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ΔΙΑΡΚΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗ 
ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΩΝ ΥΠΟΘΕΣΕΩΝ
ΠΡΑΚΤΙΚΟ
Της Διαρκούς Επιτροπής Οικονομικών Υποθέσεων στο σχέδιο νόμου του Υπουργείου Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και Δημοσίων Έργων "Κύρωση Σύμβασης Παραχώρησης της Μελέτης, Κατασκευής, Αυτοχρηματοδότησης και Εκμετάλλευσης της Ελεύθερης Λεωφόρου Ελευσίνας Σταυρού Αεροδρομίου Σπάτων και Δυτικής Περιφερειακής Λεωφόρου Υμηττού".
Προς τη Βουλή των Ελλήνων
Η Διαρκής Επιτροπή Οικονομικών Υποθέσεων, συνήλθε στις 11, 13 και 14 Νοεμβρίου 1996, σε τρεις (3) συνεδριάσεις, που διήρκεσαν συνολικά 7 ώρες, υπό την προεδρία του Προέδρου αυτής κ. Αλέξανδρου Δαμιανίδη, με θέμα ημερήσιας διάταξης την επεξεργασία και εξέταση του σχεδίου νόμου του Υπουργείου Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και Δημοσίων Έργων "Κύρωση Σύμβασης Παραχώρησης της Μελέτης, Κατασκευής, Αυτοχρηματοδότησης και Εκμετάλλευσης της Ελεύθερης Λεωφόρου Ελευσίνας Σταυρού Αεροδρομίου Σπάτων και Δυτικής Περιφερειακής Λεωφόρου Υμηττού".
Στις συνεδριάσεις ήταν παρόντες ο Υπουργός Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και Δημοσίων Έργων κ. Κωνσταντίνος Λαλιώτης και ο Υφυπουργός Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και Δημοσίων Έργων κ. Χρήστος Βερελής. Παρέστησαν, επίσης, αρμόδιοι υπηρεσιακοί παράγοντες.
Στη διάρκεια της συζήτησης, το λόγο έλαβαν, ο Εισηγητής της Πλειοψηφίας κ. Αλέξανδρος Βούλγαρης, ο Εισηγητής της Μειοψηφίας κ. Γεώργιος Τρυφωνίδης, ο Ειδικός Αγορητής του Κ.Κ.Ε. κ. Δημήτριος Κωστόπουλος, η Ειδική Αγορήτρια του Συνασπισμού της Αριστεράς και της Προόδου κυρία Μαρία Δαμανάκη, ο Ειδικός Αγορητής του Δημοκρατικού Κοινωνικού Κινήματος κ. Αναστάσιος Ιντζές, καθώς και οι Βουλευτές κ.κ. Αναστάσιος Παπαληγούρας, Δημήτριος Κωστόπουλος, Βασίλειος Κεδίκογλου, Θεόδωρος Κατσανέβας, Σπυρίδων Σπύρου, Σταύρος Δήμας, Ελισάβετ Παπαδημητρίου, Γεώργιος Βουλγαράκης, Γεώργιος Αδαμόπουλος, Ιωάννης Ζαφειρόπουλος και Κοσμάς Σφυρίου.
Κατά τη δεύτερη συνεδρίαση της Επιτροπής, προσήλθαν και εξέθεσαν τις απόψεις τους επί του νομοσχεδίου, σύμφωνα με το άρθρο 38 του Κανονισμού της Βουλής, τα παρακάτω εξωκοινοβουλευτικά πρόσωπα: α) Κωνσταντίνος Αλεξόπουλος, Γενικός Γραμματέας του Τεχνικού Επιμελητηρίου Ελλάδας, β)Χαράλαμπος Αγγέλου, Αντιπρόεδρος Σ.Α.Τ.Ε. και γ) Ευάγγελος Κουλουμπής, Πρόεδρος της Διευρυμένης Νομαρχιακής Αυτοδιοίκησης.
Ο Εισηγητής της Πλειοψηφίας κ. Αλέξανδρος Βούλγαρης, μεταξύ άλλων, είπε τα εξής:
"Το σημερινό νομοσχέδιο κυρώνει τη Σύμβαση παραχώρησης αυτού του έργου. Ρυθμίζονται επίσης θέματα που αφορούν απαλλοτριώσεις, μελέτες και εκτέλεση από άλλους φορείς του δημοσίου έργων στην περιοχή και άλλα συναφή θέματα.
Η Σύμβαση αυτή διαμορφώθηκε στην τελική της μορφή στα πλαίσια ενός διαγωνισμού που ξεκίνησε το 1992 και ολοκληρώθηκε τον Μάιο του 1996.
Το έργο του Περιφερειακού Δακτυλίου Αττικής έχει ζωτική σημασία για την αναβάθμιση της ποιότητας της ζωής και την βιώσιμη και ισόρροπη ανάπτυξη της Αττικής, γιατί ο οδικός αυτός άξονας διαμορφώνει τον εσωτερικό δακτύλιο των Αθηνών και ολοκληρώνει ένα πλήρες οδικό δίκτυο γρήγορης και ασφαλούς κυκλοφορίας σε όλη την Αττική και μειώνει δραστικά την κυκλοφοριακή κίνηση στη πόλη και το χρόνο μετακίνησης των πολιτών. Επίσης, μειώνει αισθητά την ατμοσφαιρική ρύπανση και την ηχορύπανση και την κατανάλωση ενέργειας και αποτελεί αναπόσπαστο τμήμα του διευρωπαϊκού δικτύου Πάτρας - Ευζώνων, ενώνοντας την Εθνική οδό από Πάτρα με την Εθνική οδό προς την Θεσ/κη, παρακάμπτοντας το πολεοδομικό συγκρότημα της Αθήνας.
Εξυπηρετεί την κίνηση προς και από το νέο Διεθνές Αεροδρόμιο της Αθήνας που έχει χωροθετηθεί και συμβάλλει αποφασιστικά, σε ένα ολοκληρωμένο χωροταξικό και πολεοδομικό σχεδιασμό της Αττικής.
Υλοποιεί τους στόχους και τις κατευθύνσεις στο ρυθμιστικό σχέδιο της Αθήνας ο νόμος 1515/85 για την αναβάθμιση της ποιότητας ζωής, τον περιορισμό της ρύπανσης και της ηχορύπανσης ιδιαίτερα στις υποβαθμισμένες περιοχές της Αττικής.
Το έργο αυτό, σύμφωνα με τις αποφάσεις που έχουν ληφθεί στις συνόδους κορυφής της Ευρωπαϊκής Ένωσης στον Έσσεν τον Δεκέμβρη 1994 και της ΚΕΔΚΕ τον Ιούνιο του 1995, αποτελεί έργο προτεραιότητας του Διευρωπαϊκού δικτύου μεταφορών.
