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Αθήνα, σήµερα στις 22 Ιουλίου 2013, ηµέρα Παρασκευή και
ώρα 10.12’ συνήλθε στην Αίθουσα των συνεδριάσεων του Βου-
λευτηρίου η Βουλή σε ολοµέλεια για να συνεδριάσει υπό την
προεδρία του Ε’ Αντιπροέδρου αυτής κ. ΔΗΜΗΤΡΙΟΥ ΚΡΕΜΑ-
ΣΤΙΝΟΥ.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Κυρίες και κύριοι
συνάδελφοι, αρχίζει η συνεδρίαση.

(ΕΠΙΚΥΡΩΣΗ ΠΡΑΚΤΙΚΩΝ: Σύµφωνα µε την από 21-7-2016
εξουσιοδότηση του Τµήµατος επικυρώθηκαν µε ευθύνη του Προ-
εδρείου τα Πρακτικά της ΡΞΣΤ’ (απόγευµα) συνεδριάσεώς του,
της Πέµπτης 21 Ιουλίου 2016, σε ό,τι αφορά στην ψήφιση στο
σύνολο του σχεδίου νόµου: «Αναλογική εκπροσώπηση των πολι-
τικών κοµµάτων, διεύρυνση του δικαιώµατος εκλέγειν και άλλες
διατάξεις περί εκλογής Βουλευτών»)

Εισερχόµαστε στη συµπληρωµατική ηµερήσια διάταξη της 

ΝΟΜΟΘΕΤΙΚΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ

Μόνη συζήτηση και ψήφιση επί της αρχής, των άρθρων και του
συνόλου του σχεδίου νόµου του Υπουργείου Υποδοµών, Μετα-
φορών και Δικτύων: «Εναρµόνιση της νοµοθεσίας µε την Οδηγία
2012/34/ΕΕ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου
της 21ης Νοεµβρίου 2012 για τη δηµιουργία ενιαίου ευρωπαϊκού
σιδηροδροµικού χώρου (ΕΕ L343/32 της 14-12-2012) και άλλες
διατάξεις». 

Το παραπάνω νοµοσχέδιο µετά από απόφαση που έλαβε η
Διαρκής Επιτροπή Παραγωγής και Εµπορίου, ύστερα από πρό-
ταση του αρµόδιου Υπουργού, συζητείται µε τη διαδικασία του
κατεπείγοντος, σύµφωνα µε το άρθρο 76 παράγραφο 4 του Συν-
τάγµατος και το άρθρο 109 του Κανονισµού της Βουλής.

Επ’ αυτού θα ήθελα ακόµα να σας θυµίσω, ότι σύµφωνα µε τη
διαδικασία αυτή, η συζήτηση ολοκληρώνεται σε µία συνεδρίαση,
επί της αρχής και επί των άρθρων. 

Στη συζήτηση µετέχουν οι εισηγητές και οι ειδικοί αγορητές,
ο Πρωθυπουργός, ο αρµόδιος Υπουργός, οι Πρόεδροι των Κοι-
νοβουλευτικών Οµάδων και από ένας εκπρόσωπός τους. Η οµι-
λία περιορίζεται στον µισό χρόνο, που προβλέπεται από τα
άρθρα 97 και 103 του Κανονισµού της Βουλής.

Προτείνω να λάβουν τον λόγο πέντε ορισµένοι οµιλητές από
τον ΣΥΡΙΖΑ, τρεις ορισµένοι οµιλητές από τη Νέα Δηµοκρατία,
ένας ορισµένος οµιλητής από τη Χρυσή Αυγή, ένας ορισµένος
οµιλητής από τη Δηµοκρατική Συµπαράταξη, ένας ορισµένος
οµιλητής από το Κοµµουνιστικό Κόµµα Ελλάδας, ένας ορισµένος
οµιλητής από το Ποτάµι, ένας ορισµένος οµιλητής από τους Ανε-
ξάρτητους Έλληνες, ένας ορισµένος οµιλητής από την Ένωση
Κεντρώων και ένας ορισµένος οµιλητής από τους Ανεξάρτητους

Βουλευτές. 
Επίσης προτείνω η συζήτηση επί της αρχής και επί των άρ-

θρων να είναι ενιαία. 
Ως προς τους χρόνους οµιλίας, προτείνω οι εισηγητές και οι

ειδικοί αγορητές να έχουν χρόνο οµιλίας δώδεκα λεπτά, ο αρµό-
διος Υπουργός δεκατρία λεπτά, οι υπόλοιποι Υπουργοί και Υφυ-
πουργοί οκτώ λεπτά, ο Πρωθυπουργός και Πρόεδρος της
Κοινοβουλευτικής Οµάδας του ΣΥΡΙΖΑ, καθώς και ο Πρόεδρος
της Κοινοβουλευτικής Οµάδας της Νέας Δηµοκρατίας δεκατέσ-
σερα λεπτά, οι Πρόεδροι των υπολοίπων Κοινοβουλευτικών Οµά-
δων δώδεκα λεπτά, οι Κοινοβουλευτικοί Εκπρόσωποι δέκα λεπτά
και οι ορισθέντες από τα κόµµατα οµιλητές επτά λεπτά. Η δευ-
τερολογία περιορίζεται στο µισό του χρόνου της πρωτολογίας. 

Τέλος σύµφωνα µε το άρθρο 109, η συνεδρίαση πρέπει να
ολοκληρωθεί κατ’ ανώτατο όριο εντός δέκα ωρών. 

Συµφωνεί το Σώµα;
ΠΟΛΛΟΙ ΒΟΥΛΕΥΤΕΣ: Μάλιστα, µάλιστα. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Συνεπώς το Σώµα

συνεφώνησε. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κύριε Πρόεδρε, µπορώ να έχω τον

λόγο; 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Ορίστε, κύριε Κα-

τσώτη, έχετε τον λόγο. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Έχουµε εκφράσει την αντίθεσή µας

στην επιτροπή για το κατεπείγον του σχεδίου νόµου. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Ευχαριστώ, το

γνωρίζω. 
Τον λόγο έχει ο εισηγητής του ΣΥΡΙΖΑ ο κ. Μάριος Κάτσης για

δώδεκα λεπτά. 
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Ευχαριστώ πολύ, κύριε Πρόεδρε.
Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, το παρόν σχέδιο νόµου που συ-

ζητάµε σήµερα αφορά την εναρµόνιση της ελληνικής νοµοθε-
σίας µε την οδηγία 2012/34 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και
του Συµβουλίου της 21ης Νοεµβρίου 2012, η οποία έχει στόχο τη
δηµιουργία ενιαίου ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού χώρου, καθώς
και άλλες συναφείς µε την οδηγία διατάξεις. 

Η ανάπτυξη του τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών και η
αποδεδειγµένη αδυναµία του να ανταγωνιστεί επιτυχώς άλλους
τρόπους µεταφοράς αποτελούν τον πυρήνα των προβληµάτων
που έρχεται να αντιµετωπίσει ουσιαστικά η οδηγία. 

Τα προβλήµατα αυτά έχουν σχέση κυρίως µε την ανεπαρκή
χρηµατοδότηση για τη σιδηροδροµική υποδοµή, τους διαρκείς
φραγµούς που υπάρχουν, περιορίζοντας τον ανταγωνισµό και
την έλλειψη κατάλληλης ρυθµιστικής και κανονιστικής εποπτείας
για τη λειτουργία των αρχών και φορέων των σιδηροδροµικών
µεταφορών. 

Π Ρ Α Κ Τ Ι Κ Α  Β Ο Υ Λ Η Σ

ΙΖ’ ΠΕΡΙΟΔΟΣ

ΠΡΟΕΔΡΕΥΟΜΕΝΗΣ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΕΥΤΙΚΗΣ ΔΗΜΟΚΡΑΤΙΑΣ

ΣΥΝΟΔΟΣ Α’
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Αυτοί είναι, λοιπόν και οι πιο ουσιαστικοί λόγοι, που οι σιδηρο-
δροµικές µεταφορές στις χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης, όπως
και στη χώρα µας, δεν έχουν αναπτυχθεί ικανά και σε επιθυµητό
βαθµό ειδικά εκτός των εθνικών συνόρων, µε ό,τι αυτό φυσικά
συνεπάγεται και στον δυσµενή αντίκτυπο των όρων ανταγωνιστι-
κότητας του σιδηροδρόµου. 

Έτσι, λοιπόν, αναδιατυπώνοντας την πρώτη δέσµη µέτρων για
τους σιδηροδρόµους µε την εναρµόνισή µας στην οδηγία, στο-
χεύουµε ουσιαστικά στο να ληφθούν εκείνα τα µέτρα που θα ελα-
χιστοποιήσουν -αν όχι θα επιλύσουν- τα προβλήµατα αυτά. 

Στόχος µας αφ’ ενός είναι, να διευθετήσουµε καταλλήλως καί-
ρια ζητήµατα της ελληνικής σιδηροδροµικής αγοράς και αφ’ ετέ-
ρου, να ενισχύσουµε την ανταγωνιστικότητα και να αναβαθµί-
σουµε την ποιότητα των παρεχόµενων υπηρεσιών του εθνικού σι-
δηροδροµικού τοµέα. 

Η λήψη των µέτρων της οδηγίας 2012/34 αρχικά και στη συνέ-
χεια η εύστοχη υλοποίηση αυτών των µέτρων, βασισµένη όµως
σε όσα ήδη έχουν επιτευχθεί, αποτελούν την προϋπόθεση για
µια αποτελεσµατική και βιώσιµη ανάπτυξη της σιδηροδροµικής
υποδοµής. 

Οφείλουµε, όµως, να εντάξουµε προσαρµοστικές διατάξεις
στο Εθνικό Δίκαιο, οι οποίες θα σέβονται απόλυτα τις ιδιαιτερό-
τητες της εγχώριας νοµοθεσίας, χωρίς ωστόσο να είναι αποκοµ-
µένες από µια συνολική στρατηγική τόσο σε εθνικό όσο και σε
ευρωπαϊκό επίπεδο, η οποία θα ενισχύει σηµαντικά και θα δηµι-
ουργεί ουσιαστικά τον ενιαίο ευρωπαϊκό σιδηροδροµικό χώρο. 

Διαχωρίζει, λοιπόν, η οδηγία σαφέστατα, πρώτον, τον διαχει-
ριστή της σιδηροδροµικής υποδοµής, δεύτερον, τη σιδηροδρο-
µική επιχείρηση και τέλος, τις ανεξάρτητες ρυθµιστικές αρχές,
καθώς και τους κανόνες που τη διέπουν, µε κύριο στόχο τον υγιή
ανταγωνισµό, καθιερώνοντας όρους διαφανούς πρόσβασης και
αµερόληπτης λειτουργίας των δοµών, την άρση διοικητικών και
τεχνικών φραγµών και την εξασφάλιση όρων ισότιµης µεταχείρι-
σης έναντι των ανταγωνιστικών τρόπων µεταφοράς. 

Κωδικοποιώντας, λοιπόν, συνάδελφοι, τα παραπάνω και όσον
αφορά τη νοµοθεσία, έχουµε πρώτον, τον εκσυγχρονισµό µέσω
της αποσαφήνισης ορισµένων διατάξεων και της κατάργησης
άλλων διατάξεων οι οποίες είναι παρωχηµένες, δεύτερον, την
απλοποίηση της νοµοθεσίας και τρίτον, την εξάλειψη των υφι-
στάµενων αλληλοεπικαλύψεων. 

Στο δεύτερο σκέλος, όσον αφορά τους πιο εξειδικευµένους
στόχους, έχουµε πρώτον, την εξασφάλιση επαρκούς, διαφανούς
και βιώσιµης χρηµατοδότησης της υποδοµής, δεύτερον, την
προαγωγή της διαφάνειας στη σιδηροδροµική αγορά, για να δια-
σφαλιστεί ο αποτελεσµατικός ανταγωνισµός και να αποφευχ-
θούν στρεβλώσεις και τρίτον, την ενίσχυση της ρυθµιστικής
εποπτείας. 

Ο απώτερος στόχος αυτής της οδηγίας είναι η ενίσχυση του
µεριδίου των σιδηροδροµικών µεταφορών στην αγορά των µε-
ταφορών. Επειδή τις τελευταίες µέρες υπήρξε µια σύγχυση σε
βαθµό, θα έλεγα, παραπληροφόρησης από διάφορα µέσα µαζι-
κής ενηµέρωσης, για τα οποία ειρήσθω εν παρόδω, γνωρίζει και
ο τελευταίος Έλληνας πολίτης ποιος είναι ο ρόλος τους σε αυτή
τη χώρα, στρεβλώθηκε συνειδητά το περιεχόµενο της οδηγίας,
αλλά και η σχέση αυτής της οδηγίας µε την επικείµενη ιδιωτικο-
ποίηση της ΤΡΑΙΝΟΣΕ.

Κατηγορηµατικά ξεκαθαρίζουµε από αυτό εδώ το Βήµα ότι τα
δύο πράγµατα είναι διαφορετικά και καθόλου συνδεόµενα µε-
ταξύ τους. Οι στόχοι της οδηγίας, όπως και η χρονική στιγµή που
επιλέγεται για την ενσωµάτωσή της µε τη διαδικασία του κατε-
πείγοντος –αναλύθηκαν στην επιτροπή οι λόγοι- πιστεύω επαρ-
κώς, έχουν πείσει και κανένας δεν µπορεί να αµφισβητήσει και
να συνδέσει µε τη διαδικασία ιδιωτικοποίησης της επιχείρησης
το παρόν σχέδιο νόµου.

Εισερχόµαστε τώρα στις βασικές τροποποιήσεις, που επιφέρει
η ενσωµάτωση αυτής της οδηγίας. Οι βασικές θεµατικές ενότη-
τες αυτού του νόµου έχουν ως εξής: Γενικές διατάξεις, ανάπτυξη
των σιδηροδρόµων της ένωσης, αδειοδότηση σιδηροδροµικών
επιχειρήσεων, Χρέωση για τη χρήση σιδηροδροµικής υποδοµής
και κατανοµή της χωρητικότητας της σιδηροδροµικής υποδοµής
και τελικές διατάξεις.

Δειγµατοληπτικά αναφέροµαι σε κάποια άρθρα, τα οποία επί
της ουσίας διαχωρίζουν το προηγούµενο καθεστώς, όπως είναι
το άρθρο 6, µε το οποίο γίνεται λογιστικός διαχωρισµός, καθί-
σταται υποχρεωτική η τήρηση χωριστών καταστάσεων αποτελε-
σµάτων χρήσης και ισολογισµών για τις δραστηριότητες που
αφορούν υπηρεσίες σιδηροδροµικών µεταφορών. Επίσης προ-
βλέπεται η διακριτή λογιστική απεικόνιση των κοινοτικών κονδυ-
λίων για την αποζηµίωση, για την παροχή δηµόσιας υπηρεσίας
και η απαγόρευση µεταφοράς των εν λόγω κρατικών κονδυλίων,
σε δραστηριότητες άλλων υπηρεσιών µεταφορών ή άλλες δρα-
στηριότητες.

Με το άρθρο 7, καταργείται η δυνατότητα εκχώρησης στις σι-
δηροδροµικές επιχειρήσεις της είσπραξης των τελών χρήσης
της σιδηροδροµικής υποδοµής. Το µέτρο αυτό θα ενισχύσει τον
θεµιτό ανταγωνισµό, εµποδίζοντας ορισµένες σιδηροδροµικές
επιχειρήσεις, τις κατεστηµένες, να αποκτήσουν πρόσβαση σε εµ-
πορικά ευαίσθητες πληροφορίες.

Με το άρθρο 8, τα κράτη µέλη υποχρεώνονται να δηµοσιεύ-
σουν πενταετή ανανεώσιµη στρατηγική ανάπτυξης της σιδηρο-
δροµικής υποδοµής, που θα καταστήσει δυνατή την ικανοποίηση
των µελλοντικών αρχών της κινητικότητας, στη βάση της χρη-
στής και βιώσιµης χρηµατοδότησης του σιδηροδροµικού συστή-
µατος. 

Αναµένεται να προωθηθούν επενδύσεις µακροχρόνιου κύκλου
ζωής, από τις οποίες εξαρτάται ο κλάδος των σιδηροδρόµων.
Ξέρουµε όλοι πολύ καλά ότι οι µακροχρόνιες δεσµεύσεις, απαι-
τούνται για την προσέλκυση νέων φορέων στην αγορά αλλά και
την ανάπτυξη νέων υπηρεσιών. 

Με το άρθρο 13, εισάγονται στη νέα ευρωπαϊκή νοµοθεσία δύο
νέες θεµελιώδεις έννοιες. 

Πρώτη έννοια, η εγκατάσταση για την παροχή υπηρεσιών που
επιτρέπει την παροχή µίας ή περισσότερων υπηρεσιών, που ανα-
φέρονται στα σηµεία 2 και 4 του παραρτήµατος 2.

Δεύτερον, καθιερώνεται η έννοια του φορέα εκµετάλλευσης
της εγκατάστασης για την παροχή υπηρεσιών, ο οποίος ορίζεται
ως οιοσδήποτε ιδιωτικός φορέας, υπεύθυνος για τη διαχείριση
µίας ή περισσότερων εγκαταστάσεων για την παροχή υπηρε-
σιών.

Επιπροσθέτως θεσπίζονται διατάξεις, σχετικά µε απαιτήσεις
ανεξαρτησίας µεταξύ αφ’ ενός της διατήρησης των εγκαταστά-
σεων παροχής υπηρεσιών και αφ’ ετέρου της παροχής υπηρε-
σιών σιδηροδροµικών µεταφορών, προκειµένου να εξαλειφθούν
οι συγκρούσεις συµφερόντων.

Το µέτρο αυτό θα συµβάλει στην εξασφάλιση πρόσβασης
χωρίς διακρίσεις στις εγκαταστάσεις παροχής υπηρεσιών αλλά
και στις παρεχόµενες από αυτές υπηρεσίες. 

Τέλος στο άρθρο αυτό, αυξάνεται η διαθεσιµότητα των εγκα-
ταστάσεων στην αγορά, µε την αποφυγή προβληµάτων τεχνητού
κορεσµού. 

Με το άρθρο 14, αποσαφηνίζονται οι γενικές αρχές που εφαρ-
µόζονται στις διασυνοριακές συµφωνίες.

Με το άρθρο 15, το οποίο αναµένεται να συµβάλλει στον εν-
τοπισµό των σηµείων συµφόρησης στην αγορά υπηρεσιών, το
πεδίο παρακολούθησης της σιδηροδροµικής αγοράς στα κράτη
µέλη διευρύνεται, καλύπτοντας ζητήµατα όπως οι επενδύσεις για
τη σιδηροδροµική υποδοµή, εξελίξεις των τιµών και της ποιότη-
τας των υπηρεσιών σιδηροδρόµων, µεταφορών κ.λπ..

Με το άρθρο 27, αποσαφηνίζονται οι κατάλληλοι τρόποι και τα
µέσα δηµοσίευσης των δηλώσεων δικτύων από τους διαχειρι-
στές υποδοµής. Η δήλωση δικτύου υποχρεωτικά δηµοσιεύεται
σε δύο επίσηµες γλώσσες της Ευρωπαϊκής Ένωσης στον ιστό-
τοπο του διαχειριστή υποδοµής.

Το εν λόγω µέτρο θα ενισχύσει την προσβασιµότητα στις δη-
λώσεις δικτύου και κατά συνέπεια θα βελτιώσει τη διαφάνεια. 

Με το άρθρο 29, γίνεται ενηµέρωση σχετικά µε τα συστήµατα
χρέωσης, καθώς η υποχρέωση δηµοσίευσης των πλαισίων χρέ-
ωσης των κρατών µελών στις δηλώσεις δικτύου, ενισχύει τη δια-
φάνεια αναφορικά µε το σύστηµα χρέωσης.

Με το άρθρο 30, καθίσταται υποχρεωτική η σύναψη συµβατι-
κής συµφωνίας µεταξύ του δηµοσίου και του διαχειριστή υποδο-
µής, η οποία ρυθµίζει τους κανόνες που διέπουν τη σχέση τους
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και τη διάρκεια ισχύος, η οποία ταυτίζεται µε τη διάρκεια του επι-
χειρησιακού σχεδίου.

Με το άρθρο 31, εισάγεται πρόβλεψη για διαφοροποίηση των
χρεώσεων πρόσβασης, ώστε να λαµβάνεται υπ’ όψιν η εκποµπή
θορύβου του τροχαίου υλικού της αµαξοστοιχίας. Ο σκοπός
είναι, να παρασχεθεί ένα κίνητρο για τον εκσυγχρονισµό των σι-
δηροδροµικών οχηµάτων. 

Επιπρόσθετα καθίσταται σαφές ότι οι φορείς εκµετάλλευσης
εγκαταστάσεων παροχής υπηρεσιών πρέπει να υποβάλλουν πλη-
ροφορίες, σχετικά µε τις χρεώσεις των υπηρεσιών που παρέχον-
ται στις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, τις οποίες πρέπει να
δηµοσιεύουν οι διαχειριστές υποδοµών στις οικείες δηλώσεις δι-
κτύου.

Με το άρθρο 32, για τη βελτίωση της συνοχής των εθνικών συ-
στηµάτων χρέωσης, καθιερώνονται κοινά κριτήρια προσδιορι-
σµού των τµηµάτων της αγοράς, επί των οποίων οι υπηρεσίες
είναι δυνατόν να καταβάλλουν προσαυξήσεις.

Με το άρθρο 37, τα κράτη µέλη εξασφαλίζουν τη συνεργασία
των διαχειριστών υποδοµής, όσον αφορά την εφαρµογή αποδο-
τικών συστηµάτων χρέωσης, µε σκοπό τον συντονισµό της χρέ-
ωσης ή τη χρέωση για την εκτέλεση σιδηροδροµικών µεταφορών
µε διέλευση από περισσότερα του ενός δίκτυα υποδοµής στο σι-
δηροδροµικό σύστηµα της ένωσης.

Με το άρθρο 55, ενισχύονται οι διατάξεις περί ανεξαρτησίας
των ρυθµιστικών φορέων, µε τη ρητή αναφορά ότι πρέπει να
είναι ανεξάρτητοι από οιαδήποτε άλλη δηµόσια ή ιδιωτική αρχή.
Δεν υφίσταται πλέον η δυνατότητα, οι σχετικές αρµοδιότητες να
υπάγονται στο αρµόδιο Υπουργείο. 

Διευκρινίζεται ότι ο ρυθµιστικός φορέας δύναται να συµπράτ-
τει οργανωτικά µε την Εθνική Αρχή Ασφάλειας, την Εθνική Αρχή
Ανταγωνισµού και τον φορέα χορήγησης αδειών. Επιπρόσθετα
θεσπίζονται ρυθµίσεις, που αφορούν κριτήρια διαφάνειας για την
επιλογή των µελών του διοικητικού συµβουλίου του ρυθµιστικού
φορέα.

Με το άρθρο 56, επεκτείνονται οι αρµοδιότητες των ρυθµιστι-
κών φορέων. Εµπίπτουν ρητά στην αρµοδιότητα του ρυθµιστικού
φορέα οι προσφυγές, έναντι αποφάσεων που σχετίζονται µε την
πρόσβαση και τη χρέωση σχετικά µε τις εγκαταστάσεις παροχής
υπηρεσιών πρόβλεψη καίριας σηµασίας, προκειµένου να επιτρα-
πεί η είσοδος στην αγορά και να εξασφαλιστεί θεµιτός ανταγω-
νισµός.

Δεύτερον, εκχωρείται δικαίωµα διενέργειας ελέγχων για την
επαλήθευση της συµµόρφωσης µε τις διατάξεις περί λογιστικού
διαχωρισµού. Επίσης οι ρυθµιστικοί φορείς µπορούν να ζητούν
από τους φορείς της σιδηροδροµικής αγοράς, την υποβολή συγ-
κεκριµένων οικονοµικών στοιχείων για τον σκοπό αυτό.

Επιπρόσθετα σηµειώνεται ότι ορίζεται ευθέως ο ρυθµιστικός
φορέας. Πρέπει να έχει εξουσία επιβολής των αποφάσεών του
µε κατάλληλες κυρώσεις, συµπεριλαµβανοµένων των προστίµων.

Στο άρθρο 61, γίνεται τροποποίηση για την κατάσταση κά-
ποιων διατάξεων. Προσαρµόζονται επιµέρους διατάξεις σε
σχέση µε την ανάθεση των αρµοδιοτήτων της Αρχής Ασφάλειας
Σιδηροδροµικών Μεταφορών, στη ΡΑΣ, σύµφωνα µε τις διατά-
ξεις του ν.4199/13.

Ειδικότερα στις ως άνω διατάξεις οριζόταν ότι η ΡΑΣ ενεργεί
ανεξάρτητα από την Αρχή Ασφάλειας και ότι τα µέλη της δεν επι-
τρέπεται να κατέχουν θέσεις στην Αρχή Ασφάλειας. Ο ρυθµιστι-
κός φορέας δύναται να συµπράξει οργανωτικά µε την Αρχή
Ασφάλειας.

Διορθώνεται η διατύπωση των παραπάνω παραγράφων µε αν-
τικατάσταση των διατάξεων, ώστε να αντανακλάται η ένταξη των
αρµοδιοτήτων της Αρχής Ασφάλειας στη ΡΑΣ, τόσο στις διατά-
ξεις περί ανεξαρτησίας της ΡΑΣ, όσο και στα ασυµβίβαστα που
διέπουν τα µέλη της ΡΑΣ.

Προσαρµόζεται ο ν.3891, µε διατάξεις που τροποποιούν και
συµπληρώνουν τις αρµοδιότητες της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδη-
ροδρόµων. Επιπροσθέτως αντικαθίστανται διατάξεις του ν.3911,
όπου µε αυτόν συγκεκριµένα ενσωµατώθηκε στο Ελληνικό Δίκαιο
η οδηγία 2007/59 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου. 

(Στο σηµείο αυτό κτυπάει το κουδούνι λήξεως του χρόνου οµι-
λίας του κυρίου Βουλευτή)

Μισό λεπτό, κύριε Πρόεδρε. 
Καθορίζονται στο άρθρο 23 τα θέµατα εκπαίδευσης των µη-

χανοδηγών, τα δικαιολογητικά που υποβάλλονται και τα προ-
γράµµατα σπουδών, χωρίς να προβλέπεται πλέον διαδικασία
έγκρισης. Στο εκπαιδευτικό κέντρο θα εκπαιδεύονται οι υποψή-
φιοι µηχανοδηγοί, στους οποίους µετά από επιτυχή εξέταση, η
άδεια θα χορηγείται σε όλο το έδαφος της Ευρωπαϊκής Ένωσης,
άρα τα προγράµµατα εκπαίδευσης οφείλουν να είναι υψηλού επι-
πέδου και να καλύπτουν τις απαραίτητες απαιτήσεις της ευρω-
παϊκής νοµοθεσίας.

Κλείνοντας, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, σας καλώ να υπερ-
ψηφίσετε το παρόν σχέδιο νόµου, προκειµένου να εναρµονί-
σουµε το Εθνικό µας Δίκαιο µε την ευρωπαϊκή οδηγία, να
συνδράµουµε δηλαδή όλοι µαζί αποφασιστικά στη δηµιουργία
µιας εθνικής στρατηγικής, ενταγµένης στη δηµιουργία ενός ενι-
αίου ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού χώρου, αφήνοντας πίσω τα
λάθη και τις στρεβλώσεις του παρελθόντος. 

Να αναπτύξουµε, λοιπόν, υγιώς, διαφανώς αλλά και βιώσιµα,
την ενίσχυση του µεριδίου των σιδηροδροµικών µεταφορών στην
αγορά των εγχώριων µεταφορών ως το πλέον οικολογικό και
ασφαλές µέσο, εργαλείο και µοχλό του µοντέλου παραγωγικής
ανασυγκρότησης που θέλουµε να φέρουµε στη χώρα.

Σας ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από τις πτέρυγες του ΣΥΡΙΖΑ και των ΑΝΕΛ)
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Κι εγώ ευχαριστώ.
Έχουν οριστεί από τα κόµµατα εισηγητές και ειδικοί αγορητές.

Από τη Νέα Δηµοκρατία ο κ. Καραµανλής Κωνσταντίνος του
Αχιλλέα, από τη Χρυσή Αυγή ο κ. Παναγιώταρος Ηλίας, από τη
Δηµοκρατική Συµπαράταξη ΠΑΣΟΚ-ΔΗΜΑΡ ο κ. Μανιάτης Ιωάν-
νης, από το Κοµµουνιστικό Κόµµα Ελλάδας ο κ. Κατσώτης Χρή-
στος, από το Ποτάµι η κ. Μάρκου Αικατερίνη, από τους ΑΝΕΛ ο
κ. Λαζαρίδης Γεώργιος, από την Ένωση Κεντρώων ο κ. Γεωργιά-
δης Μάριος.

Ως Κοινοβουλευτικοί Εκπρόσωποι, έχουν οριστεί από τον ΣΥ-
ΡΙΖΑ ο κ. Καραναστάσης Απόστολος, από τη Νέα Δηµοκρατία ο
κ. Δένδιας Νικόλαος, από τη Χρυσή Αυγή ο κ. Σαχινίδης Ιωάννης,
από τη Δηµοκρατική Συµπαράταξη ΠΑΣΟΚ-ΔΗΜΑΡ ο κ. Θεοχα-
ρόπουλος Αθανάσιος, από το Κοµµουνιστικό Κόµµα Ελλάδας ο
κ. Παφίλης, από το Ποτάµι ο κ. Δανέλλης Σπυρίδων, από τους
ΑΝΕΛ ο κ. Παπαχριστόπουλος Αθανάσιος και από την Ένωση
Κεντρώων ο κ. Καρράς Γεώργιος. 

Παρακαλώ, κύριε Καραµανλή, έχετε τον λόγο.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Σας ευχαριστώ, κύριε

Πρόεδρε.
Κύριοι Υπουργοί, κυρίες και κύριοι Βουλευτές, η σηµερινή συ-

ζήτηση που, όπως όλοι γνωρίζουµε, είναι ενσωµάτωση της οδη-
γίας 2012/34, έρχεται µε τη διαδικασία του κατεπείγοντος
χαρακτήρα. Παρά τα λεγόµενα της Κυβέρνησης ότι αυτό είναι
εντελώς άσχετο µε την πώληση της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», όποιος ρίξει
µια µατιά στο άρθρο 9 ή στο άρθρο 55, θα καταλάβει ότι αυτό
δεν είναι έτσι.

Παρ’ όλα αυτά, νοµίζω ότι η συζήτηση και στην επιτροπή και
στο Κοινοβούλιο, εδώ στην Ολοµέλεια, παρουσιάζει ιδιαίτερο εν-
διαφέρον, κυρίως διότι λαµβάνει χώρα σε µια εξαιρετικά κρίσιµη
περίοδο για το µέλλον του σιδηροδροµικού τοπίου στη χώρα
µας. 

Εποµένως εδώ, κυρίες και κύριοι, δεν βρισκόµαστε απλά για
να εγκρίνουµε την εναρµόνιση της έννοµης τάξης µας µε µια
οδηγία αλλά για να προσεγγίσουµε µε έναν ευρύτερο τρόπο το
όλο ζήτηµα των σιδηροδρόµων. 

Ήδη βρισκόµαστε στην εποχή της µετά την πώληση της «ΤΡΑΙ-
ΝΟΣΕ» και καλό είναι µε αφορµή αυτό το νοµοσχέδιο, να δούµε
συνολικά πώς η επένδυση αυτή πρέπει να αξιοποιηθεί για το
καλό της χώρας µας.

Η Ελλάδα, όλοι νοµίζω θα συµφωνήσουµε ότι πρέπει να κατα-
στεί σιγά σιγά ένα πανευρωπαϊκό διαµετακοµιστικό κέντρο. Αρκεί
ο πολιτικός κόσµος της χώρας µας να το κατανοήσει αυτό εγ-
καίρως και να εκπονήσει έναν στρατηγικό σχεδιασµό προς αυτή
την κατεύθυνση. Κεντρικό ρόλο σε αυτόν τον σχεδιασµό παίζουν
οι σιδηρόδροµοι.

Το σιδηροδροµικό µας δίκτυο είναι αυτό άλλωστε, που θα ανα-
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γάγει τον Πειραιά σε αυτό που όλοι θέλουµε, δηλαδή πύλη εισό-
δου για τα ασιατικά προϊόντα στην Ευρώπη. Το σιδηροδροµικό
µας δίκτυο είναι αυτό που θα επεκτείνει τον θαλάσσιο διάδροµο,
που θα ενώσει κάποτε τις ασιατικές αγορές µε το λιµάνι του Πει-
ραιά. 

Γι’ αυτό, λοιπόν, όλοι καταλαβαίνουµε πόσο σηµαντικός είναι
ο εκσυγχρονισµός του σιδηροδροµικού µας δικτύου και η µετα-
τροπή του σε ένα δίκτυο υψηλών ταχυτήτων όσο και η αναβάθ-
µιση και ενίσχυση του Θριασίου, ώστε τα εισαγόµενα προϊόντα
να φτάνουν µε ταχύτητα στις αγορές της Ευρώπης.

Αυτό το γεγονός θα δράσει καταλυτικά στη βελτίωση του κύ-
κλου εργασιών τόσο του κλάδου της εφοδιαστικής αλυσίδας lo-
gistics, όσο και στις συνδυασµένες µεταφορές. Θα πρέπει,
λοιπόν, να αντιληφθούµε τις τεράστιες δυνατότητες που προκύ-
πτουν και όταν λέµε τώρα, το εννοούµε πριν είναι πολύ αργά. 

Διότι αν δούµε τι συµβαίνει στις γειτονικές µας χώρες, θα κα-
ταλάβουµε ότι παραδείγµατος χάριν, η Ιταλία κινείται µε πολύ
ταχύτερους ρυθµούς συγκριτικά µε εµάς, στην οικοδόµηση ενός
σοβαρού σιδηροδροµικού δικτύου που έρχεται δυναµικά να απει-
λήσει όχι µόνο τον λιµενικό αλλά και ευρύτερα τον εµπορευµα-
τικό ρόλο της χώρας µας στην Ευρώπη.

Θα αναρωτηθούµε τι κάνει η Κυβέρνηση µπροστά σε όλα
αυτά. Αφήνει για µήνες κλειστή τη σιδηροδροµική γραµµή της
Ειδοµένης, µια πράξη που σύµφωνα µόνο µε τα επίσηµα στοιχεία
της εταιρείας, έχει κοστίσει στην «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» 2,5 εκατοµµύρια
ευρώ. Ολες τις τελευταίες ηµέρες των απεργιακών κινητοποι-
ήσεων το µόνο που έκανε η Κυβέρνηση, είναι να βλέπει τα ακι-
νητοποιηµένα βαγόνια. 

Ποια ήταν, όµως, η αντίδραση των επιχειρήσεων σε αυτή τη
δυσάρεστη πραγµατικότητα που βίωσαν; Απλά αναζήτησαν εναλ-
λακτικές διαδροµές για να εισάγουν τα προϊόντα τους στην Ευ-
ρώπη. 

Η Κυβέρνησή µας, λοιπόν, µε τις πρακτικές της, έχει µετατρέ-
ψει το λιµάνι του Κόπερ σε πύλη εισόδου προϊόντων στην Ευ-
ρώπη. 

Ούτε στα πιο τρελά τους όνειρα δεν περίµεναν οι Σλοβένοι να
τους δώσουµε µια τέτοια ευκαιρία.

Ας αναλογιστούµε, λοιπόν, πέρα από κοµµατικές ιδεοληψίες
και ιδεολογικές προκαταλήψεις, την κρισιµότητα της κατάστα-
σης.

Τώρα θα µου επιτρέψετε να έρθω επί της ουσίας του νοµοσχε-
δίου. Η αλήθεια είναι ότι χθες στην Επιτροπή Παραγωγής και Εµ-
πορίου, είχαµε µια γόνιµη και ενδιαφέρουσα ανταλλαγή
απόψεων, αν και σε ορισµένα ερωτήµατα ακόµα δεν έχουν δοθεί
απαντήσεις. Η πρώτη αφορά στο περιβόητο άρθρο 9, για το
οποίο ο Υπουργός τόνισε κατ’ επανάληψη ότι η προβλεπόµενη
σε αυτό διαγραφή χρεών της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», δεν σχετίζεται µε τη
διαδικασία πώλησης.

Κύριε Υπουργέ, δεν θα κάτσουµε τώρα να συζητήσουµε πώς
και γιατί δηµιουργήθηκαν όλα αυτά τα χρέη -αυτό θα ήθελε µια
άλλη συζήτηση- αλλά καλό είναι να γνωρίζουµε ποια είναι αυτά
τα χρέη, έτσι ώστε να είναι γνωστό και στην Ολοµέλεια αλλά και
στον ελληνικό λαό, τι είναι τελικά αυτό που θα πουλήσουµε
στους Ιταλούς.

Σε αυτό θα ήθελα να προσθέσω και κάτι άλλο. Ο κύριος
Υπουργός, προσπαθώντας να δικαιολογήσει τα αδικαιολόγητα,
σηµείωσε ότι για την κατάσταση που επικρατεί σήµερα στον
ΟΣΕ, ευθύνονται οι προηγούµενες κυβερνήσεις, που δεν επιδίω-
ξαν την έγκαιρη ενσωµάτωση της οδηγίας αυτής πριν από κά-
ποια χρόνια.

Κατ’ αρχάς νοµίζω ότι ο Υπουργός συγχέει δυο άσχετες πε-
ριόδους. Η οδηγία, όντως, εκδόθηκε στις 14 Δεκεµβρίου του
2012.

Θα θυµίσω ότι η αρχή κατάτµησης του ΟΣΕ, κύριε Υπουργέ,
πραγµατοποιήθηκε το 1996 µε τη δηµιουργία της ΕΡΓΟΣΕ και το
2001 µε τη ΓΑΙΟΣΕ. Όπου και αν δούµε στην Ευρωπαϊκή Ένωση,
θα δούµε ότι οι σιδηρόδροµοι και οι υπηρεσίες έχουν διαχωρι-
σθεί εδώ και είκοσι χρόνια. Θα θυµίσω, επίσης, ότι το 2010, ξεκί-
νησε η προσπάθεια µετατροπής του ΟΣΕ σε εταιρεία holding.

Δεν έχει σηµασία, αλλά τίποτα απ’ όλα αυτά δεν έγινε επί κυ-
βερνήσεων της Νέας Δηµοκρατίας και καλό είναι σε αυτή την Αί-

θουσα, να µη ξεχνούµε πολιτικά πού ανήκε ο καθένας µας εκείνη
την εποχή.

Ξέρω ότι θα βιαστείτε να µου πείτε για την «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», που
επί κυβερνήσεως Καραµανλή το 2005, έγιναν οι πρώτες προσπά-
θειες ιδιωτικοποίησης. Όµως η ουσία είναι ότι βρισκόµαστε εδώ
σήµερα και καλό είναι να συµφωνήσουµε στα βασικά.

Πάµε στο δεύτερο µέρος του νοµοσχεδίου, αυτό των άρθρων
8 και 30, που αναφέρονται στην κρατική χρηµατοδότηση του
ΟΣΕ και την κάλυψη νέων επενδύσεων. Σύµφωνα µε την έκθεση
του Γενικού Λογιστηρίου του Κράτους αλλά και µε την ειδική έκ-
θεση, το ποσό αυτό ανέρχεται στα 45 εκατοµµύρια ευρώ.

Εδώ νοµίζω ότι πρέπει να σταθούµε και να κάνουµε δύο πα-
ρατηρήσεις. Η κρατική επιδότηση είναι διαρκώς µειούµενη από
87 εκατοµµύρια το 2013, σε 53 εκατοµµύρια το 2014 και σήµερα
είναι στα 45 εκατοµµύρια. Η σταδιακή αυτή µείωση της χρηµα-
τοδότησης του ΟΣΕ έρχεται σε µια εποχή και σε µια περίοδο,
που ο ΟΣΕ έχει απωλέσει τη βασική πηγή εσόδων του. Με λίγα
λόγια ο ΟΣΕ διέρχεται µια περίοδο σηµαντικής οικονοµικής στε-
νότητας, που αναπόφευκτα θα πρέπει αυτή η Κυβέρνηση κάποτε
να επιλύσει. 

Το ερώτηµα που τίθεται στο Υπουργείο, είναι αν θα οδηγηθείτε
σε µειώσεις προσωπικού και µειώσεις µισθών. Διότι ακόµα και αν
οδηγηθούµε στη λύση των ΣΔΙΤ, την οποία βλέπω ότι η Κυβέρ-
νηση επικαλείται διά πάσαν νόσον, είναι εξαιρετικά αµφίβολο
κατά την άποψή µας, αν αυτό θα καταφέρει να ανακάµψει οικο-
νοµικά τον ΟΣΕ.

Ένα τρίτο σηµείο του νοµοσχεδίου στο οποίο νοµίζω ότι πρέ-
πει να σταθούµε, είναι το άρθρο 55, που αφορά την ανεξαρτησία
της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων. Ο κύριος Υπουργός κατά
τη χθεσινή µας συζήτηση στην επιτροπή, επανέλαβε τη µόνιµη
επωδό του αναφορικά µε τη διάκριση ανεξαρτήτων και ρυθµιστι-
κών αρχών, επικαλούµενος απλά τον διαφορετικό τρόπο συγκρό-
τησής τους.

Καλό είναι κάποια στιγµή, να σταµατήσει η επανάληψη του
έωλου αυτού επιχειρήµατος, για το καλό της χώρας να µην κα-
ταγράφονται αυτές οι απόψεις. Πάγια αρχή και κατάκτηση του
δυτικού νοµικού πολιτισµού, αποτελεί η λειτουργία µε ανεξάρ-
τητο τρόπο διοικητικών και ρυθµιστικών αρχών είτε η σύστασή
τους αυτή προβλέπεται από το Σύνταγµα είτε από τον νόµο.

Νοµίζω, λοιπόν, ότι το ζήτηµα είναι να κατοχυρώνεται, πως οι
αρχές αυτές θα πρέπει να κινούνται µε ανεξάρτητο τρόπο, µα-
κριά από κάθε είδους κυβερνητικές ή ευρύτερες παρεµβάσεις.

Κλείνοντας, θα ήθελα να πω ότι η Νέα Δηµοκρατία θα υπερ-
ψηφίσει το παρόν νοµοσχέδιο. Όµως η λογική και η πρακτική µας
δεν θα πρέπει να εξαντλείται απλώς µόνο στην εναρµόνιση της
νοµοθεσίας µε ευρωπαϊκές οδηγίες. Αντιθέτως θα πρέπει να χρη-
σιµοποιούµε αυτές τις οδηγίες ως εφαλτήριο, προκειµένου να
χαράξουµε µια δική µας στρατηγική, µια στρατηγική που θα είναι
αποτέλεσµα µιας ευρύτερης πολιτικής συµφωνίας και συνεννόη-
σης σε µακροχρόνιο σχεδιασµό.

Μόνο τότε το όραµα για µία Ελλάδα που θα είναι διεθνές δια-
µετακοµιστικό κέντρο θα γίνει πράξη. Τώρα είναι αυτή η στιγµή. 

Όταν προ ολίγων εβδοµάδων συζητούσαµε εδώ για τη σύµ-
βαση παραχώρησης του ΟΛΠ, πολλοί από την πλευρά της Νέας
Δηµοκρατίας είχαµε πει ότι η προσπάθεια τότε της κυβέρνησης
Καραµανλή, ήταν να ανοίξει τον Πειραιά και να τον κάνει το
πρώτο λιµάνι, το οποίο θα µπορούσε να φιλοξενήσει όλα τα προ-
ϊόντα από τις αγορές της Ασίας. 

Τότε, όµως, σύσσωµη η αντιπολίτευση –και το ΠΑΣΟΚ και ο
ΣΥΡΙΖΑ- είχαν πολεµήσει λυσσαλέα αυτή την προσπάθεια. Ο κύ-
ριος Πρωθυπουργός κατά την πρόσφατη τηλεοπτική συνέντευξή
του στον «ΣΚΑΪ», παραδέχθηκε πως ο Καραµανλής άνοιξε ένα
µονοπάτι στη σχέση µε την Κίνα και τώρα αυτό γίνεται λεωφό-
ρος. Θα θέλαµε πραγµατικά να πιστέψουµε τα λόγια του Πρω-
θυπουργού αλλά αυτό που βλέπουµε, είναι ότι δυστυχώς αυτό
το παράθυρο ευκαιρίας που είχε ανοίξει τότε, σιγά-σιγά κλείνει.
Ας πιστέψουµε ότι αυτό δεν θα το αφήσουµε να γίνει πραγµατι-
κότητα. 

Όµως αν δούµε πώς κινούνται οι άλλες χώρες που είναι αντα-
γωνιστικές προς την Ελλάδα στον τοµέα των «logistics», θα κα-
ταλάβουµε ότι η διάνοιξη της σιδηροδροµικής σήραγγας του
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Γκόφερτ στην Ελβετία, ενισχύει σηµαντικά τον γεωπολιτικό ρόλο
του λιµανιού τόσο του Ρότερνταµ όσο και της Γένοβας, δύο αν-
ταγωνιστικών προς τον Πειραιά λιµανιών.

Αφ’ ετέρου, διαπιστώνουµε την πλήρη αδιαφορία µε την οποία
κινείται η Κυβέρνηση, µία αδιαφορία που δίχως αµφιβολία κλείνει
ουσιαστικά κάθε παράθυρο ευκαιρίας.

Σας ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα της Νέας Δηµοκρατίας)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Ευχαριστώ κι εγώ,
κύριε Καραµανλή.

Τον λόγο έχει ο κ. Παναγιώταρος, ο ειδικός αγορητής της Χρυ-
σής Αυγής.

ΗΛΙΑΣ ΠΑΝΑΓΙΩΤΑΡΟΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
Πριν ξεκινήσω την αναφορά µου στο εν λόγω νοµοσχέδιο –

κύριε Δένδια, καθίστε γιατί θα θέλετε να απαντήσετε- θα ήθελα
να απαντήσω στα όσα είπε ο κ. Δένδιας εχθές στην Ολοµέλεια,
απούσας της Χρυσής Αυγής, αναφερόµενος στην πολύκροτη
δίκη και σε έναν µάρτυρα κατηγορίας της Χρυσής Αυγής, ο
οποίος είπε: «Ο κ. Δένδιας µε επισκέφθηκε στο µαγαζί µου την
εποµένη του τραγικού περιστατικού και µε ρωτούσε για τις κά-
µερες». Ο κ. Δένδιας εδώ στην Ολοµέλεια της Βουλής είπε ψευ-
δώς, ότι η Χρυσή Αυγή τα είπε αυτά. 

Η Χρυσή Αυγή δεν είπε τίποτα. Ένας µάρτυρας κατηγορίας τα
είπε αυτά. Ο µάρτυρας κατηγορίας είπε και άλλα πράγµατα, ότι
δηλαδή συνοδευόταν από τον εκπρόσωπο Τύπου της Ελληνικής
Αστυνοµίας και άλλες λεπτοµέρειες, για τις οποίες έχει κληθεί
στο δικαστήριο ο κ. Δένδιας, ώστε κατ’ αντιπαράσταση να απο-
δειχθεί αν είναι ψεύτης ο µάρτυρας κατηγορίας της Χρυσής
Αυγής ή ο κ. Δένδιας, για να γνωρίζουµε τι γίνεται µε τον δικη-
γόρο των Ρότσιλντ στην Ελλάδα.

Συγχρόνως είδαµε στον φανερό διαξιφισµό µεταξύ του κ. Τσί-
πρα και του κ. Μητσοτάκη, να αναφέρονται και οι δύο συνεχώς
στη Χρυσή Αυγή. Ο πόνος σας για τη Χρυσή Αυγή απ’ ό,τι φαίνε-
ται είναι τεράστιος και το πρόβληµά σας είναι ότι δεν µπορείτε
να ανακόψετε την ανοδική µας πορεία µε τίποτα, ό,τι και αν σκαρ-
φιστείτε, όσο και να λασπολογήσετε, όσο και αν µας συκοφαν-
τήσετε.

Το εν λόγω νοµοσχέδιο έρχεται µε τη διαδικασία του κατεπεί-
γοντος, παρ’ ότι είναι µία οδηγία του 2012 και υπήρχε αρκετός
καιρός –περίπου τέσσερα χρόνια- ώστε να µπορέσει να έρθει στη
Βουλή µε τις κανονικές διαδικασίες, να εισαχθεί και να γίνει µία
εκτενέστερη συζήτηση, ώστε να δούµε τα πολύ θετικά αυτού του
νοµοσχεδίου, όπως λέει η Κυβέρνηση και η Αξιωµατική Αντιπο-
λίτευση ή τα πολύ προδοτικά στοιχεία αυτού του νοµοσχεδίου,
όπως λέµε εµείς. 

Καµµία έκπληξη δεν προκαλεί η σπουδή της Κυβέρνησης να
φέρει το εν λόγω νοµοσχέδιο προς ψήφιση µε τη γνωστή διαδι-
κασία, µάλιστα λίγες ηµέρες µετά το χάρισµα του ΟΣΕ στους Ιτα-
λούς έναντι 45 εκατοµµυρίων ευρώ. Μπορούµε να ανατρέξουµε
στα λόγια του κ. Σταθάκη, ο οποίος λίγο καιρό πριν, όταν υπήρχε
µία προσφορά της τάξης των 300 εκατοµµυρίων ευρώ, έλεγε ότι
είναι ξεπούληµα να πουληθεί ο ΟΣΕ σε κάποιον για 300 εκατοµ-
µύρια ευρώ. 

Άρα εσείς τον χαρίζετε. Για να καταλάβει κάποιος το µέγεθος
του ξεπουλήµατος, του χαρίσµατος, 45 εκατοµµύρια περίπου κο-
στίζει ένας συρµός του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου.

Η απαξίωση του ΟΣΕ και εντέλει η πώληση της εταιρείας µε
βάση ένα καλοστηµένο σχέδιο -αν το σκεφτεί κανείς καλά- εφαρ-
µόζεται κατά γράµµα και από την τωρινή Κυβέρνηση ΣΥΡΙΖΑ-
ΑΝΕΛ, οι οποίοι µε πολύ µεγαλύτερη ευκολία προβαίνουν σε
τέτοιου είδους ενέργειες και το οποίο ξεκίνησε λίγο µετά την
ανάληψη της εξουσίας. Αυτή η απαξίωση και η ανεπανόρθωτη
ζηµιά, κυρίως στις εµπορευµατικές µεταφορές, η οποία έγινε και
µε τις συνεχιζόµενες απεργίες -πολλές εκ των οποίων δεν είχαν
καλό σκοπό- µε την πολύµηνη διακοπή του σιδηροδροµικού δι-
κτύου στην Ειδοµένη από τους συµπαθέστατους λαθροµετανά-
στες, οι οποίοι έκαναν και κάνουν ό,τι θέλουν στην επικράτεια
αλλά και µε µια σειρά από απίστευτα σκάνδαλα κατά το πρό-
σφατο και απώτερο παρελθόν, απαξίωσαν τον ΟΣΕ. 

Για να θυµίσουµε λίγο και να φρεσκάρουµε τη µνήµη των Ελ-
λήνων πολιτών, να ξεκινήσουµε από το γεγονός ότι πριν από

λίγες µέρες ο πολύ γνωστός τουριστικός «Μουτζούρης» στη Μα-
γνησία, σταµάτησε να λειτουργεί για κάποιον λόγο. Είχε προηγη-
θεί το σταµάτηµα κάθε λειτουργίας στο δίκτυο της
Πελοποννήσου, παρ’ ότι λίγο πριν είχε αναβαθµιστεί και είχαν
σπαταληθεί ένα κάρο χρήµατα, προκειµένου να αναβαθµιστεί η
σιδηροδροµική γραµµή µε ό,τι αυτό συνεπάγεται. 

Να υπενθυµίσουµε στους Έλληνες πολίτες έναν Υπουργό του
ΠΑΣΟΚ, τον κ. Βερελή, όπου επί υπουργίας του φτιάχτηκε στην
Αιτωλοακαρνανία ένα σιδηροδροµικό δίκτυο, το οποίο στοίχισε
εκατοµµύρια ευρώ στους Έλληνες πολίτες. Αγοράστηκαν συρ-
µοί που στοίχισαν και αυτοί εκατοµµύρια ευρώ στους Έλληνες
πολίτες. Όµως υπήρχε µια αστοχία. Οι συρµοί δεν ταιριάζανε µε
τις ράγες και δεν φταίει κανείς για αυτό. Χρόνια τώρα πληρώ-
νουµε στην Αιτωλοακαρνανία σταθµάρχες, για ένα σιδηροδρο-
µικό δίκτυο το οποίο δεν λειτουργεί. Το λέω για να καταλάβει
κάποιος, πόσο φαύλη ήταν η λειτουργία αυτού του οργανισµού,
µε συγκεκριµένους υπευθύνους βέβαια.

Εδώ να επανέλθω στα όσα είπε ο κ. Καραµανλής, ο εισηγητής
της Νέας Δηµοκρατίας, ο οποίος συγκεκριµένα είπε: «να µη
δούµε πώς δηµιουργήθηκαν αυτά τα χρέη». Ε, λοιπόν όχι! Να
δούµε, γιατί αυτά τα χρέη εκατοντάδων εκατοµµυρίων ευρώ τα
επωµιζόταν, τα επωµίζεται και θα τα επωµίζεται ο ελληνικός
λαός. Θα φτάσουµε λίγο παρακάτω στη συγκεκριµένη αυτή συ-
ζήτηση.

Ενδεικτικό της όλης κατάστασης που δηµιουργήθηκε στον
ΟΣΕ και επέφερε τελικά ισχυρό πλήγµα στην ελληνική εταιρεία,
ήταν και η πρόθεση της COSCO -που της χαρίσατε το λιµάνι του
Πειραιά, γιατί νόµιζε ότι θα λειτουργούν σωστά τα σιδηροδρο-
µικά δίκτυα στην πατρίδα µας και θα µπορούν τα εµπορεύµατα
που έρχονται από το λιµάνι του Πειραιά, να πηγαίνουν απρόσκο-
πτα σε ολόκληρη την υπόλοιπη Ευρώπη- η οποία βλέποντας όλα
αυτά, έβαλε σε εφαρµογή ένα «plan B», παρακάµπτοντας την
«ΤΡΑΙΝΟΣΕ», µε αποτέλεσµα την απώλεια ενός ετήσιου κύκλου
εργασιών που υπερβαίνει τα 5 εκατοµµύρια ευρώ. 

Όπως µάλιστα αναφέρθηκε σε επιστολή του Γραφείου Οικο-
νοµικών και Εµπορικών Υποθέσεων της ελληνικής Πρεσβείας στα
Σκόπια προς το Υπουργείο Εξωτερικών, επίκειται απευθείας συµ-
φωνία της εθνικής εταιρείας σιδηροδρόµων των Σκοπίων µε την
κινεζική COSCO, για τη σιδηροδροµική µεταφορά εµπορευµά-
των διάµεσου της χώρας προς τους ευρωπαϊκούς προορισµούς.
Όµως δεν θα πηγαίνουν µε τον σιδηρόδροµο στα Σκόπια, θα πη-
γαίνουν, παραδείγµατος χάριν, µε οδικές µεταφορές, παρακάµ-
πτοντας το σιδηροδροµικό δίκτυο του ΟΣΕ.

Είστε προφανώς γνώστες των έντονων διαβηµάτων που έχουν
γίνει στο Υπουργείο Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων και στο
ΤΑΙΠΕΔ από πολύ µεγάλες πολυεθνικές εταιρείες -που εσείς τις
αγαπάτε πολύ και τους παρακαλάτε να έρθουν εδώ, προκειµένου
να έχουµε ανάπτυξη, όπως λέτε- που υποστηρίζουν ότι κατα-
στρέφεται η κυκλοφορία φορτίου πάνω σε ράγες στην πατρίδα
µας, καθώς επίσης και όλα τα κυβερνητικά σχέδια για µια περαι-
τέρω ανάπτυξη των ελληνοκινεζικών συµφωνιών, τις οποίες και
εσείς και οι προηγούµενοι συνεχώς διατρανώνατε, διατυµπανί-
ζατε, αλλά µε τις άλλου είδους ενέργειες σας όλα αυτά πηγαί-
νουν στον βρόντο.

Επιπλέον η εµπιστοσύνη της χώρας στις σιδηροδροµικές εµ-
πορευµατικές µεταφορές πλήττεται βαριά, µε τα αποτελέσµατα
να γίνονται εµφανή κατά τη διάρκεια των ερχόµενων µηνών, και
θα µπορούσαν όπως εκτιµούν επίσης, να βλάψουν σοβαρά
ακόµα και αυτή τη συµφωνία που προκάλεσε η Κυβέρνηση µε-
ταξύ του ΤΑΙΠΕΔ και της ιταλικής εταιρείας, που πήρε δώρο τον
ΟΣΕ, προκειµένου να διασφαλίσει την οµαλή συνέχιση των δρα-
στηριοτήτων της. 

Εξαιτίας των απεργιακών κινητοποιήσεων στην «ΤΡΑΙΝΟΣΕ»,
θυγατρική της COSCO ενεργοποίησε το σχέδιο, όπως είπαµε,
εκτάκτου ανάγκης, που παρακάµπτει τον σιδηροδροµικό άξονα
της πατρίδας µας. Το σχέδιο της θυγατρικής COSCO business
continuity planning, είναι ότι ή τα εµπορεύµατα θα πηγαίνουν οδι-
κώς στα Σκόπια και από εκεί σιδηροδροµικώς στην υπόλοιπη Ευ-
ρώπη ή θα πηγαίνουν στο λιµάνι Κόπερ της Σλοβενίας, που
ξαφνικά από το πουθενά, µετατρέπεται σε πύλη εισόδου για τα
κινεζικά προϊόντα στην Ευρώπη και από εκεί και πέρα θα γίνονται
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όλες οι λειτουργίες όπως θα πρέπει να γίνονται.
Βλέπουµε ότι οι ιταλικοί σιδηρόδροµοι, απέκτησαν έναντι 45

εκατοµµυρίων ευρώ -επαναλαµβάνω ότι είναι εξευτελιστική η
τιµή, είναι χάρισµα στην κυριολεξία, είναι όσο κοστίζει ένας συρ-
µός του ΟΣΕ και ο ΟΣΕ έχει δεκάδες συρµούς- το 100% της
«ΤΡΑΙΝΟΣΕ» και µε µια προίκα 250 εκατοµµυρίων ευρώ, διότι
µέχρι το 2020 για τις άγονες γραµµές θα επιδοτείται από το ελ-
ληνικό κράτος, δηλαδή επί της ουσίας κάθε χρόνο η ιταλική εται-
ρεία θα παίρνει δώρο µία «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» 45 εκατοµµυρίων ευρώ. 

Το αρµόδιο Υπουργείο, αποκρύπτει δηµοκρατικά από τη
Βουλή το χρέος των 750 εκατοµµυρίων ευρώ και πώς θα διαγρα-
φεί, αφού στην ειδική έκθεση που ακολουθεί το νοµοσχέδιο, ανα-
φέρεται προκλητικά ότι απώλεια εσόδων από τη διαγραφή χρεών
της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» και του ΟΣΕ κατ’ εφαρµογή του άρθρου 9, για
το ύψος των οποίων δεν εστάλησαν στοιχεία από το επισπεύδον
Υπουργείο. Έτσι θεωρεί η Κυβέρνηση τη δηµοκρατία και τη δια-
φάνεια; 

Στην επιτροπή χθες ο αρµόδιος Υπουργός, ο κ. Σπίρτζης, δι-
καιολογήθηκε λέγοντας: «Εµείς, ξέρετε, τις βρήκαµε αυτές τις
συµφωνίες και είµαστε υποχρεωµένοι να τις υπογράψουµε, διότι
αλλιώς θα έπρεπε να πληρώσουµε ρήτρες και ποινές δισεκατοµ-
µυρίων ευρώ». 

Αφού κόπτεστε τόσο πολύ για τα δισεκατοµµύρια και για τα
εκατοµµύρια ευρώ του ελληνικού λαού, τότε γιατί ξεπουλάτε την
ελληνική περιουσία έναντι πινακίου φακής είτε είναι το Ελληνικό
είτε είναι το λιµάνι του Πειραιά είτε είναι τα αεροδρόµια είτε είναι
το σιδηροδροµικό δίκτυο της πατρίδος µας είτε είναι η ενέργεια
είτε είναι οτιδήποτε άλλο; 

Ο ΟΣΕ για να καταλάβετε, το 2015 παρουσίασε κέρδη 2,65
εκατοµµύρια ευρώ, έναντι 1,71 εκατοµµύρια ευρώ το 2014, ση-
µειώνοντας µία αύξηση 55,71%, ενώ χρειάστηκαν µόλις λίγοι
µήνες συγκυβέρνησης ΣΥΡΙΖΑ-ΑΝΕΛ -µε όσα ευτράπελα συνέ-
βησαν είτε στην Ειδοµένη είτε άλλου- ώστε να εξαφανιστούν όλα
αυτά τα κέρδη και να έχουµε ζηµίες και απαξίωση, έτσι ώστε
όταν έφθανε η στιγµή να έρθει ο επίδοξος αγοραστής, να αγο-
ράσει τον ΟΣΕ έναντι πινακίου φακής, όπως και έγινε. 

Χαρακτηριστικό του κόστους, λοιπόν, της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», που
προκύπτει από τα στοιχεία που δίνει η ίδια η Κυβέρνηση από την
έκθεση του άρθρου 75 παράγραφος 3, είναι ότι σε εφαρµογή
των άρθρων 8 και 30 του νοµοσχεδίου, ανέρχεται στο ετήσιο
ποσό των 45  εκατοµµυρίων ευρώ η επιδότηση την οποία λέγαµε
και συγχρόνως υπάρχει και µία άλλη επιδότηση 50 εκατοµµυρίων
ευρώ. 

Όλα αυτά προκειµένου να είµαστε σύννοµοι µε τις ευρωπαϊκές
οδηγίες και µε την τέταρτη δέσµη µέτρων η οποία έρχεται στην
πατρίδα µας, όπου όλες οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις θα µπο-
ρούν να παρέχουν µεταφορές σε ολόκληρη την Ευρωπαϊκή
Ένωση. Για όλα αυτά γίνονται κάποιες ενέργειες, γίνονται κά-
ποιες κινήσεις, φυσικά στο τέλος εις βάρος του ελληνικού λαού,
επ’ ωφελεία κάποιων λίγων ξένων «επενδυτών» -πάντοτε εντός
εισαγωγικών- οι οποίοι ανά πάσα στιγµή µπορούν και να φύγουν
από την πατρίδα, µπορούν να πουλήσουν, µπορούν να µεταπου-
λήσουν, να κάνουν οτιδήποτε άλλο. 

Έτσι η Κυβέρνηση φέρνοντας αυτό το νοµοσχέδιο, όχι µόνο
αποδέχεται, χωρίς καµµία αντίρρηση, τη συµµετοχή της Ελλάδος
στα κελεύσµατα µιας καταρρέουσας Ευρωπαϊκής Ενώσεως σε
σχέση µε τη δηµιουργία του ενιαίου χώρου, αλλά προχωρά και
ένα βήµα παραπάνω, δηλαδή απαξιώνει και την περιουσία του
ΟΣΕ, προκειµένου να µπορέσει να ενταχθεί ευχερέστερα στους
σχεδιασµούς αυτούς. Μάλιστα αποδεικνύοντας την πλήρη ανι-
κανότητά της, όχι µόνο ξεπουλά την εταιρεία αλλά την ξεπουλά
και σε µια κρατική εταιρεία. Για µια ακόµα φορά την κρατική πε-
ριουσία της πατρίδας µας την αγοράζει άλλη κρατική εταιρεία,
όπως έγινε µε τα αεροδρόµια, όπως έγινε µε το λιµάνι του Πει-
ραιά, όπως γίνεται τώρα µε τους σιδηροδρόµους. 

Ενώ, λοιπόν, φαίνεται ότι σκοπός του νοµοσχεδίου είναι η
εναρµόνιση της ελληνικής νοµοθεσίας, στο άρθρο 2, εξαιρεί από
το πεδίο εφαρµογής του νόµου την ιδιωτική σιδηροδροµική υπο-
δοµή που υπάρχει αποκλειστικά για χρήση από τον ιδιοκτήτη της
υποδοµής για ίδιες δραστηριότητες µεταφοράς εµπορευµάτων,
παραπέµποντας ευθέως στις ιδιωτικοποιήσεις που ήδη έχει εξα-

σφαλίσει, έτσι ώστε οι µεταφορές αυτές να εξαιρούνται από το
σύστηµα διαµετακόµισης προς όφελος µόνο των ιδιωτών που
τους εκµεταλλεύονται και όχι ασφαλώς του δηµοσίου.

Με το άρθρο 4, γίνεται σαφές ότι οι σιδηροδροµικές επιχειρή-
σεις αποκτούν ανεξάρτητο καθεστώς. 

Βλέπουµε αργότερα ότι στο άρθρο 7 παράγραφος 2, ο ΟΣΕ
ασκεί τα καθήκοντα του διαχείριστη της σιδηροδροµικής υποδο-
µής, µεριµνά για τη συντήρηση και φέρει την ευθύνη της διαχεί-
ρισης των σχετικών επενδύσεων στο πλαίσιο της –δήθεν- εθνικής
πολιτικής για τους σιδηροδρόµους. 

(Στο σηµείο αυτό κτυπάει προειδοποιητικά το κουδούνι λή-
ξεως του χρόνου οµιλίας του κυρίου Βουλευτή) 

Ένα λεπτό, κύριε Πρόεδρε. 
Εποµένως δεν εµπλέκεται όπως ρητά αναφέρεται, σε καµµία

παροχή σιδηροδροµικής υπηρεσίας µεταφοράς. Βλέπουµε απί-
στευτες ενέργειες. Να ψηφίζεται στο άρθρο 9, και όπως είπαµε,
να συµβαίνουν σηµεία και τέρατα. Χαρίζετε επί της ουσίας 750
εκατοµµύρια χρέη της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» στο σύνολο, τα οποία όµως
όπως λέτε, θα τα βρείτε, διότι αυτά υπάρχουν στον προϋπολογι-
σµό του κράτους από άλλες πηγές. Δεν µας λέτε ποιες είναι αυτές
οι άλλες πηγές. Είναι τα περίφηµα ισοδύναµα, δηλαδή περαιτέρω
αύξηση στο ΦΠΑ, µειώσεις σε µισθούς, σε συντάξεις, σε τι; 

Αφού είστε τόσο «large» και χαρίζετε τα χρέη της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ»,
γιατί δεν χαρίζετε και τα χρέη των Ελλήνων πολιτών προς τις
πολλάκις χρεοκοπηµένες τράπεζες, τις οποίες ο ελληνικός λαός
τις έχει πληρώσει χρυσάφι; Όχι µόνο όταν σας βολεύει και όπου
σας βολεύει µπορείτε να τα κάνετε αυτά και αλλού φυσικά ποτέ
δεν µπορείτε να πράξετε κάτι αντίστοιχο. 

Στο άρθρο 10, παρέχετε το δικαίωµα πρόσβασης στην εθνική
σιδηροδροµική υποδοµή, στην οποία συµπεριλαµβάνεται και η
πρόσβαση στις υποδοµές που συνδέουν θαλάσσιους λιµένες και
άλλες εγκαταστάσεις. Έτσι για να δέσει το γλυκό της COSCO,
όπου κλαίτε –υποτίθεται- για τη συµφωνία η οποία έγινε. 

(Στο σηµείο αυτό κτυπάει το κουδούνι λήξεως του χρόνου οµι-
λίας του κυρίου Βουλευτή)

Τελειώνω, κύριε Πρόεδρε.
Μεγάλο ενδιαφέρον κατά τα λοιπά παρουσιάζει και η παρά-

γραφος 6 του άρθρου 13, όπου λέτε ότι µια εγκατάσταση για την
παροχή υπηρεσιών που αναφέρεται στο σηµείο 2 του παραρτή-
µατος 2 του άρθρου 62, δεν θα χρησιµοποιηθεί επί τουλάχιστον
δύο συναπτά έτη -κάτι µας λέει αυτό- και ότι οι σιδηροδροµικές
επιχειρήσεις έχουν εκφράσει ενδιαφέρον στον φορέα εκµετάλ-
λευσής της. Δηλαδή ότι ο ιδιοκτήτης της ανακοινώνει δηµόσια
ότι η εκµετάλλευση διατίθεται για απλή µίσθωση ή χρονοµί-
σθωση. 

Το σύνολο των εγκαταστάσεων του ΟΣΕ, όλη η περιουσία που
καταγράφεται αόριστα µεν αλλά ενδεικτικά, ήτοι οι εκτάσεις γης,
τα κτήρια, οι γέφυρες, διαβάσεις, σήραγγες, σιδηροτροχιές, εγ-
καταστάσεις ασφαλείας, σηµατοδοτήσεις, τηλεπικοινωνίες, εγ-
καταστάσεις φωτισµού, γραµµές παροχής ρεύµατος, ακόµα και
τα φυτά. Τους δίνετε τα πάντα έναντι πινακίου φακής. 

Τελειώνοντας να πω ότι είναι προφανές, ότι τόσο η φιλοσοφία
όσο και οι επιδιώξεις του εν λόγω νοµοσχεδίου, βρίσκονται σε
πλήρη αντίθεση µε τις πεποιθήσεις και την ιδεολογία της Χρυσής
Αυγής, η οποία αγωνίζεται για έναν εθνικό σιδηρόδροµο, βιώ-
σιµο, απαραίτητο για τον Ελληνικό Στρατό –για να µην ξεχνάµε
και αυτή την πολύ σηµαντική παράµετρο- έτσι ώστε να λειτουρ-
γεί επ’ ωφελεία της ελληνικής κοινωνίας. Ο σιδηρόδροµος, θα
µπορούσε να αποτελέσει για το κοινό που τον χρησιµοποιεί, µια
φθηνή εναλλακτική µορφή µετακίνησης, κάτι το οποίο γινόταν
µέχρι πρότινος. Αλλά στα χρόνια των µνηµονίων τα ξεχάσατε όλα
αυτά στο βωµό του ξεπουλήµατος, του κέρδους κάποιων ξένων
εις βάρος των Ελλήνων πολιτών.

Εµείς καταψηφίζουµε και επί της αρχής και επί των άρθρων το
εν λόγω νοµοσχέδιο.

Ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα της Χρυσής Αυγής)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Ευχαριστώ πολύ,
κύριε Παναγιώταρε.

Τον λόγο έχει ο κ. Ιωάννης Μανιάτης, ειδικός αγορητής της
Δηµοκρατικής Συµπαράταξης ΠΑΣΟΚ-ΔΗΜΑΡ.

13260 ΠΡΑΚΤΙΚΑ ΒΟΥΛΗΣ (ΟΛΟΜΕΛΕΙΑ)



ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
Αγαπητοί συνάδελφοι, η χθεσινή ηµέρα ήταν µια ενδιαφέ-

ρουσα ηµέρα. Ήταν µια πολιτικά πολύ ενδιαφέρουσα ηµέρα. Το
πρωί είχαµε τη συζήτηση στην Επιτροπή Παραγωγής και Εµπο-
ρίου µε τη διαδικασία του κατεπείγοντος για την ενσωµάτωση
της οδηγίας που θα συζητήσουµε σήµερα. Πρωτοφανές για τον
σιδηρόδροµο µια οδηγία, που είχε παραδοθεί στο Υπουργείο ως
πρώτο κείµενο από τον Μάρτιο του 2015, να ερχόµαστε τώρα µε
τη διαδικασία του κατεπείγοντος µέσα σε δύο ηµέρες να τη συ-
ζητήσουµε. Θα επανέλθω σε αυτό. 

Το δεύτερο ενδιαφέρον χθες ήταν η συζήτηση στην Ολοµέλεια
για τον εκλογικό νόµο. Το τρίτο ήταν η απόφαση του Ευρωπαϊ-
κού Δικαστηρίου των Δικαιωµάτων του Ανθρώπου για το PSI. Και
το τέταρτο ενδιαφέρον της χθεσινής ηµέρας ήταν το πόρισµα
της Επιτροπής των Μεταρρυθµίσεων για την Κεντροαριστερά.
Θα µου επιτρέψετε, λοιπόν, πριν µπω στην ενσωµάτωση της οδη-
γίας, να καταθέσω ορισµένες σκέψεις για το ευρύτερο πλαίσιο. 

Η χθεσινή συζήτηση για τον εκλογικό νόµο ήταν η πρώτη µε-
γάλη ήττα του κ. Τσίπρα. Μια ήττα που έχει ξεκινήσει ως κοινω-
νική ήττα ανάµεσα στους πολίτες και θα συνεχιστεί πια και το
αµέσως επόµενο χρονικό διάστηµα. Το υπερόπλο του εκλογικού
νόµου δεν υπάρχει πια. Έτσι, λοιπόν, ο βασιλιάς είναι γυµνός. Τη
στιγµή που ο κ. Τσίπρας χθες λοιδορούσε τη Δηµοκρατική Συµ-
παράταξη, την ίδια ακριβώς στιγµή ζητούσε συνεργασία. Πώς
συµβαδίζουν τώρα αυτά τα δύο; Στο τέλος τού έµειναν οι δύο
σύµµαχοί του: Ο κ. Καµµένος και ο κ. Λεβέντης. Ας αρκεστεί σε
αυτούς τους δύο.

Αυτό, όµως, που έχει µεγάλη σηµασία είναι ότι στη χθεσινή συ-
ζήτηση για τον εκλογικό νόµο δεν κουβεντιάστηκε καθόλου από
την πλευρά της Κυβέρνησης το, κατά την άποψή µου, µείζον, τε-
ράστιο θέµα του να δώσουµε δικαίωµα ψήφου στους Έλληνες
που µένουν στο εξωτερικό και ιδιαίτερα στους Έλληνες αυτούς
που τα χρόνια της κρίσης έχουν µετακοµίσει. Μιλάµε για πάνω
από τριακόσιες πενήντα χιλιάδες δηµιουργικούς, καινοτόµους,
παραγωγικούς Έλληνες που, σύµφωνα µε τα στοιχεία της Τρά-
πεζας της Ελλάδος, συνεισφέρουν περίπου 50 δισεκατοµµύρια
ευρώ στο ΑΕΠ των χωρών όπου έχουν προσφύγει και κάθε
χρόνο συµβάλλουν µε 9 δισεκατοµµύρια ευρώ µε τα φορολογικά
έσοδα που συνεισφέρουν στους κρατικούς προϋπολογισµούς.
Προφανέστατα, η Κυβέρνηση όχι µόνο δεν ενδιαφέρεται να
δώσει δικαίωµα ψήφου σε αυτούς τους Έλληνες της παραγωγι-
κότητας και της δηµιουργικότητας, της εξωστρέφειας και της
καινοτοµίας, αλλά φοβάται βαθύτατα την έκφραση της πολιτικής
τους γνώµης. 

Εµείς, χθες είδαµε στην Κοινοβουλευτική Οµάδα της Δηµο-
κρατικής Συµπαράταξης τους εκπροσώπους όχι πια του brain
drain, της απώλειας εγκεφάλων, αλλά τους εκπροσώπους του
brain gain, του πώς δηλαδή τα παιδιά αυτά, τους ανθρώπους αυ-
τούς θα τους φέρουµε πίσω.

Και είναι θλιβερό το ότι η Κυβέρνηση δεν έχει τη στοιχειώδη
ευθιξία, έστω, να προβλέψει στον χθεσινό εκλογικό νόµο µία διά-
ταξη ότι µε υπουργική απόφαση λύνονται οι τεχνικές λεπτοµέ-
ρειες, ώστε αυτοί οι πάνω από τριακόσιες πενήντα χιλιάδες
Έλληνες δηµιουργικοί πολίτες, να συµβάλλουν στο πολιτικό γί-
γνεσθαι, ως ένα ακόµη µέτρο, για να τους προσελκύσουµε πίσω
στην πατρίδα µας. 

Η δεύτερη ενδιαφέρουσα εξέλιξη χθες ήταν το τρισκατάρατο
PSA. Το Ευρωπαϊκό Δικαστήριο Δικαιωµάτων του Ανθρώπου, µε
µια πανίσχυρη νοµική τεκµηρίωση της Κυβέρνησης ΣΥΡΙΖΑ-
ΑΝΕΛ, µε προεξάρχοντα στην επιχειρηµατολογία τον Ευρωβου-
λευτή του ΣΥΡΙΖΑ κ. Χρυσόγονο, απεφάνθη ότι το PSA έγινε για
το δηµόσιο όφελος.

Ρωτώ: Το Μέγαρο Μαξίµου προτίθεται να βγάλει κάποιο non
paper και να πει ότι τελικά κατήγαγε νίκη η Κυβέρνηση στο Δικα-
στήριο των Ανθρωπίνων Δικαιωµάτων µε το PSA ή αυτό θα το ξε-
χάσει; Γιατί οι Έλληνες πολίτες θυµούνται πολύ καλά τι έλεγε ο
ΣΥΡΙΖΑ για το PSA.

Η τρίτη ενδιαφέρουσα εξέλιξη της χθεσινής ηµέρας ήταν η
ανακοίνωση του πορίσµατος της Επιτροπής Μεταρρυθµίσεων
για την ανασυγκρότηση της Κεντροαριστεράς. Επειδή την Κεν-
τροαριστερά και τη Σοσιαλδηµοκρατία πολλοί τη λοξοκοιτούν,

µε πρώτον τον ΣΥΡΙΖΑ και τον κ. Τσίπρα, εµείς χαιρόµαστε πάρα
πολύ που η χθεσινή ηµέρα ήταν ένα ακόµη βήµα στην κατεύ-
θυνση της δηµιουργίας ενός σύγχρονου φιλοευρωπαϊκού, µε-
ταρρυθµιστικού, προοδευτικού, ενιαίου φορέα, που θα
ξαναδώσει ελπίδα και προοπτική στους Έλληνες πολίτες, σε
αυτό το πάνω από 25% των Ελλήνων πολιτών που περιµένει ελ-
πίδα και προοπτική σε µια κατεύθυνση θετική.

Έρχοµαι τώρα στο νοµοσχέδιο που συζητούµε αυτό καθ’
αυτό. Θεωρώ ότι για άλλη µια φορά η Κυβέρνηση προσβάλει και
υποβαθµίζει το Κοινοβούλιο, έχει σαφή δείγµατα κοινοβουλευτι-
κού αυταρχισµού, λειτουργεί πάντα µε την καθεστωτική λογική,
που τη διέπει σε όλες τις πολικές λειτουργίες και µάλιστα µέσα
σε µιάµιση µέρα, χωρίς καν να ακούσουµε τους εκπροσώπους
της κοινωνίας.

Δείτε τώρα την αντίφαση. Όλοι µας, υποθέτω, ότι θέλουµε να
αναπτυχθεί η σιδηροδροµική αγορά. Μέσα από την ενσωµάτωση
της οδηγίας προφανέστατα δίνεται µια µεγάλη ευκαιρία µε τους
ανθρώπους της αγοράς, που ενδιαφέρονται να στηρίξουν τον σι-
δηρόδροµο, να κουβεντιάσουν οι πολιτικές δυνάµεις του τόπου.
Αυτό είναι απολύτως αδιάφορο για την Κυβέρνηση. Δεν θέλει να
ακούσει. Θέλει να ενσωµατώσει γρήγορα, άρον-άρον, µια οδη-
γία, την οποία µε δική της ευθύνη καθυστέρησε, και είµαστε σή-
µερα εδώ για το προφανές και το αυτονόητο, για να ενσωµατώ-
σουµε µια οδηγία.

Για να ξεκαθαρίσω τη θέση της Δηµοκρατικής Συµπαράταξης,
επειδή η οδηγία αυτή ολοκληρώθηκε τον Δεκέµβρη του 2012, σε
πολιτικό επίπεδο, σε επίπεδο Συµβουλίου Υπουργών, τη διαχει-
ριστήκαµε, την διαπραγµατευτήκαµε εµείς. Κατά συνέπεια, την
υπερψηφίζουµε.

Ρωτώ, όµως: Όταν τότε το 2012 ο ΣΥΡΙΖΑ κατακεραύνωνε τις
πολιτικές προσπάθειες της τότε κυβέρνησης, τι έχει να πει σή-
µερα, που χωρίς καµµία τροποποίηση, έρχεται και ενσωµατώνει
την οδηγία;

Κύριε Υπουργέ, αγαπητοί συνάδελφοι, στη χθεσινή συζήτηση
έκανα συγκεκριµένες παρατηρήσεις για τα επιµέρους άρθρα.
Δεν θα τα επαναλάβω. Περιµένω τη δική σας τοποθέτηση, για να
δούµε πώς θα τοποθετηθούµε σε συγκεκριµένες παρεµβάσεις,
που έχουµε ζητήσει να κάνουµε. Χαίροµαι γιατί πραγµατικά και
η συναδέλφισσα η κ. Μάρκου από το Ποτάµι έκανε πολύ θετικές
παρατηρήσεις. 

