Μπενέκος. 

Άλλος Πρόεδρος δεν υπάρχει. Υπάρχει; Ο Πρόεδρος του ΤΕΕ, ναι. Το ΤΕΕ εκπροσωπεί όλους. 

Λοιπόν, συνεχίζουμε με την σήραγγα Ηλιούπολης, το έργο που θα το αναπτύξει ο κύριος Παναγής Τονόλιος, Αγρονόμος Τοπογράφος Μηχανικός. 

Κος ΤΟΝΟΛΙΟΣ:

Καλησπέρα σας. Θα σας παρουσιάσω το έργο της σήραγγας της Ηλιούπολης όπως το σχεδιάσαμε στο γραφείο μας και σε συνεργασία με την εταιρεία Δομή, είναι εδώ ο κύριος Σταθόπουλος, και την εταιρεία ΤΕΑΜ στα ηλεκτρομηχανολογικά, ο κύριος Μακατσώρης. Και βέβαια με όλη την ομάδα εδώ που είδαμε αυτά τα έργα που σας παρουσίασε πριν ο κύριος Λαμπρόπουλος. 

Εδώ βλέπουμε ένα απόσπασμα από ένα χάρτη του εγκεκριμένου ρυθμιστικού σχεδίου που δείχνει το κύριο οδικό δίκτυο για το 2021. 

Βλέπουμε στο μέσον το εσωτερικό, τον πράσινο δακτύλιο, τα μονά ζυγά, και εξωτερικά τον εσωτερικό περιφερειακό δακτύλιο της Αθήνας ο οποίος για να ολοκληρωθεί χρειάζεται να γίνει το έργο της επέκτασης της δυτικής περιφερειακής, η αστική σήραγγα της Ηλιούπολης και το κομμάτι της Λεωφόρου Βουλιαγμένης από την έξοδο της σήραγγας μέχρι την Λεωφόρο Αλίμου. 

Εγώ θα σας παρουσιάσω τα δύο πρώτα τμήματα πώς τα έχουμε σχεδιάσει και θα σας πει και ο κύριος Φράγκος εδώ για να σας πει για τη Λεωφόρο Βουλιαγμένης. 

Όσον αφορά την επέκταση της δυτικής περιφερειακής Υμηττού στο σχεδιασμό που έχουμε κάνει αυτή επεκτείνεται από το τέλος του έργου παραχώρησης για 2,5 χιλιόμετρα, μέχρι την είσοδο της σήραγγας, και μετατρέπεται σε κλειστή αρτηρία τριών λωρίδων κυκλοφορίας με τρεις ανισόπεδους κόμβους. 

Βλέπουμε εδώ, ο πρώτος ανισόπεδος κόμβος είναι ο ανισόπεδος κόμβος που υπάρχει σήμερα. Βάζουμε ακόμα μια λωρίδα εξόδου για τους κινούμενους από Ηλιούπολη. Ο δεύτερος κόμβος είναι απλώς ένας ημικόμβος στη θέση ενός υφιστάμενου ανισόπεδου κόμβου στην Καισαριανή, ο οποίος καταργείται. 


Στη συνέχεια, στο Στρατόπεδο Σακέτα προβλέπουμε έναν ανισόπεδο κόμβο στη θέση του ισόπεδου που υπάρχει σήμερα και ακολούθως η Δυτική Περιφερειακή από ένα σημείο και πέρα παραλλάσσεται από τον υφιστάμενο δρόμο, πηγαίνει κατάντη για να φτάσει στην είσοδο της σήραγγας Ηλιούπολης, όπως την έχουμε σχεδιάσει.


Βέβαια, οπωσδήποτε έχουν προβλεφθεί και οι συνδέσεις με τον υφιστάμενο δρόμο προς Καρέα και Ηλιούπολη και βέβαια έχουν μελετηθεί και οι κόμβοι και οι ράμπες εισόδου-εξόδου ώστε όλες οι κινήσεις από και προς τη σήραγγα να είναι δυνατές.


Πάμε τώρα λίγο στην αστική σήραγγα της Ηλιούπολης, η οποία θα έχει ένα μήκος 3 χιλιόμετρα, 3,1 χιλιόμετρα σύμφωνα με τον σχεδιασμό μας. Ξεκινήσαμε ψάχνοντας τα κυκλοφοριακά στοιχεία. Υπάρχει μια κυκλοφοριακή μελέτη του δήμου Ηλιούπολης από το 2004 και επειδή έχουν περάσει αρκετά χρόνια, κάναμε μόνοι μας κυκλοφοριακές μετρήσεις, κυκλοφοριακούς φόρτους σε μια τυπική εβδομάδα πέρυσι τον Απρίλιο, όπου μετά την επεξεργασία των στοιχείων φτάσαμε σε μια ετήσια μέση ημερήσια κυκλοφορία 40.000 οχημάτων.


Το ποσοστό των βαρέων είναι χαμηλό και στη μελέτη ήταν χαμηλό και στις μετρήσεις μας ήταν χαμηλό, κάτω από 5%. Πιθανόν λόγω της μεγάλης κατά μήκους κλίσης που έχει ο δρόμος σε κάποια τμήματα εκεί. Μπορούμε λοιπόν, με βάση τα παραπάνω, να θεωρήσουμε ότι το 80% περίπου της συνολικής κυκλοφορίας θα αποτελείται από επιβατικά και ελαφρά φορτηγά. 


Να δούμε λίγο πώς κάναμε το value engineering σε αυτόν τον σχεδιασμό. Να το κάνουμε λίγο πιο συγκεκριμένο. Αν πούμε ότι με v θα συμβολίσουμε την αξία, το value, τότε το value engineering είναι η διαδικασία να μεγιστοποιήσουμε αυτή τη μεταβλητή. Και επειδή το τι σημαίνει αξία είναι κάτι σχετικά υποκειμενικό, θα το προσδιορίσουμε λίγο περισσότερο. Αν πούμε ότι f είναι η λειτουργικότητα, το functionality, και το κόστος, τότε η αξία είναι το κλάσμα της λειτουργικότητας προς το κόστος.


Που σημαίνει λοιπόν ότι όταν κάνουμε ένα value engineering, προσπαθούμε να μεγιστοποιήσουμε αυτό το κλάσμα. Και αυτό μπορεί να γίνει με διάφορους τρόπους. Μεγαλώνοντας τη λειτουργικότητα σε σχέση με το κόστος, μειώνοντας περισσότερο το κόστος σε σχέση με τη λειτουργικότητα, κ.λπ.


Θα σας δώσω ένα παράδειγμα. Αυτός είναι ο τυπικός σχεδιασμός μιας οδικής σήραγγας ενός αυτοκινητοδρόμου με τέσσερις λωρίδες κυκλοφορίας. Τι κάνουμε; Κάνουμε δύο ξεχωριστές σήραγγες και βάζουμε την κυκλοφορία σε κάθε κατεύθυνση σε μία από τις δύο σήραγγες. Έχουμε λοιπόν τέσσερις λωρίδες κυκλοφορίας στον σχεδιασμό μας.


Ένας σχεδιασμός value engineering με αύξηση της λειτουργικότητας είναι αυτός που βλέπετε. Δηλαδή, παίρνουμε τα βαρέα οχήματα και τα βάζουμε στη μία σήραγγα και βάζουμε στη δεύτερη σήραγγα τα επιβατικά, φτιάχνοντας δύο επίπεδα, ώστε να ξεχωρίσουμε τις κατευθύνσεις κυκλοφορίας.


Αυτό αμέσως μας αυξάνει τις λωρίδες κυκλοφορίας τις διαθέσιμες από τέσσερις σε έξι ή και σε οχτώ. Τι σημαίνει αυτό; Σημαίνει αύξηση της λειτουργικότητας του έργου κατά 50%, με αύξηση του κόστους 10% θα έλεγα, λόγω των διαρρυθμίσεων που πρέπει να γίνουν στη δεύτερη σήραγγα. Άρα λοιπόν, με αυτόν τον σχεδιασμό αυξάνουμε την αξία του έργου μας. 


Τώρα, ερχόμαστε στη δική μας περίπτωση, στη σήραγγα της Ηλιούπολης. Όπως σας είπε ο κύριος Λαμπρόπουλος, επειδή η κατάσταση της χώρας δεν επιτρέπει να κάνουμε έργα ακριβά, δώσαμε προτεραιότητα στη μείωση του κόστους, προκειμένου να αυξήσουμε συνολικά την αξία. 


Με βάση τα στοιχεία τα κυκλοφοριακά που σας είπα προηγουμένως, εάν φτιάξουμε μόνο μία σήραγγα αντί για δύο για τα επιβατικά και μόνο οχήματα και τα ελαφρά φορτηγά, τότε θα μειώσουμε τη λειτουργικότητα τη συνολική κατά 20%, αλλά θα μειώσουμε παράλληλα το κόστος τουλάχιστον κατά 40% και εάν πάμε και ένα βήμα παραπέρα και μεγάλο τμήμα της σήραγγας προσπαθήσουμε να το κατασκευάσουμε κάτω από δρόμους, από λεωφόρους με τη μέθοδο .. and cut, τότε θα μειώσουμε ακόμα περισσότερο το κόστος κατασκευής, θα μειώσουμε το ρίσκο της διέλευσης κάτω από πολυκατοικίες, που όσοι έχουν ασχοληθεί με τα έργα του Μετρό, με τις σήραγγες του Μετρό ξέρουν τι σημαίνει αυτό. 

Και επίσης θα αυξήσουμε την ασφάλεια της σήραγγας, γιατί αντί για καταφύγια όπως θα δείτε παρακάτω, για περιπτώσεις έκτακτης ανάγκης, θα μπορέσουμε να έχουμε περισσότερες εξόδου διαφυγής, αφού θα είμαστε κοντά στην επιφάνεια του δρόμου. 

Υπάρχει διεθνής εμπειρία οδικών σηράγγων μόνο για επιβατικά οχήματα; Υπάρχει σε πολλά μέρη διεθνώς. Θα σας δείξω μερικά. Εδώ είναι η σήραγγα Smart στη Κουάλα Λουμπούρ την πρωτεύουσα της Μαλαισίας, που είναι πολύ ιδιαίτερη περίπτωση. 

Είναι οδική σήραγγα για επιβατικά οχήματα, βλέπετε σε δύο επίπεδα και συγχρόνως είναι αγωγός ομβρίων. Γιατί; Γιατί η περιοχή μαστίζεται από καταιγίδες. Είναι στον Ινδικό Ωκεανό, στους μουσώνες και έτσι έχουμε τρεις καταστάσεις λειτουργίας. 


 Η πρώτη είναι όταν δεν βρέχει ή βρέχει με ελαφρά βροχή. Έτσι δεν περνάει νερό μέσα από τη σήραγγα. Η δεύτερη κατάσταση στο μέσον είναι αυτή που βλέπετε αριστερά στη διατομή. Είναι όταν έχουμε καταιγίδες που συμβαίνουν 7 με 10 φορές το χρόνο και υπάρχει και μία extreme  περίπτωση, η 3η περίπτωση κάτω, όπου μιλάμε για καταιγίδα, μπορεί να συμβεί μία φορά το χρόνο, που σε αυτήν την περίπτωση κλείνει η οδική σήραγγα και το νερό περνάει από όλη τη διαδρομή της σήραγγας. 


Σημειώστε ότι η οδική σήραγγα επανέρχεται σε λειτουργία σε λιγότερο από 48 ώρες και για αυτό είναι και το όνομά της, εξ’ ου και το όνομά της από τα αρχικά αυτά που βλέπετε εδώ. 


Αν έρθουμε λίγο πιο κοντά στη γειτονιά μας, πρόσφατα, πριν κανένα μήνα περίπου, εγκαινιάστηκε στην Κωνσταντινούπολη η διώροφη υποθαλάσσια σήραγγα 5,4 χιλιομέτρων στο Βόσπορο με διατομή όπως βλέπετε, όπως και η προηγούμενη. 


Και αν έρθουμε τώρα στο Παρίσι, που υπάρχει αντίστοιχη διώροφη σήραγγα 10 χιλιομέτρων από το 2011 σε λειτουργία, θα τη δούμε λίγο πιο αναλυτικά, γιατί αυτήν πήραμε σαν οδηγό μας, στο σχεδιασμό της σήραγγας της Ηλιούπολης. 


Πρόκειται πρακτικά για μία σήραγγα επιβατηγών οχημάτων σε αυτήν την κατεύθυνση και υπάρχει και η δεύτερη σήραγγα για τα βαρέα οχήματα όπως σας έδειξα προηγουμένως. 


Δηλαδή οι Γάλλοι δεν κάνανε, … για να  μειώσουνε το κόστος, το κάνανε για άλλους λόγους, για να διευθετήσουν την κυκλοφορία περισσότερο και να αυξήσουν τις διαθέσιμες λωρίδες κυκλοφορίας. 


Εδώ βλέπουμε τη διατομή της σήραγγας. Και εδώ βλέπουμε δεξιά στη φωτογραφία πως βλέπει ένας οδηγός μέσα τη σήραγγα ενώ κινείται. 


Βασικά στοιχεία της σήραγγας, εσωτερική διάμετρος 10,4 μέτρα. Διαχωρισμένες κατευθύνσεις κυκλοφορίας. Δύο λωρίδες τριών μέτρων και λωρίδα διαφυγής 2,5 μέτρων σε κάθε κατεύθυνση. 


Η απόσταση από την οροφή είναι 2,5 – 2,55 μέτρα και η μέγιστη ημερήσια κυκλοφορία που έχει παραλάβει η σήραγγα αυτή είναι περίπου 70.000 οχήματα, που σημαίνει ότι σε σχέση με τα 40.000 που έχουμε εμείς, είναι υπέρ αρκετή η διατομή της. 


Ο σχεδιασμός ο δικός μας έφτασε να έχει μία κατά μήκος κλήση 4,3% που δεν είναι υπερβολικό νούμερο, λαμβανομένου υπόψη ότι μιλάμε μόνο για διέλευση επιβατικών οχημάτων. 


 Το πρώτο χιλιόμετρο θα διανοιγεί με διάτρηση, γιατί είμαστε σε μεγάλο βάθος. Μακριά όμως από σπίτια και τα υπόλοιπά 2,1 χιλιόμετρα με τη μέθοδο cover and cut, γιατί ο σχεδιασμός προβλέπει να περνάει η σήραγγα κάτω από τις λεωφόρους Ελευθερίου και Σοφοκλή Βενιζέλου στην Ηλιούπολη. 


Βλέπουμε εδώ την τυπική διατομή. Στο πρώτο κομμάτι με διάτρηση και το δεύτερο κομμάτι με τη μέθοδο του cover and cut. Εδώ βλέπουμε τη γενική πορεία της σήραγγας. 


Και εδώ λίγο πιο αναλυτικά, από το τέλος της επέκτασης της δυτικής περιφερειακής. Μπαίνουμε σε διάτρηση όπως βλέπετε εδώ τα 1.000 μέτρα. Είμαστε σε μεγάλο βάθος και από αυτό το σημείο και πέρα, από το ρέμα της Αναστάσεως και πέρα, μέχρι τη διασταύρωση με τη λεωφόρο Βουλιαγμένης η σήραγγα βρίσκεται κάτω από τους δρόμους σε μικρό ύψος και μπορεί η κατασκευή να γίνει με τη μέθοδο που σας είπα. 

Η ασφάλεια της σήραγγας, καταρχήν η σήραγγα αυτή επειδή θα έχει μόνο επιβατηγά οχήματα θα έχει έναν συντελεστή ασφαλείας μεγαλύτερο από μια κοινή οδική σήραγγα γιατί τα βαρέα οχήματα προξενούν πολλούς θανάτους σε περίπτωση ατυχήματος με πυρκαγιά στις οδικές σήραγγες.

Θα απαγορεύεται ακόμα και η κίνηση των μοτοποδηλάτων δηλαδή με μηχανή κάτω από 50 κυβικά για να μην προκαλούν τα ίδια κάποια ατυχήματα.  Το όριο ταχύτητας θα είναι μειωμένο στα 70 χιλιόμετρα και δεν θα υπάρξει κυκλοφοριακή συμφόρηση μέσα στη σήραγγα διότι θα αποφεύγεται, θα κόβονται τα οχήματα με ηλεκτρονικό τρόπο. 

Τα μέτρα ασφαλείας που έχουμε σε αυτές τις σήραγγες προβλέπουν την κατασκευή καταφυγίων παράπλευρα της σήραγγας και επικοινωνία μεταξύ των δυο ορόφων υπό πίεση ώστε να μην μπαίνει μέσα ο καπνός σε περίπτωση φωτιάς. Αυτός είναι και ο λόγος που οι λωρίδες έκτακτης ανάγκης είναι από την ίδια μεριά και στα δυο επίπεδα, δηλαδή σε κάποια κατεύθυνση κυκλοφορίας θα είναι στην αριστερή πλευρά όπως κινούμαστε.

Και εδώ είναι οι έξοδοι διαφυγής στην επιφάνεια ανά 1000 μέτρα στη σήραγγα του Παρισιού. Στην περίπτωση της σήραγγας της Ηλιούπολης όπως είπαμε προηγουμένως θα μπορούν να υπάρξουν περισσότερες κατακόρυφοι έξοδοι διαφυγής αντί για καταφύγια και επιπλέον βέβαια θα έχουν προβλεφθεί το σύστημα αερισμού και απαγωγής των καυσαερίων σε περίπτωση φωτιάς.

Τα καυσαέρια θα βγαίνουν στην επιφάνεια σε πέντε θέσεις μακριά από κατοικίες που είναι ενδεικτικά αυτές οι θέσεις που σας δείχνω, η πρώτη θέση είναι εδώ, η δεύτερη είναι στο ρέμα της Αναστάσεως και οι άλλες τρεις θέσεις στις πλατείες της Ηλιούπολης κάτω από τις οποίες θα διέρχεται η σήραγγα.

Προφανώς τα αέρια θα βγαίνουν στην επιφάνεια επεξεργασμένα με προηγμένη τεχνολογία καθαρισμού, παράδειγμα ηλεκτροστατικά φίλτρα. Θα υπάρχει σύστημα πυρανίχνευσης και ότι άλλο απαιτείται για την ασφάλεια της σήραγγας.