Η αναγκαιότητα του έργου έχει επισημανθεί από την 10ετία του '50. Μάλιστα, στην σημερινή θέση με όλα τα δεδομένα των μελετών που εκπονήθηκαν και με σταθερή τη θέση του κεντρικού τμήματος της ελεύθερης λεωφόρου Ελευσίνας Σταυρού διαμορφώθηκαν και χωροταξικές και πολεοδομικές μελέτες, που βρίσκονται σε εξέλιξη στην περιοχή αυτή, από τις οποίες διέρχεται η ελεύθερη λεωφόρος.
Ειδικότερα, μετά από την ακύρωση της μελέτης του 1992 από το Συμβούλιο της Επικρατείας, το έργο επανασχεδιάστηκε ριζικά και ως προς την θέση και ως προς την μορφή του, για να μην υπάρξουν δυσμενείς επιπτώσεις στον περιβάλλοντα χώρο. Οι βελτιώσεις αυτές επιβάρυναν το κόστος κατασκευής του συγκεκριμένου τμήματος του έργου κατά 22 δισ. δραχμές σε τιμές του 1994, ανεβάζοντας έτσι την δαπάνη κατασκευής του έργου της δυτικής περιφερειακής λεωφόρου Υμηττού σε 60 δισ. δραχμές το 1994 αντί των αρχικά προϋπολογιζόμενων 38 δισ. δραχμών.
Η ελεύθερη λεωφόρος Ελευσίνας Σταυρού σαν έργο θα έχει αδιαμφισβήτητες θετικές επιπτώσεις στο περιβάλλον, την οικονομία και την ανάπτυξη.
Το έργο επίσης συμβάλλει σημαντικά στη μείωση κατανάλωσης καυσίμων. Αναμένεται επίσης, μείωση των ατμοσφαιρικών ρύπων και του θορύβου στις υφιστάμενες διαδρομές στις διαμορφωμένες περιοχές κατοικίας καθώς και την αύξηση της μέσης ωριαίας ταχύτητας στο υφιστάμενο οδικό δίκτυο του Λεκανοπέδιου.
Δημιουργούνται επίσης θέσεις εργασίας, τόσο κατά τη διάρκεια κατασκευής, 2000 περίπου θέσεις άμεσης εργασίας και 5000 σε υποστηρικτικές εργασίες από παράπλευρες δραστηριότητες που συνοδεύουν το έργο, όσο και κατά τη διάρκεια λειτουργίας του κατά τα πρώτα 18 χρόνια με 514 μόνιμες θέσεις το 2000, 564 το 2005 και 574 το 2015.
Όσον αφορά τα τεχνικά χαρακτηριστικά του έργου, η τελική μορφή του, έχει λάβει υπόψη όλες τις σύγχρονες απαιτήσεις των οδικών, σιδηροδρομικών και
των έργων αντιπλημμυρικής προστασίας και των δικτύων κοινής ωφέλειας, που πρέπει να γίνουν στην περιοχή του έργου και κυρίως την ένταξη του στο φυσικό και δομημένο περιβάλλον με την διαφύλαξη του και την ανάπτυξη του.
Το έργο έχει μορφή αστικού αυτοκινητόδρομου, μήκος 70 χιλιομέτρων, με 3 λωρίδες κυκλοφορίας και λωρίδα έκτακτης ανάγκης κατά κατεύθυνση. Στις καθαρά αστικές περιοχές το έργο διαμορφώνεται σε όρυγμα κάτω από την επιφάνεια του φυσικού εδάφους, προκειμένου να προστατευθούν περιβαλλοντικά και λειτουργικά στο κενό που δημιουργείται οι αστικές αυτές περιοχές, από τις οποίες διέρχεται η ελεύθερη λεωφόρος.
Η σύνδεση του έργου με το βασικό οδικό δίκτυο του Λεκανοπέδιου επιτυγχάνεται με 26 ανισόπεδους κόμβους. Η σύνδεση του προβλέπεται με το ΜΕΤΡΟ της Αθήνας στις περιοχές του Σταυρού και στο Μαρούσι.
Η λειτουργία συντήρησης και εκμετάλλευσης διασφαλίζεται σύμφωνα με ένα σύνολο όρων και συμβατικών περιορισμών και ρυθμίσεων.
Με τον διαγωνισμό, όπως ολοκληρώθηκε, εξασφαλίσθηκε πρώτον, κόστος κατασκευής έργου εγγυημένο και σταθερό, χωρίς κίνδυνο για το δημόσιο από τυχόν υπερβάσεις, δεύτερον, χρονοδιάγραμμα αυστηρά δεσμευτικό για τμήματα και το έργο συνολικά με επιβολή ποινικών ρητρών και τρίτον, έναρξη των πρόδρομων εργασιών σε δύο διακεκριμένα στάδια.
Ο διαγωνισμός διεξήχθη με απόλυτη και πλήρη διαφάνεια, έντονο ενδιαφέρον και κάτω από συνθήκες διαρκούς και υγιούς ανταγωνισμού, αφού όλοι οι διαγωνιζόμενα διατήρησαν αμέριστο το ενδιαφέρον τους μέχρι το τέλος της διαδικασίας και τηρήθηκαν όλοι οι όροι και οι προϋποθέσεις με αποτέλεσμα και οι τρεις προσφορές να κριθούν πλήρεις και παρουσίασαν ευκρινείς διαφορές σε έκταση και σε βάθος, που αποδεικνύουν τη γνησιότητα των διαφορετικών προσεγγίσεων και εκτιμήσεων που είχε για το συγκεκριμένο έργο ο κάθε διαγωνιζόμενος.
Η σύμβαση μελέτης κατασκευής μεταξύ του αναδόχου και της κοινοπραξίας κατασκευής προβλέπει σταθερό και εγγυημένο δραχμικό κόστος κατασκευής ύψους 235 δισ. δρχ. σε σταθερές τιμές του '94.
Οι κίνδυνοι -και αυτό το σημείο πρέπει να το προσέξουμε- πληθωρισμού και ισοτιμίας αναλαμβάνονται εξ ολοκλήρου από τον ανάδοχο.
Η επίβλεψη, ο έλεγχος και η εποπτεία κατασκευής, η έγκριση μελετών και ο ποιοτικός έλεγχος ασκείται από τις αρμόδιες υπηρεσίες του ΥΠΕΧΩΔΕ.
Τα οικονομικά στοιχεία του έργου σε δραχμές και σε σταθερές τιμές του 1994, είναι, όσον αφορά το συνολικό κόστος κατασκευής: Το κατ' αποκοπή αντικείμενο εγγυημένο σύμφωνα με τη σύμβαση 235 δισ. δρχ. Οι τόκοι της κατασκευαστικής περιόδου είναι 45 δις και τα παράλληλα έργα 35,4 δις. Ήτοι συνολικό κόστος κατασκευής 315,4 δισ. δρχ.
Η συμμετοχή του Δημοσίου είναι 120,4 δισ. δρχ. Η ίδια συμμετοχή του αναδόχου 35 δις και τα δάνεια του αναδόχου που θα εξοφλούνται από τη λειτουργία του έργου είναι 160 δισ. δρχ. Δηλαδή, σύνολο 315,4 δισ. δρχ.