Ένα ενδιαφέρον σηµείο είναι το άρθρο 9, το οποίο αναφέρει
τη διαδικασία διαφανούς διαγραφής χρεών του οµίλου ΟΣΕ.
Αυτό είναι ουσιαστικά µια επανάληψη του άρθρου 13 του
ν.3891/2010. Ξανά το ΠΑΣΟΚ µπροστά τους, από το 2010. Τον
νόµο αυτόν τον είχε καταψηφίσει ο ΣΥΡΙΖΑ. Σήµερα αποδέχεται
τη λογική της διαγραφής των χρεών. Υπάρχει κάποια πολιτική
εξήγηση;

«ΤΡΑΙΝΟΣΕ». Ρωτήσαµε χθες τον Υπουργό: Έχει καµµία
σχέση αυτό που συζητούµε τώρα µε τη διαδικασία του κατεπεί-
γοντος µε την «ΤΡΑΙΝΟΣΕ»; Ο Υπουργός είπε «όχι». Προφανώς,
όµως, και µόνο η διάταξη του άρθρου 9 για τη διαγραφή χρεών
έχει άµεση και έµµεση σχέση µε την «ΤΡΑΙΝΟΣΕ».

Εδώ, όµως, αρχίζουν να έρχονται τα ερωτήµατα. Ο κ. Σταθά-
κης σε δηλώσεις του 2013 –χτες ήταν το 2013, δεν ήταν προ δε-
καετίας- είχε πει ότι ο ΣΥΡΙΖΑ δεν θα δεχτεί, η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» να
ξεπουληθεί για 300 εκατοµµύρια ευρώ, όταν τώρα αποδέχεται η
Κυβέρνηση ΣΥΡΙΖΑ την προσφορά των Ιταλών ύψους 45 εκατοµ-
µυρίων. Εάν τα 300 ήταν ξεπούληµα, τα 45 εκατοµµύρια τι είναι;
Απαιτείται χαρακτηρισµός. Δεν µπορεί να το κάνουµε by pass
αυτό. Αν τα 300 είναι ξεπούληµα, τα 45 εκατοµµύρια τι είναι;

Όµως, αγαπητές και αγαπητοί συνάδελφοι, για το θέµα της
«ΤΡΑΙΝΟΣΕ» υπάρχει µια πολύ πρόσφατη προϊστορία. Θυµάµαι
και θυµόµαστε όλοι τις τραγικές στιγµές που έζησε ο κόσµος των
εξαγωγών της χώρας µε τις ενενήντα µέρες να είναι κλειστή η
σιδηροδροµική γραµµή στα σύνορα στην Ειδοµένη και την ΤΡΑΙ-
ΝΟΣΕ ακινητοποιηµένη µε κραυγή αγωνίας από όλους «Κάντε
κάτι να ανοίξετε τη σιδηροδροµική γραµµή» και την Κυβέρνηση
να µην κάνει τίποτα, απολύτως τίποτα. 

Αποτέλεσµα; Η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», µια εταιρεία που κατάφερε το
2014 και βγήκε στα θετικά, από «κόκκινη» έγινε µια εταιρεία η
οποία έβγαλε κέρδη, µια εταιρεία η οποία είχε προοπτικές, που
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είχε αρχίσει να τραβά το ενδιαφέρον των διεθνών επενδυτών, η
εταιρεία αυτή να ξαναβουλιάξει στη διεθνή αναξιοπιστία. Ένα
από τα αποτελέσµατα.

Ο Πειραιάς, που χρειάζεται ανοιχτή την Ειδοµένη, για να διώ-
χνει σιδηροδροµικά φορτία προς την Κεντρική Ευρώπη, είδε να
παίρνουν κεφάλι στα εµπορευµατοκιβώτια λιµάνια της Σλοβε-
νίας. Δουλέψατε σε βάρος του Πειραιά, σε βάρος της «ΤΡΑΙ-
ΝΟΣΕ» και υπέρ των λιµανιών Σλοβενίας και Κροατίας και έχετε
υποσκάψει µε την πολιτική σας µια σοβαρή προσπάθεια που ξε-
κίνησε, ώστε να γίνει η χώρα ένας διαµετακοµιστικός κόµβος µε-
ταφοράς εµπορευµάτων.

Ερώτηµα δεύτερο. Η προσφορά των Ιταλών είναι 45 εκατοµ-
µύρια. Το ρώτησα και χθες στην επιτροπή και δεν πήρα απάν-
τηση. Αληθεύει ότι η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» έχει σήµερα δεσµευµένα στην
Τράπεζα της Ελλάδας 40 εκατοµµύρια δικά της; Και αληθεύει ότι
η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» έχει επίσης στο ταµείο της άλλα 25 εκατοµµύρια
ευρώ για την παροχή υπηρεσιών γενικού οικονοµικού συµφέρον-
τος, για να χρηµατοδοτήσει τις λεγόµενες άγονες γραµµές;

Ποια είναι η συµπεριφορά της Κυβέρνησης, σε σχέση µε τα
τρία αυτά οικονοµικά µεγέθη; Ποια είναι η απάντηση ενός Υπουρ-
γού που είναι βέβαιο ότι ήταν απέναντι στην ιδιωτικοποίηση της
ΤΡΑΙΝΟΣΕ, γι’ αυτό µας είπε ότι εµείς πρέπει να ακολουθήσουµε
αυτό που οι κακοί προηγούµενοι έκαναν; Όµως, οι κυβερνήσεις
είναι για να διορθώνουν τα λάθη των προηγούµενων, όχι για να
τα ακολουθούν κλαίγοντας, αλλά υλοποιώντας απλώς µε βραδυ-
πορίες.

ΟΣΕ. Το δροµολόγιο της γραµµής Αθήνα-Θεσσαλονίκη το
2014 γινόταν σε πέντε ώρες. Σήµερα γίνεται σε επτά ώρες, µε
αδικαιολόγητες, απαράδεκτες βραδυπορίες. Προτίθεται το
Υπουργείο να στηρίξει, έτσι ώστε να γίνουν οι απαραίτητες βελ-
τιώσεις και συντηρήσεις της σιδηροδροµικής γραµµής, χρησιµο-
ποιώντας για παράδειγµα τα 80 εκατοµµύρια ευρώ δεσµευµένα
χρήµατα του ΟΣΕ στην Τράπεζα της Ελλάδος;

(Στο σηµείο αυτό κτυπάει το κουδούνι λήξεως του χρόνου οµι-
λίας του κυρίου Βουλευτή)

Και έχει πάρα πολύ ενδιαφέρον –και την περιµένουµε- η κα-
τάθεση της πρότασης του κ. Σπίρτζη στην Επιτροπή Παραγωγής
και Εµπορίου –τελειώνω, κύριε Πρόεδρε- για να συζητήσουµε το
θέµα των Ανεξάρτητων και Ρυθµιστικών Αρχών. Θα ήταν πάρα
πολύ ενδιαφέρον να δούµε ποια είναι η αντίληψη της Κυβέρνη-
σης για τις ανεξάρτητες και ρυθµιστικές αρχές.

Θέλω να ξεκαθαρίσω κυρίως προς όσους πολίτες παρακολου-
θούν τις συνεδριάσεις του Κοινοβουλίου ότι οι ανεξάρτητες και
ρυθµιστικές αρχές κάνουν µία και µόνο δουλειά σε όλο τον δυ-
τικό κόσµο και κυρίως στην Ευρώπη. Για να µην είναι έρµαια των
θελήσεων του εκάστοτε Υπουργού κοµµάτια των αγορών –τηλε-
πικοινωνιακή αγορά, µεταφορική αγορά, ενεργειακή αγορά, τη-
λεοπτική αγορά, όλες οι αγορές πάνω και πέρα από πιθανές
καθεστωτικές αντιλήψεις Υπουργών- υπάρχουν οι ανεξάρτητες
αρχές, για να ρυθµίζουν µε διαφάνεια και αποτελεσµατικότητα
τον ανταγωνισµό. Θέλουµε, λοιπόν, πάρα πολύ να γίνει το ταχύ-
τερο δυνατόν αυτή η συζήτηση για τις ανεξάρτητες αρχές. 

Τέλος, αγαπητές και αγαπητοί συνάδελφοι, επειδή συζητάµε
ένα θέµα που σχετίζεται άµεσα µε τη φιλοδοξία της χώρας να
γίνει διαµετακοµιστικός κόµβος εµπορίου και ταυτόχρονα ένα
µεγάλο ενεργειακό ΧΑΠ και όλα αυτά θα µας βοηθήσουν να ανα-
βαθµίσουµε την γεωπολιτική µας θέση, αυτό που θέλουµε να
στείλουµε ως µήνυµα στην Κυβέρνηση είναι το εξής: 

Επιτέλους, πιστέψτε ότι η Ελλάδα µπορεί. Η Ελλάδα της
ήττας, της µιζέριας, της αποδοχής του µοιραίου και αναπόφευ-
κτου πρέπει να γίνει παρελθόν. Η Ελλάδα δικαιούται και µπορεί
να ξαναχαµογελάσει, να αποκτήσει τη θεσµική της ισοτιµία στα
ευρωπαϊκά όργανα, να δώσει ξανά ελπίδα και προοπτική στους
Έλληνες πολίτες και αυτό εµείς θα το παλέψουµε µε όλες µας
τις δυνάµεις.

Ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από τις πτέρυγες της Δηµοκρατικής Συµπα-

ράταξης ΠΑΣΟΚ-ΔΗΜΑΡ και του Ποταµιού)
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Ευχαριστούµε

πολύ, κύριε Μανιάτη.
Τον λόγο έχει ο κ. Κατσώτης, ειδικός αγορητής του Κοµµουνι-

στικού Κόµµατος Ελλάδας.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
Κυρίες και κύριοι, τις τελευταίες δεκαετίες, σε ολόκληρο τον

καπιταλιστικό κόσµο, εµφανίζεται η τάση της σταδιακής διάλυ-
σης των κρατικών µονοπωλιακών επιχειρήσεων, όπως στην ενέρ-
γεια, στις επικοινωνίες, στις µεταφορές και αλλού µε
απελευθέρωση, δηλαδή µε ιδιωτικοποίηση όλων αυτών των επι-
χειρήσεων που δραστηριοποιούνται σ’ αυτούς τους κλάδους.
Αυτό ήλθε ως αποτέλεσµα της τεράστιας υπερσυσσώρευσης κε-
φαλαίου και της ανάγκης να βρεθούν νέες κερδοφόρες διέξοδοι
για το κεφάλαιο. Η Ευρωπαϊκή Ένωση ως οργάνωση κεφαλαίου,
µε την πολιτική που ασκεί διαµορφώνει αυτά τα νέα πεδία κερ-
δοφορίας.

Η βασική στόχευση της πολιτικής της Ευρωπαϊκής Ένωσης και
για τους σιδηροδρόµους είναι αυτή της πλήρους απελευθέρω-
σης, µέσα από τη σωρεία των οδηγιών για τη δηµιουργία µιας
ενιαίας αγοράς σιδηροδροµικών δραστηριοτήτων, στην οποία
βέβαια να µπορούν να επενδύσουν απρόσκοπτα οι µονοπωλιακοί
όµιλοι της Ευρωπαϊκής Ένωσης.

Με το σχέδιο νόµου ενσωµατώνεται στην εθνική νοµοθεσία η
οδηγία 34 που αναδιατύπωσε το έτος 2012 η Ευρωπαϊκή Ένωση
για τον ενιαίο ευρωπαϊκό σιδηροδροµικό χώρο, το λεγόµενο τρίτο
πακέτο, η τρίτη δέσµη της Ευρωπαϊκής Ένωσης για τους σιδηρο-
δρόµους. Ακολουθεί βέβαια, το τέταρτο πακέτο, το οποίο ήδη έχει
συµφωνηθεί. Αφορά την ολοκλήρωση και από τεχνικής άποψης,
της απελευθέρωσης της αγοράς µε την εναρµόνιση της διασύν-
δεσης των σιδηροδροµικών υποδοµών. Αφαιρεί και τα τελευταία
εµπόδια, που µέχρι σήµερα δυσκολεύουν τους οµίλους για τη λει-
τουργική διασύνδεση του σιδηροδροµικού µεταφορικού έργου σ’
όλα τα κράτη-µέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Ο Οργανισµός Σι-
δηροδρόµων της Ευρωπαϊκής Ένωσης θα εναρµονίζει τα διαφο-
ρετικά πλαίσια των κρατών-µελών και θα εκδίδει ευρωενωσιακά
πιστοποιητικά ασφαλείας. 

Στην Ελλάδα η εναρµόνιση της εθνικής νοµοθεσίας µε τις οδη-
γίες της Ευρωπαϊκής Ένωσης για την απελευθέρωση των σιδη-
ροδροµικών µεταφορών ξεκίνησε από το 1997 από τις
κυβερνήσεις της Νέας Δηµοκρατίας και του ΠΑΣΟΚ, προχώρησε
η σταδιακή αναδιάρθρωση του ΟΣΕ, η οποία οδήγησε στον δια-
χωρισµό της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», την εταιρεία εκµετάλλευσης του δι-
κτύου από τις υπόλοιπες εταιρείες του ΟΣΕ. Υλοποιήθηκε η
κατάργηση µεγάλου αριθµού δροµολογίων, η αύξηση της τιµής
των εισιτηρίων και η µείωση του προσωπικού του ΟΣΕ. Πολλά
ακριβοπληρωµένα έργα σιδηροδροµικής υποδοµής έµειναν ηµι-
τελή, όπως η γραµµή Κιάτου-Ρίου-Πάτρας, αλλά και άλλα δεν
χρησιµοποιήθηκαν καθόλου, όπως ο σιδηρόδροµος του Αγρι-
νίου, µε αποτέλεσµα τη συρρίκνωση του σιδηροδροµικού δι-
κτύου. 

Η ανάπτυξη σύγχρονου σιδηροδροµικού δικτύου δεν αποτέ-
λεσε προτεραιότητα της ελληνικής αστικής πολιτικής. Στη συγ-
κεκριµένη επιλογή επέδρασαν, µεταξύ των άλλων, οι δυσκολίες
που υπήρχαν για τη διασύνδεση µε τα άλλα κράτη-µέλη, το µικρό
µέγεθος της µεταποιητικής βιοµηχανίας, αλλά και ο προσανατο-
λισµός της άρχουσας τάξης σε έργα οδικών µεταφορών.  

Η συγκεκριµένη οδηγία ενσωµατώνεται αυτούσια στην εθνική
νοµοθεσία. Ολοκληρώνει όλες τις προϋποθέσεις για την απελευ-
θέρωση της σιδηροδροµικής αγοράς της Ευρωπαϊκής Ένωσης
για την ιδιωτικοποίηση των σιδηροδρόµων, την παραχώρηση των
κρατικών υποδοµών σε επιχειρηµατικούς οµίλους. 

Από την αιτιολογική έκθεση του νοµοσχεδίου φαίνεται ότι η
Κυβέρνηση ΣΥΡΙΖΑ – ΑΝΕΛ ενστερνίζεται και υιοθετεί όλο το πε-
ριεχόµενο της οδηγίας και πάνω από όλα την επιδίωξη για την
απελευθέρωση και την παράδοση των σιδηροδρόµων στους επι-
χειρηµατικούς οµίλους. 

Βέβαια, ο ΣΥΡΙΖΑ στο Ευρωκοινοβούλιο το 2012 καταψήφισε
αυτήν την οδηγία και άλλα έλεγε τότε. Στα Πρακτικά του Ευρω-
κοινοβουλίου και στις 16-11-2011, αλλά και στις 3-7-2012 αποτυ-
πώνεται η θέση του ΣΥΡΙΖΑ, που έλεγε ότι θα έχει βαρύτατες
συνέπειες για το δηµόσιο συµφέρον, την ασφάλεια των µεταφο-
ρών, αλλά και τα δικαιώµατα των επιβατών, ότι αυτή η οδηγία και
η πολιτική συντάσσεται µε τις κυρίαρχες νεοφιλελεύθερες λογι-
κές, βάζει ως προτεραιότητα το κέρδος, ξεχνώντας ότι τα κράτη
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είναι αυτά που έχουν χρηµατοδοτήσει όλες τις υπάρχουσες υπο-
δοµές. 

Παρακάτω έλεγε ότι προωθείται η περαιτέρω, σχεδόν υποχρε-
ωτική πλέον για όλα τα κράτη-µέλη απελευθέρωση του τοµέα
των σιδηροδρόµων και ο επιπλέον διαχωρισµός των υπηρεσιών
της λειτουργίας και της συντήρησης. Έτσι κατακερµατίζεται η
έννοια ενός ολοκληρωµένου και ασφαλούς συστήµατος µεταφο-
ρών, ενισχύεται η λογική και η πρακτικές τις υπεργολαβίας, µε
αποτέλεσµα να υπονοµεύονται τα δικαιώµατα των εργαζοµένων,
των επιβατών, αλλά και τα υπάρχοντα ευρωπαϊκά µέτρα ασφά-
λειας. Αυτά έλεγε ο ΣΥΡΙΖΑ τότε. 

Όµως και πρόσφατα η Ευρωκοινοβουλευτική Οµάδα του ΣΥ-
ΡΙΖΑ σε δύο τροπολογίες που κατατέθηκαν στην Ευρωβουλή ψή-
φισε τη µία που καταδικάζει γενικά την ιδιωτικοποίηση των
σιδηροδρόµων και αρνήθηκε να ψηφίσει την άλλη που καταδί-
καζε τα κράτη-µέλη, που ιδιωτικοποιούν τους σιδηροδρόµους,
µε βάση την οδηγία, όπως και την Ελλάδα βέβαια. 

Σε κανέναν πια δεν προκαλεί έκπληξη ότι σήµερα στην αιτιο-
λογική έκθεση λέτε ακριβώς τα αντίθετα. Εκθειάζετε την οδηγία
και λέτε ότι, προκειµένου να προαχθεί η ανταγωνιστικότητα, πρέ-
πει να υλοποιηθούν τα µέτρα της οδηγίας 34/2012 προσαρµο-
σµένα και ενταγµένα σε µια συνολική στρατηγική για την
προαγωγή της αποτελεσµατικής και βιώσιµης ανάπτυξης της σι-
δηροδροµικής υποδοµής και τη διαµόρφωση µιας σιδηροδροµι-
κής αγοράς που θα εδραιώνει τον υγιή ανταγωνισµό. 

Παρακάτω, µας λέτε ότι η αποτελεσµατική προσαρµογή της
εθνικής νοµοθεσίας στις διατάξεις της οδηγίας, καθώς και η απο-
τελεσµατική εφαρµογή και υλοποίηση των διατάξεων αναµένεται
να επιδράσουν θετικά, ενθαρρύνοντας την είσοδο νέων επιχει-
ρήσεων κυρίως στην αγορά των εµπορευµατικών µεταφορών. 

Το νοµοσχέδιό σας και η οδηγία έχει έναν βασικό στόχο που
υπηρετείτε: την ιδιωτικοποίηση των δηµόσιων σιδηροδροµικών
µεταφορών στην Ελλάδα, όπως και στα υπόλοιπα κράτη-µέλη
της Ευρωπαϊκής Ένωσης και την παράδοσή τους στους µεγά-
λους επιχειρηµατικούς οµίλους, που δραστηριοποιούνται στον
κλάδο, ανοίγοντάς τους ένα χρυσοφόρο πεδίο κερδοφορίας. 

Καρδιά του νοµοσχεδίου είναι η διάσπαση του σιδηροδροµι-
κού µεταφορικού έργου µε τον διαχωρισµό του δικτύου διαχεί-
ρισης και υποδοµών από το κυρίως µεταφορικό έργο, σύµφωνα
µε το άρθρο 4. Με αυτόν τον τρόπο διευκολύνεται η ιδιωτικοποί-
ηση, αφού έτσι ξεπουλιέται το κερδοφόρο τµήµα του µεταφορι-
κού έργου, ενώ το δίκτυο των υποδοµών και του κόστους που
συνεπάγεται –η συντήρηση, η επέκταση κ.λπ.- παραµένει στο δη-
µόσιο. Αποκόπτετε τον ΟΣΕ Α.Ε. από κάθε µεταφορικό έργο και
τον κάνετε αποκλειστικό διαχειριστή υποδοµής. Μάλιστα, ξεχω-
ρίζετε και τις υποδοµές εγκατάστασης για την παροχή υπηρε-
σίας σιδηροδροµικού µεταφορικού έργου «ΓΑΙΑΟΣΕ». 

Και για να µην µένει η παραµικρή αµφιβολία, µε το άρθρο 5
ορίζεται ότι και ο διαχειριστής υποδοµής και ο φορέας εκµετάλ-
λευσης των εγκαταστάσεων που θα είναι δηµόσια, θα είναι υπο-
χρεωµένοι να λειτουργούν µε τους νόµους της καπιταλιστικής
αγοράς, ανεξάρτητα –λέτε- από το ιδιοκτησιακό καθεστώς, δη-
λαδή εάν ανήκει κατά πλειοψηφία στο δηµόσιο ή σε ιδιώτες. 

Το ίδιο άρθρο σηµειώνει ότι πρέπει να προσαρµόζεται στους
κανόνες της αγοράς, δηλαδή όχι µόνο µε κριτήριο την εξυπηρέ-
τηση των λαϊκών αναγκών, όπως η φθηνή και ασφαλής µεταφορά
των επιβατών, δουλειά µε πλήρη δικαιώµατα των εργαζοµένων
µε ικανοποιητικούς µισθούς και όρους που να εξασφαλίζουν την
υγιεινή και ασφάλεια των εργαζοµένων στον κλάδο, αλλά µε κρι-
τήριο το τι αποδίδει κέρδη στις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις που
θα αναπτυχθούν. 

Επιβεβαιώνεται και µε αυτό το άρθρο ότι στο καπιταλιστικό σύ-
στηµα και ο κρατικός τοµέας της οικονοµίας λειτουργεί προς
όφελος των µονοπωλίων και όχι του λαού. Βέβαια, µε κρατική
ιδιοκτησία ήταν που τσακίστηκαν µισθοί και δικαιώµατα των ερ-
γαζοµένων στους σιδηροδρόµους. Είχαµε µεγάλες αυξήσεις στα
εισιτήρια. Αλλά και η συνολική λειτουργία των σιδηροδροµικών
µεταφορών δεν στόχευε στην ικανοποίηση των λαϊκών αναγκών.
Ανοίγει, λοιπόν, διάπλατα ο δρόµος για την παράδοση στους οµί-
λους του σιδηροδροµικού έργου. 

Με το άρθρο 10, ο διαχειριστής υποδοµής είναι υποχρεωµέ-

νος να παρέχει ελεύθερη, ανεµπόδιστη πρόσβαση σε όλες τις
υποδοµές και υπηρεσίες µεταφοράς, σε όλες τις σιδηροδροµι-
κές επιχειρήσεις µεταφοράς εµπορευµάτων και διεθνών µεταφο-
ρών επιβατών. Εξαιρείται µόνο η µεταφορά επιβατών
αποκλειστικά στο εσωτερικό. Δηλαδή, οι επιχειρηµατικοί όµιλοι
του µεταφορικού σιδηροδροµικού έργου θα χρησιµοποιούν όλη
την τεράστια δηµόσια σιδηροδροµική υποδοµή που κατασκευά-
στηκε µε τη φορολεηλασία των λαϊκών νοικοκυριών, χωρίς να ξο-
δεύουν ούτε ένα σεντ. 

Με το άρθρο 8, το κράτος υποχρεώνεται, τουλάχιστον για µια
πενταετία, να χρηµατοδοτεί µε κρατικό χρήµα πάλι τον διαχειρι-
στή υποδοµής, για να συντηρεί και να επεκτείνει µε νέες επεν-
δύσεις το δίκτυο των υποδοµών, για να εξυπηρετήσει βέβαια,
αυτές τις επιχειρήσεις, που θα αναπτυχθούν για τις µεταφορές.
Να, λοιπόν, πώς λειτουργεί το κράτος στη διακρατική ένωση των
µονοπωλίων: Μπουκώνοντας µε δωρεάν χρήµα το κεφάλαιο και
βέβαια, µε τη διαγραφή των χρεών, που προβλέπει το άρθρο 9.
Ο λαός θα ξαναπληρώσει τα χρέη του ΟΣΕ και της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ»,
ώστε ο νέος ιδιοκτήτης θα τα πάρει όλα καθαρά έτοιµος να κερ-
δίζει από το πρώτο λεπτό της λειτουργίας του. 

Πρόκληση αποτελούν και οι διατάξεις για τα τέλη χρήσης των
υποδοµών στα άρθρα 29-37 που θα εισπράττουν οι διαχειριστές
υποδοµής από τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις. Όλη η φιλοσο-
φία τους είναι ότι τα τέλη πρέπει να ανταποκρίνονται στο κόστος
και σε κάποιες περιπτώσεις και σε ένα εύλογο κέρδος. Υπάρχουν
βέβαια, οι διατάξεις για εξαιρέσεις, εκπτώσεις και κίνητρα. Στην
ουσία, ακόµα και για τη χρήση των υποδοµών οι επιχειρήσεις θα
πληρώνουν στο κόστος. 

Όλες οι διατάξεις του νοµοσχεδίου, της οδηγίας, είναι κοµµέ-
νες και ραµµένες στα µέτρα των συµφερόντων των µονοπωλια-
κών οµίλων του κλάδου. Οι άδειες που θα δίνονται από τη
ρυθµιστική αρχή, που λένε, θα ισχύουν σε όλα τα κράτη-µέλη της
Ευρωπαϊκής Ένωσης, σε όποιο κράτος κι αν έχουν εκδοθεί και
µε όρους και προϋποθέσεις επιεικώς απαράδεκτες, αφού δεν
υπάρχει καµµία διασφάλιση της ασφάλειας των µεταφορών, της
ζωής, της υγείας των επιβατών και των εργαζοµένων. 

(Στο σηµείο αυτό κτυπάει προειδοποιητικά το κουδούνι λή-
ξεως της οµιλίας του κυρίου Βουλευτή)

Ένα λεπτό, κύριε Πρόεδρε.
Ανεξάρτητα από το κράτος, η ρυθµιστική αρχή θα είναι υπεύ-

θυνη για αδειοδοτήσεις για τις προσφυγές επιχειρήσεων, για τα
τέλη χρέωσης. Θα ελέγχει ότι δεν δίνονται κρατικές ενισχύσεις
σε δηµόσιους φορείς. Ουσιαστικά, θα είναι ανεξάρτητη από κάθε
έλεγχο. 

Βέβαια, ανεξάρτητη αρχή δεν υπάρχει, κύριε Μανιάτη. Όλες
οι αρχές είναι εξαρτηµένες από τον τρόπο παραγωγής και όλες
ρυθµίζουν τις ανάγκες του µεγάλου κεφαλαίου. 

Τα πενταετή επιχειρηµατικά σχέδια του δηµοσίου, των διαχει-
ριστών υποδοµής θα βάζουν όλο το πλαίσιο και θα εξασφαλίζουν
τη λειτουργία των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων και την κερδο-
φορία τους. 

Το νοµοσχέδιο που φέρατε µε το οποίο υιοθετείτε πλήρως την
οδηγία αποτελεί χαρακτηριστικό παράδειγµα της καπιταλιστικής
ανάπτυξης που επιδιώκετε. Παράδοση υποδοµών, λαϊκής περι-
ουσίας, που έχει χρυσοπληρώσει ο εργαζόµενος λαός και θα
εξακολουθήσει να την πληρώνει ακριβά, να συντηρεί, να την επε-
κτείνει για δωρεάν χρήση των επιχειρήσεων του κλάδου. Η
χρήση της στο κόστος. Δηµιουργία όλων των προϋποθέσεων για
εγγυηµένη κερδοφορία των επιχειρήσεων. 

Ο λαός, µέσα από τη σκληρή εκµετάλλευση και την λεηλασία
του εισοδήµατός του χρηµατοδοτεί αδρά τα κέρδη του κεφα-
λαίου. Πληρώνει διπλά και τρίδιπλα, µε την εκτόξευση της τιµής
των εισιτηρίων στα ύψη, µε την επιδείνωση της ποιότητας και της
ασφάλειας των µεταφορών µε τους εργαζόµενους του κλάδου
να βρίσκονται αντιµέτωποι µε απολύσεις, µειώσεις µισθών, εντα-
τικοποιήσεις, χειροτερεύσεις των όρων δουλειάς, υγιεινής και
ασφάλειας, ελαστικές εργασιακές σχέσεις και ένταση συνολικά
της εκµετάλλευσής τους. 

Οι κινητοποιήσεις των εργαζοµένων στους σιδηροδρόµους
στη Γαλλία, στη Γερµανία, στο Βέλγιο, στη Σουηδία απαντούν σε
αυτήν την καπιταλιστική βαρβαρότητα. Η πολιτική αυτή εφαρµό-

ΣΥΝΕΔΡΙΑΣΗ ΡΞΖ’ - 22 ΙΟΥΛΙΟΥ 2016 13263



ζεται, ήδη, από τις προηγούµενες κυβερνήσεις της Νέας Δηµο-
κρατίας και του ΠΑΣΟΚ, µε ακόµη µεγαλύτερη συνέπεια, πίστη
και προσήλωση στον σκοπό της καπιταλιστικής ανάπτυξης και
εφαρµόζεται και σήµερα από την Κυβέρνηση ΣΥΡΙΖΑ - ΑΝΕΛ.

Οι εργαζόµενοι της χώρας µας έχουν ανάγκη από σύγχρονες,
ποιοτικές, φθηνές και ασφαλείς σιδηροδροµικές µεταφορές. Η
πολιτική, όµως, της Κυβέρνησης σήµερα τις θυσιάζει στον βωµό
της ψηφοφορίας των µονοπωλίων. 

Ψηφίζουµε κατά του σχεδίου νόµου. Καλούµε τους εργαζόµε-
νους και όλο τον λαό να βγάλει τα συµπεράσµατά του και από
αυτό το σχέδιο νόµου, να συµβάλει στη δηµιουργία ισχυρού ερ-
γατικού λαϊκού κινήµατος, που θα οργανώνει την πάλη του λαού
σε γραµµή ρήξης και ανατροπής µε αυτήν την πολιτική, σε συµ-
πόρευση µε το ΚΚΕ, στον αγώνα για τη δική του εξουσία, που θα
σχεδιάσει και τις µεταφορές, ώστε τα πλαίσια της λαϊκής οικο-
νοµίας να ικανοποιούν τις λαϊκές ανάγκες. 

Η κάλυψη αυτών των λαϊκών αναγκών για καθολικές, φθηνές,
ποιοτικές, ασφαλείς µετακινήσεις και µεταφορές προϋποθέτει,
οι υποδοµές, τα µέσα και η διεξαγωγή των µεταφορών, να λει-
τουργήσουν µε κοινωνική ιδιοκτησία, κεντρικό σχεδιασµό και ερ-
γατικό έλεγχο στα πλαίσια της λαϊκής οικονοµίας. 

Γι’ αυτό πρέπει να δυναµώσει ο αγώνας για µια φιλολαϊκή ανά-
πτυξη µε τον λαό στην εξουσία, όπου ο ελληνικός σιδηρόδροµος
θα είναι λαϊκή περιουσία, ενταγµένος σε ένα κεντρικό κρατικό
φορέα µεταφορών, που θα λειτουργεί µε κριτήριο τις λαϊκές
ανάγκες.

Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Και εγώ ευχαρι-

στώ πολύ.
Τον λόγο έχει η ειδική αγορήτρια του Ποταµιού, η κ. Μάρκου.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Ευχαριστώ πολύ, κύριε Πρόεδρε.
Κυρίες και κύριοι Βουλευτές, συζητούµε σήµερα ένα κατεπεί-

γον νοµοσχέδιο του Υπουργείου Υποδοµών, Μεταφορών και Δι-
κτύων. Κατεπείγον µόνο κατ’ επίφαση, αφού η ενσωµάτωση της
οδηγίας εκκρεµεί πάνω από ένα χρόνο, ενώ το νοµοσχέδιο έχει
βγει σε διαβούλευση στα τέλη Απριλίου.

Αυτήν την εβδοµάδα µόνο, συζητούµε είτε στην Ολοµέλεια
είτε στις επιτροπές επτά νοµοσχέδια. Χθες το βράδυ καταθέσατε
νοµοσχέδιο τριών χιλιάδων σελίδων. Από ό,τι µαθαίνω, τις επό-
µενες δύο εβδοµάδες θα έρθουν άλλα πέντε νοµοσχέδια για να
ψηφιστούν. Την προηγούµενη εβδοµάδα, όµως, η Ολοµέλεια συ-
νεδρίασε µόνο την Πέµπτη για την πρόταση νόµου του ΚΚΕ, την
αµέσως προηγούµενη επίσης µια µέρα, την εβδοµάδα µετά του
Αγίου Πνεύµατος πάλι µια µέρα. Για να µην θυµίσω τις εβδοµά-
δες που πέρασαν χωρίς να συζητηθεί ούτε ένα νοµοσχέδιο.

Ενηµερώθηκα, επίσης, ότι δεν θα κατατίθενται νέες επίκαιρες
ερωτήσεις για να συζητηθούν µέχρι και το κλείσιµο της Βουλής,
γιατί θα συζητηθούν όλες αυτές που έχουν αναβληθεί, λόγω του
δικού σας προγραµµατισµού. Και µην ακούσω ότι τάχα παραπο-
νιόµαστε, επειδή η Βουλή λειτουργεί. Από την αρχή του µήνα
έχουν ψηφιστεί ακριβώς δύο νόµοι. Υπάρχει, λοιπόν, άπλετος
χρόνος για κανονικές διαδικασίες. 

Βέβαια, ξέρουµε ποιος χαίρεται στην αναµπουµπούλα, διότι
µέσα στον χαµό των νοµοσχεδίων και των τροπολογιών, των
ασφυκτικών προθεσµιών συζήτησης και του κακού προγραµµα-
τισµού δεν είναι δύσκολο να περάσουν και διάφορες περίεργες
ρυθµίσεις, όπως για παράδειγµα η χθεσινή τροπολογία, της τε-
λευταίας στιγµής, για τους επίκουρους γιατρούς στα στρατιω-
τικά νοσοκοµεία. 

Η στάση σας υπονοµεύει το έργο της Εθνικής Αντιπροσω-
πείας, αποκλείει την δυνατότητα άµεσου κοινοβουλευτικού ελέγ-
χου και δεν επιτρέπει στους Βουλευτές να είναι συνεπείς στις
υποχρεώσεις τους, τόσο εντός Κοινοβουλίου, όσο και στις περι-
φέρειές τους. Καλώ και το Προεδρείο να διαφυλάξει µε κάποιον
τρόπο το κύρος της λειτουργίας του Κοινοβουλίου.

Συνεχίζω επί του νοµοσχεδίου. Όπως είπα και χθες, πράγµατι,
το νοµοσχέδιο δεν αφορά άµεσα το θέµα της ιδιωτικοποίησης
της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», πραγµατεύεται την ενσωµάτωση της οδηγίας
2012/34/ΕΕ, που ουσιαστικά κωδικοποιεί και αποσαφηνίζει τις
οδηγίες που ανήκαν στην πρώτη δέσµη µέτρων για τον ενιαίο ευ-
ρωπαϊκό σιδηροδροµικό χώρο. 

Η οδηγία προωθεί την ενοποίηση του καθεστώτος διαχείρισης
και λειτουργίας του ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού δικτύου και το
άνοιγµα της σχετικής αγοράς, εναρµονίζοντας τους κανόνες των
κρατών-µελών, περιλαµβάνει βασικές αρχές για τη διαχείριση
των σιδηροδροµικών µεταφορών, καθώς και τα κριτήρια για την
αδειοδότηση των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων. Αναφέρεται,
επίσης, στις αρχές και στις διαδικασίες καθορισµού και είσπρα-
ξης των τελών υποδοµής και για την κατανοµή της χωρητικότη-
τας υποδοµής.

Ιδιαίτερα σηµαντικές είναι οι διατάξεις για τη ρυθµιστική επο-
πτεία που διασφαλίζουν την ανεξαρτησία της ρυθµιστικής αρχής
από πολιτικές παρεµβάσεις. Ταυτόχρονα, συστηµατοποιούνται
οι υποχρεώσεις του διαχειριστή του δικτύου και προετοιµάζεται
το έδαφος για την τέταρτη δέσµη µέτρων, που αναµένεται µέχρι
το τέλος του έτους. 

Η εφαρµογή της οδηγίας και η εµβάθυνση και ανάπτυξη του
ενιαίου ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού χώρου µπορεί να αποφέρει
σηµαντικά οφέλη για τις σιδηροδροµικές µεταφορές, ιδίως, τις
εµπορευµατικές, διευκολύνοντας µε αυτόν τον τρόπο το σύνολο
της παραγωγικής οικονοµίας. 

Η ενσωµάτωση είναι κατά κύριο λόγο πιστή, αν και σε κάποια
άρθρα έχετε παρεκκλίνει του κειµένου. Για παράδειγµα στο
άρθρο 7, όπου θα ανατίθεται, λέτε, σε σιδηροδροµικές επιχειρή-
σεις η ευθύνη συµµετοχής στην ανάπτυξη της σιδηροδροµικής
υποδοµής µε υπουργική απόφαση. Δηλαδή, εννοείτε ότι πέραν
των τελών και της χρηµατοδότησης, οι εταιρείες θα συµµετέχουν
και µε άλλους τρόπους; Λέει κάτι τέτοιο η οδηγία; Και µε ποιον
τρόπο θα γίνεται αυτή η συµµετοχή; Το συζητήσαµε και χθες και
περιµένουµε κάποια νοµοτεχνική βελτίωση.

Επίσης, στο άρθρο 9 που αφορά τη διαγραφή των χρεών του
ΟΣΕ και της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», δόθηκαν χθες κάποιες εξηγήσεις,
αλλά το ίδιο το νοµοσχέδιο και η έκθεση του Γενικού Λογιστη-
ρίου παραµένουν ελλιπείς. Αυτή δεν είναι µια διαφανής δια-
γραφή χρεών, όπως τιτλοφορείται το άρθρο.

Σχετικά µε το άρθρο 22, που δεν είχαµε την ευκαιρία να συζη-
τήσουµε και αφορά το σύστηµα αστικής ευθύνης. Είναι θετικό
ότι επιχειρείτε να εισάγετε ένα πλαίσιο, αλλά θα θέλαµε να µας
πείτε µε βάση ποια στοιχεία έχετε επιλέξει τα συγκεκριµένα ποσά
ως ελάχιστη ασφάλιση. Για παράδειγµα, το ένα εκατοµµύριο
ευρώ ανά περιστατικό για τα οµαδικά ατυχήµατα.

Η ενσωµάτωση της οδηγίας µπορεί να είναι θετική, αλλά δεν
αρκεί. Πρέπει να υπάρχει και θέληση και έλεγχος ότι ο αρµόδιος
διαχειριστής, εν προκειµένω ο ΟΣΕ, θα ανταποκρίνεται στις υπο-
χρεώσεις του. Πρέπει να υπάρχει η βεβαιότητα ότι το κράτος θα
φροντίζει για την ασφαλή και οµαλή λειτουργία και τον εκσυγ-
χρονισµό του σιδηροδροµικού δικτύου. 

Ο ΟΣΕ βουλιάζει υπό το βάρος των χρεών και των δανείων, µε
σκάνδαλα που έχουν γίνει δηµοσίως γνωστά, τα «µαύρα» βαγό-
νια, χωρίς φορτωτικές, τις πλασµατικές υπερωρίες, τις απευ-
θείας αναθέσεις, τα ανείσπρακτα µισθώµατα. 

Μπορεί, άραγε, να ανταποκριθεί στον ρόλο του αυτό και µε
ποιον τρόπο το κράτος θα τον στηρίξει; Πού είναι η πενταετής
στρατηγική ανάπτυξης της σιδηροδροµικής υποδοµής του
Υπουργείου σας; Πού είναι το επιχειρησιακό σχέδιο του ΟΣΕ;
Έπρεπε να έχουν υποβληθεί από τον Δεκέµβριο του 2014 και
ακόµα περιµένουµε. 

Όσο για το ίδιο το δίκτυο –το είπα και χθες- 2,2 εκατοµµύρια
ευρώ ήταν η ζηµιά για την «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» από την κατάληψη της
σιδηροδροµικής γραµµής στην Ειδοµένη, που η Κυβέρνηση πα-
ρακολουθούσε άπραγη και άλλο ενάµισι εκατοµµύριο ευρώ από
την καθίζηση στο πρόχωµα. Όλα αυτά µόνο για την «ΤΡΑΙΝΟΣΕ».
Δεν υπολογίζω τις ζηµιές για τις επιχειρήσεις που αναγκάζονταν
να βρουν εναλλακτικούς δρόµους ή να χάνουν συµβόλαια. 

Άρα, για ποια διαχείριση και συντήρηση του δικτύου µιλάµε;
Μπορούµε υπό αυτές τις συνθήκες να ενταχθούµε πραγµατικά
σε ένα πανευρωπαϊκό σιδηροδροµικό δίκτυο; 

Αντιλαµβάνεστε ότι όλοι αυτοί οι παράγοντες επηρέασαν σί-
γουρα τη διαδικασία δηµοπράτησης της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», αλλά και
την τελική προσφορά, που φυσικά συνυπολογίζει όλα αυτά τα
ρίσκα. Το χαµηλό αντίτιµο της ιδιωτικοποίησης είναι µικρότερο
κατά 5 εκατοµµύρια ευρώ από την ετήσια τακτική επιχορήγηση
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των 50 εκατοµµυρίων ευρώ, που θα λαµβάνει η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ»
µέχρι το 2020 για την παροχή δηµόσιας υπηρεσίας. Είναι πολύ
λιγότερο και από τα 300 εκατοµµύρια ευρώ, που βέβαια ως εκτι-
µήσεις υπήρχαν µόνο πριν από ενάµιση χρόνο, αλλά είχαν χαρα-
κτηριστεί από τον κ. Σταθάκη ως προκλητικά χαµηλή τιµή. 

Εν πάση περιπτώσει, πλέον, η αγορά αρχίζει να ανοίγει και
αυτό είναι το θετικό. Ήδη υπάρχουν δύο ιδιώτες, που έχουν
λάβει άδεια, ενώ και η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» περνά πια σε ιδιωτικά χέρια,
αν και ιταλικά. Ξέρετε, το θέµα δεν είναι εθνικιστικό, απλώς κα-
ταδεικνύει το γεγονός ότι µε ευθύνη του πολιτικού συστήµατος
συνολικά δεν υπάρχουν σήµερα εγχώριοι επιχειρηµατίες που θα
µπορούσαν να αναλάβουν τον εκσυγχρονισµό των ηµιδηµόσιων
αγαθών και υποδοµών, όπως τα λιµάνια, τα αεροδρόµια και τις
σιδηροδροµικές µεταφορές. 

Δυστυχώς, κανείς δεν διείδε από την αρχή ότι οι δηµόσιες
επενδύσεις έπρεπε να ενσωµατώσουν τον ΟΣΕ, και πλέον την
«ΤΡΑΙΝΟΣΕ», στις συνδυασµένες µεταφορές. Κακά τα ψέµατα,
ο σιδηρόδροµος, κανονικά, θα έπρεπε κατά 90% να µεταφέρει
εµπορεύµατα και να εξυπηρετεί τις εξαγωγές, υπηρετώντας το
παραγωγικό δυναµικό της χώρας. 

Ακόµα και σήµερα τα προβλήµατα αυτά υπάρχουν. Αναπόφευ-
κτα, λοιπόν, και λόγω της συγκυρίας, γίνεται η σύνδεση µε την
αποκρατικοποίηση της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», δυστυχώς. Το είπα και χθες,
η ιστορία µε την «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» είναι η ναυαρχίδα της αποτυχίας,
αλλά και των παθογενειών της χώρας. Οι καθυστερήσεις, οι πα-
λινωδίες, όπως το θέµα της «COSCO», η απροθυµία στην προ-
ώθηση των αποκρατικοποιήσεων, αλλά και το γενικότερο κλίµα
ανασφάλειας και έλλειψης πολιτικής σταθερότητας, είναι παρά-
γοντες που πλήττουν καθηµερινά την αξία της περιουσίας του
δηµοσίου. 

Η κάθε αποκρατικοποίηση γίνεται πια µε τρόπο, σε χρόνο και
υπό συνθήκες όπου ούτε οι στόχοι επιτυγχάνονται ούτε η τρύπα
του χρέους κλείνει. Και πρέπει, επιτέλους, και εσείς να αναλά-
βετε τις ευθύνες σας, να αναλάβετε την ιδιοκτησία του δικού σας
µνηµονίου και να προχωρήσετε στις ενέργειες που συµφωνή-
σατε.

Δεν υπάρχουν πλέον ούτε αποδιοποµπαίοι τράγοι ούτε αθώες
περιστερές. Όπως είπα και στην επιτροπή, εµείς αποδεχόµαστε
τη χρησιµότητα και την ουσία της Ευρωπαϊκής Οδηγίας και γι’
αυτό ψηφίζουµε επί της αρχής. 

Ευχαριστώ πολύ. 
(Χειροκροτήµατα)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Ευχαριστώ κι εγώ,
κυρία Μάρκου. 

Τον λόγο έχει ο κ. Λαζαρίδης, ειδικός αγορητής των ΑΝΕΛ.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε. 
Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, ήλπιζα ότι το νοµοσχέδιο το

οποίο θα συζητούσαµε σήµερα θα µας ένωνε και πραγµατικά
ανέβηκα µε τη διάθεση εδώ να περιοριστώ στη συζήτηση για το
νοµοσχέδιο για τον σιδηρόδροµο, αλλά, δυστυχώς, κάποιοι συ-
νάδελφοι θέλουν κάθε τόσο να θέτουν θέµατα, τα οποία δεν
έχουν καµµία σχέση µε το νοµοσχέδιο που συζητούµε. 

Όπως για παράδειγµα, προηγουµένως, ο συνάδελφος από το
ΠΑΣΟΚ -εγώ δεν θα πω από τη Δηµοκρατική Συµπαράταξη- ο
οποίος µίλησε για όλα και µίλησε και λίγο για τον σιδηρόδροµο.
Μοιράσατε, κύριε συνάδελφε, προς πάσα κατεύθυνση ευθύνες,
αλλά καµµία ευθύνη δεν αποδώσατε στο ΠΑΣΟΚ για όλα αυτά
τα οποία συµβαίνουν στη χώρα. 

Μιλήσατε για το πώς συµπεριφέρθηκαν παλαιότερα κάποια
κόµµατα για τις ιδιωτικοποιήσεις κ.λπ.. Για να θυµηθούµε λιγάκι,
όταν ο Κώστας Καραµανλής, η Νέα Δηµοκρατία, είχε φέρει ρυθ-
µούς ανάπτυξης σε αυτή τη χώρα, τους υψηλότερους στην Ευ-
ρώπη, όταν το ΠΑΣΟΚ δενόταν στα κάγκελα, στο λιµάνι, όταν
κλείνατε τους δρόµους. Αυτά τι ήταν; Το ΠΑΣΟΚ δεν ήταν αυτό;
Ήταν κάποιος άλλος; 

Εν πάση περιπτώσει, είπατε προηγουµένως να επανέλθουν οι
νέοι στην πολιτική. Τους νέους από την πολιτική ποιοι τους έδιω-
ξαν; Τους έδιωξαν αυτές οι συµπεριφορές. Ποτέ σας δεν αναλά-
βατε τις ευθύνες. Όταν κυβερνούσε η Νέα Δηµοκρατία –γιατί
µιλάµε για δικοµµατισµό εκείνη την περίοδο- κι εσείς ήσασταν
αντιπολίτευση, έφταιγε η Νέα Δηµοκρατία. Όταν κυβερνούσατε

εσείς και ήταν αντιπολίτευση η Νέα Δηµοκρατία, έφταιγε η Νέα
Δηµοκρατία. Δηλαδή, εσείς ποτέ δεν φταίγατε. Το ΠΑΣΟΚ ποτέ
δεν έφταιγε. 

Είπατε και για τον εκλογικό νόµο και για το ποια ήταν τα τρία
κόµµατα, τα οποία στήριξαν χθες την ψήφισή του. Γιατί δεν εί-
πατε ποια ήταν τα κόµµατα τα οποία ήταν απέναντι στον εκλογικό
νόµο; Γιατί δεν τα ονοµατίσατε; Γιατί φοβόσασταν ότι µέσα σε
αυτή τη οµάδα ήταν κι ένα κόµµα, το οποίο δεν µπορούσατε και
δεν θέλατε να αναφέρετε και το όνοµά του; Γι’ αυτό; Όπως ανα-
φέρατε τα τρία κόµµατα που στήριξαν τον εκλογικό νόµο, έπρεπε
κι εκείνα να τα αναφέρετε.

Εν πάση περιπτώσει, να µην συνεχίσω. Να έρθουµε στο νοµο-
σχέδιο. Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, ο σκοπός την εναρµόνισης
της οδηγίας της Ευρωπαϊκής Ένωσης µε το εθνικό µας δίκαιο
είναι η βελτίωση της ποιότητας, της ασφάλειας και αποδοτικό-
τητας των σιδηροδροµικών υπηρεσιών, µε την αποµάκρυνση των
όποιων νοµικών, θεσµικών και τεχνικών εµποδίων και την ενί-
σχυση της απόδοσης και ανταγωνιστικότητας του σιδηροδροµι-
κού τοµέα, ώστε να αναπτυχθεί και να εκσυγχρονιστεί ο ενιαίος
ευρωπαϊκός σιδηροδροµικός χώρος.

Αποτελεί ούτως ή άλλως πάγια πεποίθηση της Ευρωπαϊκής
Ένωσης πως οι µεταφορές διαδραµατίζουν σηµαντικότατο ρόλο
στην ενθάρρυνση και ανάπτυξη του εµπορίου µεταξύ των κρα-
τών-µελών και η ενίσχυσή τους για ανάπτυξη αποτελεί έναν από
τους σηµαντικότερους στόχους της.

Για τον λόγο αυτό, η Ευρωπαϊκή Ένωση, ταυτόχρονα µε την
πλήρη απελευθέρωση του εµπορίου, υιοθέτησε και µια κοινή πο-
λιτική µεταφορών και φιλοδοξούσε να εναρµονιστούν οι εθνικές
πολιτικές, µε στόχο την ανάπτυξη ενός ευρωπαϊκού συστήµατος
µεταφορών, που θα ενίσχυε τον ανταγωνισµό, µειώνοντας το κό-
στος και θα συνέβαλε στην ανάπτυξη ενδοκοινοτικού εµπορίου,
που θα στηριζόταν στην αρχή του συγκριτικού πλεονεκτήµατος. 

Παρ’ ότι, λοιπόν, στις αρχές της δεκαετίας του ’90 υπήρχε πε-
σιµισµός, σε σχέση µε τη δυνατότητα υιοθέτησης ενιαίας πολιτι-
κής µεταφορών στην Ευρωπαϊκή Ένωση και οι αποτυχηµένες
προσπάθειες συντονισµού των εθνικών πολιτικών για τις µετα-
φορές δεν άφηναν περιθώρια αισιοδοξίας, σήµερα η κατάσταση
είναι κατά πολύ διαφορετική. Υπάρχει πλέον µια διευρυµένη συµ-
φωνία ότι ένα σύστηµα, βασισµένο στη διαφάνεια και την αγορά,
µπορεί να ανταποκριθεί στις ανάγκες της Ευρώπης και παρ’ ότι
έχει χαθεί σηµαντικός χρόνος µε σηµαντικά οικονοµικά, κοινω-
νικά και πολιτικά κόστη, η τωρινή φάση διαµόρφωσης κοινής πο-
λιτικής µεταφορών θεωρείται αρκετά σηµαντική.

Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, η οδηγία 2012/34/ΕΕ της Ευρω-
παϊκής Ένωσης για τη δηµιουργία ενιαίου ευρωπαϊκού σιδηρο-
δροµικού χώρου, που συζητούµε σήµερα προς µεταφορά στο
εθνικό µας δίκαιο, συγκεντρώνει σε ένα ενιαίο κείµενο τις αρχές
για την ανάπτυξη των σιδηροδρόµων, για τις αδειοδοτήσεις των
σιδηροδροµικών επιχειρήσεων και για τα συστήµατα χρέωσης
τελών χρήσης υποδοµής και οδηγεί σε µία σειρά αλλαγών.

Η οδηγία αυτή ενισχύει τον ανταγωνισµό, προβλέποντας µε-
γαλύτερη διαφάνεια των όρων πρόσβασης στην αγορά, σαφή
λογιστικό διαχωρισµό, καθώς και την ανεξαρτησία και την ενί-
σχυση των εθνικών οργανισµών ελέγχου και ορίζει λεπτοµερώς
τους όρους πρόσβασης στο δίκτυο, τις υπηρεσίες και τους κα-
νόνες για την είσπραξη των τελών.

Η απελευθέρωση της εγχώριας σιδηροδροµικής αγοράς, η
ανάπτυξη του τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών και η ικα-
νότητά του να ανταγωνιστεί επιτυχώς άλλους τρόπους µεταφο-
ράς, παρεµποδίζονταν από σοβαρά προβλήµατα, τα οποία
σχετίζονταν µε ένα ανεπαρκές πλαίσιο χρηµατοδότησης και χρέ-
ωσης για την υποδοµή, διαρκείς φραγµούς στον ανταγωνισµό
και έλλειψη κατάλληλης ρυθµιστικής εποπτείας. 

Ευελπιστούµε, βέβαια, πως η ελευθερία της προσβασιµότητας
στο σιδηροδροµικό δίκτυο θα δηµιουργήσει νέες εµπορικές και
οικονοµικές συνέργειες, µε θετικές επιπτώσεις για τη χώρα και
δεν θα περιοριστούµε µόνο στις χρεώσεις τελών χρήσης του δι-
κτύου. Αυτό ενισχύεται από τις διατάξεις του άρθρου 10, το
οποίο λέει ακριβώς «στις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις παρέχε-
ται υπό δίκαιους, διαφανείς και χωρίς διακρίσεις όρους δικαίωµα
πρόσβασης στην εθνική σιδηροδροµική υποδοµή, µε σκοπό την
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εκτέλεση παντός τύπου σιδηροδροµικών υπηρεσιών εµπορευµά-
των. Σε αυτήν περιλαµβάνεται και η πρόσβαση στην υποδοµή,
που συνδέει θαλάσσιους λιµένες και άλλες εγκαταστάσεις για
την παροχή υπηρεσιών», ενώ, επίσης, «θα έχουν δικαίωµα πρό-
σβασης στην εθνική σιδηροδροµική υποδοµή, µε σκοπό την πα-
ροχή διεθνών επιβατικών υπηρεσιών.»

Ανοίγουν, λοιπόν, σε αυτή τη φάση και στη χώρα µας οι εµπο-
ρευµατικές αναφορές και οι διασυνοριακές επιβατικές µεταφο-
ρές, κάτι που αναµένεται να καταστήσει πιο αποτελεσµατικό τον
διασυνοριακό κλάδο της µεταφοράς εµπορευµάτων.

Πέραν αυτού, και προς ενηµέρωση όλων, όπως χαρακτηρι-
στικά αναφέρεται στο άρθρο 2, από το πεδίο εφαρµογής εξαι-
ρούνται οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, που εκτελούν αστικές,
προαστιακές ή περιφερειακές µεταφορές σε τοπικά και περιφε-
ρειακά µεµονωµένα δίκτυα για υπηρεσίες µεταφορών σε σιδη-
ροδροµικές υποδοµές ή σε δίκτυα που προορίζονται µόνο για
την εκτέλεση αστικών, προαστιακών ή περιφερειακών µεταφο-
ρών.

Βέβαια, οφείλουµε να αναφέρουµε ότι οι σιδηροδροµικές επι-
χειρήσεις κατέχουν το δικαίωµα κατά την παροχή διεθνών επι-
βατικών υπηρεσιών να επιβιβάζουν επί της διεθνούς διαδροµής
και να επιβιβάζουν τους επιβάτες σε διάφορους σταθµούς σε
διεθνείς προορισµούς είτε βρίσκονται εντός της ελληνικής επι-
κράτειας είτε εκτός. 

Ρυθµιστικός φορέας του αναπτυξιακού αυτού πλάνου θα είναι
η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµου (ΡΑΣ). Η σύσταση της ΡΑΣ στην
Ελλάδα ικανοποιεί τις απαιτήσεις των ευρωπαϊκών οδηγιών για µια
ανεξάρτητη αρχή στον τοµέα της σιδηροδροµικής αγοράς, µε
πλήρη διοικητική και λειτουργική ανεξαρτησία και αυτοτέλεια, η
οποία θα χορηγεί τις άδειες σιδηροδροµικής επιχείρησης, καθώς
και τις διαδικασίες χορήγησης των αδειών, ενώ διαχειριστής της
σιδηροδροµικής υποδοµής καθίσταται ο ΟΣΕ, που θα πρέπει να
µεριµνά για τη συντήρηση, βελτίωση και επέκτασή της και φέρει
την ευθύνη της διαχείρισης των σχετικών επενδύσεων στο πλαίσιο
της γενικότερης εθνικής πολιτικής για τους σιδηροδρόµους. 

Ορίζεται η υποχρέωση του ΟΣΕ για την κατάρτιση επιχειρη-
σιακού σχεδίου, που θα περιλαµβάνει επενδυτικά και χρηµατο-
δοτικά προγράµµατα και επί του οποίου οι αιτούντες θα έχουν
τη δυνατότητα να εκφράζουν άποψη όσον αφορά τη χρήση, την
παροχή και την ανάπτυξη της υποδοµής. 

Το κράτος είναι υποχρεωµένο να διασφαλίζει ότι, για εύλογο
χρονικό διάστηµα, κατά µέγιστο πέντε ετών, τα έσοδα του δια-
χειριστή υποδοµής, συµπεριλαµβανοµένης της κρατικής χρηµα-
τοδότησης, θα ισοσκελίζουν τις δαπάνες υποδοµής. Σηµειώνεται
ότι στα έσοδα του διαχειριστή υποδοµής δύναται να περιλαµβά-
νεται, όχι µόνο άµεση κρατική χρηµατοδότηση, αλλά και χρηµα-
τοδότηση από τον ιδιωτικό τοµέα, για παράδειγµα µέσω της
σύµπραξης δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα.

Επίσης, αναφορικά µε τον ΟΣΕ οφείλουµε να τονίσουµε πως
δεν θα µπορεί πλέον να ασκεί δραστηριότητες µεταφοράς επι-
βατών και φορτίου, ενώ αποκλείει ακόµα και συνδεδεµένες µε
τον ΟΣΕ εταιρείες να του ασκήσουν, κλείνοντας οριστικά αυτό
το κεφάλαιο στην ιστορία του οργανισµού. 

Μεταξύ άλλων, και συνοψίζοντας κάποιες από τις κυριότερες
προσθήκες που επιφέρει η οδηγία 2012/34/ΕΕ, να σηµειωθεί ότι
καθίσταται υποχρεωτική η σύναψη συµβατικής συµφωνίας µε-
ταξύ του δηµοσίου και του διαχειριστή υποδοµών, η οποία ρυθ-
µίζει τους κανόνες που διέπουν τη σχέση τους και τη διάρκεια
ισχύος, της οποίας ταυτίζεται µε τη διάρκεια επιχειρησιακού σχε-
δίου, άρθρο 30, ενώ όσον αφορά τη χορήγηση κινήτρων στον
διαχειριστή υποδοµών, προβλέπεται η πρόσθετη δυνατότητα να
χορηγηθούν κίνητρα µέσω συνδυασµού των διατάξεων της συµ-
βατικής συµφωνίας και των ρυθµιστικών µέτρων.

(Στο σηµείο αυτό κτυπάει προειδοποιητικά το κουδούνι λή-
ξεως του χρόνου οµιλίας του κυρίου Βουλευτή)

Ολοκληρώνω σε λίγα δευτερόλεπτα, κύριε Πρόεδρε. Σας πα-
ρακαλώ, την ανοχή σας.

Επιπρόσθετα, καθίσταται σαφές, ότι οι φορείς εκµετάλλευσης
εγκαταστάσεων παροχής υπηρεσιών πρέπει να υποβάλουν πλη-
ροφορίες σχετικά µε τις χρεώσεις των υπηρεσιών που παρέχον-
ται στις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, τις οποίες πρέπει να

δηµοσιεύουν οι διαχειριστές υποδοµών στις οικείες δηλώσεις δι-
κτύου, µε σκοπό τη βελτίωση της διαφάνειας, άρθρο 31, καθώς
σε αντίθετη περίπτωση και σύµφωνα µε τις διατάξεις του άρθρου
56, ορίζεται ευθέως ότι ο ρυθµιστικός φορέας κατέχει εξουσία
επιβολής των αποφάσεών του µε κατάλληλες κυρώσεις, συµπε-
ριλαµβανοµένων των προστίµων.

Κλείνοντας τον λόγο µου, δεν µπορώ να µην αναφερθώ και σε
έναν εξίσου σηµαντικό πυλώνα υποστήριξης της βιωσιµότητας
του σιδηροδροµικού συστήµατος, που δεν είναι άλλος από την
εκπαίδευση, πιστοποίηση των εργαζοµένων, όπως µηχανοδηγοί
κ.λπ..

(Στο σηµείο αυτό κτυπάει το κουδούνι λήξεως του χρόνου οµι-
λίας του κυρίου Βουλευτή)

Ολοκληρώνω, κύριε Πρόεδρε. Επισπεύδω την τοποθέτησή
µου.

Ελπίζουµε µε την εναρµόνιση της οδηγίας να καταφέρουµε
την ενίσχυση της απόδοσης και ανταγωνιστικότητας του σιδη-
ροδροµικού µας τοµέα και να συµβάλλουµε κι εµείς στο να ανα-
πτυχθεί περεταίρω ο ενιαίος ευρωπαϊκός σιδηροδροµικός χώρος
για τον άνθρωπο, την οικονοµία, το περιβάλλον. 

Στηρίζουµε το σχέδιο νόµου του Υπουργείου Υποδοµών. 
Σας ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από τις πτέρυγες του ΣΥΡΙΖΑ και των ΑΝΕΛ)
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Κι εγώ ευχαριστώ,

κύριε Λαζαρίδη.
Τον λόγο έχει ο κ. Γεωργιάδης, ειδικός αγορητής της Ένωσης

Κεντρώων. 
ΜΑΡΙΟΣ ΓΕΩΡΓΙΑΔΗΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε. 
Αγαπητοί συνάδελφοι Βουλευτές, κύριε Υπουργέ, καληµέρα.

Ήταν µεγάλη µέρα η χθεσινή και µεγάλη η νύχτα -τρεις µέρες.
Συνεχίζουµε τώρα µε άλλο ένα κατεπείγον στο σύνηθες νοµοθε-
τικό έργο που έχουµε συνηθίσει τον τελευταίο καιρό. 

Στο τρέχον νοµοσχέδιο βλέπουµε, κατ’ αρχάς, την προσπάθεια
δηµιουργίας κανόνων για ανάπτυξη ενιαίου ευρωπαϊκού σιδηρο-
δροµικού χώρου. Καταλαβαίνουµε ότι πρόκειται για εναρµόνιση
της χώρας µας µε το ευρωπαϊκό δίκαιο και αυτό µας βρίσκει καθ’
όλα σύµφωνους. Επίσης, παρατηρούµε διατάξεις, οι οποίες συµ-
βάλλουν στο να διευκολυνθεί η αποκρατικοποίηση της «ΤΡΑΙ-
ΝΟΣΕ». 

Η Ευρωπαϊκή Ένωση ξεκίνησε την προσπάθεια ανοίγµατος
των σιδηροδρόµων στον ανταγωνισµό το 2011. Τον Φεβρουάριο
του 2014 οριστικοποιήθηκε στο Ευρωκοινοβούλιο η οριστική
απελευθέρωση των σιδηροδροµικών µεταφορών, ενώ ακολού-
θησε πρόσφατα και η δεύτερη ανάγνωση τον φετινό Απρίλιο.
Από τον Ιανουάριο κιόλας του 2007, ο ανταγωνισµός έχει ανοίξει
σχετικά µε τις εθνικές και διεθνείς µεταφορές εµπορευµάτων. 

Η Ευρωπαϊκή Ένωση για να το πετύχει αυτό, χάραξε εννέα ευ-
ρωπαϊκούς διαδρόµους ανταγωνιστικών µεταφορών µε βάση τον
κανονισµό 913/210 της 22ας Σεπτεµβρίου 2010 για τα εµπορεύ-
µατα, που διασχίζουν τα κράτη-µέλη. 

Αυτό το έργο απαιτεί πανευρωπαϊκό συντονισµό. Εµείς οφεί-
λουµε να συµµετάσχουµε µε όλη µας την καλή διάθεση και τε-
χνογνωσία, για να ολοκληρωθεί αυτό το ευρωπαϊκό επίτευγµα. 

Η θεσµοθέτηση ενός ενιαίου πλαισίου λειτουργίας, όµως, δεν
είναι απλή υπόθεση. Ενδεικτικά αναφέρω ότι οι εκπρόσωποι του
σιδηροδροµικού κλάδου και η επιτροπή υπέγραψαν το 2005, το
2008 και το 2012 πρωτόκολλα συµφωνίας για την καθιέρωση και
την ανάπτυξη του ευρωπαϊκού συστήµατος σιδηροδροµικής χρη-
µατοδότησης, το λεγόµενο European Rail Traffic Management
System. 

Αυτά τα πρωτόκολλα συµφωνίας αποσκοπούν στην ενοποίηση
των είκοσι περίπου διαφορετικών ευρωπαϊκών συστηµάτων ση-
µατοδότησης που συνυπάρχουν στην Ευρώπη. Ταυτόχρονα, επι-
διώκουν να δηµιουργήσουν έναν οµοιόµορφο αυτόµατο έλεγχο
της ταχύτητας µε βάση τις τελευταίες τεχνολογικές εξελίξεις
στον τοµέα των τηλεπικοινωνιών. Τελικός στόχος της νοµοθέτη-
σης αυτής, είναι η διαλειτουργικότητα των επιµέρους τεχνικών
σιδηροδροµικών συστηµάτων. 

Καταθέτω στα Πρακτικά σχετικό άρθρο από τα παραπάνω. 
(Στο σηµείο αυτό ο Βουλευτής κ. Μάριος Γεωργιάδης καταθέ-

τει για τα Πρακτικά το προαναφερθέν έγγραφο, το οποία βρίσκε-
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ται στο αρχείο του Τµήµατος Γραµµατείας της Διεύθυνσης Στε-
νογραφίας και Πρακτικών της Βουλής)

Σκοπός των κοινοτικών προσπαθειών, είναι να ολοκληρωθεί τα
επόµενα χρόνια ένα ευρωπαϊκό σιδηροδροµικό δίκτυο µεγάλης
ταχύτητας. Υπολογίζεται να ολοκληρωθεί περίπου το 2030. Επί-
σης, να έχει τριπλασιαστεί το µήκος των γραµµών δικτύου µεγά-
λης ταχύτητας και να διατηρηθεί ένα πυκνό σιδηροδροµικό
δίκτυο σε όλα τα κράτη-µέλη. 

Απώτερος σκοπός είναι µέχρι το 2050 το µεγαλύτερο µέρος
της µεταφοράς επιβατών σε µεσαίες αποστάσεις να γίνεται µέσω
αυτών των σιδηροδροµικών γραµµών. Οι σιδηρόδροµοι αποτε-
λούν ένα αρκετά βολικό και αξιόπιστο µέσο µεταφοράς, εφόσον
βέβαια πληρούν τις απαραίτητες τεχνικές προδιαγραφές. 

Στο δεύτερο κεφάλαιο του τρέχοντος νοµοσχεδίου, προωθεί-
ται η διαχειριστική ανεξαρτησία των σιδηροδροµικών επιχειρή-
σεων και της παρεµφερούς υποδοµής, καθώς επίσης και ο
λογιστικός τους διαχωρισµός. Αναφέροµαι στο άρθρο 6. Αυτό
σηµαίνει ότι ακόµη και η οποιαδήποτε κρατική χρηµατοδότηση
εφεξής θα προσδιορίζεται αυτόνοµα στον εκάστοτε διαχωρι-
σθέντα φορέα. 

Αυτά είναι θετικά βήµατα εξέλιξης, όσον αφορά αποκλειστικά
τις διοικητικές δοµές, σε σχέση πάντα βέβαια µε το δηµόσιο
χρήµα και τους υπεύθυνους που το διαχειρίζονται. Βλέπουµε και
στην έκθεση του Γενικού Λογιστηρίου του Κράτους ότι ο ΟΣΕ θα
επιδοτείται ετησίως µε 50 εκατοµµύρια ευρώ, ποσό µικρότερο
από αυτό που επωλήθη. Θα είναι υπεύθυνος για τη δική του…

ΑΠΟΣΤΟΛΟΣ ΚΑΡΑΝΑΣΤΑΣΗΣ: «ΤΡΑΙΝΟΣΕ».
ΜΑΡΙΟΣ ΓΕΩΡΓΙΑΔΗΣ: ΟΣΕ, «ΤΡΑΙΝΟΣΕ». Έχει γίνει σύµ-

πραξη, όπως γνωρίζετε. Οπότε είναι το ίδιο πράγµα. 
Θα είναι υπεύθυνος για τη δική του διαχείριση για τη διοίκησή

του και για τον εσωτερικό τους έλεγχο, ενώ παράλληλα δεν βλέ-
πουµε καµία πρόνοια για να υπολογίσει το Υπουργείο την τρύπα
των δηµοσίων οικονοµικών από τη διαγραφή των χρεών του. 

Η διαδικασία αποκρατικοποίησης της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» σηµαίνει
παράλληλα τη διαγραφή χρεών, κατόπιν συµφωνίας, βέβαια, µε
τα αρµόδια όργανα της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Διαγραφή χρεών
προβλέπεται και για τον ΟΣΕ, σύµφωνα µε το άρθρο 9. 

Η εν λόγω συµφωνία µε την Ευρωπαϊκή Επιτροπή Ανταγωνι-
σµού, αφορά τη διευθέτηση του ζητήµατος των κρατικών ενισχύ-
σεων ύψους 750 εκατοµµυρίων ευρώ και η Ευρωπαϊκή Ένωση
έκρινε ότι έχουν χορηγηθεί παράτυπα στους ελληνικούς σιδηρο-
δρόµους. 

Καταθέτω σχετικό άρθρο στα Πρακτικά. 
(Στο σηµείο αυτό ο Βουλευτής κ. Μάριος Γεωργιάδης καταθέ-

τει για τα Πρακτικά τα προαναφερθέν έγγραφο, το οποίο βρίσκε-
ται στο αρχείο του Τµήµατος Γραµµατείας της Διεύθυνσης
Στενογραφίας και  Πρακτικών της Βουλής)

Η παρατυπία αυτή αφορά άµεσα το κράτος. Πρόκειται για ένα
γεγονός, που καταγγέλθηκε και από τον πρώην διοικητή της
Αγροτικής Τράπεζας, τον κ. Πανταλάκη, στην αρµόδια εξετα-
στική επιτροπή της Βουλής για τα θαλασσοδάνεια. Στην κατά-
θεσή του αναφέρεται στη ζηµιά από το κούρεµα των οµολόγων.
Συγκεκριµένα ανέφερε πως η ζηµιά της Αγροτικής Τράπεζας από
το PSI έφτανε τα 4,5 δισεκατοµµύρια ευρώ, επειδή η τότε κυβέρ-
νηση µετέτρεψε τα δάνεια οργανισµών, όπως του ΟΣΕ, σε οµό-
λογα και µετά τα κούρεψε. 

Όπως είπαµε, οργανισµοί όπως ο ΟΣΕ διατηρούν µεγάλο µε-
ρίδιο ευθύνης για την τρέχουσα κατάντια της οικονοµίας µας,
αλλά και για την τρέχουσα εικόνα του δηµόσιου χρέους µας. 

Τα χρέη του ΟΣΕ είναι διάσηµα σε όλον τον κόσµο. Το ύψος
τους από την έκθεση ορκωτών λογιστών το 2011 ανήλθε στο
τραγικό ποσό των 10,3 δισεκατοµµυρίων ευρώ. Μόνο το 2009 ο
ΟΣΕ παρουσίασε χρέη 282 εκατοµµύρια ευρώ. Για να το κατα-
λάβει ο κόσµος σχηµατικά, αν χρησιµοποιούσαµε το χρέος του
ΟΣΕ σε άλλες κατευθύνσεις που αφορούν τις µεταφορές, θα
µπορούσαµε να αγοράσουµε δέκα διαστηµοπλάνα ογδόντα δύο
µέτρων τελευταίας τεχνολογίας. Η ταχύτητά τους είναι τριάντα
χιλιάδες χιλιόµετρα την ώρα, κάνουν αστραπιαία ταξίδια και µπο-
ρούν να βγουν και εκτός ατµόσφαιρας. 

Καταθέτω σχετικό άρθρο για το εν λόγω θέµα. 
(Στο σηµείο αυτό ο Βουλευτής κ. Μάριος Γεωργιάδης καταθέ-

τει για τα Πρακτικά τα προαναφερθέν έγγραφο, το οποίο βρίσκε-
ται στο αρχείο του Τµήµατος Γραµµατείας της Διεύθυνσης Στε-
νογραφίας και Πρακτικών της Βουλής)

Εναλλακτικά, θα µπορούσαµε να στείλουµε δύο φορές απο-
στολή στον Άρη και να µας περισσέψουν και 2 δισεκατοµµύρια
ευρώ, αφού το σύνολο κόστους για µια αποστολή στον Άρη δεν
ξεπερνάει τα 4,5 δισεκατοµµύρια ευρώ. 

Επίσης, καταθέτω σχετικό άρθρο από αυτό που ανέφερα. 
(Στο σηµείο αυτό ο Βουλευτής κ. Μάριος Γεωργιάδης καταθέ-

τει για τα Πρακτικά τα προαναφερθέν έγγραφο, το οποίο βρίσκε-
ται στο αρχείο του Τµήµατος Γραµµατείας της Διεύθυνσης
Στενογραφίας και Πρακτικών της Βουλής)

Ή σε φορολογικό επίπεδο θα µπορούσαµε να µειώσουµε τη
φορολογία εταιρειών κατά 50% για επτά µε οκτώ χρόνια ή να
τους χαρίσουµε εντελώς τους φόρους για τρία µε τέσσερα χρό-
νια. 

Καταλαβαίνετε το µέγεθος του χρέους µόνο του ΟΣΕ; Κατα-
λαβαίνετε ότι η πελατειακή λογική των ελλειµµάτων και των ρου-
σφετιών έχει καταστρέψει τη χώρα µας; Οι κυβερνήσεις των
τελευταίων δεκαετιών έχουν πετάξει στο καλάθι των αχρήστων
δεκάδες δισεκατοµµύρια ευρώ και σήµερα, προσπαθούµε να
εξοικονοµήσουµε χρήµατα από τον ΕΝΦΙΑ σε άτοµα µε αναπη-
ρίες ή περικόπτοντας το ΕΚΑΣ από τους συνταξιούχους των 600
ευρώ. Πόσο οξύµωρο ακούγεται αυτό αλήθεια; Και το συζητάµε
αυτό µέσα σε αυτήν την Αίθουσα, σαν να µην τρέχει τίποτα και ο
κόσµος που µας βλέπει είναι έτοιµος να σπάσει τις οθόνες του
από την οργή και την αγανάκτηση. 

Η αποκρατικοποίηση, ενώ κι εµείς θεωρούµε ότι είναι απαραί-
τητη, ειδικά σε ζηµιογόνους κρατικούς µηχανισµούς, θα µπο-
ρούσε σαφέστατα να γίνει υπό ευνοϊκότερους όρους. Αν οι
ελληνικοί σιδηρόδροµοι δεν χρησίµευαν ως άσυλο ρουσφετιών
και ανοµίας της κάθε κυβέρνησης, σίγουρα δεν θα έφταναν σε
αυτό το σηµείο ευτελισµού. 

Ενδεικτικά, το 2009 ο ισολογισµός του ΟΣΕ αποτυπώνει πλή-
ρως την εικόνα της απαξίωσης στην οποία είχε περιέλθει από
τότε. 

Πιο συγκεκριµένα, το 2009 τα συνολικά έσοδα ήταν
197.429.000 ευρώ, ενώ το µισθολογικό κόστος άγγιζε το ποσό
των 268.124.000 ευρώ µε τα συνολικά έξοδα να φτάνουν το δυ-
σθεώρητο ποσό των 479.636.000 ευρώ. 

Καταθέτω στοιχεία από τη σχετική έκθεση της Ευρωπαϊκής
Επιτροπής, που δείχνουν τη θλιβερή κατάσταση ήδη από το
2012.

(Στο σηµείο αυτό ο Βουλευτής κ. Μάριος Γεωργιάδης καταθέ-
τει για τα Πρακτικά τα προαναφερθέν έγγραφο, το οποίο βρίσκε-
ται στο αρχείο του Τµήµατος Γραµµατείας της Διεύθυνσης
Στενογραφίας και Πρακτικών της Βουλής)

Η µέριµνά µας στην Ένωση Κεντρώων για την κατάντια και την
απαξίωση τόσο των σιδηροδρόµων, όσο και των αστικών συγκοι-
νωνιών αποτυπώνεται και σε πρόσφατη ερώτησή µας στους
Υπουργούς Μεταφορών και Δικτύων, καθώς και των Οικονοµι-
κών. Η ερώτηση κατατέθηκε στις 27 Ιουνίου και ακόµη δεν
έχουµε λάβει καµµία απάντηση. 

Για διευκόλυνση, καταθέτω, επίσης, την ερώτηση στα Πρα-
κτικά.

(Στο σηµείο αυτό ο Βουλευτής κ. Μάριος Γεωργιάδης καταθέτει
για τα Πρακτικά τα προαναφερθέν έγγραφο, το οποίο βρίσκεται
στο αρχείο του Τµήµατος Γραµµατείας της Διεύθυνσης Στενογρα-
φίας και Πρακτικών της Βουλής) 

Η αλήθεια, εποµένως, είναι ότι διαχρονικά οι κυβερνήσεις οδη-
γούσαν µε µαθηµατική ακρίβεια σε απαξίωση του ΟΣΕ και «ΤΡΑΙ-
ΝΟΣΕ». Η απαξίωση αυτή ήταν συνειδητή, διότι όπως προείπα,
ο ΟΣΕ χρησίµευε κατά κόρον από τις κυβερνήσεις των τελευ-
ταίων δεκαετιών ως πυρήνας ρουσφετιού, αναξιοκρατίας και
αδιαφάνειας. 

Γι’ αυτό και η εικόνα των ελληνικών σιδηροδρόµων, σε σχέση
και µε τις άλλες σιδηροδροµικές εταιρείες των χωρών της Ευ-
ρώπης είναι απελπιστικά αρνητική, τόσο σε οικονοµικό επίπεδο,
όσο και σε επίπεδο υποδοµής. Η απελευθέρωση της σιδηροδρο-
µικής αγοράς σηµαίνει, φυσικά, ότι διάφορες επιχειρήσεις µπο-
ρούν να πάρουν άδεια λειτουργίας. 
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Στο άρθρο 20, διατυπώνονται οι απαιτήσεις οικονοµικής επι-
φάνειας των σιδηροδροµικών εταιριών, για να πάρει άδεια µια
εταιρία και για να αποδείξει  ότι είναι ικανή να διατηρεί καθαρό
κεφάλαιο εκατό χιλιάδων ευρώ και µάλιστα, όταν έχει ετήσια
έσοδα µέχρι και πέντε εκατοµµύρια ευρώ. Θεωρούµε ότι η κε-
φαλαιακή αυτή απαίτηση είναι χαµηλή, σε σύγκριση µε τα έσοδα
που απαιτούνται και πρέπει να αναθεωρηθεί εκ νέου. Το άνοιγµα
της σιδηροδροµικής αγοράς σε ιδιωτικές επιχειρήσεις προβλέ-
πεται ήδη από την οδηγία 95/18/19-9-1995 . Εκεί αναφέρεται ότι
µια σιδηροδροµική επιχείρηση οφείλει να αποκτά άδεια από τον
εκάστοτε εθνικό φορέα. Η σιδηροδροµική άδεια χορηγείται από
το κράτος-µέλος έδρας της επιχείρησης και παράλληλα, οφεί-
λουν να τηρούνται ορισµένες κοινές προϋποθέσεις όπως είναι η
αξιοπιστία, χρηµατοοικονοµική ικανότητα και επαγγελµατική κα-
ταλληλότητα. 