Στο κοστολόγιο έχουμε λάβει υπόψη όλες τις ηλεκτρομηχανολογικές εγκαταστάσεις που απαιτούνται για τη λειτουργία μιας τέτοιας σήραγγας, τη βλέπετε εδώ. Και λαμβάνοντας υπόψη όλα αυτά έχουμε υπολογίσει ένα κόστος υλοποίησης του έργου σε πραγματικές τιμές όπως είπε ο κος Λαμπρόπουλος, όχι δημοπράτησης, συμπεριλαμβανομένου του κόστους εκπόνησης των απαιτούμενων μελετών και της διαχείρισης του έργου σε 130.000.000 ευρώ χωρίς το Φ.Π.Α.

Σας ευχαριστώ. 

ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΡΙΑ:
Συνεχίζουμε με την αναβάθμιση της λεωφόρου Βουλιαγμένης και εισηγητή τον κ. Απόστολο Φράγκο Αγρονόμο Τοπογράφο Μηχανικό από την ΟΔΟ ΜΕΛΕΤΗΤΙΚΗ ΕΕ.

Κος ΦΡΑΓΚΟΣ:
Καλησπέρα σας.  Είμαι ο Φράγκος, είμαι ο Διευθυντής της εταιρίας ΟΔΟΣ ΜΕΛΕΤΗΤΙΚΗ, μέλος της ομάδας εδώ υπό τον κ. Λαμπρόπουλο. 

Αυτό που έχουμε αναλάβει να κοιτάξουμε ήταν η σύνδεση του υπογείου έργου της διώροφης σήραγγας Ηλιούπολης με τη λεωφόρο Βουλιαγμένης. Και ανισοπεδοποίηση της λεωφόρου Βουλιαγμένης από το σημείο της σύνδεσης μέχρι την παρούσα παρουσίαση μέχρι και τον κόμβο Αλίμου.

Κάτι το οποίο θα πρέπει ίσως να πούμε είναι ότι η θέση σύνδεσης που φάνηκε από αυτά που είπε προηγουμένως ο κος Τονιόλος, είναι η διασταύρωση της λεωφόρου Σοφοκλή Βενιζέλου με τη λεωφόρο Βουλιαγμένης.  

Αυτό είναι μια, έχουν διερευνηθεί πάρα πολλές εναλλακτικές λύσεις εδώ και με διαφορετικές θέσεις σύνδεσης.  Αυτή μάλλον κρίνεται ως η βέλτιστη από πλευράς διαχείρισης του κόστους και στο πλαίσιο του value engineering και από πλευράς εξυπηρέτησης κυκλοφοριακής των περιοχών πέριξ του σημείου εισόδου, κυρίως της Αργυρούπολης και της Ηλιούπολης. 

Στόχοι του σχεδιασμού είναι αναβάθμιση της κυκλοφοριακής ικανότητας της Βουλιαγμένης το οποίο με δυο λόγια γίνεται με προσθήκη μιας λωρίδας ανά κατεύθυνση, με δυο λόγια εν πάση περιπτώσει. 

Το βασικό πρόβλημα του σχεδιασμού της αναβάθμισης της Βουλιαγμένης είναι ο γεωμετρικός περιορισμός που υπάρχει από τη διαθεσιμότητα χώρου, από τα ρυμοτομικά σχέδια δηλαδή των περιοχών, κυρίως Αλίμου και Ηλιούπολης. Και βέβαια η συγκράτηση του κατασκευαστικού κόστους πάλι στο πλαίσιο του μοντέλου της πρότασης και του value engineering. 

Το έργο στην παρουσίαση αυτή, μιλάμε για την επιρροή και του ανισόπεδου κόμβου με τη σύνδεση της Λεωφόρου Αλίμου, έχει περίπου μήκος 2,5 χιλιόμετρα. Η θεώρηση είναι ότι είναι ένας δρόμος κατηγορίας Β2 ή τμήμα 3 κατά τους ….σιδηροδρόμων του γερμανικού SRA. Η ταχύτητα έχει θεωρηθεί 80 χιλιόμετρα την ώρα.  Και υπάρχουν κατά μήκος τέσσερις ανισόπεδες συνδέσεις. 

Η  πρώτη είναι η σύνδεση του υπογείου έργου, και η βασικότερη ίσως, της διώροφης αστικής σήραγγας δηλαδή, με τη Λεωφόρο Βουλιαγμένης. Η διοχέτευση δηλαδή του φόρτου της σήραγγας και ανάποδα στην θέση της διασταύρωσης που έχει επιλεχθεί. 

Η δεύτερη είναι η ανισόπεδη σύνδεση, η αναβάθμιση, εν πάση περιπτώσει, της σημερινής εισόδου στα φανάρια σύνδεσης της Εθνάρχου Μακαρίου με την Λεωφόρο Βουλιαγμένης. 

Η τρίτη είναι για την Αργυρούπολη, είναι στην περιοχή της Λεωφόρου Κύπρου και της Εθνικής Αντιστάσεως, πάλι στη Λεωφόρο Βουλιαγμένης. 

Και η τέταρτη είναι με τη Λεωφόρο Αλίμου. 

Επίσης υπάρχει και ένα μικρό κομμάτι, έχουν ανασχεδιαστεί οι βόρειοι συνδετήριοι κλάδοι του υφιστάμενου ανισόπεδου κόμβου Αλεξιουπόλεως της Αργυρούπολης. Έχουν μαζευτεί εν πάση περιπτώσει, για να βοηθηθούν οι πλέξεις με τον κόμβο Αλίμου. Έχει γίνει μία μικρή επέμβαση και εκεί.

Και τέλος προτείνεται κατάργηση ενός φαναριού που υπάρχει στη Βουλιαγμένης, στις στροφές των οδών Παπαναστασίου και Θεσσαλίας. Παπαναστασίου στην Ηλιούπολη και Θεσσαλίας στον Άλιμο. 

Η τυπική διατομή. Αυτό που εκμεταλλευόμαστε εδώ σε αυτό το σχεδιασμό είναι η εκμετάλλευση του μεγάλου πλάτους νησίδας στην περιοχή του έργου, κυρίως στην περιοχή της ενσωμάτωσης του φόρτου του υπογείου έργου στη Βουλιαγμένης. Εκεί η Βουλιαγμένης έχει ένα πολύ μεγάλο πλάτος νησίδας, γύρω στα 9 μέτρα. 

Η πρόταση είναι να αντικατασταθεί, αυτός ο χώρος να χρησιμοποιηθεί για κυκλοφορία έτσι ώστε να μπορέσουμε τελικά να διαθέσουμε 4 λωρίδες στην κατεύθυνση. Και η χρήση πιο, εν πάση περιπτώσει, εξορθολογισμένη των παρόδων. Και βέβαια όλα αυτά σε συνδυασμό με εκσυγχρονισμό του σχεδιασμού των πλευρικών διαμορφώσεων με βάση ΟΜΟΕΣ ΑΟ ή 11, 3, 17 και τα λοιπά. 

Στην ουσία, δηλαδή, λέμε καταργούμε τη νησίδα, αντικαθίσταται από ένα φύλλο σκυροδέματος, οπότε κερδίζουμε αυτό το χώρο των 9 μέτρων που χρησιμεύει και για τη σταδιακή κατασκευή του έργου, τη διοχέτευση της κυκλοφορίας, και για το να μπορέσουν να χωρέσουμε το καινούριο έργο στον διατιθέμενο σήμερα χώρο και ελαχιστοποίηση έως μηδενισμό των πρόσθετων απαλλοτριώσεων. 

Και οι πάροδοι σχεδιάζονται πιο συστηματικά με πρόβλεψη μίας λωρίδας κυκλοφορίας σε μονή κατεύθυνση και καμίας, μίας ή δύο λωρίδων στάθμευσης και πεζοδρομίου αποκλειστικά προς το μέρος του αστικού ιστού. 

Εδώ βλέπετε ένα απόσπασμα της οριζοντιογραφίας αυτού του σχεδιασμού, του αρχικού αυτού σχεδιασμού και της ερυθράς. 

Εδώ βλέπετε λίγο κάτι που αξίζει τον κόπο να συζητήσουμε, είναι το σημείο σύνδεσης. Το κίτρινο είναι το υπόγειο διώροφο έργο και με την πρόταση που λέμε τώρα εδώ, που επαναλαμβάνω δεν είναι και μονοσήμαντη, έχει αρκετές προτάσεις και που έχουν εξεταστεί από εμάς και που θα μπορούσαν να εξεταστούν και άλλες. 

Εν πάση περιπτώσει αυτή η πρόταση, θα σας τη δείξω και λίγο πιο μετά, πιο τρισδιάστατη, την διέλευση, την ανισόπεδη διέλευση της Βουλιαγμένης από το ένα ρεύμα κυκλοφορίας με γέφυρα, πάνω δηλαδή από τη Βουλιαγμένης, το μπλε που βλέπετε. 

Και από το άλλο ρεύμα κυκλοφορίας με σήραγγα κάτω από την Λεωφόρο Βουλιαγμένης και σε ρηχή, cover and cut. 

Πρόβλημα σε αυτή την θέση είναι, και γενικότερα για το έργο, διέλευση του μετρό σε σχετικά μικρό βάθος. Βλέπετε την ερυθρά του μετρό εδώ, πέρα, βλέπετε τη μηκοτομή του πώς είναι, πώς διαμορφώνεται, και τους περιορισμούς που τίθενται από αυτό. 

Ας δούμε λίγο ακριβώς το σημείο αυτό, τη σύνδεση δηλαδή της αστικής σήραγγας με την Λεωφόρο Βουλιαγμένης. 

Εδώ βλέπετε μία τρισδιάστατη εικόνα. Αυτός ο δρόμος εδώ είναι η οδός Δωδεκανήσου, είναι απόληξη της Λεωφόρου Ιωνίας του Αλίμου στα φανάρια, για να καταλάβετε σε ποιο σημείο βρισκόμαστε δηλαδή. Και ακριβώς απέναντι είναι η Λεωφόρος Σοφοκλή-Βενιζέλου της Ηλιούπολης.


Και βλέπετε εδώ ένα υπόγειο έργο το οποίο βγαίνει στην επιφάνεια, είναι το έργο της διώροφης σήραγγας που περιγράψαμε προηγουμένως. Αυτό που βλέπετε να βγαίνει στην επιφάνεια είναι το ρεύμα προς Καρέα, έτσι όπως το έχουμε σχεδιάσει εδώ με την ομάδα μας. Ακριβώς από κάτω, που δεν φαίνεται τώρα σε αυτή την παρουσίαση, και περίπου στην ίδια κάτοψη, μάλλον ακριβώς στην ίδια κάτοψη, για λόγους κατασκευαστικούς, υπάρχει το άλλο ρεύμα, το οποίο είναι η κατεύθυνση ανάποδα από Καρέα προς τα νότια.


Και εδώ βλέπετε τη διατομή του έργου στην αρχική του θέση, η διώροφη σήραγγα δηλαδή. Εδώ βλέπετε μια τυπική διατομή, περίπου στην περιοχή της νησίδας της Βουλιαγμένης, όπου βλέπετε το ένα έργο να έχει υπερυψωθεί με μια κατεύθυνση σε γέφυρα πάνω από τη Βουλιαγμένης ενώ το άλλο εξακολουθεί να βρίσκεται στη σήραγγα.


Και το ίδιο έργο, κοιταγμένο τώρα από τα νότια προς τα βόρεια, δηλαδή έχει βγει από το υπόγειο έργο από τη σήραγγα, έχει περάσει από την απέναντι πλευρά της Βουλιαγμένης στα όρια του ρυμοτομικού και επανέρχεται στη νησίδα. Γιατί επανέρχεται στη νησίδα; Διότι στον σχεδιασμό έχουμε δεχθεί ότι η σύνδεση του υπογείου έργου με τη Λεωφόρο Βουλιαγμένης θα γίνει από το μέρος της νησίδας, δηλαδή από αριστερά και όχι όπως είναι από δεξιά.


Ο λόγος αυτής της επιλογής είναι γιατί έχουμε να κάνουμε, όπως και στην Περιφερειακή της Θεσσαλονίκης αντίστοιχα έτσι έχει μελετηθεί, έχουμε να κάνουμε με κυκλοφορία αποκλειστικά ελαφρών οχημάτων, που κατά τεκμήριο κινούνται στις αριστερές λωρίδες με μεγαλύτερη πιθανότητα.


Εδώ βλέπετε μια τυπική διατομή στην περιοχή της νησίδας, όταν πλέον έχουν φτάσει και τα δύο ρεύματα της σήραγγας στην περιοχή της νησίδας. Και προχωράμε παρακάτω, όπου συναντάμε το πρώτο φανάρι που θα πρέπει να ανισοπεδωθεί, είναι στην περιοχή της διασταύρωσης της Λεωφόρου Εθνάρχου Μακαρίου της Ηλιούπολης, είναι στο ύψος των σχολείων που βλέπετε εδώ πέρα, του συγκροτήματος, του σχολικού συγκροτήματος.


Εδώ προτείνεται μια λύση υπόγειας διάβασης της Εθνάρχου Μακαρίου και σύνδεσής της προς τη μεριά του Αλίμου, που είναι η μεριά που βλέπετε προς το μέρος εδώ που κοιτάμε, και σε συνδυασμό με round abouts. Θα μπορούσε να είναι και στα δύο μέρη ή μόνο στο ένα μέρος, αναλόγως με τη λύση που θα επιλεγεί. Σε αυτή τη λύση που βλέπετε υπάρχει η δυνατότητα σύνδεσης και του Αλίμου.


Κι εδώ φαίνεται μια διατομή της Λεωφόρου Βουλιαγμένης, όπου φαίνεται από κάτω το υπόγειο έργο και η ερυθρά του υπογείου έργου στη θέση της διασταύρωσης της ανισόπεδης και το μετρό. Η διατομή του μετρό δηλαδή ακριβώς στην ίδια θέση.


Η επόμενη σύνδεση είναι στην περιοχή της Αργυρούπολης. Εδώ γίνεται με γενικότερη διευθέτηση μιας λίγο χαοτικής κατάστασης που υπάρχει σήμερα. Είναι στο σημείο αυτό εδώ, όπου υπάρχει η Λεωφόρος Εθνικής Αντιστάσεως της Αργυρούπολης, υπάρχει η Λεωφόρος Κρήτης που είναι η συνέχεια της Λεωφόρου Ελευθερίου Βενιζέλου της Ηλιούπολης και η Λεωφόρος Κύπρου, που φαίνεται λίγο στα δεξιά εδώ.


Εδώ αυτοί οι τρεις δρόμοι σήμερα συνδέονται άναρχα με στοπ και με διαδοχικές συμβολές του ενός δρόμου πάνω στον άλλον, χωρίς καμία ιεράρχηση. Εδώ προτείνεται μια σύνδεση των τριών αυτών λεωφόρων στην Αργυρούπολη με έναν κυκλικό κόμβο και μετά προτείνεται η διαμπερής σύνδεση όλου αυτού του μέρους με την απέναντι πλευρά του Αλίμου με ένα πάλι τεχνικό κάτω διάβασης.


Έχει επιλεχθεί να συνδεθεί η οδός Μαυρομιχάλη προς τη μεριά του Αλίμου, για πολλούς και διάφορους λόγους. Για λόγους αρχαιοτήτων και για λόγους γεωμετρίας για τον σχεδιασμό. Παρά το γεγονός ότι μας βγαίνει λίγο μεγαλύτερο το τεχνικό, γιατί είναι λοξή η κάτω διάβαση. Πάλι εδώ βλέπετε τη διατομή στη θέση της διασταύρωσης. 


Και τέλος, είναι η Λεωφόρος Αλίμου. Εξετάστηκαν πάρα πολλές λύσεις εδώ για την ανισόπεδη σύνδεση της Λεωφόρου Αλίμου. Τελικά καταλήξαμε. Να σημειώσω ότι όλες αυτές οι λύσεις εξετάστηκαν από πλευράς τεχνικών και κατασκευασιμότητας με τη συμμετοχή την εξαιρετικά σημαντική και της εταιρείας Δομή, δηλαδή για όλα αυτά που συζητάμε τώρα εδώ έχει βρεθεί η αντιμετώπισή τους από κατασκευαστικής απόψεως.


Για το συγκεκριμένο τώρα εδώ, βλέπετε ότι είναι η πρώτη διασταύρωση που προτείνεται η ταπείνωση της Λεωφόρου Βουλιαγμένης. Είναι μία λύση που επιβαρύνει κάπως το κόστος, γιατί θα χρησιμοποιηθούνε, θα απαιτήσει κάποια προσωρινά έργα που τελικά δεν θα χρησιμοποιούνται αλλά θα επιβαρύνει σε κόστος αντιστήριξης για τη διευθέτηση κυκλοφορίας κατά την κατασκευή. 


Αλλά, είναι μία λύση η οποία εξυπηρετεί κατά το βέλτιστο τρόπο όλες τις συνδέσεις και της λεωφόρο Αλίμου και της λεωφόρου Γερουλάνου από το μέρος της Αργυρούπολης και εδώ είναι μάλιστα το σημείο όπου έχει γίνει και μία παραδοχή, ότι οι 4 λωρίδες που είχε η διατομή της λεωφόρου Βουλιαγμένης, που ξεκινάνε από το σημείο διασταύρωσης, συμβολής εν πάση περιπτώσει, του υπογείου έργου μέχρι την Αλίμου, παύουν να είναι 4 και από εδώ και πέρα εξακολουθούν 3 όπως είναι και σήμερα η λεωφόρος Βουλιαγμένης προς τα νότια, προς το Ελληνικό. 


Εδώ είναι πάλι μία τυπική διατομή στη θέση του κόμβου. Με τα κριτήρια που ανέφερε προηγουμένως ο κύριος Τονιόλος, δηλαδή σε κατασκευαστικό κόστος με εκτίμηση κατασκευαστικού κόστους και σε πραγματικές τιμές χωρίς ΦΠΑ, προκύπτει αυτό το έργο από το σημείο εξόδου της σήραγγας μέχρι και τον κόμβο Αλίμου, γύρω στα 40 εκατομμύρια ευρώ, που σημαίνει ότι το συνολικό κόστος υλοποίησης του έργου από τον Καρέα μέχρι τη λεωφόρο Αλίμου με τη …. που κάνουμε τώρα εδώ, με τις αρχές του value engineering και με προσπάθεια να πετύχουμε τη βελτιστοποίηση στη λειτουργικότητα, αλλά να κάνουμε έξυπνες κατασκευές και να προτείνουμε έξυπνες κατασκευαστικά λύσεις, έχει μία σημαντικότατη μείωση σε σχέση με τις εκτιμήσεις που ως τώρα έχουν γίνει από … έργο από το Υπουργείο στο πλαίσιο των προτάσεων και τη χρηματοδότηση του πακέτου Γιουνκέρ. 