Όλες οι διαδικασίες αξιολόγησης και επιλογής του έργου στηρίχθηκαν στις αρχές της διαφάνειας, της κατοχύρωσης, του υγιούς ανταγωνισμού και της κατοχύρωσης του δημόσιου συμφέροντος και με κριτήριο το σεβασμό και την προστασία του περιβάλλοντος.
Για τους λόγους αυτούς σας καλώ να υπερψηφίσουμε το σχέδιο νόμου".
Ο Εισηγητής της Μειοψηφίας κ. Γεώργιος Τρυφωνίδης, μεταξύ άλλων είπε τα εξής:
"Το έργο της κατασκευής του αυτοκινητοδρόμου Σπάτων - Σταυρού - Ελευσίνας, μαζί με τη δυτική περιφερειακή λεωφόρο Υμηττού αποτελεί το μεγαλύτερο συγκοινωνιακό έργο περιφερειακού χαρακτήρα. Θα αποσυμφορήσει πραγματικά την κυκλοφοριακή ασφυξία των λεωφόρων του κέντρου και της περιφέρειας της Αθήνας. Ακόμη, το έργο έχει εθνική διάσταση και σημασία. Αποτελεί μέρος ΠΑΘΕ, μια και συνδέει τους αυτοκινητοδρόμους Αθηνών-Κορίνθου και Αθηνών-Λαμίας παρακάμπτοντας την πόλη των Αθηνών.
Το έργο θα συμβάλει αποφασιστικά και ποικιλότροπα στην προστασία του περιβάλλοντος, ενώ συγχρόνως μεγάλη θα είναι και η οικονομική ωφελιμότητα του έργου, λόγω εξοικονομήσεως χρόνου και καυσίμων.
Όλες οι Κυβερνήσεις της Νέας Δημοκρατίας είχαν αναγνωρίσει τη σημασία αυτού του έργου και από παλαιά είχαν προωθήσει μελέτες, δεσμεύσεις της ζώνης διελεύσεως, αλλά και την κατασκευή τμημάτων του έργου. Το ΠΑΣΟΚ διέκοψε τις μελέτες το 1982, αμέσως μόλις ανήλθε στην εξουσία. Το 1990, όταν η Νέα Δημοκρατία επανήλθε στη διακυβέρνηση της Χώρας προχώρησε σε απαλλοτριώσεις της ζώνης κατάληψης.
Το 1992 δημοπρατείται η πρώτη φάση του έργου και το Φεβρουάριο του 1993 ολοκληρώνεται η τεχνική μελέτη και η μελέτη δημοπράτησης του με το σύστημα της σύμβασης παραχώρησης.
Το έργο είχε πια δρομολογηθεί και το ΠΑΣΟΚ δεν μπορούσε να σταματήσει τη διαδικασία.
Τα τεύχη όμως της β' φάσης ανέτρεπαν βασικούς όρους της αρχικής διακήρυξης (α' φάση του 1992) και προσέθεταν άλλους όρους σε βάρος του Δημοσίου. Ουσιαστικά καταργούσαν το σύστημα της αυτοχρηματοδότησης - συγχρηματοδότησης γιατί ενώ διατηρούσαν τα οφέλη του αναδόχου των απήλλασσαν από τους κινδύνους και τις ευθύνες της αυτοχρηματοδότησης.
Η Κυβέρνηση του ΠΑΣΟΚ όμως δεν σταμάτησε εκεί. Και μετά την υποβολή των οικονομικών προσφορών, εκ μέρους των διαγωνισθέντων, προχώρησε και σε άλλους δυσμενείς για το Δημόσιο όρους, τους οποίους συμπεριέλαβε στην υπογραφείσα υπό κύρωση σύμβαση παραχώρησης.
Έτσι, έχουμε ουσιαστικά μια επανάληψη της ιστορίας της σύμβασης Ρίου - Αντιρρίου, με την Γαλλική Κοινοπραξία της Γέφυρας Α.Ε. Βέβαια, η γαλλική έκδοση ήταν περισσότερο αποικιακή, όπως είναι φυσικό και λόγω της ειδικής τεχνογνωσίας που έπρεπε να κατέχει ο ανάδοχος.
Στην παρούσα ελληνική έκδοση, που δεν απαιτείται εξ άλλου ειδική τεχνογνωσία κατασκευής, έχουμε τουλάχιστον την ικανοποίηση ότι τα θετικά για τον ανάδοχο στοιχεία της σύμβασης καταλήγουν ως οικονομικά οφέλη σε ελληνικές εταιρείες, αν εξαιρεθεί η μικρή συμμετοχή στην κατασκευή του έργου της επίσης γαλλικής TRANSROUTE S.A.
Αλλά ας αναφέρω ενδεικτικά ορισμένα σημεία της σύμβασης που δικαιολογούν τις παρακάτω θέσεις:
1) Εγγύηση δανείων του Αναδόχου.
Δεν προεβλέπετο από την αρχική διακήρυξη της Α' φάσης το 1992 και περιελήφθη στη Β' φάση τον Οκτώβριο του 1994, όταν είχε κλείσει η συμμετοχή στο διαγωνισμό με τρεις συμμετέχουσες κοινοπραξίες. Έτσι, περιορίσθηκε ο αριθμός των συμμετασχόντων,
γιατί εάν από την αρχή υπήρχε η εγγυοδοσία του Δημοσίου, θα είχαμε περισσότερους διαγωνιζόμενους με πιθανόν μεγαλύτερο όφελος για το Δημόσιο, που κινδυνεύει να επιβαρυνθεί με τις τελευταίες τοκοχρεολυτικές δόσεις, εάν δεν τις πληρώσει ο ανάδοχος στα τελευταία από τα 18 χρόνια της Σύμβασης Λειτουργίας. Ακόμη στρεβλώνεται το σύστημα και η έννοια της συνχρηματοδότησης του έργου και υπάρχει ο θεωρητικός κίνδυνος ακυρώσεως του Διαγωνισμού στα Δικαστήρια, ελληνικά ή ευρωπαϊκά, λόγω αλλαγής όρων του Διαγωνισμού κατά τη διάρκεια της δημοπρασίας.
2)
Ακόμη στα τεύχη Δημοπρασίας προεβλέπετο η επίλυση διαφορών στο Διοικητικό Εφετείο Αθηνών και όχι από Διαιτησία, όπως περιελήφθη στη Σύμβαση.
3)
Το κατ' αποκοπήν τίμημα που αντιστοιχεί σε κόστος κατασκευής 5 δις ανά χιλιόμετρο κρίνεται υπερβολικό συγκρινόμενο με το κόστος αντίστοιχου έργου, όπως η περιφερειακή Θεσσαλονίκης, τμήμα Κ1 - Κ2, με κόστος 2,4 δις ανά χιλιόμετρο, το οποίο προβλέπεται να δημοπρατηθεί με την κλασσική μέθοδο Δημοσίων Έργων.
4) Πρόσθετα οφέλη αναδόχου από αλλαγή νομίσματος ECU - δραχμής, δυνατότητας δημιουργίας αποθεματικού και διάφορες άλλες φορολογικές ρυθμίσεις.