Η οδηγία αυτή τροποποιήθηκε από την οδηγία του 2001/13/26-
2-2001, η οποία καθορίζει τους όρους άσκησης, ασφάλεια, τεχνι-
κές και οικονοµικές και χρηµατοπιστωτικές πτυχές του επαγγέλ-
µατος του σιδηροδροµικού µεταφορέα, οι οποίοι ισχύουν σε ολό-
κληρη την επικράτεια της Ένωσης. Οι όροι αυτοί ρυθµίζουν τη δια-
δικασία αδειοδότησης της εκµετάλλευσης των υπηρεσιών
σιδηροδροµικών µεταφορών εµπορευµάτων στο ευρωπαϊκό και
διασυνοριακό δίκτυο. 

Ωστόσο, όπως είπαµε, ενώ είναι θετική η εναρµόνισή µας µε
το κοινοτικό δίκαιο, ενώ θέλουµε την Ελλάδα µας να µετάσχει
ενεργά στην ελεύθερη αγορά των σιδηροδρόµων, κατακρίνουµε
έντονα την απαξίωση γενικώς, των µεταφορών και πιο ειδικώς
των σιδηροδρόµων. Για παράδειγµα, κατά την τελευταία διαχει-
ριστική χρήση, τα οικονοµικά στοιχεία του ΟΣΕ εξακολουθούν
να είναι απελπιστικά. 

Όπως αναφέρει ο ίδιος ο οργανισµός, η σηµαντική υποχώ-
ρηση κατά 44,3 εκατοµµύρια ευρώ ή 36,9% των εσόδων οφείλε-
ται: Πρώτον, στην απώλεια του εσόδου ενοικίων τροχαίου
υλικού, το οποίο µεταφέρθηκε στο δηµόσιο. Δεύτερον, στη µεί-
ωση της κρατικής επιχορήγηση κατά οκτώ εκατοµµύρια ευρώ.
Και τρίτον, κατά 2,2 εκατοµµύρια ευρώ µείωση των τελών υπο-
δοµής, λόγω πραγµατοποίησης λιγότερων δροµολογίων εξαιτίας
της ανεπάρκειας πόρων σε προσωπικό και τροχαίο υλικό του µε-
γαλύτερου πελάτη, δηλαδή της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ». 

Ειδικότερα, ο κύκλος εργασιών του ΟΣΕ, η µητρική εταιρία δη-
λαδή, ανήλθε στα 76,7 εκατοµµύρια ευρώ, έναντι 120 εκατοµµυ-
ρίων ευρώ το 2014 µε αποτέλεσµα οι λειτουργικές ζηµίες να
διευρυνθούν κατά 66 εκατοµµύρια ευρώ από 13,5 εκατοµµύρια
ευρώ που ήταν το 2014. Ακόµα και µετά το διαγωνισµό ΟΣΕ και
«ΤΡΑΙΝΟΣΕ» εξακολουθεί να υφίσταται η τραγική εικόνα του ορ-
γανισµού, τόσο σε οικονοµικό, όσο και σε διαχειριστικό επίπεδο.
Και µέσα σε αυτό το κλίµα καλούνται επενδυτές να έρθουν να ρί-
ξουν τα χρήµατά τους και να επενδύσουν. Καταλαβαίνετε όλοι, ότι
το κλίµα δεν είναι απλώς αρνητικό, αλλά καταντάει απογοητευτικό. 

Τελευταίο άρθρο που καταθέτω στα Πρακτικά και σας ευχα-
ριστώ πολύ. 

(Στο σηµείο αυτό ο Βουλευτής κ. Μάριος Γεωργιάδης καταθέ-
τει για τα Πρακτικά το προαναφερθέν έγγραφο, το οποίο βρίσκε-
ται στο αρχείο του Τµήµατος Γραµµατείας της Διεύθυνσης
Στενογραφίας και  Πρακτικών της Βουλής)

(Στο σηµείο αυτό κτυπάει προειδοποιητικά το κουδούνι λή-
ξεως του χρόνου οµιλίας του κυρίου Βουλευτή) 

Ένα λεπτό, κύριε Πρόεδρε. 
Εν κατακλείδι, σηµειώνουµε τα εξής: Θέλουµε ελευθερία στην

αγορά του σιδηροδρόµου, θέλουµε επενδύσεις και ιδιωτικές επι-
χειρήσεις να µπουν στο συγκεκριµένο κλάδο υπηρεσιών. Απο-
στρεφόµαστε, όµως, την τρέχουσα κατάντια των ελληνικών
σιδηροδρόµων. Το ελληνικό κράτος, δυστυχώς, µετέτρεψε τους
σιδηρόδροµους σε µία ανεπανόρθωτη πληγή χρέους και εξαφά-
νισε κάθε ελπίδα κερδοφορίας.

Ελπίζουµε στο µέλλον οι νέοι ιδιοκτήτες να ακολουθήσουν τις
ευρωπαϊκές επιταγές και να αλλάξουν το θλιβερό αυτό τοπίο. Εί-
µαστε θετικοί στο εν λόγω νοµοσχέδιο και θα τοποθετηθούµε επί
των άρθρων στη σχετική ψηφοφορία. 

Σας ευχαριστώ πάρα πολύ για την ανοχή και για τον χρόνο
σας. 

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Σας ευχαριστώ,
κύριε Γεωργιάδη.

Ο κ. Θεοχαρόπουλος έχει τον λόγο.
Δέκα λεπτά έχουν οι Κοινοβουλευτικοί Εκπρόσωποι.
Ορίστε, κύριε Θεοχαρόπουλε, έχετε τον λόγο.
ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΘΕΟΧΑΡΟΠΟΥΛΟΣ: Κύριοι Βουλευτές, κύριε

Υπουργέ, δε θα µπορούσα παρά να ξεκινήσω και εγώ, όπως ξε-
κίνησε και ο εισηγητής της Δηµοκρατικής Συµπαράταξης, λέγον-
τας–και έχει σχέση και µε αυτά που ειπώθηκαν προηγουµένως
από τον εκπρόσωπο των Ανεξαρτήτων Ελλήνων- ότι χθες η επι-
τροπή, την οποία έχουν ορίσει η Δηµοκρατική Συµπαράταξη µε
άλλες δυνάµεις, όπως το Ποτάµι, έβγαλε το πόρισµα για τις προ-
οδευτικές µεταρρυθµίσεις.

Γιατί το λέω αυτό; Ακούσαµε µια επίθεση πριν από λίγο του
εκπροσώπου των Ανεξαρτήτων Ελλήνων, ο οποίος παρουσιά-
στηκε ως υποστηρικτής ουσιαστικά της περιόδου 2004-2009, της
διακυβέρνησης Καραµανλή. 

Για  παράδειγµα, είπε «όποιοι διαµαρτύρονταν εκείνη την πε-
ρίοδο 2004-2009», µε λίγα λόγια µάλωσε όποιους είχαν µια δια-
φορετική άποψη εκείνη την περίοδο. 

ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και
Δικτύων): Οπότε εσείς θα υπερασπίσετε το έργο της κυβέρνη-
σης Σαµαρά. 

ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΘΕΟΧΑΡΟΠΟΥΛΟΣ: Εµείς ξέρετε πολύ καλά
ότι, σε εκείνη την περίοδο της διακυβέρνησης της χώρας, προ-
σπαθήσαµε να επιλύσουµε την κατάσταση που δηµιούργησε η
διακυβέρνηση Καραµανλή την περίοδο 2004-2009. Και έχοντας
έρθει η χώρα στο χείλος της καταστροφής το 2012, υπήρξε
διπλή εκλογική αναµέτρηση µε στόχο να γίνει µια κυβέρνηση
εθνικής ευθύνης. 

Εσείς αποποιηθήκατε της ευθύνης εκείνη τη στιγµή, γιατί δεν
θέλατε –όπως λέγατε- να συγκυβερνήσετε µε το πρώτο κόµµα
που όριζε ο ελληνικός λαός. Και τελικά συγκυβερνήσατε µε τους
Ανεξάρτητους Έλληνες, µε το εθνικολαϊκιστικό κόµµα της δεξιάς
αυτή τη στιγµή, ενώ δεν είχατε αυτή την ανάγκη στην ουσία,
καθώς εσείς ήσασταν το πρώτο κόµµα. 

Συνεπώς, η επιλογή σας ήταν αυτή. Εµείς κάναµε το εθνικό
καθήκον για τη χώρα, εκείνη την κρίσιµη περίοδο. Και βεβαίως,
το 2004-2009 ήταν µια περίοδος, κατά την οποία τα ελλείµµατα
της χώρας έφτασαν εκεί που έφτασαν και η χώρα ήρθε σε αυτήν
την κατάσταση. 

Γι’ αυτά παρουσιάστηκε υποστηρικτής σήµερα ο εισηγητής
των Ανεξαρτήτων Ελλήνων , για να επιβεβαιώσει αυτό που λέµε
στη Δηµοκρατική Συµπαράταξη, ότι εδώ υπάρχει µια διασύνδεση
της Κυβέρνησης µε τη συνιστώσα της Νέας Δηµοκρατίας, κάτι
που υπάρχει και σε πολλά Υπουργεία, αλλά βεβαίως είναι φα-
νερό και από την τοποθέτηση σήµερα του εταίρου σας. Αυτά
είναι τα πραγµατικά στοιχεία και αυτά συµβαίνουν. 

Εµείς, λοιπόν, στη Δηµοκρατική Συµπαράταξη ΠΑΣΟΚ-ΔΗΜΑΡ
και Κινήσεις Πολιτών προχωρήσαµε τον Σεπτέµβριο σε µια συ-
νεργασία, την οποία δεν έχει µάθει να βλέπει ο ελληνικός λαός.
Δεν έχει µάθει γιατί οι πολιτικές δυνάµεις δεν έχουν µάθει να συ-
νεργάζονται. 

Προχωρήσαµε και κάναµε τη Δηµοκρατική Συµπαράταξη και
τώρα προχωράµε στο επόµενο βήµα: Μαζί µε το Ποτάµι και τις
δυνάµεις της Κεντροαριστεράς προχωράµε µε στόχο έναν ενιαίο
προοδευτικό φορέα στον ευρύτερο χώρο, που θα δώσει την
εναλλακτική προοδευτική λύση απέναντι στις αδιέξοδες πολιτι-
κές σας. 

Αυτή είναι η πραγµατικότητα και αυτό σας ενοχλεί, ότι θα
υπάρχει εναλλακτική προοδευτική λύση, όποια στιγµή και εάν γί-
νουν οι εκλογές. Δεν θα µείνουν εγκλωβισµένοι οι προοδευτικοί
πολίτες σε αυτές τις αδιέξοδες πολιτικές, οι οποίες ακολουθούν-
ται σήµερα. 

Βεβαίως, δεν χρειάζεται να πω οτιδήποτε άλλο για το ποιος
ευθύνεται για όλα αυτά τα χρόνια που φτάσαµε εδώ, τουλάχι-
στον όταν τα ακούµε από τον εκπρόσωπο του κ. Καµµένου, ο
οποίος ήταν υψηλόβαθµο στέλεχος εκείνων των κυβερνήσεων. 

Συνεπώς, ας είµαστε αρκετά πιο προσεκτικοί όταν αναφερό-
µαστε σε τέτοια θέµατα. 

Ως προς το σηµερινό νοµοσχέδιο, κυρίες και κύριοι Βουλευ-
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τές, κύριε Υπουργέ, καλούµαστε σήµερα να ψηφίσουµε ένα νο-
µοσχέδιο και µάλιστα µε τη διαδικασία του κατεπείγοντος και εν
µέσω άλλων, ιδιαίτερα σηµαντικών και σοβαρών νοµοσχεδίων,
το οποίο µπορεί µεν να αφορά στην ενσωµάτωση στο εθνικό δί-
καιο ευρωπαϊκής οδηγίας, αλλά αυτό δεν σηµαίνει ότι δεν χρει-
αζόταν διαβούλευση µε φορείς και σίγουρα περισσότερος
χρόνος για διεξοδική συζήτηση. Ας µην αναφερθούµε στο γεγο-
νός ότι θα έπρεπε να έχει ενσωµατωθεί από τον Ιούνιο του 2015
και στο γεγονός ότι συνήθως οι άλλες διατάξεις απαιτούν περισ-
σότερο χρόνο για συζήτηση.

Αλλά πάλι µε τη λογική του κατεπείγοντος; Αντί µιας λογικής
του να συζητηθεί στις επιτροπές και εν πάση περιπτώσει να προ-
σκληθούν οι φορείς που έχουν σχέση µε την οδηγία να καταθέ-
σουν τις απόψεις τους. Έστω να έχουµε δύο µε τρεις ηµέρες να
γίνει µια συζήτηση σε µια οδηγία. 

Δεν δόθηκε χρόνος στους Βουλευτές και δεν νοµίζω οι Βου-
λευτές της Πλειοψηφίας να συµφωνούν µε αυτή τη διαδικασία,
τουλάχιστον αυτό έχουµε ακούσει πολλές φορές. 

Συνεπώς, νοµίζω ότι αυτό πρέπει να το δούµε. Δεν γίνεται να
υπάρχει αυτή η λογική του κατεπείγοντος, εκτός εάν είναι κάτι
το οποίο πρέπει να είναι έτοιµο µέσα στο σαββατοκύριακο σε
σχέση µε τις δεσµεύσεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης.  Δεν έχουµε
ακούσει κάτι τέτοιο.

Συνεπώς, θα µπορούσε να γίνει µια συζήτηση, η οποία να πάει
έστω την επόµενη εβδοµάδα και να κλείσει. 

Η οδηγία που αποτελεί αναδιατύπωση προηγούµενων οδηγιών
και συγχώνευσή τους σε ενιαία πράξη, στοχεύει στην προσαρ-
µογή της εθνικής νοµοθεσίας για την ευθυγράµµιση του εθνικού
δικαίου µε την ενωσιακή νοµοθεσία στον σιδηροδροµικό τοµέα. 

Δεν θα µπορούσε, βέβαια, κανείς να διαφωνήσει µε τους στό-
χους της οδηγίας. 

Για τα αποτελέσµατα τώρα, υπάρχει µια επιφύλαξη, γεγονός το
οποίο επιβεβαιώνεται και από την τελευταία έκθεση του Ευρωπαϊ-
κού Ελεγκτικού Συνεδρίου για παλαιότερες οδηγίες, σύµφωνα µε
την οποία ο ενιαίος ευρωπαϊκός σιδηροδροµικός χώρος εξακο-
λουθεί να αποτελεί µακρινό στόχο και αδυνατεί να ανταπεξέλθει
αποτελεσµατικά στον ανταγωνισµό των οδικών µεταφορών, του-
λάχιστον όσον αφορά τις σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µετα-
φορές. 

Ανεξάρτητα, όµως, από τις όποιες επιφυλάξεις για το τελικό
αποτέλεσµα, η εν λόγω οδηγία περιλαµβάνει ορισµένες θετικές
διατάξεις, όπως ενδεικτικά εκείνη του άρθρου 16, σχετικά µε τη
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων. Η εν λόγω διάταξη διατυπώνει
εκ νέου τη διάταξη του παλαιότερου άρθρου 28 στον νόµο του
2010 για την αρµοδιότητα της ρυθµιστικής αρχής, σχετικά µε τη
χορήγηση αδειών σιδηροδροµικής επιχείρησης, ενώ παράλληλα
συµπληρώνει µε σαφήνεια τους περιορισµούς και τα ασυµβίβα-
στα που ήδη υφίστανται στο τελευταίο εδάφιο της παραγράφου
2 του παλαιότερου νόµου. 

Θέση δική µας είναι η ανεξαρτησία του φορέα, όπως και κάθε
ανάλογου φορέα, η οποία αναβαθµίζει τη λειτουργία της αρχής,
διασφαλίζει την αξιοπιστία του συνόλου των σχετικών διαδικα-
σιών και αυξάνει τον βαθµό προσέλκυσης νέων επιχειρήσεων
που επιθυµούν να δραστηριοποιηθούν στον κλάδο. 

Εξίσου σηµαντική θεωρούµε και την ενίσχυση της διασυνορια-
κής συνεργασίας των ρυθµιστικών φορέων για την έκδοση απο-
φάσεων, σχετικά µε ζητήµατα πρόσβασης ή χρέωσης που αφο-
ρούν διεθνείς µεταφορές. 

Και να σας το πούµε για άλλη µια φορά: Χρειάζεται ενίσχυση
και θωράκιση των ανεξάρτητων αρχών σε όλα τα πεδία και όχι
υποβάθµιση του ρόλου τους. Σας το έχουµε πει σε όλα τα νοµο-
σχέδια. Σε πολλές περιπτώσεις αυτό δεν γίνεται. Έχουµε ζητήσει
να υπάρξει σύµφωνη γνώµη. Θυµηθείτε που ζητούσαµε να υπάρ-
χει σύµφωνη γνώµη του Εθνικού Συµβουλίου Ραδιοτηλεόρασης.
Δεν µιλάω και για άλλα προβλήµατα που υπάρχουν και σε εκείνο
τον κλάδο. Όµως, λέω ότι ζητούµε την ενίσχυση, έτσι ώστε να
µην υπάρχει αυθαιρεσία του εκάστοτε Υπουργού. Αυτή είναι µια
θεώρηση, στην οποία θα πρέπει επιτέλους να συµφωνήσουµε,
διότι αν ο εκάστοτε Υπουργός έχει τη λογική της υποβάθµισης
των ανεξάρτητων αρχών, δεν µπορούµε να βγούµε από αυτή την
κρίση, πολλές φορές και στα θέµατα αυτών των αποφάσεων. 

Είµαστε θετικοί, λοιπόν, στην ανεξαρτησία των σιδηροδροµι-
κών επιχειρήσεων και των διαχειριστικών υποδοµών, αλλά και
στη διαχείριση των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων µε βάση τους
κανόνες του υγιούς ανταγωνισµού, όπως περιγράφονται στο
άρθρο 5.

Υπάρχουν, όµως και σηµεία του νοµοσχεδίου που δηµιουρ-
γούν ασάφειες και  κατ’ επέκταση ανησυχία. Ενδεικτικά αναφέ-
ροµαι στο άρθρο 3, όπου έχει προστεθεί ως µια περίπτωση ο
ορισµός εθνικής σιδηροδροµικής υποδοµής, ο οποίος, όµως, δεν
συµπεριλαµβάνεται στους ορισµούς της οδηγίας του 2012. 

Στο άρθρο 7, το οποίο αναφέρεται στην ανεξαρτησία βασικών
καθηκόντων του διαχειριστή υποδοµής, αναφέρεται ότι ο ΟΣΕ
διαχειρίζεται την εθνική σιδηροδροµική υποδοµή. Προκειµένου
δε να αποκλειστεί η πιθανότητα ελέγχου του διαχειριστή της
υποδοµής από µια ή περισσότερες σιδηροδροµικές επιχειρή-
σεις, θεσπίζονται διατάξεις που διαφυλάσσουν την ανεξαρτησία
του, σύµφωνα και µε τον νόµο περί ανώνυµων εταιρειών. Συµ-
φωνούµε. 

Όµως στην παράγραφο 2 του ίδιου άρθρου, προβλέπεται η
δηµιουργία και σύσταση φορέα χρέωσης και κατανοµής, σε πε-
ρίπτωση που ο διαχειριστής υποδοµής απωλέσει την ανεξαρτη-
σία του ως προς τη νοµική του οντότητα και την οργανωτική του
δοµή.

Ο συνδυασµός αυτός των άρθρων 3, 3.β και 7.2 –και θέλουµε
να το δείτε- δηµιουργεί σύγχυση και ανησυχία. Η ανεξαρτησία
του διαχειριστή υποδοµής δεν συνάδει µε την πιθανότητα απώ-
λειας της ανεξαρτησίας από οποιαδήποτε σιδηροδροµική επιχεί-
ρηση. 

Είναι δε δύσκολο να αποφύγει κανείς, κυρίες και κύριοι συνά-
δελφοι, να αναφερθεί στην πώληση της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», µια πώ-
ληση που δεν υπάρχει στο συγκεκριµένο νοµοσχέδιο, αλλά,
βέβαια, αφορά τον σιδηροδροµικό τοµέα. Πριν τρία χρόνια το τί-
µηµα ήταν 300 εκατοµµύρια ευρώ και κρινόταν ως εξευτελιστικό
από τη σηµερινή Κυβέρνηση και τους Βουλευτές που τώρα είναι
Υπουργοί. 

Πώς κρίνετε, λοιπόν, τώρα τα 45 εκατοµµύρια; Να θυµίσω δη-
λώσεις του κ. Σταθάκη: «Η σχεδιαζόµενη ιδιωτικοποίηση προωθεί-
ται σε προκλητικά χαµηλή τιµή 300 εκατοµµυρίων ευρώ, µε
αποτέλεσµα να έχει αµελητέα ωφέλεια ως προς την εξυπηρέτηση
του διακηρυγµένου στόχου της Κυβέρνησης, την αποπληρωµή
τµήµατος του δηµοσίου χρέους µέσω των ιδιωτικοποιήσεων». Σε
άλλο σηµείο αναφέρει: «Αποκαλύπτεται στην περίπτωση της
«ΤΡΑΙΝΟΣΕ», όπως και στο µεγαλύτερο τµήµα των προωθούµε-
νων ιδιωτικοποιήσεων, ότι η επίκληση του δηµοσίου χρέους δεν
αποτελεί παρά πρόφαση για την µε προνοµιακούς όρους εξυπη-
ρέτηση ιδιωτικών συµφερόντων». Αυτά τα έλεγε ο κ. Σταθάκης
πριν τρία χρόνια για τα 300 εκατοµµύρια και τώρα έχουµε τα 45
εκατοµµύρια ευρώ.

Εδώ τα λόγια περιττεύουν, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, γιατί
η αξιοπιστία του πολιτικού συστήµατος θα χαθεί συνολικά. Και
θα έχουµε ευθύνη όλοι αν συνεχίσουµε όχι να λέµε αυτά που λέ-
γαµε και τώρα να λέµε άλλα, αλλά ουσιαστικά και να διατηρούµε
τις θέσεις µας µε αυτήν τη λογική και να προσπαθούµε να προ-
χωρήσουµε υπουργικές αποφάσεις, τις οποίες όχι µόνον δεν πι-
στεύουµε, αλλά πιστεύουµε ακριβώς τα αντίθετα. Και, βέβαια,
αυτό είναι ένα συνολικό θέµα για τις ιδιωτικοποιήσεις και τις απο-
κρατικοποιήσεις. 

Το υπερταµείο αποκρατικοποιήσεων, το οποίο για ενενήντα
εννέα χρόνια ουσιαστικά εκχωρεί καθώς δεν µπορεί να γίνει
καµία αξιοποίηση µε απόφαση µόνον της ελληνικής πλευράς -
αυτή είναι η πραγµατικότητα-, είναι ένα πολύ αρνητικό αποτέλε-
σµα µιας διαπραγµάτευσης. Και αυτό έχει καθηµερινό αντίκτυπο.
Το βλέπουµε σε πολλά θέµατα τα οποία παρουσιάζονται.

Εδώ, λοιπόν, θα πρέπει να πούµε το εξής: Φαίνεται ότι δεν πι-
στεύετε τις αποκρατικοποιήσεις, οι οποίες πρέπει να γίνουν στη
χώρα. Αυτό είναι το πρόβληµα. Δεν τις πιστεύετε. Διαπραγµα-
τεύεστε για κάτι, το οποίο δεν ξέρουµε τι είναι και στο τέλος
αυτής της διαπραγµάτευσης δέχεσθε τα πάντα, µε αποτέλεσµα
να οδηγούµαστε σε αυτήν την κατάσταση εκχώρησης των περι-
ουσιακών στοιχείων.

Βέβαια θα έπρεπε να επιστραφούν και 700 µε 800 εκατοµµύ-
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ρια ευρώ για παράνοµες κρατικές ενισχύσεις, τα οποία τώρα δεν
επιστρέφονται, µέσω της διαδικασίας της εκχώρησης. 

Εδώ, όµως, γεννιέται ένα ερώτηµα το οποίο θέλω να το βάλω
στη συζήτηση: Τελικά σε περίπτωση µη πώλησης οι κρατικές ενι-
σχύσεις ήταν παράνοµες, αλλά γίνονται νόµιµες σε περίπτωση
πώλησης; Αυτό είναι ένα ευρύτερο θέµα το οποίο νοµίζω ότι είναι
άξιο σχολιασµού. 

Με την υπό συζήτηση οδηγία, λοιπόν, εναρµονίζεται η νοµο-
θεσία µε την οδηγία της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η λυδία λίθος, βέ-
βαια, είναι η εφαρµογή των νοµοθετηµάτων και όχι η θέσπισή
τους. Η χώρα µας δεν στερείται νοµοθετικού πλαισίου. Στερείται
εφαρµογής, στερείται αποφασιστικότητας ώστε να µπορούµε να
προχωρήσουµε ορισµένα πράγµατα σε µια σαφή κατεύθυνση.

Σε αυτό το πλαίσιο είναι αναποτελεσµατική η σηµερινή Κυβέρ-
νηση. Εδώ χρειάζονται πραγµατικά ριζικές αλλαγές σε προοδευ-
τική κατεύθυνση και βέβαια όχι σε µία κατεύθυνση, η οποία δεν
οδηγεί τελικά πουθενά, παρά µόνο σε βάθυνση της κρίσης.

Σας ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα της Δηµοκρατικής Συµπα-

ράταξης ΠΑΣΟΚ – ΔΗΜΑΡ)
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Η Υφυπουργός

Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων κ. Χρυσοβελώνη έχει τον
λόγο.

ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Κύριε Πρόεδρε, θα ήθελα τον λόγο
για µισό λεπτό.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Έχω δώσει τον
λόγο στην κυρία Υφυπουργό. Μετά την Υφυπουργό θα σας
δώσω τον λόγο.

ΜΑΡΙΝΑ ΧΡΥΣΟΒΕΛΩΝΗ (Υφυπουργός Υποδοµών, Μετα-
φορών και Δικτύων): Κύριε Πρόεδρε, δεν υπάρχει πρόβληµα.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Εφόσον η Υφυ-
πουργός δεν έχει πρόβληµα, ορίστε, έχετε τον λόγο.

ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Ειπώθηκαν κάποια πράγµατα από τον
συνάδελφο εντελώς απρόκλητα. Εγώ δεν προκάλεσα κανέναν.
Εγώ κατέθεσα κάποια πολιτικά επιχειρήµατα στον λόγο µου. Το-
ποθετήθηκα πολιτικά απέναντι στις απόψεις του κ. Μανιάτη, στις
απόψεις του ΠΑΣΟΚ. Δεν κατηγόρησα κανέναν.

Η τοποθέτησή µου ήταν καθαρά δηµοκρατική, σε αντίθεση µε
την τοποθέτηση του κ. Θεοχαρόπουλου, ο οποίος απήντησε µε
ύβρεις, µε ταµπέλες και µε µία καθεστωτική συκοφαντική συµ-
περιφορά, η οποία κάθε άλλο παρά δηµοκρατική µπορεί να χα-
ρακτηριστεί. 

Δεν µπορεί εδώ να βγαίνει ένας συνάδελφος και να χαρακτη-
ρίζει έναν άλλο συνάδελφο εθνικοσοσιαλιστή. Εγώ θα του έλεγα
να διαβάσει καλύτερα για τη διαφορά ανάµεσα στον σοσιαλισµό
και τον εθνικοσοσιαλισµό µήπως αυτός κολυµπάει σε νερά εθνι-
κοσοσιαλιστικά χωρίς να ξέρει. 

Εν πάση περιπτώσει και τους δύο ο λαός µας κρίνει.
Σας ευχαριστώ.
ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΘΕΟΧΑΡΟΠΟΥΛΟΣ: Κύριε Πρόεδρε, θα ήθελα

τον λόγο.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Κύριε Θεοχαρό-

πουλε, δεν έχει νόηµα η συζήτηση. Είπε την άποψή του.
ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΘΕΟΧΑΡΟΠΟΥΛΟΣ: Κύριε Πρόεδρε, ένα λεπτό.

Δεν θα σας ταλαιπωρήσω. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Έχετε τον λόγο,

αλλά να σηµειώσω ότι δεν υπάρχει προσωπικό θέµα.
ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΘΕΟΧΑΡΟΠΟΥΛΟΣ: Δεν θα σας ταλαιπωρήσω,

κύριε Πρόεδρε.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Ναι, αλλά θα ζη-

τήσει και ο κ. Λαζαρίδης ξανά τον λόγο.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Αν δεν υβρίσει, δεν θα ζητήσω τον

λόγο.
ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΘΕΟΧΑΡΟΠΟΥΛΟΣ: Κύριε Πρόεδρε, πριν από

λίγο ακούσαµε περί καθεστωτικής αντίληψης, έλλειψης δηµο-
κρατικής ευαισθησίας και ύβρεων. Δεν ακούσαµε ποια είναι η
ύβρις. 

ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Με αποκαλέσατε εθνικοσοσιαλιστή.
ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΘΕΟΧΑΡΟΠΟΥΛΟΣ: Δεν σας είπα εθνικοσοσια-

λιστή. Δεν έχετε καµµία σχέση µε τον σοσιαλισµό πρώτα-πρώτα.
Σας είπα εθνικολαϊκιστή. Η πολιτική των Ανεξαρτήτων Ελλήνων

είναι εθνικολαϊκιστική. Αυτό είπα και θα το τονίσω και τώρα. Και,
βεβαίως, όπως τόνισε και η κ. Γεννηµατά χθες –και δεν σας το
είπα τόσο βαριά σήµερα, αλλά θα σας το πω αυτήν τη στιγµή-
πρόκειται περί µίας ακροδεξιάς συνιστώσας αυτήν τη στιγµή
στην Κυβέρνηση. 

Αυτή είναι η πραγµατικότητα. Αυτή είναι η πολιτική των Ανε-
ξαρτήτων Ελλήνων και αυτή είναι η πολιτική την οποία, δυστυ-
χώς, έχει δεχθεί ο ΣΥΡΙΖΑ µέσα στην Κυβέρνησή του. Αυτή είναι
η πραγµατικότητα. Τίποτα άλλο δεν σας είπα. Την πολιτική σας
χαρακτήρισα.

ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Όλοι κρινόµαστε από τον ελληνικό
λαό.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Δηµήτριος Κρεµαστινός): Παρακαλώ.
Η Υφυπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων κ. Χρυσο-

βελώνη έχει τον λόγο.
ΜΑΡΙΝΑ ΧΡΥΣΟΒΕΛΩΝΗ (Υφυπουργός Υποδοµών, Μετα-

φορών και Δικτύων): Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
Δεν θέλω να κάνω κάποια αναφορά στα λεγόµενα του κ. Θεο-

χαρόπουλου, επειδή ανέρχοµαι στο Βήµα για να µιλήσω ως Υφυ-
πουργός. 

Απλώς θέλω να σας πω ότι θεωρώ τους χαρακτηρισµούς σας
απαράδεκτους. Θεωρώ ότι είναι απολύτως υβριστικοί χαρακτη-
ρισµοί. 

Εν πάση περιπτώσει, δεν θα προχωρήσω παραπέρα.
Το παρόν σχέδιο νόµου εξυπηρετεί πλήρως το σκοπό της

εναρµόνισης του εθνικού δικαίου µε την ενωσιακή νοµοθεσία για
τις σιδηροδροµικές µεταφορές και ειδικότερα της αναδιατύπω-
σης της πρώτης δέσµης µέτρων για τους σιδηροδρόµους. 

Η οδηγία 2012/34 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµ-
βουλίου για τη δηµιουργία ενιαίου σιδηροδροµικού χώρου, ουσια-
στικά καταργεί τις προηγούµενες οδηγίες που αποτέλεσαν την
πρώτη δέσµη µέτρων για τους σιδηροδρόµους, όπως ίσχυαν, ανα-
διατυπώνοντας τις διατάξεις τους στα ζητήµατα για την ανάπτυξη
των σιδηροδρόµων, σχετικά µε τις άδειες σε σιδηροδροµικές επι-
χειρήσεις, καθώς και για την κατανοµή της χωρητικότητας των σι-
δηροδροµικών υποδοµών και της χρέωσης για τη χρήση σιδηρο-
δροµικής υποδοµής.

Ο κεντρικός στόχος του εγχειρήµατος της συγχώνευσης των
κειµένων των οδηγιών σε µία ενιαία οδηγία, υπήρξε η απλοποί-
ηση, η αποσαφήνιση και ο εκσυγχρονισµός του θεσµικού πλαι-
σίου για τις σιδηροδροµικές µεταφορές στην Ευρωπαϊκή Ένωση.

Σύµφωνα µε την έως σήµερα εµπειρία και την πορεία ανάπτυ-
ξης του σιδηροδροµικού συστήµατος στην Ευρωπαϊκή Ένωση,
παρατηρείται ένας δοµικός κατακερµατισµός µε σηµαντικές συ-
νέπειες στην ανταγωνιστικότητα του σιδηροδρόµου έναντι των
άλλων τρόπων µεταφοράς, αλλά και ως προς την επίτευξη της
βιωσιµότητάς του.

Η ενσωµάτωση των διατάξεων της οδηγίας στο εθνικό δίκαιο,
καθώς και η ορθή εφαρµογή αυτών αναµένεται να έχει ένα από-
λυτα θετικό αντίκτυπο στη λειτουργία και τη δοµή του εθνικού
σιδηροδροµικού τοµέα, εκπληρώνοντας στόχους που µπορούν
συνοπτικά να κατηγοριοποιηθούν ως ακολούθως:

Πρώτον, έχουµε τους γενικούς στόχους. Αναφέροµαι, λοιπόν,
πρώτα στην απλοποίηση της νοµοθεσίας, δεύτερον, στην εξά-
λειψη των υφιστάµενων αλληλοεπικαλύψεων, τρίτον, στην απο-
σαφήνιση ορισµένων διατάξεων και τέλος, στον εκσυγχρονισµό
της νοµοθεσίας µε την κατάργηση παρωχηµένων διατάξεων.

Οι ειδικοί στόχοι είναι οι εξής: Πρώτον, η εξασφάλιση επαρ-
κούς, διαφανούς και βιώσιµης χρηµατοδότησης της υποδοµής,
δεύτερον, η προαγωγή της διαφάνειας στη σιδηροδροµική
αγορά έτσι ώστε να µπορέσει να διασφαλιστεί ένας αποτελεσµα-
τικός ανταγωνισµός και να αποφευχθούν στρεβλώσεις και τρίτον,
η ενίσχυση της ρυθµιστικής εποπτείας.

Θα έλεγα, µάλιστα, ότι η ευθυγράµµιση της εθνικής νοµοθεσίας
µε την οδηγία 2012/34 αναµένεται να διαµορφώσει έναν ενιαίο
οδηγό πρόσβασης για τους φορείς του τοµέα των σιδηροδροµι-
κών µεταφορών και υπηρεσιών, προσδιορίζοντας επαρκώς τις
απαιτούµενες διαδικασίες, τα µέσα εφαρµογής, διαδραµατίζοντας
κατ’ αυτόν τον τρόπο έναν πολύ καθοριστικό ρόλο στην επίτευξη
καίριων στρατηγικών στόχων. Ο απώτερος στόχος είναι η ενί-
σχυση του µεριδίου των σιδηροδροµικών µεταφορών στην αγορά
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των µεταφορών. 
Το παρόν σχέδιο νόµου ενσωµατώνει, επίσης, αξιολογηµένες

-παρά τα όσα περί του αντιθέτου ελέγχθηκαν επ’ αυτού- θέσεις
των διοικήσεων των φορέων του σιδηροδροµικού τοµέα, κατόπιν
διενέργειας µίας εκτενούς σχετικής διαβούλευσης, ενώ επιπλέον
σηµειώνεται ότι στο ίδιο πλαίσιο πραγµατοποιήθηκε µία ανοιχτή
διαβούλευση, «opengov.gr» η οποία διήρκησε από τις 27-4-2016
έως τις 9-5-2016.

Αναφορικά µε το θέµα των δηµοσιονοµικών επιπτώσεων, το-
νίζω ότι οι διατάξεις του σχεδίου νόµου έχουν ένα ουδέτερο δη-
µοσιονοµικό αποτέλεσµα, καθώς δεν προκαλούν περαιτέρω
επιβάρυνση του κρατικού προϋπολογισµού και του προϋπολογι-
σµού των φορέων του σιδηροδροµικού τοµέα, δεν επιφέρουν
καµµία απώλεια ή αύξηση των δηµοσίων εσόδων και τέλος δεν
επηρεάζουν το εκάστοτε µεσοπρόθεσµο πλαίσιο δηµοσιονοµι-
κής στρατηγικής, καθώς έχουν ήδη προϋπολογιστεί στο πλαίσιο
του καταργούµενου π.δ. 41/2005.

Εξετάζοντας συνοπτικά το σχέδιο νόµου, τονίζω τα ακόλουθα
χαρακτηριστικά στοιχεία, κάνοντας µια συνοπτική αναφορά στα
κεφάλαια και στα άρθρα που διαλαµβάνει.

Στο πρώτο κεφάλαιο, στις γενικές διατάξεις, ο παρών νόµος
εφαρµόζεται για τη χρήση της σιδηροδροµικής υποδοµής για εγ-
χώριες και διεθνείς σιδηροδροµικές υπηρεσίες. Αντίστοιχα, καθιε-
ρώνονται εξαιρέσεις από το πεδίο εφαρµογής του, λαµβάνοντας
επαρκώς υπόψη την ιδιαιτερότητα της φύσης και των χαρακτηρι-
στικών συγκεκριµένων δικτύων τύπων σιδηροδροµικής µεταφο-
ράς.

Ειδικότερα, αναφέρω ότι οι διατάξεις του παρόντος νόµου δεν
εφαρµόζονται στις αστικές και προαστιακές µεταφορές που διε-
νεργούνται στην υποδοµή του µετρό, του τραµ και των ηλεκτρο-
κίνητων µητροπολιτικών σιδηροδρόµων. 

Επίσης, εξαιρούνται τα τοπικά και περιφερειακά αυτόνοµα δί-
κτυα επιβατικών µεταφορών στη σιδηροδροµική υποδοµή, τα
οποία έχουν πλάτος γραµµής διαφορετικό τού κυρίως σιδηρο-
δροµικού δικτύου και προορίζονται για αποκλειστικά τουριστική
λειτουργία ή έχουν µόνον ιστορική αξία, καθώς και η ιδιωτική σι-
δηροδροµική υποδοµή που υπάρχει αποκλειστικά για χρήση από
τον ιδιοκτήτη της υποδοµής για τις ίδιες δραστηριότητες µετα-
φοράς εµπορευµάτων.

Κατ’ αυτόν, λοιπόν, τον τρόπο, διαφυλάσσεται ο δηµόσιος και
ευαίσθητος κοινωνικά χαρακτήρας των προαναφερθεισών κατη-
γοριών του σιδηροδροµικού δικτύου και µέσων µεταφοράς της
χώρας µας, προς όφελος πάντοτε του δηµοσίου συµφέροντος. 

Προβλέπεται ρητά ότι τα καθήκοντα του διαχειριστή υποδο-
µής και της αρχής αδειοδότησης ανατίθενται στον ΟΣΕ και τη
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων αντίστοιχα, δηλαδή τη ΡΑΣ. 

Αναφορικά µε το θέµα του ορισµού του διαχειριστή υποδοµής,
που ετέθη στη χθεσινή συνεδρίαση της επιτροπής από τον Βου-
λευτή κ. Μανιάτη και της αναφερθείσας µη συµπερίληψης της
έννοιας του φορέα, θέτουµε υπ’ όψιν σας, κύριε Βουλευτά, τα
ακόλουθα:

Στην παρούσα φάση τα καθήκοντα του διαχειριστή υποδοµής
δύνανται να ασκήσει µόνο ο ΟΣΕ, ο οποίος λειτουργεί ως δηµό-
σια επιχείρηση, ενεργώντας πάντοτε για το δηµόσιο συµφέρον.
Είναι ο µόνος φορέας που έχει την τεχνογνωσία διαχείρισης της
σιδηροδροµικής υποδοµής της χώρας και εξαιτίας τούτου, στο
υφιστάµενο θεσµικό πλαίσιο δεν έχει προβλεφθεί η δυνατότητα
άσκησης τού καθήκοντος από άλλες οντότητες.

Επίσης, σηµειώνεται ότι, µεταξύ άλλων, εισάγονται στην εθνική
νοµοθεσία δυο νέες θεµελιώδεις, σηµαντικές έννοιες για τον σι-
δηροδροµικό τοµέα και ιδιαιτέρως, για τη διάρθρωση της σιδηρο-
δροµικής αγοράς, της εγκατάστασης για την παροχή υπηρεσιών
και δεύτερον, του φορέα εκµετάλλευσης εγκατάστασης για την
παροχή υπηρεσιών.

Το δεύτερο κεφάλαιο, το οποίο τιτλοφορείται «Ανάπτυξη των
σιδηροδρόµων», εστιάζει στην ανεξαρτησία των σιδηροδροµικών
επιχειρήσεων και των διαχειριστών υποδοµής έναντι του δηµο-
σίου, προάγοντας τη διαφάνεια και τον ανταγωνιστικό χαρα-
κτήρα της σιδηροδροµικής αγοράς, µε σκοπό την ενίσχυσή του
έναντι των άλλων µέσων µεταφοράς.

(Στο σηµείο αυτό κτυπάει το κουδούνι λήξεως του χρόνου οµι-

λίας της κυρίας Υφυπουργού)
Θα πάρω και τον χρόνο της δευτερολογίας µου. Δεν θα ξανα-

µιλήσω. Ευχαριστώ πολύ.
Το γεγονός, µάλιστα, ότι οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις είναι

ελεύθερες να λαµβάνουν κρίσιµες αποφάσεις επί της οργάνω-
σης και της δραστηριότητάς τους, αποτελεί ένα πρόσθετο εχέγ-
γυο για τη διασφάλιση της ανεξάρτητης λειτουργίας τους. Η
άσκηση των βασικών καθηκόντων από τον ανεξάρτητο διαχειρι-
στή υποδοµής εγγυάται τη δίκαιη και χωρίς διακρίσεις πρόσβαση
στην υποδοµή. 

Καθιερώνεται, επίσης, κατάρτιση ανανεώσιµης πενταετούς
στρατηγικής ανάπτυξης της σιδηροδροµικής υποδοµής από τον
διαχειριστή της υποδοµής. Υπό κανονικές επιχειρηµατικές συν-
θήκες και για εύλογο χρονικό διάστηµα, που δεν θα υπερβαίνει
την περίοδο των πέντε ετών, ο λογαριασµός κερδών και ζηµιών
του διαχειριστή υποδοµής ισοσκελίζει, τουλάχιστον, τα έσοδα
από τα τέλη της υποδοµής, συµπεριλαµβανοµένης της κρατικής
χρηµατοδότησης.

Ειδική µνεία γίνεται στο ολοκληρωµένο πλαίσιο οικονοµικής
εξυγίανσης του ΟΣΕ και της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», παραπέµποντας συγ-
κεκριµένα στις διατάξεις του άρθρου 13 του ν.3891/2010. Επ’
αυτών, θα κάνει αναλυτικότερη αναφορά ο κύριος Υπουργός. 

Αναπτύσσονται διεξοδικά οι όροι πρόσβασης στη σιδηροδρο-
µική υποδοµή, µε σκοπό αφ’ ενός την παροχή, υπό δίκαιους, δια-
φανείς και χωρίς διακρίσεις όρους, του δικαιώµατος για την
εκτέλεση παντός τύπου σιδηροδροµικών µεταφορών εµπορευµά-
των και αφ’ ετέρου, την παροχή υπηρεσιών διεθνών µεταφορών
επιβατών, διασφαλίζοντας, ωστόσο, την οικονοµική βιωσιµότητα
των παρεχόµενων, µέσω δηµόσιας υπηρεσίας, επιβατικών µετα-
φορών.

Όσον αφορά την πρόταση του Βουλευτή κ. Μανιάτη στην επι-
τροπή χθες, για πρόβλεψη σύµφωνης γνώµης του διαχειριστή
υποδοµής, στην απόφαση του Υπουργού Υποδοµών, Μεταφο-
ρών και Δικτύων, για τον καθορισµό των εγκαταστάσεων για την
παροχή υπηρεσιών στις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, δεν µπο-
ρεί, κύριε Βουλευτά, να γίνει αποδεκτή για τους εξής λόγους:

Πρώτον, ο Υπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων,
όπως ασφαλώς γνωρίζετε, εποπτεύει τον διαχειριστή υποδοµής
και δεν µπορεί να υπόκειται η απόφασή του στη σύµφωνη γνώµη
του διαχειριστή. Για τον λόγο αυτόν, έχει προβλεφθεί στο σχέδιο
νόµου η εισήγησή του.

Δεύτερον, η ΓΑΙΟΣΕ αντίστοιχα, ως διαχειριστής µέρους της
ακίνητης περιουσίας, που διατίθεται για τις εγκαταστάσεις
αυτές, θα πρέπει να γνωµοδοτεί ανάλογα µε τις σχετικές ειση-
γήσεις του διαχειριστή υποδοµής.

Στο Κεφάλαιο Γ’, «Αδειοδότηση Σιδηροδροµικών Επιχειρή-
σεων», ορίζεται ότι η αρµόδια αρχή για την αδειοδότηση των σι-
δηροδροµικών επιχειρήσεων είναι η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηρο-
δρόµων, η ΡΑΣ, που λειτουργεί υπό συγκεκριµένους περιορι-
σµούς. Πιο συγκεκριµένα, δεν παρέχει η ίδια υπηρεσίες σιδηρο-
δροµικής µεταφοράς και είναι ανεξάρτητη από τέτοιες επιχειρή-
σεις ή φορείς.

Καθορίζονται οι γενικές απαιτήσεις αναφορικά µε τους όρους
αδειοδότησης, καθιστώντας ως απαραίτητη προϋπόθεση για την
πρόσβαση στη σιδηροδροµική υποδοµή τη χορήγηση πιστοποι-
ητικού ασφαλείας από την αρχή ασφάλειας, διασφαλίζοντας κατ’
αυτόν τον τρόπο τα υψηλά επίπεδα ασφάλειας που θα πρέπει να
τηρούνται από τη σιδηροδροµική επιχείρηση προς όφελος του
επιβαίνοντος.

Προκειµένου να εξασφαλιστεί η παροχή αξιόπιστων και κατάλ-
ληλων υπηρεσιών µεταφοράς, κάθε επιχείρηση που θα υποβάλει
αίτηση για τη χορήγηση άδειας, πρέπει να είναι σε θέση να απο-
δείξει στην αρχή αδειοδότησης την πλήρωση απαιτήσεων αξιο-
πιστίας, χρηµατοοικονοµικής επιφάνειας, επαγγελµατικής
επάρκειας και κάλυψης της αστικής της ευθύνης.

Στο Κεφάλαιο Δ’ προωθείται η βέλτιστη και αποτελεσµατική
χρήση της διαθέσιµης χωρητικότητας από τον διαχειριστή της
υποδοµής, προωθώντας την ισότιµη και άνευ διακρίσεων πρό-
σβαση σε όλες τις επιχειρήσεις και την όσο το δυνατόν ικανοποί-
ηση των αναγκών όλων των χρηστών και τύπων µετακίνησης µε
δίκαιο και αµερόληπτο τρόπο.
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Επιπλέον, εξειδικεύονται λεπτοµερώς η διάρθρωση και το πε-
ριεχόµενο της δήλωσης δικτύου, συµβάλλοντας καθοριστικά
στην καθιέρωση όρων απόλυτης διαφάνειας στη σιδηροδροµική
αγορά.

(Στο σηµείο αυτό κτυπάει το κουδούνι λήξεως του χρόνου οµι-
λίας της κυρίας Υφυπουργού)

Τελειώνω, κύριε Πρόεδρε. Λίγο χρόνο ακόµα, σας παρακαλώ.
Επιπλέον, ορίζεται η υποχρέωση σύναψης συµβατικής συµφω-

νίας µεταξύ του δηµοσίου, δηλαδή των Υπουργών Οικονοµικών
και Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων και του διαχειριστή της
υποδοµής, η οποία ρυθµίζει ενδελεχώς τους κανόνες που διέ-
πουν τη σχέση τους και δηµοσιεύεται εντός συγκεκριµένης προ-
θεσµίας.

Τα τέλη χρήσης της σιδηροδροµικής υποδοµής και των εγκα-
ταστάσεων για την παροχή υπηρεσιών καταβάλλονται στον δια-
χειριστή της υποδοµής και στον φορέα εκµετάλλευσης της
εγκατάστασης για την παροχή υπηρεσιών και χρησιµοποιούνται
για τη χρηµατοδότηση των δραστηριοτήτων τους.

Θεσπίζεται η δυνατότητα εφαρµογής συστήµατος αποζηµίω-
σης για µη καταβληθέν περιβαλλοντικό κόστος ατυχηµάτων και
κόστος υποδοµής ανταγωνιστικών τρόπων µεταφοράς.

Δηµιουργείται σύστηµα επιδόσεων. Γίνεται εκτενής ανάλυση
στο οικείο άρθρο, για να µην καθυστερήσω.

Συγκροτείται ένα περιεκτικό σύνολο διατάξεων που αποβλέ-
πουν στην ολοκληρωµένη και ισόρροπη ρύθµιση των δικαιωµά-
των χωρητικότητας, ώστε να γίνονται πλήρως σεβαστά, µε
διαφανή τρόπο, τα δικαιώµατα του συνόλου των αιτούντων και
να εφαρµόζονται µε ακρίβεια.

Ο χαρακτηρισµός τµήµατος της υποδοµής ως «κορεσµένου»
από τον διαχειριστή της υποδοµής λαµβάνει χώρα, όταν µετά τον
συντονισµό των σιδηροδροµικών διαδροµών και τη συνεννόηση
µε τους αιτούντες, δεν είναι δυνατόν να ικανοποιηθούν δεόντως
τα αιτήµατα για τη χωρητικότητα της υποδοµής.

(Στο σηµείο αυτό την Προεδρική Έδρα καταλαµβάνει ο Β’ Αν-
τιπρόεδρος της Βουλής κ. ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΒΑΡΕΜΕΝΟΣ)

Δεν θα αναφερθώ στις τελικές µεταβατικές διατάξεις, για να
µην καταναλώσω άλλο χρόνο. 

Απλώς, θέλω να αναφέρω, απευθυνόµενη πάλι στον κ. Μα-
νιάτη, επειδή κάνατε µια επισήµανση χθες στην επιτροπή, ότι δη-
λαδή καταργούµε τις διατάξεις του άρθρου 3, παράγραφος 3 και
παράγραφος 4 του ν.3891/2010, που αναφέρεται στην παροχή
εκπαίδευσης από τον ΟΣΕ και την ίδρυση θυγατρικών εταιρειών
του, σας εφιστώ την προσοχή, να δείτε λίγο την κωδικοποίηση
του ν.3891, όπου γίνεται ρητή αναφορά στους ορισµούς του δια-
χειριστή υποδοµής, αντικαθιστώντας τους σύµφωνα µε τις σχε-
τικές απαιτήσεις της οδηγίας.

Ευχαριστώ πολύ για τον χρόνο.
(Χειροκροτήµατα από τις πτέρυγες του ΣΥΡΙΖΑ και των ΑΝΕΛ)
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Ο κ. Δηµητριάδης

έχει τον λόγο.
ΔΗΜΗΤΡΙΟΣ ΔΗΜΗΤΡΙΑΔΗΣ: Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι,

κύριοι Υπουργοί, κατ’ αρχάς θα µου επιτρέψετε να επισηµάνω
ένα γεγονός. Λίγες ώρες µετά την υπερψήφιση της απλής ανα-
λογικής, ερχόµαστε στην Ολοµέλεια για ένα νέο νοµοσχέδιο,
αυτό της ενσωµάτωσης της κοινοτικής οδηγίας για τους σιδηρο-
δρόµους. Από µόνο του αυτό το γεγονός καταρρίπτει τη µισή
επιχειρηµατολογία της χθεσινής συζήτησης για λογαριασµό της
Αξιωµατικής Αντιπολίτευσης, αυτή δηλαδή που έλεγε ότι δήθεν
το νοµοσχέδιο για την απλή αναλογική είναι απλώς για να αλλά-
ξουµε την ατζέντα µίας δύσκολης καθηµερινότητας.

Πράγµατι, η καθηµερινότητα είναι δύσκολη, αλλά εµείς είµα-
στε εδώ και παλεύουµε για να την αλλάξουµε. Αυτός είναι και ο
κύριος λόγος που δεν έχουµε καλοκαιρινές διακοπές στο Κοινο-
βούλιο. Αυτός είναι ο λόγος που έχουµε κατεπείγουσες διαδικα-
σίες όπως η σηµερινή. Ο κοινοβουλευτικός χρόνος πυκνώνει
γιατί πρέπει να πυκνώσει προκειµένου να ανταποκριθεί στις
ανάγκες αυτής της περιόδου, στις ανάγκες µίας νέας διακυβέρ-
νησης. Είναι µία διαδικασία απαραίτητη για να περάσουµε αυτό
το σηµείο καµπής.

Σ’ αυτό το σηµείο θα µου επιτρέψετε να πω και κάτι ακόµα που
αφορά τη σηµερινή συζήτηση. Οι συνάδελφοι από το κέντρο και

την κεντροαριστερά άνοιξαν έναν ιδιότυπο διάλογο µε τον κυ-
βερνητικό µας σύµµαχο για το πού πάει η πολιτική πραγµατικό-
τητα, πού οδηγούµαστε όσον αφορά το πεδίο των συµµαχιών σε
πολιτικό επίπεδο. 

Παρακολουθούµε µε µεγάλο ενδιαφέρον τις εξελίξεις σ’ αυτόν
τον χώρο και αναµένουµε ακόµα να κατατεθεί η τελική εµπειρία
από τη συγκυβέρνηση µε το κόµµα του κ. Σαµαρά, διότι ακόµα
είναι σε εκκρεµότητα. Κάποια στιγµή, αυτός ο πολιτικός χώρος
πρέπει να µας πει ποια είναι αυτή η εµπειρία του, ποιο ήταν το
διακύβευµα και ποια είναι η στρατηγική από εδώ και πέρα, µε
λίγα λόγια µε ποιους θα πάει και ποιους θα αφήσει.

Αναφορικά µε την οδηγία, η οδηγία 2012/34/ΕΕ καταργεί κατ’
αρχάς όλες τις προηγούµενες οδηγίες αναφορικά µε τη λειτουρ-
γία των σιδηροδρόµων, αναδιατυπώνοντας τις διατάξεις τους.
Δεύτερον, είναι η συγχώνευση σε µία ενιαία πράξη και κρίνεται
αναγκαία για καλύτερη αποσαφήνιση των νοµικών πράξεων,
έχοντας ένα σηµαντικό κεντρικό στόχο, την απλοποίηση και τον
εκσυγχρονισµό του θεσµικού πλαισίου για τις σιδηροδροµικές
µεταφορές στην Ευρωπαϊκή Ένωση σε ένα ενιαίο, περιεκτικό και
χρηστικό κείµενο.

Αναφορικά µε τον σιδηροδροµικό τοµέα στην Ευρωπαϊκή
Ένωση, εντοπίζονται αδυναµίες και προβλήµατα για να ανταγω-
νιστεί ο σιδηρόδροµος τους άλλους τρόπους µεταφοράς, πρώ-
τον λόγω ανεπαρκούς χρηµατοδότησης και χρέωσης υποδοµών,
δεύτερον διότι υπάρχουν διαρκείς φραγµοί στον ανταγωνισµό
και, τρίτον λόγω της έλλειψης κατάλληλης ρυθµιστικής επο-
πτείας.

Αυτό έχει σαν συνέπεια οι σιδηροδροµικές µεταφορές να µην
εξελιχθούν ικανοποιητικά και στον βέλτιστο βαθµό εκτός των
εθνικών συνόρων των κρατών-µελών -σηµειωτέον, βέβαια, στην
Ελλάδα το τοπίο είναι ιδιαίτερα οµιχλώδες σ’ αυτό το ζήτηµα και
οι προσδοκίες πάρα πολύ χαµηλά, δεν το συζητάµε- και τον αρ-
νητικό αντίκτυπο στους όρους ανταγωνιστικότητας στον τοµέα
των σιδηροδρόµων.

Δεύτερον, ο ευρωπαϊκός σιδηρόδροµος οδηγήθηκε σε κατα-
κερµατισµό και χαρακτηρίζεται από έλλειψη κοινής βέλτιστης
πρακτικής, µη κατανόηση του θεσµικού πλαισίου, µη οµοι-
όµορφο χειρισµό καίριων ζητηµάτων από τα κράτη-µέλη.

Η παρούσα οδηγία, λοιπόν, επικεντρώνεται στη λήψη µέτρων
για την αντιµετώπιση σε ευρωπαϊκό επίπεδο των παραπάνω ελ-
λείψεων και προβληµάτων και τη δηµιουργία ενός ενιαίου ευρω-
παϊκού σιδηροδροµικού χώρου. Η ενσωµάτωση της οδηγίας
αποσκοπεί στη λήψη πρώτα και κατόπιν σε αποτελεσµατική
εφαρµογή των µέτρων που θα είναι προσαρµοσµένα στις ιδιαι-
τερότητες του σιδηροδροµικού τοµέα στη χώρα µας και θα εν-
ταχθούν σε µία συνολική στρατηγική για τη βιώσιµη ανάπτυξη
της σιδηροδροµικής υποδοµής. Θα διαµορφώνει µία σιδηροδρο-
µική αγορά που θα προάγει τον υγιή ανταγωνισµό. Θα καθιερω-
θούν όροι διαφανούς πρόσβασης και αµερόληπτης λειτουργίας
των δοµών, θα αρθούν τεχνικοί και διοικητικοί φραγµοί, θα εξα-
σφαλιστούν όροι ισότιµης µεταχείρισης έναντι των ανταγωνιστι-
κών τρόπων µεταφοράς, όπως είναι τα οδικά δίκτυα.

Ο σκοπός ενσωµάτωσης είναι η θετική επίδραση σε πρωταρ-
χικά ζητήµατα απόδοσης, η ευελιξία και η αξιοπιστία των ελληνι-
κών σιδηροδροµικών µεταφορών, η ενθάρρυνση εισόδου στο
σιδηροδροµικό τοµέα νέων επιχειρήσεων, κυρίως στην αγορά
των εµπορευµατικών µεταφορών.

Επί των άρθρων συγκεκριµένα, οι βασικές διατάξεις του πα-
ρόντος νόµου αφορούν γενικές διατάξεις, ανάδειξη σιδηροδρό-
µων, αδειοδότηση σιδηροδροµικών επιχειρήσεων, χρέωση για τη
χρήση σιδηροδροµικής υποδοµής και κατανοµή της χωρητικό-
τητας της σιδηροδροµικής υποδοµής, τελικές διατάξεις και
άλλες διατάξεις και παραρτήµατα. 

Η σύνταξη του νοµοσχεδίου έχει δοµηθεί στους εξής άξονες:
κατ’ αρχάς µεταφορά αυτούσιου του κειµένου της οδηγίας και
θέσπιση εξουσιοδοτικών διατάξεων για την έκδοση κοινών
υπουργικών αποφάσεων, όπου αυτό κρίνεται αναγκαίο, καθώς
και προσδιορισµό των αρµόδιων εθνικών αρχών, όπου προβλέ-
πεται η άσκηση αντίστοιχων αρµοδιοτήτων.

Έµµεσος στόχος του Υπουργείου Υποδοµών µε το παρόν νο-
µοσχέδιο είναι η απλοποίηση της διαβούλευσης µε την Ευρω-
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παϊκή Επιτροπή, στο πλαίσιο της διαδικασίας για την αξιολόγηση
της ορθότητας και πληρότητας της ενσωµάτωσης της οδηγίας. 

Εν κατακλείδι, ο σιδηρόδροµος στην Ευρώπη και στη χώρα
µας θα πάρει τη θέση και πρέπει να πάρει τη θέση που του ανα-
λογεί, δηλαδή µεγαλύτερο µερίδιο αγοράς, δηλαδή µεγαλύτερο
µερίδιο στην καθηµερινότητά µας, µε σκοπό ένα καλύτερο περι-
βάλλον, εξοικονόµηση πόρων και το να γίνει ένα ελκυστικό µέσο
σε ένα νέο πεδίο ανταγωνισµού.

Σας ευχαριστώ.
(Χειροκροτήµατα από τις πτέρυγες του ΣΥΡΙΖΑ και των ΑΝΕΛ)
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Και εµείς ευχαρι-

στούµε για την τήρηση του χρόνου.
Τον λόγο έχει ο κ. Ιωάννης Ανδριανός.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΑΝΔΡΙΑΝΟΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, κύριοι Υπουργοί, συζητάµε σή-

µερα, µε τη συνήθη πλέον στη συγκυβέρνηση ΣΥΡΙΖΑ-ΑΝΕΛ δια-
δικασία του κατεπείγοντος, το νοµοσχέδιο για την εναρµόνιση
της νοµοθεσίας µε την ευρωπαϊκή οδηγία 2012/34 για τη δηµι-
ουργία ενιαίου ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού χώρου. Πρόκειται
για µια οδηγία που αφορά τη δηµιουργία µιας εσωτερικής αγο-
ράς, αφορά ένα σηµαντικότατο µέρος του δικτύου υποδοµών
της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

Εµείς, η Νέα Δηµοκρατία, σταθερά πιστεύουµε ότι η ευρω-
παϊκή ολοκλήρωση, εκτός των άλλων σηµαντικών παραµέτρων,
είναι µια διαδικασία παραγωγής προστιθέµενης αξίας για όλα τα
κράτη µέλη, µια διαδικασία από την οποία έχουµε µόνο να κερ-
δίσουµε. Το παράδειγµα των σιδηροδρόµων είναι ως προς αυτό
απολύτως χαρακτηριστικό. Αυτό γιατί τα προβλήµατα και οι προ-
κλήσεις που αντιµετωπίζει σήµερα ο σιδηροδροµικός τοµέας και
ευρύτερα ο τοµέας των µεταφορών προσώπων και εµπορευµά-
των απαιτούν συντονισµένη δράση σε διεθνές επίπεδο. Είµαστε,
λοιπόν, σταθερά υπέρ της ανάληψης ενιαίας ευρωπαϊκής δρά-
σης για τον καλύτερο συντονισµό των κρατών µελών σε αυτόν
τον κρίσιµο τοµέα.

Και για να το πάω ακόµα πιο µακριά, θα πω πως η προοπτική
της Ευρωπαϊκής Ένωσης, δεδοµένων των σηµαντικών αναταρά-
ξεων που πλήττουν σήµερα σχεδόν ολόκληρη την Ευρώπη, εξαρ-
τάται σε µεγάλο βαθµό και από την επιτυχή έκβαση τέτοιων
πρωτοβουλιών, γιατί τέτοιες πρωτοβουλίες αποδεικνύουν στην
πράξη ότι η ενιαία, συντονισµένη δράση µάς συµφέρει όλους,
γιατί έχει απτά, θετικά αποτελέσµατα που διαχέονται σε όλα τα
κράτη-µέλη και τους πολίτες της.

Όσοι πραγµατικά πιστεύουµε στο ευρωπαϊκό οικοδόµηµα
οφείλουµε να δείξουµε στους πολίτες της χώρας µας τους συγ-
κεκριµένους τρόπους που η Ευρωπαϊκή Ένωση παράγει θετικά
αποτελέσµατα στις ζωές όλων µας. Άλλωστε, αν κάτι απέδειξε
το παράδειγµα του Ηνωµένου Βασιλείου, είναι ακριβώς ότι αυτό
που χρειάζεται είναι η θετική προοπτική και όχι η επίκληση στον
φόβο και τις µελλοντικές ζηµιές.

Στο θέµα τώρα του κατεπείγοντος είναι σαφές ότι ο κατεπεί-
γον χαρακτήρας συνδέεται και µε το άρθρο 9, που αφορά τη δια-
γραφή των χρεών της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» και του ΟΣΕ, κάτι που
αποτελούσε προϋπόθεση για να προχωρήσει η πώληση της
«ΤΡΑΙΝΟΣΕ» στην ιταλική εταιρεία.

Βεβαίως, ζητάµε από τον Υπουργό, όπως ειπώθηκε και από
τον εισηγητή µας κατά τη συζήτηση του νοµοσχεδίου στην επι-
τροπή, να ενηµερώσει το Κοινοβούλιο και κατ’ επέκταση τους
πολίτες ως προς το ύψος της απώλειας εσόδων που συνεπάγεται
η διαγραφή των χρεών.

Επειδή το νοµοσχέδιο αυτό σχετίζεται µε την ιδιωτικοποίηση
της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», οφείλουµε να ξεκαθαρίσουµε κάποια πράγ-
µατα. Οφείλουµε πρώτα απ’ όλα να υπενθυµίσουµε τις δηλώσεις
του σηµερινού Υπουργού Ανάπτυξης, του κ. Σταθάκη, το 2013 -
τρία χρόνια πριν- ότι αν η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» πουλιόταν τότε από την
Κυβέρνηση Σαµαρά για 300 εκατοµµύρια ευρώ –γιατί αυτή ήταν
η αποτίµηση-, θα επρόκειτο για ξεπούληµα.

Σήµερα η Κυβέρνηση που αντιδρούσε ως Αντιπολίτευση σε
κάθε ιδιωτικοποίηση, η Κυβέρνηση που εξαπέλυε µύδρους και
απειλούσε τους υποψηφίους επενδυτές ότι θα ακυρώσει κάθε
συµφωνία µε έναν νόµο και µε ένα άρθρο, ιδιωτικοποιεί την
«ΤΡΑΙΝΟΣΕ» για 45 εκατοµµύρια -εξίµισι δηλαδή φορές κάτω

από το ποσό που ο κ. Σταθάκης χαρακτήρισε «ξεπούληµα»-, ιδιω-
τικοποιεί τα αεροδρόµια, υπογράφει την αξιοποίηση του Ελληνι-
κού, µιλάει για τη στρατηγική σηµασία που έχει η επένδυση της
«COSCO» στο λιµάνι του Πειραιά και λέει ότι ο Κώστας Καρα-
µανλής άνοιξε, µε την πολιτική του και τη συµφωνία τότε µε την
«COSCO», ένα µονοπάτι που έγινε λεωφόρος, όπως είπε λίγες
µέρες πριν ο Πρωθυπουργός.

Μια διορατική, λοιπόν, πολιτική του Κώστα Καραµανλή που
λυσσαλέα πολέµησε τότε και το ΠΑΣΟΚ –για να θυµόµαστε τα
πραγµατικά γεγονότα- όπως πολέµησε και µια άλλη επένδυση,
θυµίζω την αγορά της «Finance Bank» στην Τουρκία, µια επιτυ-
χηµένη κίνηση από την τότε διοίκηση της Εθνικής Τράπεζας, τον
κ. Αράπογλου, για να θυµίζουµε και στους νέους συναδέλφους,
γιατί πραγµατικά η αλαζονεία και η έπαρση του συναδέλφου που
µίλησε πριν από λίγο µε χαρακτηρισµούς και µε καταστροφική
διάθεση για τη διακυβέρνηση Καραµανλή, του απαντάµε µε
έργα, µε γεγονότα.

Η αλαζονεία λοιπόν, κύριε συνάδελφε –και θα περιοριστώ
µόνο σε αυτά, γιατί λείπετε αυτή τη στιγµή από την Αίθουσα- και
η έπαρση είναι αρνητικά στοιχεία για έναν νέο πολιτικό. Και είναι
πολύ κακός σύµβουλος.

Σε ένα διαφορετικό, αλλά παρόµοιο θέµα προχθές, ο Αναπλη-
ρωτής Υπουργός Μεταναστευτικής Πολιτικής, ο κ. Μουζάλας,
ζήτησε σε συνέντευξή του στο ραδιόφωνο συγγνώµη -βλέπω τον
κ. Δένδια εδώ- από τον κ. Δένδια, διότι κάποτε διαδήλωνε λέει
εναντίον του. Ζήτησε λοιπόν συγγνώµη –και αυτό είναι προς
τιµήν του κ. Μουζάλα- γιατί, όπως παραδέχθηκε, ασκώντας
πλέον τη διακυβέρνηση, κατάλαβε την πολυπλοκότητα ζητηµά-
των που από τη θέση της Αντιπολίτευσης θεωρούσε απλά. 

Πιστεύω λοιπόν, ότι η σηµερινή Κυβέρνηση οφείλει µια συγ-
γνώµη, όχι βεβαίως στη Νέα Δηµοκρατία και τα στελέχη της,
αλλά στον ελληνικό λαό. Οφείλει µια συγγνώµη, γιατί όπως ο κ.
Μουζάλας θεώρησε από τη θέση της Αντιπολίτευσης ότι τα
πράγµατα είναι απλά, οφείλει λοιπόν µια συγγνώµη, γιατί κατέ-
στησε αυτή τη λάθος υπόθεση βασικό άξονα της προεκλογικής
της καµπάνιας. Οφείλει λοιπόν, µια συγγνώµη γιατί ψάρευε στα
βαθιά νερά του λαϊκισµού και της παροχολογίας χωρίς αντίκρι-
σµα. Και πολύ περισσότερο από µια συγγνώµη οφείλουν οι ση-
µερινοί κυβερνητικοί εταίροι να δεσµευθούν, από σήµερα κιόλας,
ότι όταν ξαναβρεθούν στη θέση της Αντιπολίτευσης στις επόµε-
νες εκλογές, όποτε και αν γίνουν αυτές, δεν θα ξανακάνουν τα
ίδια λάθη, ούτε σκισίµατα δηλαδή µνηµονίων, ούτε µαγικές λύ-
σεις, ούτε απειλές σε επενδυτές, ούτε επένδυση στην πολιτική
αποσταθεροποίηση, ούτε ανέξοδη παροχολογία. 

Η Νέα Δηµοκρατία ψηφίζει αυτό το νοµοσχέδιο, γιατί ενσωµα-
τώνει µια σηµαντική ευρωπαϊκή οδηγία για τη δηµιουργία ενιαίου
ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού χώρου.

Σας ευχαριστώ.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Και εµείς σας ευχα-

ριστούµε.
Τον λόγο έχει ο Κοινοβουλευτικός Εκπρόσωπος της Νέας Δη-

µοκρατίας κ. Δένδιας.
ΝΙΚΟΛΑΟΣ ΔΕΝΔΙΑΣ: Κύριε Πρόεδρε, κυρία και κύριε

Υπουργέ, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, θα µου επιτρέψετε να
ξεκινήσω κατ’ αρχάς µε το θέµα της οδηγίας για τον ενιαίο σιδη-
ροδροµικό χώρο. 

Όσον αφορά το ίδιο το κείµενο, νοµίζω ότι επαρκώς αντιµετώ-
πισε το θέµα ο επιµελής εισηγητής της Αξιωµατικής Αντιπολίτευ-
σης, ο κ. Κώστας Καραµανλής. Βεβαίως, έρχεται ως κατεπείγουσα
η παρούσα νοµοθετική ρύθµιση. Μας έχει συνηθίσει η Κυβέρνηση
σε κατεπείγοντα. Χωρίς να είµαι έτοιµος να υιοθετήσω πάντα τις
θεωρίες συνωµοσίας, η συσσώρευση νοµοθετηµάτων στο τέλος
Ιουλίου και στις αρχές Αυγούστου δεν λέει µόνο κάτι για τον κυ-
βερνητικό ερασιτεχνισµό, λέει επίσης αρκετά πράγµατα για τη διά-
θεση της Κυβέρνησης, µέσα στο πλαίσιο της θερινής ραστώνης
και των λουτρών του λαού, να περάσει διάφορες ρουσφετολογι-
κές ρυθµίσεις κάτω από τον πολιτικό ορίζοντα. Περίπου σε κάθε
νοµοθέτηµα υπάρχει µία ρουσφετολογική τροπολογία ή έτσι ή αλ-
λιώς. Αυτή είναι η Κυβέρνηση της πρώτης φοράς Αριστεράς σε
συνδυασµό µε τους Ανεξάρτητους Έλληνες.

Τώρα, πάµε στο ίδιο το κείµενο της οδηγίας. Κατ’ αρχάς, υπε-
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ρήφανα η αιτιολογική έκθεση αναγνωρίζει ότι αυτό το πλαίσιο
είναι το πλαίσιο το οποίο υιοθετήθηκε κατ’ αρχάς µε το ν.3891
και µάλιστα αναφέρεται, έτσι όπως είναι διατυπωµένη η αιτιολο-
γική έκθεση, σε µια θεσµική υπερηφάνεια του Υπουργείου, διότι
τον ν.3891 του 2010 τον εισήγαγε πριν από την οδηγία. Δεκτό θα
µου πείτε, η συνέχεια του κράτους.

Έχει, όµως, πάρα πολύ ενδιαφέρον να γυρίσει κανείς λίγο
πίσω και να δει τα Πρακτικά της τότε Βουλής, της Βουλής που
ψήφισε τον ν.3891/2010. Με συγχωρείτε, αλλά µπήκα στον πει-
ρασµό να το κοιτάξω. Ο τότε εισηγητής του ΣΥΡΙΖΑ -είναι ακόµη
στέλεχος του ΣΥΡΙΖΑ, δεν χρησιµοποιώ ονόµατα συνήθως για να
µην εκθέτω κανέναν, δεν έχει καµµία έννοια, νοµίζω ότι θα ανα-
γνωρίσετε από το στυλ- είπε τα εξής ωραία: «Κυρίες και κύριοι
συνάδελφοι, για να µην καταχραστώ άλλο τον χρόνο, καταψηφί-
σαµε επί της αρχής αυτό το νοµοσχέδιο» -τα λέει ο τότε εισηγη-
τής του ΣΥΡΙΖΑ, δεν χρειάζεται να πούµε όνοµα, είναι ακόµα
στέλεχος του ΣΥΡΙΖΑ και κοινοβουλευτικά ενεργό- «γιατί είναι
ένα νοµοσχέδιο που συρρικνώνει τον σιδηρόδροµο. Φορτώνει
στις πλάτες της κοινωνίας εγκλήµατα. Χρησιµοποιεί τον ΟΣΕ ως
διπλό πείραµα. Από τη µια, ως πείραµα ευρωπαϊκό για µια ιδιω-
τικοποίηση των σιδηροδρόµων που δεν έχουν τολµήσει ακόµα
να κάνουν και σκληρές νεοφιλελεύθερες κυβερνήσεις. Από την
άλλη, ένα µοντέλο άγριας, βίαιης ανατροπής εργασιακών σχέ-
σεων». 

Αυτά µας έλεγε ο ΣΥΡΙΖΑ το 2010. «Άγρια πράγµατα είναι
αυτά», µας έλεγε ο ΣΥΡΙΖΑ το 2010. Σήµερα ανερυθριάστως τα
εισηγείται. Θα µου πείτε: Δεν έχει δικαίωµα κανείς να  αλλάξει
άποψη; Βεβαίως έχει δικαίωµα να αλλάξει άποψη. Αυτό, όµως,
το οποίο οφείλει να κάνει όποιος αλλάζει άποψη είναι τουλάχι-
στον –το είπε προηγουµένως ο αγορητής µας, ο κ. Ανδριανός-
να απευθυνθεί στην ελληνική κοινωνία, να της εξηγήσει τι τον
οδήγησε στο να αλλάξει άποψη και να απολογηθεί γι’ αυτό. Αυτή
είναι η έντιµη ενέργεια πολιτικά, αν θέλετε, όµως, και σε επίπεδο
προσωπικής ηθικής. Διότι εξαρχής πιστεύω ότι κανείς δεν µπαίνει
στην πολιτική απλώς και µόνο για την επιβεβαίωση της προσω-
πικής του φιλοδοξίας ή µαταιοδοξίας. Υπηρετεί έναν σκοπό. Ο
σκοπός αυτός δεν είναι ανεξάρτητος αρχών πολιτικής πρακτικής.
Δεν κινείται σε έναν µεταφυσικό ορίζοντα υπερρεαλιστικής αντι-
µετώπισης που ό,τι µας βολεύει το υιοθετούµε, όταν µας βο-
λεύει. Κάτι υπηρετούµε όλοι εδώ. Με κάποιον τρόπο το
υπηρετούµε. Η αλλαγή κατά εκατόν ογδόντα µοίρες πορείας
οφείλει µια πολιτική εξήγηση. Και αυτό γίνεται συνεχώς απ’ αυτή
την Κυβέρνηση. 

Και βέβαια, η τελευταία εξήγηση που είµαστε διατεθειµένοι να
δεχθούµε είναι η συνέχιση του κράτους. Μακάρι η Κυβέρνηση
να νοιαζόταν για τη συνέχιση του κράτους. Επαίρεται συνεχώς,
από τον Πρωθυπουργό µέχρι τον τελευταίο Βουλευτή, για τη
βίαιη διακοπή αυτού που ήταν τα σαράντα χρόνια του κράτους
της Μεταπολίτευσης. Δήθεν τώρα ξαφνικά µπήκαµε σε µια νέα
εποχή. Αλλά όπου µας βολεύει, αυτή τη νέα εποχή την ξεχνάµε. 

Εδώ έχουµε κι άλλο σύµπτωµα βέβαια. Η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» κατα-
κυρώθηκε στην ιταλική εταιρεία για 45 εκατοµµύρια. Θυµίζω -
επαναλήφθηκε προηγουµένως- ότι το 2013 νυν Υπουργός έλεγε
ότι είναι ξεπούληµα τα 300 τότε εκατοµµύρια. Ξεπούληµα τα 300
εκατοµµύρια, άριστα τα 45 εκατοµµύρια. Και επ’ αυτού βεβαίως
σιγή. 

Θα ήταν ίσως και µια πολύ ενδιαφέρουσα περίπτωση εδώ, µια
και έχουµε εδώ την πολιτική ηγεσία του συγκεκριµένου Υπουρ-
γείου, να µας δώσει µια εξήγηση στην Εθνική Αντιπροσωπεία για
το θέµα της Ειδοµένης, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι. Γιατί, δη-
λαδή, χωρίς καµµία ουσιαστική αντίδραση, είτε αυτού του
Υπουργείου και βεβαίως και του αρµόδιου Υπουργείου Εσωτερι-
κών, δεν υπήρξε καµµία αντίδραση στη βίαιη αποκοπή του ελλη-
νικού σιδηροδροµικού δικτύου από το ευρωπαϊκό σιδηροδροµικό
δίκτυο. Ή αν θέλετε, όπως πάλι είπε ο εισηγητής µας, γιατί κά-
ναµε αυτό το µεγάλο δώρο στα λιµάνια της Αδριατικής και ιδίως
στους Σλοβένους; Ποια ήταν η ατζέντα που οδήγησε σε αυτή την
παθητική στάση; Ήταν η φιλανθρωπία; Η αντίληψη των ανθρω-
πίνων δικαιωµάτων; Προφανώς, δεν ήταν αυτό. Άλλωστε, υπό
άθλιες συνθήκες διαβίωναν οι άνθρωποι αυτοί στην Ειδοµένη.
Υπό τις άθλιες συνθήκες µιας ψευδεπίγραφης ελπίδας που τους

δηµιούργησε αυτή η Κυβέρνηση. Καµία επέµβαση επί µακρά
σειρά εβδοµάδων, µε τεράστιες ζηµιές για την Ελλάδα, άλλες
βραχυπρόθεσµες και ήδη καταµετρηθείσες, άλλες µακροπρόθε-
σµες. Γιατί άµα χάνει ένα δίκτυο την αξιοπιστία του, χάνει και ένα
µεγάλο κοµµάτι της ίδιας της αξίας του. 

Αλλά, βέβαια, η κατάσταση της ανοµίας δεν αφορά µόνο την
Ειδοµένη. Είδαµε τι έγινε χθες στη Θεσσαλονίκη µετά την κατά-
ληψη του Αριστοτέλειου, για την οποία είχαµε προειδοποιήσει.
Είχαν προειδοποιήσει όλοι οι φορείς της Θεσσαλονίκης, άλλω-
στε, όχι µόνο εµείς. Εµείς κάναµε και το κάτι παραπάνω. Βουλευ-
τές µας πήγαν, ως µη όφειλαν, στο Υπουργείο Προστασίας του
Πολίτη και έκαναν παράσταση επ’ αυτού, αν θέλετε, προσπαθών-
τας να βοηθήσουν.

Γιατί ο συνήθης τρόπος που αντιδρά η Αντιπολίτευση είναι σ’
αυτήν την Αίθουσα δια του κοινοβουλευτικού ελέγχου. Το να πας
και να µιλήσεις στον αρµόδιο Υπουργό, για να του υποδείξεις ότι
εδώ υπάρχει πρόβληµα και θα βρούµε µπελά είναι το κάτι παρα-
πάνω, που κάνει όποιος θέλει να βοηθήσει τον τόπο και να προ-
λάβει το κακό.