Σας ευχαριστώ. Θα συνεχίσει ο κύριος Τζελέπης. 

ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΡΙΑ:

Ο κύριος Τζελέπης. Αγρονόμος, Τοπογράφος Μηχανικός, από την ΠΡΙΣΜΑ Α.Τ.Ε. θα μας πει για την οδική και σιδηροδρομική σύνδεση του Λαυρίου. 

Κος ΤΖΕΛΕΠΗΣ: 

Καλησπέρα σας. Θα σας μιλήσουμε για τις συνδυασμένες μεταφορές για το Λαύριο, οι οποίες αφορούν αυτοκίνητο, τρένο και πλοίο. Δηλαδή μιλάμε για οδικό, σιδηροδρομικό και λιμενικό έργο. 


Ουσιαστικά πρόκειται για τρία λοιπόν έργα. Είναι η αναβάθμιση της υφιστάμενης λεωφόρου Μαρκοπούλου – Λαυρίου. Η επέκταση της προαστιακής γραμμής στο Λαύριο και συμπληρωματικά έργα στο λιμένα Λαυρίου. 


Ποιοι είναι οι στόχοι; Πάλι στο πλαίσιο value engineering ας αρχίσουμε από τα οφέλη. Όφελος κατ’ αρχήν το πρώτο είναι η αξιοποίηση των υφιστάμενων υποδομών του λιμένα Λαυρίου, ο οποίος λόγω της ελλιπούς σύνδεσης δεν αξιοποιείται στο βαθμό που θα μπορούσε. 


Το δεύτερο είναι η εξυπηρέτηση των οικισμών της ανατολικής Αττικής, δεδομένου ότι πρόκειται για μία περιοχή πάρα πολύ όμορφη, με πάρα πολλές δυνατότητες, με πολλές προοπτικές. 


Με ακτές και πρόσβαση απευθείας πάνω στο Αιγαίο, σε όγκο ανεπτυγμένο ημιορεινό και λοφώδες, με θέα για όλους. Επίσης, η αύξηση της δυνατότητας εξυπηρέτησης του Λαυρίου για να μπορέσει να αναπτυχτεί περαιτέρω. 


Επίσης δια της προαστιακής γραμμής όπως είπαμε για την ισόρροπη ανάπτυξη προηγουμένως, να εξυπηρετηθούνε περισσότεροι κάτοικοι με ευκολότερη πρόσβαση δια του τρένου και ως προς τα σημαντικό που θα πρέπει να πούμε, είναι η αύξηση της λειτουργίας της οδού, του επιπέδου εξυπηρέτησης, καθώς και του επιπέδου οδικής ασφάλειας. 


Το οποίο αποτιμάται άμεσα στην εθνική οικονομία και από τα δύο αυτά μέτρα. Από την πλευρά του κόστους είναι η ελαχιστοποίηση του κατασκευαστικού κόστους, διατηρώντας όμως στο ίδιο επίπεδο τη λειτουργία και την ασφάλεια της οδούς, χωρίς να την περιορίζουμε και περιορίζοντας και τις απαλλοτριώσεις. 


Ποιος είναι το οδικό έργο; Το οδικό έργο έχει δράσεις οι οποίες επιτυγχάνουν τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας και την βελτίωση της ποιότητας κυκλοφοριακής ροής με ελαχιστοποίηση του κατασκευαστικού κόστους όπως είπαμε.

Το έργο είναι 29 χιλιόμετρα το οδικό. Υπάρχουν μικρές οριζοντιογραφικές βελτιώσεις αλλά σημαντική αύξηση της ταχύτητας σε 100 χιλιόμετρα την ώρα.

Προκειμένου να μπορούν να επιτευχθούν αυτά πρέπει να γίνει αναδιαμόρφωση της κεντρικής νησίδας η οποία σήμερα είναι με κράσπεδα τύπου TRIF, δηλαδή δεν επιτρέπεται η ανάπτυξη υψηλών ταχυτήτων καθώς και των πλευρικών διαμορφώσεων με σύγχρονους κανόνες οδικής ασφάλειας.

Προφανώς η ενίσχυση του υφισταμένου οδοστρώματος εφόσον θα επεκτείνουμε το χρόνο ζωής του έργου θα πρέπει να αντέξει και το οδόστρωμά του. 

Και ως προς την αύξηση της ταχύτητας και της ασφάλειας πάρα πολύ σημαντικό είναι ο έλεγχος της πρόσβασης προκειμένου να δώσουμε, να αυξήσουμε την πρώτη αρχή λειτουργίας των οδών που είναι η σύνδεση εις βάρος της πρόσβασης και της παραμονής που ειδικά το τρίτο δεν μπορεί να συνάδει με το δεύτερο και υπάρχει σημαντικό πρόβλημα.

Άρα αναπτύσσουμε παρόδιο δίκτυο προκειμένου να μην μπορεί κανένας από την οδό να επισκέπτεται το σπίτι του ή το κτήμα του το οποίο θα βρίσκεται παρόδια αλλά να το κάνει από παράπλευρη οδό. 

Προκειμένου να πετύχουμε την ελεύθερη ροή είναι προφανές ότι θα πρέπει να έχουμε ανισόπεδους κόμβους ώστε να μην εξαναγκάζεται σε διακοπή η ροή από τους ισόπεδους και βεβαίως να έχουμε ένα ικανό επίπεδο εξυπηρέτησης πράγμα που σημαίνει ότι πάλι δεν θα πρέπει να περιορίζουμε την ταχύτητα η οποία συνδέεται άμεσα με τη χωρητικότητα της οδού και με το επίπεδο εξυπηρέτησης.

Για το λόγο αυτό αναπτύσσουμε 9 ανισόπεδους κόμβους οι οποίοι βρίσκονται στη θέση των σημερινών οικισμών ή στις θέσεις ανταπόκρισης των οικισμών επί του άξονα προβολής ας το πούμε.  

Το σιδηροδρομικό έργο αφορά την επέκταση της προαστιακής γραμμής από το Κορωπί προς αυτή την κατεύθυνση που είναι σήμερα μέχρι τον επιλιμένιο σταθμό στο Λαύριο. Έχει μήκος 32 χιλιόμετρα.  Αφορά γραμμή κανονικού εύρους με ταχύτητα 120 χιλιομέτρων την ώρα. Υπάρχει πρόβλεψη δυο σταθμών στο Μαρκόπουλο και ο επιλιμένιος στο Λαύριο καθώς και 7 σιδηροδρομικών στάσεων αντιστοίχως στους υφιστάμενους οικισμούς ή στην ανταπόκρισή τους επί της προβολής τους στη σιδηροδρομική γραμμή. 

Προκειμένου να ελέγξουμε την πρόσβαση και την παραμονή όπως είπαμε προηγουμένως αναπτύσσουμε σημαντικό μήκος παράπλευρου και κάθετου οδικού δικτύου για να διευκολύνουμε δια τον κόμβο την βέλτιστη εξυπηρέτηση όλης της περιοχής και αυτό απαιτεί 90 χιλιόμετρα οδικού δικτύου.

Και επίσης προσπαθούμε να πετύχουμε τη μέγιστη συνέργεια των έργων δια του περιορισμού των παράπλευρων οδών διότι είναι προφανές ότι ένα οδικό έργο που δεν μπορεί να εξυπηρετήσει παρόδιους και ένα σιδηροδρομικό που εκ των πραγμάτων κανένας δεν πηγαίνει από το τρένο στο κτήμα του όταν είναι παράπλευρο, απαιτείται συνεχή ανάπτυξη παρόδιου οδικού δικτύου.

Κατά συνέπεια αν τα έργα ήταν διαχωρισμένα θα έπρεπε να έχουμε 4 παράπλευρους οδούς, η συνέργεια δηλαδή οδικό και σιδηροδρομικό να γειτνιάζουν απαιτεί μόνο δυο παράπλευρους οδούς.  Φυσικά θα ήταν ακόμα καλύτερη λύση να βάζαμε όπως το παράδειγμα της Αττικής Οδού, το τρένο στη μέση της λεωφόρου για να μπορούν οι ανισόπεδοι κόμβοι να αναπτύσσονται ευκολότερα με μια γεφύρωση και να μην ενοχλούνται οι ράμπες που πάντα φεύγουν ισόπεδα από την αρτηρία.  

Ωστόσο όμως αυτό δεν εμπίπτει στις αρχές value engineering στη συγκεκριμένη περίπτωση διότι θα έπρεπε να απαιτηθεί να καθαιρεθεί ο ένας κλάδος διότι εδώ συζητάμε ότι αναβαθμίζουμε την υφιστάμενη οδό μέσα στη ζώνη που υπάρχει τώρα, χωρίς να κάνουμε σημαντικές κατασκευαστικές παρεμβάσεις και χωρίς να αλλάζουμε το όριο απαλλοτρίωσης.

Ως προς τον λιμένα Λαυρίου μιλάμε ότι πρόκειται για έναν σημαντικό λιμένα με αρκετή πληρότητα. Υπάρχουν πέντε λιμενικά τμήματα, δηλαδή υπάρχει το τμήμα της ακτοπλοΐας, επιβατικά οχηματαγωγά δηλαδή, υπάρχει εμπορικό τμήμα, υπάρχει κρουαζιέρα, αναψυχή δηλαδή σκάφη αναψυχής, ελλιμενισμός και αλιευτικά.

Η δυνατότητα εξυπηρέτησης των υφιστάμενων και των προβλεπόμενων υποδομών φτάνουν μέχρι το 2040 και το τμήμα της ακτοπλοΐας μπορεί να εξυπηρετεί ταυτόχρονα 9 επιβατικά οχηματαγωγά πλοία.

Φανταστείτε σε έναν προγραμματισμό timetable και με rotation πόσα πλοία θα μπορούσαν να εξυπηρετηθούν καθ΄ όλη τη διάρκεια της ημέρας.

Και επειδή το Λαύριο έχει το σημαντικό πλεονέκτημα στις Κυκλάδες που αποτελούν ένα σημαντικό προορισμό για τον πληθυσμό της Αθήνας, να περιορίζει το μήκος στο 1/3, αυτό περίπου έχει μία αντίστοιχη αναλογία, περίπου γιατί δεν είναι ακριβώς ίδιες οι αναλογίες, και στο κόμιστρο, που σημαίνει ότι υπάρχει αρκετό όφελος για τους χρήστες του λιμανιού αυτού με συνέπεια να είναι προς όφελος της εθνικής οικονομίας η γενικότερη μετακίνηση μεγάλου τμήματος της ακτοπλοΐας προς το Λαύριο. 

Εδώ βλέπουμε χαρακτηριστικά το οδικό και το σιδηροδρομικό έργο όπου σας περιέγραψαν προηγουμένως με κάποιους βασικούς κόμβους επάνω που αναπτύσσονται. 

Το τμήμα ήταν μέχρι την Κερατέα που είδατε πριν, τώρα εδώ βλέπετε το τμήμα από την Κερατέα μέχρι το Θορικό. Το τελευταίο τμήμα του Λαυρίου προφανώς δεν αναπτύσσεται ως ελεύθερης, ας το πούμε με χαρακτηριστικά ελεύθερης λεωφόρου, που δεν υπάρχει στην πρόταση, δεδομένου ότι μιλάμε για ένα τμήμα αστικό που πρέπει να σεβαστούμε και την κίνηση της πόλης και των πεζών. 

Εδώ βλέπετε την υφιστάμενη διατομή που στη μέση υπάρχει το υπερυψωμένο κράσπεδο τύπου Trif, το οποίο τροποποιείται, αυτή είναι η μετεξέλιξη της οδού, αντικαθίσταται η κεντρική νησίδα από εξοπλισμό 13, 17 στηθαία, σύγχρονα, προσαρμοσμένα στις ελληνικές οδηγίες, οι οποίες ταυτίζονται στην πραγματικότητα και με τις γερμανικές,  για την παθητική προστασία, και αντίστοιχα και των πλευρικών διαμορφώσεων. 

Εδώ βλέπετε ένα παράδειγμα της συνολικής διατομής των οδικών έργων, δηλαδή την αρτηρία με τις παράπλευρες οδούς. Του λιμένα Λαυρίου όπως έχει αναπτυχθεί, βλέπετε κρουαζιέρα, επάνω την ακτοπλοΐα και συνεχίζουμε αριστερόστροφα το αλιευτικό, την αναψυχή και το εμπορικό τμήμα. 

Ως προς τη δαπάνη κατασκευής. 75 εκατομμύρια ευρώ είναι η αρχική εκτίμηση για την αναβάθμιση της λεωφόρου. 190 εκατομμύρια ευρώ για την επέκταση του προαστιακού σιδηρόδρομου. 30 περίπου εκατομμύρια ευρώ για συμπληρωματικά έργα στο λιμένα Λαυρίου. Και ως ενδιάμεσο βήμα την ανάπτυξη ενός σταθμού μετεπιβίβασης στο Κορωπί προκειμένου να διευκολύνει τη σύνδεση τη σιδηροδρομική μέσω λεωφορείων με το λιμένα Λαυρίου μέχρι να αναπτυχθούν όλα αυτά τα έργα, τα οποία θα σας τα παρουσιάσουμε αναλυτικότερα στη συνέχεια. 

Σας ευχαριστώ πάρα πολύ για την προσοχή σας. 

ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΡΙΑ:

Ο κύριος Παναγής Τονόλιος θα μας πει για την οδική και σιδηροδρομική σύνδεση Ραφήνας και τα μικρά έργα. 

Κος ΤΟΝΟΛΙΟΣ:

Λοιπόν, θα σας μιλήσω τώρα για την οδική και σιδηροδρομική σύνδεση της Ραφήνας και του αεροδρομίου Ελευθέριος Βενιζέλος. 

Το έργο αυτό τι είναι; Το οδικό έργο είναι η επέκταση της δυτικής περιφερειακής λεωφόρου Υμηττού με δύο κλάδους, ο ένας ανατολικά προς τη Ραφήνα και ο άλλος νοτιοανατολικά μέχρι τη βόρεια πύλη του αεροδρομίου. 

Επίσης προβλέπουμε την επέκταση του προαστιακού από το σημερινό τερματικό σταθμό του αεροδρομίου μέχρι την είσοδο της Ραφήνας. 

Βλέπουμε εδώ μία γενική διάταξη του έργου, από το τέλος του κατασκευασμένου τμήματος της δυτικής περιφερειακής συνεχίζουμε και μετά το έργο διαχωρίζεται σε δύο κλάδους, ο ένας βόρεια προς Ραφήνα και ο άλλος νοτιοανατολικά προς αεροδρόμιο. Και επίσης υπάρχει το σιδηροδρομικό έργο που φτάνει και αυτό στην είσοδο της Ραφήνας. 

Βλέπουμε εδώ το οδικό τμήμα Σταυρός-Ραφήνας. Στην αρχή του προβλέπουμε ένα νέο ανισόπεδο κόμβο με την υφιστάμενη οδό των Σπάτων. Στη θέση του σκεδασμού των δύο κλάδων προβλέπεται ανισόπεδος κόμβος, αεροδρομίου τον λέμε εμείς, με ελεύθερες όλες τις κινήσεις. 

Και στη συνέχεια βλέπουμε την πορεία του έργου μέχρι τη διασταύρωση με τη Λεωφόρο Μαραθώνα που είναι στην περιοχή όπου προβλεπόταν και παλιότερα τα έργα Αττικής το 2009, προκειμένου να υπάρχει η δυνατότητα μελλοντικά να συνεχιστεί αυτός  ο κλάδος και να βγει στην Εθνική Οδό. 

Αντίστοιχα το οδικό τμήμα από το αεροδρόμιο μέχρι τη Ραφήνα, εδώ βλέπουμε τη αρχή του, ο δρόμος μέσα στο αεροδρόμιο συνεχίζει, βγαίνει από το αεροδρόμιο, διασταυρώνεται ανισόπεδα με τον υφιστάμενο δρόμο Σπάτων-Αρτέμιδας όπου προβλέπεται ανισόπεδος κόμβος. Και συνεχίζει μέχρι τον ανισόπεδο κόμβο του αεροδρομίου.


Και πάμε λίγο στη σιδηροδρομική σύνδεση. Η πρόταση την οποία κάνουμε με τη λογική του value engineering διαφέρει από αυτήν που έχει χωροθετηθεί στο ρυθμιστικό, η οποία προβλέπει 14 χιλιόμετρα γραμμής μέσα από τον Γέρακα με υπόγεια έργα. Εμείς προβλέπουμε τη συνέχιση του τραίνου από το αεροδρόμιο μέχρι την είσοδο της Ραφήνας, το μήκος είναι μόνο 8,6 χιλιόμετρα και δεν υπάρχουν υπόγεια έργα.


Βλέπουμε εδώ πώς είναι η διάταξη. Στην αρχή θα είναι μέσα στην κεντρική νησίδα του οδικού έργου. Συνεχίζει μέσα στη νησίδα μέχρι πριν τον κόμβο του αεροδρομίου και στη συνέχεια εξέρχεται για να ακολουθήσει νέα χάραξη. Πριν την έξοδο, προβλέπουμε σιδηροδρομικό σταθμό Αρτέμιδας για να εξυπηρετηθούν τα Σπάτα και η Αρτέμιδα σιδηροδρομικά και στη συνέχεια, συνεχίζει η γραμμή σε νέα χάραξη, φτάνοντας στην είσοδο της Ραφήνας, όπου εκεί προβλέπουμε σιδηροδρομικό σταθμό Περιβολάκι όπως τον λέμε, όπου θα υπάρχει και μετεπιβίβαση για λεωφορεία και προφανώς θέσεις πάρκινγκ για ΙΧ. 


Και το οδικό και το σιδηροδρομικό έργο περνάει εκτός, μακριά από τον λόφο Έτος που έχει αρχαιολογικά ευρήματα και εκτός της περιοχής που θα αναπτυχθεί το κέντρο επεξεργασίας λυμάτων της Ραφήνας, που βρίσκεται τώρα υπό μελέτη και η θέση του είναι η μπλε, μία από τις δύο αυτή τη στιγμή που μελετώνται.


Το value engineering. Η σύνδεση όλης της περιοχής της Ραφήνας και των λοιπών οικισμών, εκτός από την Αθήνα και με το αεροδρόμιο απευθείας, σύνδεση των Σπάτων και Αρτέμιδας και υποδιπλάσιο κόστος κατασκευής και λειτουργίας.