5) Ένα μεγάλο αντικείμενο ύψους πάνω από 100 δις, όπως η συντήρηση του Έργου τα 18 χρόνια λειτουργίας, έχει αφεθεί σε ασαφείς διαδικασίες και ρόλους αναδόχου Δημοσίου.
6) Ο ρόλος του Ανεξάρτητου Μηχανικού χαρακτηρίζεται από σύγχυση αρμοδιοτήτων. Στο άρθρο 21.3.5 ο Ανεξάρτητος Μηχανικός αναφέρεται ως Διευθύνουσα Υπηρεσία, ενώ στο άρθρο 28.1.1 της Σύμβασης Παραχώρησης, το Δημόσιο αναφέρεται ως Προϊσταμένη Αρχή, χωρίς τις αντίστοιχες αρμοδιότητες της Νομοθεσίας Δημοσίων Έργων.
7) Η δυνατότητα τροποποίησης της Σύμβασης Παραχώρησης θα δημιουργήσει προβλήματα εις βάρος του Δημοσίου και η θεσμοθέτηση της εμπιστευτικότητας των στοιχείων της Σύμβασης, δημιουργούν προβλήματα και ερωτηματικά για την σκοπιμότητα της εντάξεως της στην υπό κύρωση Σύμβαση.
Από την ανωτέρω ανάπτυξη, η Νέα Δημοκρατία συμφωνεί με το Έργο, αλλά όχι με τη συγκεκριμένη Σύμβαση Παραχώρησης".
Ο Ειδικός Αγορητής του Κ.Κ.Ε. κ. Δημήτριος Κωστόπουλος, είπε, μεταξύ άλλων, τα εξής:
"Τα δεδομένα, δεν έχουν αλλάξει, ώστε να διαφοροποιήσουμε την αρνητική μας θέση.
Κατά τη συζήτηση του νομοσχεδίου προ των εκλογών είχαμε υποστηρίξει ότι το έργο χρειάζεται για οικονομικούς, κοινωνικούς και περιβαλλοντικούς λόγους.
Αυτό δεν σημαίνει ότι ψηφίζουμε στα τυφλά. Εξηγήσαμε αναλυτικά ότι την ευθύνη για την κατασκευή, λειτουργία και εκμετάλλευση του έργου πρέπει να την έχει το δημόσιο.
Στην εκτέλεση του έργου έπρεπε να ληφθούν υπόψη δύο σημαντικοί παράγοντες : α) Η γνώμη των αρμόδιων τεχνικών φορέων και των ΟΤΑ και β) οι ανησυχίες για διαχρονική περιβαλλοντική προστασία.
Η σύμβαση προβλέπει να γίνει το έργο χωρίς να έχουν ληφθεί υπόψη σχεδόν όλοι οι προαναφερθέντες παράγοντες. Γνωρίζουμε τα επιχειρήματα της Κυβέρνησης για να μη δεχθεί τις προτάσεις των φορέων. Γνωρίζουμε τις αποφάσεις και τις κινητοποιήσεις των κατοίκων σε όλη τη ζώνη του έργου, οι οποίες δεν ήταν άρνηση αλλά θέση. Ακόμα έχουμε υπόψη μας μελέτες που έκαναν οι ίδιοι οι Δήμοι με τα πενιχρά τους μέσα, προκειμένου να πείσουν ότι το έργο είναι χρήσιμο, αλλά ότι δεν πρέπει να ισοπεδωθούν οι περιουσίες και τα όνειρα χιλιάδων ανθρώπων.
Η Κυβέρνηση αδιαφόρησε και αγνοήθηκαν προτάσεις που έγιναν για κατασκευή σηράγγων με μικρή διαφορά στο συνολικό κόστος, καθώς και προτάσεις για σιδηροδρομική κάλυψη σε όλο το μήκος του έργου.
Δεν επιθυμούμε την κωλυσιεργία, αλλά δεν θέλουμε ένα έργο που το βασικό του κριτήριο θα είναι μόνο το κέρδος και από κει και πέρα ότι ήθελε προκύψει. Το έργο θα το εκμεταλλευτούν οι ανάδοχοι για πολλά χρόνια. Δίνουν ελάχιστα και παίρνουν την μερίδα του λέοντος. Αυτό τι σημαίνει; Λάθος της Κυβέρνησης; Συμβιβασμοί στον χώρο των διαπλεκόμενων; Συνειδητή επιλογή για να κερδίσουν κάποιοι - γνωστοί στους παροικούντες την Ιερουσαλήμ - πολλά, χωρίς να διακινδυνεύουν στην ουσία τίποτα; Αυτά τα ερωτήματα τίθενται από πολλούς που γνωρίζουν το αντικείμενο της συζήτησης και θα τεθούν με μεγαλύτερη ένταση αύριο όταν μπει σε λειτουργία ο δρόμος και θα κληθούμε όλοι να πληρώσουμε διόδια.
Παρά τις φιλότιμες προσπάθειες, που κάνετε να μας πείσετε περί αυτοχρηματοδότησης ή συγχρηματοδότησης πρόκειται για "μονοχρηματοδότηση" από το Ελληνικό Δημόσιο, το οποίο προσφέρει τα χρήματα, που αναφέρονται στη σύμβαση και την ίδια στιγμή είναι ο εγγυητής για τα δάνεια που θα δοθούν στους εργολάβους, τους επώνυμους, που αναφέρονται μέσα στη σύμβαση. Ο βασικός μέτοχος, το Δημόσιο αναλαμβάνει το πολιτικό, οικονομικό, περιβαλλοντικό και κοινωνικό ρίσκο, γι' αυτό το μεγάλο έργο, και την επόμενη ημέρα, μόλις τελειώσει το έργο, ο εργολάβος, εισπράττει τα διόδια.
Επιμένουμε στη θέση για αρνητική ψήφο. Επειδή κάποιοι μπορεί να μας πουν και εύλογα και καλόπιστα, ότι μία αρνητική ψήφος, ή μία αρνητική ψήφος της πλειοψηφίας της Βουλής μπορεί να καθυστερήσει το έργο και να έχουμε άλλου είδους προβλήματα, αρνούμεθα το δίλημμα και απαντούμε ότι δεν χρειάζεται πολύς χρόνος για να επαναδιατυπώσουμε τη σύμβαση, κάτω από άλλους όρους, με μία άλλη λογική, χωρίς να προσφέρουμε, ας μου επιτραπεί η έκφραση, "δώρο" σε κάποιους.
Συνοψίζω την πρόταση μας στην κατασκευή, λειτουργία και εκμετάλλευση του έργου από το Δημόσιο και στην αποδοχή των προτάσεων των Οργανισμών Τοπικής Αυτοδιοίκησης. Θα παρακαλούσα τον παριστάμενο Υπουργό να μη αγνοήσει αυτές τις προτάσεις, γιατί υπάρχει και το ζήτημα της απλής ευαισθησίας, στα αιτήματα των εργαζομένων και των μαζικών φορέων.