Οι Βουλευτές µας, λοιπόν, πήγαν και προσπάθησαν να προλά-
βουν το κακό. Το κακό δεν το πρόλαβαν. Υπήρξε επίθεση στο
κτήριο του Δηµαρχείου Θεσσαλονίκης, υπήρξαν καταστροφές,
αφού είχαν δεχτεί, βεβαίως, τη δήλωση από τα αρµόδια κυβερ-
νητικά χείλη ότι η κατάσταση είναι υπό απόλυτο έλεγχο.

Όπως υπό απόλυτο έλεγχο φαίνεται να είναι και η κατάσταση
στα Εξάρχεια, όπου άνθρωποι δολοφονούνται, άλλοι παρελαύ-
νουν µε όπλα, αυτό δεν το είχαµε δει ποτέ µέχρι σήµερα, και οι
κάτοικοι της περιοχής των Εξαρχείων αναγκάζονται σήµερα και
πάνε στον Δήµαρχο Αθηναίων, απαιτώντας να κάνει κάτι, διότι
πλέον τους έχει γίνει ο βίος αβίωτος.

Και βεβαίως αυτή  η κατάσταση επεκτείνεται στο σύνολο του
κέντρου της πόλεως, της πρωτεύουσας του κράτους, οδηγώντας
περισσότερες επιχειρήσεις σε κλείσιµο, περιουσίες ανθρώπων
που κουράστηκαν, ίδρωσαν, πόνεσαν, για να τις φτιάξουν, σε
πλήρη απαξίωση, σε ανατροπή του τρόπου ζωής ανθρώπων και
αυτό στο όνοµα τίνος; Αυτό παραµένει άγνωστο. Στο όνοµα τίνος
δηλαδή η ελληνική δηµοκρατία επιτρέπει να καίγονται τρόλεϊ
στην οδό Πατησίων; Ποιο είναι αυτό το υπέρτερο αγαθό, το
οποίο επιβάλλει στο κράτος να υποχωρεί και να µην τηρεί τους
όρους του νόµου; Όλα αυτά µένουν απολύτως ανεξήγητα στο
πλαίσιο της παρούσας Κυβέρνησης.

Αλλά, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, υπάρχει µια µικρή αισιοδο-
ξία. Ποια είναι αυτή η αισιοδοξία; Το αποτέλεσµα της χθεσινής ψη-
φοφορίας. Νοµίζω ότι χθες η Κυβέρνηση έπαιξε τα ρέστα της και
τα έχασε. Ήταν νοµίζω άλλωστε φανερό από την οµιλία του Πρω-
θυπουργού. Εγώ έχω δει τον Πρωθυπουργό περίπου σε όλες τις
οµιλίες του στην Αίθουσα. Είναι, όπως ξέρετε, ένας ικανός κοινο-
βουλευτικός οµιλητής και χειριστής του κοινοβουλευτικού λόγου.
Ήταν η πρώτη φορά που είδα την οµιλία του Πρωθυπουργού να
έχει ελάχιστο ειρµό. Απλώς στο τέλος, για να πει κάτι, επετέθη
πάλι µε τα συνήθη κατά της Νέας Δηµοκρατίας. Ούτως ή άλλως,
τα έχουµε µάθει αυτά, τα έχουµε ακούσει. Εάν χρειαστεί ποτέ, σας
τα επαναλαµβάνουµε κι εµείς, αν τα ξεχάσετε, για να ξέρετε τι
ακριβώς µας λέτε.

Αυτό, λοιπόν, το οποίο έγινε χθες είναι ότι η Κυβέρνηση απέ-
τυχε. Τι απέτυχε; Απέτυχε, αλλάζοντας τον εκλογικό νόµο, να
ανατρέψει την πορεία της προς µια αποχώρηση. Μπορεί, όµως,
κάτι να κάνει εν όψει αυτής της αποχώρησης, η οποία νωρίτερα
ή ίσως λίγο αργότερα θα συντελεστεί, να διαχειριστεί έντιµα και
µε σοβαρότητα τον λίγο χρόνο που της µένει στην εξουσία, για
να προστατεύσει ό,τι έχει αποµείνει από την ελάχιστη αξιοπιστία
και υστεροφηµία της.

Σας ευχαριστώ πολύ.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Κι εµείς ευχαρι-

στούµε.
Τον λόγο έχει ο κ. Κουκούτσης.
ΔΗΜΗΤΡΙΟΣ ΚΟΥΚΟΥΤΣΗΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
Δυστυχώς εµείς δεν ήµασταν εδώ χθες, για να δούµε τις οµι-

λίες. Είχαµε πάει να πιάσουµε το Pokemon, αλλά αυτό µας ξέ-
φυγε και έγινε Αρχηγός της Νέας Δηµοκρατίας.

Από την άλλη, θα ήθελα να πω το εξής: Βαριά τα γλυκά στο
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Κερατσίνι. Ο κ. Δένδιας λογικά θα έχει πονόκοιλο τώρα, αλλά δεν
νοµίζω ότι αυτήν την εποχή θα πηγαίνει, πήγε την επόµενη µέρα,
δεν το ήξερε, δεν είδε χθες κ.λπ..

Παράξενα πράγµατα γίναν χθες σε αυτήν εδώ την Αίθουσα και
κεντρώοι, προοδευτικοί, δηµοκράτες, κεντροδεξιοί, αριστεροδε-
ξιοί, δεξιοί, κεντροαριστεροί, ο τρίτος δρόµος, η πρώτη πόρτα
δεξιά, η άλλη αριστερά, στο σταυροδρόµι σε βρήκα και µε βρή-
κες.

Και τελικά θα σας τα βγάλουµε τα φαγωµένα σε όλους σας
ξινά σε αυτόν εδώ τον τόπο. Εµείς οι εθνικιστές έχουµε δώσει
όρκο τιµής απέναντι στον ελληνικό λαό. Και το πρώτο ήρθε χθες,
ας λένε κάποιοι: «πήγανε µε τη Νέα Δηµοκρατία», άλλοι να λένε:
«πήγε µε την Αριστερά, θα πηγαίνανε, θα κάνανε, θα φτιάχνανε».
Εµείς πήγαµε µε την πατρίδα και θα αποδειχθεί λίαν συντόµως
αυτό.

Ας πάµε, λοιπόν, και στον κακοµοίρη τον ΟΣΕ. Τι να πούµε;
Περάστε κόσµε! Περάστε, σύντροφοι και συντρόφισσες, γκρε-
µίστε τα όλα, πουλήστε τα όλα, δεν υπάρχει πρόβληµα κανένα,
ακολουθήστε τους προκατόχους σας. Τουλάχιστον το ΚΚΕ λέει:
«σύντροφοι και συντρόφισσες» και το πιστεύουνε ή στο κάτω-
κάτω της γραφής έχουν την ιδεολογία τους. Εσείς τι έχετε τώρα
δεν µπορώ να καταλάβω. Τώρα θα µου πεις και το ΠΑΣΟΚ «σύν-
τροφοι» λέγονται. Τέλος πάντων, είναι µια µεγάλη ιστορία.

Ό,τι και να λέµε, όµως, εκ των υστέρων είναι αστείο. Έχουν
υπογραφεί όλα από τις 15 Αυγούστου, παραµονές Δεκαπενταύ-
γουστου, του ‘15. Ό,τι και να λέµε εµείς τώρα στα 45 εκατοµµύ-
ρια ξεπουλήθηκε η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» και η Αντιπολίτευση τότε επί
Σαµαρά είχε πει ότι 300 εκατοµµύρια µπορούµε να πάρουµε.
Αλλά, βέβαια, υπήρχε µόνο ενδιαφέρον. Αγοραστής δεν ήρθε κα-
νένας. Αγοραστής φάνηκε µόνο τώρα µε τη «FERROVIE» και
έπεσε στο τραπέζι για 45 εκατοµµύρια η «νύφη». Θα µειωνόταν
το χρέος των 322 δισεκατοµµυρίων µε τα 45 εκατοµµύρια αυτά
ευρώ!

Κέρδισαν, κυρίες και κύριοι, οι θεσµοί, οι διαβόητοι θεσµοί. Ξε-
πουλιόµαστε! «Ελλάδα ξεπουλάµε» λέγεται η εταιρεία και καλύ-
τερος πωλητής ο Αλέξης ο Τσίπρας και οι δανειστές να τρίβουν
τα χεράκια τους.

Χρόνια τώρα ο ΟΣΕ έχει βρεθεί στο µάτι του κυκλώνα µε την
πριµοδότηση των µεγάλων αυτοκινητόδροµων και της οδικής µε-
ταφοράς, µε την αναδιοργάνωση, αποδιοργάνωση –όπως θέλετε
πάρτε το- υπηρεσιών του οργανισµού, µε την κατάτµησή του σε
εταιρείες και τη συνεχή αλλαγή των σχηµάτων, µε ένα προσω-
πικό αποδυναµωµένο, µε θολά οργανογράµµατα, µε συνταξιο-
δοτήσεις, υποχρεωτικές µετατάξεις, µε έργα µισοτελειωµένα,
που προκαλούν καθυστερήσεις και τελικά µε τη δικαιολογηµένη
αγανάκτηση του ελληνικού λαού.

Το δηµόσιο έχει χρηµατοδοτήσει µε περίπου 500 εκατοµµύρια
ευρώ -460 για την ακρίβεια- για την εγκατάσταση των σύγχρονων
συστηµάτων σηµατοδότησης. Θυµάστε τη διαβόητη «BOM-
BARDIER». Οι διαγωνισµοί είχαν γίνει τώρα από την περιβόητη
Διεύθυνση Ηλεκτροκίνησης, Σηµατοδότησης, Τηλεπικοινωνιών
και Ηλεκτρικών Εγκαταστάσεων και στη συνέχεια αρκετοί µετα-
βιβάστηκαν στην «ΕΡΓΟΣΕ». Είναι χαρακτηριστικό ότι είχαν ανα-
λάβει την ηλεκτροκίνηση Πειραιά-Αθηνών-Θεσσαλονίκης το ‘96
-’97, µε ορίζοντα ολοκλήρωσης το 2001. Το έργο τελείωσε το
2009 και δεν λειτούργησε πρακτικά ποτέ. Ο διαγωνισµός είχε
γίνει µε το σύστηµα της µελετοκατασκευής τότε. Βέβαια δεν
υπήρχε µελέτη, αλλά ούτε καν τεύχη δηµοπράτησης, παρά µόνο
κάποιες –έτσι λέγεται τώρα- «λειτουργικές προδιαγραφές». Μά-
λιστα.

Μετά είχαµε τον πρόβληµα µε τα καλώδια. Τα καλώδια, λέει,
που τα έτρωγαν τα ποντίκια, τα τρωκτικά -άλλα ήταν τα «τρω-
κτικά» και την πλήρωναν τα καηµένα τα τρωκτικά-, παρ’ όλο που
η αντικατάσταση καλωδίων δεν προϋποθέτει µοναδικό κατα-
σκευαστή. Ωστόσο, βάσει προδιαγραφών, όλα τα καλώδια ση-
µατοδότησης θα έπρεπε να είναι θωρακισµένα ηλεκτρικά και
προστατευµένα από τα τρωκτικά. Οι παλιές σηµατοδοτήσεις,
λέει, δεν λειτούργησαν ως ολοκληρωµένο ενιαίο σύστηµα, µε
τραγελαφικά αποτελέσµατα.

Οι βορειοελλαδίτες Βουλευτές θα ξέρουν τι γίνεται στους Λα-
χανόκηπους, στη Νέα Ιωνία της Θεσσαλονίκης, εκεί που είναι το

µεγαλύτερο νεκροταφείο τραίνων στην Ελλάδα. Σε χίλια πεντα-
κόσια στρέµµατα από το ύψος των διυλιστηρίων έως τη γέφυρα
του Γαλλικού ποταµού, πάνω σε δέκα παλιές σιδηροδροµικές
γραµµές βρίσκονται χίλια βαγόνια εγκαταλελειµµένα. Ποιοι παίρ-
νουν από εκεί το υλικό αυτό και το πουλούν ως σκραπ; Το είχα
ξαναπεί αυτό στη Βουλή το 2013. Ποιοι είναι αυτοί που κλέβουν
το υλικό αυτό; Αλλά, όχι, εγώ δεν θα το µαρτυρήσω. Θα το πω
όπως τότε. Δεν κάνω «γυφτιές». Δεν το λέω ποιοι το κάνουν αυτό. 

Το 2008, λοιπόν, ξέσπασε ένα από τα µεγαλύτερα σκάνδαλα
στον ελληνικό σιδηρόδροµο. Πρωταγωνιστές ήταν υπάλληλοι και
στελέχη του οργανισµού, που πλούτισαν πουλώντας τροχαίο
υλικό σε εταιρείες σκραπ και ιδιώτες. Έξι χιλιάδες οκτακόσια έν-
τεκα βαγόνια και εκατό µηχανές. Σε µία µόνο περίπτωση επι-
τροπή υπαλλήλων πούλησε χιλιάδες τόνους σιδήρου προς 57
ευρώ τον τόνο, όταν η τιµή ήταν στα 200 ευρώ. Εικόνα πλήρους
εγκατάλειψης και διάλυσης.

Ας µην ξεχνάµε ότι τον Οκτώβριο του ‘13, τότε που είχα µιλή-
σει από αυτό εδώ το Βήµα, είχαν σηµειωθεί τρία περιστατικά κλο-
πής µόνο στην Πελοπόννησο. Στη Λάππα Αχαΐας είχαν κλέψει
γραµµές σιδηροδροµικές. Εµείς οι Πελοποννήσιοι γνωρίζουµε
πολύ καλά τι συµβαίνει στην Πελοπόννησο µε τον ΟΣΕ. Τραίνα
δεν υπάρχουν, ανακαινίσεις γίνονται και ακόµα δουλεύουν. 

Τέλος πάντων, στον Άγιο Βασίλειο της Κορινθίας είχαν πάρει
τριακόσια µέτρα σιδηροδροµικής γραµµής.

Κι όµως, κυρίες και κύριοι, τα ελληνικά τρένα που µέχρι σή-
µερα απαξιώνονται, µπορούν να γίνουν κερδοφόρα, επιχειρηµα-
τικά και αναπτυξιακά εργαλεία. Άλλωστε δεν έχουν σαν σκοπό
µόνο τη µεταφορά ανθρώπων, αλλά κυρίως εµπορευµάτων. Κά-
νουν λάθος αυτοί που σχετίζουν τη βιωσιµότητα των τρένων
µόνο µε την επιβατική τους κίνηση. Η Ελλάδα µπορεί, ή µάλλον
µπορούσε –τώρα είναι αδύνατον- να γίνει συγκοινωνιακός κόµ-
βος της Ευρώπης και η Στερεά Ελλάδα µπορεί να γίνει ο συγκοι-
νωνιακός κόµβος της Ελλάδας. 

Είναι πάρα πολλά τα πράγµατα που µπορούµε να πούµε. Μπο-
ρούµε να µιλάµε ώρες ατελείωτες. Άλλωστε δεν είναι µόνο ο
ΟΣΕ που απαξιώθηκε σ’ αυτή τη χώρα. 

Δίνουµε µία υπόσχεση. Εµείς που έχουµε και µια µεγαλύτερη
ηλικία ξέρουµε ότι τα τρένα στη χώρα αυτή, στην Ελλάδα, είναι
συνδεδεµένα µε την παιδική µας ηλικία. Θα µου πείτε τώρα: «Θα
ήθελες, ας πούµε, από την Καλαµάτα να πηγαίνεις στην Αθήνα
σε επτά ώρες, όπως έκανε παλιά το τρένο;». Όχι βέβαια, αλλά
εµείς δεν προλάβαµε να δούµε τα τρένα να σφυρίζουν από την
Καλαµάτα για την Αθήνα µέσω Τριπόλεως γιατί όταν έγινε η ανα-
καίνιση, εγκαταλείφθηκε η γραµµή. Η απόλυτη ξεφτίλα.

Ξεπουλήστε, κύριοι, ξεπουλήστε.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα της Χρυσής Αυγής)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Η κ. Κεφαλίδου έχει
τον λόγο.

ΧΑΡΟΥΛΑ (ΧΑΡΑ) ΚΕΦΑΛΙΔΟΥ: Κυρίες και κύριοι συνάδελ-
φοι, συζητάµε σήµερα την ενσωµάτωση µιας οδηγίας που αφορά
την οριζόντια εννοιοποίηση της σιδηροδροµικής αγοράς, µιας
οδηγίας που, όπως και ο Υπουργός παραδέχθηκε, το πρώτο κεί-
µενό της ήταν έτοιµο από τον Μάρτιο του 2015. Χρειάστηκε για
άλλη µια φορά να φτάσουµε στο «και πέντε» για να έλθει στη
Βουλή µε τη γνωστή τακτική του κατεπείγοντος. 

Δεν τιµά αυτή η συνεχιζόµενη τακτική της Κυβέρνησης. Το
έχουµε πει τόσες φορές στα περισσότερα σχέδια νόµου που
έχετε φέρει, αλλά το αυτί σας δεν ιδρώνει. 

Για σας, κύριοι της Κυβέρνησης, είναι φανερό ότι η κοινοβου-
λευτική διαδικασία αποτελεί µια περιττή «λάντζα» και κοιτάτε να
την ξεπετάξετε στα γρήγορα. Αναρωτιέµαι αν αυτό σκοπεύετε
να κάνετε και µε τα επόµενα πέντε-έξι νοµοσχέδια που, απ’ ό,τι
µαθαίνω, προγραµµατίζετε µέχρι το κλείσιµο της Βουλής. Κάποια
στιγµή θα πρέπει να βρείτε το θάρρος και να πείτε στον κόσµο
που σας έχει ψηφίσει ποια είναι η πραγµατική σας άποψη για τις
κοινοβουλευτικές διαδικασίες που καθορίζονται από το Σύν-
ταγµα και τον Κανονισµό της Βουλής. 

Για το παρόν σχέδιο νόµου υπήρχε όλος ο χρόνος ώστε να
γίνει µια ουσιαστική συζήτηση και τα κόµµατα να έχουν το χρόνο
να διατυπώσουν τις θέσεις τους, να ακούσουν τους φορείς και
τους κοινωνικούς εταίρους. Ίσως αυτό το τελευταίο να είναι που
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φόβισε την Κυβέρνηση και τον Υπουργό εν όψει και της πώλησης
της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» κι έτσι κατέφυγε πάλι στην προσφιλή τακτική
µε το τέχνασµα του κατεπείγοντος λόγω και της διακοπής των
εργασιών της Βουλής, µε την πρόφαση του ασφυκτικού χρονο-
διαγράµµατος και των δεσµεύσεων που έχουµε µε την υποχρε-
ωτική εναρµόνιση µιας οδηγίας που είναι έτοιµη εδώ και δεκαέξι
µήνες.

Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, το παρόν σχέδιο νόµου αποτε-
λεί την ενσωµάτωση µιας οδηγίας που αναφέρεται στην εννοι-
οποίηση της σιδηροδροµικής αγοράς και µπορεί υπό όρους και
προϋποθέσεις να συµβάλει στην ανάπτυξη του ελληνικού σιδη-
ρόδροµου. Στόχος του είναι να γίνουν ξεκάθαρες οι σχέσεις µε-
ταξύ των διαφόρων εταιρειών του σιδηροδρόµου και να
µπορέσουν να αποκτήσουν οι ευρωπαϊκές χώρες ένα ενιαίο σύ-
στηµα, ώστε ο σιδηρόδροµος να λειτουργήσει ανταγωνιστικά σε
σχέση µε τις οδικές και τις υπόλοιπες µεταφορές. 

Αν µια φορά είναι αλήθεια ότι οι σιδηροδροµικές µεταφορές
στις χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης δεν έχουν εξελιχθεί στον
επιθυµητό βαθµό εντός των εθνικών συνόρων, για τη χώρα µας
αυτό ισχύει εκατό φορές πιο πολύ, γι’ αυτό και η παρούσα οδη-
γία υπό προϋποθέσεις θα µπορούσε να είναι για την Ελλάδα
πολύ πιο σηµαντική απ’ όσο δείχνει και φαντάζεστε.

Σήµερα η ανάπτυξη στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφο-
ρών και η ικανότητά του να ανταγωνιστεί επιτυχώς άλλους τρό-
πους µεταφοράς, παρεµποδίζεται από σοβαρά προβλήµατα,
προβλήµατα που σχετίζονται µε την ανεπαρκή χρηµατοδότηση
και χρέωση για την υποδοµή, τους διαρκείς φραγµούς, τον αν-
ταγωνισµό και την έλλειψη κατάλληλης ρυθµιστικής εποπτείας.
Αυτά τα προβλήµατα έρχεται να λύσει αυτή η οδηγία. 

Τα ζητήµατα της ελληνικής σιδηροδροµικής αγοράς είναι τε-
ράστια και η ποιότητα των υπηρεσιών του εθνικού σιδηροδροµι-
κού τοµέα απέχει πολύ από το να ανταποκρίνεται στις σύγχρονες
ανάγκες. Τα µέτρα της οδηγίας 2012/34 της Ευρωπαϊκής Ένω-
σης, εφόσον υλοποιηθούν, προσαρµοσµένα όµως στην ελληνική
πραγµατικότητα και µέσα σε ένα πλαίσιο στρατηγικής για την
προαγωγή της υγειούς, αποτελεσµατικής και βιώσιµης ανάπτυ-
ξης σιδηροδροµικής υποδοµής, θα διαµορφώσουν µια σιδηρο-
δροµική αγορά εξαιρετικά ανταγωνιστική και προς τα λοιπά µέσα
δίνοντας µια νέα παράµετρο πλούτου και σε συγγενικούς κλά-
δους, όπως είναι οι εµπορικές συναλλαγές και οι εξαγωγές. 

Θέλω λίγο να αναφερθώ στο άρθρο 9. Σύµφωνα, λοιπόν, µε τη
διάταξη αυτή διαγράφονται τόσο τα χρέη της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» όσο
και του ΟΣΕ. Είναι µια κίνηση λυπηρή, δυστυχώς όµως απαραί-
τητη για να µπορέσει να προχωρήσει η διαδικασία της πώλησης
της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ». Με αυτήν την έννοια, το παρόν σχέδιο νόµου

συνδέεται, απολύτως, µε την προκείµενη πώληση και ας µην
θέλει να το βλέπει αυτό ο κύριος Υπουργός. 

Έτσι, το Υπουργείο Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων θα
έπρεπε πολύ νωρίτερα να έχει στείλει στοιχεία αναφορικά µε το
ύψος της απώλειας εσόδων, συνεπεία της πρόβλεψης του συγ-
κεκριµένου άρθρου. Δυστυχώς µέχρι χθες δεν είχε σταλεί τίποτα
και αυτό προκύπτει από την έκθεση του Γενικού Λογιστηρίου του
Κράτους. 

Μια συζήτηση µε µια κανονική διαδικασία και όχι µε τη διαδι-
κασία του κατεπείγοντος και µε όλα τα στοιχεία των χρεών που
διαγράφονται θα είχε ένα τεράστιο ενδιαφέρον θεωρώ για όλους
µας, για να µπορέσουµε να δούµε τα λάθη µας και επιτέλους να
καταλάβουµε ότι δεν υπάρχει κανένα περιθώριο για να τα επα-
ναλάβουµε. 

Επιπλέον, η γνώση αυτή θα µας επέτρεπε να καταλάβουµε –
ειπώθηκε από πολλούς συναδέλφους στην Επιτροπή- εάν το τί-
µηµα της πώλησης της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» ήταν επαρκές, πώς από τα
300 εκατοµµύρια ευρώ φτάσαµε στα 45 εκατοµµύρια ευρώ και
είµαστε και ικανοποιηµένοι. Αλλά για την Κυβέρνηση όλα αυτά
είναι πολύ ψιλά γράµµατα. 

Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, είναι κρίµα και είναι και κατάντια
µετά από έξι χρόνια µνηµονίων να φτάνουµε να περιµένουµε
κάθε φορά την πίεση των έξω, της τρόικας, των δανειστών, των
εταίρων, της Ευρωπαϊκής Ένωσης, για να ασχοληθούµε µε ου-
σιαστικά ζητήµατα που αφορούν το αύριο της χώρας µας. Αυτό
το χιλιοειπωµένο εθνικό σχέδιο για την ανασυγκρότηση της Ελ-
λάδας έχει γίνει κάτι παραπάνω από αδήριτη ανάγκη, οπωσδή-
ποτε πολύ περισσότερο από τον εκλογικό νόµο ή τη µείωση του
ορίου βαθµολογίας για τη χορήγηση υποτροφιών.

Ευχαριστώ. 
(Χειροκροτήµατα)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Και εµείς ευχαρι-
στούµε για τον σεβασµό του χρόνου. 

Τον λόγο έχει ο Υπουργός κ. Σπίρτζης για κάποιες νοµοτεχνι-
κές βελτιώσεις. 

ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και
Δικτύων): Κύριε Πρόεδρε, για να προετοιµάζονται και οι Βουλευ-
τές από όλα τα κόµµατα, καταθέτουµε κάποιες νοµοτεχνικές βελ-
τιώσεις οι οποίες προέκυψαν από τη συζήτηση χθες στην
Επιτροπή της Βουλής και από τη συνεννόηση που έγινε προ-
ηγουµένως. 

(Στο σηµείο αυτό ο Υπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και Δι-
κτύων κ. Χρήστος Σπίρτζης καταθέτει για τα Πρακτικά τις προ-
αναφερθείσες νοµοτεχνικές βελτιώσεις, οι οποίες έχουν ως εξής:
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ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Κύριε Πρόεδρε, µπορώ να έχω τον
λόγο;

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Κύριε Μανιάτη, έχετε
τον λόγο. 

ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Κύριε Πρόεδρε, θα ήθελα να ρωτήσω
τον Υπουργό για µία από τις νοµοτεχνικές βελτιώσεις, που θέλω
να ελπίζω ότι δεν κατάλαβα καλά, δεν διαβάζω καλά. 

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Κύριε Μανιάτη, στην
οµιλία σας. 

ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Είναι για µια διευκρίνηση. 
Στο άρθρο 61 περίπτωση β’ της παραγράφου 1 στο αρχικό κεί-

µενο χωρίς τη τροπολογία του Υπουργού λέει: «Τα µέλη της Ρυθ-
µιστικής Αρχής Ενέργειας δεν επιτρέπεται να κατέχουν θέση στο
Υπουργείο Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων και στους επο-
πτευόµενους από αυτό φορείς και νοµικά πρόσωπα». Το προφα-
νέστατο! Δηλαδή, µια ρυθµιστική αρχή δεν µπορεί να έχει µέλη
που ανήκουν είτε σε φορείς που ρυθµίζει είτε στο Υπουργείο που
εποπτεύει τους φορείς. Το προφανέστατο! 

Εάν διαβάζω καλά, το καταργείτε αυτό; Δηλαδή επιτρέπεται
σε στελέχη του Υπουργείου ή σε συµβούλους σας ή σε µέλη του
ΟΣΕ ή της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» ή άλλων φορέων να συµµετέχουν στον
ρυθµιστή, που πρέπει να είναι ουδέτερος και πάνω και πέρα από
συµφέροντα και άλλου είδους προτεραιότητες; 

ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και
Δικτύων): Να σας απαντήσω. 

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Θα απαντήσετε τώρα
επί της ουσίας ή θα το κάνετε στην οµιλία σας; 

ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Εγώ µπορώ να κάνω τοποθέτηση,
απλώς για να αποφευχθεί η καθυστέρηση. 

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Το κατάλαβα. Εγώ
λέω να το κάνει στην οµιλία του.

ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Διότι αν πράγµατι είναι αυτό που δια-
βάζω συνιστά όχι καθεστώς, αλλά κάτι καταδικαστέο που θα µας
οδηγήσει σε αλλαγή και της στάσης µας. 

ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και
Δικτύων): Να σας απαντήσω; 

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Όχι. Να απαντήσετε
καλύτερα στην οµιλία σας.

ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και
Δικτύων):

Όχι, να το πω τώρα για να µην γίνει κάποια παρεξήγηση. Συ-
ζητάµε και τη σκοπιµότητα. 

Η οδηγία αναφέρει ότι τα κράτη-µέλη εξασφαλίζουν ότι αυτά
τα πρόσωπα, που µετέχουν δηλαδή στη διοίκηση της ρυθµιστι-
κής αρχής, ενεργούν ανεξάρτητα από τα συµφέροντα της αγο-
ράς, που αφορούν στον κλάδο των σιδηροδρόµων και συνεπώς
δεν έχουν συµφέροντα ή επαγγελµατικές σχέσεις µε οποιεσδή-
ποτε από τις υπό ρύθµιση επιχειρήσεις ή φορείς. 

Αυτό τι σηµαίνει; Σηµαίνει ότι µπορεί να έχουµε ένα στέλεχος
της δηµόσιας διοίκησης που είναι συγκοινωνιολόγος στον ΟΑΣΑ,
στην «ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ» ή αλλού -δεν έχει καµµία σχέση, προφα-
νώς είναι εποπτευόµενοι φορείς- και πρέπει να µπορούν κι αυτοί
οι άνθρωποι να συµµετέχουν. Δεν µπορεί να είναι µόνο καθηγη-
τές, κύριε Μανιάτη. Δεν µπορεί να επιτρέπουµε µόνο σε καθηγη-
τές ή πρώην δικαστικούς να µετέχουν στις ρυθµιστικές αρχές.
Μπορεί να είναι κι άλλα καταξιωµένα πρόσωπα. 

Αυτό που έχουµε καταθέσει εδώ και προέκυψε και από τη συ-
ζήτηση χθες, προφανώς είναι να υπάρχουν ασυµβίβαστα µε αυτά
που ορίζει η οδηγία και η κοινή λογική, αλλά να έχουµε όσο το δυ-
νατόν µια διεύρυνση στους χώρους και στις επιχειρήσεις από
όπου µπορούν να επιλεγούν αυτά τα πρόσωπα, που έχουν και αν-
τίστοιχη επαγγελµατική εµπειρία. Δεν είναι κακό. Ίσα-ίσα που δεν
µπορούµε να κάνουµε περιορισµό στους ανθρώπους που δεν
έχουν κάποια εµπλοκή, σύµφωνα µε αυτό που λέει η οδηγία και η
κοινή λογική και είναι ιδιωτικές εταιρείες, που είναι ανταγωνιστικές
ή είναι σύµβουλοι ή µελετητές. Αυτά έτσι κι αλλιώς είναι µέσα στα
ασυµβίβαστα. Αλλά έτσι όπως ήταν διατυπωµένο, αποκλείονται
και άνθρωποι που είναι σε φορείς που εποπτεύονται από το
Υπουργείο, που δεν έχουν καµµία σχέση και δεν βλέπω τον λόγο
γιατί αυτοί οι άνθρωποι να µην µπορούν να υποβάλλουν µια αίτηση
και να αξιολογηθούν µαζί µε τους υπόλοιπους. 

ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: …(δεν ακούστηκε)
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Κύριε Μανιάτη, στη

δευτεροµιλία σας. Πινγκ-πονγκ δεν θα γίνει τώρα.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Θα πάρει απλώς περισσότερο χρόνο.

Δώστε µου λίγο χρόνο. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Θα µιλήσετε τώρα και

θα πάρετε και δευτερολογία; 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Θέλω να ρωτήσω σε ποια άλλη ρυθµι-

στική αρχή ισχύει αυτό που λέει ο Υπουργός. Αλλά εν πάση πε-
ριπτώσει, αφού πάει έτσι, θα πάρω τον λόγο και θα
δευτερολογήσω. 

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Ο Κοινοβουλευτικός
Εκπρόσωπος του Ποταµιού κ. Δανέλλης έχει τον λόγο.

ΣΠΥΡΙΔΩΝ ΔΑΝΕΛΛΗΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε. Θα κάνω
και µια µικρή αναφορά στην πορεία της τοποθέτησής µου για το
θέµα. 

Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, χθες νέοι αγνώστου προέλευ-
σης, καλυπτόµενοι µε τα υψηλά ιδανικά της αλληλεγγύης, εξέ-
φρασαν µε τον πιο αντικοινωνικό τρόπο µια τυφλή οργή και µίσος
καταστρέφοντας µε µανία, που καταλύει κάθε έννοια πολιτισµού
σε ένα ευνοµούµενο κράτος, τις εγκαταστάσεις του Αριστοτε-
λείου Πανεπιστηµίου Θεσσαλονίκης και το Δηµαρχείο της Θεσ-
σαλονίκης. Τα πανεπιστήµια, κατά κοινή αποδοχή και όχι τώρα,
είναι χώροι γνώσης καινοτοµίας, ανοιχτότητας και πολιτισµού και
όχι χώροι που υποθάλπουν και καλύπτουν τη βία και την κατα-
στροφή, που µάλιστα συγκαλύπτονται πίσω από υψηλά ιδανικά. 

Μια ευνοµούµενη πολιτεία, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, δεν
µπορεί να είναι παρατηρητής του ακραίου χουλιγκανισµού και
της καταστροφής του δηµοσίου πλούτου. Όσοι µέχρι χθες
αφρόνως φλέρταραν µε τη βία, θεωρώντας ότι τους εξυπηρε-
τούσε πιθανώς, φαντάζοµαι ότι σήµερα αντιλαµβάνονται πως
καµµία έκφρασή της µε καµµία εκδοχή που µπορεί να έχει, έντα-
σης ή µορφής, δεν µπορεί να είναι ανοιχτή σε µια δηµοκρατία. 

Στα µεγαλύτερα τώρα, γιατί δυστυχώς έχουµε πολύ µεγαλύ-
τερα. 

Η διολίσθηση της γειτονικής χώρας στην αποσταθεροποίηση,
την καθιστά απρόβλεπτη και ο έλεγχος των εξουσιών από τον
πρόεδρο-µονάρχη, οι γενικευµένες εκκαθαρίσεις, η περιφρού-
ρηση του κράτους δικαίου αποµακρύνουν την Τουρκία ακόµα πε-
ρισσότερο από την Ευρώπη και τον δυτικό κόσµο καθιστώντας
την ιδιαιτέρως επικίνδυνη. 

Πρόκειται για µια πραγµατικότητα εξαιρετικά ανησυχητική, ιδι-
αιτέρως για την Ελλάδα. Η απάντηση στο ερώτηµα πού πηγαίνει
η Τουρκία και ποιος ο εξωτερικός της προσανατολισµός της
πλέον, αφορά τη χώρα µας περισσότερο από οποιαδήποτε άλλη
χώρα και απαιτείται, άρα, από όλους ψυχραιµία, επίγνωση και
καθαρή ανάγνωση της κατάστασης. Απαιτείται επίσης, στενή -
στενότατη- συνεργασία µε τους εταίρους µας στην Ευρωπαϊκή
Ένωση και στο ΝΑΤΟ. 

Στην τραγικότητα, όµως, αυτών των γεγονότων είναι ευκαιρία
να αναλογιστούµε την εγκληµατική αφέλεια όσων πέρυσι τέτοιον
καιρό ονειρεύονταν κατάληψη του Νοµισµατοκοπείου –τα θυµά-
στε εκείνα- κι εµπλοκή του στρατού για τη διασφάλιση της τάξης,
αγνοώντας τις εφιαλτικές συνέπειες. Είναι ένας χρόνος πριν και
φαίνεται σαν µια αιωνιότητα, αλλά είναι µόλις χθες. 

Ας αναλογιστούµε, επίσης, την απερίγραπτη ανοησία όσων θε-
ωρούσαν ή εξακολουθούν να θεωρούν ότι είναι ασφαλές το λι-
µάνι για την χώρα µας εκτός ευρωπαϊκής πραγµατικότητας.
Διότι, αγαπητές και αγαπητοί συνάδελφοι, όσο η Ευρώπη δεν
είναι αυτή των ονείρων µας, εδώ, απόπειρες ή σκέψεις, καν, πρα-
ξικοπηµάτων, δεν νοούνται. 

Συζητάµε σήµερα µε τη διαδικασία του κατεπείγοντος την εν-
σωµάτωση στο εθνικό δίκαιο της οδηγίας 34/2012, που αφορά
την κωδικοποίηση και αποσαφήνιση ευρωπαϊκών οδηγιών που
ανήκαν στην πρώτη δέσµη µέτρων για τον ενιαίο ευρωπαϊκό σι-
δηροδροµικό χώρο. Μία οδηγία που, σηµειωτέον, η Ελλάδα
όφειλε, όπως και οι υπόλοιπες χώρες της Ένωσης, να θέσει σε
ισχύ από τις 16 Ιουνίου του 2015. Εξαντλήσαµε όλη τη µεταβα-
τική περίοδο -κι εκεί δεν έχετε ευθύνη προφανώς, γιατί δεν ήσα-
σταν εσείς Κυβέρνηση. Στη συνέχεια, έρχεται η ειδοποίηση στις
25-2-16 από την Κοµισιόν, έχουµε την ευαισθητοποίηση συνα-
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δέλφων που πιστεύουν ότι ο σιδηρόδροµος ως το πιο φιλικό για
το περιβάλλον µέσο µεταφορών θα πρέπει να υποστηριχθεί. 

Έτσι, συνάδελφοι του ΣΥΡΙΖΑ µε την 3866 από 9-3-16 ερώτησή
τους προς εσάς, κύριε Υπουργέ, εξέφραζαν την ανησυχία για την
καθυστέρηση της ενσωµάτωσης και πέρασε από τότε σχεδόν
µισός χρόνος για να φτάσουµε σήµερα να συζητάµε τούτη την
οδηγία µε τη διαδικασία του κατεπείγοντος, επειδή είναι προ-
απαιτούµενο για να ολοκληρωθεί η πώληση της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ»,
φαντάζοµαι. 

Εδώ πρέπει να σηµειώσουµε, βεβαίως, ότι ποτέ η Ελλάδα,
ποτέ η χώρα µας, δεν ήταν φιλική στον σιδηρόδροµο. Εξάλλου
δεν είναι τυχαίο ότι είναι µικρή η επέκταση του σιδηροδροµικού
δικτύου στη χώρα µας από την εποχή του Τρικούπη κι έπειτα. Βε-
βαίως µέσα στη σειρά των ευκαιριών που χάνουµε από ευρωπαϊ-
κής πλευράς δεν έχουµε αξιοποιήσει σηµαντικούς πόρους για το
δίκτυο, όχι µόνο για τον εκσυγχρονισµό αλλά και για την επέ-
κταση του δικτύου µας, που είναι διαθέσιµοι από τα διευρωπαϊκά
δίκτυα µεταφορών ή το Ειδικό Ταµείο CEF, το Connecting Eu-
rope Facility, αλλά αυτό είναι µία άλλη υπόθεση.

Εδώ, στη συγκεκριµένη περίπτωση, νοµίζω ότι συναντάµε και
κάποιες δικές σας αµφιθυµίες και κάποιες δικές σας εσωτερικές
θεµελιώδεις αντιφάσεις που πρέπει να ξεπεραστούν. Έχουµε
από τη µία την Ευρωπαϊκή Ένωση, η οποία προσπαθεί να δια-
σφαλίσει στους πολίτες και τους χρήστες των σιδηροδροµικών
υπηρεσιών φθηνότερες και ταυτοχρόνως ποιοτικότερες υπηρε-
σίες, µεριµνώντας για τη διασφάλιση του υγιούς ανταγωνισµού
µε την επιβολή και τήρηση συγκεκριµένων κανόνων. 

Έτσι, οδηγηθήκαµε σε αυτό το πακέτο -που δεν ήταν καθόλου
εύκολο σας πληροφορώ, αγαπητές και αγαπητοί συνάδελφοι, να
καταλήξουµε- των µέτρων και των κανονισµών για τον ενιαίο ευ-
ρωπαϊκό χώρο. Είχα την τύχη να συµµετέχω στη διαµόρφωση
αυτού του πακέτου ως µέλος της Επιτροπής Μεταφορών και
Τουρισµού του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου εκείνα τα χρόνια και
ήταν εξαιρετικά δύσκολο να συγκεραστούν µεγάλες αντιφάσεις,
µεγάλες αντιθέσεις συµφερόντων ή αντιλήψεων ή δοµών κρατι-
κών. Μεγάλες ήταν οι αντιθέσεις µεταξύ Γερµανίας και Γαλλίας,
όµως, κατέληξε η Ευρώπη -για το όφελος του καταναλωτή, του
χρήστη της υπηρεσίας- σε αυτό εδώ το σύνολο των κανόνων.

Στην αντίφαση που έλεγα, από τη µία είναι αυτό, αυτή η ευρω-
παϊκή προσπάθεια να υποστηριχθεί ο χρήστης, ο καταναλωτής,
ο πολίτης για τις υπηρεσίες και το κόστος τους και από την άλλη,
έχουµε τη δική σας αντίληψη που κάνετε ό,τι µπορείτε, προκει-
µένου να εξασφαλίσετε τη συνέχιση ενός στρεβλού κρατικοµο-
νοπωλιακού πελατειακού µοντέλου, ενός µοντέλου που εκτός
του ότι κοστίζει -κόστισε πανάκριβα για το σύνολο µάλιστα των
φορολογουµένων πολιτών και όχι των χρηστών των υπηρεσιών-
παρέχει και προβληµατικές υπηρεσίες, όταν τις έχει διαθέσιµες,
στους χρήστες.

Πρέπει να καταλάβουµε, κύριε Υπουργέ, ότι αριστερή φιλο-
λαϊκή πολιτική δεν είναι σήµερα µία µάχη οπισθοφυλακών υπο-
στήριξης κεκτηµένων συνδικαλιστικών συµφερόντων, µάλιστα
συµφερόντων ορισµένων κλάδων µιας κατακερµατισµένης κοι-
νωνίας, που κατάφεραν σε µια χρονική συγκυρία να αποκτήσουν
δύναµη επιρροής δυσανάλογη µε τη δηµόσια υπηρεσία που πα-
ρείχαν και που παρέχουν.

Μήνες τώρα βλέπουµε να εξελίσσεται µία απεργία δίχως κό-
στος για τους απεργούς -και εδώ είναι ένα τεράστιο ζήτηµα πο-
λιτικής ηθικής- αλλά µε τεράστιο κόστος τόσο για την εταιρεία
και το δηµόσιο συµφέρον όσο και για τους πολίτες και τους χρή-
στες. 

Την ίδια στιγµή που η εταιρεία κατέγραφε ζηµιές, όχι µόνο από
τη µη πώληση εισιτηρίων ή την απώλεια µεταφορικού έργου ή
την πληρωµή ρητρών αποζηµίωσης, το κόστος της µισθολογικής
δαπάνης των εργαζοµένων ταυτοχρόνως µεγάλωνε αυτήν την
ζηµία, γιατί ήταν εργαζόµενοι οι οποίοι πληρώνονταν χωρίς να
εργάζονται.

Όσο για τους χρήστες των υπηρεσιών, βεβαίως είναι σε από-
γνωση, όπως και των άλλων µεταφορικών µέσων που σε αλλη-
λεγγύη των απεργών της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» δηµιουργούσαν µία
χαοτική πραγµατικότητα για τους χρήστες των αστικών συγκοι-
νωνιών στην Αττική. Ιδιαίτερο βάρος σήκωσαν και εκείνοι οι επι-

βάτες οι οποίοι ήθελαν να µεταβούν από και προς το αεροδρόµιο
µε τις συνεχείς απεργίες αυτές της αλληλεγγύης. 

Είναι αυτό αριστερή πολιτική; Είναι φιλεργατική πολιτική; Μία
αριστερή κυβέρνηση πρέπει να έχει στόχο την κατ’ εξοχήν εξι-
σορρόπηση µεταξύ των δικαιωµάτων που η δηµοκρατία παρέχει
στους πολίτες της, αλλά και την προάσπιση του κράτους δικαίου,
δηλαδή των επιµέρους δικαιωµάτων των πολιτών που είναι ανυ-
περάσπιστοι µπροστά σε οµάδες συµφερόντων και επιρροής. Οι
πολίτες βλέπουν µέσα σε αυτήν την µέγγενη την καθηµερινότητά
τους να υποβαθµίζεται, την επιχειρηµατικότητά τους να τίθεται
συνεχώς εν αµφιβόλω και βεβαίως να είναι ανυπεράσπιστοι. Οι
αντιφάσεις αυτές απαξιώνουν και την θέση των εργαζοµένων και
τα δικαιώµατά τους και το δηµόσιο πλούτο και βεβαίως οδηγούν
σε πολύ χειρότερα αποτελέσµατα από εκείνα που φοβούνται -
όσοι τα φοβούνται. 

Παραδείγµατα έχουµε πάρα πολλά. Δείτε µε ποια αφροσύνη
διαχειριστήκαµε την υπόθεση της πώλησης των αεροπλάνων της
Ολυµπιακής. Δεν λέω για την Ολυµπιακή, για τα αεροπλάνα τα
οποία ήταν άχρηστα, τα οποία δεν είχαν καµµία ζήτηση. Η κατη-
γορία που επικρεµόταν πάντα ότι όποια πώληση θα ήταν ξεπού-
ληµα, οδήγησε στην απόλυτη απαξίωση και αφού µας κόστισαν
του κόσµου τα λεφτά για να τα διατηρούµε και να πληρώνουµε
το ενοίκιο της παρουσίας τους ή της συντήρησής τους, τα δί-
νουµε βεβαίως, όπως λέµε «µπιρ παρά». Αυτό δεν είναι διασφά-
λιση δηµοσίου συµφέροντος, ούτε είναι ορθολογισµός. Βεβαίως,
έτσι οδηγούµαστε στο ξεπούληµα χάνοντας την αξιοποίηση.

Με την «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» είχαµε ακριβώς την ίδια πορεία. Έφτασε
να απειλείται µε «morture beat», όπως η Cyprus Airways, να κλεί-
σει δηλαδή και να δοθεί έναντι τιµήµατος ενός ευρώ για να ξα-
ναγεννηθεί και να δηµιουργηθεί, για να φτάσουµε να την
πουλήσουµε τελευταία στιγµή στο ελάχιστο αυτό τίµηµα στη
«Ferrovie dello Stato». 

(Στο σηµείο αυτό κτυπάει το κουδούνι λήξεως του χρόνου οµι-
λίας του κυρίου Βουλευτή)

Κύριε Πρόεδρε, δώστε µου ένα λεπτό, σας παρακαλώ.
Έτσι, όταν πρόπερσι εκτιµόταν ότι το τίµηµα ήταν 300 εκατοµ-

µύρια, τότε µιλούσατε για «ξεπούληµα των ασηµικών». Φτάσαµε
να δώσουµε 45 εκατοµµύρια, όταν 50 εκατοµµύρια είναι η ετήσια
υποστήριξη - επιδότηση του κράτους για τη δηµόσια υπηρεσία
που θα παρέχει στις άγονες γραµµές, κ.λπ.. 

Θα συντοµεύσω την τοποθέτησή µου, αλλά νοµίζω ότι δεν
έχουµε άλλα περιθώρια αµφιθυµιών, παλινωδιών, κροκοδείλιων
δακρύων, κ.λπ.. Η χώρα δεν θα µπει σε τροχιά ανάπτυξης, αν µε-
ταξύ άλλων δεν αξιοποιήσει ορθολογικά και τη δηµόσια περιου-
σία, τον δηµόσιο πλούτο.

Νοµίζω ότι και µόνο -ενδεικτικά θα αναφερθώ σε αυτό και θα
κλείσω- πως έχουµε φτάσει τώρα, στη µέση του χρόνου, να απο-
δέχεται πλέον η Κυβέρνηση ότι ο στόχος της εισόδου στα ταµεία
του κράτους του ποσού των 2,5 δισεκατοµµυρίων από αποκρα-
τικοποιήσεις που είχαν προγραµµατιστεί να ολοκληρωθούν µέχρι
τέλος του έτους είναι ανέφικτος -και µάλιστα µιλάµε, αν πάνε όλα
καλά, για 2 δισεκατοµµύρια περίπου απόκτηµα από τις αποκρα-
τικοποιήσεις που θα ολοκληρωθούν- τίθεται ευθέως το ερώτηµα:
Το µισό δισεκατοµµύριο –αν είναι µισό δισεκατοµµύριο- το οποίο
θα είναι έλλειµµα στον προϋπολογισµό, από πού θα εξευρεθεί;
Πάλι θα ψάχνουµε να βρούµε τι θα φορολογήσουµε και από πού
θα τα πάρουµε; 

Γι’ αυτό είπα λίγο πριν ότι δεν έχουµε πια χρόνο ούτε για πει-
ραµατισµούς ούτε για συνέχεια ενός άλλου κόσµου που νοµί-
ζαµε ότι ισχύει, αλλά δεν ισχύει. Οι ιδεοληψίες, οι λογικές που
είχαµε στο παρελθόν, καιρός είναι να µας αφήσουν. 

Ας αντιληφθούµε ότι η πραγµατικότητα δεν περιµένει και ας
αντιληφθούµε ότι η δηµιουργία θέσεων απασχόλησης, που είναι
το µείζον ζητούµενο αυτή τη στιγµή, δεν µπορεί να έρθει αν δεν
διασφαλίσουµε όρους φιλικούς στην υγιή επιχειρηµατικότητα
που είναι πολύ µακριά από τα πρότυπα της κρατικοδίαιτης επι-
χειρηµατικότητας, στην οποία είχαµε µάθει µέχρι χθες.

Σας ευχαριστώ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα του Ποταµιού)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Ο κ. Μαυρωτάς από
το Ποτάµι έχει τον λόγο. 
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ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΜΑΥΡΩΤΑΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
Με το παρόν νοµοσχέδιο γίνεται η εναρµόνιση της ελληνικής

νοµοθεσίας µε την ευρωπαϊκή οδηγία για τη δηµιουργία ενιαίου
ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού χώρου. Είναι µία οδηγία που καθο-
ρίζει τους κοινούς κανόνες για τα κράτη-µέλη σχετικά µε τη δια-
χείριση και χρήση των σιδηροδροµικών υποδοµών, που στην
Ευρώπη είναι πολύ ανεπτυγµένες, αλλά στην Ελλάδα βρίσκονται
ακόµη στον προηγούµενο αιώνα. Είναι άλλη µία χαµένη ευκαιρία
για τη χώρα µας, µε ευθύνη των µεταπολεµικών κυβερνήσεων
που είδαν το τραίνο ως το «αποπαίδι» των µεταφορών. 

Ποτέ, όµως, δεν είναι αργά. Σε µία χώρα που αποτελεί τη νο-
τιοανατολική πύλη της Ευρώπης, αποτελεί προνοµιακό πεδίο η
ανάπτυξη των συνδυασµένων µεταφορών. Θαλάσσιες και χερ-
σαίες µεταφορές, λιµενικές υποδοµές, σε συνδυασµό µε εµπο-
ρευµατικά κέντρα, µπορούν να φέρουν πιο κοντά τις
αναπτυσσόµενες αγορές της Ασίας µε την Ευρώπη, απογειώνον-
τας την ελκυστικότητα της χώρας µας σε οικονοµικό και γεωπο-
λιτικό επίπεδο. 

Οι διάφορες οικονοµικές µελέτες, McKinsey, IOBE, θεωρούν
τις συνδυασµένες µεταφορές και τα διαµετακοµιστικά κέντρα ως
βασικά συγκριτικά πλεονεκτήµατα της χώρας µας. Η Ελλάδα
είναι ευλογηµένη να περιτριγυρίζεται από θάλασσα κι αν δεν
αξιοποιήσουµε αυτό το συγκριτικό µας πλεονέκτηµα µε τις κα-
τάλληλες υποδοµές, τότε είµαστε άξιοι της µοίρας µας. 

Ο σιδηρόδροµος, όσο κι αν ακούγεται αυτό οξύµωρο, µπορεί
να πολλαπλασιάσει αυτά τα οφέλη, είτε αυτό αφορά εµπορεύ-
µατα είτε επιβάτες. Τα λιµάνια, όταν συνδυάζονται µε µέσα στα-
θερής τροχιάς, εκτοξεύουν τις προοπτικές ανάπτυξης πολλών
περιοχών. Πάρτε για παράδειγµα το Λαύριο µε το λιµάνι του ή
τη Ραφήνα. Μερικές δεκάδες χιλιόµετρα προαστιακού προς το
Λαύριο ή την Ραφήνα µία ολόκληρη περιοχή µπορούν να την κά-
νουν να ανθίσει, εκτοξεύοντας δυνατότητες ανάπτυξης των Με-
σογείων, αλλά και των θαλάσσιων µεταφορών. 

Όσο κι αν φαίνεται οξύµωρο, λίγα χιλιόµετρα σιδηροδρόµου
µπορούν να ωφελήσουν και δεκάδες νησιά, µε την πρόσβαση σε
αυτά να γίνεται πιο εύκολη, πιο γρήγορη, πιο φθηνή. Σκεφτείτε
το. 

Κλείνοντας αυτή τη σύντοµη εισαγωγή, να πω ότι σχετικά µε
τις σιδηροδροµικές υποδοµές, επειδή ακριβώς έχουµε µεγάλη
υστέρηση ως χώρα, έχουµε και µεγάλη ευκαιρία, µεγάλη δυνα-
µική ανάπτυξης. Λόγω της γεωγραφικής θέσης της χώρας µας
και λόγω της σύγχρονης τάσης που υπάρχει για συνδυασµένες
µεταφορές και για εφοδιαστική αλυσίδα, το τραίνο µπορεί τελικά
να είναι ένα από τα δυνατά µας χαρτιά για την ανάπτυξη και την
προσπάθεια εξόδου από την κρίση. 

Ένα, λοιπόν, διαφοροποιηµένο χαρτοφυλάκιο στις χερσαίες
µεταφορές, όπου οι οδικές και οι σιδηροδροµικές µεταφορές θα
ανταγωνίζονται, έχοντας η κάθε µία τα δικά της πλεονεκτήµατα,
µόνο οφέλη µπορεί να έχει για την ελληνική οικονοµία.  

Στο παρόν νοµοσχέδιο η εισηγήτρια µας αναφέρθηκε λεπτο-
µερώς στα της Οδηγίας. Επιτρέψτε µου να αναφερθώ κι εγώ σε
δυο-τρία σηµεία. Όπως αναφέρθηκε στην έκθεση του Γενικού
Λογιστηρίου του Κράτους, θα υπάρχει απώλεια εσόδων στο
άρθρο 9, από τη διαγραφή χρεών της ΟΣΕ και ΤΡΑΙΝΟΣΕ. Δεν
λέει, όµως, πόσα. Γιατί; Γιατί δεν εστάλησαν στοιχεία από το επι-
σπεύδον Υπουργείο. Μα, είναι δυνατόν; Είπαµε, «οι ωραίοι έχουν
χρέη», αλλά να µην ξέρουµε και πόσα είναι αυτά; 

Αυτό ας το κρατήσουµε εδώ µέσα µεταξύ µας, γιατί αν βγει
παραέξω θα µας πάρουν µε τα γέλια. Θα κόψουµε κάθε γέφυρα
µε τη σοβαρότητα και την αξιοπιστία, όση µας έχει αποµείνει του-
λάχιστον. Δεν ξέρουµε πόσα είναι τα χρέη, αλλά ξέρουµε πώς
δηµιουργήθηκαν.

Να θυµηθούµε για παράδειγµα το 2004 στον Όµιλο ΟΣΕ και
στην «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» υπήρχαν 8.412 εργαζόµενοι, µε κόστος µισθο-
δοσίας 248 εκατοµµύρια ευρώ. Το 2009 µε 6.345 εργαζόµενους,
δηλαδή 2.100 λιγότερους, το κόστος µισθοδοσίας ήταν 300 πε-
ρίπου εκατοµµύρια ευρώ. Συνολικά, η µαύρη τρύπα ισολογισµού
ΟΣΕ και «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» ξεπερνά τα 700 εκατοµµύρια ευρώ –χρή-
µατα Ελλήνων φορολογουµένων βέβαια.

Έχουµε λοιπόν άδικο, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, που είµα-
στε υπέρ των αποκρατικοποιήσεων; Που λέµε όχι στο να πληρώ-

νει ο Έλληνας φορολογούµενος τα ρουσφέτια των κυβερνή-
σεων; Ο ένοχος εδώ δεν είναι ο ΣΥΡΙΖΑ, είναι οι προηγούµενοι.
Απλώς ο ΣΥΡΙΖΑ είναι ένας πολύ καλός µαθητής των κακών πρα-
κτικών του παρελθόντος. Φαίνεται ότι του κάνουν φροντιστήριο
οι καλύτεροι του είδους. Στο χέρι του, όµως, είναι να αποδείξει
το αντίθετο.

Χωρίς αµφιβολία, η ιδιωτικοποίηση της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» ήταν ο
µόνος τρόπος διάσωσης και βιώσιµης ανάπτυξης της εταιρείας.
Όµως, τόσο µε ευθύνη των κυβερνήσεων, αλλά και της εκάστοτε
Αντιπολίτευσης, οι αποφάσεις για ιδιωτικοποίηση παραπέµπονται
συνεχώς στις καλένδες. Έχουν δαιµονοποιηθεί. Να σκάσει η
βόµβα στον επόµενο. Έτσι, όταν έχουµε φτάσει στο µη παρέκει,
ουσιαστικά από θέση αδυναµίας εκποιούµε αντί να αξιοποιούµε.
Γιατί –κάτι που δεν έχω καταλάβει και σε αυτή την Κυβέρνηση-
οι κωλυσιεργίες έχουν κόστος και δείτε πόσο κόστισε η καθυστέ-
ρηση του ανοίγµατος της γραµµής στην Ειδοµένη. 

Μπορεί κάποιοι να πουλάνε αντίσταση και αριστεροσύνη στο
λαό που τους ψήφισε, αλλά ο ίδιος ο λαός χρυσοπληρώνει αυτές
τις καθυστερήσεις µε εκατοντάδες εκατοµµύρια. Kι έτσι, ενώ
πριν δυόµισι χρόνια τα 300 εκατοµµύρια, που ήταν να πουληθεί
η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», ήταν προκλητικά χαµηλό τίµηµα κατά τον κ. Στα-
θάκη -και µία απορία είναι γιατί δεν προχώρησε η προηγούµενη
Κυβέρνηση στην ιδιωτικοποίηση- σήµερα αυτά τα 300 εκατοµµύ-
ρια έχουν γίνει 45 εκατοµµύρια, όσο το αριστερό πόδι του Κρι-
στιάν Ρονάλντο, που δεν είναι και το καλό του. 

Οι ΣΥΡΙΖΑ-ΑΝΕΛ πάντως παρουσιάζονται πιο γενναίοι στις
ιδιωτικοποιήσεις από ό,τι η Νέα Δηµοκρατία και ΠΑΣΟΚ, αφού
δεν κάµπτονται τόσο εύκολα από τις αντιδράσεις της Αντιπολί-
τευσης, προχωρούν. 

Κλείνοντας, επιτρέψτε µου να καταδείξω από εδώ και την απα-
ράδεκτη για το κοινοβουλευτικό µας έργο κατάσταση που επι-
κρατεί αυτές τις µέρες στη Βουλή, µε ευθύνη της Κυβέρνησης
και του Προεδρείου. Έχουµε έξι-επτά νοµοσχέδια µέσα σε µία
εβδοµάδα και το παρόν, που είναι µάλιστα κατεπείγον. Και καλά,
αν έχεις πάνω από πενήντα Βουλευτές, µπορείς να τα βγάλεις.
Όµως, τα µικρότερα κόµµατα που έχουν δέκα µε δεκαπέντε Βου-
λευτές, πώς θα ανταπεξέλθουν; Να κλωνοποιηθούν οι Βουλευτές
δεν γίνεται. Χθες, παραδείγµατος χάριν, ήµουν ταυτόχρονα σε
τρεις επιτροπές. Το ίδιο και άλλοι συνάδελφοι. Εκτός και αν θε-
ωρείτε διακοσµητικές τις διαδικασίες ή αν θεωρείτε διακοσµη-
τικά τα µικρότερα κόµµατα και σας ενδιαφέρει µόνο η κόντρα
των δυο µεγάλων.

Έχουµε, λοιπόν, αυτή την περίοδο αλλεπάλληλες και αλληλο-
καλυπτόµενες επιτροπές για τα νοµοσχέδια που θα έρθουν, αλλά
και ad hoc επιτροπές, όπως η εξεταστική επιτροπή για τα δάνεια
των κοµµάτων και των µέσων, µια πολύ ενδιαφέρουσα και δια-
φωτιστική εξεταστική επιτροπή που κατά γενική οµολογία µας
κάνει σοφότερους, όπως παραδέχονται και όλοι οι Βουλευτές
που συµµετέχουν είτε της Συµπολίτευσής είτε της Αντιπολίτευ-
σης.

(Στο σηµείο αυτό κτυπάει το κουδούνι λήξεως του χρόνου του
κυρίου Βουλευτή)

Δέκα δευτερόλεπτα ακόµα, κύριε Πρόεδρε.
Ελπίζω να µην αλλάξουν γνώµη για τη χρησιµότητα των εξε-

ταστικών επιτροπών οι συνάδελφοι από τη Συµπολίτευση στη συ-
ζήτηση που θα γίνει την Τρίτη για την εξεταστική επιτροπή που
αφορά την επίµαχη βαρουφάκεια περίοδο. Η αλήθεια πρέπει να
λάµπει και να φωτίζει όλες τις µεριές των γεγονότων που σηµά-
δεψαν την έως τώρα πορεία της χώρας µας και µας έχουν οδη-
γήσει έως εδώ. Πρέπει, λοιπόν, να φωτίζει όλες τις µεριές και
από αριστερά και από δεξιά.

Ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα του Ποταµιού)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Ο κ. Κώστας Ζουρά-
ρις έχει τον λόγο.

ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κύριε Πρόεδρε, έχω ζητήσει τον λόγο
εδώ και ώρα.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Μετά τον κ. Ζουράρι.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΖΟΥΡΑΡΙΣ: Κύριε Πρόεδρε, τα σέβη µου.
«Με το όπλο στον κρόταφο και διά στραγγαλισµού». Είναι δύο

εκφράσεις, µε τις οποίες το Διεθνές Ταµείον, που µελετά τις απο-
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κρατικοποιήσεις δηµοσίων οργανισµών, εκφράζει την πολιτική
και την κατάσταση στην Ελλάδα από τη στιγµή, που εµφανίστηκε
εδώ λόγω της χρεοκοπίας της χώρας, την οποίαν δεν έκανα εγώ
-είναι φροντιστηριακή άσκηση, µπορείς να αποδείξεις σε τι συ-
νέβαλα εγώ στη χρεοκοπία; Πολύ καλό θα ήταν, στη Δεξιά.
Ακόµη δεν µπορώ να το καταλάβω. 

Το Διεθνές Ταµείο των αποκρατικοποιήσεων λέει ότι µε το
όπλο στον κρόταφο και διά στραγγαλισµού οι κυβερνήσεις της
Ελλάδας µετά το 2010, µετά τη χρεοκοπία της χώρας, την οποίαν
επιβάλλει τώρα, αυτή τη στιγµή, το γνωστόν µορµολύκειον, το
τρικέφαλον των Βρυξελλών, µας υποχρεώνει να νοµοθετήσουµε. 

Άκουσα και χθες τον Υπουργό και την Υπουργό σήµερα και η
οποία έλεγε, βεβαίως, ότι σωρεία διατάξεων εκεί µέσα οφείλον-
ται στην κατάσταση της χώρας, δηλαδή τα τρισµέγιστα χάλια,
στα οποία βρίσκεται η υπό χρεοκοπίαν τελούσα χώρα, της
οποίας η χρεοκοπία άρχισε ακριβώς µετά τη Μεταπολίτευση και
στην οποίαν –επαναλαµβάνω- δεν συµµετείχα εγώ, γιατί και οι
ευθύνες είναι και προσωποπαγείς και προσωποκεντρικές. 

Το δεύτερο στοιχείο είναι το εξής: Έχετε αντιληφθεί µερικοί
από εσάς εδώ µέσα γιατί δεν ανεπτύχθη ποτέ ο σιδηρόδροµος
στην Ελλάδα; Διότι δεν προσεφέρετο σε χαφιεδιλίκι. Μετά τον
εµφύλιο πόλεµο και την αµοιβαία µας ήττα η νικηµένη παράταξη
της Βασιλοδεξιάς και η εξίσου µετά νικηµένη παράταξη των Βα-
σιλοκεντρώων µέχρι το 1974 επέβαλε ουσιαστικά την εγκατά-
λειψη του σιδηροδρόµου. Γιατί; Διά το δύσβατον της χώρας; Το
δύσβατον της Ελβετίας είναι πολύ πιο δυσβατότερον από το δύ-
σβατον της Ελλάδος. Και όµως η Ελβετία κινείται µε σιδηροδρό-
µους. Γιατί; Διότι ο συρµός δυσκολεύει το χαφιεδιλίκι, είναι
πολλά τρένα κ.λπ..

Το λεωφορείο επέτρεπε στην νικηµένη παράταξη της Βασιλο-
δεξιάς και στην εξίσου νικηµένη παράταξη των Βασιλοκεντρώων
να παρέχει σε τοπικούς µικροκοτσαπάσηδες την άδεια, διότι δεν
την έπαιρνε ο µπαµπάς µου, διότι δεν είχε πιστοποιητικό κοινω-
νικών φρονηµάτων στις εξορίες, και έκαναν τα λεωφορεία. Μικρή
η δαπάνη. Τα έχω ζήσει εγώ συνεχώς στη Μακεδονία, στη δε επι-
τηρουµένη ζώνη τότε το 1948, 1949 –καλά και το 1951- επειδή
ήµασταν και κοµµουνιστές, για να πάµε στην Έδεσσα, έπρεπε
να πάρουµε άδεια από το Τρίτο Σώµα Στρατού, για τα πενήντα
χιλιόµετρα της Εδέσσης. 

Εποµένως, ο εισπράκτωρ εισέπραττε πληροφορίαν ποιος ανε-
βαίνει, ποιος κατεβαίνει, σε ποιο χωριό ανέβηκες, σε ποια στάση
κατέβηκες, ποιος ακριβώς και τα µετέδιδε µετά εις το οικείον
αστυνοµικό τµήµα, το οποίο το µετέδιδε εις την οικείαν ΚΥΠ και
εις την οικείαν CIA, εδώ στο Μετοχικό Ταµείο Στρατού. Αυτό είναι
το δεύτερο στοιχείο.

Το τρίτο στοιχείο είναι ότι είδα και τη νοµοθεσία. Η απόπειρα
νοµοθεσίας της παρούσης Κυβερνήσεως είναι περίπου ουσια-
στικά εντός βοµβαρδισµένου τοπίου η προσπάθεια να περισώ-
σουµε την κουρελού. Βεβαίως, εν τινί µέτρω, ξέρω εγώ, υπάρχουν
µερικές καλύψεις. Βεβαίως, οι προφυλάξεις για την ασφάλεια –τα
είπε και ο καλός µου, Γεώργιος Λαζαρίδης και δεν θα επαναλάβω
τις λεπτοµέρειες- διά των οποίων υποτίθεται ότι θα κατοχυρωθεί
ενδεχοµένως και κάποιο έσοδον εάν λειτουργήσουν αυτές οι συµ-
φωνίες και κάποια εξασφάλιση παρεµβάσεως του ελληνικού δη-
µοσίου, αλλά όλα αυτά είναι εις το επέκεινα του µέλλοντος,
δηλαδή επαναλαµβάνω ότι ουσιαστικά από εκεί είναι αρµοδιότης
της επιστηµονικής χαρτορίχτρας. 

Σας υπενθυµίζω ότι µία φορά που παρακολουθούσα έναν µη-
χανοδηγό Εγγλέζο, τον είχα δει εµβρόντητος να λέει το εξής.
Μόλις έγιναν οι ιδιωτικοποιήσεις των σιδηροτροχιών στην Αγ-
γλία, άρχισαν να εκτροχιάζονται τα τρένα διά των ιδιωτικών
εκτροχιασµών και των ιδιωτικών ιδιωτικοποιήσεων µε νεκρούς
στον προαστιακό του Λονδίνου. Αναγκάστηκε τότε η Βρετανία
να επανακρατικοποιήσει τις σιδηροτροχιές. Μας το άφησαν
τώρα εδώ, γιατί το κρατάγαµε και λόγω της αντιστάσεως της
Γαλλίας. 

Εποµένως, το παρόν νοµοθέτηµα είναι απότοκον ουσιαστικά
της πλήρους εξηρτηµένης καταστάσεως στην Ελλάδα και µου
θυµίζει µερικά από τα επιχειρήµατα της Κεντροδεξιάς της πα-
ρούσης. Βεβαίως ουδεµία σχέση µε το ποιόν των ανθρώπων τότε
και των σηµερινών, προφανώς. Όµως, µου θυµίζει ως επιχειρη-

µατολογία τη λογική των επιχειρηµάτων τότε του 1942-1944
προς τον ΕΛΑΣ και στον ΕΑΜ. Μην κάνετε αντίσταση, διότι οι
Γερµαναράδες βάζουν αυτοκίνητο µε οµήρους µπροστά για να
ανατιναχθεί πρώτο το αυτοκίνητο. Μην κάνετε αντίσταση, διότι
οι Γερµαναράδες χτυπούν αµάχους. 

Συνέλθετε και να καταλάβετε και εσείς ότι η πρώτη αρετή είναι
η εξής: να ξέρετε ότι είστε υπό κατοχήν. Όταν καταλάβετε ότι
είστε και είµαστε υπό κατοχήν, ενδεχοµένως θα αρχίσει η ανά-
καµψη. 

ΔΗΜΗΤΡΙΟΣ ΚΥΡΙΑΖΙΔΗΣ: Για την ταµπακιέρα δεν µας είπες
όµως. Άλλα µας δίδασκες.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Ευχαριστούµε. Ήταν
ακριβής στον χρόνο ο κ. Ζουράρης µέχρι δευτερολέπτου. 

Ο κ. Σαχινίδης, Κοινοβουλευτικός Εκπρόσωπος της Χρυσής
Αυγής, έχει τον λόγο.

ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κύριε Πρόεδρε, κυρία Υπουργέ, κυρίες
και κύριοι Βουλευταί, επανειληµµένα έχει υπάρξει εντός αυτής
της Αιθούσης η απορία γιατί υπάρχει µία γενικότερη απαξίωση
σε ό,τι αφορά την πολιτική και τους πολιτικούς. Αυτό έχει να
κάνει µε τις συµπεριφορές. 

Υποκριτικά θα έλεγα και επανειληµµένα υπάρχουν δύο µέτρα
και δύο σταθµά. Εις ό,τι αφορά τους Βουλευτές της Χρυσής
Αυγής, όποτε µιλάνε ή αν θέλετε και όποτε παρεκτρέπονται, αν
υψώσουν τη φωνή τους σε κάποια φάση ή κάνουν µία αναφορά,
η οποία δεν σας βολεύει, το Προεδρείο, µηδενός εξαιρουµένου,
κάνει συστάσεις αυστηρότατες και µάλιστα σχετικά πρόσφατα
είχαµε και απειλές µε φρουράρχους. 

Τι είδαµε χθες; Χθες είδαµε τον ίδιο τον Πρόεδρο της Βουλής
να επιτίθεται φραστικά σε έναν αρχηγό κόµµατος, να ζητάει τον
λόγο και είδαµε έναν Βουλευτή από τη Δηµοκρατική Συµπαράταξη
να λέει σε κάποιον άλλον Αρχηγό κόµµατος κάποιους χαρακτηρι-
σµούς. Μάλιστα, ο Αρχηγός αυτού του κόµµατος σηκώθηκε και
κινήθηκε απειλητικά και του έγιναν απλά συστάσεις. Δεν κάλεσε
το Προεδρείο τον Φρούραρχο για να αποκαταστήσει την τάξη.

Οπότε, δεν θα ανεχθούµε ξανά απολύτως καµµία παρατή-
ρηση, εάν δεν διορθωθείτε πρώτα εσείς. Σας έχουµε πει επανει-
ληµµένα ότι ο σεβασµός κερδίζεται. Δείξτε µας τον σεβασµό που
πρέπει, εάν θέλετε να σας σεβόµαστε και εµείς µέσα σε αυτή την
Αίθουσα. 

Ακούσαµε από τους διάφορους οµιλητές για 300 εκατοµµύρια
ευρώ προσφορά που υπήρχε. Δεν είπε, όµως, κανένας από ποιον
ήταν αυτή η προσφορά. Δεν άκουσα να αναφέρεται κανένας. Οι
Κοινοβουλευτικοί Εκπρόσωποι και οι εισηγητές των κοµµάτων
και οι αγορητές και οι οµιλητές που µίλησαν µέχρι τώρα απλά
ανέφεραν το ποσό των 300 εκατοµµυρίων ευρώ. Θα ήθελα να
µάθω και εγώ και ο Λαϊκός Σύνδεσµος-Χρυσή Αυγή από ποιον
υπήρχε αυτή η προσφορά. 

Απλά θα καταθέσω κι εγώ στα Πρακτικά της Βουλής αυτά που
είχε πει ο κ. Σταθάκης προ αρκετού χρόνου, εις ό,τι αφορά την
τιµή πώλησης της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ». 

(Στο σηµείο αυτό ο Βουλευτής κ. Ιωάννης Σαχινίδης καταθέτει
για τα Πρακτικά το προαναφερθέν έγγραφο, το οποίο βρίσκεται
στο αρχείο του Τµήµατος Γραµµατείας της Διεύθυνσης Στενο-
γραφίας και Πρακτικών της Βουλής)

Χθες, στην επιτροπή, ο Υπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και
Δικτύων, ο κ. Σπίρτζης, ανέφερε ότι πρέπει να επιβάλλεται η
εναρµόνιση µε τις ευρωπαϊκές οδηγίες για τη δηµιουργία ενιαίου
ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού δικτύου, διότι σε αντίθετη περί-
πτωση η Ελλάδα θα πληρώσει πρόστιµα και θα έχει κυρώσεις. 

Αλήθεια, κύριε Υπουργέ, πριν λίγες µέρες υπήρξε µία παρό-
µοια συζήτηση στην Επιτροπή Περιφερειών, όπου ρώτησα τον
Περιφερειάρχη Κεντρικής Μακεδονίας, τον κ. Τζιτζικώστα, για
ποιο λόγο συζητείται το να γίνει µία σύνδεση του σιδηροδροµι-
κού δικτύου του λιµανιού της Θεσσαλονίκης µε το υπόλοιπο σι-
δηροδροµικό δίκτυο, από τη στιγµή που πρόκειται να πωληθεί
και το λιµάνι. 

Δεν αντιλαµβανόµαστε, για ποιο λόγο θα πρέπει να βελτιω-
θούν οι υποδοµές ενός σιδηροδροµικού δικτύου από τη στιγµή
που πρόκειται να πωληθεί. Δεν υπάρχει λογική σε αυτό. Μάλλον,
δεν υπάρχουν ευήκοα ώτα σε αυτήν την Αίθουσα. 

Αναβαθµίζετε τις υποδοµές. Όµως, ό,τι έχει σχέση µε µεταφο-
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ρές, ενέργεια ή οποιοδήποτε άλλο νευραλγικό κρατικό φορέα,
µη διανοηθείτε να τον αποκρατικοποιήσετε, διότι εµείς ως Έλ-
ληνες εθνικιστές, όταν θα αναλάβουµε τη διαχείριση και την
εξουσία, όλα όσα ξεπουλήσατε θα τα πάρουµε πίσω. 

Τι φαίνεται εδώ, σε σχέση µε τη Νέα Δηµοκρατία; Με τον εκλο-
γικό νόµο που ψηφίστηκε χθες είπαν αυτοί ότι θα επαναφέρουν
τον προηγούµενο εκλογικό νόµο. Εδώ, είναι και η διαφορά µας,
σε σχέση µε όλους εσάς, κύριοι. Η Νέα Δηµοκρατία, απλώς, εν-
διαφέρεται για να επιστραφούν τα προνόµια στους Βουλευτές,
εν αντιθέσει µε εµάς τους Έλληνες εθνικιστές που ενδιαφερό-
µαστε αποκλειστικά για το συµφέρον του Έλληνα πολίτη. 

Δεν θα µπορούσα να παραλείψω να αναφερθώ στον κ. Δένδια.
Χθες, εξέδωσε ένα δελτίο Τύπου, το οποίο, απ’ ό,τι καταλαβαίνω,
θα πρέπει να τον πόνεσε πάρα πολύ για να προβεί σε αυτήν την
κίνηση. Δήλωσε ότι η Χρυσή Αυγή λέει ψέµατα. 

Ψεύτης και δολοπλόκος είναι ο ίδιος ο Νίκος Δένδιας. Είναι
ψεύτης γιατί, πρώτον, αυτά που δήλωσε στο δελτίο Τύπου δεν
τα είπε η Χρυσή Αυγή. Αυτά τα είπε ένας µάρτυρας κατηγορίας
της Χρυσής Αυγής στη δίκη της Χρυσής Αυγής. Τι άλλο, όµως,
είχε κάνει ο κ. Δένδιας από τον οποίο ζητάµε και ως Χρυσή Αυγή
εξηγήσεις εντός του Κοινοβουλίου, αλλά θα κληθεί να δώσει εξη-
γήσεις και στη δικαιοσύνη την ίδια; Να προσεύχεται, φορώντας
το κιπά, κρατώντας ένα κοράνι στο χέρι του και κάνοντας επικλή-
σεις στο Βούδα και σε όλες τις θρησκείες, να µην έχει εµπλοκή
στο θέµα της προφυλάκισης των στελεχών και του Αρχηγού της
Χρυσής Αυγής. 

Τι έχει κάνει; Είχε το δικαίωµα ως προϊστάµενη Αρχή να πάει
και να ενηµερωθεί για το έγκληµα που συνέβη στο Κερατσίνι. Δεν
είχε, όµως, κανένα δικαίωµα να πάει και να ζητήσει προανακρι-
τικό υλικό, κάτι το οποίο έκανε παρουσία του εκπρόσωπου Τύπου
της Αστυνοµίας. Τι έκανε; Αφού πήγε την εποµένη του φονικού,
ζήτησε από τον Χρηστίδη –ο οποίος έδωσε και κατάθεση όπως
σας είπα- τις κάµερες και το υλικό που υπήρχε από το κατάστηµά
του. Κι αφού του είπε ότι οι κάµερες είναι ψεύτικες, βασίστηκε
απλά και µόνο στη µαρτυρία αυτού του ανθρώπου και δεν µπήκε
καν στη διαδικασία να βάλει αστυνοµικούς να ελέγξουν, αν τα
λεγόµενα του µάρτυρα είναι αληθή ή όχι, αν δηλαδή, οι κάµερες
αυτές ήταν απλώς διακοσµητικές για να εκφοβίζουν και να λει-
τουργούν αποτρεπτικά ή αν πράγµατι λειτουργούσαν. 

Μετά από µερικές µέρες –από εννιά συγκεκριµένα- πήγαν να
πάρουν προανακριτικό υλικό από πολύ µακρινά καταστήµατα και
δεν µπήκαν καν στα παρακείµενα. Αφού, όµως, όλα αυτά ο συγ-
κεκριµένος µάρτυρας τα είχε καταθέσει προανακριτικά στην ανα-
κρίτρια την κ. Κλάπα, αυτά δεν υπάρχουν ως διά µαγείας,
σήµερα στη δικογραφία. Αναρωτιόµαστε, τι συµβαίνει εδώ. 

Εµείς ως Χρυσαυγίτες, ως Έλληνες εθνικιστές σκεφτόµαστε
ένα πράγµα: Υπάρχει πράγµατι µία εγκληµατική οργάνωση, η
οποία όµως αποτελείται από τον κ. Σαµαρά, από τον κ. Δένδια,
από τον κ. Αθανασίου και όλους αυτούς, οι οποίοι έβαλαν φυ-
λακή, προσπάθησαν να καταστρέψουν ανθρώπους και ζωές και
των οικογενειών τους µε γνώµονα ένα πράγµα και µόνο: την αύ-
ξηση των ποσοστών που έχουν ως κόµµα. Εάν λειτουργούν έτσι,
εάν εκλαµβάνουν έτσι τη δηµοκρατία –το έχω πει και χθες και
προχθές και παραπροχθές- µε την ίδια δηµοκρατία θα σας αντι-
µετωπίσουµε, κύριοι. 

Αναφερθήκατε επανειληµµένα όλοι σας στα 300 εκατοµµύρια
της προσφοράς. Θα σας πω εγώ από πού προέκυψε αυτή η προ-
σφορά: Αυτή η προσφορά υπήρχε από τους Ρώσους, οι οποίοι
σήµερα κατηγορούν ότι υπήρξε µία κοµπίνα και µια µεροληπτική
συµπεριφορά από την Κυβέρνηση και το ΤΑΙΠΕΔ, την οποία κα-
ταγγέλλει η ρωσική κρατική εταιρεία «RUSSIAN RAILWAYS», θυ-
γατρική της οποίας θα υπέβαλε προσφορά για την εξαγορά της
«ΤΡΑΙΝΟΣΕ». 

Η ρωσική αυτή εταιρεία, απαντώντας επίσηµα στο ερώτηµα
γιατί δεν υπέβαλε προσφορά, απάντησε ότι δεν τους δόθηκαν
εκείνα τα στοιχεία, τα οποία θα τους επέτρεπαν να προχωρήσουν
στον διαγωνισµό. 