Τι χάνουμε; Αυξάνεται ο χρόνος διαδρομής από τον σταθμό Δουκίσσης Πλακεντίας μέχρι τη Ραφήνα οχτώ λεπτά, όπως βλέπουμε εδώ από τα διαγράμματα χρονοδιαδρομής που έχουμε τρέξει. Βλέπουμε ότι η χωροθετημένη λύση δείχνει διαδρομή 17 λεπτών, ενώ η προτεινόμενη από εμάς είναι 25 λεπτά.


Το κόστος κατασκευής, όπως έχουμε πει, σε πραγματικές τιμές, συμπεριλαμβανομένου πάντα του κόστους μελετών και διαχείρισης το υπολογίσαμε στα 95 εκατομμύρια χωρίς τον ΦΠΑ, που επιμερίζεται σε 55 εκατομμύρια για τα οδικά και σε 40 εκατομμύρια για τα σιδηροδρομικά έργα. Και επίσης, θα απαιτηθούν επιπλέον περί τα 15 εκατομμύρια για απαλλοτρίωση 500 στρεμμάτων.


Και τελειώνοντας, θα σας πω και για έργα χαμηλού κόστους και υψηλής προστιθέμενης αξίας. Τι είναι αυτό; Είναι στοχευμένες, υπάρχουν διαφόρων κατηγοριών έργα, μία κατηγορία είναι βελτιώσεις της υφιστάμενης Αττικής Οδού, δηλαδή στοχευμένες παρεμβάσεις για να αρθούν διαπιστωμένα προβλήματα και να βελτιωθεί η κυκλοφοριακή ροή και η οδική ασφάλεια.


Μιλάμε για αναβάθμιση ανισόπεδων κόμβων, μιλάμε για νέες εισόδους-εξόδους προς οικισμούς και βιομηχανικές περιοχές και για αύξηση της κυκλοφοριακής ικανότητας στο κεντρικό τμήμα της Αττικής Οδού.


Εδώ θα σας δείξω δυο-τρεις στοχευμένες παρεμβάσεις. Εδώ είναι ο κόμβος Μεταμόρφωσης, δηλαδή ο κόμβος της Αττικής Οδού με την Εθνική Οδό Αθηνών-Θεσσαλονίκης. Στις ώρες αιχμής υπάρχει πρόβλημα στην έξοδο από την Αττική Οδό για όσους έρχονται από το αεροδρόμιο προς την Εθνική Οδό προς Λαμία, μία δεύτερη ράμπα εξόδου η οποία θα περνάει κάτω από τις υφιστάμενες γέφυρες του κόμβου θα μπορούσε να βελτιώσει την κατάσταση.


Εδώ έχουμε τον ανισόπεδο κόμβο Λεονταρίου, είναι ο ανισόπεδος κόμβος της Αττικής Οδού με τη Δυτική Περιφερειακή. Στον κόμβο αυτόν λείπουν δύο κινήσεις. Λείπει η κίνηση από τη Δυτική Περιφερειακή προς την Αττική Οδό στην κατεύθυνση προς Ελευσίνα και η κίνηση από τη Ραφήνα προς το αεροδρόμιο.


Αυτές οι δύο κινήσεις θα μπορούσαν να εξασφαλιστούν με χαμηλό κόστος με δύο άνω διαβάσεις και δύο ράμπες σε μορφή loop.


Τέλος, να σας δώσω ένα παράδειγμα για νέα σύνδεση. Εδώ βλέπουμε την Αττική Οδό που περνάει δίπλα στη βιομηχανική περιοχή του Κορωπίου. Στην περιοχή υπάρχει απαλλοτριωμένη ζώνη για την κατασκευή του μελλοντικού κόμβου 19, με τον δρόμο της σήραγγας του Υμηττού. 

Αυτή τη στιγμή οι εργαζόμενοι στη ΒΙΠΕ Κορωπίου βγαίνουνε από τον προηγούμενο κόμβο των Σπάτων και κάνουν διαδρομή μέσα από την Παιανία και το Κορωπί και λοιπά, επιβαρύνοντας την περιοχή.  


Θα μπορούσε πολύ εύκολα να κατασκευαστεί μία ράμπα εξόδου από την Αττική οδό προς τον υφιστάμενο δρόμο και μία είσοδος πάλι με υφιστάμενους δρόμους, μία υφιστάμενη αναδιάβαση και μία είσοδος στην Αττική οδό. 


Το κόστος κατασκευής όλων των έργων βελτίωσης της Αττικής οδού εκτιμήθηκε σε 20 εκατομμύρια περίπου ευρώ χωρίς τον ΦΠΑ. Θα σας πω τώρα για την κατασκευή σταθμού μετεπιβίβασης στο σιδηροδρομικό σταθμό του Κορωπίου που έχει αναφερθεί προηγουμένως ως έργο μείζονος σημασίας, εφόσον αποφασίσουμε να βελτιώσουμε το δρόμο προς Λαύριο και μέχρι την κατασκευή του σιδηροδρομικού έργου. 


Εδώ είναι ο σιδηροδρομικός σταθμός του Κορωπίου. Είναι ο τελευταίος σιδηροδρομικός σταθμός του προαστιακού προς τα  νοτιοανατολικά. Τι υπάρχει εκεί σήμερα; 


Εκεί άμα πάτε καθημερινή, περίπου 800 ΙΧ είναι σταθμευμένα πάνω στις γέφυρες και στη γύρω περιοχή. Βλέπετε εδώ τη φωτογραφία. Παντού εδώ είναι αυτοκίνητα σταθμευμένα και υπάρχει μόνο ένας μικρός χώρος στάθμευσης που χωράει 200 αυτοκίνητα, αδιαμόρφωτος πλήρως. 


Τι θα μπορούσαμε να κάνουμε εδώ; Θα μπορούσαμε να κάνουμε σταθμό μετεπιβίβασης λεωφορείων και παρκινγκ, ώστε τα λεωφορεία του ΚΤΕΛ Αττικής, πηγαίνουνε προς Λαύριο, να έχουν αφετηρία εκεί. Θα μπορούσαμε να φτιάξουμε, βέβαια θα φτιάξουμε και κυλιόμενους διαδρόμους και λοιπά, ώστε να υπάρχει σύνδεση για τους πεζούς εύκολη από το σιδηροδρομικό σταθμό στο σταθμό των λεωφορείων. 
θα μπορούσαμε να φτιάξουμε επιπλέον δύο νέα παρκινγκ. Το ένα από αυτά είναι μέσα στην απαλλοτριωμένη ζώνη και βέβαια να διαμορφώσουμε και τον υφιστάμενο χώρο στάθμευσης. 



Αυτό θα μας δώσει 1.150 θέσεις στάθμευσης. Το συνολικό κόστος υλοποίησης αυτού του έργου μαζί με την απαλλοτρίωση 40 στρεμμάτων, εκτιμάται σε 6 εκατομμύρια ευρώ περίπου χωρίς το ΦΠΑ. 


Και τέλος, τελειώνοντας, θα σας πω δύο λόγια για την παράκαμψη Καισαριανής. Υπήρχε στην πρόταση για τους νέους αυτοκινητόδρομους Αττικής το 2009 μία πρόταση, να επεκταθεί, στα πλαίσια επέκτασης της Αττικής οδού, να φτιαχτεί μία κλειστή τετρά…. αρτηρία μέσα στην Πανεπιστημιούπολη. 


Η παρούσα πρόταση είναι μία πρόταση φτηνή που να μπορεί να κατασκευαστεί εύκολα σαν δημόσιο έργο. Δηλαδή ξεκινώντας από τον ανισόπεδο κόμβο της Καισαριανής που σας έδειξα πριν στην επέκταση της δυτικής περιφερειακής, να βελτιωθεί ο δρόμος μέχρι την αρχή του νεκροταφείου, στη συνέχεια να μπει μέσα στο χώρο του Πανεπιστημίου, να διαμορφωθεί ένα κυκλικός ισόπεδος κόμβος που θα πάρει όλες τις κινήσεις. 


Στη συνέχεια να συνεχίσει μέσα στο Πανεπιστήμιο, στη χάραξη του υφιστάμενου δρόμου με δύο  και δύο λωρίδες κυκλοφορίας και παράλληλα να φτιαχτεί και δρόμος μόνο για το Πανεπιστήμιο. 


Και να καταλήξει στη λεωφόρο Ούλοφ Πάλμε με ένα νέο κυκλικό κόμβο για να παραλάβει όλες τις κινήσεις χωρίς κυκλοφοριακή συμφόρηση. 


Αυτό το έργο έχει ένα κόστος υλοποίησης γύρω στα 5 εκατομμύρια χωρίς ΦΠΑ. Σας ευχαριστώ πολύ. 

ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΡΙΑ:

Παρακαλούμε τον κύριο Λαμπρόπουλο να επανέλθει. Θα μας πει για την εφαρμογή της πρότασης σε άλλα μεγάλα έργα. 

Κος ΛΑΜΠΡΟΠΟΥΛΟΣ:

Πρέπει να δρομολογήσουμε πολλές επενδύσεις αν θέλουμε να ανέβει η οικονομία μας. Για να δρομολογήσουμε πολλές επενδύσεις θέλουμε πρώτα καταιγισμό ιδεών. Θέλουμε ιδέες. 


Θέλουμε σχέδια επενδυτικά με αξιοπιστία και πληρότητα. Να βρούμε τους χρηματοδοτικούς πόρους και βεβαίως να έχουμε γρήγορες και ευέλικτες διαδικασίες λήψης απόφασης. 


Τώρα τι σας είπα; Να αλλάξουμε πολλά πράγματα. Αυτό σα είπα. Ναι αλλά για να φύγουμε από τον πάτο που είμαστε δεν θα φύγουμε επειδή θα μας σώσει κάποιος άλλος. Πρέπει να αλλάξουμε εμείς. 

Λοιπόν, think out of the box.  Πως μπορεί να έχεις ιδέες;  Αν δεις τι έγινε αλλού και άλλοτε.  Πρέπει όμως να τα δεις τα πράγματα ρεαλιστικά και καινοτόμα. Παραδείγματος χάρη, αντί να ξεπουλάμε τα ασημικά μας θα είναι πολύ πιο αποδοτικό να αποδεχθούμε λελογισμένη υπέρβαση του υφιστάμενου πλαισίου περιορισμών, πολλών περιορισμών.

Νομικών, περιβαλλοντικών, κλπ. σε ειδικές περιπτώσεις βέβαια μεγάλων επενδύσεων.  Αλλιώς όλες αποκλείονται. Όλες αποκλείονται.  Lagrangian relaxation στα μαθηματικά. Δεν θα λύσουμε το πρόβλημα όπως είναι, είναι άλυτο.  Θα λύσουμε ένα άλλο πρόβλημα που θα είναι όμως ικανοποιητική η λύση. 

Όταν δεν έχει λεφτά το κράτος και επί Τρικούπη τι έκανε;  Προνόμια.  Παραχωρούσε προνόμια, τα ξέρουμε ως διόδια, ως τέλη ύδρευσης της ΟΥΛΕΝ κλπ.  Τι κάνει πρόσφατα;  Αρχίζει να πωλεί άδειες παραμονής. Προνόμιό του δεν είναι;  Πουλάει λοιπόν.

Όταν ο έλληνας πολίτης στο παρελθόν δεν είχε λεφτά δεν μπορούσε να χτίσει την πολυκατοικία στο οικόπεδό του, είχε το οικόπεδο.  Τι έκανε;  Το έδινε αντιπαροχή.  Και πουλούσε προοδευτικά τα διαμερίσματα που έπαιρνε. Δεν πουλούσε το οικόπεδο μπαμ και κάτω, ήξερε ότι θα έπαιρνε λιγότερα, αφού το ήξερε ότι θα έπαιρνε πολύ λιγότερα.

Έχει το κράτος εκτάσεις, το ξέρουμε.  Αλλά είναι παράδειγμα προς αποφυγή, όπου προσπάθησε να τις εκμεταλλευτεί δεν τα κατάφερε καλά. Παράδειγμα που το είδαμε προηγουμένως;  Το Ελληνικό. Τι ξέρουμε για το Ελληνικό;  15 χρόνια αχρησιμοποίητος ο χώρος. Έγινε διαγωνισμός, μια μόνο οικονομική προσφορά υποβλήθηκε, έτσι τα καταφέραμε. Και βεβαίως καθυστερεί η διαδικασία πάρα πολύ. 

Μπορούμε να δρομολογήσουμε και άλλα ελληνικά;  Και αν δρομολογήσουμε και άλλα ελληνικά μήπως πρέπει να σκεφτούμε πως τα λεφτά που θα πάρουμε από αυτά να τα χρησιμοποιήσουμε για δημόσια έργα;  Να ανακυκλώσουμε; 

Θα δώσω ένα παράδειγμα.  Αεροδρόμιο Ηρακλείου. Η έκταση του σημερινού αεροδρομίου μαζί με ένα μικρό στρατιωτικό που έχει εκεί τα αεροπλάνα που πάνε είναι 3.500 στρέμματα.  Η εκτίμηση το’11 της αξίας των 3000 στρεμμάτων δηλαδή έξω από στρατιωτικό από το Σώμα Ορκωτών Εκτιμητών ήταν 1.300.000.000.  Αυτή ήταν η εκτίμηση της αξίας. 

Πότε τελειώνει το καινούργιο αεροδρόμιο;  Το τέλος του ’22. Εμείς δεν έχουμε κάνει τίποτα για το χώρο αυτόν, είναι περιουσία μας.  Άρα λοιπόν μια λύση είναι να ξεκινήσουμε άμεσα να τον αξιοποιήσουμε. Να κάνουμε ένα master plan. Να προσδιορίσουμε από τώρα συντελεστές δόμησης και κάλυψης, να προκηρύξουμε διαγωνισμούς για την εκμετάλλευσή του τώρα ώστε μετά από 5 χρόνια να μπουν μέσα αυτοί.  Και βεβαίως όταν έχουμε τα κτίρια που θα πάρουμε αντιπαροχή να τα πουλήσουμε και να χρησιμοποιήσουμε αυτά τα χρήματα για να χρηματοδοτήσουμε το ΒΟΑΚ. 

Να λοιπόν μια σκέψη ανακύκλωσης. Προφανώς όταν μιλάμε για μεθόδους μπορούμε να σκεφτούμε πάρα πολλές. Ακούστηκαν προηγουμένως χρήση κεφαλαίου κλπ.  Θέλουμε καταιγίδα ιδεών και να προχωρήσουμε να πάρουμε αποφάσεις.  Δηλαδή δυο πράγματα, άλλο η καταιγίδα και άλλο οι αποφάσεις.

Άλλος ευθύνεται για την καταιγίδα, ο καθένας από εμάς που δεν βάζει το μυαλό του να δουλέψει. Και άλλος ευθύνεται για τις αποφάσεις. 

Ας πάρουμε τον ΒΟΑΚ.  Το τμήμα που θέλουν τώρα να φτιάξουν, δηλαδή περίπου είναι από τα Χανιά μέχρι να φτάνει τη Χερσόνησο να ολοκληρωθεί αυτοκινητόδρομος χονδρικά ο προϋπολογισμός είναι 800.000.000, χοντρικά. 

Σημειώνω ότι δεν υπάρχει ένας ευρύτερος σχεδιασμός για την Κρήτη ώστε να έρθει κάποιος να μας πει εδώ παιδί μου θέλουμε εμείς για τα επόμενα 15-20 χρόνια να φτιάξουμε αυτούς τους δρόμους, να δώσουμε τόσα λεφτά, αυτά τα πράγματα. 

Να μην πω ότι πάρα πολλοί εκεί ονειρεύονται αυτοκινητόδρομο να περνάει τα Μάλια, λες και δεν τους φτάνει ο καινούργιος δρόμος ταχείας κυκλοφορίας που έγινε, πρέπει να τον ξηλώσουμε αυτόν να φτιάξουμε αυτοκινητόδρομο. Value engineering από την ανάποδη. 

Αν όμως πούμε ότι θέλουμε κανένα 800άρι εκατομμύρια, και όπως ακούσατε αυτή τη στιγμή γίνονται διαπραγματεύσεις να πάρουμε κάποιο δάνειο από την Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων, εγώ δεν καταλαβαίνω πώς κάνεις διαπραγματεύσεις άμα δεν έχεις ώριμες προτάσεις τουλάχιστον σαν αυτή εδώ, τον τόμο, που βλέπετε δίπλα. Και αυτός είναι αρχικός. 

Ας πούμε, λοιπόν, ότι παίρνεις το δάνειο. Θα σας πω ένα σενάριο να φτιάξουμε ένα ταμείο οδοποιίας για την Κρήτη. Η Κρήτη είναι άλλο βασίλειο, άλλο κράτος. Η Κρήτη έχει μείνει πίσω από δρόμους, άρα δικαιούται να δανειστεί το ελληνικό δημόσιο για αυτήν. Δεν μπορεί οι άλλοι να έχουν τέτοιο επίπεδο αυτοκινητοδρόμων και η Κρήτη να μην έχει. 

Κατά συνέπεια να δανειστεί, λοιπόν, από την ΕΤΕΠ, να επιβάλλει όμως χρονοχρέωση στους χρήστες του δρόμου, ως τέλος επί των καυσίμων, αυτά να γίνουν τώρα, για να μαζέψει λεφτά τώρα. 

Μετά θα έχει τα ακίνητα μετά από κάποια χρόνια να πουλάει και βεβαίως τότε που θα είναι ο αυτοκινητόδρομος να βάλει και διόδια. Λέτε να είναι ελκυστικό σε κανένα να επιβληθούν διόδια; Εδώ ξεσηκώθηκαν επάνω στη βόρεια Ελλάδα για να μην πληρώνουν τα ίδια διόδια που πληρώνουν στη νότια Ελλάδα. Καλά δεν τα λέω; Εκεί πληρώνουν τα μισά ανά χιλιόμετρο. Και φωνάζουν να μην πληρώνουν όσο οι άλλοι. Για κρατήστε το αυτό. 

Για πάμε, λοιπόν, στη βόρεια Ελλάδα. 