Εμείς καταψηφίζουμε τη σύμβαση αυτή."
Η Ειδική Αγορήτρια του Συνασπισμού της Αριστεράς και της Προόδου, κυρία Μαρία Δαμανάκη, μεταξύ άλλων είπε τα εξής:
"Εάν δεν είχε γίνει η επιλογή του Αεροδρομίου των Σπάτων, δεν θα θεωρούσα τη χρησιμότητα του έργου δεδομένη και θα μπορούσαν πολλά από τα προβλήματα που υπάρχουν, να λυθούν μέσω του προαστιακού σιδηροδρόμου ή με άλλους τρόπους.
Θετικό είναι το γεγονός ότι μαζί με τη λεωφόρο κατασκευάζεται και το μεγαλύτερο μέρος της υποδομής, για τον προαστιακό σιδηρόδρομο, που είναι ένα μέσο ήπιας όχλησης για το περιβάλλον.
Η σύμβαση έχει ορισμένα θετικά σημεία, όπως το γεγονός ότι το έργο αναλαμβάνεται σχεδόν αποκλειστικά από ελληνικές εταιρείες. Ουσιαστικά μιλάμε για
τη μόνη ελληνική σύμβαση για τα μεγάλα έργα. Όλες οι άλλες συμβάσεις είναι ουσιαστικά συμβάσεις που εκπονήθηκαν και ολοκληρώθηκαν στο εξωτερικό με συγκεκριμένες συνέπειες.
Αρνητικό στοιχείο θεωρώ το γεγονός ότι οι επιπτώσεις στον περιβάλλοντα πολεοδομικό ιστό, δεν έχουν μελετηθεί, ούτε έχουν αντιμετωπισθεί επαρκώς. Είναι γεγονός ότι το έργο διέρχεται από πυκνοκατοικημένες περιοχές και στο μεγαλύτερο μήκος του κατασκευάζεται ένα μεγάλο όρυγμα, χωρίς να έχει προβλεφθεί με επάρκεια ένας αριθμός καλυμμάτων, ώστε να περιορισθούν στο ελάχιστο, οι αρνητικές συνέπειες από τη διάσπαση της ενότητας του πολεοδομικού ιστού και την. αισθητική ρύπανση.
Σοβαρό θέμα θεωρούμε τους όρους της Σύμβασης. Σχετικά με την περίφημη ιστορία της αυτοχρηματοδότησης ή συγχρηματοδότησης του έργου, θα ήθελα να παρατηρήσω ότι, στην ουσία, η Κοινοπραξία μετέχει στο έργο με ποσοστό 13,7% του κεφαλαίου. Δεν χαρακτηρίζω το ποσοστό ως μικρό ή μεγάλο, αλλά σας καλώ να κάνετε σύγκριση με το εξής στοιχείο. Όταν κατασκευάζεται ένα έργο ο εργολάβος, κατά κανόνα, καταθέτει προκαταβολή της τάξεως του 10 έως 15%. Ποιο είναι το στοιχείο, το οποίο επιτρέπει να μιλήσουμε για συγχρηματοδότηση του συγκεκριμένου έργου, πέραν και από το γεγονός ότι το Ελληνικό Δημόσιο αναλαμβάνει πολλούς από τους κινδύνους του αναδόχου ως προς τα δάνεια; Κατά την άποψη μου δεν πρόκειται ούτε για αυτοχρηματοδότηση, ούτε για συγχρηματοδότηση.
Θα ήθελα να παρατηρήσω ότι δεν είναι ακριβή όσα ελέχθησαν, ως προς το χρόνο, ο οποίος είναι δυνατόν να επιμηκυνθεί έντεχνα μέσω του κόστους των παραλλήλων έργων, στα οποία μπορεί να υπάρξουν υπερβάσεις. Η ύπαρξη υπερβάσεων, με "καταστρατήγηση" του σχετικού νόμου, έχει προβλεφθεί. Επομένως, δεν μπορούμε να μιλήσουμε για συγκεκριμένο χρονικό όριο εκμετάλλευσης του έργου από τον ανάδοχο.
Ως προς την προσφυγή σε διαιτησία, σε περίπτωση διαφωνιών, ο αρμόδιος Υπουργός υπεστήριξε ότι πρόκειται για ειδικό έργο. Θα ήθελα, όμως, να ερωτήσω, εάν το Δημόσιο κέρδισε, έστω και μια φορά, υπόθεση διαιτησίας. Πολύ φοβούμαι ότι η υπόθεση της διαιτησίας, η οποία δεν υπήρχε ευθύς εξ αρχής, θα καταλήξει εις βάρος του Δημοσίου. Επισημαίνω και την υπόθεση του ανεξάρτητου μηχανικού, ο οποίος θα επιβλέπει.
Δεν θεωρούμε δεδομένα όσα ελέχθησαν για όφελος του Δημοσίου, όταν το κόστος του έργου είναι αρκετά αυξημένο, σε σχέση με τα άλλα δημόσια έργα χωρίς τούτο να δικαιολογείται από το ειδικό βάρος του, όταν δεν πρόκειται για περίπτωση αυτοχρηματοδότησης ή συγχρηματοδότησης και όταν οι οικολογικές επιπτώσεις της υπόθεσης δεν έχουν μελετηθεί και προβλεφθεί επαρκώς.
Θα ήθελα να καταθέσω ορισμένες προτάσεις οι οποίες αφορούν, συνολικά, σε όλα τα δημόσια έργα.
Κατ' αρχήν, η διαδικασία κύρωσης της Σύμβασης από τη Βουλή αποτελεί τρόπο για να επιμερίσει ο Υπουργός Χωροταξίας τις ευθύνες. Δεν μπορούμε να μιλήσουμε για ουσιαστική διαφάνεια και έλεγχο, που ασκείται από τη Βουλή, η οποία χωρίς να έχει καμία ανάμειξη στην κατάρτιση των τευχών δημοπράτησης, στην προεπιλογή και την εξέλιξη της υπόθεσης, έρχεται να κυρώσει Σύμβαση, την οποία δεν μπορεί να τροποποιήσει. Από το ερώτημα αυτό, εξαρτάται η τελική μας θέση. Υπάρχουν δυνατότητες τροποποίησης των αρνητικών σημείων;
Προτείνω, εάν θέλετε να εμπλακεί η Βουλή, να συγκροτηθεί Διακομματική Επιτροπή Εμπειρογνωμόνων, η οποία θα παρακολουθεί τις υποθέσεις των μεγάλων έργων εξ αρχής, ώστε να έχουμε, σε κάθε φάση, εικόνα της κατάστασης. Από τα τεύχη δημοπράτησης και τις προσφορές, μπορεί κανείς να αντιληφθεί την απουσία ενστάσεων.