Τα στοιχεία που ζήτησαν ήταν το τελευταίο ισοζύγιο εξαµήνου,
που είχαν ζητήσει από την «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» και το ΤΑΙΠΕΔ, προκει-
µένου να συµµετάσχουν στον διαγωνισµό.

Εάν δεν το ξέρετε, σας ενηµερώνω ότι στη Ρωσία ισχύει ένας

νόµος βάσει του οποίου δεν επιτρέπεται σε καµµία ρωσική κρα-
τική εταιρεία να εξαγοράσει µία άλλη κρατική εταιρεία άλλου
κράτους, εάν δεν δοθούν αυτοί οι ισολογισµοί του τελευταίου
εξαµήνου. 

Οι ρωσικοί σιδηρόδροµοι δεν είχαν την ενηµέρωση που
έπρεπε σχετικά µε την «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», ούτως ώστε να µπορέσουν
να προχωρήσουν στην υποβολή αυτής της δεσµευτικής προσφο-
ράς, η οποία έχετε υπ’ όψιν σας ότι ήταν ακριβώς εξαπλάσια από
αυτή την τελική προσφορά των Ιταλών.

Ο Πρόεδρος, λοιπόν, των ρωσικών σιδηροδρόµων, ο Ολέγκ
Μπελοζιόροφ  έκανε καταγγελία, όχι µόνο επειδή δεν τους δό-
θηκε ο εξαµηνιαίος ισολογισµός, αλλά επειδή οι Ιταλοί κατέθε-
σαν µία προσφορά, η οποία πραγµατικά δεν τηρούσε τους όρους
που είχαν τεθεί. Άρα δεν τηρούσαν και τους όρους του διαγωνι-
σµού.

Συνεπώς πώς κατοχυρώθηκε στους Ιταλούς η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ»;
Το παράδοξο, όµως, σε όλη αυτή την ιστορία είναι η λεγόµενη
«προίκα», την οποία θα λάβουν οι Ιταλοί και είναι ύψους 300 εκα-
τοµµυρίων για την περίοδο 2015-2020, όπως ανέφερε και κά-
ποιος οµιλητής µόλις πριν. Μιλάµε για 50 εκατοµµύρια ευρώ
ετησίως ως επιδότηση για τις άγονες γραµµές, που αφορούν την
εκτέλεση των δροµολογίων, τα οποία έχουν µικρή ζήτηση.

(Στο σηµείο αυτό κτυπάει το κουδούνι λήξεως του χρόνου οµι-
λίας του κυρίου Βουλευτή) 

Τελειώνω, κύριε Πρόεδρε.
Έτσι γίνοµαι και εγώ επενδυτής! Το τίµηµα είναι εξευτελιστικά

χαµηλό, χωρίς χρέη και µε επιδότηση για τα µη εµπορικά δρο-
µολόγια. Μόνο ένας χαζός δεν θα εκµεταλλευόταν µία τέτοια ευ-
καιρία. Δηλαδή, όσο κόστος έχει ένα F-16 και όχι τα πόδια του
Ρονάλντο που ακούσαµε προηγουµένως, πουλήθηκαν στους Ιτα-
λούς οι ελληνικοί σιδηρόδροµοι και η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ».

Ακούµε συνεχώς για µία καλύτερη προσφορά. Πείτε µας. Γιατί
δεν τα λέτε; Επίσης, και κλείνω µε αυτό, ακούστηκαν διάφορες
τοποθετήσεις, για παράδειγµα του κ. Δανέλλη, ο οποίος πολύ
σωστά κατήγγειλε τους βανδαλισµούς που έλαβαν χώρα στο
Αριστοτέλειο Πανεπιστήµιο Θεσσαλονίκης, όπως και τους βαν-
δαλισµούς που έγιναν στο Δηµαρχείο Θεσσαλονίκης.

Δεν ανέφερε όµως ότι αυτοί οι βάνδαλοι, οι οποίοι ήταν όλοι
ξενόφερτοι -οι περισσότεροι εξ αυτών είναι ισπανικής και γερ-
µανικής- ναύλωσαν δεκαπέντε λεωφορεία και µεταφέρθηκαν
επτακόσια πενήντα άτοµα στην πόλη της Ξάνθης και συνέχισαν
τους βανδαλισµούς εκεί.

Ρωτάω εγώ: Η βόρεια Ελλάδα, όπως ξέρετε πολύ καλά, έχει
πάρα πολλές πόλεις. Ποιος ο λόγος της µετακίνησής τους
αυτής; Μήπως επειδή σε δύο µέρες από σήµερα θα γίνει η πο-
ρεία των λεγόµενων «Τούρκων» στην Ξάνθη; 

Κυρία Υπουργέ, θα πρέπει η Κυβέρνησή σας να λάβει άµεσα
µέτρα για να προστατέψει όχι µόνο τους Έλληνες πολίτες, αλλά
να προστατέψει και την εθνική κυριαρχία. Δυστυχώς, η Ελλάδα
έχει γεµίσει από προδότες. 

Ευχαριστώ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα της Χρυσής Αυγής)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Κυρία Μεγαλοοικο-
νόµου, έχετε τον λόγο. Θα µιλήσετε από εκεί ή θα έλθετε στο
Βήµα; Είναι µία περιπέτεια, γι’ αυτό το λέω.

ΘΕΟΔΩΡΑ ΜΕΓΑΛΟΟΙΚΟΝΟΜΟΥ: Δεν τον χάνω τον δρόµο,
κύριε Πρόεδρε. Μη φοβάστε!

Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε. 
Κυρία Υπουργέ, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, λαµβάνω τον

λόγο, όχι γιατί έχω κάτι να κρίνω επί µίας οδηγίας η οποία έπρεπε
ήδη να έχει κυρωθεί, επί της οποίας εξάλλου δεν επιτρέπονται
τροποποιήσεις. Το µόνο που επιθυµώ είναι να σχολιάσω ορι-
σµένα σηµαντικά θέµατα που πρέπει να ακούσει και ο ελληνικός
λαός.

Η Ένωση Κεντρώων είναι ένα κόµµα κατ’ εξοχήν ευρωπαϊκό,
που πάντα πρέσβευε την ευρωπαϊκή προοπτική, τις επενδύσεις
και όχι την κρατικοδίαιτη λογική. 

Φυσικά, η οδηγία έρχεται προς κύρωση σε αυτή τη χρονική
συγκυρία λόγω της πώλησης της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ». Όπως είναι εύ-
λογο, όλοι οι συνάδελφοι σήµερα σχολίασαν το χαµηλό τίµηµα
αυτής της σύµβασης, όπως και ότι λόγω των χειρισµών της δικής
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σας Κυβέρνησης τελικώς το τίµηµα είναι τόσο χαµηλό. Όλοι, φυ-
σικά, επανέλαβαν ότι άλλα λέγατε και άλλα κάνετε στο τέλος. 

Όµως, ως επιχειρηµατίας, αντιλαµβάνοµαι ότι µία επένδυση
µπορεί να έχει τελικώς διαφορετικό τίµηµα σε διαφορετική χρο-
νική στιγµή. Καθίσταται πλέον σαφές -και το αποδεικνύετε περί-
τρανα- ότι δεν είστε ικανοί να διαπραγµατεύεστε το καλύτερο
για την πατρίδα. Μάλιστα, είστε –µπορώ να πω- ανίκανοι να δια-
πραγµατευτείτε. 

Η πώληση της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» µε τις ευλογίες των ευρωπαϊκών
οργάνων γίνεται προκειµένου να σπάσει η µάστιγα του κρατι-
σµού, της γραφειοκρατίας και των ρουσφετιών. 

Ο προβληµατισµός µου, όµως, είναι ο εξής και ερωτώ, κυρίες
και κύριοι συνάδελφοι: Πώς επιτρέπετε η επιχείρηση να πωλείται
σε έναν άλλο δηµόσιο φορέα ξένου κράτους; Διότι η «ΤΡΑΙ-
ΝΟΣΕ», όπως ανακοινώθηκε, εξαγοράζεται από την ιταλική
«FERROVIE DELLO STATO ITALIANE», διαχειριστής της οποίας
είναι το ιταλικό δηµόσιο και µέτοχος της οποίας –µεταξύ άλλων-
είναι οι γαλλικοί σιδηρόδροµοι. Εξηγήστε µου, λοιπόν, µε ποιο
τρόπο µπαίνει η ιδιωτική πρωτοβουλία και πού βρίσκεται η ιδιω-
τική πρωτοβουλία για τα ελληνικά τρένα. 

Ερωτώ τελικώς εάν το ιταλικό και το γαλλικό δηµόσιο λειτουρ-
γούν µε όρους ιδιωτικής αγοράς. Γιατί δεν µπορείτε εσείς να κα-
ταφέρετε κάτι αντίστοιχο; Μάλιστα, πιστεύετε ότι δεν µπορείτε
να το καταφέρετε εσείς, που θεωρείστε ότι είστε και αριστερή
Κυβέρνηση; Πώς το καταφέρνουν οι Ιταλοί; Εσείς δεν µπορείτε
να το καταφέρετε, που είστε και η αριστερή Κυβέρνηση, η πρώτη
φορά Αριστερά; 

Σας ερωτώ και κάτι άλλο: Άραγε θα συµβεί το ίδιο και στις
άλλες διαπραγµατεύσεις που σκοπεύετε να κάνετε για τις άλλες
αποκρατικοποιήσεις; Διότι προεκλογικά, αν θυµάστε –εγώ το θυ-
µάµαι πάρα πολύ καλά- το ίδιο λέγατε και για τον ΟΛΠ και για τα
αεροδρόµια και η µόνιµη επωδός σας ήταν «αξιοποίηση και όχι
ξεπούληµα». Έφυγε το πρώτο, έµεινε το ξεπούληµα. Το θυµάµαι
πάρα πολύ καλά αυτό. 

Σας ερωτώ: Την προχθεσινή σύµβαση που υπογράψατε τη θε-
ωρείτε αξιοποίηση ή ξεπούληµα; Εγώ τη θεωρώ ξεπούληµα. Τα
45 εκατοµµύρια ευρώ ήταν καθαρό ξεπούληµα! Ξεπούληµα, γιατί
παραιτηθήκατε άνευ όρων στον υποτιθέµενο επενδυτή. Ήταν κα-
θαρό ξεπούληµα. Ήσασταν σε µία µάχη και παραδοθήκατε άνευ
όρων. 

Σε κάθε περίπτωση, το θέµα του σηµερινού νοµοσχεδίου είναι
η κύρωση της ευρωπαϊκής οδηγίας, η οποία είχε δοθεί από το
2012 και τη φέρνετε άρον άρον ως κατεπείγον –άρον άρον, σταύ-
ρωσον αυτόν!- διότι ξεπουλήσαµε ό,τι είχαµε και δεν είχαµε και
πρέπει να τα ψηφίσουµε κιόλας. 

Έτσι, η χώρα µας πρέπει να έχει µία αλλαγή στη νοοτροπία
της. Χρειαζόµαστε άµεσα και χωρίς καµµιά περαιτέρω καθυστέ-
ρηση ιδιωτικές επενδύσεις και επιχειρήσεις, για να φέρουν µία
άλλη λογική και άλλα επιχειρηµατικά ήθη. Στην Ελλάδα του 2016
πρέπει να πασχίσουµε να διορθώσουµε τα κακώς κείµενα. Είναι
ξεκάθαρο ότι το πρώτο βήµα πρέπει να γίνει από τις ιδιωτικοποι-
ήσεις. 

Η Ένωση Κεντρώων πάντοτε ήταν και είναι υπέρ της προσπά-
θειας αυτής.

Όµως, θα ήθελα να σας θυµίσω κάτι: Ο ΟΣΕ και η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ»
αργότερα –από ό,τι θυµάµαι- επί σαράντα χρόνια µε τις προ-
ηγούµενες κυβερνήσεις, και της Νέας Δηµοκρατίας και του
ΠΑΣΟΚ, δεν ήταν τίποτα άλλο παρά ένας κορβανάς, ο οποίος
έκανε διορισµούς. Ήταν το πελατειακό κράτος. Διόριζε. Δεν
έκανε τίποτα άλλο παρά διόριζε, διόριζε συνέχεια. Το πελατειακό
κράτος απλόχερα έδινε θέσεις, για να έχει τους ψηφοφόρους
του. Το χρέος αυξανόταν συνέχεια. 

Τώρα συνεχίζετε εσείς να χαρίζετε. Αφού δώσατε στους Ιτα-
λούς γη και ύδωρ, έρχεστε να τους διαγράψετε και τα χρέη, να
τα επιβαρυνθεί το δηµόσιο και ο καηµένος ο ελληνικός λαός να
πληρώσει αυτά τα χρέη. Τι να σας πω; Αριστερή Κυβέρνηση! 

Όµως, αυτή τη χρονική συγκυρία έχουµε µία µοναδική ευκαι-
ρία ίσως να µπούµε στη σωστή τροχιά. Θα πρέπει να κάνουµε
σωστές κινήσεις. Τουλάχιστον, από τη στιγµή που έχουµε και
άλλα να ιδιωτικοποιήσουµε, να µη τα ξεπουλήσουµε. 

Εσείς που κυβερνάτε τώρα, αν έχετε λίγο µυαλό, τουλάχιστον

αυτά που µας µένουν, τα υπόλοιπα να µην τα ξεπουλήσετε. Να
γίνουν σωστές ιδιωτικοποιήσεις. Η ιστορική ευθύνη είναι τερά-
στια για όλους µας. Σ’ αυτήν την ευθύνη πρέπει να ανταποκρι-
θούµε. Πρέπει να σταθούµε στο ύψος των περιστάσεων για χάρη
του ελληνικού λαού. 

Σας ευχαριστώ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα της Ένωσης Κεντρώων)
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Ευχαριστούµε πολύ. 
Τον λόγο έχει ο κ. Κωνσταντινέας.
ΠΕΤΡΟΣ ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΕΑΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, το σχέδιο νόµου που καλούµα-

στε να επεξεργαστούµε σήµερα βάζει τέλος σε µία σειρά παρω-
χηµένων διατάξεων, που δεν ευθυγραµµίζονταν επ’ ουδενί µε την
εθνική νοµοθεσία και την κοινοτική οδηγία 2012/34. Η δηµιουργία
ενός ευρωπαϊκού ενιαίου πλαισίου σιδηροδροµικού χώρου ανα-
µένεται να έχει θετικό αντίκτυπο στη λειτουργία και στη δοµή του
εθνικού σιδηροδροµικού τοµέα. 

Οι άµεσοι στόχοι του παρόντος νοµοσχεδίου είναι οι εξής: Η
απλοποίηση της έννοιας της νοµοθεσίας που κωλυσιεργούσε, η
εξάλειψη υφιστάµενων στρεβλώσεων, η κατάργηση παρωχηµέ-
νων διατάξεων άνευ ουσίας, η αποσαφήνιση και ο εκσυγχρονι-
σµός διατάξεων της νοµοθεσίας. 

Επιπρόσθετα, αγαπητοί συνάδελφοι, οι προσδοκίες του σχε-
δίου νόµου αφορούν την εξασφάλιση διαφανούς και βιώσιµης
χρηµατοδότησης της υποδοµής, τη διασφάλιση αποτελεσµατι-
κού ανταγωνισµού στη σιδηροδροµική αγορά κάτω από ίσους
όρους, την ενίσχυση της ρυθµιστικής εποπτείας που θα έχει
σκοπό την τήρηση των κοινών κανόνων. 

Η µεταρρυθµιστική προσέγγιση του νοµοσχεδίου θα δώσει
προωθητική δύναµη στην αύξηση του µεριδίου των σιδηροδρο-
µικών µεταφορών στην αγορά των µεταφορών. Η υποχρεωτική
τήρηση χωριστών ισολογισµών, αφενός για τις δραστηριότητες
µεταφοράς εµπορευµάτων και αφετέρου των επιβατικών µετα-
φορών, ξεκαθαρίζει το τοπίο µε τα δηµόσια κονδύλια, µιας και
καθίσταται απαγορευτική η µεταφορά τους από τη µία δραστη-
ριότητα στην άλλη.

Επιπλέον, καθίσταται εφικτή η παρακολούθηση της χρήσης
των εσόδων που προέρχονται από τα τέλη υποδοµής και των
πλεονασµάτων από λοιπές εµπορικές δραστηριότητες. 

Η ανάπτυξη νέων υπηρεσιών και η προσέλκυση νέων φορέων
αναµένεται να αποτελέσει έναν εφικτό στόχο, αναλογιζόµενοι
πλέον την υποχρέωση των κρατών- µελών να δηµοσιοποιούν πεν-
ταετή στρατηγική ανάπτυξη µιας σιδηροδροµικής υποδοµής µε
σαφείς προσδοκίες και στόχους και όχι στον αέρα, όπως γινόταν
έως σήµερα. 

Δεν θα ήθελα να σας κουράσω µε τις λεπτοµέρειες του νοµο-
σχεδίου που τις ξέρουµε όλοι. Θα ήθελα να σταθώ στα γνωστά
«παπαγαλάκια» της δηµοσιογραφίας που µιλούν για ξεπούληµα
της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ».

Αρχικά θα ήθελα να κάνω µία παρατήρηση. Έχουµε µπερδέψει
την «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» µε τις σιδηροδροµικές υποδοµές που ανήκουν
στον ΟΣΕ. Αυτά είναι δύο ξεχωριστά κοµµάτια. Μιλάµε για µία
µεταφορική εταιρεία δηµοσίων συµφερόντων και τίποτα παρα-
πάνω. Άλλωστε, το µονοπώλιο στις µεταφορές έχει καταργηθεί
χρόνια τώρα και το γνωρίζουµε πολύ καλά. 

Εάν δεν προχωρούσαµε στο κλείσιµο της συµφωνίας, η Κοµι-
σιόν θα ζητούσε πίσω τις παράνοµες κρατικές ενισχύσεις, ύψους
750 εκατοµµυρίων ευρώ.

Ξέρουµε, κύριοι, όλοι µας τι σηµαίνει αυτό: Λουκέτο. Έχουµε
αναρωτηθεί γιατί η χώρα µας είναι η τελευταία στην Ευρώπη στις
υποδοµές; Έχουν αναρωτηθεί γιατί το ελληνικό δηµόσιο, ως ερ-
γοδότης, δεν έκανε τίποτα και οι εργαζόµενοι, ταυτόχρονα, σφύ-
ριζαν αδιάφορα στη διαφαινόµενη χρεοκοπία του Oργανισµού
τους, πουλώντας συνδικαλισµό χωρίς ουσία; Εµείς θέλουµε συν-
δικαλισµό µε ουσία.

Επειδή συνυπάρχουµε σε αυτόν τον τόπο όλοι µας, γνωρί-
ζουµε πολύ καλά ότι οι ΔΕΚΟ επί δεκαετίες αποτελούσαν το µε-
γάλο παζάρι της πολιτικής εξουσίας έναντι ψήφων. Δεν ήµασταν
εµείς στην εξουσία. Ένα γαϊτανάκι γνώριµο, που το γνωρίζουν
πολύ καλά τα κόµµατα της Αντιπολίτευσης, το µάννα εξ ουρανού
που λεγόταν κρατική επιχορήγηση, ήταν η µόνη έννοια η οποία
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µας κάνει τώρα τον λογαριασµό, βαρύ λογαριασµό! Ένα παρά-
νοµο προνόµιο των δηµοσίων οργανισµών, που δίχαζε τον ελεύ-
θερο επαγγελµατία και τον δηµόσιο υπάλληλο. Αυτή τη στιγµή
έχουµε δύο στρατόπεδα στο ποιοι δουλεύουν στο δηµόσιο και
ποιοι είναι ελεύθεροι επαγγελµατίες.

Μπορεί πραγµατικά -µπορεί, επαναλαµβάνω- το τίµηµα της
«ΤΡΑΙΝΟΣΕ», για να λέµε και τις αλήθειες, να είναι µικρό. Όµως,
πρέπει να αναλογισθεί κανείς και το βάρος των χρεών που ανα-
λαµβάνονται, καθώς και τις νέες επενδύσεις που χρειάζονται,
ώστε να είναι σε θέση να αναλάβει το βάρος που της αναλογεί
σε µία πραγµατικά ενωµένη Ευρώπη υψηλών απαιτήσεων. Διότι,
όπως σας είπα, στην Ελλάδα είµαστε πολύ πίσω.

Όσον αφορά στους εργαζόµενους της εταιρείας, ας συλλογι-
στούν τον θετικό αντίκτυπο που προέρχεται από τη σωτηρία της
εταιρείας, αφού τη νοιάζονται τόσο και την εξασφάλιση των θέ-
σεών τους. Οι ικανοί και οι εργατικοί θα παραµείνουν, δεν έχουν
να φοβηθούν τίποτα. Οι µανατζαραίοι, όµως, της χρεοκοπίας θα
πάνε σπίτι τους, εκεί που πρέπει να πάνε! Γνωρίζουµε όλοι µας
τι σηµαίνει συνδικαλισµός και τι σηµαίνει συνδικαλισµός πολιτι-
κής σκέψης για να κρατούν οι συγκεκριµένοι κύριοι τις θέσεις
τους.

Σας ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Και εµείς.
Τον λόγο έχει ο Κοινοβουλευτικός Εκπρόσωπος του ΚΚΕ, ο κ.

Παφίλης.
ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΠΑΦΙΛΗΣ: Λέει «Και µη εισενέγκης ηµάς εις πει-

ρασµόν.» Έτσι δεν λέει;
Εγώ θα µπω, όµως, στον πειρασµό. Γιατί ο κατελθών εκ του

Βήµατος, όπως λένε στην καθαρεύουσα, µας είπε τώρα πόσο θε-
τικό αντίκτυπο και πόσα φοβερά πράγµατα θα έχει η εφαρµογή
της οδηγίας της Ευρωπαϊκής Ένωσης.

Διαβάζω, λοιπόν: «Η συγκεκριµένη οδηγία -ηµεροµηνία 3-7-
2012- έχει βαρύτατες συνέπειες για το δηµόσιο συµφέρον, την
ασφάλεια των µεταφορών, αλλά και τα δικαιώµατα των επιβατών.
Συντάσσεται µε τις κυρίαρχες νεοφιλελεύθερες λογικές και βάζει
ως προτεραιότητα το κέρδος, ξεχνώντας ότι τα κράτη είναι αυτά
που έχουν χρηµατοδοτήσει όλες τις υπάρχουσες υποδοµές.
Προωθείται η περαιτέρω, σχεδόν υποχρεωτική πλέον για όλα τα
κράτη-µέλη, απελευθέρωση του τοµέα των σιδηροδρόµων και ο
επιπλέον διαχωρισµός των υπηρεσιών της λειτουργίας και της
συντήρησης. Κατακερµατίζεται, έτσι, η έννοια ενός ολοκληρω-
µένου και ασφαλούς συστήµατος µεταφορών και ενισχύεται η
λογική και οι πρακτικές της υπεργολαβίας, µε αποτέλεσµα να
υπονοµεύονται τα δικαιώµατα των εργαζοµένων, των επιβατών,
αλλά και τα υπάρχοντα ευρωπαϊκά µέτρα ασφάλειας».

Αυτά δεν τα είπε το ΚΚΕ. Είναι η τοποθέτηση της Ευρωκοινο-
βουλευτικής Οµάδας του ΣΥΡΙΖΑ γι’ αυτή την οδηγία. Ερωτούµε,
λοιπόν, το εξής: Πότε λέγατε αλήθεια, τότε ή τώρα; Εδώ θέσατε
το θέµα των εργαζοµένων από αντιδραστική σκοπιά, όχι ότι δεν
υπάρχουν τέτοια φαινόµενα. Υπάρχουν φαινόµενα. Εµείς ήµα-
σταν οι µόνοι που παλεύαµε κατά αυτών των φαινοµένων όλα τα
προηγούµενα χρόνια.

Όµως, πείτε µας, αλήθεια! Δεν έχετε τον Θεό σας! Πριν από
δύο χρόνια λέγατε αυτά και έρχεστε εδώ σήµερα και τραβάτε
έναν ύµνο γι’ αυτά που καταγγέλλατε τότε! 

Εµείς τα περιµέναµε και λέγαµε ότι κοροϊδεύατε τον κόσµο. 
Τώρα, λοιπόν, για να µπω και στην ουσία –το θέµα δεν είναι

προσωπικό, είναι γενικό- έρχεται η ώρα της αλήθειας. Ιδιαίτερα
όταν συζητάµε ευρωπαϊκές οδηγίες, τότε πέφτει ακόµα και το
φύλλο συκής και µπορεί ο κάθε καλόπιστος να κρίνει µέσα στη
Βουλή ότι υπάρχουν δύο πολιτικές. Μπορεί τα κόµµατα να είναι
οκτώ, αλλά οι πολιτικές τελικά είναι δύο. Όταν, λοιπόν, έρχονται
ευρωπαϊκές οδηγίες, όλοι όσοι είστε µε την Ευρωπαϊκή Ένωση
και µε τον καπιταλιστικό δρόµο ανάπτυξης –διότι αυτά πάνε πα-
κέτο- συµφωνείτε. Ποιος είναι ο καβγάς; Ο καβγάς είναι ποιος
θα εφαρµόσει καλύτερα αυτές τις πολιτικές. Ποιον εξυπηρετούν,
αλήθεια, αυτές οι πολιτικές της Ευρωπαϊκής Ένωσης; Θα πω και
παρακάτω. Εξυπηρετούν τα συµφέροντα των λαών ή τα συµφέ-
ροντα του κεφαλαίου; Φαντάζοµαι ότι δεν χρειάζεται καν να
απαντήσει κάποιος, διότι είναι αυτονόητο.

Άρα, λοιπόν, τι πρέπει να κρίνει και να αντιληφθεί ο λαός και
όσοι µας βλέπουν; Όσοι συµφωνούν µ’ αυτόν τον τρόπο ανάπτυ-
ξης, µε τον καπιταλισµό δηλαδή και όσοι συµφωνούν µε την έν-
ταξη της χώρας στην Ευρωπαϊκή Ένωση και την παραµονή και
τη θεωρούν «τα άγια των αγίων», είναι υποχρεωµένοι –άσχετα
από το τι λένε- να εφαρµόζουν την ίδια πολιτική, την ίδια στρα-
τηγική, ανεξάρτητα από τις επιµέρους διαφορές. Έχει αποδειχ-
θεί και από την ίδια την εξέλιξη, ιδιαίτερα των τελευταίων
χρόνων, ότι όποιο µείγµα και να ακολουθηθεί ο λαός πληρώνει
τη νύφη και το κεφάλαιο κερδίζει µ’ αυτές τις πολιτικές.

Γι’ αυτό λέµε, λοιπόν, ότι οι µάχες στην πραγµατικότητα είναι
επιµέρους, ψεύτικες. Αυτό για το οποίο τσακώνεστε όλοι εδώ
µέσα είναι ποιος θα διαχειριστεί καλύτερα τα συµφέροντα του
κεφαλαίου, γιατί ο καπιταλιστικός δρόµος ανάπτυξης αυτά υπη-
ρετεί. Αυτά, βέβαια, είναι ασυµβίβαστα µε τα συµφέροντα των
εργαζοµένων και αυτό φαίνεται σε όλους τους τοµείς.

Γιατί τα λέµε, λοιπόν, όλα αυτά; Ακούγονται διάφορες εκδο-
χές. Ας πάρουµε τον τοµέα των σιδηροδρόµων. Πότε αναπτύχ-
θηκε και πώς αναπτύχθηκε ο τοµέας των σιδηροδρόµων; Ο
τοµέας των σιδηροδρόµων αναπτύχθηκε µε βάση και την ανά-
πτυξη της οικονοµίας –και τις ανάγκες που υπήρχαν, βεβαίως-
και έγιναν µαζικές κρατικοποιήσεις. Αφού ήταν καπιταλιστικά
κράτη, γιατί έγιναν µαζικές κρατικοποιήσεις; Το κεφάλαιο δεν
µπορούσε να επενδύσει σε τοµείς απ’ όπου θα είχε µακροπρό-
θεσµα ή λιγότερα κέρδη. Αυτοί οι τοµείς ήταν οι τοµείς των υπο-
δοµών, όπως έγινε και στην ενέργεια και σε µία σειρά από
άλλους τοµείς, ιδιαίτερα µετά τον Β’ Παγκόσµιο Πόλεµο. Γι’ αυτό
ακριβώς ανέλαβε ο ελληνικός λαός και όλοι οι λαοί µε το αίµα
τους να φτιάξουν αυτές τις κρατικές επιχειρήσεις, µέσα στον κα-
πιταλισµό βέβαια, όπως ήταν και ο ΟΣΕ στην Ελλάδα και σε
άλλες χώρες.

Για ποιον δούλευαν, όµως; Ο ελληνικός λαός έφτιαξε τις υπο-
δοµές. Ποιος ωφελούνταν; Μήπως είχαν φθηνά εισιτήρια ή ποι-
οτικές υπηρεσίες, κ.λπ.; Όχι. Βασικά ωφελούνταν οι µονοπωλιακοί
όµιλοι πολλαπλώς, δηλαδή και µε το κόστος των µεταφορών που
ήταν διπλό, αλλά και µε το κόστος των κατασκευών. Ποιος τα
έφτιαχνε τα βαγόνια; Δεν τα έφτιαξε η «SIEMENS» εδώ, µε τα τε-
ράστια σκάνδαλα; Δεν θέλω να ανοίξω τέτοια θέµατα, γιατί δεν
έχω χρόνο. Οι βιοµηχανίες και µία σειρά από τοµείς υπηρεσιών,
κ.λπ., αυτοί κέρδιζαν. Ο ελληνικός λαός χρηµατοδότησε αυτές τις
τεράστιες υποδοµές, όπως και άλλοι λαοί και δεν κέρδιζε τίποτα.
Κέρδιζαν οι µεγάλοι µονοπωλιακοί όµιλοι.

Όµως, τις τελευταίες δεκαετίες αυτό άλλαξε και περάσαµε
στην απέναντι πλευρά. Άρα, αυτό που θέλω να πω είναι ότι και
µε κρατικό τοµέα και µε κρατικές µεταφορές και άλλα, αυτός που
είναι ωφεληµένος είναι το κεφάλαιο και όχι ο λαός ο ίδιος, γιατί
δουλεύει προς το συµφέρον αυτού. Έτσι δουλεύει και η οδηγία
και θα το αποδείξω παρακάτω.

Γιατί άλλαξε, λοιπόν, αυτό τις τελευταίες δεκαετίες; Άλλαξε,
πρώτον, γιατί αυτές οι υποδοµές ολοκληρώθηκαν και, δεύτερον,
γιατί υπάρχουν υπερσυσσωρευµένα κεφάλαια, που πρέπει να
επενδυθούν για να φέρουν κέρδος. Περάσαµε, λοιπόν, στη συν-
τριβή –θα έλεγε κανείς- των κρατικών µονοπωλίων σε όλους αυ-
τούς τους τοµείς και το γρήγορο πέρασµα σε ιδιωτικοποιήσεις,
µάλιστα µε έναν σχεδιασµό φοβερό –και ο κόσµος πρέπει να το
κρίνει- έτσι ώστε να µπορέσουν να επενδύσουν και να εξασφαλί-
σουν γρήγορο και άµεσο κέρδος τα υπερσυσσωρευµένα κεφά-
λαια και οι µονοπωλιακοί όµιλοι.

Η κατάσταση που ζούµε σήµερα –το θίγω γιατί το είπε πριν ο
κ. Ζουράρις- δεν είναι αποτέλεσµα κρίσης. Η πολιτική της Ευρω-
παϊκής Ένωσης, που διασφαλίζει αυτά τα συµφέροντα ισχύει
από την ύπαρξή της. Ιδιαίτερα, όµως, στον τοµέα των σιδηρο-
δρόµων αρχίζει από τη δεκαετία του ’90. 

Είναι ένας σχεδιασµός ο οποίος τι λέει; Ότι πρέπει να απελευ-
θερωθεί πλήρως αυτός ο τοµέας, να δηµιουργηθεί ενιαία αγορά
σιδηροδρόµων για να µπουν γρήγορα οι µονοπωλιακοί όµιλοι να
επενδύσουν και να κερδίσουν. Το σχέδιο προχώρησε σταδιακά.
Άρχισε τεχνικά, οικονοµικά, θα έλεγα, µε τη διάσπαση του ενι-
αίου χαρακτήρα, χωριστά οι υποδοµές από τις  µεταφορές, και
στο τέλος έρχεται και η άρση όλων των προστατευτικών µέτρων
που υπήρχαν σε κάθε κράτος, για να υπάρξει αυτός ο ενιαίος
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χώρος. Έτσι µεθοδεύτηκε και άρχισε από το 1997 η αναδιάρ-
θρωση του ΟΣΕ.

Τι κάνει το νοµοσχέδιο; Σε ποια κατεύθυνση κινείται και ποιον
εξυπηρετεί; Μην µας τρελάνετε εδώ µέσα! Σας διάβασα τι λέ-
γατε. Σωστά είναι αυτά που λέγατε. Άλλο το διά ταύτα. Μην µας
τρελάνετε και µας πείτε ότι κάνετε όλη αυτήν την αναδιάρθρωση
για να έχουµε καλό σιδηροδροµικό δίκτυο, φθηνό εισιτήριο, που
να καλύπτει τις λαϊκές ανάγκες και όχι για να εξυπηρετηθούν τα
συµφέροντα των µονοπωλιακών οµίλων, ιδιαίτερα µε τις εξελί-
ξεις που έχουµε και που η χώρα αντικειµενικά είναι πύλη εισόδου
προς την Ευρώπη. 

Ποιος θα κερδίσει δηλαδή, ο εργαζόµενος;
Ας ξεκινήσω από τους εργαζόµενους στις νέες εταιρείες. Τι

θα πάρουν; Θα πάρουν 700 ευρώ, 500, 200, 100 ευρώ. Ό,τι παίρ-
νουν και στις διάφορες άλλες εταιρείες. Τόσα θα πάρουν. Άρα
δεν κερδίζουν. Τι θα κάνει ο ελληνικός λαός; Θα κερδίσει από
τον ονοµαζόµενο «ανταγωνισµό»; 

Μα καλά, πού ζείτε; Ορίστε, έχω εδώ τα στοιχεία: Βρετανία
από το 1997 µέχρι το 2009 αυξήθηκε το εισιτήριο κατά 20% από
την ιδιωτικοποίηση. Γερµανία: Στο ίδιο χρονικό διάστηµα 15%.
Ολλανδία: Πάνω από 10%. Ο λεγόµενος «ανταγωνισµός» και η
«ελευθερία της αγοράς» που λέτε, είναι «µαϊµού». Τελικά αυτοί
που χάνουν είναι οι εργαζόµενοι. Γι’ αυτό υπάρχουν στοιχεία.
Υπάρχουν και για τις τηλεπικοινωνίες, για όλους τους τοµείς.
Άρα ποιον ωφελεί αυτή η πολιτική της απελευθέρωσης; 

Και βέβαια είναι µεθοδευµένη και επιστηµονικά. Την προχω-
ρούν µε σχέδιο. Εµείς δεν υποτιµούµε τον καπιταλισµό ούτε τον
σχεδιασµό τους. Ίσα ίσα που σχεδιάζουν µακροπρόθεσµα. Έτσι
πήγαν κοµµάτι-κοµµάτι και τώρα έρχεται το σάρωµα ολόκληρο. 

Και έρχεστε εσείς σήµερα να µας πείτε ότι εφαρµόζοντας
αυτήν την οδηγία θα γίνουν θαύµατα στην Ελλάδα στον τοµέα
των σιδηροδρόµων. Και αν δεν αναπτύχθηκαν οι σιδηρόδροµοι
στην Ελλάδα, δεν είναι λόγω χαφιεδισµού κ.λπ.. Αυτά είναι επι-
φανειακά πράγµατα. 

(Στο σηµείο αυτό κτυπάει το κουδούνι λήξεως της οµιλίας του
κυρίου Βουλευτή)

Κύριε Πρόεδρε, θα πάρω και τη δευτερολογία µου. Δεν θα ξα-
ναµιλήσω.

Αυτό οφείλεται στο ότι η Ελλάδα είναι µικρή οικονοµία, έχει
µικρή µεταποιητική βιοµηχανία, εκείνη την εποχή ήταν αποµονω-
µένη από ευρωπαϊκές χώρες και ήταν και επιλογή της αστικής
τάξης της Ελλάδας για τις οδικές µεταφορές, όπως είναι και γε-
νικότερα. Δεν έχω, όµως, χρόνο να επεκταθώ. Είναι απαράδεκτο
τέτοια σοβαρά ζητήµατα µέσα από τα οποία µπορεί ο ελληνικός
λαός να καταλάβει και σε βάθος τι γίνεται, τα φέρνετε µε κατε-
πείγουσα διαδικασία και δεν προλαβαίνουµε να τοποθετηθούµε. 

Γι’ αυτό δεν αναπτύχθηκαν οι σιδηρόδροµοι. Έκαναν επιλογές
όχι µαζικών µέσων µεταφοράς, ιδιωτικών, γιατί είχαν κέρδη οι
εταιρείες, για µια σειρά τέτοιους λόγους, γιατί υπήρχε διαφορε-
τική γεωπολιτική κατάσταση. 

Τώρα, λοιπόν, τι έχουµε; Κρατάει το κράτος τις υποδοµές που
έχουν µεγάλο κόστος και δίνει στους ιδιώτες το µεταφορικό
έργο, που έχει το κέρδος. Θα πληρώνει ο ελληνικός λαός για να
χρηµατοδοτεί τις υποδοµές. Θα παίρνετε τέλη. Δεν θα παίρνετε;
Σιγά! Σιγά, τα τέλη που θα πάρετε! Θα είναι ίχνος. Και τι άλλο;
Θα χρηµατοδοτεί ο κρατικός προϋπολογισµός, δηλαδή ο ελλη-
νικός λαός, ο φορολογούµενος τα έργα και τις αλλαγές, τις βελ-
τιώσεις που θα γίνονται σε όλο το σιδηροδροµικό δίκτυο. Για
ποιον λόγο; Για να µπορούν πιο γρήγορα τα προϊόντα των εται-
ρειών να µεταφερθούν και να βγάζουν και περισσότερα κέρδη οι
εταιρείες. Και µη µας πείτε τώρα -αυτά δεν γίνονται, δεν πιστεύω
ότι σοβαροί άνθρωποι µπορούν να τα πιστεύουν αυτά τα πράγ-
µατα- ότι στην πλήρη κυριαρχία του καπιταλιστικού δρόµου ανά-
πτυξης του κεφαλαίου και µέσα στην Ευρωπαϊκή Ένωση που σου
δίνει διαταγές και τις εκτελείς και δεν µπορείς να κάνεις διαφο-
ρετικά –όταν είσαι µε την Ευρωπαϊκή Ένωση- ότι θα έχουµε όλα
αυτά τα οποία ισχυρίζεστε. 

Χρέη: Δώστε την χρεωµένη. Θα µπω στη δική σας λογική.
Άµα πάει και την αγοράσει ένας, να την αγοράσει χρεωµένη,

να την εξυγιάνει και να βγάλει και τα κέρδη του. Γιατί, ποιος θα
πληρώσει τα χρέη του; Πάλι ο ελληνικός λαός. Το πώς δηµιουρ-

γήθηκαν θέλει µεγάλη συζήτηση και µπορούµε να την κάνουµε,
αρκεί να έχουµε χρόνο.

Ναι, αλλά, λέει θα έχουµε και τη ρυθµιστική αρχή. Μα, αυτό
είναι –λείπει και ο κ. Μανιάτης- για γέλια. Ρωτάµε, λοιπόν: Η ρυθ-
µιστική αρχή τι ακριβώς θα κάνει; Θα ελέγχει κατά πόσο εφαρ-
µόζεται αυτή η οδηγία και αυτή η πολιτική. Αυτό δεν θα κάνει;
Ποιον υπηρετεί αυτή η οδηγία; Μην µας το ξαναπείτε. Ποιον υπη-
ρετεί όλη αυτή η πολιτική των ιδιωτικοποιήσεων, της απελευθέ-
ρωσης της αγοράς κ.λπ.; Τους εργαζόµενους; Έχουµε την
πραγµατικότητα µπροστά µας. Άρα, λοιπόν, αυτά περί ανεξάρ-
τητων αρχών είναι παραµύθια. 

Εµείς λέµε, λοιπόν, φιλολαϊκή πολιτική. Γι’ αυτό είπε ότι υπάρ-
χουν δύο πολιτικές. Αυτά που έλεγαν πριν οι χρυσαυγίτες είναι για
γέλια. Όταν είσαι µέσα στην Ευρωπαϊκή Ένωση και υπέρ της Ευ-
ρωπαϊκής Ένωσης, δεν µπορείς να κάνεις τίποτα από όλα αυτά,
τα οποία κοροϊδεύουν τον κόσµο ότι µπορούν να τα κάνουν. Τί-
ποτα δεν µπορείς να κάνεις. Και αυτοί είναι υπέρ της Ευρωπαϊκής
Ένωσης και υπέρ της επιχειρηµατικότητας και µάλιστα, προκλη-
τικά.

Φιλολαϊκή πολιτική, λοιπόν, τώρα µέσα στην Ευρωπαϊκή
Ένωση και µε το κεφάλαιο στην εξουσία δεν υπάρχει. Αυτό δεν
το πέτυχε κανένας και ιδιαίτερα, σήµερα που ο καπιταλισµός έχει
ιστορικά χρεωκοπήσει ως κοινωνικό σύστηµα. Και όποιος ισχυ-
ρίζεται το αντίθετο θα πρέπει να βάλει τη λογική του κάτω, γιατί
δεν µπορεί να καλύψει, µε τέτοια εξέλιξη της τεχνολογίας και της
προόδου, τις ανάγκες των ανθρώπων, αλλά αντιθέτως, τους
στέλνει στην κόλαση. Και αυτό είναι η ιστορική χρεωκοπία του,
το τέλος του, ανεξάρτητα αν ο λαός δεν το έχει αντιληφθεί, για
να τον ανατρέψει.

Άρα, λοιπόν, δεν υπάρχει. Θα κάνετε τα ίδια που κάνουν και οι
υπόλοιποι. Αυτό κάνετε και εσείς και είχαµε προειδοποιήσει γι’
αυτό. Και ναι στην Ευρωπαϊκή Ένωση πάλι δεν υπάρχει. Υπάρχει
άλλος δρόµος; Βεβαίως. Ο δρόµος που είναι ώριµος αντικειµε-
νικά και επιστηµονικά. Έχει αναπτυχθεί η κοινωνία έτσι, που µπο-
ρεί να περάσει σε έναν άλλο δρόµο ανάπτυξης.

Για να κάνεις, λοιπόν, αυτά, θέλει κοινωνικοποίηση η λαϊκή πε-
ριουσία και οι µεταφορές -συνολικά τα µέσα παραγωγής- και κεν-
τρικό σχεδιασµό. Μπορείς να κάνεις κεντρικό σχεδιασµό στον
καπιταλισµό; Αφού τον καθορίζουν τα µονοπώλια. Αυτοί καθορί-
ζουν. 

Κεντρικό σχεδιασµό, λοιπόν, που θα έχει ενιαίο φορέα µετα-
φορών συνολικά  –σε στεριά, αέρα και θάλασσα, για να τα πω
γρήγορα- και θα συνδέεται µε την υπόλοιπη οικονοµία, µε στόχο
να καλύπτεις τις ανάγκες σε βασικούς τοµείς. Και µπορούµε να
τις καλύψουµε. Υπάρχει υψηλό επίπεδο τεχνογνωσίας. Και βα-
γόνια και τρένα και όλα, τα πάντα µπορούσαµε να κατασκευά-
σουµε, αλλά κάτω από τέτοιο σύστηµα: εργατικός λαϊκός
έλεγχος µε κριτήριο ανάπτυξης της οικονοµίας µε βάση τις λαϊ-
κές ανάγκες. 

Και τέλος, να πω κάτι ακόµη. Επειδή ακούστηκαν διάφορα για
τις απεργίες των εργαζοµένων, εµείς δεν είµαστε αυτοί που θα
καθορίσουµε τις µορφές πάλης των εργαζοµένων συνολικά, ούτε
και συµφωνούµε πάντα µε αυτές τις µορφές που επιλέγουν. 

Ωστόσο τι θέλετε, κύριε του Ποταµιού; Γιατί άκουσα τον
Σπύρο Δανέλλη να λέει:. Δηλαδή, τι θα κάνουν οι εργαζόµενοι;
Να µην πω καµµιά βαριά έκφραση. Θα σηκώσουν τα χέρια ψηλά;
Πότε θα απεργήσουν για να πιέσουν; Πώς θα αντιδράσουν; Αν
δεν απεργήσουν σε περιόδους αιχµής, δεν πιέζουν. Αυτό είναι
βασικό.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Πάει και η δευτερο-
λογία, κύριε Παφίλη. Και δεν υπάρχει τριτολογία.

ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΠΑΦΙΛΗΣ: Τέλειωσα.
Δεν συζητάω ότι καταψηφίζουµε το νοµοσχέδιο. Απλώς, κα-

λούµε τον λαό να µην εγκλωβιστεί σε τέτοιου τύπου αντιπαράθεση
-συµφωνούν όλοι σε αυτή τη γραµµή- να συσπειρωθεί, να εκλέξει
δυνάµεις στα σωµατεία του που παλεύουν µε συνέπεια, να µας
βοηθήσει, να στηρίξει το ΚΚΕ, για να αποκρούσουµε αυτά που θα
έρθουν και στον τοµέα των σιδηροδρόµων, αλλά και γενικότερα
για τον λαό, και να ανοίξουµε τον δρόµο κάποτε για µια άλλη εξου-
σία -πιστεύουµε ότι είναι ώριµο αντικειµενικά- η οποία θα βάλει
στο κέντρο τον άνθρωπο και όχι τα καπιταλιστικά κέντρα. 
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ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Τον λόγο έχει ο κ.
Σκρέκας.

ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΣΚΡΕΚΑΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
Προκαλεί έντονο ενδιαφέρον, κυρίες και κύριοι Βουλευτές, ότι

η Κυβέρνηση φέρνει και ενσωµατώνει µια κοινοτική οδηγία στο
ελληνικό δίκαιο µε τη διαδικασία του κατεπείγοντος. 

Και προσπάθησε ο Υπουργός, κατά τη διάρκεια των συνεδριά-
σεων της επιτροπής, να διασκεδάσει τις εντυπώσεις, λέγοντας
πως το κατεπείγον της σηµερινής διαδικασίες δεν σχετίζεται κα-
θόλου µε τη διαδικασία ιδιωτικοποίησης της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ». 

Αποδεικνύεται περίτρανα όµως και από τη σηµερινή συζήτηση,
κυρίες και κύριοι Βουλευτές, ότι το κατεπείγον αφορά ακριβώς
αυτό, την ιδιωτικοποίηση της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ». Η ουσία βρίσκεται
στο άρθρο 9 και όχι στο υπόλοιπο κείµενο. 

Αν θέλετε να µιλήσουµε για την οδηγία, αρκεί να πούµε πως
πρόκειται για µια οδηγία που θα έπρεπε να έχει έρθει και να έχει
ενσωµατωθεί από το καλοκαίρι του 2015. Άρα, έρχεται µε καθυ-
στέρηση ενός έτους. Μάλιστα, η προετοιµασία για την ενσωµά-
τωση της οδηγίας είχε γίνει από την προηγούµενη κυβέρνηση
και όχι από την δική σας Κυβέρνηση, όπως ακούστηκε εδώ στη
Βουλή. 

Όλες οι πρωτοβουλίες, κυρίες και κύριοι Βουλευτές, που προ-
ωθήθηκαν για τον σιδηρόδροµο εκείνο το διάστηµα, 2012-2014,
ήταν στο πνεύµα του εκσυγχρονισµού του σιδηροδρόµου και της
ενίσχυσής του. 

Η προσπάθεια ήταν και είναι να αποκτήσει η χώρα και η Ελ-
λάδα σύγχρονο λειτουργικό, απαλλαγµένο από τα βάρη του πα-
ρελθόντος, σιδηρόδροµο, ώστε να προσελκύει µεγαλύτερο
µερίδιο αγοράς και να παρέχει καλύτερες υπηρεσίες στους Έλ-
ληνες πολίτες, και όχι µόνο. 

Πράγµατι, το διάστηµα 2012-2014, κυρίες και κύριοι συνάδελ-
φοι, έγιναν πάρα πολλά. Να σηµειώσουµε κάποιες επιτυχίες που
συνέβαλαν στη µεγέθυνση των οικονοµικών µεγεθών της «ΤΡΑΙ-
ΝΟΣΕ»:

Πρώτον, υποστηρίχθηκε η παραχώρηση και η αξιοποίηση του
λιµανιού του Πειραιά από την «COSCO». Τότε που οι σηµερινοί
Υπουργοί της Κυβέρνησης, και τότε στελέχη του ΣΥΡΙΖΑ και των
ΑΝΕΛ, δεσµεύονταν για ακύρωση της παραχώρησης, η τότε κυ-
βέρνηση κατέβαλε επίπονες προσπάθειες για εξυγίανση της
«ΤΡΑΙΝΟΣΕ», που οδήγησαν σε επιχειρηµατικές συµφωνίες µε
την «COSCO» και µε τον άλλο, τον αµερικάνικο, γίγαντα, την
«HEWLETT-PACKARD». 

Η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, το 2014 παρου-
σίασε κερδοφορία µετά από χρόνια ζηµιών, πολλών και µεγάλων
ζηµιών, που επιβάρυναν τους Έλληνες πολίτες. Το 2014 αυτό
είχε αλλάξει όµως, και η ιδιωτικοποίησή της θα ήταν ο επόµενος
σταθµός. Τα εκτιµόµενα έσοδα τότε να σας θυµίσω ότι ήταν 300
εκατοµµύρια ευρώ, κάτι που ακούστηκε πολλές φορές σε αυτήν
την Αίθουσα.

Σήµερα γίνεται η ιδιωτικοποίηση και πωλείται η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ»
για µόλις 45 εκατοµµύρια ευρώ. Εµείς είµαστε υπέρ της αξιοποί-
ησης της δηµόσιας περιουσίας που θα φέρει χρήµατα στον τόπο
και στην Ελλάδα, που θα δηµιουργήσει θέσεις εργασίας, δου-
λειές, και θα φέρει ανάπτυξη.

Ποια ήταν, όµως, τότε η αντίδραση του ΣΥΡΙΖΑ σε αυτό το
σχέδιο; Τότε φώναζε ο ΣΥΡΙΖΑ, φώναζαν οι ΑΝΕΛ και µιλούσαν
για «ξεπούληµα». Τότε που το εκτιµώµενο τίµηµα ήταν 300 εκα-
τοµµύρια ευρώ, ο κ. Σταθάκης κατήγγειλε την τότε κυβέρνηση
για προκλητικά χαµηλή τιµή. 

Διαβάζω τι έλεγε ο κ. Σταθάκης τότε: «Η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» σήµερα
είναι πλέον µία κερδοφόρα επιχείρηση». Ακόµη, ο κ. Σταθάκης
έλεγε: «Η σχεδιαζόµενη ιδιωτικοποίηση προωθείται στην προκλη-
τικά χαµηλή τιµή των 300 εκατοµµυρίων ευρώ». 

Τι λέει σήµερα ο κ. Σταθάκης, που η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» πωλείται για
45 εκατοµµύρια ευρώ και µε προίκα κρατικές επιχορηγήσεις 220
εκατοµµυρίων ευρώ για τα επόµενα τέσσερα χρόνια;

Τι µεσολάβησε, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι των ΣΥΡΙΖΑ και
των ΑΝΕΛ; Τι µεσολάβησε, κυρία Υπουργέ; Τι έφταιξε και η εται-
ρεία µέσα σε δύο χρόνια απαξιώθηκε τόσο πολύ; Γιατί η Κυβέρ-
νηση, δήθεν, της αξιοποίησης και όχι του ξεπουλήµατος
αποδεικνύεται Κυβέρνηση της απαξίωσης και των λουκέτων;

Θα σας εξηγήσω πολύ σύντοµα, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι,
τι συνέβη, γιατί οι αριθµοί είναι αµείλικτοι:

Η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» το 2014 παρουσίασε κύκλο εργασιών 80 εκα-
τοµµύρια ευρώ. Το 2015, µόλις ανέλαβε η Κυβέρνηση ΣΥΡΙΖΑ-
ΑΝΕΛ -η προοδευτική αυτή Κυβέρνηση!-, παρουσίασε 68,7
εκατοµµύρια ευρώ κύκλο εργασιών. Μιλάµε για µείωση 12% πε-
ρίπου. Τα έσοδα της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» από τα εµπορεύµατα του 2014
ήταν 18 εκατοµµύρια ευρώ. Το 2015, µόλις ανέλαβε η Κυβέρ-
νηση της ελπίδας, η Κυβέρνηση των ΣΥΡΙΖΑ-ΑΝΕΛ, τα έσοδα
από τα εµπορεύµατα ήταν µόλις 14 εκατοµµύρια ευρώ. Μιλάµε
για 22% πτώση στα έσοδα της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» από τα εµπορεύ-
µατα. 

Για ποιον λόγο έγινε αυτό; Έγινε γιατί βέβαια επί έναν µήνα
και πλέον οι πρόσφυγες-µετανάστες είχαν κάνει κατάληψη στη
σιδηροδροµική γραµµή της Ειδοµένης. Και τότε η Κυβέρνηση
παρακολουθούσε αµέτοχη σε αυτό, δεν έκανε τίποτα. Όπως δεν
κάνει τίποτα και σήµερα που κάποιοι απίθανοι τύποι -που κανείς
δεν ξέρει από πού κρατάει η σκούφια τους- καταστρέφουν το
Αριστοτέλειο Πανεπιστήµιο Θεσσαλονίκης, καταστρέφουν τη δη-
µόσια περιουσία του ελληνικού λαού. Και εδώ πάλι η Κυβέρνηση
δεν κάνει τίποτα.

Ξέφραγο αµπέλι έχει γίνει η Ελλάδα και η ασυδοσία µεγαλώνει
σε αυτήν τη χώρα µε αυτήν την Κυβέρνηση. Τι έκανε η Κυβέρ-
νηση το 2015 και το 2016 για τη συντήρηση της σιδηροδροµικής
γραµµής και υποδοµής; Τι έκανε για να διαφυλάξει υψηλό τίµηµα
για την «ΤΡΑΙΝΟΣΕ»; Τίποτα. 

Και δυστυχώς, κυρίες και κύριοι Βουλευτές, και µε την κατά-
ληξη αυτής της ιδιωτικοποίησης της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» αποδεικνύεται
περίτρανα ότι αυτή η συµµαχία της εξαπάτησης ΣΥΡΙΖΑ-ΑΝΕΛ
ζηµιώνει τον τόπο ανεπανόρθωτα δυστυχώς. Η δήθεν αξιοποίηση
κατέληξε σε πώληση της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» για µόλις 45 εκατοµµύρια
ευρώ, όταν πριν δύο χρόνια η αποτίµηση ήταν 300 εκατοµµύρια
ευρώ. Αυτή είναι η απαξίωση της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» από την ανερµά-
τιστη αυτή διαχείριση της σηµερινής Κυβέρνησης, αλλά δεν είναι
η µόνη.

Άλλο παράδειγµα που αφορά το συγκεκριµένο Υπουργείο: οι
σταθερές συγκοινωνίες, ΣΤΑΣΥ. Κερδοφορία το 2013 και το 2014
από την προηγούµενη κυβέρνηση µετά από χρόνια ζηµιών. Ζη-
µιές το 2015 µε αυτήν την Κυβέρνηση της ελπίδας και της προ-
όδου στις σταθερές συγκοινωνίες. Και θα επιβαρυνθεί ο
κρατικός προϋπολογισµός φέτος -για πρώτη φορά µετά από τρία
χρόνια- και οι Έλληνες πολίτες µε ενάµισι εκατοµµύριο ευρώ, για
να καλύψουν την τρύπα αυτή.

Άλλο παράδειγµα είναι η ΔΕΗ, η µεγαλύτερη δηµόσια επιχεί-
ρηση της χώρας. Έχει φτάσει στο σηµείο µηδέν. Είναι κοντά στα
3 δισεκατοµµύρια ευρώ τα ανείσπρακτα υπόλοιπα. Η απαξίωσή
της είναι στα τάρταρα. Και έπονται άλλα προβλήµατα.

Ο λαός, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, κατανοεί πια ότι η κυ-
βέρνηση της ελπίδας έχει γίνει η κυβέρνηση της απόγνωσης, των
λουκέτων και της φτώχειας. Και αυτό πρέπει να τελειώσει γρή-
γορα και θα τελειώσει γρήγορα. Ο λαός ζητάει τώρα ανατροπή,
για να σταµατήσει να ζηµιώνεται η χώρα.

Σας ευχαριστώ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα της Νέας Δηµοκρατίας)
ΜΑΡΙΝΑ ΧΡΥΣΟΒΕΛΩΝΗ (Υφυπουργός Υποδοµών, Μετα-

φορών και Δικτύων): Μόνο που δεν είστε καλά ενηµερωµένος.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Ευχαριστούµε.
Τον λόγο έχει η κ. Τελιγιορίδου.
ΟΛΥΜΠΙΑ ΤΕΛΙΓΙΟΡΙΔΟΥ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
Κύρια Υπουργέ, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, είναι νοµίζω κα-

τανοητό πως η δηµιουργία κοινής αντίληψης για τον σχεδιασµό
του σιδηροδροµικού συστήµατος στον ευρωπαϊκό χώρο, που θα
λαµβάνει υπ’ όψιν τις ιδιαιτερότητες των εθνικών χωρών και θα
στοχεύει στην αξιοποίηση των όποιων πλεονεκτηµάτων τους για
το σύνολο της Ευρώπης, είναι ιδιαίτερης στρατηγικής σηµασίας.

Ιδιαίτερα σε ένα σύνθετο γεωπολιτικό περιβάλλον, απαιτείται
στον τοµέα των συγκοινωνιών να υπάρχει συνεργασία ανάµεσα
στις ευρωπαϊκές χώρες και µε τον τρόπο αυτό να γίνονται κοινοί
χειρισµοί, για την αξιοποίηση αυτής της συνεργασίας, ώστε να
έχουµε τα µεγαλύτερα δυνατά οφέλη από την ασφαλή και γρή-
γορη µεταφορά του επιβατικού κοινού, αλλά και των εµπορευ-
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µάτων.
Είναι µεγάλης αξίας η αντιµετώπιση του κατακερµατισµού του

ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού δικτύου και η µεγιστοποίηση της
απόδοσης, ώστε να υπάρχει αντιµετώπιση και των γραφειοκρα-
τικών ζητηµάτων αλλά και η αξιοπιστία των υπηρεσιών σε συν-
θήκες υγιούς ανταγωνισµού, µε σεβασµό στους εργαζόµενους
και σεβασµό στο καταναλωτικό κοινό.

Αυτό είναι δυνατό να γίνει µε την εναρµόνιση αυτής της οδη-
γίας που συζητάµε σήµερα, καθώς είναι αναγκαίο να εναρµονι-
στεί η δική µας νοµοθεσία, ώστε να εκσυγχρονίσουµε τις
υποδοµές και τα µέσα, να εξασφαλίσουµε την επαρκή χρηµατο-
δότηση, να απλοποιήσουµε τη νοµοθεσία, να ενισχύσουµε τη
ρυθµιστική εποπτεία και να µπορέσουµε να συµβάλλουµε στην
είσοδο νέων σιδηροδροµικών επιχειρήσεων που θα σέβονται
τους όρους της υγιούς επιχειρηµατικότητας.

Ο νόµος που κατατίθεται σήµερα έχει ήδη αναρτηθεί σε ανοι-
χτή διαβούλευση και παρά το γεγονός ότι από το 2012 θα έπρεπε
να ξεκινήσει η εναρµόνιση της ελληνικής νοµοθεσίας µε αυτήν
την ευρωπαϊκή οδηγία, κάτι τέτοιο δεν έγινε, καθώς η κατάρτιση
του στρατηγικού σχεδίου θα έπρεπε να είναι ήδη έτοιµη από τον
Απρίλιο του 2014.

Τον τελευταίο χρόνο επιταχύναµε όλες τις αναγκαίες διαδικα-
σίες, ώστε να κερδίσουµε τον χρόνο που χάθηκε, κάτι για το
οποίο µας κατηγορείτε. Και λέτε σήµερα ότι φέρνουµε αυτό το
νοµοσχέδιο ως κατεπείγον. Πράγµατι, φέρνουµε αυτό το νοµο-
σχέδιο ως κατεπείγον, γιατί τον χρόνο που έπρεπε αυτός ο
νόµος να έρθει για εφαρµογή τον σπαταλήσατε µε ατέρµονες
παλινδροµήσεις και ρίχνοντας σοβαρά ζητήµατα, σαν αυτήν την
οδηγία και αυτόν τον νόµο, στις καλένδες.

Θα σταθώ σε δύο σηµεία στα οποία έγινε κριτική σε αυτήν εδώ
την Αίθουσα.

Το ένα σηµείο λέει, από την πλευρά της Αντιπολίτευσης, ότι
ευτυχώς έρχεται η Ευρώπη για να τονίσει προς τη δική µας την
Κυβέρνηση τον σεβασµό που πρέπει να έχουµε στις ρυθµιστικές
αρχές. Και εδώ, βέβαια, υπονοείτε το Εθνικό Συµβούλιο Ραδιο-
τηλεόρασης και µας εγκαλείτε για κάτι για το οποίο είναι δική
σας αποκλειστικά η ευθύνη. Γιατί όλοι θυµόµαστε ποιοι εµπόδι-
σαν τη λειτουργία του Εθνικού Συµβουλίου Ραδιοτηλεόρασης µε
έναν και µοναδικό στόχο: Να µην δοθούν οι τηλεοπτικές άδειες
και να συνεχίσει η ανοµία που επικρατεί στο ραδιοτηλεοπτικό
τοπίο τα είκοσι πέντε τελευταία χρόνιά.

Θα αναφερθώ επίσης και στη ρύθµιση των χρεών και στο
άρθρο 9, το οποίο συγκεντρώνει τα βέλη της κριτικής σας. Η
ρύθµιση των χρεών που γίνεται µέσα από αυτό το νοµοσχέδιο
αφορά χρέη της περιόδου 2007 µε 2011, χρέη που δηµιουργή-
θηκαν από αδυναµίες διαχείρισης των δικών σας κυβερνήσεων.
Ο τρόπος αντιµετώπισης γίνεται µε την έγκριση από τη Γενική
Διεύθυνση Ανταγωνισµού, όπως αυτή έγινε το 2011 και µε βάση
τις διατάξεις του ν. 3891/2010.

Να πούµε, επίσης, ότι άλλος είναι ο διαχειριστικής της σιδη-
ροδροµικής υποδοµής και άλλη είναι η σιδηροδροµική επιχεί-
ρηση. Το αναφέρω αυτό, γιατί στο άρθρο 8 είναι ξεκάθαρο ότι
τα έσοδα του διαχειριστή υποδοµής θα ισοσκελίζουν τις δαπάνες
υποδοµής.

Και επειδή πολλά ακούγονται για το τίµηµα της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ»,
να θυµίσουµε προς τον ελληνικό λαό τη δεκαετή αποτυχία και
υπερχρέωση, τους άγονους αλλεπάλληλα διαγωνισµούς και την
απαξίωση γενικότερα των κρατικών επιχειρήσεων, που προφα-
νώς δεν προήλθαν από σαράντα χρόνια κυβέρνησης ΣΥΡΙΖΑ.
Γιατί σε λίγο θα µας πείσετε ότι εµείς κυβερνούσαµε αυτά τα σα-
ράντα χρόνια. Η δική σας, όµως, αδράνεια και η δική σας ανα-
ποτελεσµατικότητα οδήγησε στην απειλή του λουκέτου για την
εταιρεία.

Αν δεν έκλεινε η συµφωνία µέχρι το τέλος του χρόνου, η Κο-
µισιόν είχε καταστήσει σαφές ότι θα ζητούσε την ανάκτηση των
παράνοµων ενισχύσεων των 750 εκατοµµυρίων ευρώ. Και αντι-
λαµβάνεστε τι θα σήµαινε το κλείσιµο αυτής της σιδηροδροµικής
επιχείρησης και για τους εργαζόµενους αλλά και για το κατανα-
λωτικό κοινό.

Η σιδηροδροµική επικοινωνία συµβάλλει ιδιαίτερα σε αυτό το
κρίσιµο γεωπολιτικό περιβάλλον καθοριστικά στην πρόοδο και

την ανάπτυξη των εµπορικών συναλλαγών, στην άρση του απο-
κλεισµού των περιοχών, στην καλύτερη οργάνωση των τοπικών
οικονοµιών και στην προώθηση και την άνοδο της παραγωγικής
µας ανασυγκρότησης. Δίνεται η ευκαιρία, ιδιαίτερα µε την αξιο-
ποίηση των λιµανιών και των αεροδροµίων της χώρας, να απο-
κτήσουµε σήµερα ένα σύγχρονο σιδηροδροµικό δίκτυο και να
καταφέρουµε να καταστήσουµε τη χώρα µας ένα διαµετακοµι-
στικό κέντρο που θα παίζει καθοριστικό ρόλο συνολικά στο ευ-
ρωπαϊκό επίπεδο.

Σας ευχαριστώ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα του ΣΥΡΙΖΑ)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Κι εµείς.
Τον λόγο έχει ο κ. Κεδίκογλου.
ΣΙΜΟΣ ΚΕΔΙΚΟΓΛΟΥ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
Τα πρώτα λόγια που µου έρχονται, κυρίες και κύριοι συνάδελ-

φοι, είναι «κάλλιο αργά, παρά ποτέ» και δεν µιλάω για την τόσο
καθυστερηµένη -την τελευταία κυριολεκτικά στιγµή- υιοθέτηση
της κοινοτικής οδηγίας, αλλά ότι ανοίγεται επιτέλους η προ-
οπτική να αποκτήσουµε σύγχρονους ανταγωνιστικούς σιδηρό-
δροµους.

Οι ελληνικοί σιδηρόδροµοι είναι ένα χαρακτηριστικό παρά-
δειγµα του αποτυχηµένου οικονοµικού µας µοντέλου, του µον-
τέλου του κρατικοδίαιτου καπιταλισµού. Τι αποτέλεσµα έφερε,
πέρα από το να έχουµε µία ακόµα χρεοκοπηµένη κρατική επιχεί-
ρηση που αποδεικνύει για άλλη µια φορά πόσο κακός επιχειρη-
µατίας είναι το κράτος; 

Είχαµε βαρύτερες συνέπειες. Ένας καίριος τοµέας µεταφορών
ουσιαστικά εξουδετερώθηκε στην Ελλάδα. Το 1% των µεταφορών
εµπορευµάτων γίνεται µε σιδηρόδροµο. Στην υπόλοιπη Ευρώπη
είναι 25% µε 30%. Αυτό δηµιούργησε στρεβλώσεις που έκαναν ευ-
ρύτερα ακριβότερες τις µεταφορές µας και στους άλλους τοµείς.
Πόσα χρόνια χάθηκαν; Πόσα λεφτά χάθηκαν; Αυτό δεν θα το µά-
θουµε, ακόµα είναι απροσδιόριστο. Άλλη µία πρωτοτυπία. Είναι
βαρύ πάντως το χρέος. Βέβαια, το δώσαµε για σαράντα πέντε
εκατοµµύρια, γιατί πλέον η Κυβέρνηση το αποφάσισε την τελευ-
ταία στιγµή υπό τις συνέπειες προστίµου. Θα έλεγα ότι πάλι καλά
που δεν πληρώνουµε κιόλας κάποιον για να πάρει τους σιδηρό-
δροµους. Έχετε µία αλλεργία στις µεταρρυθµίσεις, έχετε µία αλ-
λεργία στις ιδιωτικοποιήσεις. 

Δεν µας εκπλήσσετε, κύριε Υπουργέ. Έχουµε πλείστα όσα πα-
ραδείγµατα. Ο Υπουργός Ναυτιλίας κ. Δρίτσας παραλίγο να υπο-
νοµεύσει το ταξίδι του Πρωθυπουργού στην Κίνα µε τις γνωστές
παλινωδίες του και σίγουρα κατάφερε να περιορίσει τις προσδο-
κίες. 

Δεν µάθατε, όµως, απ’ αυτό. Μετά ήλθε και ο κ. Σκουρλέτης
να θέσει εν αµφιβόλω µία ιδιωτικοποίηση που είχε επιτευχθεί
σωστά µ’ ένα πολύ καλό τίµηµα και µιλάω για τη ΔΕΣΦΑ. 

Τώρα είµαι περίεργος να δω, κύριε Υπουργέ, τι θα σκεφτείτε
στην προκειµένη περίπτωση. Ήδη έχω µία υποψία µε τη ρυθµι-
στική αρχή –πέστε µε καχύποπτο- ότι θα βάλετε τους δικούς σας
και αυτό δεν ενέχει καµµία ανεξαρτησία και καµµία αντικειµενι-
κότητα. 

ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και
Δικτύων): Ενώ η δική σας έχει.

ΣΙΜΟΣ ΚΕΔΙΚΟΓΛΟΥ: Θα πρέπει να είστε σαφέστερος. Θα
ακούσετε και από τους υπόλοιπους οµιλητές ότι δεν είναι έτσι
µία σωστή ανεξάρτητη ρυθµιστική αρχή. Δεν συγκροτείται έτσι.

Αυτό που δεν καταλαβαίνετε είναι ότι ο χρόνος είναι χρήµα και
εσείς καθυστερείτε. Οι Υπουργοί της Κυβέρνησης σχετικά µε τις
µεταρρυθµίσεις µού θυµίζουν ποδοσφαιριστές οµάδας που υπο-
κρίνονται τους τραυµατισµένους και πέφτουν στο γήπεδο για να
κάνουν καθυστέρηση. Δεν καταλαβαίνουν, όµως, ότι η οµάδα
χάνει και ότι θα έπρεπε να τρέχουν για να βάλουν γκολ και αυτοί
πέφτουν κάτω και κάνουν καθυστέρηση. 

Σας το λέει και το Γραφείο Προϋπολογισµού της Βουλής ότι
πρέπει να «τρέξουν» οι µεταρρυθµίσεις και εκφράζει σοβαρότα-
τες αµφιβολίες για το πόσο µπορείτε να το κάνετε αυτό. Σας λέει
βέβαια και άλλα. Πρέπει να έχετε άλλες προτεραιότητες. Οι
φόροι δεν βγαίνουν. Πρέπει να γίνουν περικοπές. Όχι, όµως.
Εσείς επιµένετε σε λάθος προτεραιότητες.

Μάθαµε σήµερα ότι θέλετε να επαναφέρετε τον εκλογικό
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νόµο, την απλή αναλογική, διά της συνταγµατικής αναθεώρησης.
Επιµένετε µετά το φιάσκο που είχατε χθες. Επιµένετε στη δηµι-
ουργία αβεβαιότητας, στην προοπτική αστάθειας, ακριβώς στην
περίοδο όπου η χώρα πρέπει να εδραιώσει εµπιστοσύνη, να επι-
δείξει σταθερότητα για να µπορέσει να έλθει η ανάπτυξη. 

Βέβαια, ξέρουµε τις προτιµήσεις του Πρωθυπουργού. «Με-
γάλη αναταραχή, υπέροχη κατάσταση», είπε πρόσφατα. «Στην
αναµπουµπούλα ο λύκος χαίρεται», λέει ο λαός µας και ξέρουµε
τι παθαίνει το κοπάδι, η κοινωνία στην προκειµένη περίπτωση. 

Πάντως, αν ο κ. Τσίπρας έχει αδυναµία στα ρητά του «µεγάλου
τιµονιέρη», να θυµίσω ένα άλλο ρητό που είχε πει ο Μάο: «Αφή-
στε όλα τα λουλούδια να ανθίσουν». Αναφέροµαι σε µία άλλη
προτεραιότητα της Κυβέρνησης, την προσπάθεια ποδηγεσίας
του τηλεοπτικού τοπίου, εκεί που η Κυβέρνηση θέλει δικό της
όλο το «µαγαζί», όλο το «µπουκέτο» µε τα δικά της «λουλούδια». 

Οι προτεραιότητες της Κυβέρνησης εντάσσονται αποκλειστικά
στο πλαίσιο της καθεστωτικής νοοτροπίας που την διαπνέει.
Αλώνει τις ανεξάρτητες αρχές, υποβαθµίζει το Κοινοβούλιο, επι-
δεικνύει αλαζονεία όλο και περισσότερο δυσανάλογη της δηµο-
τικότητάς της. 

Ειδικά, όµως, για τον έλεγχο των µέσων ενηµέρωσης από την
Κυβέρνηση, θέλω να σας πω ένα τελευταίο επιχείρηµα, µπας και
καταλάβετε. Εάν έχει τον απόλυτο έλεγχο ο εκάστοτε Υπουργός
Επικρατείας, τότε κάθε κυβέρνηση θα διαµορφώνει το τηλεο-
πτικό τοπίο κατά το συµφέρον της, καταργώντας ουσιαστικά την
ανεξαρτησία και την αντικειµενικότητα των µέσων ενηµέρωσης,
εκτός και αν δεν σας νοιάζουν όλα αυτά γιατί πιστεύετε ότι θα
έχετε για πάντα την εξουσία. Δεν θέλω να πιστέψω ότι σας δια-
κατέχει τόση αλαζονεία, αλλά δυστυχώς προκαλείτε εύλογες
υποψίες και γι’ αυτό πρέπει να φύγετε το συντοµότερο. 

ΣΩΚΡΑΤΗΣ ΦΑΜΕΛΛΟΣ: Πάντως το «µαύρο» στην ΕΡΤ σαν
εσάς δεν θα το ρίξουµε.

ΣΙΜΟΣ ΚΕΔΙΚΟΓΛΟΥ: Κύριε Φάµελλε, η απόφαση αυτή είχε
ψηφιστεί από την Βουλή, επικυρώθηκε από το Συµβούλιο της
Επικρατείας. Το «µαύρο» που προσπαθείτε να ρίξετε εσείς σε
όλα τα µέσα ενηµέρωσης είναι πολύ χειρότερο. Και η δηµόσια
τηλεόραση υπήρξε συνέχεια. 

Ευχαριστώ. 
ΣΩΚΡΑΤΗΣ ΦΑΜΕΛΛΟΣ: Δεν ξεχνάµε τι κάνατε. Ούτε ο ελλη-

νικός λαός ξεχνάει. Γιατί θέλει θράσος να αλλάζετε την πραγµα-
τικότητα επειδή σας βολεύει.  

ΣΙΜΟΣ ΚΕΔΙΚΟΓΛΟΥ: Κύριε Φάµελλε, θέλει θράσος για να
διακόπτετε τον οµιλητή, αλλά σας έχουµε συνηθίσει πια. 

ΣΩΚΡΑΤΗΣ ΦΑΜΕΛΛΟΣ: Έχετε τελειώσει, κύριε Κεδίκογλου! 
ΣΙΜΟΣ ΚΕΔΙΚΟΓΛΟΥ: Εντάξει. Οι µέρες σας είναι µετρηµέ-

νες! 
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα της Νέας Δηµοκρατίας)
ΣΩΚΡΑΤΗΣ ΦΑΜΕΛΛΟΣ: Σας έχει διακόψει ο ελληνικός λαός,

κύριε Κεδίκογλου! 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Γεώργιος Βαρεµένος): Τον λόγο έχει ο κ. Κα-

ραναστάσης, Κοινοβουλευτικός Εκπρόσωπος του ΣΥΡΙΖΑ. 
ΑΠΟΣΤΟΛΟΣ ΚΑΡΑΝΑΣΤΑΣΗΣ: Κύριε Πρόεδρε, κύριε

Υπουργέ, κυρία Υφυπουργέ, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, νο-
µίζω ότι οφείλουµε να δώσουµε µια απάντηση σε αιτιάσεις που
ακούστηκαν και από τη Νέα Δηµοκρατία και από το ΠΑΣΟΚ. Μας
κατηγορήσανε για ερασιτεχνισµό οι επαγγελµατίες! Ο επαγγελ-
µατισµός της Νέας Δηµοκρατίας και του ΠΑΣΟΚ! Ενάµιση εκα-
τοµµύριο ανέργους! Από πού; Από τον ιδιωτικό τοµέα τον οποίο
τον στηρίζουν! Χιλιάδες περίµεναν να πάρουν συντάξεις, περί-
µεναν να πάρουν εφάπαξ. Και κάποιοι δεν µπορούσαν να πάρουν
τα έξοδα κηδείας. Είναι γνωστά αυτά και είναι γραµµένα. 

Από εκεί και πέρα, ερασιτεχνισµός ως προς το πώς χειρίστη-
καν την τύχη του ελληνικού λαού και την οδήγησαν στη φτώχεια.
Οδήγησαν χιλιάδες επιστήµονες στο εξωτερικό, αναγκάζοντάς
τους να µεταναστεύσουν. Και τι µας ζήτησαν χθες; Λένε ότι τώρα
πρέπει να τους χαϊδέψουµε για να τους φέρουµε να ψηφίζουν
στην Ελλάδα, να µπορούν στον τόπο που είναι να ψηφίζουν µε
την απλή αναλογική. 

Αλήθεια, κύριοι συνάδελφοι από το ΠΑΣΟΚ, δεν έχετε αντιλη-
φθεί ότι ο κόσµος δεν έφυγε από το ΠΑΣΟΚ, αλλά η ηγεσία του
ΠΑΣΟΚ έφυγε από τον λαό; Αυτό όταν το αντιληφθείτε, νοµίζω

ότι είναι ένα θέµα το οποίο χρήζει κάποιας ανάλυσης για να
δούµε ακριβώς ποια είναι αυτή η πορεία την οποία έκανε το
ΠΑΣΟΚ όλο αυτό το διάστηµα και τελικά έµεινε να είναι η ουρά
της Νέας Δηµοκρατίας, όπως φάνηκε και χθες, απεµπολώντας
θέσεις για την απλή αναλογική την οποία πριν από λίγο καιρό
µας την είχαν παρουσιάσει. 

Όσον αφορά το Ποτάµι, επειδή πήρε πολύ µεγάλη έκταση το
θέµα, είναι σε χειρότερη κατάσταση και από το ΠΑΣΟΚ όταν είναι
πια η ουρά της Νέας Δηµοκρατίας. Έχουν πλήρως ταυτιστεί µε
τη Νέα Δηµοκρατία αυτήν τη στιγµή. 

Συνάδελφοι νοµίζω ότι θα πρέπει να κουβεντιάσουµε για τους
σιδηροδρόµους. Πάµε να δούµε τι γίνεται µε την κατάσταση
αυτή µε το σιδηροδροµικό δίκτυο στην Ελλάδα. Υπάρχει άλλη
χώρα στην Ευρώπη η οποία δεν έχει ένα σιδηρόδροµο υψηλών
ταχυτήτων, δηλαδή µε ηλεκτροδότηση; Εγώ νοµίζω ότι η Αλβα-
νία δεν έχει. Όλο αυτό το διάστηµα, αυτοί οι οποίοι ήταν επαγ-
γελµατίες της πολιτικής και οι οποίοι χρησιµοποιήσαν και
διαχειριστήκαν τεράστια ποσά, είναι δυνατόν το 2016 να µην
έχουν παραδώσει ακόµη το Πάτρα-Αθήνα-Θεσσαλονίκη µε ηλε-
κτροδότηση; 

Πάµε και σε έναν άλλο τοµέα, τον ΠΑΘΕ. Είναι δυνατόν να µην
έχει δοθεί ακόµη, όταν κατασκευάζεται από το 1980; Δεν νοµίζω
ότι πρέπει να αισθάνεστε και πάρα πολύ υπερήφανοι και να µας
κάνετε κριτική αυτήν τη στιγµή για το τι γίνεται.

Θα σας πω ένα πολύ απλό παράδειγµα. Ξεκινήσατε να κάνετε
µια δίδυµη σήραγγα το 1994 στο Καλλίδροµο, από εννέα χιλιό-
µετρα η κάθε σήραγγα. Από το 1994 υπήρξαν τρία Κοινοτικά
Πλαίσια Στήριξης. Και το καινούργιο, επειδή δεν µπορεί να µπει
σε τέταρτο πια, προσπαθούµε να βρούµε έναν τρόπο ώστε να
ενταχθεί σε ένα καινούργιο πρόγραµµα για να ολοκληρωθεί.
Αυτό το κοµµάτι στοίχισε περίπου 1,8 δισεκατοµµύρια ευρώ και
ακόµη δεν είναι λειτουργικό. 

Δεν νοµίζω να αισθάνεσθε πάρα πολύ περήφανοι για όλη αυτή
τη λειτουργία σας όλα αυτά τα χρόνια όσον αφορά στον τρόπο
µε τον οποίον διαχειριστήκατε τα έργα. 