Βλέπετε το αεροδρόμιο επεκτάθηκε μπαζώνοντας το αβαθές κομμάτι. Αν δείτε το Μυχό, ο οποίος αυτή τη στιγμή είναι το χειρότερο τμήμα παραλίας στην Θεσσαλονίκη, δεν πας εκεί ποτέ, και είναι και αβαθής. Δεν μου λέτε, αν τον μπάζωναν; Έτσι και αλλιώς θα μπαζωθεί σε βάθος χρόνου, όλο αυτό είναι μπάζωμα. Δεν κάνω τίποτα, επιταχύνω τη φύση. Θα είχα 1.500 στρέμματα. Έχω και μία έκταση του πανεπιστημίου από κάτω, δεν θα μπορούσα να κάνω κατοικίες, ξενοδοχεία; Έχει τεράστια πλεονεκτήματα, δίπλα στο διεθνές αεροδρόμιο, έχει διεθνές πανεπιστήμιο δίπλα, άρα το πανεπιστήμιο με την επέκτασή του θα μεγάλωνε το διεθνές πανεπιστήμιο σε επενδύσεις. 

Είναι προωθημένα πράγματα αυτά, βέβαια, έτσι;  

Και βεβαίως τι πρέπει να κάνουμε; Να κάνουμε το master plan και τα λοιπά και να χρησιμοποιήσουμε τα λεφτά από εκεί για έργα στη Θεσσαλονίκη. Να φτιάξουμε την περιφερειακή που δεν έχουμε λεφτά να τη φτιάξουμε. Να φτιάξουμε μία σειρά από έργα, πέρα από αυτά του προϋπολογισμού όταν τα βρούμε και όπως τα βρούμε. 

Ποια τα συγκριτικά πλεονεκτήματα της χώρας; Πολλά, βέβαια. Είμαστε καλοί άνθρωποι. Αλλά σίγουρα έχουμε καλές καιρικές συνθήκες, έχουμε μεγάλο μήκος ακτογραμμής, η μικρή Ελλάδα είναι 8η παγκοσμίως στις ακτογραμμές. Και πάρα πολύ νησιά. Ξέρετε, έχουμε το Σκορπιό, τον άλλον που κάνει ο …, έχουμε διάφορα μικρά νησάκια που περνάνε οι πλούσιοι. 

Και πολύ σωστά η Κυβέρνηση κατά καιρούς έχει πει: να, σας δίνω, που έχουν πει, είναι η Αιγιλεία, βγήκε πρώτος ένας υπουργός και είπε και ο δεύτερος βγαίνει τώρα και λέει για τις Φλέβες, θα τα βρούμε αυτά τα νησιά. 

Πάμε πρώτα στα Στείρα στην Αιγιλεία, η πρόταση να γίνει ένα παγκόσμιο πολιτιστικό κέντρο, σωστό. Να έχει όμως και ένα ξενοδοχείο και ζώνη αναψυχής και τα λοιπά. Μέχρι εκεί ήταν η πρόταση. 

Στις Φλέβες, σύμφωνα με τα δημοσιεύματα, εγώ μεταφέρω δημοσιεύματα εδώ, συζητάμε, βλέπετε ότι και η έκταση του .. είναι 1. 700 στρέμματα, η έκταση εδώ είναι 1.400 στρέμματα. Εδώ, σύμφωνα με τα σενάρια που εξετάζονται αυτή τη στιγμή μιλάμε για ένα ξενοδοχείο αρκετά μεγάλο, για κατοικίες, για μαρίνες,  θεματικά πάρκα και υπάρχει και μία εκτίμηση, όπως διατυπώθηκε στον τύπο ότι θα έχουμε 100 εκατομμύρια έσοδα το χρόνο. Αυτά είναι από άρθρο το οποίο δημοσιεύτηκε προχθές. 

Εμένα μου αρέσει να σκέφτομαι μεγάλα πράγματα. Αν είναι να αξιοποιήσω όλα τα μικρά νησιά γιατί δεν πάω να αξιοποιήσω μεγαλύτερα; Έχω μεγαλύτερα; Προφανώς και έχω. Με περιορισμούς όμως. Με περιορισμούς. Για να δούμε ένα, δυο. 

18.500 στρέμματα, τρεις φορές το ελληνικό. Έχει κηρυχθεί χώρος πολιτισμού, σωστά, πάρα πολύ σωστά. Αλλά όλο το νησί έχει κηρυχθεί, όχι τα παλιά στρατόπεδα που έπρεπε να είναι, κ.λπ. Φαντάζομαι ότι αρκεί να είναι μόνο τα παλιά στρατόπεδα, κ.λπ. Πόσα είναι αυτά; 3.000 στρατόπεδα θέλετε; Μου μένουν 15, να μην σας χαλάσω την καρδιά.


Τι μπορώ να χτίσω εκεί; Τι πλεονεκτήματα έχει αυτό το νησί; Ακατοίκητο, πρώτον. Ιδιοκτησία του δήμου Κέας, σημειωτέον. Ταχύτατα προσβάσιμο από το Διεθνές Αεροδρόμιο του Βενιζέλου και από το λιμάνι του Λαυρίου, εύκολα του δίνεις νερό και φως, έχεις όμως δεσμεύσεις. Δεν μπορούμε να το χτίσουμε, να το πολεοδομήσουμε, να το οικοδομήσουμε, με σεβασμό προφανώς στο κυκλαδίτικο τοπίο, την αρχιτεκτονική, και με ανάδειξη των ιστορικών χώρων και κτιρίων και να τους κάνουμε και επισκέψιμους; Γιατί τώρα δεν πάει κανένας, να πας εκεί πέρα δεν πας.


Άρα, μπορεί να προσελκύσει πάρα πολλές επενδύσεις. Όμως, πρέπει να υπερνικηθούν κάποιοι περιορισμοί. Προφανώς θα κάνουμε το masterplan και θα χρησιμοποιήσουμε τα λεφτά που θα πάρουμε, ό,τι πάρουμε από εκεί, για έργα πού; Στις Κυκλάδες και στην Αττική, προφανές είναι αυτό. 


Να πάμε σε ένα άλλο, πιο μακριά νησάκι, ο Λίεγος είναι, δεν θα τον έχετε ίσως κάποιοι ακούσει, είναι απέναντι από την Κίμωλο και τη Μήλο, το βλέπετε, πιο πάνω δεξιά είναι η Πάρος και η Αντίπαρος, η Φολέγανδρος πιο κάτω. Αυτό το νησί έχει 18.500 στρέμματα. Είναι παρθένο, δεν υπάρχει άνθρωπος επάνω. Έχει κηρυχθεί NATURA, σημειωτέον, αλλά δεν νομίζω ότι έχει κηρυχθεί NATURA για τη φύση του, μάλλον γύρω-γύρω για τα ψάρια του, κ.λπ, λογικό είναι εξάλλου.


Βλέπετε κάποιες φωτογραφίες εδώ, βραχώδες είναι, αλλά έχει κάποιες παραλίες. Πάλι θα μπορούσε λοιπόν να πεις τα ίδια και αυτός και να χρησιμοποιήσεις τα λεφτά για τις Κυκλάδες και όλα αυτά. Τώρα, εγώ περισσότερο τα είπα για να σας προβοκάρω αυτά, γιατί κάποιοι νομίζουν, εξακολουθούν να νομίζουν ότι κάποιος θα έρθει να τους σώσει. Δεν θα μας σώσει κανένας. 


Μόνο λοιπόν αν πάρουμε αποφάσεις και αντί να ξεπουλάμε τα ασημικά μας μπιτ παρά, να κάνουμε ένα σχέδιο μεγάλων πραγμάτων, μεγάλων επενδύσεων, αλλά δεν θα το κάνουμε σαν τους Ισπανούς, που χτίσανε τις γραμμές, τις ακτογραμμές τους με πολυκατοικίες και βλέπεις έναν τοίχο, θα το κάνουμε έξυπνα. Και επειδή θα είναι έξυπνα, θα πιάσει και πολλά λεφτά.


Ευχαριστώ για την προσοχή σας.

ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΡΙΑ:

Ναι. Ακολουθούν οι τοποθετήσεις των προέδρων των επαγγελματικών φορέων. Επείγεστε; 

Κος:

Όχι, δεν επείγομαι, θα ήθελα να μιλήσω τώρα.

ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΡΙΑ:

Ελάτε.

Κος ΣΥΡΙΑΝΟΣ:

Ευχαριστώ πολύ. Είμαι ο Πρόεδρος του ΣΤΕΑΤ, του Συνδέσμου Τεχνικών Εταιριών Ανωτέρων Τάξεων.


Μετά την προβοκάτσια του κυρίου Λαμπρόπουλου, την οποία την αποδέχομαι ευχαρίστως, θα ήθελα να προσγειώσω λίγο στην πραγματικότητα. Με την εξής έννοια. Όχι ότι δεν συμφωνώ μαζί του, απολύτως άλλωστε. Απλά πρόσφατα, σε ένα συνέδριο που πάλι διοργάνωσε στην ίδια φιλόξενη αίθουσα το Τεχνικό Επιμελητήριο της Ελλάδας, μίλησαν οι εκπρόσωποι των περιφερειών της χώρας, αν όχι και περιφερειάρχες.


Μίλησαν για το ζήτημα της ανάπτυξης και των νέων χρηματοδοτικών εργαλείων. Ήταν μάλιστα και παρόντες κάποιοι εκπρόσωποι της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Το εντυπωσιακό ήταν ότι όλοι, ανεξάρτητα από τον χώρο από τον οποίο προέρχονταν στη χώρα ή το κόμμα από το οποίο προέρχονταν, όλοι μα όλοι, εκείνο το οποίο έλεγαν μονότονα ήταν το πόσο καλοί ήταν στην απορρόφηση. Απορροφήσαμε τα χρήματα και πιάσαμε ένα καλό ποσοστό.


Ουσιαστικά, αυτό είναι η ονομασία της αποτυχίας. Μπήκαμε σε μια άλλη εποχή. Ακούστηκε προηγουμένως. Μπήκαμε στην εποχή εκείνη στην οποία δεν μετράει η απορρόφηση, μετράει η δυνατότητα να υπάρχει πολλαπλασιαστικότητα στα χρήματα, έτσι που να γίνεται μόχλευσή τους και να παράγεται ένα μεγαλύτερο ή πολύ μεγαλύτερο αντικείμενο. Αυτό είναι το ζητούμενο. Αυτό ουσιαστικά συζητήθηκε σήμερα σε μεγάλη έκταση, με τεχνικές λύσεις και με μια σειρά από προτάσεις οι οποίες υπήρξαν και οι οποίες είναι καινοτόμες.

Εάν δεν καταφέρουμε να ξεφύγουμε και να κάνουμε υπέρβαση αυτής της αντίληψης, ουσιαστικά θα βολοδέρνουμε συνεχώς και χωρίς καμία δυνατότητα να ξεφύγουμε, από το τέλμα στο οποίο βρισκόμαστε σήμερα. 


Πρέπει λοιπόν να κάνουμε υπέρβαση. Καινοτόμες λύσεις, καινοτόμες προτάσεις. Αξιοποίηση των εργαλείων.  Δεν ήταν δυνατόν σήμερα να ακουστούν πολλά πράγματα για τα εργαλεία και προφανώς δεν θα είμαι εγώ εκείνος που θα το κάνω σήμερα. Ενδεχόμενα σε ένα άλλο συνέδριο που θα κάνουμε, γιατί τελικά δεν έγινε δυνατό ακόμα και σε ένα πρόσφατο συνέδριο που έγινε για τις υποδομές, να αναλυθεί περισσότερο. Δεν αναλύσαμε τι είναι ομόλογα έργου, πράσινα ομόλογα, δυνατότητα αξιοποίησης χρημάτων από επενδυτικά ταμεία. 


Από ασφαλιστικά ταμεία, από θεσμικούς επενδυτές. Δεν αναλύθηκε πλήρως το ζήτημα του εθνικού στρατηγικού πλαισίου ανάπτυξης, της CIB, του EFSI ή της γραμμής EBRD 300 της EBRD. 


Προφανώς είναι ζητήματα τα οποία θα πρέπει κανείς να τα δει διαφορετικά. Να τα δει διαφορετικά και να γίνουν κατανοητά σε φορείς, αλλά και στην ίδια την πολιτεία μέσα από τα Υπουργεία και τον τρόπο με τον οποίο αυτά διαχειρίζονται την υπόθεση της ανάπτυξης της χώρας και πλέον στις Περιφέρειες. 


Και χρειάζεται προφανώς εκπαίδευση και χρειάζεται μία πολύ μεγαλύτερη προσπάθεια ανάλογη με τη σημερινή, αλλά με εξειδίκευση στα δεδομένα που μπορεί να έχει η όποια Περιφέρεια, η ίδια η χώρα, στα πλαίσια της ισόρροπης ανάπτυξης και της περιφερειακής σύγκλησης. 


Κάτι το οποίο προφανώς μπορεί να υπάρξει μόνο στα πλαίσια ενός εθνικού στρατηγικού σχεδιασμού. Αυτός είναι ο αναγκαίος για τη χώρα. 


Με πολύ μεγάλη ικανοποίηση σε ένα στρογγυλό τραπέζι πριν από λίγες εβδομάδες που έγινε στο Υπουργείο Υποδομών, άκουσα τους εκπροσώπους των κομμάτων, αλλά και τον Υπουργό Δημοσίων Έργων να μιλάνε για την αναγκαιότητα αυτού του εθνικού στρατηγικού σχεδιασμού, άλλωστε υπάρχει και η θεσμοθέτηση η συγκεκριμένη στρατηγικών δομών μέσα σε νόμο, που θα πρέπει να λειτουργήσει για να δώσει τα αποτελέσματα που θέλουμε. 


Αυτό σημαίνει ότι διαμορφώνεται μία εθνική συναίνεση για ένα ζήτημα που είναι κατ’ εξοχήν εθνικό και είναι κατ’ εξοχήν εθνικό, γιατί είναι η μόνη δυνατότητα διεξόδου από την κρίση την οποία διερχόμαστε σήμερα. 


Κρίση η οποία είναι βαθιά και σοβούσα και που χρειάζεται να κάνουμε υπέρβασή της με φυγή προς τα εμπρός. Είναι αδιανόητο να στεκόμαστε συνεχώς αναμασώντας το παρελθόν. 


Πάνε τα πακέτα. Τελειώσανε. Μας τελειώσανε. Πάει η δυνατότητα την οποία είχαμε να παίρνουμε κάποια χρήματα και να τα αυτοδιαχειριζόμαστε ανάλογα με την ικανότητα την οποία είχαμε σαν χώρα, σαν κυβέρνηση, σαν Περιφέρεια και τα λοιπά. 


Τώρα πλέον όποιος έχει τη μαγκιά να κάνει καινοτόμα πρόταση, περνάει αυτή η πρόταση και δανειοδοτείται στα πλαίσια του Γιούνκερ plan. Του σχεδίου Γιούνκερ. 


Ας πούμε αυτό ή με άλλους τρόπους ανάλογους. Όποιος έχει τη δυνατότητα, την ικανότητα να δώσει αυτή την καινοτόμα ιδέα, όποιος έχει τη δυνατότητα να προτείνει ανταποδοτικά έργα, έργα τα οποία είναι επένδυση και όχι κατανάλωση όπως είπε προηγουμένως ο κύριος Λαμπρόπουλος, έργα τα οποία έχουν προστιθέμενη αξία λειτουργική, έργα τα οποία είναι ώριμα τεχνικά. Τεχνικά και οικονομικά βιώσιμα. 


Έργα ανταποδοτικά. Κάθε ένα από αυτά είναι ένα κεφάλαιο, το οποίο χρειάζεται μία ιδιαίτερη ανάπτυξη και εκπαίδευση μα, ημών των μηχανικών, που πρέπει να συμβουλεύσουμε, που θα πρέπει να λειτουργήσουμε στα πλαίσια ενός διαλόγου που πρέπει να γίνει πανεθνικώς, γιατί είναι η μόνη διέξοδος προς τα εμπρός. 


 Δεν μπορούμε πλέον να περιμένουμε μόνο από την πολιτεία. Η πολιτεία έχει τεράστιο χρέος. Έχει τεράστιο χρέος να δώσει τη γραμμή, γιατί αυτή είναι εκείνη η οποία χαράσσει, βάζει το πλαίσιο του εθνικού στρατηγικού σχεδιασμού. 


Αλλά και εμείς πρέπει να συνεισφέρουμε με τις προτάσεις μας. Για αυτό είχα την τύχη να πω στη τελευταία συνάντηση η οποία έγινε στο υποδομών, όταν Υπουργός Υποδομών είπε για τον εθνικό στρατηγικό σχεδιασμό, ότι αποδεχόμαστε την πρόκληση. Και εμείς σαν φορείς κατασκευών ή σαν φορέας εγώ τουλάχιστον, ελπίζω και με τους άλλους που θα συνεργαστούμε πολύ γρήγορα με διαφορετικό τρόπο στη συνέχεια και σε συνεργασία με το Τεχνικό Επιμελητήριο, του οποίου τη συνεισφορά την αξιοποιούμε και την αξιολογούμε τα μέγιστα θα κάνουμε τέτοιες προτάσεις και θα προσπαθήσουμε λειτουργώντας παράλληλα με αυτές τις προτάσεις που ήρθαν προηγουμένως και ακούστηκαν στα πλαίσια της ισόρροπης ανάπτυξης της περιοχής της Αττικής η οποία ουσιαστικά εξειδικεύεται μέσα από τις λύσεις οι οποίες αναφέρθηκαν να κάνουμε ένα βήμα μπρος.

Ας έρθουμε λίγο στις προτάσεις, καινοτόμες, ουσιαστικές ακριβώς στα πλαίσια αυτά τα οποία ανέφερα προηγούμενα που πρέπει να χαρακτηρίζουν τις ιδέες οι οποίες πρέπει να προχωρήσουν, υπάρχουν και άλλες. Υπάρχουν και άλλες λίγο διαφορετικές, άλλες αν θέλετε με διαφορετικές προσεγγίσεις. Κάποιες από αυτές έχουν προωθηθεί κιόλας για το Γιούγκερ plan, δεν έχουν τύχει έγκρισης.

Θα πρέπει να σημειώσουμε στο Γιούγκερ plan ότι αυτή τη στιγμή από τα 415 δισεκατομμύρια που προβλέπονται συνολικά έχω την αίσθηση ότι γύρω στα 210 δισεκατομμύρια έχουν δεσμευτεί. Από αυτά είναι πολύ λίγα δισεκατομμύρια για την Ελλάδα, σε έργα υποδομών αν θυμάμαι καλά είναι μόνο τα 14 αεροδρόμια. Δεν υπάρχει κάτι άλλο αυτή τη στιγμή, είναι μόνο τα 14 αεροδρόμια. 

Προφανώς χρειάζεται πολύ περισσότερη προσπάθεια και πολύ μεγαλύτερη κινητικότητα από τους αρμοδίους των υπουργείων και των Υπουργείου Οικονομίας ειδικότερα οι οποίοι πραγματικά παλεύουν, το ξέρω, όπως επίσης και στο Υπουργείο Υποδομών ξέρω ότι γίνεται μια τεράστια προσπάθεια.