Η Εισηγητική Έκθεση αναφέρει ότι δεν έγιναν ενστάσεις. Ήδη, ορισμένοι από τους μειοψηφήσαντες, μετέχουν στη κατασκευή του έργου. Διότι δεν μπορούμε να διαβάσουμε εμείς οι Βουλευτές όλα αυτά τα τεύχη, μέσα σε 10 ημέρες, έστω και με την βοήθεια ειδικών, είναι κατά τη γνώμη μου μια παρωδία κοινοβουλευτικού ελέγχου. Δεν είναι ουσιαστικός κοινοβουλευτικός έλεγχος.
Επίσης, είναι ανάγκη να σταματήσει η ισχύς των εγκυκλίων, που έχουν τροποποίηση τον βασικό νόμο 1418 και να δοθεί μεγαλύτερο βάρος στη σύνταξη και την έγκριση των μελετών και στην επίβλεψη.
Πρέπει κάποια στιγμή το ελληνικό δημόσιο, να στελεχωθεί με τους μηχανικούς, που θα μπορούν να παρακολουθούν την εξέλιξη των έργων. Δεν μπορεί επειδή δεν έχει το αναγκαίο επιστημονικό προσωπικό το Υπουργείο, να προσφεύγουμε σε ανεξάρτητους συμβούλους ή να βρίσκουμε άλλες λύσεις.
Παρότι υπάρχουν θετικά σημεία και στο έργο και στη σύμβαση και παρότι μετέχουν ελληνικές εταιρείες, που έχουν ανάγκη να στηριχθούν, παρά το γεγονός ότι έχει εξασφαλισθεί χρηματοδότηση από την Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων, ωστόσο υπάρχουν πολλά αρνητικά σημεία στην όλη υπόθεση, που αναφέρονται και θέματα της οικολογικής προστασίας και στους ίδιους τους όρους της Σύμβασης, που δεν είναι ούτε αυτοχρηματοδότηση, ούτε συγχρηματοδότηση. Το Δημόσιο εισφέρει ένα μεγάλο κεφάλαιο, αναλαμβάνει τα ρίσκα και ο ανάδοχος εν λευκώ, θα εκμεταλλεύεται το έργο για πολύ μεγάλο χρονικό διάστημα.
Εμείς επιφυλασσόμεθα να τοποθετηθούμε στην Ολομέλεια".
Ο Ειδικός Αγορητής του Δημοκρατικού Κοινωνικού Κινήματος κ. Αναστάσιος Ιντζές, είπε μεταξύ άλλων, τα εξής:
"Πρώτον, θα ήθελα να ερωτήσω σε ποιο αναπτυξιακό πρόγραμμα εντάσσεται το εν λόγω έργο και ποια είναι η προτεραιότητα του σε σχέση με άλλα έργα εθνικής σημασίας.
Πιστεύω ότι τα επιχειρήματα του αρμοδίου Υπουργού, που παρατίθενται στην Εισηγητική Έκθεση, για μείωση της μόλυνσης του περιβάλλοντος και ελάφρυνση του κυκλοφοριακού φόρτου στην Αθήνα, δεν ισχύουν. Απεναντίας, θα συνεχισθεί ο φαύλος κύκλος με την επιβάρυνση της Αττικής με διπλάσια κυκλοφορία, αύξηση της μόλυνσης του περιβάλλοντος και αύξηση του πληθυσμού της Αττικής. Επιπλέον, από πλευράς προτεραιοτήτων, η κατασκευή της Εγνατίας Οδού είναι ασυγκρίτως μεγαλύτερος προτεραιότητας από τη κατασκευή της Λεωφόρου Ελευσίνας - Σταυρού - Σπάτων.
Επισημαίνω ότι ενώ για το έργο αυτό η χρηματοδότηση γίνεται με τη συμμετοχή του κράτους με κονδύλια της ΕΟΚ και αυτοχρηματοδότηση, προκειμένου περί της Εγνατίας Οδού, δεν κατέστη δυνατόν να εξευρεθούν κονδύλια. Ακόμη, αντί να δοθεί προτεραιότητα στην αποπεράτωση του έργου της Εγνατίας οδού και να γίνει παράλληλα η σιδηροδρομική Εγνατία οδός, επιλέγουμε και πάλι την Αττική, για να επιβεβαιωθεί ακόμη μια φορά ότι η Ελλάδα είναι η Αθήνα.
Το αεροδρόμιο των Σπάτων, όταν θα λειτουργήσει πλήρως, κατά τις εκτιμήσεις της Κυβερνήσεως, θα δημιουργήσει 100.000 θέσεις εργασίας, η δε λεωφόρος αυτή, όταν θα περατωθεί, θα δημιουργήσει γύρω στις 15.000 θέσεις εργασίας. Αυτό σημαίνει μία αύξηση του πληθυσμού της Αττικής γύρω στις 500.000. Έτσι, ο φαύλος κύκλος συνεχίζεται και ποτέ δεν θα αποσυμφορηθεί η Αθήνα, ώστε να γίνει ανθρώπινη. Ο Εύηνος, μετά από 10-15 χρόνια, θα είναι ανεπαρκής για την υδροδότηση της Αθήνας.
Θα ήθελα, ακόμη, να ερωτήσω, ποιο ποσοστό του Β' Κοινοτικού Πλαισίου Στήριξης αναλογεί σε έργα στην Αττική και ποιο στην υπόλοιπη Ελλάδα. Πόσες ήσαν προ της επιλογής οι υποψήφιες κοινοπραξίες ή αυτοτελείς εταιρείες για την ανάληψη του έργου; Όταν μιλάμε για συγχρηματοδότηση, τα 18 χρόνια που προβλέπονται για την εκμετάλλευση του έργου, σε ποιο κεφάλαιο υπολογίζονται;
Ανεφέρθη ότι η λεωφόρος Ελευσίνας - Σπάτων είναι προγραμματισμένη για 40 χρόνια. Η ένταξη της στο ρυθμιστικό της Αθήνας δεν σημαίνει ότι έχει εθνική προτεραιότητα. Και η Εγνατία είναι προγραμματισμένη για 40 χρόνια. Η σιδηροδρομική γραμμή Πάτρας -Θεσσαλονίκης - Εξωτερικό, επίσης έργο μεγάλης προτεραιότητας, δεν κατασκευάζεται. Οι δε κάθετοι οδοί Αλεξανδρουπόλεως - Ανατολικής Ευρώπης, Θεσσαλονίκης - Κεντρικής Ευρώπης, έργα προγραμματισμένα, δεν έχουν εισέλθει καν στο στάδιο της μελέτης.
Για όλους αυτούς τους λόγους, καταψηφίζουμε το νομοσχέδιο, με μία επισήμανση. Τα τεύχη δημοπράτησης προέβλεπαν την διεύρυνση της αναδόχου κοινοπραξίας με συμμετοχή άλλων Εταιρειών Κοινοπραξιών. Πρόκειται για μείωση της ευθύνης του Υπουργού.
Η δυνατότητα συμμετοχής των ανταγωνιζομένων εταιρειών και κοινοπραξιών μετά την επιλογή της αναδόχου μπορεί να οδηγήσει στη σκέψη ότι ο διαγωνισμός είναι προσυνεννοημένος".