Ήθελα να πω στον κ. Παφίλη ότι εµείς κάνουµε µια προσπά-
θεια να αναπτύξουµε τον σιδηρόδροµο. Η προσπάθειά µας είναι
πάρα πολύ σηµαντική. Κατανοούµε τα προβλήµατα που υπάρ-
χουν. Όµως, δεν είναι δυνατόν µια χώρα να µην έχει υποστηρίξει
τις συνδυασµένες µεταφορές, δηλαδή τις οδικές, τον σιδηρό-
δροµο, τις θαλάσσιες, τα εµπορευµατικά κέντρα. Δεν είναι δυ-
νατόν, δηλαδή, αυτή τη στιγµή να µην µπορούµε να πάµε σε ένα
καινούριο αναπτυξιακό µοντέλο παραγωγής το οποίο θα δώσει
προοπτικές στη χώρα.

Βεβαίως, είχατε αποφασίσει ότι το παραγωγικό µοντέλο µέχρι
τώρα ήταν αυτό του δανεισµού. Πραγµατικά, µε τον δανεισµό
καταφέρατε να µοιράζετε λεφτά στον κόσµο, τον καταχρεώσατε,
καταχρεώσατε και τη χώρα και ορίστε τα αποτελέσµατα. Δεν πι-
στεύω για όλη αυτή την κατάσταση να φταίει ο ΣΥΡΙΖΑ. Σε λίγο
θα µας πείτε ότι για το προπατορικό αµάρτηµα πρέπει να είναι
υπεύθυνος ο ΣΥΡΙΖΑ. 

Κύριοι συνάδελφοι, για να επανέλθουµε στο σηµερινό νοµο-
σχέδιο, όσον αφορά τη δηµιουργία του ενιαίου ευρωπαϊκού σι-
δηροδροµικού χώρου, θέλω να πω το εξής: Νοµίζω ότι µε την
οδηγία 2012/34/ΕΕ προσπαθούµε να δηµιουργήσουµε ένα ενιαίο
ευρωπαϊκό σιδηροδροµικό χώρο. Ο κεντρικός στόχος είναι η
απλοποίηση, η αποσαφήνιση και ο εκσυγχρονισµός του θεσµικού
πλαισίου για τις σιδηροδροµικές µεταφορές στην Ευρωπαϊκή
Ένωση µε τη δηµιουργία ενός ενιαίου και συνεκτικού κειµένου
που αντικαθιστά και αποδίδει µε αποτελεσµατικό τρόπο τις οδη-
γίες που είχαν προηγουµένως εκδοθεί. Παράλληλα, εισάγει ου-
σιαστικές προσθήκες και βελτιώσεις όπου αυτό κριθεί αναγκαίο. 

Ειδικότερα η µέχρι σήµερα εµπειρία ως προς τον σιδηροδρο-
µικό τοµέα της Ευρωπαϊκή Ένωσης δείχνει ότι η ανάπτυξη του
τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών και η ικανότητά του να
ανταγωνιστεί επιτυχώς άλλους τρόπους µεταφοράς, παρεµπο-
δίζεται από σοβαρά προβλήµατα τα οποία σχετίζονται µε ανε-
παρκή χρηµατοδότηση και χρέωση για την υποδοµή, µε διαρκείς
φραγµούς στον ανταγωνισµό και µε έλλειψη κατάλληλης ρυθµι-
στικής εποπτείας. Είχαµε, έτσι, έναν δοµικό κατακερµατισµό του
ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού συστήµατος και κυρίως µη οµοι-
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όµορφο χειρισµό καίριων ζητηµάτων µε συνέπεια να ορθώνονται
εµπόδια στη δηµιουργία αυτού του ενιαίου ευρωπαϊκού σιδηρο-
δροµικού χώρου.

Έτσι, λοιπόν, πέρα από την υποχρέωση της χώρας να συµµορ-
φωθεί προς το Κοινοτικό Δίκαιο, είναι οι πραγµατικές και διαπι-
στωµένες ανάγκες του χώρου που υπαγορεύουν τη λήψη και
εύστοχη υλοποίηση των µέτρων της οδηγίας αυτής. 

Βεβαίως -και αυτή είναι η προσπάθεια του αρµόδιου Υπουρ-
γείου- τα µέτρα αυτά να είναι προσαρµοσµένα στις ιδιαιτερότη-
τες του εθνικού τοµέα και ενταγµένα σε µια συνολική στρατηγική
για την προαγωγή της αποτελεσµατικής και βιώσιµης ανάπτυξης
της σιδηροδροµικής υποδοµής και τη διαµόρφωση µιας σιδηρο-
δροµικής αγοράς που θα εδραιώνει τον υγιή ανταγωνισµό, κα-
θιερώνοντας όρους διαφανούς πρόσβασης και αµερόληπτης
λειτουργίας των δοµών, την άρση διοικητικών και τεχνικών φραγ-
µών και την εξασφάλιση των όρων ισότιµης µεταχείρισης έναντι
των ανταγωνιστικών τρόπων µεταφοράς. 

Ο απώτερος στόχος είναι η ενίσχυση του µεριδίου των σιδη-
ροδροµικών µεταφορών στην αγορά των µεταφορών γενικότερα.
Δεν είναι δυνατόν αυτή τη στιγµή οι µεταφορές στον σιδηρό-
δροµο να είναι λιγότερο από 3% -είναι κοντά στο 2% των µετα-
φορών- και οι µεταφορές όσον αφορά στο επιβατικό κοινό να
µην υπερβαίνει το 3%. Δεν νοµίζω να είµαστε πάρα πολύ περή-
φανοι, όλα τα πολιτικά κόµµατα, γι’ αυτή την κατάντια στη χώρα
µας. 

Στο σηµείο αυτό πρέπει να ειπωθεί ότι το νοµοσχέδιο που συ-
ζητούµε, ενσωµατώνει αξιολογηµένες θέσεις των φορέων του σι-
δηροδροµικού τοµέα κατόπιν διενέργειας της σχετικής
διαβούλευσης. Ας σηµειωθεί, επιπλέον, ότι στο ίδιο πλαίσιο
πραγµατοποιήθηκε και ανοιχτή διαβούλευση. 

Στο νοµοσχέδιο νοµίζω ότι κρίνονται δυο ενότητες οι οποίες
είναι πάρα πολύ σηµαντικές. Αυτή για τη λειτουργία της σιδηρο-
δροµικής αγοράς, η διαχείριση της σιδηροδροµικής υποδοµής,
αυτό που είναι από τη σιδηροτροχιά, από τη ράγα και κάτω που
ανήκει στον ΟΣΕ και είναι δηµόσιο -πρέπει να το πούµε αυτό και
να το κατανοήσουν κάποιοι άνθρωποι- και από εκεί και πέρα, οι
δραστηριότητες των σιδηροδροµικών µεταφορών των επιχειρή-
σεων όπως είναι στην προκειµένη  περίπτωση στον ΟΣΕ. 

Ξέρουµε µε την «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» τι έγινε. Την πήραµε το 2013 και
τη βάλαµε στο ΤΑΙΠΕΔ για να την πουλήσουµε. Είναι γνωστό
αυτό. Δεν νοµίζω τώρα να ζητάτε από µας τα ρέστα γιατί έγινε
αυτή η δηµοπράτηση, µε το οποιοδήποτε αποτέλεσµα. 

(Στο σηµείο αυτό την Προεδρική Έδρα καταλαµβάνει ο Ζ’ Αν-
τιπρόεδρος της Βουλής κ. ΣΠΥΡΙΔΩΝ ΛΥΚΟΥΔΗΣ) 

Αγαπητοί συνάδελφοι, η ανάγκη να προχωρήσει η χώρα άµεσα
σε µια κατεύθυνση σχεδιασµού, ανασυγκρότησης και ανάπτυξης
του σιδηροδρόµου είναι περισσότερο από επιτακτική, µε δεδο-
µένο ότι οι σιδηροδροµικές µεταφορές αποτελούν έναν πολύ ση-
µαντικό παράγοντα κοινωνικής ευηµερίας, οργάνωσης των µετα-
φορών και προώθησης της οικονοµικής ανάπτυξης. Η σηµερινή
κακή κατάσταση έχει διαµορφωθεί σε σειρά δεκαετιών. 

(Στο σηµείο αυτό κτυπάει το κουδούνι λήξεως του χρόνου οµι-
λίας του κυρίου Βουλευτή)

Κύριε Πρόεδρε, δώστε µου δύο, τρία λεπτά ακόµη γιατί δεν
θα δευτερολογήσω. 

Εγώ θυµάµαι πόσα εγκαίνια έχουν κάνει στον ΠΑΘΕ και στον
σιδηρόδροµο τόσοι πρωθυπουργοί, τόσοι υπουργοί, τόσοι γενι-
κοί γραµµατείς, µε εφαρµοσµένες, ασκούµενες πολιτικές, µε κυ-
ρίαρχη τη µέθοδο της αποεπένδυσης στους σιδηροδρόµους
συγκριτικά µε τους αυτοκινητοδρόµους, αλλά και µε πολλές
άλλες αιτίες. Αποτέλεσµα αυτής της πολιτικής ήταν η ανάπτυξη
των οδικών µεταφορών και των ιδιωτικών συµφερόντων σε
βάρος των σιδηροδρόµων, τα µεγάλα προβλήµατα και τα πολλά
αδιέξοδα για το κοινωνικό σύνολο. Ένα χαρακτηριστικό αυτής
της χρόνιας διαδικασίας είναι τα κυκλοφοριακά προβλήµατα στις
πόλεις και στις µεγάλες υπεραστικές αρτηρίες. Το νέφος από τη
µόλυνση στις αστικές περιοχές και το φαινόµενο του θερµοκη-
πίου µε τις βιοκλιµατικές αλλαγές στο σύνολο του πλανήτη µας,
έχουν ως κύριες αιτίες τις οδικές µεταφορές και στη βιοµηχανία. 

Ας ξεκαθαρίσουµε, λοιπόν, ότι ο στόχος της οδηγίας δεν είναι
η εξυγίανση των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων που διαχειρίζον-

ται τις µεταφορές και τις υποδοµές, καθώς και οι ξεκάθαρες σχέ-
σεις µεταξύ τους για να πουληθούν σε ιδιώτες, αλλά η βελτίωση
της ανταγωνιστικής θέσης του σιδηροδρόµου συγκριτικά µε τα
οδικά και λοιπά µεταφορικά µέσα. Ο απώτερος στόχος είναι η
ενίσχυση του µεριδίου των σιδηροδροµικών µεταφορών στην
αγορά των µεταφορών, γιατί ο σιδηρόδροµος αξίζει να έχει και
στη χώρα µας ηγετική θέση στις συγκοινωνίες και στις µεταφο-
ρές.

Σας ευχαριστώ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα του ΣΥΡΙΖΑ)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Ευχαριστούµε, κύριε
συνάδελφε.

Ο συνάδελφος, κ. Ιωάννης Σαρακιώτης από τον ΣΥΡΙΖΑ, έχει
τον λόγο.

ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΑΚΙΩΤΗΣ: Κύριε Υπουργέ, κυρίες και κύριοι
Βουλευτές, φέρνετε σήµερα προς ψήφιση µε τη διαδικασία του
κατεπείγοντος το νοµοσχέδιο του Υπουργείου Υποδοµών, Μετα-
φορών και Δικτύων για την εναρµόνιση της εθνικής µας νοµοθε-
σίας µε την οδηγία 2012/34 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και
του Συµβουλίου της 21ης Νοεµβρίου 2012 για τη δηµιουργία ενι-
αίου ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού χώρου.

Η εναρµόνιση της ελληνικής νοµοθεσίας µε την προµνησθείσα
Κοινοτική Οδηγία αποτελεί υποχρέωσή µας µε βάση το Κοινοτικό
Δίκαιο, αλλά παράλληλα αποτυπώνει και την κατεύθυνση προς
την οποία κινούνται οι προθέσεις αυτής της Κυβέρνησης να µπει
µια τάξη σύµφωνα µε το ευρωπαϊκό παράδειγµα νοµοθέτησης
κατά τα ευρωπαϊκά πρότυπα της αγοράς σιδηροδροµικών υπη-
ρεσιών και στον τοµέα των εγχώριων σιδηροδροµικών µεταφο-
ρών, που οι περισσότεροι εξ ηµών σε αυτήν την Αίθουσα θα
συµφωνήσουν ότι είχε αφεθεί στην τύχη του τις προηγούµενες
δεκαετίες, µε αποκλειστική ευθύνη, φυσικά, για αυτή του την
απαξίωση, των πολιτικών που προτάχθηκαν και εφαρµόστηκαν
από τις προηγούµενες κυβερνήσεις. 

Πλέον, η διαχείριση και λειτουργία των σιδηροδροµικών υπο-
δοµών και µεταφορών της χώρας θα διέπεται από σαφείς κι ενι-
αίους, σε κοινοτικό επίπεδο, αντικειµενικούς κανόνες που θα
ευνοούν και θα προάγουν τον υγιή ανταγωνισµό, θα θέτουν ενι-
αίους κανόνες που θα διασφαλίζουν απόλυτα διαφανείς διαγω-
νιστικές διαδικασίες και εν γένει προϋποθέσεις και κανόνες
ικανούς να εξασφαλίσουν τόσο διαφάνεια στη διαχείριση και τη
λειτουργία των σιδηροδροµικών δικτύων της χώρας, αποκλείον-
τας, στον µέγιστο δυνατό βαθµό, φαινόµενα σύγκρουσης συµ-
φερόντων µεταξύ του διαχειριστή των υποδοµών ΟΣΕ και των
επιµέρους σιδηροδροµικών επιχειρήσεων παροχής υπηρεσιών
σιδηροδροµικής µεταφοράς, αλλά και ανοίγοντας ουσιαστικά
τον δρόµο ώστε ο εν πολλοίς απαξιωµένος τοµέας των σιδηρο-
δροµικών µεταφορών να ανακτήσει σηµαντικό µερίδιο στην
αγορά των εµπορευµατικών και επιβατικών µεταφορών, επιτρέ-
ποντας, µε την παράλληλη ενίσχυση του ανταγωνισµού του κλά-
δου σε ευρωπαϊκό επίπεδο, και την οικονοµικά βιώσιµη ανάπτυξή
του σε εγχώριο επίπεδο.  

Το κανονιστικό πλαίσιο σύναψης συµβάσεων νοµίµως και µε
αντικειµενικά κριτήρια αδειοδοτηµένες σιδηροδροµικές επιχει-
ρήσεις µεταφορών µε το διαχειριστή υποδοµής ΟΣΕ, αποσαφη-
νίζεται µε αποτέλεσµα να ελαχιστοποιούνται εφεξής τα περι-
θώρια για αδιαφανείς αναθέσεις. 

Με το πλέγµα των διατάξεων της κοινοτικής οδηγίας, που εν-
σωµατώνονται στο Ελληνικό Δίκαιο, εν προκειµένω εκσυγχρονί-
ζεται το δίκαιο των σιδηροδροµικών µεταφορών µέσω της
αποσαφήνισης ορισµένων διατάξεων και της κατάργησης άλλων
απαρχαιωµένων. Επίσης, απλοποιείται η νοµοθεσία, εξαλείφον-
ται υφιστάµενες αλληλοεπικαλύψεις διατάξεων, εξασφαλίζεται
επαρκής, διαφανής και βιώσιµη χρηµατοδότηση της σιδηροδρο-
µικής υποδοµής. Προάγεται η διαφάνεια στη σιδηροδροµική
αγορά για τη διασφάλιση αποτελεσµατικού ανταγωνισµού και
την αποφυγή στρεβλώσεων. Ενισχύεται η ρυθµιστική εποπτεία
µέσω της ενδυνάµωσης της ανεξαρτησίας και του προσδιορι-
σµού και της αποσαφήνισης των αρµοδιοτήτων της Ρυθµιστικής
Αρχής Σιδηροδρόµων. 

Απώτερος στόχος της πλήρους εναρµόνισης της νοµοθεσίας
των µελών-κρατών µε τη συγκεκριµένη κοινοτική οδηγία του
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2012 είναι η ενίσχυση του µεριδίου των σιδηροδροµικών µετα-
φορών στην αγορά των µεταφορών, κάτι που συνιστά επιτακτική
ανάγκη πρωτίστως για την ελληνική αγορά µεταφορών, που το
µερίδιο των σιδηροδροµικών έναντι των λοιπών µεταφορών πα-
ραµένει τραγικά χαµηλό και φυσικά πάρα πολύ κάτω από τον αν-
τίστοιχο ευρωπαϊκό µέσο όρο.

Η δέσµη ρυθµίσεων που εισάγονται µε το νοµοσχέδιο που συ-
ζητούµε σήµερα, θέτουν τις επιπρόσθετες εκείνες προϋποθέσεις
που απαιτούνται και εµπεδώνουν ένα νοµοθετικό περιβάλλον για
την αναγκαία, όσο και επιτακτική, εξυγίανση του απαξιωµένου
από τις πρακτικές κακοδιαχείρισης δεκαετιών δηµοσίου κεφα-
λαίου που λέγεται ΟΣΕ και την αναζωογόνηση του κλάδου των
σιδηροδρόµων, εν γένει. 

Οι βασικές θεµατικές ενότητες του νοµοσχεδίου, όπως ανα-
πτύχθηκαν διεξοδικά από το εισηγητή του και από τους λοιπούς
οµιλητές, περιλαµβάνουν τα εξής: Πρώτον, γενικές διατάξεις.
Δεύτερον, ανάπτυξη των σιδηροδρόµων της ένωσης. Τρίτον,
αδειοδότηση σιδηροδροµικών επιχειρήσεων. Τέταρτον, χρέωση
για τη χρήση της σιδηροδροµικής υποδοµής και κατανοµή της
χωρητικότητας της σιδηροδροµικής υποδοµής και, πέµπτον, τε-
λικές διατάξεις. 

Επιτρέψτε µου να σταθώ και για λόγους οικονοµίας χρόνου σε
κάποια επιµέρους άρθρα, αυτά που κρίνω ιδιαίτερα σηµαντικά,
για παράδειγµα, στο άρθρο 35. Με τη δηµιουργία συστήµατος
επιδόσεων εντός του συστήµατος χρέωσης υποδοµής, παρέχον-
ται κίνητρα στις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, αλλά και στον δια-
χειριστή υποδοµής ΟΣΕ, για τη βελτίωση της επίδοσης του
σιδηροδροµικού δικτύου, κάτι που θα συµβάλει στη βελτίωση και
εν γένει αναβάθµιση των παρεχόµενων σιδηροδροµικών υπηρε-
σιών. 

Περαιτέρω -κάτι το οποίο σηµειώνω ως, ίσως, εκ των πιο ση-
µαντικών ρυθµίσεων που εισάγει το υπό συζήτηση νοµοσχέδιο-
είναι οι διατάξεις των άρθρων 37 έως 54, µε τις οποίες ρυθµίζον-
ται θέµατα σχετικά µε τη λειτουργία του ρυθµιστικού φορέα
όπου ορίζεται η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων ως ο ρυθµιστι-
κός φορέας για τον σιδηροδροµικό τοµέα, υπογραµµίζοντας τον
αυτοτελή, ανεξάρτητο και νοµικά διακριτό, σε επίπεδο οργανω-
τικό, λειτουργικό, ιεραρχικό και λήψης αποφάσεων χαρακτήρα
της σε σχέση µε οποιοδήποτε άλλο δηµόσιο ή ιδιωτικό οργανι-
σµό ή αρχή του κράτους. 

Ο τρόπος στελέχωσης και διαχείρισης τους ρυθµιστικού
φορέα εγγυάται καθ’ όλα την ανεξαρτησία του. Τα µέλη του ρυθ-
µιστικού φορέα ενεργούν ανεξάρτητα από τα συµφέροντα της
αγοράς που αφορούν τον κλάδο των σιδηροδρόµων και συνεπώς
δεν έχουν συµφέροντα ή επαγγελµατικές σχέσεις µε οποιαδή-
ποτε από τις υπό ρύθµιση επιχειρήσεις. 

Προσδιορίζονται µε απόλυτη σαφήνεια οι αρµοδιότητες του
ρυθµιστικού φορέα και αποσαφηνίζεται περαιτέρω σηµαντικά ο
ανεξάρτητος χαρακτήρας του κατά τα πρότυπα λειτουργίας
άλλων ρυθµιστικών αρχών. Διασφαλίζεται, έτσι, η εφαρµογή αν-
τικειµενικών, ενιαίων κανόνων τήρησης ίσων αποστάσεων προς
όλους.

Ο ρυθµιστικός φορέας εξασφαλίζει ότι τα τέλη που επιβάλλον-
ται από τον διαχειριστή υποδοµής δεν εισάγουν διακρίσεις. Δια-
πραγµατεύσεις µεταξύ αιτούντων και διαχειριστή υποδοµής
σχετικά µε το ύψος των τελών υποδοµής επιτρέπονται µόνο εφό-
σον πραγµατοποιούνται υπό την επίβλεψη του ρυθµιστικού
φορέα. 

Η απόφαση της ΡΑΣ είναι δεσµευτική για όλα τα µέρη που κα-
λύπτει και δεν υπόκειται στον έλεγχο άλλης διοικητικής αρχής. 

Οι αποφάσεις που λαµβάνονται από τον ρυθµιστικό φορέα
υπόκεινται στα προβλεπόµενα µε την κείµενη νοµοθεσία ένδικα
µέσα. 

Τέλος, παρέχεται η δυνατότητα στη ΡΑΣ να συνάγει συµπερά-
σµατα σχετικά µε ζητήµατα κρατικών ενισχύσεων, µε τις οριζό-
µενες επιφυλάξεις. 

Κλείνοντας, θα ήθελα να υπογραµµίσω και πάλι ότι συζητούµε
την εναρµόνιση του δικαίου µας µε µία ευρωπαϊκή οδηγία που
µόνο θετικά έχει να προσθέσει στο ήδη υπάρχον νοµοθετικό
πλαίσιο για τις ελληνικές σιδηροδροµικές µεταφορές. 

Θεωρώ ότι θα συµβάλει σταδιακά στην οικονοµική ανάκαµψη,

αναγέννηση του σιδηροδροµικού δικτύου της χώρας, µε αύξηση
της ανταγωνιστικότητάς του εν γένει και, φυσικά, στη σηµαντική
ποιοτική αναβάθµιση των παρεχόµενων υπηρεσιών σιδηροδρο-
µικής µεταφοράς. 

Για όλους τους παραπάνω λόγους, πρέπει να υπερψηφιστεί
από τη συντριπτική πλειοψηφία των συναδέλφων.

Ευχαριστώ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα του ΣΥΡΙΖΑ)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Ευχαριστούµε, κύριε
συνάδελφε.

Τελευταία η συνάδελφος κ. Αναστασία Γκαρά από τον ΣΥΡΙΖΑ.
Ορίστε έχετε τον λόγο.
ΑΝΑΣΤΑΣΙΑ ΓΚΑΡΑ: Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, δεν

µπορώ να αντισταθώ στον πειρασµό να µην εξάρω την κρίση ει-
λικρίνειας του κ. Κεδίκογλου λίγο πριν να αποδεχθεί τις ευθύνες
που είχε η δική του κυβέρνηση, αλλά και οι προηγούµενες για
την κακοδιαχείριση και το πλιάτσικο που κάνανε στο σιδηροδρο-
µικό δίκτυο της χώρας, αλλά και το χρεωκοπηµένο πολιτικό και
οικονοµικό σύστηµα, το οποίο υπηρέτησαν τόσα χρόνια.

Επίσης, να σηµειώσω για τον κ. Κεδίκογλου ότι χαίροµαι ιδιαί-
τερα που έφυγε νωρίς και άφησε και µερικά λουλούδια να ανθί-
σουν, αφού δεν κατάφερε να τα ξεριζώσει όλα. Γι’ αυτό εµείς
τώρα καλούµαστε να οργώσουµε πρώτα και έπειτα να σπείρουµε
µε νέους σπόρους.

Τα τρένα που φύγαν, λοιπόν. Έτσι θα χαρακτήριζα την κατά-
σταση στην Ελλάδα, αν µου το ζητούσε κάποιος. Μια κατάσταση
πλήρους απαξίωσης και αδιαφορίας στον σιδηρόδροµο. Υποδο-
µές που όχι µόνο δεν σχεδιάστηκαν ως βάση, ως ράγα ανάπτυ-
ξης, µετακίνησης και επιχειρηµατικότητας, αλλά αντίθετα ο
σιδηρόδροµος αποτέλεσε για πολλούς εµπλεκόµενους έναν
χώρο ιδιαίτερου πλουτισµού. Καταλαβαίνετε τι εννοώ. Είναι βλέ-
πετε και η αντίληψη που είχατε για τον δηµόσιο χώρο και τη δη-
µόσια περιουσία. Το ανέφερε, άλλωστε, ο κ. Κεδίκογλου πριν.

Παιχνίδια µε εργολαβίες, µίζες, κλεµµένα υλικά, υπερβολικοί
µισθοί για τους συµβούλους στα διοικητικά συµβούλια, κανένας
σχεδιασµός, καµµία βελτίωση, καµµία προοπτική ανάπτυξης, σε
έναν τοµέα που θα µπορούσε βέβαια να αποτελεί βάση για
ασφαλή και οικονοµική µετακίνηση για το κοινό, αλλά και µια
υποδοµή φθηνής και γρήγορης µετακίνησης εµπορευµάτων.

Τα τραίνα. Για κάποιους ροµαντικούς έχει µείνει ως ανάµνηση
των παιδικών τους χρόνων και για πολλούς επαγγελµατίες έµεινε
ως ανάθεµα, αλλά και ως αίτηµα ένας σύγχρονος, ποιοτικός και
γρήγορος σιδηρόδροµος. Μην ρίχνετε, λοιπόν, κροκοδείλια δά-
κρυα για τη µείωση των εξαγωγών, διότι τόσα χρόνια κόψατε
κάθε βάση και υποδοµή για τη συµφέρουσα µεταφορά προϊόν-
των.

Στον Έβρο συγκεκριµένα –να πάω στην περιοχή µου- µια ιδα-
νική περιοχή για εξαγωγές, µε πρόσβαση στην αγορά της Ανα-
τολής και των Βαλκανίων, κόψατε όλες τις σιδηροδροµικές
συνδέσεις που υπήρχαν. Τα σχέδια για εξαγωγικές επιχειρήσεις
πλέον απαιτούν δύσκολες εξισώσεις εκεί. Ακόµα και η σύνδεση
του λιµανιού µε τον σιδηρόδροµο στον Έβρο τώρα σχεδιάζεται
και δροµολογείται. 

Αναρωτιέµαι: Για ποια πρόοδο και ανάπτυξη µιλούσατε τόσα
χρόνια; Τι σχεδιάζατε, τι πράττατε; Δεν µπορώ να το καταλάβω.

Τα καρτέλ των φορτηγατζήδων, τα ΚΤΕΛ, οι εργολάβοι οδο-
ποιίας είχαν βέβαια πιο πολλά να σας προσφέρουν από µια δη-
µόσια επιχείρηση σιδηρόδροµου. Για την αποψίλωση του
σιδηροδροµικού δικτύου γυρίστε τον καθρέφτη στον εαυτό σας.
Θα σας δείξει µια πολύ όµορφη εικόνα! 

Όσο για την κριτική στη διαδικασία νοµοθέτησης, λέτε ότι αρ-
γήσαµε. Προφανώς αργήσαµε. Αργήσαµε έναν χρόνο. Όµως,
ρωτώ: Πώς µπορείς άµεσα να βάλεις τάξη στο χάος που δηµι-
ουργήσατε τόσα χρόνια στη χώρα; Και όχι µόνο στο σιδηροδρο-
µικό δίκτυο, αλλά σε όλη τη χώρα.

Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, το παρόν σχέδιο νόµου προβλέ-
πει την εναρµόνιση του εθνικού δικτύου µε την ενωσιακή νοµο-
θεσία για τις σιδηροδροµικές µεταφορές και ειδικότερα της
αναδιατύπωσης της πρώτης δέσµης µέτρων για τους σιδηρο-
δρόµους. Η παρούσα οδηγία του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου για
τη δηµιουργία ενιαίου σιδηροδροµικού δικτύου αναδιατυπώνει

13290 ΠΡΑΚΤΙΚΑ ΒΟΥΛΗΣ (ΟΛΟΜΕΛΕΙΑ)



κυρίως τις διατάξεις που αφορούν στα εξής ζητήµατα:
Της ανάπτυξης των κοινοτικών σιδηροδρόµων, των αδειών σε

σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, της κατανοµής της χωρητικότητας
των σιδηροδροµικών υποδοµών και των χρεώσεων για τη χρήση
σιδηροδροµικής υποδοµής. Ουσιαστικά αποτελεί µια ισχυρή
προσπάθεια διαµόρφωσης µιας ευρωπαϊκής αγοράς µε υψηλό
βαθµό συνοχής και πραγµατεύεται τη θέσπιση κανόνων για τη
δηµιουργία ενιαίου ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού χώρου. Αξίζει
βέβαια να αναγνωριστεί πως πλέον έχει καταστεί σαφής σε ευ-
ρωπαϊκό επίπεδο η ανάγκη της ενοποίησης του τοµέα µεταφο-
ρών στην ένωση ως βασικό στοιχείο της ολοκλήρωσης της
εσωτερικής αγοράς, αλλά και η ανάδειξη του σιδηροδρόµου ως
ζωτικό στοιχείο της πορείας του τοµέα των µεταφορών. Άλλω-
στε, είµαστε υπέρ της ευρωπαϊκής συνεργασίας και κάποιοι από
εδώ έχετε δώσει και αγώνες, χωρίς βέβαια να το πιστεύετε στην
πράξη, όπως έχει φανεί. 

Η βελτίωση και η αποτελεσµατικότητα του σιδηροδροµικού δι-
κτύου, µε απώτερο σκοπό να ενταχθεί σε µια ανταγωνιστική
αγορά συγκριτικά µε τα οδικά κ.λπ. µεταφορικά δίκτυα και η εξυ-
γίανση των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων που διαχειρίζονται τις
µεταφορές και τις υποδοµές αποτελούν τους βασικούς στόχους
της παρούσας οδηγίας, όπως έχει αναφερθεί και πριν.

Δεν µπορούµε, βέβαια, να µην αναφέρουµε πως µε τις προ-
οπτικές που παρουσιάζονται µε τον παρόντα νόµο για τη χρήση
της σιδηροδροµικής υποδοµής για εγχώριες και διεθνείς σιδη-
ροδροµικές, εµπορικές και εµπορευµατικές υπηρεσίες, διευκο-
λύνονται στο σύνολο της παραγωγικής οικονοµίας και ανοίγει η
σχετική αγορά µε τα υπόλοιπα κράτη-µέλη, γεγονός που µπορεί
να συµβάλει ουσιαστικά στην ανάπτυξη και τις εµπορικές δρα-
στηριότητες της χώρας.

Προσωπικά εκτιµώ πως η συγκεκριµένη οδηγία αποτελεί την
αρχή µιας σειράς ενεργειών που πρόκειται να γίνουν προκειµέ-
νου να εξυγιανθεί το σιδηροδροµικό δίκτυο στην Ελλάδα, κάτι
το οποίο πιστεύω πως είναι απαραίτητο, καθώς οι ανάγκες, όπως
ανέφερα, τόσο του επιβατικού κοινού όσο και της εµπορευµατική
κίνησης άπτονται άµεσης κάλυψης και ικανοποίησης.

Θα αναφερθώ για µία ακόµη φορά, αν µου επιτρέπεται, στη
σηµασία της σιδηροδροµικής σύνδεσης στον Έβρο, τον νοµό
µου, ο οποίος είναι από τους ελάχιστους νοµούς στην Ελλάδα,
που το σιδηροδροµικό δίκτυο διασχίζει σε ολόκληρη την περιοχή
και σε όλη την έκτασή του. Σήµερα το δίκτυο του Έβρου, όπως
και ολόκληρης της Ελλάδας, παρουσιάζει σηµάδια παρακµής και
διάλυσης, όχι τυχαία. Ελάχιστοι είναι οι επανδρωµένοι σταθµοί
και επίσης τα έργα αποκατάστασης από τις καταστροφικές πληµ-
µύρες, που διήρκησαν χρόνια, έχουν ως αποτέλεσµα σοβαρές
δυσλειτουργίες και εποµένως και την τραγική µείωση του επιβα-
τικού κοινού, οι οποίοι επιλέγουν πλέον άλλα µέσα µεταφοράς.
Μεγάλο πλήγµα δε για τον νοµό µας αποτέλεσε και η διακοπή
των διεθνών επιβατικών και εµπορικών τρένων µε τον τερµατισµό
της σιδηροδροµικής σύνδεσης Ελλάδας-Βουλγαρίας-Τουρκίας.
Κάποιοι ευθύνονται, και γι’ αυτό θα πρέπει να λογοδοτήσουν.

Εποµένως για εµάς η προσπάθεια να εδραιωθούν και πάλι τα
θεµέλια για την οµαλή και αποδοτική λειτουργία του σιδηροδρο-
µικού δικτύου της χώρας είναι εξαιρετικής σηµασίας. Επιβάλλε-
ται να αξιοποιήσουµε τη γεωστρατηγική µας θέση, ιδιαίτερα
σηµαντική, και να καταστήσουµε τη χώρα ως διαµετακοµιστικό
κέντρο. Δύσκολη λέξη, πόσο δε η πράξη. 

Το σιδηροδροµικό δίκτυο, κυρίως στη βόρεια Ελλάδα, είναι σε
πρώτη προτεραιότητα για τον ΣΥΡΙΖΑ. Ήδη έχει ανακοινωθεί ο
ηλεκτροδοτούµενος σιδηροδροµικός άξονας για να ενισχύσει
την επιχειρηµατικότητα και να διευκολύνει το επιβατικό κοινό.

(Στο σηµείο αυτό κτυπάει το κουδούνι λήξεως του χρόνου οµι-
λίας της κυρίας Βουλευτού)

Ολοκληρώνω, κύριε Πρόεδρε.
Με αφορµή το παρόν νοµοσχέδιο µάς δίνεται η ευκαιρία να

εστιάσουµε στη χάραξη µιας νέας πολιτικής για το σιδηροδρο-
µικό δίκτυο στη χώρα. Άλλωστε, τα τρένα πάντα ανοίγουν θετική
προοπτική.

Ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα του ΣΥΡΙΖΑ)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Ευχαριστούµε.

Με τη συνάδελφο κ. Γκαρά έκλεισε ο κατάλογος των οµιλη-
τών.

Τον λόγο έχει ο Υπουργός κ. Σπιρτζής.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδοµών, Μεταφορών,

και Δικτύων): Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
Κατ’ αρχάς, θα ήθελα να πω ότι στην τελευταία παράγραφο

των νοµοτεχνικών βελτιώσεων το «της διατύπωσης» αποσύρεται
ως ένδειξη καλής θέλησης.

Κύριε Πρόεδρε και αγαπητοί συνάδελφοι, θα ήθελα να περιο-
ριστώ στα του σχεδίου νόµου. Όµως, ακούστηκαν πολλά θέµατα,
τα οποία δεν µπορούν να µείνουν αναπάντητα. Φαίνεται ότι η ευ-
γένεια πολλές φορές εκλαµβάνεται ως αδυναµία και δεν πρέπει.

Καταλαβαίνουµε ότι η χθεσινοβραδινή ψήφιση της απλής ανα-
λογικής, γιατί ψηφίστηκε χθες και µε ευρεία πλειοψηφία, πονάει
πολύ. Όµως, πονάει πιο πολύ -και εγώ και πάρα πολλοί άλλοι και
ο προοδευτικός κόσµος της χώρας το γνωρίζουν πάρα πολύ
καλά και ας υβριζόµαστε καθηµερινά- ο σφικτός εναγκαλισµός
συγκεκριµένων πολιτικών χώρων µε τη Νέα Δηµοκρατία.

Τελικά δεν ήταν µόνο η συνεργασία µε τον κ. Σαµαρά σε κά-
ποιες κυβερνήσεις. Συνεχίζεται και µε τον κ. Μητσοτάκη αυτός
ο έρωτας και εναλλακτική προοδευτική πρόταση δεν χρειάζεται
να υπάρχει. Υπάρχει ο ΣΥΡΙΖΑ και σίγουρα δεν κτίζεται µια τέτοια
εναλλακτική προοδευτική πρόταση, όπως κάποιοι λένε, αγκαλιά
µε τον νεοφιλελευθερισµό. Αυτό είναι βέβαιο. 

Κάποιοι εκπρόσωποι κοµµάτων µίλησαν για την Ειδοµένη. Τε-
λείως τυχαία εκεί έχουµε από διαφορετικές πτέρυγες της Βου-
λής να µιλάνε για την Ειδοµένη. Όµως, γνωρίζετε ότι η ελληνική
Κυβέρνηση χειρίστηκε και χειρίζεται ένα από τα πιο κρίσιµα διε-
θνή θέµατα µε τη χώρα στο µάτι του κυκλώνα και της κρίσης του
µεταναστευτικού, διασφαλίζοντας µε τη στάση της την ειρήνη,
την ασφάλεια και τη σταθερότητα της περιοχής. 

Δεν µπορούµε να βλέπουµε το θέµα της Ειδοµένης αποσπα-
σµατικά.

Για τον σιδηρόδροµο, πραγµατικά, είναι κρίµα να πιστεύετε ότι
αυτή η πολιτική θα µπορούσε να υλοποιηθεί χωρίς κόστος. Οι προ-
τεραιότητες κάποιων, την ώρα που όλη η Ευρώπη αντιµετωπίζει
πρωτόγνωρες καταστάσεις, φαίνεται ότι είναι άλλες και θέλουν να
βλέπουν αποσπασµατικά τα θέµατα, αλλά καταλαβαινόµαστε όλοι
πάρα πολύ καλά. 

Τέλος, συµφωνώ απόλυτα µε το κλείσιµο της οµιλίας του συ-
ναδέλφου µου, του κ. Μανιάτη. Είναι συνάδελφος και ως Βου-
λευτής και ως µηχανικός. Μπορούµε να τα καταφέρουµε. Δεν
ταιριάζει η ήττα, η µιζέρια, η αποδοχή του µοιραίου. 

Αυτή η Κυβέρνηση και ο σηµερινός Πρωθυπουργός, ο Αλέξης
Τσίπρας, αυτό υλοποιεί, στον αντίποδα των προσβολών του ελ-
ληνικού λαού από αξιωµατούχους άλλων χωρών, που έβριζαν
τους Έλληνες ως τεµπέληδες, ανίκανους, διεφθαρµένους, χωρίς
να δίνεται τότε καµµία απολύτως απάντηση.

Πάω στα του σχεδίου νόµου. Οφείλω να δώσω, όπως έδωσα
και στην επιτροπή, µια απάντηση γιατί έχουµε τη διαδικασία που
έχουµε. Τα είπα χθες και στην επιτροπή. Κατ’ αρχάς, η οδηγία
του 2012 έπρεπε να εναρµονιστεί µέχρι το 2014. Δεν το έκαναν
οι προηγούµενες κυβερνήσεις. 

Τον Μάρτιο του 2015, στείλαµε το πρώτο σχέδιο νόµου. Εί-
χαµε, όµως, ένα µεγάλο κενό και το µεγάλο κενό ήταν ότι δεν
είχε εκφράσει απόψεις ο καθ’ ύλην αρµόδιος φορέας, ο Οργανι-
σµός Σιδηροδρόµων Ελλάδος. Η διοίκηση του ΟΣΕ άλλαξε στα
µέσα Μαρτίου του 2015 και απάντησε τον Ιούνιο του 2015. 

Ενδιάµεσα, είχαµε την προειδοποιητική επιστολή της Ευρω-
παϊκής Επιτροπής. Είχαµε την αποστολή της αιτιολογηµένης
γνώµης. Είχαµε απαντήσει σε αυτές και προφανώς έπρεπε να
επεξεργαστεί το σχέδιο νόµου και από την ΚΕΝΕ. Αν δεν κάναµε
αυτό που κάνουµε σήµερα, ήταν πολύ πιθανή η παραποµπή της
χώρας. Δεν έχουµε ούτε να φοβηθούµε κάτι ούτε να κρύψουµε
κάτι. 

Τώρα, πάω στα του σχεδίου νόµου. Αγαπητοί συνάδελφοι, η
ανάγκη να προχωρήσει η χώρα άµεσα σε µια κατεύθυνση σχε-
διασµού, ανασυγκρότησης και ανάπτυξης του σιδηροδρόµου
είναι περισσότερο από επιτακτική, µε δεδοµένο ότι οι σιδηρο-
δροµικές µεταφορές αποτελούν έναν πολύ σηµαντικό παρά-
γοντα κοινωνικής ευηµερίας, οργάνωσης των µεταφορών και
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προώθησης της οικονοµικής ανάπτυξης. 
Η σηµερινή κακή κατάσταση έχει διαµορφωθεί σε σειρά δε-

καετιών µε τις εφαρµοσµένες ασκούµενες πολιτικές µε κυρίαρχη
τη µέθοδο της αποεπένδυσης στους σιδηροδρόµους, συγκριτικά
και µε τους αυτοκινητοδρόµους αλλά και από πολλές άλλες αι-
τίες, όπως η κακή διαχείριση και η εξυπηρέτηση συµφερόντων
εντός και εκτός του σιδηροδροµικού χώρου. 

Αποτέλεσµα αυτής της πολιτικής ήταν η ανάπτυξη των οδικών
µεταφορών και των ιδιωτικών συµφερόντων σε βάρος των σιδη-
ροδρόµων, τα µεγάλα προβλήµατα κα τα πολλά αδιέξοδα στο κοι-
νωνικό σύνολο. Οι επιπτώσεις από την αποεπένδυση του
σιδηροδρόµου είναι πολύπλευρες και πολυδιάστατες. Είναι περι-
βαλλοντικές, οικονοµικές, θέµατα ανταγωνιστικότητας, χωροταξι-
κές. 

Θα µπορούσα να σας αναφέρω ενδεικτικά µεγέθη για την πε-
ριβαλλοντική επιβάρυνση. Είναι τουλάχιστον δέκα φορές µεγα-
λύτερη από τις οδικές µεταφορές και το ίδιο ισχύει και για τα
θέµατα του κόστους µεταφορών ανά τόνο µεταφερόµενων προ-
ϊόντων. 

Γνωρίζετε, ασφαλώς, τις θετικές συνέπειες στον τοµέα των µε-
ταφορών των έργων που έχουν γίνει µε την πρόσθετη διάνοιξη
στην διώρυγα του Σουέζ. Η µείωση του χρόνου διέλευσης αύ-
ξησε κατακόρυφα τις εµπορευµατικές µεταφορές. Το γεγονός
αυτό φέρνει τα ελληνικά λιµάνια και τον ελληνικό σιδηρόδροµο
στον διεθνή σχεδιασµό των συνδυασµένων µεταφορών. 

Πρόσθετα, η γεωγραφική θέση της χώρας µας δίνει σηµαντικά
πλεονεκτήµατα για να αποτελέσουµε τον σηµαντικότερο πόλο
των συνδυασµένων µεταφορών στη Μεσόγειο. Ο στόχος µας δεν
είναι µόνο η υπεραξία που αποκτά η χώρα από τις µεταφορικές
υποδοµές, αλλά η ανάπτυξη µεταποιητικών δραστηριοτήτων και
επενδύσεων υψηλής τεχνολογίας, εκµεταλλευόµενοι τη θέση της
χώρας και την ανάπτυξη των συνδυασµένων µεταφορών. 

Γι’ αυτούς τους λόγους πρέπει να εκπονήσουµε έναν εθνικό
στρατηγικό σχεδιασµό, που θα δίνει το κύριο βάρος των µετα-
φορών στις σιδηροδροµικές µεταφορές και στα σύγχρονα εµπο-
ρευµατικά κέντρα.

Αυτός είναι και ο κύριος λόγος που η Κυβέρνηση δίνει προτε-
ραιότητα και στις σιδηροδροµικές υποδοµές και, όπως γνωρί-
ζετε, στα µέσα σταθερής τροχιάς, όπως και στις συνδυασµένες
µεταφορές. 

Η άποψή µου είναι ότι το ελληνικό σιδηροδροµικό δίκτυο,
εκτός από τον άξονα Πάτρα-Αθήνα-Θεσσαλονίκη, πρέπει να ολο-
κληρωθεί µε τη σιδηροδροµική Εγνατία. Αυτή η σιδηροδροµική
υποδοµή διατρέχει όλη τη βόρειο Ελλάδα, δίνοντάς µας τη δυ-
νατότητα να εκµεταλλευτούµε τη σύνδεση των τεσσάρων λιµα-
νιών της βορείου Ελλάδας µε τέσσερις κάθετους άξονες και
συγκεκριµένα τη σύνδεση της Κωνσταντινούπολης µε τη Θεσσα-
λονίκη και τον Πειραιά και ταυτόχρονα την παράκαµψη των Δαρ-
δανελίων και τη σύνδεση των παρευξείνιων χωρών µε το λιµάνι
της Αλεξανδρούπολης και της Καβάλας, τη σύνδεση µε την εν-
δοχώρα των Βαλκανίων και συγκεκριµένα τη σύνδεση της Θεσ-
σαλονίκης, τόσο µε τη Βουλγαρία και τη Ρουµανία –είναι ο
σχεδιασµός που ανήκει στα διευρωπαϊκά δίκτυα- όσο και µε την
παραδοσιακή διαδροµή Θεσσαλονίκης-Σκοπίων-Σερβίας και,
τέλος, τη σύνδεση της Θεσσαλονίκης µε τον άξονα των δυτικών
Βαλκανίων και την Αδριατική. 

Αυτές είναι οι προτεραιότητές µας και ο σχεδιασµός ο οποίος
ολοκληρώνεται µε έξι µεγάλα εµπορευµατικά κέντρα, που θα
εξυπηρετούν τις διεθνείς µεταφορές και τη µεταποίηση και µε
µικρότερα κέντρα που θα εξυπηρετούν την εθνική παραγωγική
δοµή. 

Τα πέντε εµπορευµατικά κέντρα που επισπεύδουµε την υλο-
ποίησή τους είναι το Θριάσιο –ολοκληρώνεται ο διαγωνισµός σε
λίγες µέρες- το εµπορευµατικό κέντρο Θεσσαλονίκης, που ολο-
κληρώνονται οι πρόδροµες εργασίες για να προχωρήσει ο δια-
γωνισµός δηµοπράτησης, και ακολουθούν τα εµπορευµατικά
κέντρα Αλεξανδρούπολης, Καβάλας και Ηγουµενίτσας. Σηµαν-
τικό ρόλο έχει το θεσσαλικό εµπορευµατικό κέντρο και το εµπο-
ρευµατικό κέντρο της Δυτικής Πελοποννήσου, που πρέπει να
χωροθετηθούν.  

Για την υλοποίηση αυτού του σχεδίου, οφείλουµε να έχουµε

ένα καθαρό και σύγχρονο τοπίο στις σιδηροδροµικές µεταφο-
ρές, ένα θεσµικό πλαίσιο, υποδοµές και λειτουργία που θα επι-
τρέπει την ποιοτική, διάφανη και βιώσιµη λειτουργία του
σιδηροδρόµου και ταυτόχρονα την αξιοποίησή του για τις επιβα-
τικές σιδηροδροµικές µεταφορές. 

Κατ’αρχάς, να ενηµερώσουµε το Κοινοβούλιο γενικά ότι το
παρόν σχέδιο νόµου εναρµονίζει την εθνική νοµοθεσία µε την
οδηγία 2004/34 για την οποία είχε τεθεί –και την έχουµε υπερ-
βεί- συγκεκριµένη ηµεροµηνία εναρµόνισης. Καταργούνται οι
προηγούµενες οδηγίες και οι προηγούµενοι νόµοι. Κι αυτός είναι
ο λόγος που πολλά άρθρα που υπήρχαν στον παλιό νόµο επα-
ναλαµβάνονται υποχρεωτικά. 

Ένα από αυτά είναι και το άρθρο 9, που µιλάει για τη διαγραφή
των χρεών των σιδηροδροµικών εταιρειών. Απορώ γιατί µας ρω-
τούν. Είχαν περάσει από το 2011 την ίδια διάταξη. Το άρθρο 9
δίνει –και έδινε από τότε που θεσπίστηκε- τη δυνατότητα διαγρα-
φής χρεών των κρατικά ελεγχόµενων επιχειρήσεων της Ευρω-
παϊκής Ένωσης για την εξυγίανσή τους. Δεν είναι µόνο για τους
ελληνικούς φορείς αυτό. Ήταν και είναι ευρωπαϊκή οδηγία. Αυτό
επαναλαµβάνεται και σε αυτή την οδηγία. Δεν προβλέφθηκε
µόνο για την Ελλάδα αυτό, αλλά για όλους. Έχει δεσµευτεί η
χώρα από το 2011, από προηγούµενες κυβερνήσεις και από όλες
όσες µεσολάβησαν, ως προϋπόθεση βιωσιµότητας. Οι ίδιοι οι
Βουλευτές της Νέας Δηµοκρατίας µας το λένε ως προϋπόθεση
έγκρισης και µη καταδίκης για τις κρατικές ενισχύσεις. 

Να θυµίσουµε, όµως, λίγο την ιστορία: Ο διαγωνισµός ιδιωτι-
κοποίησης της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» –γιατί µας εγκαλείτε- ξεκίνησε και
απέτυχε πέντε φορές, λόγω συνθηκών ανταγωνισµού. Πέντε
φορές! Προφανώς, οι προηγούµενες κυβερνήσεις ξέρουν πολύ
καλύτερα τα νούµερα. Ας µην τα ρωτούν, γιατί δεν έχει ανοίξει ο
φάκελος. Διότι εκείνοι κατέθεσαν αυτούς τους φακέλους στην
Ευρωπαϊκή Επιτροπή. Εκτός και αν θέλουµε να βγάλουµε τα
µάτια µας µόνοι µας. 

Θέλω να κάνω και µια πρόσθετη παρατήρηση. Είναι πραγµα-
τικά πολιτικό θράσος…

(Στο σηµείο αυτό κτυπάει το κουδούνι λήξεως του χρόνου οµι-
λίας του κυρίου Υπουργού)

Κύριε Πρόεδρε, θα χρειαστώ πέντε λεπτά για να απαντήσω σε
όλα όσα τέθηκα, αν µου επιτρέπετε. 

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Εντάξει, κύριε Υπουρ-
γέ.

ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και
Δικτύων): Πραγµατικά αποτελεί πολιτικό θράσος, αυτοί που δη-
µιούργησαν τα χρέη στον σιδηρόδροµο, αυτοί που έκαναν κατά-
τµηση στον Οργανισµό Σιδηροδρόµων Ελλάδος, να έρχονται και
να ζητάνε από εµάς τα ρέστα. Γιατί εµείς κρατάµε µια φερέγγυα
στάση σε σχέση µε τις υποχρεώσεις της χώρας, που εκείνοι τη
δέσµευσαν.

Το σηµερινό σχέδιο νόµου επιχειρεί τόσο τη µεταφορά της ευ-
ρωπαϊκής νοµοθεσίας όσο και την αναδιατύπωση προβλέψεων
του υφιστάµενου θεσµικού πλαισίου, που έχουν πλήξει τον σιδη-
ρόδροµο.

Εάν η Υφυπουργός κ. Χρυσοβελώνη τοποθετήθηκε κατ’ άρ-
θρον, θα αναφέρω κατά τη γνώµη µου τα κυριότερα σηµεία που
επιχειρούµε να θεραπεύσουµε. 

Η πρώτη σηµαντική αλλαγή είναι ότι ορίζεται ξεκάθαρα ότι ο
ΟΣΕ είναι ο δηµόσιος διαχειριστής της υποδοµής και δεν χρήζει
ιδιωτικοποίησης. 

Δεύτερη σηµαντική αλλαγή αποτελεί η εξαίρεση των τοπικών
και περιφερειακών αυτόνοµων δικτύων επιβατικών µεταφορών,
που µας επιτρέπει την επαναχρησιµοποίηση και λειτουργία του
δικτύου της Πελοποννήσου και των παραδοσιακών ιστορικών
τουριστικών γραµµών.

Τρίτη σηµαντική αλλαγή είναι ότι µπορούν να υπάρχουν δηµό-
σιες σιδηροδροµικές επιχειρήσεις και βέβαια η δυνατότητα συµ-
µετοχής του ΟΣΕ σε αυτές. 

Δεν κατηγορούµε, αγαπητοί συνάδελφοι της Νέας Δηµοκρα-
τίας, τις προηγούµενες κυβερνήσεις µόνο γιατί δεν έφεραν εγκαί-
ρως το σηµερινό σχέδιο νόµου, αλλά γιατί µετέφεραν στρεβλά,
όπως συνηθίζουν –ή µάλλον συνήθιζαν, γιατί από εδώ και πέρα
δεν το βλέπω εφικτό- τις παλιές οδηγίες στρεβλά, ώστε να οδη-
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γήσουν σε κατάτµηση τον ΟΣΕ και σε ολική πώληση την «ΤΡΑΙ-
ΝΟΣΕ» και την ΕΕΣΣΤΥ χωρίς να απαιτείται. 

Αυτό είναι το θέµα και πιστεύω ότι όλοι µπορούν να βγάλουν
τα συµπεράσµατά τους γι’ αυτή την κακή µεταφορά των παλαι-
ότερων οδηγιών και τη σκοπιµότητα που υπήρχε.

Ένα είναι σίγουρο: Ότι οι προηγούµενες οδηγίες δεν απαιτού-
σαν τον κατακερµατισµό του σιδηροδρόµου ούτε την απόσχιση
της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» και της ΕΕΣΣΤΥ, αλλά τον λογιστικό διαχωρισµό
του σιδηροδροµικού έργου από το διαχειριστή υποδοµής. Αυτά
τα λέω για να καταλάβετε πώς φτάσαµε στο σήµερα.

Τέταρτη σηµαντική αλλαγή είναι η καθιέρωση της διαδικασίας
στρατηγικού και επιχειρησιακού σχεδιασµού του σιδηροδροµι-
κού συστήµατος, για να µην πηγαίνει η χώρα όπως πήγαινε επί
πενήντα χρόνια χύµα, χωρίς πυξίδα και χωρίς κατεύθυνση. 

Πέµπτη σηµαντική αλλαγή είναι ο καθορισµός των τελών χρή-
σης υποδοµής, που αποτελούν τη βασική πηγή χρηµατοδότησης
του ΟΣΕ.

Έκτη σηµαντική αλλαγή είναι το θεσµικό πλαίσιο που επιτρέπει
την ανεύρεση πόρων και από τον ιδιωτικό τοµέα για την ανά-
πτυξη της σιδηροδροµικής υποδοµής, διαχωρίζοντάς την όµως
από τη διαχείρισή της. 

Δεν θα έχουµε µια επανάληψη των αυτοκινητοδρόµων, δηλαδή
όποιος ιδιώτης εµπλακεί στην κατασκευή της υποδοµής να την
διαχειρίζεται κιόλας. Ο διαχειριστής είναι ο δηµόσιος ΟΣΕ.

Τέλος, σχετικά µε τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, γνωρί-
ζουµε όλοι το µίσος που υπάρχει έναντι του δηµοσίου τοµέα από
τις δυνάµεις που δόµησαν ένα παλαιοκοµµατικό, κρατικίστικο
µοντέλο που λεηλάτησε τις δοµές του δηµοσίου, που διόρισε χι-
λιάδες ρουσφετολογώντας, που κατασπατάλησαν τους πόρους,
τις δοµές, την περιουσία του δηµοσίου και που δόµησαν κοµµα-
τικούς µηχανισµούς ελέγχου. Και σήµερα οι ίδιες δυνάµεις,
αυτές που δόµησαν αυτό το δηµόσιο, έρχονται να το χρεώσουν
σε εµάς και µάλιστα µε µια επικοινωνιακή ρητορική των µεταρ-
ρυθµίσεων. Όµως, υπάρχει και ένα τερτίπι σε όλο αυτό, το οποίο
φάνηκε και σήµερα και σε άλλες συνεδριάσεις. 

Θέλετε, αγαπητοί κύριοι των παλαιών κυβερνήσεων, να µετα-
φέρετε στους νέους σύγχρονους µηχανισµούς κοµµατικού ελέγ-
χου της Νέας Δηµοκρατίας και του πάλαι ποτέ ΠΑΣΟΚ τις
ρυθµιστικές αρχές που τις ταυτίζετε µε τις ανεξάρτητες σκόπιµα.
Αυτό είναι ένα πολύ ωραίο τρικ: Αποδοµούµε το δηµόσιο και συ-
νεχίζουµε να ελέγχουµε παλαιοκοµµατικά τις ρυθµιστικές αρχές.
Αυτό γίνεται. 

Σας παραπέµπω, λοιπόν, στην τελευταία συζήτηση για την
αναθεώρηση του Συντάγµατος, προκειµένου να διαβάσετε την
τοποθέτηση του πρώην πρωθυπουργού Κωνσταντίνου Μητσο-
τάκη και του κ. Βαγγέλη Βενιζέλου. Είναι εκπληκτικό να µας εγ-
καλείτε για τη δήθεν ανεξάρτητη λειτουργία αυτών των αρχών ή
να µπερδεύετε τις ανεξάρτητες µε τις ρυθµιστικές αρχές. 

Εσείς οι ίδιοι στην αναθεώρηση του Συντάγµατος σκίζατε τα
ιµάτιά σας ότι είναι δύο διαφορετικά πράγµατα. 

Και θα αναφερθώ σε αυτή την ανεξαρτησία των ρυθµιστικών
αρχών που επικαλείστε. 

Κύριε Μανιάτη, εγώ ως ένδειξη καλής θέλησης το απέσυρα.
Όµως, θα σας µιλήσω για αυτόν που είχατε τοποθετήσει εσείς
ως Πρόεδρο στη ΡΑΣ το 2011. Είναι ο κ. Τσιαµαντής Βασίλης,
πολιτικός µηχανικός, στέλεχος του ΟΣΕ σε διάφορες θέσεις, ως
µελετητής, προϊστάµενος σε συγκρότηµα συντήρησης, αρχιµη-
χανικός, Προϊστάµενος Υπηρεσίας Νέων Έργων στη γραµµή
Αθήνα-Θεσσαλονίκη, Διευθυντής στη Διεύθυνση Οργάνωσης Με-
λετών, Γενικός Διευθυντής Ανάπτυξης του ΟΣΕ, Διευθύνων Σύµ-
βουλος του ΕΔΙΣΥ και Πρόεδρος του ΔΣ του ΟΣΕ.

Αυτός ο άνθρωπος που εσείς βάλατε µε αυτό που ζητήσατε
δεν θα µπορεί να τοποθετηθεί. Κανένα πρόβληµα! Εσείς, όµως,
τον βάλατε! Μην µας εγκαλείτε τώρα! Μη µας εγκαλείτε τώρα!

ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Υπήρχε ο νόµος!
ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και

Δικτύων): Ναι, υπήρχε ο νόµος, αλλά δεν είχατε βάλει ασυµβί-
βαστα, όπως βάζουµε εµείς τώρα. 

ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Παράνοµα είχε µπει;
ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και

Δικτύων): Υπήρχε ο νόµος για τη ΡΑΣ. Πώς µπήκε; Στο µηδέν

µπήκε; Στο κενό; 
Δεύτερον, ο κ. Κεδίκογλου πριν που µίλησε –και έχει δείξει την

περίοδο που ήταν Υπουργός πραγµατικά µε τον τότε Υπουργό
που ήταν οµόλογός µου έναν σεβασµό στην ανεξαρτησία των
ρυθµιστικών αρχών και θα το πω µετά- είπε ότι αν θέλετε να βά-
λετε καινούργιους, δεν θα είναι ανεξάρτητη. 

Όσον αφορά τη ΡΑΣ, έχει λήξει η θητεία της. Το ξέρει ο κ. Κε-
δίκογλου αυτό. Δηλαδή, αν κρατήσουµε αυτούς που έβαζε η Νέα
Δηµοκρατία, θα είναι ανεξάρτητη, αν βάλουµε εµείς νέους, δεν
θα είναι. Αυτό είναι ένας νέος νεολογισµός. Πρέπει να κρατή-
σουµε αυτούς που έβαλαν οι προηγούµενες κυβερνήσεις, για να
είναι ανεξάρτητες οι αρχές. Μάλιστα! 

Διαβάζω, λοιπόν, το πρακτικό από τα αποσπάσµατα της Εθνικής
Επιτροπής Τηλεπικοινωνιών και Ταχυδροµείων επί των ηµερών του
κ. Κεδίκογλου, για να δούµε πόσο σεβόσασταν την ανεξαρτησία
των ρυθµιστικών αρχών. Λέει, λοιπόν, η Εθνική Επιτροπή Τηλεπι-
κοινωνιών και Ταχυδροµείων στο υπογεγραµµένο πρακτικό της:
«Λαµβάνοντας υπ’ όψιν τη βούληση της πολιτείας, όπως αυτή έχει
αποτυπωθεί στα σηµεία 1 και 7 της σχετικής επιστολής του Γενι-
κού Γραµµατέα Τηλεπικοινωνιών και Ταχυδροµείων του ΥΠΟΜΕΔΙ
(αριθµός πρωτοκόλλου ΕΕΤΤ 22468/22-5-2013) δεν επιµένουµε
στην εκπεφρασµένη άποψη της ολοµέλειας να προκηρυχθούν κατ’
ελάχιστον δύο άδειες για ανάπτυξη δικτύου επίγειας ψηφιακής ευ-
ρυεκποµπής εθνικής κάλυψης». 

Ανεξαρτησία µέχρι εκεί που δεν πάει! Και έτσι επετράπη η µια,
η «DIGEA» και το κλείσιµο της ΕΡΤ! Φοβερή ανεξαρτησία! Την
έχετε τιµήσει πραγµατικά ως χώροι πάρα πολύ, ιδιαίτερα ο κ. Κε-
δίκογλου που ήρθε εδώ να µας εγκαλέσει.

Στην κυβέρνηση, λοιπόν, που όρισε αυτή την ανεξάρτητη
αρχή, συµµετείχε η Δηµοκρατική Συµπαράταξη µε άλλους κοµ-
µατικούς σχηµατισµούς τότε. Πρωθυπουργός ήταν ο κ. Αντώνης
Σαµαράς. Τώρα µας µιλούν για ανεξαρτησία των ανεξάρτητων
αρχών, αλλά εµείς λέµε ότι εµείς κατοχυρώνουµε την ανεξαρτη-
σία των ανεξάρτητων αρχών και εσείς θέλετε την εξάρτηση από
εσάς. Αυτό λέµε εµείς.

Και λέµε και κάτι ακόµη: Γιατί η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ζητά σε
αυτή τη νέα οδηγία και γιατί και εσείς ζητάτε από µια άλλη ανε-
ξάρτητη αρχή, στην οποία δεν συµβάλλετε να συγκροτηθεί, να
κάνει τους διαγωνισµούς για τα κανάλια; Γιατί αυτή η ανεξάρτητη
αρχή δεν έχει ως αρµοδιότητα να κάνει διαγωνισµούς, αλλά πε-
ριορίζεται σωστά στον ρυθµιστικό ρόλο που πρέπει να έχει;
Ρωτάω. Γιατί, όπως η ΕΕΤΤ και όπως ζητάτε για τις άδειες κανα-
λιών, δεν µας προτείνετε και εδώ να κάνει τους διαγωνισµούς η
ΡΑΣ; 

Ζητήστε το –λέω εγώ- για να µην είστε ανακόλουθοι από ρυθ-
µιστική αρχή σε ρυθµιστική αρχή και σκόπιµα να µπερδεύουµε
τις ρυθµιστικές αρχές µε τις ανεξάρτητες αρχές. 

Κατά τα άλλα, αυτό που άκουσα είναι ότι µπορεί να αυθαιρε-
τήσει ο Υπουργός ή να υποβαθµίσει τις ανεξάρτητες αρχές, αλλά
αυτό έχει ήδη συντελεστεί από τις πολιτικές των προηγούµενων
κυβερνήσεων. Εµείς δεν το κάνουµε τώρα και πρέπει αυτό να
είναι καθαρό. 

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Κύριε Υπουργέ, παρα-
καλώ, ολοκληρώστε. Έχετε µιλήσει είκοσι δύο λεπτά. 

ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και
Δικτύων): Κύριε Πρόεδρε, έχετε απόλυτο δίκιο και χίλια συγ-
γνώµη.

Ολοκληρώνοντας, να πω ότι θεωρώ ότι τόσο η ηλεκτρολογική
λειτουργία του σιδηροδρόµου και η στήριξη των ανθρώπων του
σιδηροδρόµου και των στελεχών της σιδηροδροµικής οικογέ-
νειας όσο και η υλοποίηση των σιδηροδροµικών υποδοµών και
των υποδοµών συνδυασµένων µεταφορών ανήκουν στη σηµαν-
τικότερες εθνικές δράσεις και σχεδιασµούς, που αναβαθµίζουν
και οικονοµικά και παραγωγικά και περιβαλλοντικά και γεωπολι-
τικά τη χώρα µας.

Ο κ. Καραµανλής είχε προς τιµήν του µία αυτοκριτική διάθεση
για τις ευθύνες των προηγούµενων κυβερνήσεων και αφήνει είναι
µία αχτίδα εθνικής συνεννόησης, µια χαραµάδα. 

Ολοκληρώνω την εισήγησή µου στο Κοινοβούλιο τονίζοντας
ότι απευθύνουµε έκκληση στα κόµµατα της Αντιπολίτευσης να
επιχειρήσουµε τη συναίνεση και τη συνεργασία στην τεχνική νο-
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µοθεσία, στους κρίσιµους τοµείς που δίνουν υπεραξία στη χώρα,
στο στρατηγικό σχέδιο για την παραγωγική ανασυγκρότηση της
χώρας, αφού δεν µπορούµε να συναινέσουµε σε άλλα ζητήµατα.

Ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα του ΣΥΡΙΖΑ)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Ευχαριστούµε, κύριε
Υπουργέ.

Τον λόγο έχει ο κ. Κατσώτης για έξι λεπτά.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κύριοι, πρέπει να πούµε ότι η καπιτα-

λιστική δραστηριότητα στον κλάδο των µεταφορών, των θαλάσ-
σιων και των χερσαίων και γενικότερα της εφοδιαστικής
αλυσίδας, περιλαµβάνει εκτός από το ισχυρό στην Ελλάδα εφο-
πλιστικό κεφάλαιο και τη διαδικασία της διαµετακόµισης εµπο-
ρευµάτων προς άλλους προορισµούς. Πρόκειται για το γνωστό
µοντέλο της Ελλάδας ως πύλης εισόδου εµπορευµάτων και
ενέργειας στην Ευρωπαϊκή Ένωση. 

Σε αυτή την επιλογή της αστικής τάξης όλες οι κυβερνήσεις
έρχονται να συµβάλουν στη διευκόλυνση της πολύπλευρης κα-
πιταλιστικής ανάπτυξης στον τοµέα των µεταφορών, µεταξύ
αυτών και των σιδηροδρόµων, που αποτελεί τον βασικό συντε-
λεστή της δηµιουργίας του µοντέλου, που ανέφερα παραπάνω,
δηλαδή η Ελλάδα διαµετακοµιστικό κέντρο.

Η πολιτική των ιδιωτικοποιήσεων γης και κρατικών επιχειρή-
σεων δεν αποτελεί µια τυχαία επιλογή, αλλά βασικό άξονα της
στρατηγικής του κεφαλαίου και της Ευρωπαϊκής Ένωσης για τη
δηµιουργία των νέων πεδίων κερδοφορίας και της ανεµπόδιστης
υλοποίησης των σχεδιασµών των µονοπωλιακών οµίλων. Λιµάνια,
αεροδρόµια, σιδηρόδροµοι, εκτάσεις γης, όλα παραχωρούνται
για τις ανάγκες της καπιταλιστικής ανάπτυξης. Αυτή είναι η πο-
λιτική της Ευρωπαϊκής Ένωσης και όλων των κοµµάτων που την
υπηρετούν.

Βασική παράµετρος της ανάκαµψης των επιχειρηµατικών οµί-
λων είναι ταυτόχρονα η δηµιουργία του φιλικού επιχειρηµατικού
κλίµατος, που συνίσταται µε τη µείωση της τιµής της εργατικής
δύναµης. 

Αυτόν τον δρόµο, κύριοι, υπηρετείτε όλοι. Με πάθος τον στη-
ρίζετε. Αυτά που είδε εχθές ο λαός, ήταν το παιχνίδι στο γήπεδο
της παραπλάνησης του λαού. Τσακώνεστε για το ποιος θα υπη-
ρετεί καλύτερα τον σχεδιασµό των µονοπωλιακών οµίλων και βε-
βαίως η Νέα Δηµοκρατία και το ΠΑΣΟΚ σήµερα θυµώνουν, γιατί
τους πήρε τη δουλειά ο ΣΥΡΙΖΑ. 

Τι έρχεται να λύσει η εναρµόνιση της ελληνικής νοµοθεσίας
µε την οδηγία της Ευρωπαϊκής Ένωσης; Μήπως έρχεται να δι-
ευκολύνει την ανάπτυξη των σιδηροδροµικών υποδοµών και των
σιδηροδροµικών µεταφορών, ώστε να ικανοποιηθούν οι ανάγκες
του λαού µας;

Όχι, έρχεται –και παραµένει βέβαια- η οδηγία, για να διώξει
όλα τα εµπόδια που υπάρχουν στην παραχώρηση των σιδηρο-
δροµικών µεταφορών, του «φιλέτου» συνολικά όλης αυτής της
δραστηριότητας. Αυτό κάνει σήµερα η οδηγία. 

Φέρνει η Κυβέρνηση αυτή την οδηγία που βάζει όρους στα
κράτη–µέλη –και στη χώρα µας- για τον τρόπο που θα διαχειρί-
ζονται τις σιδηροδροµικές υποδοµές, που βεβαίως θα είναι στο
δηµόσιο, αλλά οι όροι που επιβάλλει είναι η διασφάλιση της
απρόσκοπτης χρήσης από τους επιχειρηµατικούς οµίλους, µε τέ-
τοιο κόστος βέβαια, που πάντα θα διασφαλίζεται η κερδοφορία.

Αυτό κάνει η οδηγία. Επιβάλλει τη συντήρηση, την ανάπτυξη
των υποδοµών µε χρήµα του ελληνικού λαού, µε τη φοροεπι-
δροµή που επιβάλλεται και µε τη συµµετοχή του ιδιώτη, αλλά µε
το αζηµίωτο, γιατί θα κερδίζει ο ιδιώτης µέσα από τη συµµετοχή
του, στα λεγόµενα ΣΔΙΤ, για να υπηρετείται ακριβώς η δραστη-
ριότητα αυτών των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων.

Ποιος θα πληρώνει και ποιος θα κερδίζει από αυτή την πολι-
τική; Χαµένοι θα είναι οι εργαζόµενοι, αλλά και οι χρήστες του
σιδηροδρόµου. Σε όποιες χώρες λειτουργούν οι σιδηροδροµικές
µεταφορές από τους επιχειρηµατικούς οµίλους, τα εισιτήρια και
το κόστος γενικά έφτασε στο ζενίθ. Ο Κοινοβουλευτικός Εκπρό-
σωπος είπε αρκετά για το πώς ανέβηκαν αυτά. 

Η ασφάλεια των ίδιων των σιδηροδρόµων είναι στο ναδίρ, γιατί
εδώ το κόστος δεν µετρά και οι δαπάνες αυτές δεν γίνονται για
την ασφάλεια. Οι όροι αµοιβής και δουλειάς των εργαζοµένων

ανατράπηκαν. Κυριαρχούν συνθήκες «ζούγκλας». Είπαµε και για
τις απεργίες που γίνονται σε όλους τους σιδηροδρόµους όλης
της Ευρώπης που έχουν γίνει ιδιωτικοί. 

Η Κυβέρνηση θέλει να φέρει µε το νοµοσχέδιο για τα εργα-
σιακά ελαστικές µορφές. Αυτά βέβαια δένουν µε την απαίτηση
που έχει σήµερα το κεφάλαιο για να µειωθεί συνολικά η εργατική
δύναµη. Θέλει τις βέλτιστες πρακτικές. Ξέρουµε αυτές ποιες
είναι. Αν δείτε τι γίνεται στους σιδηρόδροµους στη Γερµανία, στη
Γαλλία, στο Βέλγιο και στην Ιταλία, θα καταλάβετε ποιες βέλτι-
στες πρακτικές θέλει να φέρει η Κυβέρνηση σήµερα εδώ. 

Έγινε συζήτηση για τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων και την
ανεξαρτησία της. Μα, κύριοι, ποιον κοροϊδεύετε; Ποιος θέλει τη
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων ανεξάρτητη και από ποιον;
Υπάρχουν ανεξάρτητες αρχές; Τι υπηρετεί η συγκρότηση αυτής
της αρχής; Δεν υπηρετεί την υλοποίηση αυτής της οδηγίας, το
πλαίσιο λειτουργίας των σιδηροδρόµων, τη διευκόλυνση των επι-
χειρηµατικών οµίλων; 

Κριτήριο για τη στάση µας και σε αυτό το σχέδιο νόµου είναι
ακριβώς τα συµφέροντα των εργαζοµένων, καθώς και του λαού
που κάνει χρήση των σιδηροδροµικών υπηρεσιών, τα οποία θί-
γονται πολύπλευρα από την οδηγία της Ευρωπαϊκής Ένωσης µε
τον νόµο που φέρνετε σήµερα. 

Βέβαια, έχουµε τονίσει ότι το ΚΚΕ δεν στηρίζει και αυτή τη
µορφή που υπήρχε µέχρι σήµερα, γιατί και η λειτουργία του σι-
δηροδρόµου κάτω από το κράτος, µε κρατική ευθύνη υπηρε-
τούσε τις ανάγκες της καπιταλιστικής ανάκαµψης. Μπορούν οι
εργαζόµενοι και τα λαϊκά στρώµατα να εµποδίσουν, να δυσκο-
λέψουν, να αποτρέψουν αυτή την προοπτική παράδοσης στους
µονοπωλιακούς οµίλους; 

Εµείς λέµε ότι η εργατική τάξη αν οργανωθεί, αν τα λαϊκά
στρώµατα συµµαχήσουν µαζί της και ακολουθήσουν µία µεγάλη
πορεία αντεπίθεσης, θα διαµορφώσουν τους όρους για κατακτή-
σεις, θα διαµορφώσουν τις προϋποθέσεις για διεκδίκηση της
δικής τους εξουσίας, που θα κάνει τον δικό της σχεδιασµό και
δεν θα ακολουθεί τον σχεδιασµό του ίδιου του καπιταλισµού για
να αυξήσει τα κέρδη του. 

Όσο καθυστερεί η ανασύνταξη του κινήµατος, όσο δεν δυνα-
µώνει ο αγώνας ενάντια στα µονοπώλια και τις πολιτικές δυνά-
µεις που τα υπηρετούν, αυτά θα ισχυροποιούνται, θα γίνονται
πιο επιθετικά απέναντι στους εργαζόµενους και τον λαό και θα
επιδεινώνεται ακόµα περισσότερο η θέση τους. 

Σε αυτό το νοµοσχέδιο συγκρούονται αυτές οι δύο στρατηγι-
κές. Η µία σάς συνδέει όλους παρά τις διαφορές σας, στηρίζει
την καπιταλιστική ανάπτυξη και εκφράζονται βεβαίως επιµέρους
διαφορές. Η άλλη είναι αυτή που προβάλλει το ΚΚΕ και εµείς κα-
λούµε τον κόσµο, ιδιαίτερα την εργατική τάξη, να συµπορευτεί
µαζί µας.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Ευχαριστούµε, κύριε
συνάδελφε.

Κύριε Μανιάτη, θέλετε τον λόγο;
ΘΕΟΔΩΡΑ ΜΕΓΑΛΟΟΙΚΟΝΟΜΟΥ: Κύριε Πρόεδρε, µε συγ-

χωρείτε. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Πείτε µου τι θέλετε. 
ΘΕΟΔΩΡΑ ΜΕΓΑΛΟΟΙΚΟΝΟΜΟΥ: Μπορείτε να καλέσετε

τον προηγούµενο Πρόεδρο, τον κ. Βαρεµένο; Να µάθει να µην
ειρωνεύεται τους Βουλευτάς. 

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Κυρία συνάδελφε, ο
κ. Βαρεµένος δεν είναι εδώ. Δεν ξέρω σε τι αναφέρεστε. Πιθανόν
να έχετε δίκιο. Δεν ξέρω, αλλά από τη στιγµή που δεν είναι εδώ
ο κ. Βαρεµένος, για στοιχειώδεις λόγους διακριτικότητας, παρα-
καλώ να µη θέσετε το θέµα. Μια άλλη στιγµή όταν θα είναι εδώ…

ΘΕΟΔΩΡΑ ΜΕΓΑΛΟΟΙΚΟΝΟΜΟΥ: Να µην ειρωνεύεται τους
Βουλευτάς.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Εντάξει, θα του µετα-
φερθεί. 

ΘΕΟΔΩΡΑ ΜΕΓΑΛΟΟΙΚΟΝΟΜΟΥ: Έχει γραφτεί στα Πρα-
κτικά τι είπε όταν σηκώθηκα να µιλήσω. 

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Ευχαριστώ, κυρία συ-
νάδελφε. Επειδή δεν είναι εδώ τώρα, να συνεννοηθούµε ότι δεν
προχωρούµε στο θέµα. 

Κύριε Μανιάτη, έχετε τον λόγο.
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ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Κύριε Πρόεδρε, θέλω να κάνω µια συγ-
κεκριµένη πρόταση, αλλά πριν από αυτό…

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Με συγχωρείτε. Θέ-
λετε να πάρετε τον λόγο για τη δευτερολογία σας; Για να βάλω
χρόνο, γι’ αυτό το λέω.

ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Όχι, ένα λεπτό δώστε µου, επί της δια-
δικασίας. Μην βάζετε καθόλου χρόνο.

Κατ’ αρχάς, από τη δική µας πλευρά, τα λεχθέντα του κυρίου
Υπουργού για ανεξάρτητες αρχές και ρυθµιστικές αρχές θεω-
ρούνται ως µη λεχθέντα, διότι εχθές στην επιτροπή συµφωνή-
σαµε ότι ο Υπουργός θα στείλει επιστολή στην Πρόεδρο της
Επιτροπής, ώστε όλα τα θέµατα ρυθµιστικών αρχών και ανεξάρ-
τητων αρχών να τα συζητήσουµε σε µια ξεχωριστή, αφιερωµένη
µόνο σε αυτό το θέµα, συζήτηση.

Κατά συνέπεια δεν δευτερολογούµε, επειδή δεν θέλουµε να
ανοίξουµε τη συζήτηση. Θέλουµε να γίνει µια οργανωµένη συζή-
τηση. Τα θεωρούµε, επαναλαµβάνω, ως µη λεχθέντα. 

Τώρα, θα ήθελα να κάνω µια πρόταση επί της διαδικασίας και
να ερωτηθούν γι’ αυτό οι συνάδελφοι. Αντί να αρχίσει η κάθε πα-
ράταξη να ψηφίζει άρθρο-άρθρο, όπως γίνεται συνήθως, και δε-
δοµένου ότι εκτιµώ από τις τοποθετήσεις ότι µπορούµε, να
κάνουµε µια συλλογικότερη και µαζικότερη ψηφοφορία -για πα-
ράδειγµα, από τη δική µας πλευρά, υπερψηφίζουµε το νοµοσχέ-
διο και επί της αρχής και σε όλα του τα άρθρα, δεδοµένου ότι ο
Υπουργός απέσυρε την τροπολογία που του ζητήσαµε- και αντί
να µας ρωτάτε χωριστά για εξήντα ένα άρθρα, να κάνουµε µια
τέτοιου είδους ψηφοφορία. Αν το αποδέχονται οι συνάδελφοι,
να το κάνουµε έτσι.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Κύριε συνάδελφε, να
ρωτήσουµε το Σώµα, αν συµφωνεί. Μας βοηθά γενικά η πρότασή
σας, αλλά πρέπει να ξέρουµε ότι όλοι οι συνάδελφοι συµφωνούν.
Συµφωνείτε συνάδελφοι;

ΟΛΟΙ ΟΙ ΒΟΥΛΕΥΤΕΣ: Μάλιστα, µάλιστα.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Ευχαριστώ πολύ. Συµ-

φωνούν όλοι. 
Εποµένως να µπούµε στη διαδικασία της ψηφοφορίας µε τον

τρόπο που πρότεινε ο κύριος συνάδελφος.
Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, κηρύσσεται περαιωµένη η συ-

ζήτηση επί της αρχής, των άρθρων και του συνόλου του σχεδίου
νόµου του Υπουργείου Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων:
«Εναρµόνιση της νοµοθεσίας µε την Οδηγία 2012/34/ΕΕ του Ευ-
ρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 21ηςΝοεµβρίου
2012 για τη δηµιουργία ενιαίου ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού
χώρου (ΕΕ L343/32 της 14.12.2012) και άλλες διατάξεις».

Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το νοµοσχέδιο επί της αρχής;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το νοµοσχέ-

διο έγινε δεκτό επί της αρχής κατά πλειοψηφία. 
Εισερχόµαστε στην ψήφιση των άρθρων και θα γίνει η ψήφισή

τους χωριστά.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 1 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 1

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 2 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 

ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 2

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 3 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 3

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 4 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 4

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 5 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 5

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 6 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 6

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 7, όπως τροποποι-

ήθηκε από τον κύριο Υπουργό;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 7

έγινε δεκτό, όπως τροποποιήθηκε από τον κύριο Υπουργό, κατά
πλειοψηφία. 

Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 8 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
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ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 8

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 9 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 9

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 10 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 10

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 11 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 11

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 12 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 12

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 13 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 13

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 14 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 14

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.

Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 15 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 15

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 16 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 16

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 17 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 17

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 18 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 18

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 19 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 19

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 20 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 20

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 21 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
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ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 21

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 22 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 22

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 23 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 23

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 24 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 24

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 25 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 25

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 26 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 26

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 27 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 27

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 28 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 28

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 29 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 29

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 30 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 30

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 31 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 31

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 32 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 32

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 33 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 33

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 34 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
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ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 34

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 35 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 35

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 36 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 36

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 37 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 37

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 38 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 38

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 39 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 39

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 40 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 40
έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 

Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 41 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 41

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 42 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 42

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 43 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 43

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 44 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 44

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 45 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 45

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 46 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 46

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 47 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
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ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 47

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 48 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 48

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 49 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 49

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 50 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 50

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 51 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 51

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 52 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 52

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 53 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 

ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 53

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 54 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 54

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 55 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 55

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 56 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 56

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 57 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 57

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 58 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 58

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 59 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 59

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 60 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
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ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 60

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 61 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 61

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το άρθρο 62 ως έχει;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το άρθρο 62

έγινε δεκτό ως έχει κατά πλειοψηφία. 
Εισερχόµαστε στην ψήφιση του ακροτελεύτιου άρθρου.
Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το ακροτελεύτιο άρθρο;
ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Το ακροτελεύτιο

άρθρο έγινε δεκτό κατά πλειοψηφία.
Συνεπώς το νοµοσχέδιο του Υπουργείου Υποδοµών, Μεταφο-

ρών και Δικτύων: «Εναρµόνιση της νοµοθεσίας µε την Οδηγία
2012/34/ΕΕ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου
της 21ης Νοεµβρίου 2012 για τη δηµιουργία ενιαίου ευρωπαϊκού
σιδηροδροµικού χώρου (ΕΕ L343/32 της 14.12.2012) και άλλες
διατάξεις» έγινε δεκτό επί της αρχής και επί των άρθρων. 

Κύριοι συνάδελφοι, προχωρούµε στην ψήφιση του νοµοσχε-
δίου και στο σύνολο. 

Ερωτάται το Σώµα: Γίνεται δεκτό το νοµοσχέδιο και στο σύ-
νολο;

ΜΑΡΙΟΣ ΚΑΤΣΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Κατά πλειοψηφία. 
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΜΑΡΚΟΥ: Δεκτό, δεκτό. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΡΙΔΗΣ: Δεκτό, δεκτό. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Το νοµοσχέδιο έγινε

δεκτό και στο σύνολο κατά πλειοψηφία.
Συνεπώς το νοµοσχέδιο του Υπουργείου Υποδοµών, Μεταφο-

ρών και Δικτύων: «Εναρµόνιση της νοµοθεσίας µε την Οδηγία
2012/34/ΕΕ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου
της 21ης Νοεµβρίου 2012 για τη δηµιουργία ενιαίου ευρωπαϊκού
σιδηροδροµικού χώρου (ΕΕ L343/32 της 14.12.2012) και άλλες
διατάξεις» έγινε δεκτό κατά πλειοψηφία, σε µόνη συζήτηση, επί
της αρχής, των άρθρων και του συνόλου και έχει ως εξής:

«Εναρµόνιση της νοµοθεσίας µε την Οδηγία 2012/34/ΕΕ του
Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 21ης Νοεµ-
βρίου 2012 για τη δηµιουργία ενιαίου ευρωπαϊκού σιδηροδρο-
µικού χώρου (ΕΕ L343/32 της 14.12.2012) και άλλες διατάξεις

ΚΕΦΑΛΑΙΟ I
ΓΕΝΙΚΕΣ ΔΙΑΤΑΞΕΙΣ

Άρθρο 1
Αντικείµενο και πεδίο εφαρµογής

(Άρθρο 1 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Σκοπός του παρόντος νόµου είναι η εναρµόνιση της ελληνι-
κής νοµοθεσίας µε τις διατάξεις της Oδηγίας 2012/34/ΕΕ του Ευ-
ρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 21ης Νοεµβρίου
2012 για τη δηµιουργία ενιαίου ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού
χώρου (ΕΕ L343/32 της 14.12.2012).

2. Ο παρών νόµος εφαρµόζεται για τη χρήση της σιδηροδροµι-
κής υποδοµής για εγχώριες (domestic) και διεθνείς σιδηροδροµι-
κές υπηρεσίες (services).

3. Με τον παρόντα νόµο θεσπίζονται:
α) οι κανόνες που διέπουν τη διαχείριση της σιδηροδροµικής

υποδοµής και τις δραστηριότητες σιδηροδροµικών µεταφορών
των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων οι οποίες είναι εγκατεστηµένες
ή πρόκειται να εγκατασταθούν σε κράτος-µέλος, όπως οι κανόνες
αυτοί ορίζονται στο Κεφάλαιο ΙΙ (άρθρα 4 έως 15),

β) τα κριτήρια που εφαρµόζονται για την έκδοση, την ανανέωση
ή την τροποποίηση αδειών που προορίζονται για σιδηροδροµικές
επιχειρήσεις οι οποίες είναι εγκατεστηµένες ή πρόκειται να εγκα-
τασταθούν στην ελληνική επικράτεια, όπως ορίζονται στο Κεφά-
λαιο ΙΙΙ (άρθρα 16 έως 25),

γ) οι αρχές και οι διαδικασίες που εφαρµόζονται για τον καθο-
ρισµό και την είσπραξη τελών σιδηροδροµικής υποδοµής, καθώς
και την κατανοµή της χωρητικότητας σιδηροδροµικής υποδοµής
όπως ορίζονται στο Κεφάλαιο IV (άρθρα 26 έως 57).

Άρθρο 2
Εξαιρέσεις από το πεδίο εφαρµογής
(Άρθρο 2 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Το Κεφάλαιο ΙΙ (άρθρα 4 έως 15) δεν εφαρµόζεται στις σιδη-
ροδροµικές επιχειρήσεις που εκτελούν µόνον αστικές, προαστια-
κές ή περιφερειακές υπηρεσίες (services) σε τοπικά και
περιφερειακά µεµονωµένα δίκτυα για υπηρεσίες µεταφορών στη
σιδηροδροµική υποδοµή ή σε δίκτυα που προορίζονται µόνο για
την εκτέλεση αστικών ή προαστιακών σιδηροδροµικών υπηρε-
σιών.

Παρά τα προβλεπόµενα στο πρώτο εδάφιο του παρόντος άρ-
θρου, όταν µια τέτοια σιδηροδροµική επιχείρηση τελεί υπό τον
άµεσο ή έµµεσο έλεγχο επιχείρησης ή άλλης οντότητας (entity)
που εκτελεί ή ενσωµατώνει υπηρεσίες σιδηροδροµικών µεταφο-
ρών, πλην των αστικών, προαστιακών ή περιφερειακών, εφαρµό-
ζονται τα άρθρα 4 και 5. Το άρθρο 6 εφαρµόζεται επίσης στις εν
λόγω σιδηροδροµικές επιχειρήσεις όσον αφορά τη σχέση µεταξύ
της σιδηροδροµικής επιχείρησης και της επιχείρησης ή οντότητας
(entity) που την ελέγχει άµεσα ή έµµεσα.

2. Εξαιρούνται από το πεδίο εφαρµογής των άρθρων 7, 8, 13
και του Κεφαλαίου ΙV (άρθρα 26 έως 57) του παρόντος νόµου:

α) τα τοπικά και περιφερειακά αυτόνοµα δίκτυα επιβατικών µε-
ταφορών στη σιδηροδροµική υποδοµή, τα οποία έχουν πλάτος
γραµµής διαφορετικό του κυρίως σιδηροδροµικού δικτύου και
προορίζονται για αποκλειστικά τουριστική λειτουργία ή έχουν
µόνο ιστορική αξία.

β) η ιδιωτική σιδηροδροµική υποδοµή που υπάρχει αποκλει-
στικά για χρήση από τον ιδιοκτήτη της υποδοµής για ίδιες δρα-
στηριότητες µεταφοράς εµπορευµάτων.

3. Οι διατάξεις του παρόντος νόµου δεν εφαρµόζονται στις
αστικές και προαστιακές µεταφορές που διενεργούνται στην υπο-
δοµή του µετρό, του τραµ και των ηλεκτροκίνητων µητροπολιτικών
σιδηροδρόµων.
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Άρθρο 3
Ορισµοί

(Άρθρο 3 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

Για τους σκοπούς του παρόντος νόµου, νοούνται ως:
1) «Σιδηροδροµική επιχείρηση»: κάθε δηµόσια ή ιδιωτική επι-

χείρηση, η οποία έχει λάβει άδεια σύµφωνα µε τον παρόντα
νόµο, η κύρια δραστηριότητα της οποίας είναι η εκτέλεση σιδη-
ροδροµικής µεταφοράς εµπορευµάτων ή/και επιβατών, υπό την
προϋπόθεση ότι η επιχείρηση αυτή εξασφαλίζει και την έλξη. Ο
ορισµός αυτός περιλαµβάνει επίσης και τις επιχειρήσεις που πα-
ρέχουν µόνον έλξη.

2) «Διαχειριστής υποδοµής»: η επιχείρηση που ευθύνεται κυ-
ρίως για την εγκατάσταση, τη διαχείριση και τη συντήρηση της
εθνικής σιδηροδροµικής υποδοµής συµπεριλαµβανοµένης της
διαχείρισης της κυκλοφορίας και του ελέγχου-χειρισµού και της
σηµατοδότησης. Τα καθήκοντα του διαχειριστή υποδοµής δι-
κτύου ή µέρους δικτύου είναι δυνατόν να ανατίθενται σε διαφο-
ρετικές επιχειρήσεις. Ως διαχειριστής υποδοµής ορίζεται ο ΟΣΕ.

3) α) «Σιδηροδροµική υποδοµή»: τα στοιχεία που αναφέρονται
στο Παράρτηµα Ι του άρθρου 62

β) «Εθνική σιδηροδροµική υποδοµή»: η «σιδηροδροµική υπο-
δοµή» που βρίσκεται εντός της ελληνικής επικράτειας.

4) «Διεθνής εµπορευµατική υπηρεσία»: υπηρεσία µεταφοράς
κατά την οποία ο συρµός διασχίζει τουλάχιστον ένα σύνορο κρά-
τους-µέλους. Ο συρµός µπορεί να συνενώνεται ή/και να χωρίζε-
ται σε επιµέρους τµήµατα συρµών µε ενδεχοµένως διαφορετικές
αφετηρίες και προορισµούς, αρκεί όλα τα βαγόνια να διασχίζουν
τουλάχιστον ένα σύνορο.

5) «Διεθνής επιβατική υπηρεσία»: υπηρεσία µεταφοράς επιβα-
τών κατά την οποία ο συρµός διασχίζει τουλάχιστον ένα σύνορο
κράτους-µέλους και ο κύριος σκοπός της οποίας είναι η µετα-
φορά επιβατών µεταξύ σταθµών που βρίσκονται σε διαφορετικά
κράτη-µέλη, ο συρµός µπορεί να συνενώνεται ή/και να διαχωρί-
ζεται, και τα διάφορα τµήµατα είναι δυνατόν να έχουν διαφορε-
τικές προελεύσεις και διαφορετικούς προορισµούς, µε την
προϋπόθεση ότι όλα τα βαγόνια διέρχονται τουλάχιστον ένα σύ-
νορο.

6) «Αστικές και προαστιακές υπηρεσίες (services)»: υπηρεσίες
(services) µεταφοράς που έχουν ως κύριο σκοπό να εξυπηρε-
τούν τις ανάγκες αστικού κέντρου ή αστικής περιοχής, συµπερι-
λαµβανοµένης της διασυνοριακής αστικής περιοχής σε
συνδυασµό µε τις ανάγκες µεταφορών µεταξύ ενός τέτοιου κέν-
τρου ή αστικής περιοχής και των προαστίων του.

7) «Περιφερειακές υπηρεσίες (services)»: υπηρεσίες (services)
µεταφοράς που έχουν ως κύριο σκοπό την εξυπηρέτηση των
αναγκών µεταφορών µιας περιοχής, συµπεριλαµβανοµένων των
διασυνοριακών περιοχών.

8) «Διαµετακόµιση»: η διάσχιση εδάφους της Ένωσης, χωρίς
φόρτωση ή εκφόρτωση εµπορευµάτων ή/και χωρίς επιβίβαση
επιβατών ή αποβίβασή τους στο έδαφος της Ένωσης.

9) «Εναλλακτική διαδροµή»: κάποια άλλη διαδροµή µεταξύ της
ίδιας αφετηρίας και του ίδιου προορισµού µε δυνατότητα υπο-
κατάστασης µεταξύ των δύο διαδροµών για την εκµετάλλευση
των οικείων υπηρεσιών εµπορευµάτων ή επιβατών από τη σιδη-
ροδροµική επιχείρηση.

10) «Βιώσιµη εναλλακτική επιλογή»: πρόσβαση σε άλλη εγκα-
τάσταση για την παροχή υπηρεσιών οικονοµικά αποδεκτή για τη
σιδηροδροµική επιχείρηση που της επιτρέπει την εκµετάλλευση
των οικείων υπηρεσιών εµπορευµάτων ή επιβατών.

11) «Εγκατάσταση για την παροχή υπηρεσιών»: η εγκατά-
σταση, συµπεριλαµβανοµένων του γηπέδου και του εξοπλισµού,
η οποία έχει ειδικά διαµορφωθεί, εν όλω ή εν µέρει, ώστε να επι-
τρέπει την παροχή µίας ή περισσότερων υπηρεσιών που αναφέ-
ρονται στα σηµεία 2 έως 4 του Παραρτήµατος ΙΙ του άρθρου 62.

12) «Φορέας εκµετάλλευσης εγκατάστασης για την παροχή
υπηρεσιών»: οποιαδήποτε δηµόσια ή ιδιωτική οντότητα (entity),
υπεύθυνη για τη διαχείριση µίας ή περισσότερων εγκαταστά-
σεων ή για την παροχή µίας ή περισσότερων υπηρεσιών στις σι-
δηροδροµικές επιχειρήσεις που αναφέρονται στα σηµεία 2 έως
4 του Παραρτήµατος ΙΙ του άρθρου 62.

13) «Διασυνοριακή συµφωνία»: οποιαδήποτε συµφωνία µεταξύ
δύο ή περισσοτέρων κρατών-µελών ή µεταξύ κρατών-µελών και
τρίτων χωρών που έχει ως σκοπό να διευκολύνει την παροχή δια-
συνοριακών σιδηροδροµικών υπηρεσιών.

14) «Άδεια»: η έγκριση που χορηγείται από την αρχή αδειοδό-
τησης (licensing authority) σε επιχείρηση, µε την οποία αναγνω-
ρίζεται η ικανότητά της να παρέχει υπηρεσίες σιδηροδροµικών
µεταφορών ως σιδηροδροµική επιχείρηση. Η ικανότητα αυτή
µπορεί να περιοριστεί στην παροχή ορισµένων µόνον ειδών υπη-
ρεσιών.

15) «Αρχή αδειοδότησης» (licensing authority): ο φορέας που
είναι αρµόδιος για τη χορήγηση των αδειών εντός της ελληνικής
επικράτειας. Ως αρχή αδειοδότησης ορίζεται η Ρυθµιστική Αρχή
Σιδηροδρόµων του   ν. 3891/2010 (Α’188).

16) «Συµβατική συµφωνία»: συµφωνία µεταξύ αφενός των
Υπουργών Οικονοµικών και Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων
και αφετέρου του διαχειριστή υποδοµής.

17) «Εύλογο κέρδος»: συντελεστής απόδοσης των ιδίων κεφα-
λαίων (own capital) που λαµβάνει υπόψη τον κίνδυνο, µεταξύ
άλλων, των εσόδων ή την έλλειψη του κινδύνου, που αντιµετωπί-
ζει ο φορέας εκµετάλλευσης της εγκατάστασης για την παροχή
υπηρεσιών, και ευθυγραµµίζεται µε τον µέσο συντελεστή του
συγκεκριµένου τοµέα κατά τα πρόσφατα έτη.

18) «Κατανοµή»: η κατανοµή της χωρητικότητας σιδηροδρο-
µικής υποδοµής από το διαχειριστή υποδοµής.

19) «Αιτών»: σιδηροδροµική επιχείρηση ή διεθνής όµιλος σι-
δηροδροµικών επιχειρήσεων ή και άλλα πρόσωπα ή νοµικές ον-
τότητες, όπως αρµόδιες αρχές δυνάµει του Κανονισµού (ΕΚ)
αριθ. 1370/2007 και οι φορτωτές, οι πράκτορες µεταφορών και
οι επιχειρήσεις συνδυασµένων µεταφορών που ενδιαφέρονται,
για σκοπούς παροχής δηµόσιας υπηρεσίας ή για εµπορικούς
σκοπούς, να προµηθευτούν (procure) χωρητικότητα υποδοµής.

20) «Κορεσµένη υποδοµή»: στοιχείο υποδοµής για το οποίο η
ζήτηση χωρητικότητας υποδοµής δεν µπορεί να ικανοποιηθεί
πλήρως κατά τη διάρκεια ορισµένων περιόδων, ακόµη και µετά
από συντονισµό διαφορετικών αιτηµάτων χωρητικότητας.

21) «Σχέδιο βελτίωσης (enhancement) χωρητικότητας»: µέτρο
ή σειρά µέτρων µε χρονοδιάγραµµα εφαρµογής για τον µετρια-
σµό των περιορισµών χωρητικότητας που έχουν ως αποτέλεσµα
τον χαρακτηρισµό ενός στοιχείου υποδοµής ως «κορεσµένης
υποδοµής».

22) «Συντονισµός»: η διαδικασία µέσω της οποίας ο διαχειρι-
στής υποδοµής και οι αιτούντες επιχειρούν να επιλύουν τις πε-
ριπτώσεις αντικρουόµενων αιτήσεων για χωρητικότητα υποδο-
µής.

23) «Συµφωνία-πλαίσιο»: νοµικά δεσµευτική γενική συµφωνία
δυνάµει του δηµοσίου ή του ιδιωτικού δικαίου, η οποία καθορίζει
τα δικαιώµατα και τις υποχρεώσεις ενός αιτούντος και του δια-
χειριστή της υποδοµής όσον αφορά την κατανεµητέα χωρητικό-
τητα υποδοµής και τα καταβλητέα τέλη για περίοδο µεγαλύτερη
µιας περιόδου πίνακα δροµολογίου.

24) «Χωρητικότητα υποδοµής»: η δυνατότητα χρονικού προ-
γραµµατισµού σιδηροδροµικών διαδροµών που ζητούνται για
ένα στοιχείο της υποδοµής για µια συγκεκριµένη περίοδο.

25) «Δίκτυο»: το σύνολο της σιδηροδροµικής υποδοµής το
οποίο διαχειρίζεται ένας διαχειριστής υποδοµής.

26) «Δήλωση δικτύου»: η δήλωση που ορίζει λεπτοµερώς τους
γενικούς κανόνες, τις προθεσµίες, τις διαδικασίες και τα κριτήρια
για τα συστήµατα χρέωσης και κατανοµής χωρητικότητας η
οποία περιέχει όσες πληροφορίες απαιτούνται ώστε να είναι δυ-
νατή η υποβολή αιτήσεων χωρητικότητας υποδοµής.

27) «Σιδηροδροµική διαδροµή»: η χωρητικότητα υποδοµής
που απαιτείται για να κινηθεί ένας συρµός µεταξύ δύο τόπων σε
δεδοµένο χρονικό διάστηµα.

28) «Πίνακας δροµολογίων»: τα δεδοµένα που καθορίζουν
όλες τις προγραµµατισµένες κινήσεις συρµών και τροχαίου υλι-
κού που λαµβάνουν χώρα στην εν λόγω υποδοµή κατά την πε-
ρίοδο ισχύος του πίνακα.

29) «Γραµµές εναπόθεσης» (storage siding): παρακαµπτήριες
γραµµές που διατίθενται ειδικά για την προσωρινή φύλαξη σιδη-
ροδροµικών οχηµάτων µεταξύ δύο µετακινήσεων.
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30) «Βαριά (heavy) συντήρηση»: εργασίες οι οποίες δεν εκτε-
λούνται στο πλαίσιο ελέγχου ρουτίνας ως τµήµα της καθηµερι-
νής λειτουργίας και απαιτούν να τεθεί το όχηµα εκτός
υπηρεσίας.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ II
ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΩΝ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΩΝ

ΤΜΗΜΑ 1
ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΤΙΚΗ ΑΝΕΞΑΡΤΗΣΙΑ

Άρθρο 4
Ανεξαρτησία των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων και του

διαχειριστή υποδοµής
(Άρθρο 4 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Όσον αφορά τη διαχείριση, τη διοίκηση και τον εσωτερικό
έλεγχο των διοικητικών, οικονοµικών και λογιστικών θεµάτων, οι
σιδηροδροµικές επιχειρήσεις που, άµεσα ή έµµεσα, τελούν υπό
την κυριότητα ή τον έλεγχο του κράτους, έχουν ανεξάρτητο κα-
θεστώς σύµφωνα µε το οποίο τηρούν, ιδίως, στοιχεία ενεργητι-
κού, προϋπολογισµούς και λογαριασµούς, οι οποίοι είναι
χωριστοί από εκείνους του κράτους.

2. Ο διαχειριστής της υποδοµής, τηρώντας το πλαίσιο και τους
συγκεκριµένους κανόνες χρέωσης τελών και κατανοµής, που κα-
θιερώνονται σύµφωνα µε τις διατάξεις του Κεφαλαίου IV (άρθρα
26 έως 57), είναι υπεύθυνος για τη δική του διαχείριση, διοίκηση
και εσωτερικό έλεγχο.

Άρθρο 5
Διαχείριση των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων βάσει των

αρχών της αγοράς
(Άρθρο 5 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις προσαρµόζουν τις δραστη-
ριότητές τους στην αγορά και τις διαχειρίζονται υπ’ ευθύνη των
διευθυντικών τους οργάνων, µε σκοπό την παροχή αποτελεσµα-
τικών και κατάλληλων υπηρεσιών µεταφορών µε το χαµηλότερο
δυνατό κόστος για την απαιτούµενη ποιότητα εξυπηρέτησης.

Η διαχείριση των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων πρέπει να γί-
νεται µε βάση τις αρχές που εφαρµόζονται στις εµπορικές εται-
ρείες ανεξαρτήτως του ιδιοκτησιακού καθεστώτος τους. Αυτό
ισχύει ακόµη και όσον αφορά τις υποχρεώσεις δηµόσιας υπηρε-
σίας που τους επιβάλλουν οι αρµόδιες αρχές, όπως αυτές ορί-
ζονται από τις διατάξεις της παρ. 7 του άρθρου 12 του ν.
3891/2010 (Α’ 188), όπως ισχύει, καθώς και τις συµβάσεις δηµό-
σιας υπηρεσίας που συνάπτουν µε τις εν λόγω αρχές.

2. Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις καταρτίζουν τα προγράµ-
µατα δραστηριοτήτων τους, συµπεριλαµβανοµένων των επενδυ-
τικών και χρηµατοδοτικών σχεδίων τους. Τα προγράµµατα αυτά
καταρτίζονται µε στόχο να επιτυγχάνεται η οικονοµική ισορροπία
των επιχειρήσεων και να υλοποιούνται άλλοι στόχοι τεχνικής, εµ-
πορικής και οικονοµικής διαχείρισης. Επιπλέον, στα εν λόγω προ-
γράµµατα πρέπει να αναφέρονται τα µέσα επίτευξης αυτών των
στόχων.

3. Με βάση τις κατευθυντήριες γραµµές γενικής πολιτικής που
καθορίζουν τα αρµόδια Υπουργεία και λαµβανοµένων υπόψη των
εθνικών σχεδίων ή συµβάσεων (ενδεχοµένως πολυετών), συµπε-
ριλαµβανοµένων των επενδυτικών και χρηµατοδοτικών προγραµ-
µάτων, οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις είναι ελεύθερες ιδίως:

α) να καθορίζουν την εσωτερική τους οργάνωση, µε την επι-
φύλαξη των διατάξεων των άρθρων 7, 29 και 39 του παρόντος
νόµου,

β) να ελέγχουν την προσφορά και την εµπορία των υπηρεσιών
µεταφορών και να καθορίζουν τις τιµές τους,

γ) να λαµβάνουν αποφάσεις σχετικά µε το προσωπικό, τα στοι-
χεία ενεργητικού και τις προµήθειές τους,

δ) να αυξάνουν το µερίδιο της αγοράς που τους ανήκει, να
αναπτύσσουν νέες τεχνολογίες και νέες υπηρεσίες και να υιοθε-
τούν κάθε τεχνική καινοτοµία διαχείρισης,

ε) να αναλαµβάνουν νέες δραστηριότητες σε τοµείς που συν-

δέονται µε τις σιδηροδροµικές δραστηριότητες.
Η παρούσα παράγραφος εφαρµόζεται µε την επιφύλαξη του

Κανονισµού (ΕΚ) αριθµ. 1370/2007.
4. Με την επιφύλαξη της παραγράφου 3, οι µέτοχοι σιδηρο-

δροµικών επιχειρήσεων υπό την κυριότητα ή τον έλεγχο του δη-
µοσίου έχουν τη δυνατότητα να ορίσουν να απαιτείται η δική
τους εκ των προτέρων έγκριση για σοβαρές αποφάσεις σε θέ-
µατα επιχειρηµατικής διαχείρισης, όπως συµβαίνει µε τους µε-
τόχους ιδιωτικών ανωνύµων εταιρειών, στο πλαίσιο του εταιρικού
δικαίου. Οι διατάξεις του παρόντος άρθρου εφαρµόζονται µε την
επιφύλαξη των εξουσιών των εποπτικών φορέων δυνάµει του
ισχύοντος εταιρικού δικαίου όσον αφορά τον ορισµό των µελών
του διοικητικού συµβουλίου.

ΤΜΗΜΑ 2
ΔΙΑΧΩΡΙΣΜΟΣ ΤΗΣ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΤΗΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ

ΑΠΟ ΤΗ ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΗ ΔΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΑ ΚΑΙ ΤΩΝ ΔΙΑΦΟ-
ΡΩΝ ΤΥΠΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΗΣ ΔΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΑΣ 

Άρθρο 6
Λογιστικός διαχωρισµός

(Άρθρο 6 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Για τις δραστηριότητες που αφορούν, αφενός, την παροχή
υπηρεσιών µεταφορών από σιδηροδροµικές επιχειρήσεις και,
αφετέρου, τη διαχείριση της σιδηροδροµικής υποδοµής τηρούν-
ται και δηµοσιεύονται χωριστοί λογαριασµοί αποτελεσµάτων
χρήσεως και χωριστοί ισολογισµοί. Κρατικά κονδύλια που χορη-
γούνται σε µια από τις δύο αυτές δραστηριότητες, δεν µεταφέ-
ρονται στην άλλη.

2. H διαχείριση της υποδοµής και της µεταφορικής δραστη-
ριότητας εξασφαλίζεται από ξεχωριστές οντότητες, ώστε να δια-
σφαλίζεται η απόλυτη διάκριση µεταξύ της διαχείρισης της
υποδοµής και της µεταφορικής δραστηριότητας.

3. Για την παροχή υπηρεσιών σιδηροδροµικής µεταφοράς εµ-
πορευµάτων, αφενός, και, αφετέρου, για τις δραστηριότητες που
αφορούν την παροχή υπηρεσιών σιδηροδροµικής µεταφοράς
επιβατών τηρούνται και δηµοσιεύονται χωριστοί λογαριασµοί
αποτελεσµάτων χρήσεως και ισολογισµοί. Τα δηµόσια κονδύλια
τα οποία καταβάλλονται για δραστηριότητες που αφορούν την
παροχή υπηρεσιών µεταφοράς ως κοινωφελούς υπηρεσίας, πρέ-
πει να εµφανίζονται χωριστά σύµφωνα µε το άρθρο 7 του Κανο-
νισµού (ΕΚ) αριθµ. 1370/2007 στους σχετικούς λογαριασµούς
και δεν µεταφέρονται σε δραστηριότητες που αφορούν την πα-
ροχή άλλων υπηρεσιών µεταφορών ή οποιαδήποτε άλλα θέµατα.

4. Οι λογαριασµοί που αφορούν τους διαφορετικούς τοµείς
δραστηριότητας που αναφέρονται στις παραγράφους 1 και 3 τη-
ρούνται κατά τρόπον που να επιτρέπει την παρακολούθηση της
απαγόρευσης της µεταφοράς δηµόσιων κονδυλίων από έναν
τοµέα δραστηριοτήτων σε άλλον και την παρακολούθηση της
χρήσης των εσόδων που προέρχονται από τα τέλη υποδοµής και
των πλεονασµάτων από λοιπές εµπορικές δραστηριότητες.

Άρθρο 7
Ανεξαρτησία βασικών καθηκόντων του

διαχειριστή υποδοµής
(Άρθρο 7 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Τα βασικά καθήκοντα, τα οποία είναι καθοριστικά για µια δί-
καιη και χωρίς διακρίσεις πρόσβαση στην υποδοµή, ανατίθενται
στο διαχειριστή υποδοµής της παραγράφου 2 ο οποίος δεν πα-
ρέχει καµία υπηρεσία σιδηροδροµικών µεταφορών.

Τα βασικά καθήκοντα του διαχειριστή είναι:
α) λήψη αποφάσεων για την κατανοµή των σιδηροδροµικών

δροµολογίων, συµπεριλαµβανοµένων του καθορισµού και της
αξιολόγησης της διαθεσιµότητας και της κατανοµής µεµονωµέ-
νων σιδηροδροµικών δροµολογίων και

β) λήψη αποφάσεων για τη χρέωση χρήσης υποδοµής, συµ-
περιλαµβανοµένων του καθορισµού και της είσπραξης των
τελών, µε την επιφύλαξη του άρθρου 29 παράγραφος 1. Με από-
φαση του Υπουργού Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων δύνα-
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ται να ανατίθεται σε σιδηροδροµικές επιχειρήσεις ή σε οποιοδή-
ποτε άλλο φορέα, η ευθύνη συνεισφοράς στην ανάπτυξη της σι-
δηροδροµικής υποδοµής µέσω επενδύσεων ή συντήρησης και
χρηµατοδότησης.

γ) Η εκπαίδευση του προσωπικού των σιδηροδροµικών επιχει-
ρήσεων ή οποιουδήποτε άλλου φορέα που σχετίζεται µε την ανά-
θεση του προηγούµενου εδαφίου.

2. Ο ΟΣΕ ασκεί τα καθήκοντα του διαχειριστή της εθνικής σιδη-
ροδροµικής υποδοµής, µεριµνά για τη συντήρηση, βελτίωση και
επέκτασή της και φέρει την ευθύνη της διαχείρισης των σχετικών
επενδύσεων, στο πλαίσιο της γενικότερης εθνικής πολιτικής για
τους σιδηρόδροµους, σύµφωνα µε τα προβλεπόµενα από τις σχε-
τικές διατάξεις του παρόντος νόµου, του ν. 3891/2010 (Α’188) και
του ν. 2671/1998 (Α’ 289), όπως ισχύουν.

3. Ο εταιρικός σκοπός του διαχειριστή υποδοµής δεν µπορεί να
περιλαµβάνει δραστηριότητες που εµπλέκονται σε παροχή υπη-
ρεσιών σιδηροδροµικών µεταφορών, παρά µόνο κατ’ εφαρµογή
των διατάξεων του άρθρου 1 παρ. 4 του ν. 2671/1988 (Α’ 289),
όπως αυτό αντικαταστάθηκε µε το άρθρο 3 του ν. 3891/2010 (Α’
188).

Σε αντίθετη περίπτωση, τα καθήκοντα που περιγράφονται στο
Κεφάλαιο IV τµήµατα 2 και 3, εκτελούνται από άλλο φορέα, που
δηµιουργείται για αυτό το σκοπό, ο οποίος είναι ανεξάρτητος ως
προς τη νοµική του µορφή και την οργανωτική του δοµή από οποι-
αδήποτε σιδηροδροµική επιχείρηση.

4. Η ιδιότητα του µέλους οργάνου διοίκησης ή του διευθυντικού
στελέχους του διαχειριστή υποδοµής είναι ασυµβίβαστη µε την
ιδιότητα του µέλους οργάνου διοίκησης ή του διευθυντικού στε-
λέχους σιδηροδροµικής επιχείρησης. Η σιδηροδροµική επιχεί-
ρηση δεν επιτρέπεται να µετέχει, καθ’ οιονδήποτε τρόπο, στο
µετοχικό κεφάλαιο του διαχειριστή υποδοµής. Η ασυµβίβαστη
ιδιότητα του προηγούµενου εδαφίου καταλαµβάνει επίσης και τα
συγγενικά πρόσωπα του µετόχου της επιχείρησης µέχρι τρίτου
βαθµού κατά την έννοια του άρθρου 23α παρ. 5 του κ.ν.
2190/1920, όπως ισχύει.

5. Σε κάθε περίπτωση τα καθήκοντα και οι αρµοδιότητες του
Κεφαλαίου IV τµήµατα 2 και 3, που εκτελούνται είτε από τον δια-
χειριστή υποδοµής είτε από άλλο φορέα, είναι οργανωτικά διαχω-
ρισµένα.

ΤΜΗΜΑ 3
ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΕΞΥΓΙΑΝΣΗ

Άρθρο 8
Χρηµατοδότηση του διαχειριστή υποδοµής

(Άρθρο 8 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Το Υπουργείο Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων αναπτύσ-
σει την εθνική σιδηροδροµική υποδοµή, λαµβάνοντας υπόψη,
όπου απαιτείται, τις συνολικές ανάγκες της Ένωσης συµπεριλαµ-
βανοµένης της ανάγκης συνεργασίας µε γειτονικές τρίτες χώρες.
Προς τον σκοπό αυτό, µε απόφαση του Υπουργού Υποδοµών, Με-
ταφορών και Δικτύων εγκρίνεται, κατόπιν διαβουλεύσεων µε τα
ενδιαφερόµενα µέρη, ενδεικτική στρατηγική ανάπτυξης της σιδη-
ροδροµικής υποδοµής µε στόχο την ικανοποίηση των µελλοντικών
αναγκών κινητικότητας όσον αφορά τη συντήρηση, ανανέωση και
ανάπτυξη της υποδοµής µε βάση βιώσιµη χρηµατοδότηση των σι-
δηροδροµικών δικτύων. Η εν λόγω στρατηγική καλύπτει περίοδο
τουλάχιστον πέντε (5) ετών, είναι ανανεώσιµη και αναρτάται στο
διαδικτυακό τόπο του Υπουργείου Υποδοµών, Μεταφορών και Δι-
κτύων.

2. Στα πλαίσια των άρθρων 93, 107 και 108 ΣΛΕΕ, µε κοινή από-
φαση των Υπουργών Οικονοµικών και Υποδοµών, Μεταφορών και
Δικτύων, µπορεί επίσης να χορηγείται στο διαχειριστή υποδοµής
χρηµατοδότηση επαρκής σε σχέση µε τα καθήκοντά του σύµφωνα
µε την περίπτωση 2 του άρθρου 3, τις διαστάσεις της υποδοµής
και τις χρηµατοπιστωτικές ανάγκες, ιδίως για την κάλυψη νέων
επενδύσεων. Με όµοια απόφαση µπορεί να χρηµατοδοτούνται
αυτές οι επενδύσεις µε µέσα διαφορετικά της άµεσης κρατικής
χρηµατοδότησης. Εν πάση περιπτώσει, οι Υπουργοί Οικονοµικών
και Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων συµµορφώνονται µε τις

απαιτήσεις που εµφαίνονται στην παράγραφο 4.
3. Στο πλαίσιο της γενικής πολιτικής που καθορίζεται από τον

Υπουργό Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων και λαµβάνοντας
υπόψη τη στρατηγική που αναφέρεται στην παράγραφο 1 και τη
χρηµατοδότηση από τους Υπουργούς Οικονοµικών και Υποδοµών,
Μεταφορών και Δικτύων που αναφέρεται στην παράγραφο 2, ο
διαχειριστής της υποδοµής καταρτίζει επιχειρησιακό σχέδιο, το
οποίο περιλαµβάνει επενδυτικά και χρηµατοδοτικά προγράµµατα.
Το σχέδιο καταρτίζεται έτσι ώστε να διασφαλίζεται η βέλτιστη και
αποτελεσµατική χρήση, διάθεση και ανάπτυξη της υποδοµής, και,
παράλληλα, να διασφαλίζεται χρηµατοοικονοµική ισορροπία και
να παρέχονται µέσα για την επίτευξη αυτών των στόχων. Ο δια-
χειριστής υποδοµής εξασφαλίζει ότι οι γνωστοί αιτούντες και, κα-
τόπιν αιτήσεώς τους, οι εν δυνάµει αιτούντες έχουν πρόσβαση
στις σχετικές πληροφορίες και δυνατότητα να εκφράζουν την
άποψή τους σχετικά µε το περιεχόµενο του επιχειρησιακού σχε-
δίου όσον αφορά τους όρους πρόσβασης και χρήσης, τη φύση,
την παροχή και την ανάπτυξη της υποδοµής πριν από την έγκρισή
του από τον διαχειριστή υποδοµής. Ο ρυθµιστικός φορέας του
άρθρου 55, κατά την κατάρτιση του επιχειρησιακού (business)
σχεδίου του διαχειριστή υποδοµής, έχει τις αρµοδιότητες της πα-
ραγράφου 3 του άρθρου 56.

4. Υπό κανονικές επιχειρηµατικές συνθήκες, και για εύλογο χρο-
νικό διάστηµα που δεν υπερβαίνει περίοδο πέντε (5) ετών, ο λο-
γαριασµός κερδών και ζηµιών του διαχειριστή υποδοµής
ισοσκελίζει τουλάχιστον τα έσοδα από τα τέλη υποδοµής, τα πλε-
ονάσµατα από άλλες εµπορικές δραστηριότητες, τα µη επιστρε-
πτέα έσοδα από ιδιωτικές πηγές και την κρατική χρηµατοδότηση,
αφενός, συµπεριλαµβανόµενων των προκαταβολών από το
Υπουργείο Οικονοµικών, ενδεχοµένως, και των δαπανών υποδο-
µής, αφετέρου.

Με την επιφύλαξη του ενδεχόµενου µακροπρόθεσµου στόχου
κάλυψης, από τον χρήστη, του κόστους υποδοµής όλων των τρό-
πων µεταφοράς, βάσει δικαίου και αµερόληπτου ανταγωνισµού
µεταξύ τρόπων µεταφοράς, όταν οι σιδηροδροµικές µεταφορές
είναι σε θέση να ανταγωνίζονται άλλους τρόπους µεταφοράς,
εντός του πλαισίου χρέωσης που προβλέπεται στα άρθρα 31 και
32, οι Υπουργοί Οικονοµικών και Υποδοµών, Μεταφορών και Δι-
κτύων µπορούν να ζητήσουν από τον διαχειριστή υποδοµής να
ισοσκελίζει τους λογαριασµούς του χωρίς κρατική χρηµατοδό-
τηση.

5. Η αναφερόµενη στο πρώτο εδάφιο της παραγράφου 4 κρα-
τική χρηµατοδότηση προκαταβάλλεται ανά µήνα στο διαχειριστή
υποδοµής. Για τον προσδιορισµό της λαµβάνεται υπόψη το εγκε-
κριµένο, σύµφωνα µε τις διατάξεις του άρθρου 6 του ν. 3429/2005
(Α’314), επιχειρησιακό σχέδιο του διαχειριστή υποδοµής.

Άρθρο 9
Διαφανής διαγραφή χρεών

(Άρθρο 9 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

Για τη διαγραφή χρεών της ΤΡΑΙΝΟΣΕ και του ΟΣΕ, µε σκοπό
να µην παρακωλύεται η υγιής οικονοµική διαχείριση, καθώς και
η εξυγίανση της οικονοµικής κατάστασής τους, ισχύουν οι δια-
τάξεις του άρθρου 13 «Ρυθµίσεις χρεών» του ν. 3891/2010
(Α’188), όπως αυτό έχει αντικατασταθεί µε την παρ. 3 του άρ-
θρου 17 του ν. 4337/ 2015 (Α’129).

ΤΜΗΜΑ 4
ΠΡΟΣΒΑΣΗ ΣΤΗ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΗ ΥΠΟΔΟΜΗ

ΚΑΙ ΤΙΣ ΥΠΗΡΕΣΙΕΣ

Άρθρο 10
Όροι πρόσβασης στη σιδηροδροµική υποδοµή

(Άρθρο 10 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Στις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις παρέχεται, υπό δίκαιους,
διαφανείς και χωρίς διακρίσεις όρους, δικαίωµα πρόσβασης στην
εθνική σιδηροδροµική υποδοµή, µε σκοπό την εκτέλεση παντός
τύπου σιδηροδροµικών υπηρεσιών εµπορευµάτων. Σε αυτήν πε-
ριλαµβάνεται και η πρόσβαση στην υποδοµή που συνδέει θαλάσ-
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σιους λιµένες και άλλες εγκαταστάσεις για την παροχή υπηρεσιών
που αναφέρονται στο σηµείο 2 του Παραρτήµατος II του άρθρου
62 και στην υποδοµή που εξυπηρετεί ή µπορεί να εξυπηρετεί πε-
ρισσότερους από έναν τελικούς πελάτες.

2. Στις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις χορηγείται, δικαίωµα πρό-
σβασης στην εθνική σιδηροδροµική υποδοµή µε σκοπό την πα-
ροχή διεθνών επιβατικών υπηρεσιών. Οι σιδηροδροµικές
επιχειρήσεις έχουν το δικαίωµα, κατά την παροχή διεθνών επιβα-
τικών υπηρεσιών, να επιβιβάζουν επιβάτες σε οποιονδήποτε
σταθµό βρίσκεται επί της διεθνούς διαδροµής και να τους αποβι-
βάζουν σε άλλον, συµπεριλαµβανοµένων σταθµών που βρίσκονται
εντός της ελληνικής επικράτειας. Σε αυτό το δικαίωµα περιλαµ-
βάνεται η πρόσβαση σε υποδοµή που συνδέει εγκαταστάσεις για
την παροχή υπηρεσιών που αναφέρονται στο σηµείο 2 του Πα-
ραρτήµατος ΙΙ του άρθρου 62.

3. Μετά από αίτηµα των συναφών αρµόδιων αρχών ή των ενδια-
φερόµενων σιδηροδροµικών επιχειρήσεων, ο ρυθµιστικός φορέας
που αναφέρεται στο άρθρο 55 καθορίζει αν ο κύριος σκοπός της
υπηρεσίας είναι η µεταφορά επιβατών µεταξύ σταθµών που βρί-
σκονται σε διαφορετικά κράτη-µέλη.

4. Ως προς τη διαδικασία και τα κριτήρια εφαρµογής της παρα-
γράφου 3, τηρούνται οι διατάξεις του Εκτελεστικού Κανονισµού
(ΕΕ) 869/2014 της Ευρωπαϊκής Επιτροπής της 11ης Αυγούστου
2014 για τις νέες σιδηροδροµικές επιβατικές υπηρεσίες (ΕΕ
L239/12.8.2014).

Άρθρο 11
Περιορισµός του δικαιώµατος πρόσβασης

και του δικαιώµατος επιβίβασης 
και αποβίβασης επιβατών

(Άρθρο 11 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Με απόφαση του ρυθµιστικού φορέα µπορεί να περιορίζεται
το δικαίωµα πρόσβασης που προβλέπεται στο άρθρο 10 σε υπη-
ρεσίες (services) µεταξύ ενός σηµείου αναχώρησης και ενός ση-
µείου προορισµού, οι οποίες διέπονται από µία ή περισσότερες
συµβάσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας που είναι σύµφωνες µε
την ισχύουσα ενωσιακή και εθνική νοµοθεσία. Ο περιορισµός
αυτός δεν µπορεί να επιφέρει περιορισµό του δικαιώµατος επιβί-
βασης σε οποιονδήποτε σταθµό βρίσκεται επί της διεθνούς δια-
δροµής συγκεκριµένης υπηρεσίας και αποβίβασης σε άλλον,
συµπεριλαµβανοµένων σταθµών ευρισκόµενων εντός της ελληνι-
κής επικράτειας, εκτός από τις περιπτώσεις κατά τις οποίες η
άσκηση αυτού του δικαιώµατος θα έθετε σε κίνδυνο την οικονο-
µική ισορροπία της σύµβασης παροχής δηµόσιας υπηρεσίας.

2. Το ζήτηµα αν τίθεται σε κίνδυνο η οικονοµική ισορροπία µίας
σύµβασης παροχής δηµόσιας υπηρεσίας προσδιορίζεται από το
ρυθµιστικό φορέα του άρθρου 55, βάσει αντικειµενικής οικονοµι-
κής ανάλυσης και προκαθορισµένων κριτηρίων, κατόπιν αιτήµατος
οποιουδήποτε από τους κατωτέρω:

α) της αρµόδιας αρχής ή αρχών που ανέθεσαν τη σύµβαση πα-
ροχής δηµόσιας υπηρεσίας,

β) του διαχειριστή της υποδοµής, 
γ) της σιδηροδροµικής επιχείρησης που εκτελεί τη σύµβαση πα-

ροχής δηµόσιας υπηρεσίας.
Η αρµόδια αρχή ή αρχές που έχουν συνάψει τη σύµβαση πα-

ροχής δηµόσιας υπηρεσίας και οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις
που παρέχουν τις δηµόσιες υπηρεσίες παρέχουν στον σχετικό
ρυθµιστικό φορέα τις πληροφορίες που ευλόγως απαιτούνται για
να λάβει απόφαση. Ο ρυθµιστικός φορέας εξετάζει τις παρεχόµε-
νες από αυτά τα µέρη πληροφορίες και, κατά περίπτωση, ζητεί
σχετικές πληροφορίες και ξεκινά διαβουλεύσεις µε όλα τα σχετικά
ενδιαφερόµενα µέρη εντός ενός µηνός από τη λήψη του αιτήµα-
τος. Ο ρυθµιστικός φορέας διαβουλεύεται µε όλα τα ενδιαφερό-
µενα µέρη, κατά περίπτωση, και τα ενηµερώνει για την
αιτιολογηµένη απόφασή του εντός προκαθορισµένου ευλόγου
χρονικού διαστήµατος και, οπωσδήποτε, εντός έξι (6) εβδοµάδων
από τη λήψη όλων των σχετικών πληροφοριών.

3. Ο ρυθµιστικός φορέας αιτιολογεί την απόφασή του και κα-
θορίζει το χρονικό διάστηµα εντός του οποίου, και τους όρους
υπό τους οποίους, οποιοσδήποτε από τους παρακάτω δύναται να

ζητήσει αναθεώρηση της απόφασης:
α) η αρµόδια αρχή ή αρχές που έχουν συνάψει τη σύµβαση πα-

ροχής δηµόσιας υπηρεσίας,
β) ο διαχειριστής της υποδοµής, 
γ) η σιδηροδροµική επιχείρηση που εκτελεί τη σύµβαση παρο-

χής δηµόσιας υπηρεσίας,
δ) η σιδηροδροµική επιχείρηση που διεκδικεί πρόσβαση. 
4. Ως προς τη διαδικασία και τα κριτήρια εφαρµογής των πα-

ραγράφων 1, 2 και 3 τηρούνται οι διατάξεις του Εκτελεστικού Κα-
νονισµού (ΕΕ) 869/2014 της Ευρωπαϊκής Επιτροπής της 11ης
Αυγούστου 2014 για τις νέες σιδηροδροµικές επιβατικές υπηρε-
σίες (ΕΕ L239/1 της 12.8.2014).

5. Κατά των αποφάσεων που αναφέρονται στις παραγράφους
1, 2 και 3 µπορεί να ασκηθούν ένδικα βοηθήµατα, σύµφωνα µε τις
διατάξεις του άρθρου 34 του ν. 3891/2010 (Α’188).

Άρθρο 12
Εισφορά που επιβάλλεται σε σιδηροδροµικές

επιχειρήσεις µεταφοράς επιβατών
(Άρθρο 12 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Με την επιφύλαξη του άρθρου 11, παράγραφος 2, µε από-
φαση των Υπουργών Οικονοµικών και Υποδοµών, Μεταφορών και
Δικτύων, κατόπιν εισήγησης της Ρυθµιστικής Αρχής Επιβατικών
Μεταφορών του ν. 4199/2013 (Α’216), µπορεί, µε βάση τους όρους
του παρόντος άρθρου, να επιβάλλεται στις σιδηροδροµικές επι-
χειρήσεις µεταφοράς επιβατών εισφορά για την εκµετάλλευση
συνδέσεων οι οποίες πραγµατοποιούνται µεταξύ δύο σταθµών της
ελληνικής επικράτειας.

Στην περίπτωση αυτή, οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις εθνικών
ή διεθνών µεταφορών επιβατών υπόκεινται στην ίδια εισφορά για
την εκµετάλλευση των συνδέσεων.

2. Σκοπός της εισφοράς είναι η αντιστάθµιση των υποχρεώσεων
για την παροχή δηµόσιων υπηρεσιών βάσει συµβάσεων παροχής
δηµοσίων υπηρεσιών που έχουν συναφθεί σύµφωνα µε το ενω-
σιακό και εθνικό δίκαιο. Τα έσοδα από τις εισφορές που καταβάλ-
λονται ως αντιστάθµιση δεν µπορούν να υπερβαίνουν το ποσό, το
οποίο απαιτείται για την κάλυψη του συνόλου ή µέρους των δα-
πανών που συνεπάγονται οι συναφείς υποχρεώσεις παροχής δη-
µοσίων υπηρεσιών, λαµβανοµένων υπόψη των σχετικών
εισπράξεων (receipts) και ενός εύλογου (reasonable) κέρδους για
την εκπλήρωση (discharging) αυτών των υποχρεώσεων.

3. Η εισφορά διέπεται από το δίκαιο της Ένωσης, µε τήρηση
ιδίως των αρχών της δικαιοσύνης, της διαφάνειας, της µη διακρι-
τικής µεταχείρισης και της αναλογικότητας, ιδίως µεταξύ της
µέσης τιµής της υπηρεσίας µεταφοράς και του επιπέδου της ει-
σφοράς. Το σύνολο των επιβληθεισών εισφορών κατά την πα-
ρούσα παράγραφο δεν πρέπει να θέτει σε κίνδυνο την οικονοµική
βιωσιµότητα της υπηρεσίας σιδηροδροµικής µεταφοράς επιβατών
για την οποία επιβάλλονται.

4. Το Υπουργείο Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων και η Ρυθ-
µιστική Αρχή Επιβατικών Μεταφορών τηρούν τις αναγκαίες πλη-
ροφορίες ώστε να διασφαλίζεται η δυνατότητα εντοπισµού της
προέλευσης των εισφορών και της χρήσης τους. Το Υπουργείο
Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων παρέχει τις πληροφορίες
αυτές στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή.

Άρθρο 13
Όροι πρόσβασης στις υπηρεσίες

(Άρθρο 13 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Ο διαχειριστής υποδοµής παρέχει σε όλες τις σιδηροδροµι-
κές επιχειρήσεις, χωρίς διακρίσεις, την ελάχιστη δέσµη πρόσβα-
σης που καθορίζεται στο σηµείο 1 του Παραρτήµατος ΙΙ του
άρθρου 62.

2. Οι φορείς εκµετάλλευσης εγκαταστάσεων για την παροχή
υπηρεσιών παρέχουν χωρίς διακρίσεις σε όλες τις σιδηροδροµι-
κές επιχειρήσεις πρόσβαση, συµπεριλαµβανοµένης της σιδηρο-
δροµικής τροχαίας πρόσβασης, στις εγκαταστάσεις που
αναφέρονται στο Παράρτηµα ΙΙ του άρθρου 62, σηµείο 2, και στις
υπηρεσίες που παρέχονται στις εγκαταστάσεις αυτές.
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3. Προκειµένου να εξασφαλισθούν πλήρης διαφάνεια και ίση
πρόσβαση στις εγκαταστάσεις για την παροχή υπηρεσιών που
αναφέρονται στο σηµείο 2 στοιχεία α’, β’, γ’, δ’, ζ’ και θ’ του Πα-
ραρτήµατος ΙΙ του άρθρου 62 καθώς και η παροχή υπηρεσιών στις
εν λόγω εγκαταστάσεις όταν ο φορέας εκµετάλλευσης της εγκα-
τάστασης για την παροχή υπηρεσιών τελεί υπό τον άµεσο ή έµ-
µεσο έλεγχο εταιρείας ή φορέα που επίσης δραστηριοποιείται και
κατέχει κυρίαρχη θέση στην εθνική αγορά υπηρεσιών σιδηροδρο-
µικών µεταφορών για την οποία χρησιµοποιείται η εγκατάσταση,
οι φορείς εκµετάλλευσης των εν λόγω εγκαταστάσεων για την πα-
ροχή υπηρεσιών οργανώνονται κατά τέτοιο τρόπο ώστε να είναι
ανεξάρτητοι από την εταιρεία ή τον φορέα σε επίπεδο οργάνωσης
και λήψης αποφάσεων. Η ανεξαρτησία αυτή δεν συνεπάγεται τη
σύσταση χωριστής νοµικής οντότητας για τις εγκαταστάσεις για
την παροχή υπηρεσιών, και µπορεί να υλοποιείται µε την οργά-
νωση διακριτών τµηµάτων εντός µιας και µόνο νοµικής οντότητας.

Όσον αφορά όλες τις εγκαταστάσεις για την παροχή υπηρε-
σιών που αναφέρονται στο σηµείο 2 του Παραρτήµατος ΙΙ του άρ-
θρου 62, ο φορέας εκµετάλλευσης και η εταιρεία ή φορέας έχουν
χωριστούς λογαριασµούς, µεταξύ άλλων, χωριστούς ισολογι-
σµούς και λογαριασµούς αποτελεσµάτων χρήσεως.

Όταν υπεύθυνος για τη λειτουργία της εγκατάστασης για την
παροχή υπηρεσιών είναι ο διαχειριστής υποδοµής ή ο φορέας εκ-
µετάλλευσης της εγκατάστασης για την παροχή υπηρεσιών τελεί
υπό τον άµεσο ή έµµεσο έλεγχο διαχειριστή υποδοµής, η συµµόρ-
φωση προς τις απαιτήσεις της παρούσας παραγράφου θεωρείται
ότι αποδεικνύεται µε την τήρηση των απαιτήσεων του άρθρου 7.

Με απόφαση του Υπουργού Υποδοµών, Μεταφορών και Δι-
κτύων, µετά από εισήγηση του διαχειριστή υποδοµής και γνώµη
της ΓΑΙΑΟΣΕ, καθορίζονται: α) οι εγκαταστάσεις για την παροχή
υπηρεσιών, όπως αυτές ορίζονται από την περίπτωση 11 του άρ-
θρου 3 του παρόντος νόµου, που βρίσκονται εντός της ελληνικής
επικράτειας και β) οι εγκαταστάσεις της περίπτωσης α’ του πα-
ρόντος εδαφίου στις οποίες ο διαχειριστής υποδοµής ασκεί τα κα-
θήκοντα του φορέα εκµετάλλευσης εγκατάστασης για την παροχή
υπηρεσιών, σύµφωνα µε την περίπτωση 12 του άρθρου 3 του πα-
ρόντος νόµου. Η εν λόγω απόφαση µπορεί να αναθεωρείται όταν
αυτό καθίσταται αναγκαίο.

4. Τα αιτήµατα σιδηροδροµικών επιχειρήσεων για πρόσβαση
και παροχή υπηρεσιών στην εγκατάσταση για την παροχή υπηρε-
σιών του σηµείου 2 του Παραρτήµατος ΙΙ του άρθρου 62 λαµβά-
νουν απάντηση εντός εύλογου χρονικού ορίου που ορίζει ο
ρυθµιστικός φορέας που αναφέρεται στο άρθρο 55. Τέτοια αιτή-
µατα µπορούν να απορριφθούν µόνο εάν υπάρχουν βιώσιµες
εναλλακτικές επιλογές, οι οποίες τους επιτρέπουν την εκµετάλ-
λευση των οικείων µεταφορών εµπορευµάτων ή επιβατών στις
ίδιες ή εναλλακτικές διαδροµές υπό οικονοµικά αποδεκτούς
όρους. Αυτό δεν υποχρεώνει το φορέα εκµετάλλευσης εγκατά-
στασης για την παροχή υπηρεσιών να επενδύει σε πόρους ή εγ-
καταστάσεις ούτως ώστε να ικανοποιεί όλα τα αιτήµατα των
σιδηροδροµικών επιχειρήσεων.

Όταν τα αιτήµατα σιδηροδροµικών επιχειρήσεων αφορούν την
πρόσβαση και παροχή υπηρεσιών στην εγκατάσταση για την πα-
ροχή υπηρεσιών την οποία διαχειρίζεται φορέας εκµετάλλευσης
εγκατάστασης για την παροχή υπηρεσιών που αναφέρεται στην
παράγραφο 3, ο εν λόγω φορέας αιτιολογεί γραπτώς κάθε αρνη-
τική απόφαση και αναφέρει τις βιώσιµες εναλλακτικές επιλογές
σε άλλες εγκαταστάσεις.

5. Όταν ένας φορέας εκµετάλλευσης της εγκατάστασης για την
παροχή υπηρεσιών που αναφέρεται στο σηµείο 2 του Παραρτή-
µατος ΙΙ του άρθρου 62, αντιµετωπίζει συγκρουόµενα αιτήµατα
επιχειρεί τον βέλτιστο δυνατό συνδυασµό όλων των απαιτήσεων.
Εάν δεν υφίσταται βιώσιµη εναλλακτική επιλογή και είναι αδύνατον
να συνδυαστούν όλα τα αιτήµατα χρήσης χωρητικότητας της οι-
κείας εγκατάστασης βάσει των αποδεδειγµένων αναγκών, ο αιτών
µπορεί να προσφύγει στο ρυθµιστικό φορέα που αναφέρεται στο
άρθρο 55, ο οποίος εξετάζει την υπόθεση και λαµβάνει µέτρα,
κατά περίπτωση, για να εξασφαλίσει ότι το ενδεικνυόµενο µέρος
της χωρητικότητας διατίθεται στον αιτούντα.

6. Αν µια εγκατάσταση για την παροχή υπηρεσιών που αναφέ-
ρεται στο σηµείο 2 του Παραρτήµατος ΙΙ του άρθρου 62, δεν χρη-

σιµοποιηθεί επί τουλάχιστον δύο (2) συναπτά έτη και σιδηροδρο-
µικές επιχειρήσεις έχουν εκφράσει ενδιαφέρον στο φορέα εκµε-
τάλλευσής της βάσει αποδεδειγµένων αναγκών, ο ιδιοκτήτης της
ανακοινώνει δηµόσια ότι η εκµετάλλευση της εγκατάστασης δια-
τίθεται για απλή µίσθωση ή χρονοµίσθωση ως σιδηροδροµική εγ-
κατάσταση για την παροχή υπηρεσιών, εν όλω ή εν µέρει, εκτός
αν ο φορέας εκµετάλλευσής της αποδείξει ότι µια εν εξελίξει δια-
δικασία µετατροπής εµποδίζει τη χρήση της από οποιαδήποτε σι-
δηροδροµική επιχείρηση.

7. Όταν ο φορέας εκµετάλλευσης της εγκατάστασης για την
παροχή υπηρεσιών παρέχει οποιοδήποτε µέρος του φάσµατος
υπηρεσιών που περιγράφονται στο σηµείο 3 του Παραρτήµατος
ΙΙ του άρθρου 62, ως πρόσθετες υπηρεσίες, τότε τις παρέχει κα-
τόπιν αιτήµατος σε σιδηροδροµική επιχείρηση κατά τρόπο που
δεν εισάγει διακρίσεις.

8. Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις µπορούν να ζητούν υπό
µορφή βοηθητικών υπηρεσιών, ευρύτερο φάσµα υπηρεσιών απα-
ριθµούµενων στο σηµείο 4 του Παραρτήµατος ΙΙ του άρθρου 62
από τον διαχειριστή υποδοµής ή από άλλους φορείς εκµετάλλευ-
σης εγκατάστασης για την παροχή υπηρεσιών. Ο φορέας εκµε-
τάλλευσης της εγκατάστασης δεν υποχρεούται να παρέχει τις
υπηρεσίες αυτές. Όταν ο φορέας εκµετάλλευσης εγκατάστασης
για την παροχή υπηρεσιών αποφασίσει να παράσχει σε άλλους
οποιοδήποτε µέρος του φάσµατος των εν λόγω υπηρεσιών, τις
παρέχει κατόπιν αιτήµατος στις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις
κατά τρόπο που δεν εισάγει διακρίσεις.

ΤΜΗΜΑ 5
ΔΙΑΣΥΝΟΡΙΑΚΕΣ ΣΥΜΦΩΝΙΕΣ 

Άρθρο 14
Γενικές αρχές για διασυνοριακές συµφωνίες

(Άρθρο 14 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Οι διατάξεις που περιλαµβάνονται σε διασυνοριακές συµ-
φωνίες δεν εισάγουν διακρίσεις µεταξύ σιδηροδροµικών επιχει-
ρήσεων ούτε περιορίζουν την ελευθερία των σιδηροδροµικών
επιχειρήσεων να εκµεταλλεύονται διασυνοριακές υπηρεσίες.

2. Το Υπουργείο Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων κοινο-
ποιεί στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή κάθε διασυνοριακή συµφωνία
πριν από τη σύναψή της όσον αφορά νέες ή ανανεωµένες συµ-
φωνίες µε κράτη-µέλη.

3. Με την επιφύλαξη της κατανοµής των αρµοδιοτήτων µεταξύ
της Ένωσης και των κρατών-µελών, βάσει του δικαίου της Ένω-
σης, το Υπουργείο Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων κοινο-
ποιεί στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή την πρόθεσή του να αρχίσει
διαπραγµατεύσεις και να συνάψει νέες ή ανανεωµένες διασυνο-
ριακές συµφωνίες µε τρίτες χώρες.

4. Το Υπουργείο Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων ενηµε-
ρώνει τακτικά την Ευρωπαϊκή Επιτροπή για τυχόν διαπραγµατεύ-
σεις αυτού του είδους και, κατά περίπτωση, την καλεί να
συµµετάσχει σε αυτές ως παρατηρήτρια.

5. Το Υπουργείο Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων εφαρµό-
ζει προσωρινά και/ή συνάπτει νέες ή ανανεωµένες διασυνορια-
κές συµφωνίες µε τρίτες χώρες, υπό την προϋπόθεση ότι είναι
συµβατές προς το δίκαιο της Ένωσης και δεν θίγουν το στόχο
και το σκοπό της πολιτικής µεταφορών της Ένωσης.

ΤΜΗΜΑ 6
ΠΑΡΑΚΟΛΟΥΘΗΣΗ ΤΗΣ ΑΓΟΡΑΣ

Άρθρο 15
Υποβολή των αναγκαίων πληροφοριών

στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή
(Άρθρο 15 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

Για την παρακολούθηση της αγοράς από την Ευρωπαϊκή Επι-
τροπή, το Υπουργείο Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων σεβό-
µενο τον ρόλο των κοινωνικών εταίρων, υποβάλλει στην
Ευρωπαϊκή Επιτροπή σε ετήσια βάση τις αναγκαίες πληροφορίες
σχετικά µε τη χρήση των δικτύων και την εξέλιξη των όρων πλαι-
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σίου του τοµέα των σιδηροδρόµων, σύµφωνα µε τις διατάξεις του
Εκτελεστικού Κανονισµού (ΕΕ) 2015/1100 της Ευρωπαϊκής Επι-
τροπής της 7ης Ιουλίου 2015 σχετικά µε τις υποχρεώσεις των κρα-
τών-µελών για την υποβολή εκθέσεων στο πλαίσιο της
παρακολούθησης της αγοράς σιδηροδροµικών µεταφορών (EE L
181/1 της 9.7.2015).

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΙΙΙ
ΑΔΕΙΟΔΟΤΗΣΗ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΩΝ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΩΝ

ΤΜΗΜΑ 1
ΑΡΧΗ ΑΔΕΙΟΔΟΤΗΣΗΣ

Άρθρο 16
Αρχή αδειοδότησης

(Άρθρο 16 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

Ως αρχή αδειοδότησης, η οποία είναι υπεύθυνη για την έκδοση
των αδειών της περίπτωσης 14 του άρθρου 3 και για την εκπλή-
ρωση των υποχρεώσεων που επιβάλλει το παρόν Κεφάλαιο
(άρθρα 16 έως 25), ορίζεται η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων
(«Ρ.Α.Σ.») του άρθρου 22 του   ν. 3891/2010 (Α’188).

Η αρχή αδειοδότησης δεν παρέχει η ίδια υπηρεσίες σιδηροδρο-
µικής µεταφοράς και είναι ανεξάρτητη από τέτοιες επιχειρήσεις ή
οντότητες.

ΤΜΗΜΑ 2
ΟΡΟΙ ΑΔΕΙΟΔΟΤΗΣΗΣ

Άρθρο 17
Γενικές απαιτήσεις και ποινικές κυρώσεις

(Άρθρο 17 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Κάθε επιχείρηση εγκατεστηµένη στην ελληνική επικράτεια δι-
καιούται να ζητήσει άδεια στην αρχή αδειοδότησης.

2. Δεν χορηγούνται άδειες ούτε παρατείνεται η ισχύς τους, εάν
δεν πληρούνται οι απαιτήσεις του παρόντος Κεφαλαίου.

3. Κάθε επιχείρηση η οποία πληροί τις απαιτήσεις του παρόντος
Κεφαλαίου (άρθρα 16 έως 25) δικαιούται να λάβει άδεια.

4. Δεν επιτρέπεται στις επιχειρήσεις να παρέχουν υπηρεσίες σι-
δηροδροµικών µεταφορών που καλύπτονται από το παρόν Κεφά-
λαιο (άρθρα 16 έως 25), εάν δεν είναι κάτοχοι κατάλληλης άδειας
για τις εν λόγω υπηρεσίες.

5. Για την εφαρµογή του παρόντος άρθρου τηρούνται οι διατά-
ξεις του Εκτελεστικού Κανονισµού (ΕΕ) 2015/171 της Ευρωπαϊκής
Επιτροπής της 4ης Φεβρουαρίου 2015 σχετικά µε ορισµένες πτυ-
χές της διαδικασίας αδειοδότησης των σιδηροδροµικών επιχειρή-
σεων (ΕΕ L 29/3 της 5.2.2015).

6. Η άδεια της παραγράφου 3 δεν εξασφαλίζει αυτή καθαυτή
πρόσβαση στη σιδηροδροµική υποδοµή. Απαραίτητη επίσης προ-
ϋπόθεση είναι η χορήγηση Πιστοποιητικού Ασφάλειας από την
Αρχή Ασφάλειας Σιδηροδροµικών Μεταφορών του π.δ. 160/2007
(Α’201) και η παροχή πρόσβασης από το διαχειριστή υποδοµής.
Η παροχή πρόσβασης υλοποιείται µε τη σύναψη συµφωνίας µε-
ταξύ του διαχειριστή υποδοµής και της σιδηροδροµικής επιχείρη-
σης, σύµφωνα µε τις διατάξεις του άρθρου 28 του παρόντος, η
οποία κοινοποιείται στο ρυθµιστικό φορέα µε ευθύνη του διαχει-
ριστή υποδοµής.

7. Όποιος χρησιµοποιεί την εθνική σιδηροδροµική υποδοµή
χωρίς την άδεια της περίπτωση 14 του άρθρου 3, τιµωρείται µε
φυλάκιση τουλάχιστον έξι (6) µηνών. Στην περίπτωση αυτή το δι-
καστήριο µπορεί να επιβάλει και τη δήµευση του εξοπλισµού που
χρησιµοποιήθηκε κατά την τέλεση της παράβασης του προηγού-
µενου εδαφίου.

Άρθρο 18
Όροι απόκτησης της άδειας και αίτηση για την άδεια

(Άρθρο 18 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Κάθε επιχείρηση που υποβάλλει την αίτηση για τη χορήγηση
άδειας πρέπει να είναι σε θέση να αποδείξει στην αρχή αδειοδό-
τησης, ήδη πριν από την έναρξη των δραστηριοτήτων της, ότι µπο-

ρεί να πληροί, ανά πάσα στιγµή, ορισµένες απαιτήσεις αξιοπι-
στίας, χρηµατοοικονοµικής επιφάνειας, επαγγελµατικής επάρ-
κειας και κάλυψης της αστικής της ευθύνης, οι οποίες
καθορίζονται στα άρθρα 19 έως 22.

Για τον σκοπό αυτό, κάθε επιχείρηση που υποβάλλει την αίτηση
για τη χορήγηση άδειας, παρέχει όλες τις σχετικές πληροφορίες.

2. Η αίτηση για την παροχή άδειας αναφέρει, κατ’ελάχιστον, το
είδος των µεταφορικών υπηρεσιών (επιβατικών ή/και εµπορευµα-
τικών), την γεωγραφική κάλυψη των υπηρεσιών αυτών (όλο ή ορι-
σµένο µέρος του εθνικού σιδηροδροµικού δικτύου) και την
πληροφορία εάν η δραστηριότητα της επιχείρησης θα αφορά
µόνο την παροχή έλξης σε οχήµατα άλλων µεταφορέων η την πα-
ροχή πλήρων συρµών.

Το έντυπο αίτησης για την παροχή άδειας, καθώς και ο κατά-
λογος όλων των απαιτούµενων εγγράφων, και του περιεχοµένου
τους, που τη συνοδεύουν περιλαµβάνονται σε σχετικό αναλυτικό
οδηγό της αρχής αδειοδότησης, που δηµοσιοποιείται στην ιστο-
σελίδα της, επικαιροποιείται όταν απαιτείται και χορηγείται µε µέ-
ριµνά της.

Εντός ενός (1) µηνός από την παραλαβή αίτησης, η αρχή αδει-
οδότησης πληροφορεί την επιχείρηση ότι ο φάκελος είναι πλήρης
ή ζητεί πρόσθετες πληροφορίες. Η προθεσµία αυτή µπορεί να πα-
ραταθεί κατά δύο (2) εβδοµάδες σε εξαιρετικές περιστάσεις και
η επιχείρηση ενηµερώνεται σχετικά. Μόλις παραλάβει τις συµπλη-
ρωµατικές πληροφορίες, η αρχή αδειοδότησης ενηµερώνει την
επιχείρηση εντός µέγιστης προθεσµίας ενός (1) µηνός εάν ο φά-
κελος είναι πλήρης.

Η αίτηση συνοδεύεται από παράβολο υπέρ του Δηµοσίου
ύψους τριών χιλιάδων (3.000) ευρώ. Το εν λόγω ποσό αποτελεί
δηµόσιο έσοδο. Το ύψος του ποσού του παραβόλου δύναται να
αναπροσαρµόζεται µε κοινή απόφαση των Υπουργών Οικονοµικών
και Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων, κατόπιν εισήγησης της
αρχής αδειοδότησης.

3. Με απόφαση του Υπουργού Υποδοµών, Μεταφορών και Δι-
κτύων, κατόπιν εισήγησης της αρχής αδειοδότησης, εξειδικεύον-
ται, συµπληρώνονται και τροποποιούνται τα έγγραφα και
πιστοποιητικά, καθώς το περιεχόµενο των αιτήσεων, η διαδικασία
και τα δικαιολογητικά για τη χορήγηση άδειας, κατά τα οριζόµενα
στα άρθρα 19 έως 22 του παρόντος νόµου. Μέχρι την έκδοση της
απόφασης του προηγούµενου εδαφίου διατηρείται σε ισχύ η από-
φαση Φ4/οικ.1594/107/2012 (Β’56) του Υπουργού Υποδοµών, Με-
ταφορών και Δικτύων.

Άρθρο 19
Απαιτήσεις αξιοπιστίας

(Άρθρο 19 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Για την απόδειξη της συνδροµής των απαιτήσεων αξιοπι-
στίας, η επιχείρηση, η οποία υποβάλλει αίτηση άδειας ή τα αρµό-
δια για τη διαχείρισή της άτοµα οφείλουν να πληρούν τις
ακόλουθες προϋποθέσεις:

α) να µην έχουν καταδικαστεί για σοβαρά αδικήµατα, περιλαµ-
βανοµένων των αδικηµάτων εµπορικού χαρακτήρα,

β) να µην έχουν αποτελέσει αντικείµενο διαδικασίας πτώχευ-
σης,

γ) να µην έχουν καταδικαστεί για σοβαρές παραβάσεις νοµοθε-
τικών διατάξεων που ισχύουν στον τοµέα των µεταφορών,

δ) να µην έχουν καταδικαστεί για σοβαρές ή κατ’ εξακολούθηση
παραβάσεις υποχρεώσεων που απορρέουν από την κοινωνική ή
εργατική νοµοθεσία, περιλαµβανοµένων των υποχρεώσεων δυνά-
µει της νοµοθεσίας περί προστασίας της ασφάλειας και της
υγείας των εργαζοµένων, καθώς και των υποχρεώσεων που απορ-
ρέουν από την τελωνειακή νοµοθεσία, στην περίπτωση εταιρείας
η οποία σκοπεύει να εκτελέσει διασυνοριακές εµπορευµατικές µε-
ταφορές που υπόκεινται σε τελωνειακές διαδικασίες.

Άρθρο 20
Απαιτήσεις χρηµατοοικονοµικής επιφάνειας

(Άρθρο 20 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Οι απαιτήσεις όσον αφορά τη χρηµατοοικονοµική επιφάνεια
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θεωρείται ότι πληρούνται, όταν η επιχείρηση που υποβάλλει την
αίτηση για τη χορήγηση άδειας µπορεί να αποδείξει ότι είναι σε
θέση να ανταποκριθεί στις τρέχουσες και µελλοντικές υποχρεώ-
σεις της, οι οποίες καθορίζονται µε βάση ρεαλιστικές εκτιµήσεις,
για περίοδο 12 µηνών.

Για επιχειρήσεις µε ετήσια έσοδα κάτω των πέντε εκατοµµυ-
ρίων (5.000.000) ευρώ από δραστηριότητες σιδηροδροµικών µε-
ταφορών, η απαίτηση όσον αφορά την ικανότητά τους να
ανταποκριθούν σε υφιστάµενες και δυνητικές υποχρεώσεις τους
για περίοδο 12 µηνών από την έναρξη των µεταφορών, πληρού-
ται εάν η επιχείρηση είναι σε θέση να αποδείξει ότι το καθαρό
της κεφάλαιο ανέρχεται σε τουλάχιστον εκατό χιλιάδες (100.000)
ευρώ.

2. Η αρχή αδειοδότησης ελέγχει τη χρηµατοοικονοµική επιφά-
νεια ιδίως µέσω των ετήσιων λογαριασµών της σιδηροδροµικής
επιχείρησης ή, όταν η επιχείρηση που υποβάλλει την αίτηση για
τη χορήγηση άδειας δεν είναι σε θέση να υποβάλει ετήσιους λο-
γαριασµούς, µέσω του ισολογισµού της. Κάθε επιχείρηση που
υποβάλλει την αίτηση για τη χορήγηση άδειας παρέχει τουλάχι-
στον τις πληροφορίες του Παραρτήµατος ΙΙΙ του άρθρου 62.

3. Η αρχή αδειοδότησης θεωρεί ότι η επιχείρηση που υποβάλ-
λει την αίτηση για τη χορήγηση άδειας δεν διαθέτει οικονοµική
επιφάνεια εάν παρατηρούνται σηµαντικές ή συχνές καθυστερή-
σεις της καταβολής φόρων ή εισφορών κοινωνικής ασφάλισης
συνεπεία της δραστηριότητας της επιχείρησης.

4. Η αρχή αδειοδότησης µπορεί να απαιτεί την υποβολή έκθε-
σης λογιστικού ελέγχου και κατάλληλων εγγράφων από τράπεζα,
δηµόσιο ταµιευτήριο, οικονοµικό ελεγκτή ή ορκωτό λογιστή. Τα
έγγραφα αυτά περιλαµβάνουν τα στοιχεία του Παραρτήµατος ΙΙΙ
του άρθρου 62.

Άρθρο 21
Απαιτήσεις επαγγελµατικής επάρκειας

(Άρθρο 21 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

Οι απαιτήσεις όσον αφορά την επαγγελµατική επάρκεια πλη-
ρούνται όταν η επιχείρηση που υποβάλλει την αίτηση για τη χο-
ρήγηση άδειας είναι σε θέση να αποδείξει ότι διαθέτει ή θα
διαθέτει διαχειριστική οργάνωση µε τις απαραίτητες γνώσεις ή
πείρα για την ασφαλή και αξιόπιστη άσκηση επιχειρησιακού
ελέγχου και εποπτείας όσον αφορά το είδος των υπηρεσιών που
ορίζονται στην άδεια.

Άρθρο 22
Απαιτήσεις κάλυψης της αστικής ευθύνης

(Άρθρο 22 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Με την επιφύλαξη των κανόνων της Ένωσης για τις κρατικές
ενισχύσεις και σύµφωνα µε τα άρθρα 93, 107 και 108 ΣΛΕΕ, η σι-
δηροδροµική επιχείρηση είναι επαρκώς ασφαλισµένη ή διαθέτει
επαρκείς εγγυήσεις βάσει όρων της αγοράς ώστε να καλύπτεται
κατ’ εφαρµογή της εθνικής και διεθνούς νοµοθεσίας από πλευ-
ράς αστικής ευθύνης ατυχηµάτων, ιδίως όσον αφορά, τους επι-
βάτες, τις αποσκευές, τα εµπορεύµατα, το ταχυδροµείο και τους
τρίτους. Παρά την υποχρέωση αυτή, µπορούν να λαµβάνονται
υπόψη οι ιδιαιτερότητες και το προφίλ κινδύνου των διαφόρων
ειδών υπηρεσιών, ιδιαίτερα δε των σιδηροδροµικών υπηρεσιών
που σχετίζονται µε τον πολιτισµό ή την κληρονοµιά.

2. Η κάλυψη αστικής ευθύνης περιλαµβάνει την ικανοποίηση
των νόµιµων απαιτήσεων κατά της σιδηροδροµικής επιχειρή-
σεως από ζηµίες οι οποίες προκαλούνται από την κυκλοφορία
των αµαξοστοιχιών, βαγονιών ή/και ελκτικών µηχανών οι οποίες
περιγράφονται λεπτοµερώς στα ασφαλιστήρια συµβόλαια ή στις
εγγυητικές επιστολές προς κάλυψη των επαρκών εγγυήσεων, για
τις εξής περιπτώσεις:

α. θανάσιµος τραυµατισµός προσώπων,
β. σωµατική βλάβη προσώπων,
γ. υλικές ζηµίες οι οποίες προξενήθηκαν σε πρόσωπα τα οποία

δεν ανήκουν στο προσωπικό του λήπτη ασφάλισης ή εγγύησης
(δηλαδή της σιδηροδροµικής επιχείρησης),

δ. υλικές ζηµίες σε πράγµατα (κινητά ή ακίνητα) αλλά και ζώα

που µεταφέρονται µε την ασφαλισµένη ή υπό εγγύηση αµαξο-
στοιχία (βαγόνι ή/και ελκτική µηχανή),

ε. ζηµίες σε όµορες, της σιδηροδροµικής υποδοµής ιδιοκτη-
σίες ή εγκαταστάσεις.