Ωστόσο εκείνο το οποίο είναι χαρακτηριστικό είναι ότι βρισκόμαστε στην ανάγκη να διαχειριζόμαστε μια κρίση η οποία μας απορροφά και δυστυχώς το κυρίαρχο γίνεται η διαχείριση της κρίσης. Είναι η συνταγή της αποτυχίας. Πρέπει να ξεφύγουμε από τη διαχείριση της κρίσης και να φύγουμε μπροστά. Φυγή προς τα μπρος όπως έλεγα και προηγούμενα. 

Τι πρέπει να γίνει λοιπόν για αυτό, να αλλάξουμε σελίδα. Να συζητήσουμε, να κατεβάσουμε προτάσεις και να δούμε λύσεις σαν και αυτές που είδαμε σε ένα περιορισμένο τομέα σήμερα και κάποιες άλλες που ακούστηκαν από τον κ. Λαμπρόπουλο καινοτόμες, φαεινές, εξαιρετικές.

Έχω την τύχη να έχω συζητήσει κάποιες φορές μαζί του για αυτές και πραγματικά είναι ένας θησαυρός προτάσεων οι οποίες είναι αξιοποιήσιμες και εξαιρετικές για να δώσουν λύση σε μια σειρά από προβλήματα.

Δεν θα μπω περισσότερο στο θέμα των προτάσεων των συγκεκριμένων γιατί από μόνες τους μιλάνε ανεξάρτητα αν δεν υπάρχουν και άλλες.

Εκείνο που θέλω να πω είναι, έχω μια παρατήρηση όσον αφορά τον τρόπο που θα πρέπει κανείς να δει την οργάνωση αυτής της υπόθεσης η οποία προφανώς έχει τη δυνατότητα να λειτουργήσει και να λειτουργήσει ανταποδοτικά είτε στα πλαίσια του FSI είτε παράλληλων κινήσεων.  

Χρηματοδότηση σας το λέω από τώρα βρίσκεται γιατί είναι δεδομένο, μόνη της η IB αλλά και τράπεζες λειτουργούν σε αυτή την κατεύθυνση. 

Εκείνο που θεωρώ είναι ότι θα πρέπει να υπάρξει μια ενδιάμεση φάση προδρόμων εργασιών.  Κάποιων εργασιών επειδή η προετοιμασία για να φτάσουμε στην τελική λύση θέλει χρόνο και θέλει χρόνο που στο κενό αυτό δεν αντέχει ούτε ο κλάδος ούτε αντέχει και η χώρα να μένει σε μια κοιλιά μεγάλη, πρέπει να δει κάποιες πρόδρομες εργασίες οι οποίες θα αποτελέσουν τη βάση για να έρθει στη συνέχεια να κουμπώσει το μεγάλο εγχείρημα το οποίο μπορεί να περιλαμβάνει αυτά τα έργα ή και άλλα έργα, πολύ περισσότερα έργα.

Υπάρχουν και άλλες ιδέες, έτοιμοι είμαστε να τις πούμε κιόλας, όχι σήμερα. Και ιδέες πραγματικά καινοτόμες που πραγματικά μπορούν να αλλάξουν και το πρόσωπο της Αττικής και το πρόσωπο της Αθήνας και να δώσουν φοβερές διεξόδους σε υπαρκτά προβλήματα και να πάμε στην επόμενη μέρα με άλματα, όχι σερνόμενοι όπως κάνουμε μέχρι σήμερα.

Αυτές οι πρόδρομες εργασίες νομίζω ότι είναι ένα θέμα μιας ενδιάμεσης φάσης η  οποία είναι αναγκαία κύριε Λαμπρόπουλε και θα ήθελα την άποψή σας στη συνέχεια για αυτό, γιατί θεωρώ ότι είναι κρίσιμο. 

Επιπλέον ήθελα να πω ότι επειδή το Υπουργείο δεν είναι παρών σήμερα έχω την εικόνα, την πληροφόρηση, αντιλαμβάνομαι όπως θέλετε πείτε, ότι το Υπουργείο κινείται εξετάζοντας διάφορες λύσεις, διάφορες εκδοχές αντιμετώπισης της κατάστασης, διάφορες λύσεις χρηματοδοτικές προκειμένου να πάει και να προχωρήσει ζητήματα που έχουν σχέση με την Αττική. Αλλά προφανώς αρμόδιο είναι το Υπουργείο να τα πει αυτά την κατάλληλη στιγμή, τη στιγμή που θα κρίνει σκόπιμο εκείνο.

Ένα σημείο το οποίο θέλω να τονίσω ιδιαίτερα όσον αφορά την Κυβέρνηση. Θα μου πείτε πολιτικολογώ. Ε, είναι της φύσης μου αλλά παράλληλα θεωρώ ότι είναι εξαιρετικά αναγκαίο γιατί αυτή τη στιγμή παράγοντες οι οποίοι συναρτώνται με την επιτυχία του εγχειρήματος του συνολικού της ισόρροπης ανάπτυξης της περιφερειακής σύγκλισης και ειδικότερα του τρόπου με τον οποίο θα αντιμετωπίσουμε το ζήτημα το συγκεκριμένο της Αττικής αλλά όχι μόνο της Αττικής και άλλα ζητήματα αναπτυξιακά στη χώρα μέσα στα πλαίσια των νέων εργαλείων, είναι απαραίτητο να περάσουν από τις Βρυξέλες. 

Και εκεί ξέρουμε ότι υπάρχει ένας μηχανισμός, μια γραφειοκρατία που λειτουργεί με τρόπο που χαρακτηρίζεται από αγκύλωση, ας το πω έτσι, ας μου επιτραπεί η φράση. Αγκύλωση η οποία πρέπει να ξεπεραστεί. 

Νομίζω ότι είδα στην παρουσίαση την τελευταία του κυρίου Λαμπρόπουλου, που ανέφερε κάτι για κάποια υπέρβαση διαδικασιών, το ανέφερε με ένα κομψό τρόπο που μου έκανε εντύπωση αλλά δυστυχώς δεν το συγκράτησα επακριβώς. Νομίζω ότι είναι χαρακτηριστικό και πιάνει το ζήτημα στην ουσία του. Πρέπει να υπάρξει αυτή η υπέρβαση. 

Η υπέρβαση που, πιστέψτε με, έχουμε τα παραδείγματα πραγματικά περίτρανα, παρουσιάζεται συστηματικά στις άλλες χώρες, στην Ελλάδα δεν παρουσιάζεται. Και δεν ξέρω γιατί δεν παρουσιάζεται στην Ελλάδα. 

Δεν διαπραγματευόμαστε καλά; Υπάρχει κάποιο πρόβλημα στον τρόπο με τον οποίο μας συμπεριφέρονται οι εταίροι μας σε μία λογική τιμωρίας; Εσείς θα εφαρμόζετε με το χειρότερο τρόπο τα χειρότερα μέτρα, με την χειρότερη διαδικασία και με τα χειρότερα αποτελέσματα; Ή μήπως υπάρχει κάτι άλλο; Δεν το ξέρω. 

Θα έρθω λίγο στη συνέχεια, δεν θα αργήσω πολύ, δεν θα σας κουράσω αλλά έχει τη σημασία του αυτό που λέω. Και έχει τη σημασία του γιατί έχουμε συγκεκριμένα παραδείγματα όπου εφαρμόζονται διαφορετικοί τρόποι σε άλλες χώρες, διαφορετικοί τρόποι από την Ελλάδα. 

Πρέπει, λοιπόν, να κάνουμε αυτή την  υπέρβαση και πρέπει με την ευκαιρία των διαπραγματεύσεων που γίνονται αυτή την περίοδο, όπου ελπίζουμε να καταλήξουν, ελπίζουμε να υπάρξει αποτέλεσμα αύριο στη σύνοδο κορυφής, δεν ξέρω πότε, ελπίζουμε να υπάρξει αποτέλεσμα, αν δεν υπάρξει εντάξει, δεν είναι να το συζητάμε, δεν έχει νόημα η συζήτηση που κάνουμε σήμερα. 

Με την υπόθεση ότι θα υπάρξει, με αυτή την  υπόθεση, θα πρέπει στα πλαίσια των διαπραγματεύσεων που γίνονται ακόμα και αυτή τη στιγμή να μπει στο τραπέζι και να μπει δυναμικά όχι μόνο η λογική του να μας επιτραπεί να κάνουμε κάποια αντισταθμιστικά για το Α ή το Β, τα οποία ναι μεν είναι αναγκαία για να επιβιώσει ο κόσμος στη χώρα που έχει ταλαιπωρηθεί πάρα πολύ, αλλά και κάποια αντισταθμιστικά στο ξεπέρασμα των αγκυλώσεων, στο ξεπέρασμα της γραφειοκρατίας και σε τελευταία ανάλυση να πιούμε και εμείς από την βρύση που πίνουν οι εταίροι μας όταν με πολύ όμορφο τρόπο καταφέρνουν και περνάνε ζητήματα τα οποία εμείς δυσκολευόμαστε. 

Πρέπει, λοιπόν, οι υπουργοί να διαπραγματευτούν και να βάλουν το ζήτημα της αντίστοιχης συμπεριφοράς και σε εμάς και του τρόπου του ευέλικτου για την υπέρβαση κάποιων αγκυλώσεων στη γραφειοκρατία των Βρυξελών. 

Δεν μιλάω για την ΙΒ, γιατί η ΙΒ στο κορυφαίο της επίπεδο λειτουργεί με ένα τρόπο πάρα πολύ θετικό και πραγματικά παρακαλάει αυτή τη στιγμή να πάνε προτάσεις και να τις χρηματοδοτήσει. Απλώς πρέπει να τις πάμε. Πρέπει να τις πάμε. 

Και ένα τελευταίο. Δεν μπορώ να αντισταθώ στην πρόκληση να αναφέρω κάτι για τον κατασκευαστικό κλάδο, του οποίου τυχαίνει να είμαι εκπρόσωπος σε ένα μεγάλο μέρος του, όχι σαν αριθμό εταιρειών, αλλά σαν τζίρο, 90% του τζίρου που υπάρχει στην Ελλάδα. 

Αυτός ο κλάδος αυτή τη στιγμή ταλαιπωρείται. Οι μισές εταιρείες έχουν κλείσει. Οι μικρότερες εταιρείες ταλαιπωρούνται ακόμα περισσότερο. Μα και οι μεγάλες, έχουν τεράστια προβλήματα όχι μόνο λόγω της έλλειψης δουλειάς αλλά γιατί υπάρχουν επιθέσεις, επιθέσεις κάθε μορφής από κάθε κατεύθυνση. 

Επιθέσεις οι οποίες πραγματικά πρέπει να αναλογίζεται κανείς ότι δεν μπορεί να μην έχουν και κάποιο αίτιο, κάποιο αίτιο θα υπάρχει. 

Άλλωστε αν αυτός ο κλάδος κατέρρεε καταστρεφόταν, ασμένως θα καλυπτόταν το κενό από το διεθνή ανταγωνισμό. Ξέρετε, μας φοβούνται στο εξωτερικό. Υπάρχουν εταιρείες στην Ελλάδα, από τις μεγάλες εταιρείες, που το 55% ή το 60% του τζίρου τους το έχουν στο εξωτερικό αυτή τη στιγμή για να μπορέσουν να αντέξουν. 

Επομένως το να μην έχεις στην Ελλάδα την δυνατότητα να στέκεσαι σημαίνει ότι δεν έχεις την δυνατότητα και στο Α, ή στη Μέση Ανατολή, ή στην Ευρώπη ή στην Αφρική ή στη Νότιο Αμερική. Κάτι σημαίνει αυτό. 

Και μου δημιουργείται η αίσθηση ότι εκ των πραγμάτων θα ήταν κάποιοι που πολύ ευχάριστα θα έβλεπαν αυτή την κατάρρευση σε ένα ωραίο οικόπεδο σαν το οικόπεδο που είναι η Ελλάδα, όπου μπορούν και στην Ελλάδα να έρθουν να δουν τις ευκαιρίες αυτές που αναφέρθηκε, ένα παράθυρο άνοιξε ο κύριος Λαμπρόπουλος. Αυτό το παράθυρο μπορούμε να το ανοίξουμε διάπλατα και να το δούμε με ένα τεράστιο παράθυρο πραγματικά.


Η χώρα είναι μια χώρα ευκαιριών. Απλώς εμείς εδώ δεν το έχουμε συνειδητοποιήσει ακόμα. Κάποιοι το ξέρουν ήδη και είμαι σε θέση να μιλάω με αρκετούς ξένους και επομένως να ξέρω πώς το βλέπουν. Ξένους με τους οποίους συνεργαζόμαστε πάρα πολύ καλά και δεν μιλάω για αυτούς ότι ασμένως θα αποδεχόντουσαν αυτή την εξέλιξη, δεν μιλάω για αυτούς.


Μιλάω όμως για πάρα πολλούς άλλους, όπως μιλάω και για κέντρα, τα οποία θα έλεγα ότι κατοικούν εκεί γύρω από τις Βρυξέλλες και τα οποία έχουν κάποιες στοχεύσεις συγκεκριμένες. 


Επίσης, εκείνο που θα ήθελα να πω είναι ότι παρατηρείται διαχρονικά και διακομματικά ένας εσμός πονηρών πολιτευτών, οι οποίοι στο όνομα κάποιου λαϊκισμού στην πιο αθώα εκδοχή λειτουργούν ουσιαστικά σαν φερέφωνα αυτής της αντίληψης. Πονηροί πολιτευτές, διακομματικά και διαχρονικά, οι οποίοι εμφανίζονται κατά καιρούς και οι οποίοι δεν κάνουν τίποτα άλλο από το να προσπαθούν να βυσσοδομήσουν κατά του κλάδου. Δεν θα τους περάσει. Εμείς θα αντέξουμε.


Θα αντέξουμε, ανεξάρτητα από τους ευσεβείς πόθους οι οποίοι υπάρχουν, οι οποίοι είναι κατευθυνόμενοι και οι οποίοι προσπαθούν κάποιους από εμάς ή όλους μας να μας κλείσουν. Δεν θα το καταφέρουν. Πιστέψτε με, θα αντέξουμε. 


Για να αντέξουμε μόνο θα πρέπει η πολιτεία να αντιληφθεί ότι θα πρέπει να σταθεί αρωγός σε μια σειρά από ζητήματα και να κάνει μια σειρά από τα πράγματα τα οποία προαναφέρθηκαν. Μπορεί να το κάνει, μπορεί και να μην το κάνει. Εμείς θα αντέξουμε έτσι κι αλλιώς, απλώς και μόνο θα έχει χάσει η χώρα.


Ευχαριστώ πολύ.

ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΡΙΑ:

Ευχαριστούμε τον κ. Συριανό. Ο κύριος Αθουσάκης έχει τον λόγο, Πρόεδρος του Συνδέσμου Ανωνύμων Τεχνικών Εταιρειών. 

Κος ΑΘΟΥΣΑΚΗΣ:

Χαιρετίζω εδώ τους συναδέλφους που παρευρίσκονται και επειδή είμαστε συνάδελφοι εδώ, τεχνικοί παρευρισκόμενοι όλοι, έχοντας συνάφεια με την παραγωγή κυρίως υποδομών δημοσίων έργων, κ.λπ, κ.λπ, θέλω να σταθώ στο τελευταίο σκέλος που ανέπτυξε ο συνάδελφος Συριανός και βεβαίως εμείς σαν ΣΑΤΕ εκπροσωπούμε τις μικρομεσαίες, αν θέλετε, τεχνικές εταιρείες του κλάδου, που από 900 που ήταν πριν πέντε χρόνια έχουμε μείνει στις 650.


Και πιστεύω ότι εμείς οι 650 εταιρείες μαζί με τις 20 μεγαλύτερες καλύπτουμε το 90% του τζίρου, κάνω μια διόρθωση του φίλου μου του Συριανού, και το 10% υπολογίζεται των ατομικών επιχειρήσεων. Γιατί άμα 20 εταιρείες κάνουν το 90%, οι υπόλοιπες 650 θα πρέπει να είναι στην άκρη.


Άρα λοιπόν, δεν είναι το θέμα αυτό, το θέμα είναι ότι έγινε μια συζήτηση εδώ, περιμέναμε περισσότερη ανάλυση στο πρώτο σκέλος της σημερινής μάζωξης, που ήταν τα χρηματοδοτικά εργαλεία που πρέπει να υπάρχουν στις υποδομές, διότι σε περίοδο κρίσεων οι υποδομές είναι εκείνες που δίνουν ανάπτυξη και βγάζουν από τα προβλήματα της ανεργίας και της είσπραξης εσόδων, φόρων, εισφορών, για το Δημόσιο.


Δυστυχώς, δεν ακούστηκαν προτάσεις στη σημερινή μας εδώ Εσπερίδα για χρηματοδοτικά εργαλεία. Ακούστηκαν ωραίες καινοτόμες ιδέες, που έχουν το μέλλον μπροστά, αλλά μετά για να εφαρμοστούν αυτές οι καινοτόμες ιδέες πρέπει να περάσουν κάποια χρόνια, που εμείς θα είμαστε τότε άνεργοι και, αν το θέλετε, παραγκωνισμένοι, διότι δεν θα υπάρχουμε.


Και περιμέναμε να δούμε τι θα γίνει την ερχόμενη τετραετία, μέσα στο τρέχον ΕΣΠΑ. Να ακούσουμε προτάσεις πού είναι τα λεφτά. Πού είναι τα λεφτά του τελευταίου ΕΣΠΑ. Και η απάντηση είναι ότι τα λεφτά του τελευταίου ΕΣΠΑ, 6 δισ., πήγαν στο προηγούμενο ΕΣΠΑ, για να κλείσουν έργα-γέφυρα του προηγούμενου ΕΣΠΑ. Τι κάνει η πολιτεία για να τα αναπληρώσει αυτά τα χρήματα; Για να μπορεί να δουλέψει ο κόσμος, να δουλέψουν οι τεχνικές εταιρείες και πίσω από αυτούς ο κόσμος ο πολυάριθμος και όλα τα παρελκόμενα επαγγέλματα που είναι πίσω από τα δημόσια έργα. Είπαμε, σε περίοδο κρίσεως ιδιωτικές επενδύσεις δεν υπάρχουν. Και πώς να υπάρχουν και με ένα τέτοιο φορολογικό κλίμα και με ένα τέτοιο επενδυτικό αρνητικό ιδιωτικό κλίμα.