Ο παριστάμενος Υπουργός Χωροταξίας, Περιβάλλοντος και Δημοσίων Έργων, κ. Κωνσταντίνος Λαλιώτης, μεταξύ άλλων, είπε τα εξής:
"Το έργο κατασκευής της Λεωφόρου Σταυρού -Ελευσίνας - Σπάτων και της Περιφερειακής Υμηττού είναι έργο πνοής, που έχει σχεδιασθεί από το 1950 και μετά και είναι οργανικά ενταγμένο στο Γενικό Ρυθμιστικό Σχέδιο της Αττικής. Αν και πολλές φορές είχαν γίνει απόπειρες να προχωρήσει, αυτό δεν είχε πραγματοποιηθεί. Είναι ευτυχής η συγκυρία γιατί σήμερα υπάρχει σχέδιο, υπάρχουν πόροι και, κυρίως, υπάρχει, με διαχρονική εξέλιξη, ένας διαγωνισμός από το 1992 μέχρι σήμερα, που δείχνει τη συνέπεια και τη συνέχεια της Πολιτείας και του Κράτους, ως προς το σχεδιασμό της διαδικασίας και τις τελικές επιλογές.
Το έργο είναι συγχρηματοδοτούμενο, δηλαδή έχει συμμετοχή το Ελληνικό Δημόσιο, η Ανάδοχος Κοινοπραξία και οι Τράπεζες. Δεν είναι ένα κλασσικό δημόσιο έργο που μπορεί να αναδειχθεί και να εξελιχθεί με αποφάσεις του Υπουργείο Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και Δημοσίων Έργων ή με αποφάσεις συλλογικών οργάνων της Κυβερνήσεως. Είναι ένα έργο με Σύμβαση Παραχώρησης, όπου υπάρχει συμβατικός όρος από την αρχή της διακήρυξης, από το 1992, ότι θα κυρωθεί με νόμο στη Βουλή.
Εκχωρούνται κυριαρχικά δικαιώματα του Ελληνικού Δημοσίου σε ιδιώτη. Γι' αυτόν ακριβώς τον λόγο ψηφίζεται και κυρώνεται από τη Βουλή.
Το κόστος του έργου είναι σταθερό και εγγυημένο γιατί είναι με κατ' αποκοπήν τίμημα, άρα δεν υπάρχουν υπερβάσεις. Επίσης, είναι δεδομένη η συμμετοχή του Ελληνικού Δημοσίου από τον ίδιο τον όρο του διαγωνισμού, είναι 250 εκατομμύρια ECU, σε τιμές του 1994 που πρέπει να αναπροσαρμόζονται και είναι σαφές ότι η συμμετοχή του αναδόχου είναι το κεφάλαιο του και από τη στιγμή που αποσβένυται, αυτομάτως αποχωρεί. Η Σύμβαση έχει χρονικό ορίζοντα τα 18 χρόνια, μπορεί, όμως, ο ανάδοχος, αν η απόδοση των ιδίων κεφαλαίων είναι μεγαλύτερη, να αποχωρήσει σε λιγότερα χρόνια. Τα διόδια έχουν σταθερή τιμή με όριο το 1,56 ECU. Μπορεί, όμως, ο ανάδοχος να το κατεβάσει ή να το ανεβάσει, όπως έχουμε ειπεί.
Η Σύμβαση αυτή έχει μια δεύτερη αξία, που μπορεί να θεωρηθεί φιλόδοξο εγχείρημα. Είναι η συμμετοχή 14 Ελληνικών Εταιρειών, που έχουν περίπου το 93% του έργου, τόσο κατά τη διάρκεια της κατασκευής -που έχουν το 100% - όσο και κατά τη διάρκεια της εκμετάλλευσης - που έχουν 93%.
Η ταυτότητα και τα χαρακτηριστικά του έργου είναι προσδιορισμένα, ώστε και μέσα στα πλαίσια της Σύμβασης και στα όρια της διαπραγμάτευσης για το οριστικό κείμενο της, να διασφαλισθούν οι τρεις όροι: Η διαφάνεια, ο υγιής ανταγωνισμός και η προστασία του δημοσίου συμφέροντος.
Έχει σημασία να υπογραμμίσω ότι όσοι έλαβαν μέρος, μετά τη διεύρυνση, δέχθηκαν τους όρους, τις προϋποθέσεις, την ταυτότητα και τα τεχνικά χαρακτηριστικά του έργου.
Επειδή ορισμένες εταιρείες, που διεύρυναν τον αρχικό όμιλο, μετείχαν στον 2ο και 3ο όμιλο, δεσμεύσαμε τις εταιρείες να διατηρήσουν την οντότητα των ομίλων τους, αν δεν πήγαινε κάτι καλά την τελευταία στιγμή. Έτσι, ήταν υπόχρεες να τηρήσουν όσα περιλαμβάνονταν στα τεύχη της δημοπράτησης και ασφαλώς ό,τι επιβάλει η ελληνική νομοθεσία.
Σε ό,τι αφορά την αναγκαιότητα και χρησιμότητα του έργου δεν υπάρχουν διαφωνίες. Υπήρξαν ορισμένες ενστάσεις από την κυρία Δαμανάκη, γιατί θεώρησε ότι αυτό το έργο θα μπορούσε να συναρτηθεί με το έργο των Σπάτων. Αλλά το έργο αυτό έχει σχεδιασθεί πολύ ενωρίτερα από το Αεροδρόμιο των Σπάτων και είναι ένα έργο που ταυτίζεται με την ολοκλήρωση ενός δυτικοευρωπαϊκού δικτύου. Ενός έργου που συνδέεται με τον κλειστό αυτοκινητόδρομο Πατρών - Αθηνών -Θεσσαλονίκης. Γιατί αποτελεί τον συνδετικό κρίκο στο μεγαλύτερο τμήμα του και έχει εθνική εμβέλεια.
Αυτό το έργο ανοίγει νέους ορίζοντες στη χωροταξική, πολεοδομική, οικιστική και περιβαλλοντική ανασυγκρότηση της Αττικής και είναι μια εγγύηση για την αναβάθμιση της ζωής και ανάπτυξης του λεκανοπεδίου.
Αυτό το έργο που θα συμβάλλει στην ισόρροπη ανάπτυξη της, δεν αντιστρατεύεται τον εθνικό σχεδιασμό και δεν υπονομεύει τις επιλογές για άλλα έργα.
Ο εθνικός σχεδιασμός για την βιώσιμη και ισόρροπη ανάπτυξη έχει προτεραιότητες και ισόρροπες κατανομές πόρων ανάμεσα στις περιφέρειες. Επομένως αυτό το έργο δεν αντιστρατεύεται ούτε την Εγνατία, ούτε το Ρίο, ούτε ο,τιδήποτε άλλο.