Άρα λοιπόν φύγανε τα 6 δις, πως θα τα αναπληρώσουνε;  Τι λεφτά υπάρχουν για το αύριο;  Τα λίγα λεφτά που υπάρχουν τι διαχείριση έχουν αυτή τη στιγμή;  70% εκπτώσεις και δεν ανοίγει καμιά μύτη. Για όνομα του Θεού και της Παναγίας, με 70% εκπτώσεις; Όλα τα έργα που δημοπρατούνται σήμερα 65%, 70%, 65, 70. Μα είναι δυνατόν;  Τις γέφυρες θα τις φτιάξουμε με χώματα; 

Δεν σκέφτεται η πολιτεία, κάποιοι να ξεσηκωθούν να δουν τι θα γίνει με αυτά τα νούμερα που δίδονται και αν είναι ικανά τα νούμερα αυτά; Γιατί μπορεί να λέει κάποιος που δεν γνωρίζει από την κοινωνία ότι ήταν τόσο μεγάλες οι τιμές και τώρα τις κατεβάζουν.

Ε, όχι. Οι τιμές αυτές λένε σαν να φτιάχνουμε το σκυρόδεμα με 20 ευρώ το κυβικό.  Είναι μεγάλο πρόβλημα, πρέπει να το δούμε. Πρέπει να κρατήσομε και την ποιότητα των έργων και τα χρονοδιαγράμματα των έργων, έστω των λίγων που υπάρχουν για να γίνουν.  Αλλά πρέπει επειγόντως να σταματήσει η νέα γενιά πτωχευμένων εταιρών που έρχεται συναδέλφων, συνάδελφοι.

Αυτή τη στιγμή έχουμε περάσει 10 μήνες από τότε που πέρασε ένας νόμος. Ο νέος νόμος προσαρμογής στην ευρωπαϊκή νομοθεσία κλπ.  Πείτε μου εάν γνωρίζει κάποιος να έχει συμβασιοποιηθεί ένα έργο πάνω από 2.000.000 ευρώ.  Μέχρι το τέλος του χρόνου παλεύαμε να βγάλουμε μια πρότυπη διαχείριση.

Από την 1η του νέου έτους μέχρι σήμερα δημοπρατήθηκαν κάποια έργα. Δεν μπορούν τα έργα αυτά να συμβασιοποιηθούν ούτε στο απώτερο μέλλον διότι έχουμε εμπλοκές σε δικαστικές διαμάχες μεταξύ των διαγωνιζομένων εταιριών. Γιατί;  Γιατί είμαστε η χώρα που φέρνουμε τη γραφειοκρατία αντί να τη διώχνουμε.

Ήρθαν οι ευρωπαϊκές οδηγίες για να διώξουν τη γραφειοκρατία. Και εμείς τις επιβάλουμε. Τι γίνεται δηλαδή;  Θέλω να σταθώ ότι όλες οι δημοπρασίες είναι στον αέρα. Γνωμοδότησε η Ανεξάρτητη Αρχή Δημοσίων Συμβάσεων που είναι υπεύθυνη για να ερμηνεύει το νόμο ότι πρέπει λέει σε κάθε προσφορά που επιδίδεται στη δήλωση να την υπογράφουν όλα τα μέλη των διοικητικών συμβουλίων των εταιριών.

Τουλάχιστον να το γράφανε στην πρώτη διακήρυξη θα το λαμβάναμε υπόψη μας και θα το κάναμε. Όταν έρχονται και το λένε μετά από 10 μήνες, 9 μήνες βεβαίως υπάρχουν μειοδότες σήμερα προσωρινοί οι οποίοι είναι προς ακύρωση. Θα κάτσουν με σταυρωμένα χέρια; Προσφυγές θα κάνουν. Θα προχωρήσουν οι συμβασιοποιήσεις των έργων;  Όχι.

Άρα λοιπόν κλαίμε τη μοίρα μας.  Δέκα μήνες δεν υπάρχει ένα συμβασιοποιημένο έργο πάνω από δυο δις.  

Τι άλλες προοπτικές υπάρχουν;  Θα δημοπρατηθούν αυτά τα έργα που χτυπιούνται στο 70% που είχαν κάποιες ώριμες μελέτες, μετά τι χρηματοδοτικά εργαλεία υπάρχουν για το αύριο;  Να ελπίσουμε και μπορεί να μας απαντήσουν κάποιοι εδώ από τη διαχειριστική αρχή ότι οι μεγάλες εκπτώσεις που δίδουμε και γλιτώνονται στα κεφάλαια αυτά το 70%, το 60% ότι θα το κάνουν αναμόχλευση να βγάλουν καινούργια έργα; Υπάρχουν τέτοιες μελέτες έτοιμες; 

Είναι λοιπόν ένα μεγάλο πρόβλημα. Και ήρθαμε εδώ σήμερα να ακούσουμε τι;  Ότι στο μέλλον λέει όλα τα έργα που θα βγαίνουν και επειδή θα είναι μεικτά με ιδιωτικά κεφάλαια και δημόσια θα βγαίνουν με τη μέθοδο των ΣΔΙΤ και των παραχωρήσεων. 

Άρα εμείς πρέπει να υπογράψουμε από σήμερα συμβόλαιο διαλύσεών μας όλες οι τεχνικές εταιρίες, οι 650 που υπάρχουν στον κλάδο μας.  Διότι δεν υπάρχει σήμερα μέλλον, δεν υπάρχει μεθαύριο, δεν υπάρχει όμως και στο απώτερο μέλλον. 

Όλα αυτά πρέπει να τα δούμε. Ακούστηκαν ωραίες τοποθετήσεις.  Μέχρι τότε εμείς όμως δεν θα υπάρχουμε. Και πρέπει η πολιτεία να σκύψει στο πρόβλημα τουλάχιστον των χρηματοδοτήσεων οι οποίες, λίγες που υπάρχουν στην πενταετία αυτή που βρισκόμαστε τουλάχιστον να δοθούν με λογικά επίπεδα να μπορούν τα έργα να βγουν και να επιβιώσουν μέχρι το τέλος αυτού του προγράμματος και οι τεχνικές εταιρίες που δεν το βλέπω.  

Βλέπω έργα να έρχονται μαύρες μέρες, νέας γενιάς στοχευμένων εταιριών διότι το 65%-70% έργα δεν βγαίνουν.  Όσο διαπλοκή και διαφθορά αν υποψιάζεται κάποιος ότι πρέπει να συμβεί στις επιμετρήσεις αν θέλετε, στο χαρακτηρισμό των εδαφών αν θέλετε, στην ποιότητα των υλικών αν θέλετε προκειμένου τα έργα αυτά να ισορροπήσουν μήπως, μήπως καταφέρει ο ανάδοχος να τα τελειώσει.

Δεν πρέπει να κρυβόμαστε πίσω από τα νύχια μας. 

Εγώ δεν θέλω να σας απασχολήσω άλλο, τα είπε όλα ο συνάδελφος Συριανός και θέλω να ακούσω από την ίδια την πολιτεία νέους άμεσους πόρους χρηματοδότησης για να σταθεί ο κλάδος μας αλλά και η ελληνική κοινωνία, οι εργαζόμενοι σε εμάς, τα επαγγέλματα που δουλεύουν γύρω από τη δουλειά μας και είναι 38 παρακαλώ, από αλουμινάδες, από υδραυλικούς, από οικοδόμους, δεν θέλω να τους αναπτύξω όλους διότι χανόμαστε.  

Τώρα αν μπορεί να γίνει κάτι από τη σημερινή εσπερίδα και να δώσουμε ένα μήνυμα θα είναι πάρα πολύ ευχάριστο.

Ευχαριστώ πολύ.

ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΡΙΑ:
Παρακαλώ τον κύριο Καλλέργη από το ΣΕΓΜ.

Κος ΚΑΛΕΡΓΗΣ:
Καλησπέρα σε όλους, είμαι ο Κωνσταντίνος Καλλέργης ο Πρόεδρος του Συνδέσμου Εταιριών Γραφείων Μελετών, να ακολουθήσει και κάποιος από τον δικό μας τον κλάδο τους δυο εκλεκτούς συναδέλφους. 

Για άλλη μια φορά εδώ θα πούμε τα αυτονόητα.  Εγώ καταρχάς θα πρέπει να συγχαρώ εδώ την ομάδα του κυρίου Λαμπρόπουλου και τους συναδέλφους τις εταιρίες μέλη του ΣΕΓΜ που εθελοντικά και πρέπει να ειπωθεί αυτό ανέπτυξαν κάποιες ιδέες και κάποιες προτάσεις στο βαθμό που τις ανέπτυξαν που νομίζω όλοι μας ασχέτως αν συμφωνούμε ή τις θεωρούμε ότι εμείς θα τις προσεγγίζαμε διαφορετικά είναι μια δουλειά πολύ σοβαρή άρα αξίζουν συγχαρητήρια. Γιατί στον παρορμητισμό ξέχασες να το πεις Γιώργο.

Εμείς ως ΣΕΓΜ έχουμε στηρίξει αυτή την προσπάθεια γιατί έχει ξαναγίνει παρουσίαση των προτάσεων εδώ του κ. Λαμπρόπουλου στο δημαρχείο Ηλιούπολης αν θυμάμαι καλά κλπ.  Αυτό εγώ διαφωνώ με τον Ζάχο και θα μου επιτρέψεις για άλλη μια φορά να πω ότι έχει πολύ σοβαρά μηνύματα που πρέπει τελικά να τα επαναλαμβάνουμε γιατί κατανοώ ότι πάρα πολλοί συνάδελφοι μάλλον ακόμα είναι εκτός εποχής.

Εγώ θα μιλήσω για τον δικό μας κλάδο αλλά αναλογικά πάρτε τον και για τον δικό σας. Εμείς έχουμε γύρω στις 700 εταιρίες μελετών και περί τις 15.000 ατομικές επιχειρήσεις.

Είναι προφανές ότι δεν μπορεί αυτές να απασχοληθούν από εγχώρια ζήτηση, τέλος αυτό πρέπει να το καταλάβουμε.  Άρα πρέπει να αλλάξουμε και εμείς οι ίδιοι. Είναι σαφές αυτό. Πρέπει να ξεχάσουμε ότι θα υπάρχει ή θα ξανά έρθουν εποχές με τα τεράστια προγράμματα δημοσίων επενδύσεων.

Έτυχε να είμαι στη γενική συνέλευση του ΣΕΒ και να ακούσω την ομιλία του πρωθυπουργού ο οποίος παρουσίασε ως μεγάλη επιτυχία και δικαίως με βάση την υφιστάμενη κατάσταση της χώρας ότι μπόρεσε στον προϋπολογισμό από το ’18 και μετά να αυξήσει κατά 300 εκατομμύρια το πρόγραμμα δημοσίων επενδύσεων και να το πάει στο 1,1 δις.  

Για όσους ξέρουν αυτό το πρόγραμμα δημοσίων επενδύσεων τα ποσά που ακούτε έχει και τη συμμετοχή μας μέσα για να πάρουμε το ΕΣΠΑ. Οπότε καταλαβαίνετε γιατί συζητάμε αυτή τη στιγμή, αυτά τα ξεχνάμε. 

Και δεν είναι ότι εδώ ήρθε μια ομάδα ή κάποιοι άνθρωποι που τα λέμε αυτά συνέχεια, είναι ότι θα εφαρμοστούν στην Ελλάδα. Είναι καλώς ή κακώς παγκόσμια δεδομένα. Το λεγόμενο blending πόρων δεν είναι μόχλευση στα ελληνικά είναι σύμμειξη πόρων, γιατί μοχλεύεις κάτι που είναι το ίδιο, η σύμμειξη είναι που αυξάνεις τον όγκο, είναι παγκόσμιο. 

Δη η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει πει ότι τουλάχιστον σε επίπεδο εξωτερικής βοήθειας θα αποτελούν τα δικά της χρήματα το 10% του συνόλου των επενδυτικών προγραμμάτων στα οποία θα συμμετέχει. Δηλαδή έχουμε μια πλήρη αλλαγή του συστήματος και σε παγκόσμιο επίπεδο.

Προσέξτε να δείτε τι σκέφτονται οι άλλοι, ας το πούμε, φορείς των μελετητικών επιχειρήσεων της Ευρώπης και τι φόβους έχουν, πού είμαστε εμείς και πού είναι αυτοί. 

Οι φόβοι τους είναι ότι από τη στιγμή που η ίδια η Ευρωπαϊκή Ένωση θα είναι ουσιαστικά μειοψηφία στη χρηματοδότηση Mega projects, το πώς θα μπορέσουν οι διαδικασίες ανάθεσης, είτε των μελετών είτε των έργων, γιατί τα ίδια έχουν και οι κατασκευαστικές εταιρείες οι ευρωπαϊκές, να έρθουν κατ’ επιλογήν με τις διαδικασίες της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Δηλαδή κατόπιν διεθνών διαγωνισμών, στους οποίους ισοτίμως θα μπορούν να συμμετέχουν αυτοί που έχουν τα προσόντα και δεν θα έρθει το Χ funds που βάζει το 70% των χρημάτων και θα πει εγώ χρηματοδοτώ, είμαι ο ηγέτης της χρηματοδότησης και άρα θέλω να συνεργαστώ με αυτούς τους ανθρώπους εξαρχής. 

Έχουν τέτοια άγχη έξω, έτσι; Αυτό πρέπει να είναι και ένα άγχος και για εμάς. Εντάξει; 

Τώρα, πάλι όλες οι οικονομικές μελέτες και του ΙΟΒΕ και του κυρίου Λιαγκόβα από το γραφείο προϋπολογισμού της Βουλής λένε το εξής. 

Η Ελλάδα, για να το χωνέψουμε δηλαδή, χρειάζεται 100 δις επενδύσεις τα επόμενα 15 χρόνια και με σταθερό ρυθμό ανάπτυξης 2,5% μπορεί, μόνο έτσι, να επανέλθει στα επίπεδα του 2007. 

Καταλαβαίνετε ότι αυτό είναι και πολύ αισιόδοξο σενάριο, άρα καταλαβαίνετε πού βρισκόμαστε. 

Λοιπόν, εγώ θεωρώ ότι πρέπει να κάνουμε όλοι την αυτοκριτική μας και ως επιχειρηματίες και να παραδεχθούμε ότι δεν εκμεταλλευτήκαμε τη χρυσή εποχή όπως θα έπρεπε να την εκμεταλλευτούμε και έστω και την ύστατη στιγμή να αλλάξουμε νοοτροπία διότι αν δεν αλλάξουμε θα βουλιάξουμε. Και επίσης να μην περιμένουμε ότι θα ζήσουμε από την εγχώρια ζήτηση. 

Πρέπει να μάθουμε να συνεργαζόμαστε ώστε πλέον να σταματήσει η προώθηση και η προστασία της ατομικής επιχειρηματικότητας σε αυτή τη χώρα, να ευνοηθεί και να προωθηθεί από εμάς τους ίδιους η υγιής εταιρική επιχειρηματικότητα και να αναπτύξουμε σχήματα ικανά είτε στις κατασκευές είτε στις μελέτες τα οποία να μπορούν να ανταγωνιστούν συστηματικώς στο διεθνή χώρο τις αλλοδαπές εταιρείες. 

Δεν γίνεται ο κλάδος να παραμείνει βιώσιμος ή να ανακάμψει αν δεν φτάσουμε σε επίπεδα τουλάχιστον του 50% εξωστρέφεια. Αυτά που σας λέω δεν είναι από το μυαλό μου. Είναι με βάση μελέτες που έχουν γίνει. 

Οπότε καλό είναι να γίνονται τέτοιες ημερίδες, Πρόεδρε, τις έχει ανάγκη ο κόσμος γιατί εγώ συνεχώς που μιλάω καταλαβαίνω ότι ακόμα όλοι περιμένουν, νομίζουν ότι αυτό που λέμε ανάπτυξη και ανάκαμψη ότι ξαφνικά θα αρχίσουν να βγαίνουν δημοπρασίες έργων. Λοιπόν, δεν πρόκειται να βγαίνουν δημοπρασίες έργων, είναι πάρα πολύ απλό θέμα. 

Λοιπόν, ευχαριστώ πάρα πολύ και συγνώμη που μακρηγόρησα. 

ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΡΙΑ:

Ευχαριστούμε. Ποιος άλλος θα ήθελε τώρα; Ο κύριος Δακτυλίδης, Πρόεδρος της ΠΕΤΜΕΔΕ. 

Κος ΔΑΚΤΥΛΙΔΗΣ:

Να ξεκαθαρίσουμε δύο πράγματα. Είναι άλλο το θέμα των χρηματοδοτικών εργαλείων, που δεν σας κρύβω όταν πριν από δέκα χρόνια τα είχα ακούσει να τα αναπτύσσουν στην ΦΙΕΚ, έλεγα τι είναι αυτά. Και τέλος πάντων εμείς δεν έχουμε ανάγκη από αυτά, είμαστε βολεμένοι με τα ΕΣΠΑ μας, έχουμε τα εργαλεία, δουλεύουμε με τον κλασσικό τρόπο. 

Όμως μάζεψε ο καιρός και διαπιστώνω μετά από τόσα χρόνια θητείας στη ΦΙΕΚ ότι η Ευρώπη αρχίζει και δουλεύει με αυτά τα εργαλεία. 

Όμως να ξεκαθαρίσουμε κάτι. Μιλάμε για έργα τα οποία είναι μεγάλα. Μιλάμε για έργα τα οποία βεβαίως και δεν θα έπρεπε να εμπλέκονται μέσα στις δημόσιες επενδύσεις. 

Θυμίζω ιστορικά στο συνάδελφο Αθουσάκη ότι πριν από μερικά χρόνια, μαζί ήμαστε στη Βουλή, όταν είχαμε αναπτύξει την πλήρη συμφωνία μας, να χρηματοδοτηθούν τα έργα παραχώρησης, οι οδικοί άξονες από το ΕΣΠΑ, και μάλιστα είχαμε επικαλεστεί εθνικούς λόγους και εθνικοί λόγοι ήταν και καλά κάναμε και το κάναμε. 

Όμως αυτά τα λεφτά όλα φύγανε από τις μικρομεσαίες κατασκευαστικές επιχειρήσεις. 

Μας αρέσει πολλές φορές να νομίζουμε ότι ανακαλύπτουμε την πυρίτιδα. Την πυρίτιδα την έχουν ανακαλύψει άλλοι πριν από εμάς. Στην Ευρώπη αυτά τα εργαλεία τα χρησιμοποιούν. 

Η πρόκληση για τον κατασκευαστικό κλάδο έχει βγει εδώ και πολλά χρόνια, πριν από την χρεοκοπία της Ελλάδος, όμως δεν αφορά μόνο τους κατασκευαστές, αφορά και τους μελετητές. 

Εδώ και αρκετά χρόνια στην Ευρώπη, και το ξέρουν οι συνάδελφοι μελετητές, δουλεύουν σε άλλο επίπεδο. Δουλεύουν με ΒΙΝ, όχι μόνο τα οικοδομικά έργα και τα έργα οδοποιίας και τα υδραυλικά έργα. Έτσι ακούω. Ακόμα και η Λιθουανία, έμαθα προχθές στη γενική συνέλευση της ΦΙΕΚ στη Στοκχόλμη, δουλεύει όλα τα έργα πάνω από 1,5 εκατομμύριο με ΒΙΝ. 

Εμείς εδώ πέρα ένα έργο δουλεύτηκε στην Ελλάδα με ΒΙΝ και έχουμε και καμαρώνουμε όλοι. Και εγώ όταν πηγαίνω στην Ευρώπη, λέω: πώς και στην  Ελλάδα έχουμε κάνει ένα έργο εξ ολόκληρου με ΒΙΝ. Το έργο το Νιάρχειο που έκανε η εταιρεία ΤΕΡΝΑ. 

Η πρόκληση δεν είναι μόνο για τους κατασκευαστές, είναι για όλους τους μηχανικούς. Χρειάζεται αναβάθμιση των μελετών γιατί ο επενδυτής ο οποίος θα έρθει να δώσει τα λεφτά του θέλει σοβαρές μελέτες, θέλε μελέτες που του διασφαλίζουν όχι με το σύστημα εγώ είμαι καλό παιδί και είμαι καλή εταιρεία αλλά με την πιστοποίηση τη διεθνή και αυτή τη στιγμή η πιστοποίηση αυτή είναι το ΒΙΝ ότι η μελέτη είναι στημένη στα διεθνή πρότυπα. 

Φαντάζομαι ότι θα πρέπει να δουλευτούν πολλά μεγάλα projects με αυτό τον τρόπο και καλό θα είναι να υιοθετήσουμε τις μεθόδους που χρησιμοποιούν ήδη στην Ευρώπη και στην τελευταία τους λεπτομέρεια. 

Όμως, οφείλω να σας πω ότι βασική αρχή της Ευρωπαϊκής Ένωσης είναι ότι οι μικρές και οι μικρομεσαίες επιχειρήσεις αποτελούν την ραχοκοκαλιά του κατασκευαστικού κλάδου. Το ίδιο ισχύει και στην Ελλάδα. 

Μία σοβαρή Κυβέρνηση πρέπει να έχει λεφτά για δημόσιες επενδύσεις. Πρέπει να βρίσκει λεφτά για δημόσιες επενδύσεις. Το αν αυτή τη στιγμή τα χρήματα του ΕΣΠΑ εξαντλούνται σε έργα δεν κατέστησαν δυνατά να ολοκληρωθούν. Και εκεί πέρα η ευθύνη δεν είναι μόνο των κατασκευαστών, είναι και των επιβλεπουσών αρχών. Και εδώ και πολλά χρόνια έχουμε πει ότι οι επιβλέπουσες αρχές αδυνατούν να παρακολουθήσουν επαρκώς τα έργα, είτε γιατί δεν ξέρουν, είτε γιατί δεν μπορούν, είτε γιατί δεν θέλουν. 

Και έχουμε ζητήσει να υιοθετηθεί και στην Ελλάδα επιτέλους η ιδιωτική επίβλεψη όπως γίνεται σε όλο τον κόσμο. Μια άλλη Αμερική είναι αυτή να την ανακαλύψουμε, ευκαιρία είναι τώρα. 

Όμως θα πρέπει σε μία σοβαρή χώρα, σε μία σοβαρή Κυβέρνηση να ληφθεί μέριμνα για έρευνα από δημόσιες επενδύσεις. Δεν έχουμε εμείς να χωρίσουμε τίποτα με τις μεγάλες κατασκευαστικές επιχειρήσεις, ίσα, ίσα. Είναι κοινές οι προσπάθειές μας και κοινά τα προβλήματά μας. 

Όμως είναι ευκαιρία για τον κλάδο να του δώσουμε διεξόδους καινοτομίας και χρηματοδοτικών εργαλείων ώστε να αυξηθεί το κομμάτι των δημοσίων επενδύσεων μέσα από το οποίο πρέπει να δουλέψουν και αν μεγαλώσουν και να διατηρηθούν οι μικρομεσαίες κατασκευαστικές επιχειρήσεις. 

Και εκεί πέρα έρχομαι και συμφωνώ απόλυτα με το συνάδελφο το Ζαχαρία τον Αθουσάκη ο οποίος βέβαια τα έβαλε λίγο με το δικό του στυλ, λίγο πιο επιθετικά αλλά η ουσία αυτή είναι. 

Ήταν ουσιαστική η σημερινή εσπερίδα αλλά νομίζω ότι κάποια στιγμή θα πρέπει να ξεκαθαριστεί στην απούσα σήμερα Κυβέρνηση ότι οφείλει, αν θέλει να είναι, δεν λέω σοβαρή, αλλά τέλος πάντων συντονισμένη και εκσυγχρονισμένη με τις άλλες ευρωπαϊκές κυβερνήσεις, να έχει αφήσει ένα μεγάλο κομμάτι για τις δημόσιες επενδύσεις γιατί δεν φαντάζομαι το δρόμο Καρπενήσι-Προυσό να τον ενδιαφέρει κάποιον επενδυτή να πάει να τον φτιάξει. Το Νομάρχη μόνο τον ενδιαφέρει και αυτούς που  πάνε με τα πούλμαν τους, γέρους να προσκυνήσουν, και πέφτουν οι πέτρες από πάνω. 

Άρα είναι δύο διαφορετικά πράγματα. Σήμερα δεν ήρθαμε να κλάψουμε για την έλλειψη δημοσίων επενδύσεων. Ήρθαμε για να πούμε ότι πρέπει να βρεθούν τα εργαλεία και στο κατασκευαστικό κομμάτι να ανταποκριθεί στην πρόκληση αυτή αλλά και στο μελετητικό κομμάτι το οποίο θεωρώ ότι βρίσκεται αρκετά χρόνια πίσω. 

Ιδίως όταν άκουσα το τελευταίο με τη Λιθουανία αισθάνθηκα πραγματικά πάρα πολύ μειονεκτικά σαν εκπρόσωπος της Ελλάδος. 

Ευχαριστώ πάρα πολύ. 

ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΡΙΑ:

Παρακαλώ τον Πρόεδρος της ΠΕΔΜΗΕΔΕ, τον κύριο Μπενέκο. 

Κος ΜΠΕΝΕΚΟΣ:

Καλησπέρα, λέγομαι Μπενέκος Γιώργος, Πρόεδρος της ΠΕΔΜΗΕΔΕ των Μηχανολόγων Ηλεκτρολόγων που δουλεύουν έργα κάτω του 1.500.000, δηλαδή είμαστε από τους μικρούς έως πολύ μικρούς κατασκευαστές.

Επομένως σήμερα δυστυχώς δεν μπορώ να πάω με το think big του κ. Λαμπρόπουλου διότι δεν είμαστε σε θέση εμείς τουλάχιστον να το κάνουμε αυτό και εκπροσωπώντας τον κλάδο μου έχω να ζητήσω το εξής, ένα πολύ απλό θέμα που αφορά τα χρηματοδοτικά.

Με βάση το νόμο του ΚΕΝΑΚ πρέπει μέχρι το 2020 όλα τα δημόσια κτίρια να είναι ενεργειακά με πολύ βελτιωμένη ενεργειακή απόδοση έως 0.  Επομένως μια απλή πρόταση και πρακτική είναι αν κατέβουν τα όρια του ΣΔΙΤ ή να γίνουν μικρά έργα σε επίπεδο ενός, δυο κτιρίων που να μπορούν να γίνουν από τα μέλη μας και κάτω από 1.00.000 ή 2.000.000 και να πληρώνονται από τη διαφορά της Δ.Ε.Η. που πληρώνει αυτή τη στιγμή ο δημόσιος τομέας.

Έτσι έχει 0 κόστος το δημόσιο, ένας νέος τρόπος χρηματοδότησης εν πάση περιπτώσει χωρίς δημόσια λεφτά, και να γίνονται από τους ιδιώτες έστω με την τράπεζα μαζί ή όχι με σαφές ρυθμιστικό πλαίσιο νομοθετικό και να πληρώνονται από τη διαφορά της Δ.Ε.Η. το οποίο το δημόσιο θα πληρώνει αυτό που πλήρωνε πάντα και θα γλιτώσει τα λεφτά της κατασκευής.

Αυτό ήδη από ότι έχουμε δει το έχει ξεκινήσει να το σκέπτεται για να πάει σε εφαρμογή η Περιφέρεια Στερεάς Ελλάδος για 2.500 κόμβους που θα τα κάνει όλα με λάμπες led και να πέσει κατά πολύ στο 15% το κόστος του ρεύματος. 

Αυτά τα λίγα από εμάς και να είστε καλά, καλό βράδυ.

ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΡΙΑ:
Ο κος Λαμπρόπουλος.

Κος ΛΑΜΠΡΟΠΟΥΛΟΣ:
Οφείλω να τοποθετηθώ σε αυτό που είπε ο κος Συριανός. Σε ένα πράγμα θα μιλήσω μόνο. Ανέφερε καταρχήν για τις προτάσεις, προφανώς πρέπει να υπάρχουν εναλλακτικές προτάσεις από τις οποίες πρέπει να διαλέγει αυτός ο οποίος αποφασίζει.  Αυτό είναι, η δουλειά μας είναι να κατεβάσομε προτάσεις και θα διαλέξει και θα κριθεί αυτός που θα αποφασίσει.

Τώρα όσον αφορά τις πρόδρομες εργασίες, τώρα μίλησες σε έναν άνθρωπο που αν μη τι άλλο στο νομοθετικό πλαίσιο έχει επιμείνει, το έχει κάνει για τις πρόδρομες εργασίες. 

Πράγματι πρέπει να ξεχωρίσουμε κάποιες εργασίες που είναι πρόδρομες, αν μπορούμε να τις τρέξουμε κερδίζοντας χρόνο όσον αφορά παράλληλα με τις άλλες διαδικασίες της δημοπράτησης τάδε κλπ.  Αλλά αυτό θα ήταν ευχής έργον.

Το ερώτημα είναι που βρίσκεις λεφτά.  Μπορώ να σκεφτώ δυο τρόπους. Ο ένας να έχει κάποιος λεφτά που να μην μπορεί να τα χρησιμοποιήσει, πιθανόν να υπάρχει ένας τέτοιος, η περιφέρεια. Ή μπορώ να σκεφτώ αυτό που έχουν κάνει στο εξωτερικό. Γιατί δεν είπαμε να δούμε τι κάνουν οι άλλοι να δούμε και εμείς.

Εκεί στη Γαλλία συστηματικά κάνανε παράταση, μικρή παράταση παραχωρήσεων ένα με δυο χρόνια και με αυτό κάνανε κάποια επείγοντα έργα, έτσι τα έλεγαν που στην ουσία μπορεί να είναι εδώ τα πρόδρομα έργα, δηλαδή πρόδρομο έργο για το σιδηρόδρομο και για το δρόμο με κατάληψη γης κάποια πράγματα κλπ., συν πολλά από τα μικρά έργα.

Αυτό βέβαια θα προτιμούσε κανένας να έρθει κάποιος να σου δώσει λεφτά, είναι το ωραίο πράγμα, πάρτα.  Δεν δίνω μεγάλες πιθανότητες, εντάξει; 

Αυτό δεν το αισθάνομαι εγώ να αντικρούει εφόσον μιλάμε για μια μικρή χρονική παράταση στην πρόταση επί της ουσίας διότι η πρόταση επειδή όπως είδατε υπάρχει και υπερβάλλον χρήμα. Δηλαδή αν πήγαινες κατευθείαν σε μια ανάθεση τότε τα χρήματα δεν θα ήταν 70 το χρόνο, θα άθροιζες για ένα-δυο χρόνια από 130 συν 130.  Αλλά θα μίλαγες για ένα κομμάτι.

Θα μπορούσες λοιπόν να χρησιμοποιήσεις τα άλλα για άλλα έργα από αυτά τα εναλλακτικά που είπαμε.  Όμως αυτό είναι μια απόφαση που πρέπει να την πάρει το Υπουργείο. 

Άκουσα, με συγχωρείτε αλλά θα το πω, ότι το Υπουργείο εργάζεται προς κάποιες κατευθύνσεις. Πάρα πολύ το χαίρομαι που εργάζεται.  Εγώ να σημειώσω ότι την πρόταση την καταθέσαμε το Νοέμβριο του προηγούμενου χρόνου. 

Αυτά, ευχαριστώ.

ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΡΙΑ:
Ο κος Τονιόλος θα ήθελε και αυτός να κάνει μια παρατήρηση.

Κος ΤΟΝΙΟΛΟΣ:
Κύριε Δαχτυλίδη, σήμερα κατάλαβα πόσο σημαντικός λοιπόν είναι ρόλος των μελετητών διότι από ότι καταλαβαίνω δεν πάμε καλά διότι οι μελετητές δεν έχουν ενσωματώσει το ΒΙΝ.  Έτσι κατάλαβα, με συγχωρείτε.  Υπερβάλω προφανώς. 

Κοιτάξτε να δείτε τώρα, εδώ σήμερα επάνω στο πάνελ έχει γίνει μια δουλειά από μελετητές και σας έχω νέα. Οι πρόδρομες εργασίες που όλοι λέτε κύριε Συριανέ, είναι εργασίες μελετητικές.  Θα σας πω τι μας είπαν συνάδελφοι από ισπανική εταιρία όταν ξεκινήσαμε να συνεργαζόμαστε έργα παραχώρησης στη φάση του διαγωνισμού.  

Είχαν ακούσει για το πρόβλημα που έχει η Ελλάδα στην απορρόφηση από τότε. Τι έκαναν στην Ισπανία στο μεγάλο πακέτο επί Γκονζάλες;  Τι έκαναν οι άνθρωποι;  Πριν ξεκινήσει το πακέτο χρηματοδότησαν με ίδιους πόρους τα πρώτα στάδια μελετών μέχρι την περιβαλλοντική αδειοδότηση. Στα έργα υποδομής, στα οδικά ας πούμε που γνωρίζω εγώ, αυτό το κόστος των μελετών το κομμάτι είναι ένα 30%.  Δεν έχουν ξεκινήσει γεωτεχνικές εργασίες σοβαρές, δεν έχουν ξεκινήσει στατικές μελέτες κλπ. 

Χρηματοδότησαν λοιπόν με ίδιους πόρους αυτό το πρώτο στάδιο και όταν ξεκίνησε το πακέτο και άρχισαν να υποβάλουν τις προτάσεις, κύριε Κρασσακόπουλε, υποβάλανε τις προτάσεις και ήταν ώριμες. Όσες από αυτές εγκρίθηκαν αμέσως ξεκίνησαν οι τεχνικές μελέτες και ολοκληρώθηκαν σε ένα χρόνο γιατί πλέον ήταν αδειοδοτημένα τα έργα. Και τα χρήματα τα οποία είχαν δώσει από εθνικούς πόρους τα πήραν πίσω, τα πήραν μέσα από το πακέτο.

Λοιπόν, δεν μπορεί να προχωρήσει τίποτα αν δεν ωριμάσουν οι μελετητικές διαδικασίες, αν δεν προχωρήσουν σε ένα στάδιο. Όποιο είναι αυτό. Εάν μιλάμε για innovation για κάποια λύση η οποία έχει κάποια πράγματα που μπορεί να τα έχουν κάποιοι κατασκευαστές, πάμε με ανταγωνιστικό διάλογο, τότε η αρχική μελετητική διαδικασία η ξεχωριστή όχι μέσα στον ανταγωνιστικό διάλογο είναι σε πρώτο αρχικό στάδιο, σε πιο συνηθισμένα έργα, θα πάμε μέχρι προμελέτη και έκδοση περιβαλλοντικών όρων. 

Δηλαδή αν με ρωτάτε εμένα από αυτά τα έργα το έργο της σήραγγας Ηλιούπολης μπορεί να προχωρήσει με ανταγωνιστικό διάλογο διότι μπορεί να έρθει κάποιος κατασκευαστής και να έχει μια λύση η οποία μπορεί να το κάνει πιο γρήγορα και πιο φτηνά από κάποιον άλλον ή κάποιο μηχάνημα διαθέσιμο.

Αν με ρωτάτε για το έργο της Ραφήνας εγώ λέω ότι αυτό είναι ένα συνηθισμένο έργο και αν είναι να πάει με παραχώρηση θα πρέπει να προχωρήσουν άμεσα οι μελετητικές διαδικασίες, να φτάσουμε μέχρι προμελέτη και ΜΠΕ και να μπορέσει να βγει η διαδικασία της παραχώρησης όπως την έχουμε δει μέχρι σήμερα.

Πάντως χωρίς συμβολή του μελετητικού κλάδου τώρα δεν πρόκειται να φτάσουμε σε ωριμότητα κατασκευαστική και δυστυχώς πράγματι πρέπει να μάθουμε τη διαδικασία multi tasking στο Υπουργείο και στους δημόσιους φορείς.

Δηλαδή ωραία δίνουμε μεγάλη βαρύτητα στο να τελειώσουν τα έργα παραχώρησης που έχουμε πέσει έξω τόσα χρόνια, μάλιστα, ωραία. Αλλά δεν μπορεί συγχρόνως να μην προετοιμάζουμε και να μην ωριμάζουμε τα έργα της επόμενης γενιάς, αυτό έχω να πω. 

ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΡΙΑ:
Κλείνουμε λόγω του προχωρημένου της ώρας.  

Ευχαριστούμε πάρα πολύ για το θερμό ενδιαφέρον σας μέχρι την τελευταία στιγμή.  Οι ομιλίες, τα κείμενα των ομιλιών θα είναι αναρτημένα στην ιστοσελίδα του Τ.Ε.Ε. Θα λάβετε στο mail που μας έχετε δηλώσει το σχετικό ling για να μπορέσετε να τα δείτε.


Ευχαριστούμε πολύ. 

**************
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