Θα μπορούσα να παραθέσω πολλά στοιχεία για την εξοικονόμηση του χρόνου, την υποεξοικονόμηση της ενέργειας, τη μείωση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης, για τον κύκλο της απασχόλησης. Αυτό το έργο δεν είναι για τους εργολάβους. Διαμορφώνει κύκλο σημαντικό απασχόλησης. Δύο χιλιάδες άνθρωποι πολλών ειδικοτήτων εργαζόμενοι τεχνίτες, τεχνικοί και επιστήμονες θα εργάζονται στα 5 χρόνια της κατασκευής του. Για τη λειτουργία του θα δουλεύουν περίπου 600 με 700
άτομα αναλόγως με την ανάπτυξη αυτού του έργου που σημαίνει μια σημαντική απασχόληση. Πρέπει, επίσης, να δούμε, ότι αυτό το έργο θα τροφοδοτήσει δευτερογενώς κύκλους απασχόλησης σε επιχειρήσεις, βιοτεχνίες, βιομηχανίες, που θα τροφοδοτήσουν με τα υλικά τους, τις πρώτες ύλες ή τις υπηρεσίες το έργο αυτό.
Με το έργο αυτό μπορεί να διασφαλιστεί ισόρροπη και βιώσιμη ανάπτυξη της Αττικής.
Ως προς τη διαδικασία του διαγωνισμού, διασφαλίστηκε και ο ανταγωνισμός σε όλες τις φάσεις, διότι υπήρχαν εντάσεις, συγκρούσεις, ενστάσεις και συνειδητή παράταση του χρόνου από τον κύριο του έργου, το Ελληνικό Δημόσιο, έτσι ώστε, να οξύνουμε τον ανταγωνισμό.
Απλά, θα ήθελα να τονίσω, ότι οι διαφορές ανάμεσα στις κοινοπραξίες είναι σημαντικές για όλες τις παραμέτρους, για όλα τα στοιχεία, τα οποία έπρεπε να κριθεί η κάθε προσφορά.
Κατά τη διάρκεια της διαπραγμάτευσης για την οριστικοποίηση του κειμένου της Σύμβασης, βελτιώσαμε την προσφορά του αναδόχου, προς όφελος του Ελληνικού Δημοσίου.
Θα ήθελα να τονίσω ότι το κόστος κατασκευής είναι σταθερό και εγγυημένο, με τίμημα κατ' αποκοπή. Σύμφωνα με τις προσφορές των διαγωνιζομένων, το κόστος του έργου είχε υπολογισθεί σε 235 δισεκατομμύρια από την Κοινοπραξία, που ανέλαβε το έργο, σε 250 δισεκατομμύρια από τον δεύτερο διαγωνιζόμενο και σε 265 δισεκατομμύρια από τον τρίτο. Στο κόστος αυτό περιλαμβάνονται όλες οι επιβαρύνσεις του αναδόχου, με εγγύηση από την Κοινοπραξία κατασκευής του έργου. Κατά συνέπεια, δεν αντιμετωπίζεται καμία περίπτωση υπέρβασης, για οιονδήποτε λόγο.
Πρέπει να γίνει σαφής διάκριση ανάμεσα στο δημόσιο έργο, όπου υπάρχει σχέση του δίπολου δημόσιο -ανάδοχος και ανάμεσα στο συγχρηματοδοτούμενο έργο, όπου υπάρχει μία τριγωνική σχέση ανάμεσα στο δημόσιο, στις εμπορικές τράπεζες και στον ανάδοχο. Η πρακτική στα έργα με συγχρηματοδότηση είναι η διαιτησία και μάλιστα σε ξένη χώρα και με ξένους διαιτητές. Η Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων, όπως και οι εγγυήτριες εμπορικές τράπεζες, ζήτησαν να εφαρμοσθεί αυτή η αρχή.
Στη διαιτησία επιτύχαμε ο Πρόεδρος του διαιτητικού δικαστηρίου να είναι μέλος του Σ.τ.Ε., που θα αναδεικνύεται με κλήρωση. Η παραπάνω διαδικασία επιβλήθηκε από την ανάγκη σύντομης επίλυσης των διαφορών, με προθεσμία 4 μηνών, ενώ το Διοικητικό Εφετείο χρειάζεται τουλάχιστον 3 χρόνια για την έκδοση αμετάκλητης απόφασης. Πώς θα μπορούσε να κινηθεί το έργο και πως θα μπορούσαν να υπάρχουν συμβατικές υποχρεώσεις για την παράδοση του έργου ή συμβατικές υποχρεώσεις για το κατ' αποκοπή τίμημα;
Η διεθνής πρακτική επιβάλλει, όπως σε έργα που χρηματοδοτούνται, κατά κύριο λόγο, από τραπεζικά δάνεια, η επίβλεψη να ασκείται από ανεξάρτητο οίκο, δηλαδή, ανεξάρτητο μηχανικό. Ο ανεξάρτητος μηχανικός για την ευρωπαϊκή τράπεζα επενδύσεων είναι μία εγγύηση για την εξασφάλιση της σωστής και εμπρόθεσμης κατασκευής, για την ποιότητα των εργασιών του έργου, ώστε να καταβάλλονται τα απαιτούμενα κεφάλαια από τις διάφορες πηγές εν ροή".
Τέλος, το σχέδιο νόμου έγινε δεκτό κατ' αρχήν, κατ' άρθρο και στο σύνολο του, κατά πλειοψηφία.
Τα πρακτικά των συνεδριάσεων ευρίσκονται στη Γραμματεία της Διαρκούς Επιτροπής Οικονομικών Υποθέσεων και στην διάθεση των κ.κ. Βουλευτών.
Ε Κ Θ Ε Σ Η
Η Διαρκής Επιτροπή Οικονομικών Υποθέσεων, αφού έλαβαν υπόψη, κατά την επεξεργασία και εξέταση του σχεδίου νόμου του Υπουργείου Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και Δημοσίων Έργων "Κύρωση Σύμβασης Παραχώρησης του Έργου της Μελέτης, Κατασκευής, Αυτοχρηματοδότησης και Εκμετάλλευσης της Ελεύθερης Λεωφόρου Ελευσίνας - Σταύρου - Αεροδρομίου Σπάτων και Δυτικής Περιφερειακής Λεωφόρου Υμηττού", τις αγορεύσεις του Εισηγητού της Πλειοψηφίας κ. Αλέξανδρου Βούλγαρη, του Εισηγητού της Μειοψηφίας κ. Γεώργιου Τρυφωνίδη, του Ειδικού Αγορητή του Κ.Κ.Ε. κ. Δημητρίου Κωστόπουλου, της Ειδικής Αγορήτριας του Συνασπισμού της Αριστεράς και της Προόδου κυρίας Μαρίας Δαμανάκη, του Ειδικού Αγορητή του Δημοκρατικού Κοινωνικού Κινήματος κ. Αναστάσιου Ιντζέ, καθώς και των μελών της, αποδέχθηκε το σχέδιο νόμου, κατ’ αρχήν, κατ' άρθρο και στο σύνολο του, κατά πλειοψηφία και εισηγείται την ψήφιση του από τη Βουλή, ως έχει.
Αθήνα, 14 Νοεμβρίου 1996
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