3. Στα ανώτατα όρια κάλυψης της αστικής ευθύνης της σιδη-
ροδροµικής επιχείρησης για κάθε ατύχηµα περιλαµβάνονται το
κεφάλαιο, οι τόκοι, τα δικαστικά έξοδα, τα ποσά που επιδικάζον-
ται για ηθική βλάβη ή ψυχική οδύνη και κάθε φύσεως αµοιβές
τρίτων, ωστόσο δεν είναι δυνατόν να υπερβούν τα αναγραφό-
µενα, στα ασφαλιστήρια συµβόλαια ή στις εγγυητικές επιστολές,
ποσά για κάθε είδος κινδύνου ο οποίος καλύπτεται µε αυτά ή
αυτές. Ατυχήµατα ή ζηµίες που οφείλονται σε ένα και το αυτό
γεγονός ή αίτιο, θεωρούνται ότι αποτελούν ένα και το αυτό γε-
γονός ή αίτιο.

4. Τα ελάχιστα όρια αποζηµίωσης για τα οποία θα πραγµατο-
ποιείται η κάλυψη αστικής ευθύνης των σιδηροδροµικών επιχει-
ρήσεων έναντι τρίτων, κατά τη διάρκεια και στο πλαίσιο της
εκτέλεσης των συµβατικών τους υποχρεώσεων, θα είναι τα εξής:

α. για υλικές ζηµίες (θετικές ή αποθετικές) σε πράγµατα τρί-
των, ανεξάρτητα από τον αριθµό των ζηµιωθέντων τρίτων: είκοσι
χιλιάδες (20.000) ευρώ ανά περιστατικό,

β. για σωµατική βλάβη ή θάνατο τρίτων κατά άτοµο: διακόσιες
χιλιάδες (200.000) ευρώ ανά περιστατικό,

γ. για σωµατική βλάβη ή θάνατο τρίτων, µετά από οµαδικό ατύ-
χηµα, ανεξάρτητα από τον αριθµό των παθόντων: ένα εκατοµµύ-
ριο (1.000.000) ευρώ ανά περιστατικό,

δ. το αθροιστικό ανώτατο όριο ευθύνης θα είναι κατ' ελάχιστον
πέντε εκατοµµύρια (5.000.000) ευρώ.

5. Η ασφαλιστική εταιρεία ή το χρηµατοπιστωτικό ίδρυµα θα
υποχρεούται να αποκρούει οποιαδήποτε αγωγή εγερθεί κατά
των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων, των Συµβούλων ή και µέρους
ή του συνόλου του προσωπικού αυτών µε την αιτίαση αποκλει-
στικής ευθύνης τους ή συνυπαιτιότητάς τους στην πρόκληση
βλάβης ή ζηµίας από πράξη ή παράλειψη των παραπάνω προ-
σώπων, οι οποίοι καλύπτονται, από το ασφαλιστήριο συµβόλαιο
ή την εγγυητική επιστολή, για την αστική ευθύνη έναντι τρίτων,
καταβάλλει δε κάθε ποσό για βλάβη ή/και ζηµία που προκλήθηκε
από πράξη ή παράλειψη των ως άνω.

6. Η ασφαλιστική εταιρεία ή το χρηµατοπιστωτικό ίδρυµα θα
καταβάλλει κάθε ποσό εγγύησης για άρση τυχόν κατασχέσεων
και λοιπών βαρών που σχετίζονται µε την αστική ευθύνη µέσα
στα όρια των ποσών που αναφέρονται εκάστοτε ως ανώτατα
όρια ευθύνης των ασφαλιστών ή εγγυητών.

ΤΜΗΜΑ 3
ΙΣΧΥΣ ΤΗΣ ΑΔΕΙΑΣ

Άρθρο 23
Εδαφική και χρονική ισχύς

και ενηµέρωση της αρχής αδειοδότησης
(Άρθρο 23 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Η άδεια ισχύει στο σύνολο του εδάφους της Ένωσης.
2. Η άδεια ισχύει ενόσω η σιδηροδροµική εκµετάλλευση εκ-

πληρώνει τις υποχρεώσεις που καθορίζει το παρόν Κεφάλαιο. Με
τη συµπλήρωση πέντε (5) ετών, αλλά και ανά πέντε έτη, από τη
χορήγηση της άδειας, η αρχή αδειοδότησης επανεξετάζει τη χο-
ρηγηθείσα άδεια, προβαίνοντας σε επαλήθευση και επικαιροποί-
ηση των στοιχείων της αδειοδοτηµένης σιδηροδροµικής
επιχείρησης που τηρούνται στο φάκελο που διατηρεί, προκειµέ-
νου να διαπιστώσει εάν εξακολουθούν να συντρέχουν οι όροι και
οι προϋποθέσεις βάσει των οποίων χορηγήθηκε η άδεια.

Πέραν της ανά πενταετία εξέτασης των στοιχείων της αδει-
οδοτηµένης σιδηροδροµικής επιχείρησης, η αρχή αδειοδότησης
παρακολουθεί αδιαλείπτως την τήρηση των προϋποθέσεων
βάσει των οποίων χορηγήθηκε η άδεια.

3. Ειδικές διατάξεις για την αναστολή ή την ανάκληση άδειας
µπορούν να περιλαµβάνονται στην ίδια την άδεια.

4. Η άδεια είναι αµεταβίβαστη και αποκλείεται η εκχώρησή
της.

5. Η αδειοδοτηµένη σιδηροδροµική επιχείρηση, οφείλει να
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ενηµερώνει, υποβάλλοντας τα σχετικά συµπληρωµατικά στοιχεία
εντός τριάντα (30) ηµερών, την αρχή αδειοδότησης, για οποι-
αδήποτε αλλαγή στους όρους και τις προϋποθέσεις βάσει των
οποίων της χορηγήθηκε η άδεια, και ιδίως για τις µεταβολές στα
πρόσωπα των νοµίµων εκπροσώπων, των χρηµατοοικονοµικών
της στοιχείων, του οργανογράµµατος και του καθεστώτος κάλυ-
ψης της αστικής της ευθύνης, καθώς και στα θέµατα που αφο-
ρούν την επαγγελµατική ικανότητα.

6. Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις στις οποίες έχει χορηγηθεί
άδεια από την αρχή αδειοδότησης άλλου κράτους-µέλους και οι
οποίες σκοπεύουν να δραστηριοποιηθούν στην εθνική σιδηρο-
δροµική υποδοµή οφείλουν να ενηµερώνουν την αρχή αδειοδό-
τησης µε κοινοποίηση της άδειάς τους πριν από την έναρξη των
δραστηριοτήτων τους στην ελληνική επικράτεια, προκειµένου η
αρχή αδειοδότησης να είναι σε θέση να παρακολουθεί και να
ελέγχει την τήρηση των απαιτήσεων που θεσπίζονται µε τον πα-
ρόντα νόµο.

Άρθρο 24
Προσωρινή άδεια, έγκριση, αναστολή και ανάκληση

(Άρθρο 24 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Αν υπάρχουν σοβαρές αµφιβολίες σχετικά µε το κατά πόσον
συγκεκριµένη σιδηροδροµική επιχείρηση στην οποία έχει χορη-
γηθεί άδεια πληροί τις απαιτήσεις του παρόντος Κεφαλαίου, και
ιδίως εκείνες του άρθρου 18, η αρχή αδειοδότησης µπορεί, ανά
πάσα στιγµή, να εξετάσει αν οι απαιτήσεις αυτές πληρούνται
πράγµατι.

Εάν η αρχή αδειοδότησης κρίνει ότι η σιδηροδροµική επιχεί-
ρηση δεν µπορεί πλέον να ανταποκριθεί στις απαιτήσεις, ανα-
στέλλει ή ανακαλεί την άδειά της, ενηµερώνοντας το διαχειριστή
υποδοµής και το Υπουργείο Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων.

2. Εάν η αρχή αδειοδότησης έχει σοβαρές αµφιβολίες όσον
αφορά την τήρηση των απαιτήσεων του παρόντος Κεφαλαίου
από σιδηροδροµική επιχείρηση της οποίας την άδεια έχει εκδώ-
σει η αρχή αδειοδότησης άλλου κράτους-µέλους, ενηµερώνει
αµελλητί την αρχή αυτήν.

3. Ανεξάρτητα από την παράγραφο 1 του παρόντος άρθρου,
όταν µια άδεια αναστέλλεται ή ανακαλείται λόγω µη συµµόρφω-
σης προς τις απαιτήσεις χρηµατοοικονοµικής επιφάνειας, η αρχή
αδειοδότησης µπορεί να χορηγήσει προσωρινή άδεια µέχρις
ότου αναδιοργανωθεί οικονοµικά η σιδηροδροµική επιχείρηση,
µε την προϋπόθεση ότι η ασφάλεια δεν διακυβεύεται. Ωστόσο,
η ισχύς της προσωρινής άδειας δεν υπερβαίνει τους έξι (6) µήνες
από την ηµεροµηνία έκδοσης της άδειας.

4. Εάν η σιδηροδροµική επιχείρηση διακόψει τη δραστηριό-
τητά της επί έξι (6) µήνες ή δεν την αρχίσει εντός έξι (6) µηνών
από τη χορήγηση της άδειας, η αρχή αδειοδότησης µπορεί να
αποφασίσει ότι πρέπει να υποβληθεί εκ νέου αίτηση έγκρισης ή
ότι η άδεια αναστέλλεται.

Σε περίπτωση έναρξης δραστηριοτήτων, η σιδηροδροµική επι-
χείρηση µπορεί να ζητήσει µεγαλύτερη προθεσµία, λόγω της ιδι-
αιτερότητας των παρεχοµένων υπηρεσιών.

5. Η αρχή αδειοδότησης µπορεί να απαιτήσει από σιδηροδρο-
µική επιχείρηση στην οποία έχει χορηγήσει άδεια να της υποβά-
λει εκ νέου την άδεια αυτή για έγκριση, σε περίπτωση µεταβολής
η οποία επηρεάζει τη νοµική κατάσταση της επιχείρησης, ιδίως
µάλιστα σε περίπτωση συγχώνευσης ή εξαγοράς. Η εν λόγω σι-
δηροδροµική επιχείρηση έχει το δικαίωµα να συνεχίσει τις δρα-
στηριότητές της, εκτός αν η αρχή αδειοδότησης κρίνει ότι
διακυβεύεται η ασφάλεια. Στην περίπτωση αυτή, η σχετική από-
φαση πρέπει να είναι δεόντως αιτιολογηµένη.

6. Αν µια σιδηροδροµική επιχείρηση προτίθεται να µεταβάλει
ή να επεκτείνει τις δραστηριότητές της σε σηµαντικό βαθµό, η
άδεια πρέπει να υποβάλλεται στην αρχή αδειοδότησης για επα-
νεξέταση.

7. Η αρχή αδειοδότησης δεν επιτρέπει σε σιδηροδροµική επι-
χείρηση, εναντίον της οποίας έχει κινηθεί πτωχευτική ή ανάλογη
διαδικασία, να διατηρήσει την άδεια, εάν πεισθεί ότι δεν υπάρ-
χουν ρεαλιστικές προοπτικές ικανοποιητικής χρηµατοοικονοµι-
κής ανάκαµψης της επιχείρησης σε λογικό χρονικό διάστηµα.

8. Όταν η αρχή αδειοδότησης εκδίδει, αναστέλλει, ανακαλεί ή
τροποποιεί µια άδεια, ενηµερώνει αµέσως τον Ευρωπαϊκό Οργα-
νισµό Σιδηροδρόµων σχετικά. Ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός Σιδη-
ροδρόµων ενηµερώνει αµέσως τις αρχές αδειοδότησης των
λοιπών κρατών-µελών.

Άρθρο 25
Διαδικασία χορήγησης αδειών

(Άρθρο 25 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Οι διαδικασίες χορήγησης αδειών δηµοσιεύονται στο διαδι-
κτυακό τόπο της αρχής αδειοδότησης και ενηµερώνεται σχετικά
η Ευρωπαϊκή Επιτροπή. Η αρχή αδειοδότησης τηρεί Μητρώο Σι-
δηροδροµικών Επιχειρήσεων µε τα στοιχεία κάθε σιδηροδροµι-
κής επιχείρησης που λαµβάνει άδεια, το είδος των µεταφορών
που διενεργεί, καθώς και τη γεωγραφική κάλυψη που παρέχει.
Το Μητρώο, το οποίο θα είναι ενήµερο κάθε µεταβολής, θα αναρ-
τάται στον διαδικτυακό τόπο της αρχής αδειοδότησης και θα
αποστέλλεται και στους αρµόδιους φορείς της Ένωσης.

2. Η αρχή αδειοδότησης αποφασίζει επί της αίτησης χορήγη-
σης το συντοµότερο δυνατόν και οπωσδήποτε εντός τριών (3)
µηνών από την υποβολή όλων των αναγκαίων πληροφοριών,
ιδίως δε των στοιχείων που αναφέρονται στο Παράρτηµα ΙΙΙ του
άρθρου 62. Η αρχή αδειοδότησης λαµβάνει υπόψη όλα τα δια-
θέσιµα στοιχεία. Η απόφαση ανακοινώνεται αµελλητί στην επι-
χείρηση που υποβάλλει την αίτηση για τη χορήγηση άδειας. Σε
περίπτωση απόρριψης της αίτησης, αναφέρονται σχετικοί λόγοι.

3. Οι αποφάσεις της αρχής αδειοδότησης υπόκεινται στα έν-
δικα βοηθήµατα που προβλέπονται µε το άρθρο 34 του ν.
3891/2010 (Α’188).

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΙV
ΧΡΕΩΣΗ ΓΙΑ ΤΗ ΧΡΗΣΗ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΗΣ

ΥΠΟΔΟΜΗΣ ΚΑΙ ΚΑΤΑΝΟΜΗ ΧΩΡΗΤΙΚΟΤΗΤΑΣ ΤΗΣ
ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΗΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ

ΤΜΗΜΑ 1
ΓΕΝΙΚΕΣ ΑΡΧΕΣ

Άρθρο 26
Αποτελεσµατική χρήση της χωρητικότητας 

υποδοµής
(Άρθρο 26 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

Τα συστήµατα χρέωσης και κατανοµής της χωρητικότητας της
σιδηροδροµικής υποδοµής ακολουθούν τις αρχές που θέτει ο
παρών νόµος και επιτρέπουν, µε τον τρόπο αυτό, στο διαχειριστή
υποδοµής να διαθέσει στην αγορά και να κάνει τη βέλτιστη απο-
τελεσµατική χρήση της διαθέσιµης χωρητικότητας της υποδο-
µής.

Άρθρο 27
Δήλωση δικτύου

(Άρθρο 27 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Ο διαχειριστής υποδοµής, ύστερα από διαβούλευση µε τα
ενδιαφερόµενα µέρη συντάσσει και δηµοσιεύει δήλωση δικτύου,
η οποία λαµβάνεται έναντι καταβολής τέλους, το οποίο δεν υπερ-
βαίνει το κόστος δηµοσίευσης της εν λόγω δήλωσης. Η δήλωση
δικτύου δηµοσιεύεται στην ελληνική και στην αγγλική γλώσσα.
Το περιεχόµενο της δήλωσης δικτύου διατίθεται δωρεάν υπό
ηλεκτρονική µορφή στη διαδικτυακή πύλη του διαχειριστή υπο-
δοµής και είναι προσβάσιµο µέσω κοινής διαδικτυακής πύλης την
οποία δηµιουργούν οι διαχειριστές υποδοµής των κρατών-µελών
στο πλαίσιο της συνεργασίας τους σύµφωνα µε τα άρθρα 37 και
40.

2. Η δήλωση δικτύου ορίζει τη φύση της υποδοµής που διατί-
θεται στις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις. Περιέχει πληροφορίες
που καθορίζουν τους όρους πρόσβασης στη σχετική σιδηροδρο-
µική υποδοµή. Περιέχει επίσης πληροφορίες για τον καθορισµό
των όρων για την πρόσβαση στις εγκαταστάσεις για την παροχή
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υπηρεσιών που είναι συνδεδεµένες µε το δίκτυο του διαχειριστή
υποδοµής και την παροχή υπηρεσιών στις εν λόγω εγκαταστά-
σεις ή αναφέρει δικτυακό τόπο όπου οι εν λόγω πληροφορίες
διατίθενται δωρεάν σε ηλεκτρονική µορφή. Το περιεχόµενο της
δήλωσης δικτύου ορίζεται στο Παράρτηµα ΙV του άρθρου 62.

3. Η δήλωση δικτύου ενηµερώνεται και τροποποιείται, εφόσον
απαιτείται.

4. Η δήλωση δικτύου δηµοσιεύεται το αργότερο τέσσερις (4)
µήνες πριν από την καταληκτική ηµεροµηνία για την υποβολή αι-
τηµάτων για χωρητικότητα υποδοµής.

Άρθρο 28
Συµφωνίες µεταξύ σιδηροδροµικών επιχειρήσεων

και διαχειριστή υποδοµής
(Άρθρο 28 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

Κάθε σιδηροδροµική επιχείρηση που έχει αναλάβει την πα-
ροχή σιδηροδροµικών µεταφορών συνάπτει τις αναγκαίες συµ-
φωνίες, βάσει του ιδιωτικού ή του δηµοσίου δικαίου, µε το
διαχειριστή υποδοµής. Οι όροι που διέπουν αυτές τις συµφωνίες
είναι αµερόληπτοι και διαφανείς, σύµφωνα µε τον παρόντα νόµο.

ΤΜΗΜΑ 2
ΤΕΛΗ ΥΠΟΔΟΜΗΣ ΚΑΙ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ

Άρθρο 29
Θέσπιση, καθορισµός και είσπραξη τελών

(Άρθρο 29 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Oι κανόνες και τα κριτήρια χρέωσης τελών χρήσης της σι-
δηροδροµικής υποδοµής καθορίζονται µε την Φ4/54510/4872/06
(Β ‘745) απόφαση του Υπουργού Μεταφορών και Επικοινωνιών.
Η ισχύς της εν λόγω απόφασης διατηρείται έως την έκδοση της
απόφασης κατ’εξουσιοδότηση της διάταξης της παραγράφου 3
του άρθρου 31.

Η δήλωση δικτύου περιλαµβάνει το πλαίσιο, τους κανόνες και
τα κριτήρια χρέωσης.

Ο διαχειριστής υποδοµής καθορίζει και εισπράττει το τέλος
χρήσης της υποδοµής, σύµφωνα µε το πλαίσιο, τους κανόνες και
τα κριτήρια χρέωσης που έχουν καθιερωθεί.

2. Εκτός από τις περιπτώσεις ειδικών ρυθµίσεων δυνάµει του
άρθρου 32 παράγραφος 3, ο διαχειριστής υποδοµής εξασφαλί-
ζει ότι το χρησιµοποιούµενο σύστηµα χρέωσης βασίζεται στις
ίδιες αρχές για το σύνολο του δικτύου του.

3. Ο διαχειριστής υποδοµής εξασφαλίζει ότι η εφαρµογή του
συστήµατος χρέωσης συνεπάγεται ισοδύναµα και αµερόληπτα
τέλη για διαφορετικές σιδηροδροµικές επιχειρήσεις που εκτε-
λούν µεταφορές ισοδύναµου χαρακτήρα σε παρόµοια τµήµατα
της αγοράς και ότι τα πραγµατικά επιβαλλόµενα τέλη είναι σύµ-
φωνα µε τους κανόνες που καθορίζονται στη δήλωση δικτύου.

4. Ο διαχειριστής υποδοµής τηρεί το εµπορικό απόρρητο των
πληροφοριών που του παρέχουν οι αιτούντες.

Άρθρο 30
Κόστος υποδοµής και λογαριασµοί

(Άρθρο 30 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Λαµβανοµένων δεόντως υπόψη των θεµάτων ασφάλειας,
καθώς και συντήρησης και βελτίωσης της ποιότητας εξυπηρέτη-
σης της υποδοµής, παρέχονται κίνητρα στο διαχειριστή υποδο-
µής για τη µείωση του κόστους παροχής της υποδοµής και του
επιπέδου τελών πρόσβασης.

2. Με την επιφύλαξη της αρµοδιότητάς τους σχετικά µε τον
σχεδιασµό και τη χρηµατοδότηση σιδηροδροµικής υποδοµής και
µε την επιφύλαξη της δηµοσιονοµικής αρχής της ετήσιας διάρ-
κειας κατά περίπτωση, αφενός οι Υπουργοί Οικονοµικών και Υπο-
δοµών, Μεταφορών και Δικτύων και αφετέρου ο διαχειριστής
υποδοµής συνάπτουν συµβατική συµφωνία η οποία καλύπτει τις
βασικές αρχές και παραµέτρους του Παραρτήµατος V του άρ-
θρου 62 και ισχύει για τουλάχιστον πέντε (5) έτη.

Ο ρυθµιστικός φορέας του άρθρου 55 αναλαµβάνει την παρα-

κολούθηση και την εποπτεία της εφαρµογής της συµβατικής
συµφωνίας, καθώς και τη διαµεσολάβηση µεταξύ των µερών της
σε περίπτωση διαφοράς.

3. Τα κίνητρα που αναφέρονται στην παράγραφο 1 υλοποιούν-
ται µέσω της συµβατικής συµφωνίας της παραγράφου 2 ή µέσω
κοινής απόφασης των Υπουργών Οικονοµικών και Υποδοµών,
Μεταφορών και Δικτύων, µετά από εισήγηση του ρυθµιστικού
φορέα ή µέσω συνδυασµού κινήτρων για τη µείωση αφενός του
κόστους στη συµβατική συµφωνία και αφετέρου του επιπέδου
χρέωσης µέσω κοινής απόφασης των Υπουργών Οικονοµικών και
Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων, µετά από εισήγηση του
ρυθµιστικού φορέα.

Ο ρυθµιστικός φορέας του άρθρου 55 αναλαµβάνει την επο-
πτεία εφαρµογής του συστήµατος παροχής κινήτρων, υποβάλ-
λοντας σχετικές εκθέσεις στους Υπουργούς Οικονοµικών και
Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων.

Η ισχύς της Φ35/οικ.63186/3187/19.10.15 (Β’2333) κοινής από-
φασης των Υπουργών Οικονοµικών και Υποδοµών, Μεταφορών
και Δικτύων διατηρείται έως την υλοποίηση των κινήτρων
κατ’εξουσιοδότηση της διάταξης του πρώτου εδαφίου της πα-
ρούσας παραγράφου.

4. Εάν υλοποιηθούν τα κίνητρα της παραγράφου 1 µέσω κοι-
νής απόφασης των Υπουργών Οικονοµικών και Υποδοµών, Με-
ταφορών και Δικτύων, µετά από εισήγηση του ρυθµιστικού
φορέα, η υλοποίηση βασίζεται σε ανάλυση των επιτεύξιµων µει-
ώσεων του κόστους, µε την επιφύλαξη των εξουσιών του ρυθµι-
στικού φορέα για την επανεξέταση της χρέωσης σύµφωνα µε το
άρθρο 56.

5. Οι όροι της συµβατικής συµφωνίας που αναφέρονται στην
παράγραφο 2 και η οργάνωση των πληρωµών που θα συµφωνη-
θούν για την παροχή χρηµατοδότησης στο διαχειριστή υποδο-
µής, συµφωνούνται εκ των προτέρων ώστε να καλύπτουν
ολόκληρη τη διάρκεια ισχύος της σύµβασης.

6. Το Υπουργείο Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων και ο δια-
χειριστής υποδοµής ενηµερώνουν τους αιτούντες, και κατόπιν
αιτήµατός τους, τους εν δυνάµει αιτούντες, και τους παρέχουν
τη δυνατότητα να εκφράσουν την άποψή τους καταλλήλως σχε-
τικά µε το περιεχόµενο της συµβατικής συµφωνίας πριν από την
υπογραφή της. Η συµβατική συµφωνία αναρτάται στο διαδι-
κτυακό τόπο του διαχειριστή υποδοµής εντός µηνός από τη σύ-
ναψή της.

Ο διαχειριστής υποδοµής εξασφαλίζει τη συνέπεια µεταξύ των
διατάξεων της συµβατικής συµφωνίας και του επιχειρησιακού
σχεδίου.

7. Ο διαχειριστής υποδοµής καταρτίζει και τηρεί µητρώο των
περιουσιακών του στοιχείων και των περιουσιακών στοιχείων για
τη διαχείριση των οποίων είναι υπεύθυνος, που θα χρησιµεύει
στην εκτίµηση της απαιτούµενης χρηµατοδότησης για τη συντή-
ρηση ή την αντικατάστασή τους. Αυτό θα συνοδεύεται από στοι-
χεία των δαπανών για τη βελτίωση και ανανέωση της υποδοµής.

8. Ο διαχειριστής υποδοµής θεσπίζει µέθοδο επιµερισµού του
κόστους στις διάφορες κατηγορίες υπηρεσιών που προσφέρον-
ται προς τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις. Η µέθοδος αυτή ανα-
προσαρµόζεται περιοδικά µε βάση την καλύτερη διεθνή
πρακτική.

Άρθρο 31
Αρχές χρέωσης

(Άρθρο 31 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Τα τέλη χρήσης της σιδηροδροµικής υποδοµής και των εγ-
καταστάσεων για την παροχή υπηρεσιών καταβάλλονται στο δια-
χειριστή υποδοµής και στον φορέα εκµετάλλευσης της
εγκατάστασης για την παροχή υπηρεσιών αντίστοιχα και χρησι-
µοποιούνται για τη χρηµατοδότηση των δραστηριοτήτων τους.

2. Ο διαχειριστής υποδοµής και ο φορέας εκµετάλλευσης της
εγκατάστασης για την παροχή υπηρεσιών παρέχουν στο ρυθµι-
στικό φορέα όλες τις αναγκαίες πληροφορίες για τα επιβαλλό-
µενα τέλη, ούτως ώστε ο ρυθµιστικός φορέας να είναι σε θέση
να εκτελεί τα καθήκοντά του, σύµφωνα µε το άρθρο 56. Ο δια-
χειριστής υποδοµής και ο φορέας εκµετάλλευσης της εγκατά-

ΣΥΝΕΔΡΙΑΣΗ ΡΞΖ’ - 22 ΙΟΥΛΙΟΥ 2016 13309



στασης για την παροχή υπηρεσιών είναι σε θέση, εν προκειµένω,
να αποδείξουν στις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις ότι τα τέλη
υποδοµής και παροχής υπηρεσιών που τιµολογούνται πραγµα-
τικά στη σιδηροδροµική επιχείρηση, σύµφωνα µε τα άρθρα 30
έως 37, συµφωνούν µε τη µεθοδολογία, τους κανόνες και τα κρι-
τήρια και, εφόσον συντρέχει η περίπτωση, µε τα τιµολόγια που
καθορίζονται στη δήλωση δικτύου.

3. Με την επιφύλαξη των παραγράφων 4 ή 5 του παρόντος άρ-
θρου ή του άρθρου 32, το τέλος για την ελάχιστη δέσµη πρό-
σβασης και για την πρόσβαση σε υποδοµή που συνδέει
εγκαταστάσεις για την παροχή υπηρεσιών, ορίζεται ίσο µε το κό-
στος που προκύπτει άµεσα ως αποτέλεσµα της εκτέλεσης της
σιδηροδροµικής υπηρεσίας (service).

Οι τρόποι υπολογισµού του κόστους που προκύπτει άµεσα
από τη λειτουργία σιδηροδροµικής υπηρεσίας ορίζονται από τον
Εκτελεστικό Κανονισµό (ΕΕ) 2015/909 της Ευρωπαϊκής Επιτρο-
πής της 12ης Ιουνίου 2015 (EE L 148/17 της 13.6.2015).

Ο διαχειριστής υποδοµής µπορεί να αποφασίσει να προσαρ-
µοσθεί σταδιακά στις λεπτοµέρειες αυτές κατά τη διάρκεια πε-
ριόδου που δεν υπερβαίνει τα τέσσερα (4) έτη από την έναρξη
ισχύος του εν λόγω Εκτελεστικού Κανονισµού. Εντός τεσσάρων
(4) ετών από την έναρξη ισχύος του, µε απόφαση του Υπουργού
Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων, κατόπιν εισήγησης του δια-
χειριστή υποδοµής και γνώµης του ρυθµιστικού φορέα του άρ-
θρου 55, καθορίζονται το πλαίσιο, οι κανόνες και τα κριτήρια
χρέωσης των τελών χρήσης της σιδηροδροµικής υποδοµής,
σύµφωνα µε τις διατάξεις του ως άνω Εκτελεστικού Κανονισµού,
και καταργούνται οι διατάξεις της απόφασης της παραγράφου
1 του άρθρου 29. Η εν λόγω απόφαση µπορεί να αναθεωρείται
όταν αυτό κρίνεται αναγκαίο. Με όµοια απόφαση δύναται να ρυθ-
µίζεται κάθε αναγκαίο θέµα σχετικά µε τις διατάξεις του παρόν-
τος άρθρου.

4. Τα τέλη χρήσης υποδοµής που αναφέρονται στην παρά-
γραφο 3 είναι δυνατόν να περιλαµβάνουν τέλος το οποίο εκφρά-
ζει την ανεπάρκεια χωρητικότητας συγκεκριµένου τµήµατος της
υποδοµής κατά τις περιόδους συµφόρησης.

5. Τα τέλη χρήσης υποδοµής που αναφέρονται στην παρά-
γραφο 3 είναι δυνατόν να τροποποιούνται ώστε να λαµβάνεται
υπόψη το κόστος των επιπτώσεων στο περιβάλλον που οφείλον-
ται στη λειτουργία του συρµού. Κάθε τέτοια τροποποίηση δια-
φοροποιείται σύµφωνα µε το µέγεθος της προκαλούµενης
επίπτωσης.

Ως προς τις ακολουθητέες διαδικασίες για την εφαρµογή της
χρέωσης του κόστους των επιπτώσεων του θορύβου τηρούνται
οι διατάξεις του Εκτελεστικού Κανονισµού (ΕΕ) 2015/429 της Ευ-
ρωπαϊκής Επιτροπής της 13ης Μαρτίου 2015 (ΕΕ L 70/36 της
14.3.2015).

Οποιαδήποτε τέτοια τροποποίηση των τελών υποδοµής µε
σκοπό να ληφθεί υπόψη το κόστος φαινοµένων θορύβου, στηρί-
ζει τον εκσυγχρονισµό των σιδηροδροµικών οχηµάτων µε την
πλέον οικονοµικά βιώσιµη διαθέσιµη τεχνολογία πέδησης χαµη-
λού θορύβου.

Ο καταλογισµός περιβαλλοντικού κόστους, ο οποίος συνεπά-
γεται αύξηση των συνολικών εσόδων του διαχειριστή της υπο-
δοµής, επιτρέπεται, εντούτοις, µόνον εφόσον παρόµοια χρέωση
επιβάλλεται στις οδικές εµπορευµατικές µεταφορές σύµφωνα µε
την ενωσιακή και εθνική νοµοθεσία.

Εάν η χρέωση του περιβαλλοντικού κόστους οδηγεί σε πρό-
σθετα έσοδα, εναπόκειται στον Υπουργό Υποδοµών, Μεταφορών
και Δικτύων να αποφασίσει πώς θα χρησιµοποιηθούν τα έσοδα,
σύµφωνα µε τις διατάξεις του τελευταίου εδαφίου της παραγρά-
φου 3 του παρόντος άρθρου.

Το Υπουργείο Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων φυλάσσει
τις αναγκαίες πληροφορίες, διασφαλίζει τη δυνατότητα εντοπι-
σµού της προέλευσης της χρέωσης του περιβαλλοντικού κό-
στους και της επιβολής της και παρέχει τις πληροφορίες αυτές
στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή εάν υποβληθεί σχετικό αίτηµα.

6. Προκειµένου να αποφεύγονται ανεπιθύµητες δυσανάλογες
διακυµάνσεις, τα τέλη που αναφέρονται στις παραγράφους 3, 4
και 5 είναι δυνατόν να λαµβάνονται ως µέσος όρος ενός ευλόγου
φάσµατος υπηρεσιών σιδηροδροµικών µεταφορών και χρόνων.

Ωστόσο, τα σχετικά µεγέθη του τέλους υποδοµής, σχετίζονται
µε τις δαπάνες που οφείλονται στην παροχή των υπηρεσιών µε-
ταφοράς.

7. Το τέλος που επιβάλλεται για την πρόσβαση σε σιδηροτρο-
χιές εντός των εγκαταστάσεων για την παροχή υπηρεσιών που
αναφέρονται στο σηµείο 2 του Παραρτήµατος ΙΙ του άρθρου 62
και την παροχή υπηρεσιών στις εν λόγω εγκαταστάσεις δεν
υπερβαίνει το κόστος παροχής τους, συν ένα εύλογο κέρδος.

8. Όταν οι υπηρεσίες που αναφέρονται στα σηµεία 3 και 4 του
Παραρτήµατος ΙΙ του άρθρου 62 ως πρόσθετες και βοηθητικές,
παρέχονται από ένα µόνον προµηθευτή, το τέλος που επιβάλλε-
ται για την υπηρεσία δεν υπερβαίνει το κόστος παροχής της, συν
ένα εύλογο κέρδος.

9. Είναι δυνατόν να επιβάλλονται τέλη για χωρητικότητα που
χρησιµοποιείται για λόγους συντήρησης της υποδοµής. Τα τέλη
αυτά δεν υπερβαίνουν την καθαρή απώλεια εσόδων του διαχει-
ριστή υποδοµής, λόγω της συντήρησης.

10. Ο φορέας εκµετάλλευσης της εγκατάστασης παροχής των
υπηρεσιών των σηµείων 2, 3 και 4 του Παραρτήµατος ΙΙ του άρ-
θρου 62 παρέχει στον διαχειριστή της υποδοµής τις πληροφο-
ρίες σχετικά µε τα τέλη που πρέπει να συµπεριληφθούν στη
δήλωση δικτύου ή αναφέρει δικτυακό τόπο όπου διατίθενται
αυτές οι πληροφορίες δωρεάν σε ηλεκτρονική µορφή σύµφωνα
µε το άρθρο 27.

Άρθρο 32
Εξαιρέσεις από τις αρχές χρέωσης

(Άρθρο 32 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Με απόφαση του Υπουργού Υποδοµών, Μεταφορών και Δι-
κτύων, µετά από εισήγηση του διαχειριστή υποδοµής και γνώµη
του ρυθµιστικού φορέα, προκειµένου να εξασφαλιστεί η πλήρης
ανάκτηση του κόστους που προκύπτει για τον διαχειριστή υπο-
δοµής, είναι δυνατόν, εφόσον η αγορά µπορεί να το ανεχθεί, να
επιβάλλονται υψηλότερα τέλη µε βάση αποτελεσµατικές, διαφα-
νείς και χωρίς διακρίσεις αρχές, εξασφαλίζοντας ταυτόχρονα τη
βέλτιστη ανταγωνιστικότητα των τµηµάτων αγοράς σιδηροδρο-
µικών µεταφορών. Στο σύστηµα χρέωσης πρέπει να τηρούνται
οι αυξήσεις της παραγωγικότητας που επιτυγχάνουν οι σιδηρο-
δροµικές επιχειρήσεις. Με όµοια απόφαση µπορεί να ρυθµίζεται
κάθε αναγκαίο θέµα σχετικό µε τις διατάξεις του παρόντος άρ-
θρου.

Οι χρεώσεις δεν πρέπει, ωστόσο, να είναι τόσο υψηλές ώστε
να αποκλείονται από τη χρήση της υποδοµής τοµείς της αγοράς,
οι οποίοι µπορούν να καταβάλλουν τουλάχιστον τη δαπάνη που
προκύπτει άµεσα, λόγω της εκµετάλλευσης των υπηρεσιών σι-
δηροδροµικών µεταφορών, συν ένα ποσοστό απόδοσης που
µπορεί να ανεχθεί η αγορά.

Πριν από την έγκριση της επιβολής προσαυξήσεων, o διαχει-
ριστής υποδοµής αξιολογεί τη σκοπιµότητά τους για συγκεκρι-
µένα τµήµατα της αγοράς, λαµβάνοντας υπόψη τουλάχιστον τα
ζεύγη που περιλαµβάνονται στο σηµείο 1 του Παραρτήµατος VI
του άρθρου 62 και διατηρώντας τα σηµαντικά από αυτά. Ο κα-
τάλογος των τµηµάτων της αγοράς που καταρτίζει ο διαχειρι-
στής υποδοµής περιλαµβάνει τουλάχιστον τα εξής τρία στοιχεία:
εµπορευµατικές υπηρεσίες, επιβατικές υπηρεσίες εντός του
πλαισίου σύµβασης δηµόσιας υπηρεσίας και λοιπές επιβατικές
υπηρεσίες (services).

Ο διαχειριστής υποδοµής µπορεί να προβεί σε περαιτέρω διά-
κριση των τµηµάτων της αγοράς, σύµφωνα µε τα εµπορεύµατα
ή τους επιβάτες που µεταφέρονται.

Καθορίζονται επίσης τα τµήµατα της αγοράς στα οποία οι σι-
δηροδροµικές επιχειρήσεις δεν δραστηριοποιούνται προς το
παρόν αλλά ενδέχεται να παράσχουν υπηρεσίες κατά την πε-
ρίοδο ισχύος του συστήµατος χρέωσης. Ο διαχειριστής υποδο-
µής δεν επιβάλλει προσαύξηση στο σύστηµα χρέωσης για τα εν
λόγω τµήµατα της αγοράς.

Ο κατάλογος των τµηµάτων της αγοράς δηµοσιεύεται στη δή-
λωση δικτύου και επανεξετάζεται τουλάχιστον κάθε πέντε (5)
έτη. Ο ρυθµιστικός φορέας του άρθρου 55 ελέγχει τον εν λόγω
κατάλογο σύµφωνα µε το άρθρο 56.
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2. Όσον αφορά τη µεταφορά εµπορευµάτων από και προς τρί-
τες χώρες σε δίκτυο του οποίου το εύρος τροχιάς είναι διαφο-
ρετικό από το κύριο σιδηροδροµικό δίκτυο εντός της Ένωσης, ο
διαχειριστής υποδοµής µπορεί να επιβάλλει υψηλότερα τέλη
ώστε να επιτυγχάνει πλήρη ανάκτηση του κόστους.

3. Για συγκεκριµένα µελλοντικά επενδυτικά σχέδια ή για συγ-
κεκριµένα επενδυτικά σχέδια που ολοκληρώθηκαν µετά το 1988,
ο διαχειριστής υποδοµής είναι δυνατόν να καθορίζει υψηλότερα
τέλη, βάσει του µακροπρόθεσµου κόστους των σχεδίων αυτών,
εάν τα εν λόγω σχέδια αυξάνουν την αποτελεσµατικότητα ή την
οικονοµική αποδοτικότητα ή αµφότερες και ειδάλλως δεν θα
µπορούσαν να αναληφθούν ή δεν θα µπορούσαν να έχουν ανα-
ληφθεί. Αυτή η ρύθµιση της χρέωσης µπορεί να περιλαµβάνει
και συµφωνίες για τον επιµερισµό του κινδύνου που συνδέεται
µε τις νέες επενδύσεις.

4. Τα τέλη υποδοµής για τη χρήση σιδηροδροµικών διαδρό-
µων που προσδιορίζονται στην απόφαση 2009/561/ΕΚ της Ευρω-
παϊκής Επιτροπής διαφοροποιούνται ώστε να παρέχονται
κίνητρα για τον εξοπλισµό των συρµών µε το Ευρωπαϊκό Σύ-
στηµα Ελέγχου Αµαξοστοιχιών (ETCS), σύµφωνα µε τη µορφή
την οποία ενέκρινε η απόφαση 2008/386/ΕΚ της Ευρωπαϊκής Επι-
τροπής και επακόλουθες µορφές. Η διαφοροποίηση αυτή δεν
καταλήγει σε συνολική τροποποίηση των εσόδων του διαχειριστή
της υποδοµής.

Παρά την υποχρέωση αυτή, ο Υπουργός Υποδοµών, Μεταφο-
ρών και Δικτύων µπορεί να αποφασίσει ότι η διαφοροποίηση
αυτή των τελών υποδοµής δεν ισχύει για σιδηροδροµικές γραµ-
µές που προσδιορίζονται στην απόφαση 2009/561/ΕΚ στις
οποίες κυκλοφορούν µόνο συρµοί εξοπλισµένοι µε Ευρωπαϊκό
Σύστηµα Ελέγχου Αµαξοστοιχιών (ETCS), σύµφωνα µε τις δια-
τάξεις του τρίτου εδαφίου της παραγράφου 1 του παρόντος άρ-
θρου.

Ο Υπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων µε απόφαση
της παραγράφου 1 µπορεί να επεκτείνει τη διαφοροποίηση αυτή
σε σιδηροδροµικές γραµµές, οι οποίες δεν προσδιορίζονται στην
απόφαση 2009/561/ΕΚ.

5. Ο ρυθµιστικός φορέας του άρθρου 55, προκειµένου να απο-
φεύγονται οι διακρίσεις, εξασφαλίζει ότι τα µέσα και τα οριακά
τέλη του διαχειριστή υποδοµής για ισοδύναµες χρήσεις της
δικής του υποδοµής είναι συγκρίσιµα και ότι συγκρίσιµες υπη-
ρεσίες για τον ίδιο τοµέα της αγοράς υπόκεινται στα ίδια τέλη.
Ο διαχειριστής υποδοµής αποδεικνύει στη δήλωση δικτύου ότι
το σύστηµα χρέωσης ανταποκρίνεται στις απαιτήσεις αυτές, στο
βαθµό που τούτο µπορεί να πραγµατοποιηθεί, χωρίς να δηµο-
σιοποιηθούν εµπιστευτικές εµπορικές πληροφορίες.

6. Αν ο διαχειριστής της υποδοµής σκοπεύει να τροποποιήσει
τα ουσιώδη στοιχεία του συστήµατος χρέωσης που αναφέρεται
στην παράγραφο 1 του παρόντος άρθρου, τα δηµοσιοποιεί του-
λάχιστον τρεις (3) µήνες πριν από την προθεσµία δηµοσίευσης
της δήλωσης δικτύου, σύµφωνα µε την παράγραφο 4 του άρ-
θρου 27.

Άρθρο 33
Εκπτώσεις

(Άρθρο 33 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Με την επιφύλαξη των άρθρων 101, 102, 106 και 107 ΣΛΕΕ
και παρά την αρχή του άµεσου κόστους της παραγράφου 3 του
άρθρου 31 του παρόντος νόµου, οποιαδήποτε έκπτωση στα τέλη
που επιβάλλονται σε σιδηροδροµική επιχείρηση από τον διαχει-
ριστή υποδοµής, για οποιαδήποτε υπηρεσία µεταφορών, είναι
σύµφωνη µε τα κριτήρια που καθορίζονται στο παρόν άρθρο.

2. Εξαιρέσει της παραγράφου 3, οι εκπτώσεις περιορίζονται
στην πραγµατική εξοικονόµηση διοικητικού κόστους για τον δια-
χειριστή υποδοµής. Κατά τον καθορισµό του ύψους της έκπτω-
σης, δεν λαµβάνονται υπόψη εξοικονοµήσεις κόστους που έχουν
ήδη ενσωµατωθεί στο επιβληθέν τέλος.

3. Ο διαχειριστής υποδοµής µπορεί να εισάγει καθεστώτα
προσιτά σε όλους τους χρήστες της υποδοµής, για συγκεκρι-
µένα ρεύµατα κυκλοφορίας, παρέχοντας χρονικά περιορισµένες
εκπτώσεις µε σκοπό την ενθάρρυνση της ανάπτυξης νέων σιδη-

ροδροµικών υπηρεσιών ή της χρησιµοποίησης γραµµών που
υποχρησιµοποιούνται αισθητά.

4. Οι εκπτώσεις επιτρέπεται να αφορούν µόνον τέλη που επι-
βάλλονται για συγκεκριµένο τµήµα υποδοµής.

5. Σε όµοιες υπηρεσίες, εφαρµόζονται όµοια καθεστώτα εκ-
πτώσεων. Τα συστήµατα εκπτώσεων εφαρµόζονται κατά τρόπο
που δεν εισάγει διακρίσεις σε όλες τις σιδηροδροµικές επιχειρή-
σεις.

Άρθρο 34
Συστήµατα αποζηµίωσης για µη καταβληθέν
περιβαλλοντικό κόστος, κόστος ατυχηµάτων

και κόστος υποδοµής
(Άρθρο 34 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Με κοινή απόφαση των Υπουργών Υποδοµών, Μεταφορών
και Δικτύων, Περιβάλλοντος και Ενέργειας και Οικονοµικών, µετά
από εισήγηση του διαχειριστή υποδοµής και γνώµη του ρυθµι-
στικού φορέα, µπορεί να εφαρµόζεται χρονικώς περιορισµένο
σύστηµα κρατικής αποζηµίωσης προς τις σιδηροδροµικές επι-
χειρήσεις για τη χρήση σιδηροδροµικής υποδοµής για το απο-
δεδειγµένα µη καταβληθέν περιβαλλοντικό κόστος, κόστος
ατυχηµάτων και κόστος υποδοµής ανταγωνιστικών τρόπων µε-
ταφοράς, εφόσον το κόστος αυτό υπερβαίνει το ισοδύναµο κό-
στος των σιδηροδρόµων.

2. Όταν µία σιδηροδροµική επιχείρηση που λαµβάνει αποζη-
µίωση έχει αποκλειστικό δικαίωµα, η αποζηµίωση πρέπει να συ-
νεπάγεται συγκρίσιµα οφέλη για τους χρήστες.

3. Η απόφαση της παραγράφου 1 περιλαµβάνει, µε τη µορφή
Παραρτήµατος , τη µεθοδολογία που χρησιµοποιείται και τους
υπολογισµούς που εκτελούνται. Ειδικότερα, πρέπει να αποδει-
κνύεται το συγκεκριµένο µη χρεωθέν κόστος της ανταγωνιστικής
µεταφορικής υποδοµής που έχει αποφευχθεί και να εξασφαλίζε-
ται ότι το σύστηµα εφαρµόζεται στις επιχειρήσεις χωρίς διακρί-
σεις.

4. Το σύστηµα της παραγράφου 1 πρέπει να είναι συµβατό µε
τα άρθρα 93, 107 και 108 της ΣΛΕΕ.

Άρθρο 35
Σύστηµα επιδόσεων

(Άρθρο 35 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Το σύστηµα χρέωσης υποδοµής, όπως ορίζεται στο Τµήµα
2 του Κεφαλαίου IV του παρόντος νόµου, ενθαρρύνει τις σιδη-
ροδροµικές επιχειρήσεις και τον διαχειριστή υποδοµής να ελα-
χιστοποιούν τη διαταραχή και να βελτιώνουν την επίδοση του
σιδηροδροµικού δικτύου µέσω συστήµατος επιδόσεων. Το σύ-
στηµα είναι δυνατόν να προβλέπει κυρώσεις για πράξεις που δια-
ταράσσουν τη λειτουργία του δικτύου, αποζηµίωση των
επιχειρήσεων που πλήττονται από τη διαταραχή και πριµοδότηση
ως ανταµοιβή για επίδοση καλύτερη από την προγραµµατισµένη.

2. Οι βασικές αρχές του συστήµατος επιδόσεων που αναφέ-
ρονται στο σηµείο 2 του Παραρτήµατος VI του άρθρου 62
ισχύουν σε ολόκληρο το δίκτυο.

Άρθρο 36
Τέλη δέσµευσης (reservation)

(Άρθρο 36 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

Ο διαχειριστής υποδοµής µπορεί να επιβάλλει κατάλληλο
τέλος για χωρητικότητα που κατανέµεται αλλά δεν χρησιµοποι-
είται. Το τέλος αυτό που αφορά τη µη χρήση παρέχει κίνητρα για
αποδοτική χρήση της χωρητικότητας. Η επιβολή τέτοιου τέλους
σε αιτούντες στους οποίους εκχωρήθηκε σιδηροδροµική δια-
δροµή είναι υποχρεωτική σε περίπτωση τακτικής µη χρήσης των
εκχωρηµένων διαδροµών ή τµήµατος αυτών. Για την επιβολή του
εν λόγω τέλους, ο διαχειριστής υποδοµής δηµοσιεύει στη δή-
λωση δικτύου του τα κριτήρια σύµφωνα µε τα οποία ορίζεται η
µη χρήση. Ο ρυθµιστικός φορέας του άρθρου 55 ελέγχει τα εν
λόγω κριτήρια σύµφωνα µε το άρθρο 56. Το τέλος καταβάλλεται
είτε από τον αιτούντα είτε από τη σιδηροδροµική επιχείρηση που
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ορίζεται σύµφωνα µε την παράγραφο 1 του άρθρου 41. Ο δια-
χειριστής υποδοµής είναι πάντοτε σε θέση να ενηµερώνει κάθε
ενδιαφερόµενο σχετικά µε τη χωρητικότητα υποδοµής που έχει
ήδη κατανεµηθεί στις χρήστριες σιδηροδροµικές επιχειρήσεις.

Άρθρο 37
Συνεργασία σχετικά µε συστήµατα χρέωσης

σε περισσότερα του ενός δίκτυα
(Άρθρο 37 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Ο διαχειριστής υποδοµής συνεργάζεται µε τους διαχειριστές
υποδοµής των άλλων κρατών-µελών για να διασφαλίζεται η εφαρ-
µογή αποδοτικών συστηµάτων χρέωσης και συνεταιρίζεται µε
σκοπό το συντονισµό της χρέωσης ή τη χρέωση για την εκτέλεση
σιδηροδροµικών µεταφορών µε διέλευση από περισσότερα του
ενός δίκτυα υποδοµής στο σιδηροδροµικό σύστηµα της Ένωσης.
Ο διαχειριστής υποδοµής και οι διαχειριστές υποδοµής των άλλων
κρατών-µελών αποβλέπουν συγκεκριµένα στην εξασφάλιση της
βέλτιστης ανταγωνιστικότητας των διεθνών σιδηροδροµικών υπη-
ρεσιών και της αποτελεσµατικής χρήσης των σιδηροδροµικών δι-
κτύων. Προς τούτο, θεσπίζουν τις απαραίτητες προς το σκοπό
αυτό διαδικασίες, µε την επιφύλαξη των κανόνων που θέτει ο
παρών νόµος.

2. Για τους σκοπούς της παραγράφου 1, ο διαχειριστής υποδο-
µής συνεργάζεται µε τους διαχειριστές υποδοµής των άλλων κρα-
τών-µελών για την αποτελεσµατική εφαρµογή των προσαυξήσεων
του άρθρου 32 και των συστηµάτων επιδόσεων του άρθρου 35,
για δροµολόγια που διασχίζουν περισσότερα του ενός δίκτυα στο
σιδηροδροµικό σύστηµα της Ένωσης.

ΤΜΗΜΑ 3
ΚΑΤΑΝΟΜΗ ΤΗΣ ΧΩΡΗΤΙΚΟΤΗΤΑΣ

ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΗΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ

Άρθρο 38
Δικαιώµατα χωρητικότητας

(Άρθρο 38 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Η χωρητικότητα υποδοµής κατανέµεται από τον διαχειριστή
υποδοµής. Όταν κατανεµηθεί σε αιτούντα, δεν µεταβιβάζεται από
τον δικαιούχο σε άλλη επιχείρηση ή υπηρεσία.

Οποιαδήποτε εµπορική συναλλαγή µε αντικείµενο τη χωρητικό-
τητα υποδοµής απαγορεύεται και συνεπάγεται αποκλεισµό από
κάθε περαιτέρω κατανοµή χωρητικότητας.

Η χρήση χωρητικότητας από σιδηροδροµική επιχείρηση, όποτε
ασκείται η δραστηριότητα αιτούντος που δεν είναι σιδηροδροµική
επιχείρηση, δεν θεωρείται µεταβίβαση.

2. Το δικαίωµα χρήσης συγκεκριµένης χωρητικότητας υποδο-
µής µε τη µορφή σιδηροδροµικής διαδροµής, µπορεί να παρέχε-
ται σε αιτούντες για µέγιστη διάρκεια µίας περιόδου πίνακα
δροµολογίων.

Διαχειριστής υποδοµής και αιτών µπορούν να συνάπτουν συµ-
φωνία-πλαίσιο, κατά τα οριζόµενα στο άρθρο 42 για τη χρήση χω-
ρητικότητας στη σχετική σιδηροδροµική υποδοµή για χρονική
περίοδο µεγαλύτερη από τη µία περίοδο πίνακα δροµολογίων.

3. Τα αντίστοιχα δικαιώµατα και υποχρεώσεις του διαχειριστή
υποδοµής και των αιτούντων, ως προς οποιαδήποτε κατανοµή χω-
ρητικότητας, ορίζονται συµβατικά, µε την επιφύλαξη των διατά-
ξεων του παρόντος νόµου.

4. Όταν ένας αιτών προτίθεται να ζητήσει χωρητικότητα υπο-
δοµής µε σκοπό την παροχή διεθνούς επιβατικής υπηρεσίας, ενη-
µερώνει τον διαχειριστή υποδοµής και το ρυθµιστικό φορέα.
Προκειµένου να εκτιµηθεί αν ο σκοπός της διεθνούς υπηρεσίας
είναι η µεταφορά επιβατών επί της διαδροµής µεταξύ σταθµών
που βρίσκονται σε διαφορετικά κράτη-µέλη, και ποιες είναι οι πι-
θανές οικονοµικές επιπτώσεις στις υφιστάµενες συµβάσεις παρο-
χής δηµόσιας υπηρεσίας, ο ρυθµιστικός φορέας διασφαλίζει ότι
ενηµερώνεται η αρµόδια αρχή που έχει αναθέσει, επί της διαδρο-
µής, υπηρεσία σιδηροδροµικών µεταφορών επιβατών καθοριζό-
µενη σε σύµβαση παροχής δηµόσιας υπηρεσίας και κάθε
σιδηροδροµική επιχείρηση που εκτελεί τη σύµβαση παροχής δη-

µόσιας υπηρεσίας επί της διαδροµής της εν λόγω υπηρεσίας διε-
θνούς µεταφοράς επιβατών.

Άρθρο 39
Κατανοµή χωρητικότητας

(Άρθρο 39 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Ο διαχειριστής υποδοµής καθορίζει κανόνες κατανοµής χω-
ρητικότητας υποδοµής, τους οποίους κοινοποιεί άµεσα στο ρυθ-
µιστικό φορέα, και εκτελεί τις διαδικασίες κατανοµής
χωρητικότητας. Ειδικότερα, ο διαχειριστής υποδοµής εξασφαλίζει
ότι η χωρητικότητα υποδοµής κατανέµεται σε δίκαιη και χωρίς δια-
κρίσεις βάση και σύµφωνα µε το δίκαιο της Ένωσης.

2. Οι διαχειριστής υποδοµής τηρεί το εµπορικό απόρρητο των
πληροφοριών που του παρέχονται.

Άρθρο 40
Συνεργασία για την κατανοµή χωρητικότητας υποδοµής σε

περισσότερα του ενός δίκτυα
(Άρθρο 40 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. O διαχειριστής υποδοµής συνεργάζεται µε τους διαχειριστές
υποδοµής των άλλων κρατών-µελών, ώστε να επιτρέπεται η απο-
δοτική δηµιουργία και κατανοµή χωρητικότητας υποδοµής διερ-
χόµενη από περισσότερα του ενός δίκτυα στο σιδηροδροµικό
σύστηµα της Ένωσης, και µε βάση τις συµφωνίες-πλαίσιο που
αναφέρονται στο άρθρο 42 του παρόντος νόµου. Ο διαχειριστής
υποδοµής και οι διαχειριστές υποδοµής των άλλων κρατών-µελών
καθορίζουν τις κατάλληλες διαδικασίες βάσει των κανόνων που
θεσπίζει ο παρών νόµος και οργανώνουν αναλόγως σιδηροδροµι-
κές διαδροµές διερχόµενες από περισσότερα του ενός δίκτυα.

Oι εκπρόσωποι των διαχειριστών υποδοµής των κρατών-µελών,
των οποίων οι αποφάσεις περί κατανοµής έχουν επιπτώσεις σε άλ-
λους διαχειριστές υποδοµής, συνεργάζονται προκειµένου να συν-
τονίσουν την κατανοµή χωρητικότητας υποδοµής σε διεθνές
επίπεδο, χωρίς να θίγονται οι συγκεκριµένοι κανόνες της νοµοθε-
σίας της Ένωσης περί σιδηροδροµικών δικτύων προσανατολισµέ-
νων στη µεταφορά εµπορευµάτων. Οι αρχές και τα κριτήρια για
την κατανοµή της χωρητικότητας υποδοµής που θεσπίζονται στο
πλαίσιο αυτής της συνεργασίας δηµοσιεύονται από το διαχειριστή
υποδοµής στη δήλωση δικτύου του, σύµφωνα µε το Παράρτηµα
ΙV, σηµείο 3, του άρθρου 62. Στις διαδικασίες αυτές µπορούν να
συµµετέχουν κατάλληλοι εκπρόσωποι διαχειριστών υποδοµής
από τρίτες χώρες.

2. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ενηµερώνεται σχετικά και καλείται να
παρίσταται ως παρατηρητής στις βασικές συσκέψεις στις οποίες
καταρτίζονται κοινές αρχές και πρακτικές για την κατανοµή της
υποδοµής. Ο ρυθµιστικός φορέας λαµβάνει επαρκείς πληροφο-
ρίες σχετικά µε την ανάπτυξη κοινών αρχών και πρακτικών για την
κατανοµή της υποδοµής και από συστήµατα κατανοµής βάσει Τε-
χνολογιών Πληροφορικής, ώστε να είναι σε θέση να εκτελεί τη
ρυθµιστική του εποπτεία σύµφωνα µε τις διατάξεις του άρθρου
56.

3. Σε κάθε σύσκεψη ή άλλη δραστηριότητα που διενεργείται για
την κατανοµή χωρητικότητας υποδοµής για διαδικτυακές σιδηρο-
δροµικές υπηρεσίες, οι αποφάσεις λαµβάνονται µόνο από εκπρο-
σώπους των διαχειριστών υποδοµής.

4. Οι συµµετέχοντες στη συνεργασία που αναφέρεται στην πα-
ράγραφο 1 µεριµνούν ώστε οι όροι συµµετοχής, οι µέθοδοι λει-
τουργίας της εν λόγω συνεργασίας και όλα τα κριτήρια
αξιολόγησης και κατανοµής της χωρητικότητας υποδοµής, να δη-
µοσιοποιούνται.

5. Κατά τη συνεργασία που αναφέρεται στην παράγραφο 1, οι
διαχειριστές υποδοµής αξιολογούν την ανάγκη και, όπου απαιτεί-
ται, προτείνουν και οργανώνουν διεθνείς σιδηροδροµικές διαδρο-
µές προς διευκόλυνση της λειτουργίας σιδηροδροµικών
µεταφορών εµπορευµάτων που υπόκεινται σε ad hoc αίτηµα,
όπως αναφέρεται στο άρθρο 48.

Τέτοιες προκαθορισµένες διεθνείς σιδηροδροµικές διαδροµές
διατίθενται στους αιτούντες µέσω οποιουδήποτε από τους συµ-
µετέχοντες διαχειριστές υποδοµής.
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Άρθρο 41
Αιτούντες

(Άρθρο 41 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Τα αιτήµατα για χωρητικότητα υποδοµής µπορούν να υπο-
βάλλονται από αιτούντες κατά την έννοια της περίπτωσης 19 του
άρθρου 3. Προκειµένου να χρησιµοποιείται η χωρητικότητα υπο-
δοµής, οι αιτούντες ορίζουν µια σιδηροδροµική επιχείρηση για
τη σύναψη συµφωνίας µε τον διαχειριστή υποδοµής σύµφωνα
µε το άρθρο 28. Αυτό δεν θίγει το δικαίωµα των αιτούντων να συ-
νάπτουν συµφωνίες µε τον διαχειριστή υποδοµής σύµφωνα µε
την παράγραφο 1 του άρθρου 44.

2. Ο διαχειριστής υποδοµής µπορεί να εγείρει απαιτήσεις ως
προς τους αιτούντες για να εξασφαλίζει ότι υπάρχουν εχέγγυα
για τις θεµιτές προσδοκίες του όσον αφορά τα µελλοντικά έσοδα
και τη χρήση της υποδοµής. Οι εν λόγω απαιτήσεις είναι κατάλ-
ληλες, διαφανείς και δεν εισάγουν διακρίσεις. Καθορίζονται στη
δήλωση δικτύου σύµφωνα µε το σηµείο 3 στοιχείο β’ του Παραρ-
τήµατος ΙV του άρθρου 62. Οι απαιτήσεις επιτρέπεται να περι-
λαµβάνουν µόνον την παροχή οικονοµικής εγγύησης που δεν
υπερβαίνει ένα ενδεδειγµένο ύψος, το οποίο θα είναι ανάλογο
του σκοπούµενου επιπέδου δραστηριότητας του αιτούντος, και
τη διασφάλιση της δυνατότητας να προετοιµαστούν συµµορφού-
µενες προσφορές χωρητικότητας υποδοµής.

3. Η διαδικασία που ακολουθείται για την εφαρµογή της πα-
ραγράφου 2, καθορίζεται στον Εκτελεστικό Κανονισµό (ΕΕ)
2015/10 της Ευρωπαϊκής Επιτροπής της 6ης Ιανουαρίου 2015
για τα κριτήρια για τους αιτούντες για τη χωρητικότητα της σι-
δηροδροµικής υποδοµής (ΕΕ L 3/34 της 7.1.2015).

Άρθρο 42
Συµφωνίες - πλαίσιο
(Άρθρο 42 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Με την επιφύλαξη των άρθρων 101, 102 και 106 ΣΛΕΕ, είναι
δυνατό να συναφθεί συµφωνία-πλαίσιο µεταξύ διαχειριστή υπο-
δοµής και αιτούντος. Η εν λόγω συµφωνία-πλαίσιο καθορίζει τα
χαρακτηριστικά της χωρητικότητας υποδοµής που απαιτούνται
από τον αιτούντα και προσφέρονται σε αυτόν για χρονικό διά-
στηµα πέραν της µίας περιόδου πίνακα δροµολογίων.

Η συµφωνία-πλαίσιο δεν καθορίζει λεπτοµερώς µια σιδηρο-
δροµική διαδροµή, αλλά έχει συνταχθεί έτσι ώστε να ικανοποιεί
τις νόµιµες εµπορικές ανάγκες του αιτούντος. Κάθε συµφωνία-
πλαίσιο υποβάλλεται για έγκριση στο ρυθµιστικό φορέα του άρ-
θρου 55 του παρόντος νόµου. Αν ο ρυθµιστικός φορέας δεν
εκδώσει απόφαση µέσα σε προθεσµία ενός (1) µηνός από την
κοινοποίηση σε αυτόν της συµφωνίας-πλαίσιο και όλων των σχε-
τικών εγγράφων, τεκµαίρεται η έκδοση εγκριτικής απόφασης.

2. Οι συµφωνίες-πλαίσιο δεν είναι τέτοιες ώστε να αποκλείουν
τη χρήση της σχετικής υποδοµής από άλλους αιτούντες ή υπη-
ρεσίες.

3. Μία συµφωνία-πλαίσιο επιτρέπει την τροποποίηση ή τον πε-
ριορισµό των όρων της ώστε να καθιστά δυνατή την καλύτερη
χρήση της σιδηροδροµικής υποδοµής.

4. Η συµφωνία-πλαίσιο µπορεί να προβλέπει κυρώσεις σε πε-
ρίπτωση που θα καθίστατο αναγκαίο να τροποποιηθεί ή να κα-
ταγγελθεί η συµφωνία.

5. Οι συµφωνίες-πλαίσιο ισχύουν, καταρχήν, για χρονικό διά-
στηµα πέντε (5) ετών, ανανεώσιµο για περιόδους ίσες προς την
αρχική τους διάρκεια. Ο διαχειριστής υποδοµής µπορεί να συµ-
φωνήσει για συντοµότερο ή µεγαλύτερο χρονικό διάστηµα σε
συγκεκριµένες περιπτώσεις. Κάθε χρονικό διάστηµα που υπερ-
βαίνει τα πέντε (5) έτη, πρέπει να δικαιολογείται µε την ύπαρξη
εµπορικών συµβάσεων, εξειδικευµένων επενδύσεων ή κινδύνων.

6. Για υπηρεσίες που χρησιµοποιούν εξειδικευµένη υποδοµή,
κατά το άρθρο 49, η οποία απαιτεί σηµαντικές και µακροπρόθε-
σµες επενδύσεις, καταλλήλως αιτιολογηµένες από τον αιτούντα,
οι συµφωνίες-πλαίσιο µπορούν να διαρκούν δεκαπέντε (15) έτη.
Κάθε χρονικό διάστηµα που υπερβαίνει τα δεκαπέντε (15) έτη
επιτρέπεται µόνο σε εξαιρετικές περιπτώσεις, ιδίως στο πλαίσιο

εκτεταµένων και µακροπρόθεσµων επενδύσεων, και ιδίως όταν
οι επενδύσεις αυτές αποτελούν αντικείµενο συµβατικών δεσµεύ-
σεων που περιλαµβάνουν πολυετές σχέδιο αποσβέσεων.

Στις εξαιρετικές αυτές περιπτώσεις, η συµφωνία-πλαίσιο µπο-
ρεί να καθορίζει λεπτοµερώς τα χαρακτηριστικά της χωρητικό-
τητας που παραχωρείται στον αιτούντα για τη διάρκεια της
συµφωνίας-πλαίσιο. Τα εν λόγω χαρακτηριστικά µπορεί να περι-
λαµβάνουν τη συχνότητα, τον όγκο και την ποιότητα των σιδη-
ροδροµικών διαδροµών. Ο διαχειριστής υποδοµής µπορεί να
µειώνει τη διατεθείσα χωρητικότητα η οποία, για διάστηµα του-
λάχιστον ενός (1) µηνός, χρησιµοποιήθηκε λιγότερο από το κα-
τώτατο όριο ποσόστωσης που προβλέπει το άρθρο 52.

Από την 1η Ιανουαρίου 2010 και εφεξής, επιτρέπεται να συν-
ταχθεί αρχική συµφωνία-πλαίσιο διάρκειας πέντε (5) ετών, ανα-
νεώσιµη άπαξ, βάσει των χαρακτηριστικών χωρητικότητας των
οποίων κάνουν χρήση οι αιτούντες φορείς εκµετάλλευσης υπη-
ρεσιών πριν από την 1η Ιανουαρίου 2010, προκειµένου να λη-
φθούν υπόψη εξειδικευµένες επενδύσεις ή η ύπαρξη εµπορικών
συµβάσεων. Ο ρυθµιστικός φορέας του άρθρου 55 είναι υπεύ-
θυνος να εγκρίνει την έναρξη ισχύος της συµφωνίας αυτής.

7. Τηρουµένου του εµπορικού απορρήτου, η γενική φύση κάθε
συµφωνίας-πλαίσιο κοινοποιείται σε οποιοδήποτε ενδιαφερό-
µενο µέρος.

8. Ο διαδικασίες και τα κριτήρια όσον αφορά τις συµφωνίες-
πλαίσιο για την κατανοµή χωρητικότητας της σιδηροδροµικής
υποδοµής καθορίζονται στον Εκτελεστικό Κανονισµό (ΕΕ)
2016/545 της Ευρωπαϊκής Επιτροπής της 7ης Απριλίου 2016 (EE
L 94/1 της 8.4.2016).

Άρθρο 43
Χρονοδιάγραµµα για τη διαδικασία κατανοµής
(Άρθρο 43 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Ο διαχειριστής υποδοµής τηρεί το χρονοδιάγραµµα για την
κατανοµή της χωρητικότητας που παρατίθεται στο Παράρτηµα
VII του άρθρου 62.

2. Ο διαχειριστής υποδοµής συµφωνεί µε τους ενδιαφερόµε-
νους διαχειριστές υποδοµής των άλλων κρατών-µελών για τις
διεθνείς σιδηροδροµικές διαδροµές που πρόκειται να περιλη-
φθούν στον πίνακα δροµολογίων, πριν αρχίσουν τη διαβούλευση
(consultation) για τον προτεινόµενο πίνακα δροµολογίων. Γίνον-
ται προσαρµογές, µόνον εφόσον είναι απολύτως απαραίτητες.

Άρθρο 44
Αιτήσεις
(Άρθρο 44 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Οι αιτούντες µπορούν, δυνάµει του δηµόσιου ή του ιδιωτι-
κού δικαίου, να υποβάλλουν αίτηση στον διαχειριστή υποδοµής
για να ζητούν έγκριση του δικαιώµατος χρήσης της σιδηροδρο-
µικής υποδοµής έναντι τέλους κατά τα οριζόµενα στο Τµήµα 2
του Κεφαλαίου IV.

2. Στις αιτήσεις που σχετίζονται µε τον τακτικό πίνακα δροµο-
λογίων τηρούνται οι προθεσµίες που προβλέπονται στο Παράρ-
τηµα VII του άρθρου 62.

3. Ο αιτών που αποτελεί συµβαλλόµενο µέρος συµφωνίας-
πλαίσιο, υποβάλλει αίτηση σύµφωνα µε την εν λόγω συµφωνία.

4. Όσον αφορά τις σιδηροδροµικές διαδροµές που διέρχονται
από περισσότερα του ενός δίκτυα, ο διαχειριστής υποδοµής και
οι διαχειριστές υποδοµής των άλλων κρατών-µελών διασφαλί-
ζουν ότι οι αιτούντες µπορούν να αιτούνται σε θυρίδα µίας στά-
σης που µπορεί να είναι είτε κοινός φορέας, ο οποίος έχει
συσταθεί από τους διαχειριστές υποδοµής των κρατών-µελών,
είτε ένας και µόνο διαχειριστής υποδοµής κράτους µέλους που
εµπλέκεται στη σιδηροδροµική διαδροµή. Ο διαχειριστής υπο-
δοµής µπορεί να ενεργεί εξ ονόµατος του αιτούντος για να ζη-
τήσει χωρητικότητα από άλλον αρµόδιο διαχειριστή υποδοµής.
Η απαίτηση αυτή εφαρµόζεται µε την επιφύλαξη του Κανονισµού
(ΕΕ) αριθµ. 913/2010 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµ-
βουλίου, της 22ας Σεπτεµβρίου 2010, σχετικά µε το ευρωπαϊκό
σιδηροδροµικό δίκτυο για ανταγωνιστικές εµπορευµατικές µετα-
φορές.
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Άρθρο 45
Προγραµµατισµός
(Άρθρο 45 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Ο διαχειριστής υποδοµής ικανοποιεί, στο µέτρο του δυνα-
τού, όλα τα αιτήµατα για χωρητικότητα υποδοµής, συµπεριλαµ-
βανοµένων των αιτηµάτων για σιδηροδροµικές διαδροµές που
διέρχονται από περισσότερα από ένα δίκτυα, και λαµβάνει, στο
µέτρο του δυνατού, υπόψη όλους τους περιορισµούς στους αι-
τούντες, καθώς και τις οικονοµικές επιπτώσεις στις επιχειρήσεις
τους.

2. Κατά τις διαδικασίες προγραµµατισµού και συντονισµού, ο
διαχειριστής υποδοµής µπορεί να αποδίδει προτεραιότητα σε
συγκεκριµένες υπηρεσίες αλλά µόνον όπως ορίζεται στα άρθρα
47 και 49.

3. Ο διαχειριστής υποδοµής συµβουλεύεται τα ενδιαφερόµενα
µέρη σχετικά µε τον προτεινόµενο πίνακα δροµολογίων και τους
αφήνει τουλάχιστον ένα (1) µήνα για να εκθέσουν τις απόψεις
τους. Τα ενδιαφερόµενα µέρη περιλαµβάνουν όλους όσοι έχουν
ζητήσει χωρητικότητα υποδοµής και άλλα µέρη που επιθυµούν
να έχουν την ευκαιρία να σχολιάσουν τον τρόπο µε τον οποίο οι
πίνακες δροµολόγιων ενδέχεται να επηρεάσουν τη δυνατότητά
τους να παρέχουν σιδηροδροµικές υπηρεσίες (services) κατά το
χρόνο ισχύος του πίνακα δροµολογίων.

4. Ο διαχειριστής υποδοµής λαµβάνει τα δέοντα µέτρα προ-
κειµένου να αντιµετωπίσει οποιεσδήποτε ανησυχίες εκφρα-
σθούν.

Άρθρο 46
Διαδικασία συντονισµού
(Άρθρο 46 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Κατά τη διαδικασία προγραµµατισµού που αναφέρεται στο
άρθρο 45, όταν ο διαχειριστής υποδοµής αντιµετωπίζει αντι-
κρουόµενα αιτήµατα, προσπαθεί, µέσω συντονισµού των αιτη-
µάτων, να εξασφαλίζει τον καλύτερο δυνατό συνδυασµό όλων
των αιτηµάτων.

2. Όταν προκύπτει περίπτωση όπου απαιτείται συντονισµός,
τότε ο διαχειριστής υποδοµής έχει το δικαίωµα, εντός εύλογων
ορίων, να προτείνει χωρητικότητα υποδοµής διαφορετική από
εκείνη που έχει ζητηθεί.

3. Ο διαχειριστής υποδοµής επιχειρεί, ζητώντας τη γνώµη των
κατάλληλων αιτούντων, να επιλύσει τυχόν διαφορές. Η διαβού-
λευση αυτή βασίζεται στην κοινοποίηση των ακόλουθων πληρο-
φοριών εντός εύλογου χρονικού διαστήµατος, δωρεάν και
εγγράφως ή ηλεκτρονικώς:

α) σιδηροδροµικές διαδροµές που έχουν ζητήσει όλοι οι άλλοι
αιτούντες για τα ίδια δροµολόγια,

β) σιδηροδροµικές διαδροµές που έχουν κατανεµηθεί προκα-
ταρκτικά σε όλους τους άλλους αιτούντες για τα ίδια δροµολό-
για,

γ) εναλλακτικές σιδηροδροµικές διαδροµές που προτείνονται
για τα σχετικά δροµολόγια σύµφωνα µε την παράγραφο 2,

δ) πλήρη στοιχεία για τα κριτήρια που εφαρµόζονται κατά τη
διαδικασία της κατανοµής.

Σύµφωνα µε την παράγραφο 2 του άρθρου 39 οι πληροφορίες
αυτές παρέχονται χωρίς να αποκαλύπτεται η ταυτότητα των
άλλων αιτούντων, εκτός εάν οι αιτούντες έχουν συµφωνήσει
αυτή την κοινοποίηση.

4. Οι αρχές που διέπουν τη διαδικασία συντονισµού καθορί-
ζονται στη δήλωση δικτύου. Οι αρχές αυτές εκφράζουν, ιδίως,
τη δυσκολία ρύθµισης διεθνών σιδηροδροµικών διαδροµών και
την επίδραση που µπορεί να έχει η τροποποίησή τους σε άλλους
διαχειριστές υποδοµής.

5. Όταν αιτήµατα χωρητικότητας υποδοµής δεν είναι δυνατόν
να ικανοποιηθούν χωρίς συντονισµό, ο διαχειριστής υποδοµής
επιχειρεί να ικανοποιήσει όλα τα αιτήµατα µέσω συντονισµού.

6. Με την επιφύλαξη των υφιστάµενων διαδικασιών προσφυ-
γής και του άρθρου 56, στις περιπτώσεις διαφορών όσον αφορά
την κατανοµή της χωρητικότητας υποδοµής, πρέπει να υπάρχει

σύστηµα επίλυσης των διαφορών για την ταχεία επίλυση των δια-
φορών αυτών. Το εν λόγω σύστηµα καθορίζεται στη δήλωση δι-
κτύου. Εφόσον εφαρµόζεται τέτοιος µηχανισµός, η σχετική
απόφαση πρέπει να λαµβάνεται εντός χρονικού ορίου δέκα (10)
εργάσιµων ηµερών.

Άρθρο 47
Κορεσµένη υποδοµή (infrastructure)
(Άρθρο 47 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Όταν, µετά το συντονισµό των σιδηροδροµικών διαδροµών
που ζητήθηκαν και τη συνεννόηση µε τους αιτούντες, δεν είναι
δυνατόν να ικανοποιηθούν δεόντως τα αιτήµατα για χωρητικό-
τητα υποδοµής, ο διαχειριστής υποδοµής πρέπει αµέσως να χα-
ρακτηρίζει το εν λόγω τµήµα της υποδοµής ως κορεσµένο. Αυτό
γίνεται επίσης για την υποδοµή που αναµένεται ότι θα πληγεί
από ανεπαρκή χωρητικότητα, στο εγγύς µέλλον.

2. Όταν η υποδοµή έχει χαρακτηρισθεί ως κορεσµένη, ο δια-
χειριστής υποδοµής πραγµατοποιεί ανάλυση χωρητικότητας,
όπως προβλέπεται στο άρθρο 50, εκτός εάν εφαρµόζεται ήδη
σχέδιο βελτίωσης της χωρητικότητας, όπως προβλέπεται στο
άρθρο 51.

3. Όταν τα τέλη που προβλέπονται, σύµφωνα µε την παρά-
γραφο 4 του άρθρου 31 δεν έχουν επιβληθεί ή δεν έχουν απο-
φέρει ικανοποιητικό αποτέλεσµα και η υποδοµή έχει
χαρακτηρισθεί ως κορεσµένη, ο διαχειριστής υποδοµής µπορεί,
επιπλέον, να εφαρµόζει κριτήρια προτεραιότητας για την κατα-
νοµή της χωρητικότητας υποδοµής.

4.α. Στα κριτήρια προτεραιότητας λαµβάνεται υπόψη η κοινω-
νική σηµασία της υπηρεσίας, σε σχέση µε οποιαδήποτε άλλη
υπηρεσία που πρόκειται συνεπεία τούτου να αποκλειστεί.

β. Προκειµένου να εξασφαλιστεί, στο πλαίσιο αυτό, η ανά-
πτυξη κατάλληλων υπηρεσιών µεταφορών, ιδίως για να γίνουν
σεβαστές οι επιταγές δηµόσιας υπηρεσίας ή για να ευνοηθεί η
ανάπτυξη των εθνικών και διεθνών σιδηροδροµικών εµπορευµα-
τικών µεταφορών, µπορεί να λαµβάνονται, υπό αµερόληπτους
όρους, τα απαιτούµενα µέτρα, ώστε οι υπηρεσίες αυτές να έχουν
προτεραιότητα κατά την κατανοµή της χωρητικότητας υποδο-
µής. Με απόφαση του Υπουργού Υποδοµών, Μεταφορών και Δι-
κτύων, κατόπιν εισήγησης του διαχειριστή υποδοµής, σύµφωνα
µε την αρχή της ίσης µεταχείρισης, και γνώµης του ρυθµιστικού
φορέα, µπορεί να ορίζονται κριτήρια προτεραιότητας για συγκε-
κριµένες υπηρεσίες, προκειµένου να εξασφαλιστεί η ανάπτυξη
κατάλληλων υπηρεσιών µεταφορών και να ληφθεί υπόψη η κοι-
νωνική σηµασία ορισµένης υπηρεσίας σε σχέση µε οποιαδήποτε
άλλη που πρόκειται συνεπεία τούτου να αποκλειστεί. Μέχρι να
εκδοθεί η ως άνω απόφαση δίδεται προτεραιότητα στις υπηρε-
σίες µεταφοράς επιβατών, εφόσον αυτές καλύπτονται από σύµ-
βαση παροχής δηµόσιας υπηρεσίας, καθώς επίσης και στις
διεθνείς υπηρεσίες µεταφοράς φορτίου.

γ. Οι Υπουργοί Οικονοµικών και Υποδοµών, Μεταφορών και Δι-
κτύων µπορoύν, όταν ενδείκνυται, να χορηγούν στον διαχειριστή
της υποδοµής αποζηµίωση αντίστοιχη µε την ενδεχόµενη απώ-
λεια εισοδήµατος που συνδέεται µε την ανάγκη να κατανέµεται,
σε ορισµένες υπηρεσίες, καθορισµένη χωρητικότητα, κατ’ εφαρ-
µογή των διατάξεων της παραγράφου 4β. Με κοινή απόφαση των
Υπουργών Οικονοµικών και Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων
µπορεί να καθορίζεται το ύψος της αποζηµίωσης που χορηγείται
στον διαχειριστή υποδοµής για την απώλεια εισοδήµατος που
ενδέχεται να προκύπτει από την εφαρµογή των διατάξεων της
παραγράφου 4β. Για τον καθορισµό της αποζηµίωσης αυτής,
λαµβάνονται υπόψη οι επιπτώσεις του ανωτέρου αποκλεισµού
σε άλλα κράτη-µέλη.

5. Η σηµασία των µεταφορών εµπορευµάτων, και ιδιαίτερα των
διεθνών εµπορευµάτων, εξετάζεται επαρκώς κατά τον καθορι-
σµό κριτηρίων προτεραιότητας, σύµφωνα µε τις διατάξεις της
παραγράφου 4β.

6. Οι διαδικασίες που πρέπει να ακολουθούνται και τα χρησι-
µοποιούµενα κριτήρια όταν η υποδοµή είναι κορεσµένη ορίζονται
στη δήλωση δικτύου.

13314 ΠΡΑΚΤΙΚΑ ΒΟΥΛΗΣ (ΟΛΟΜΕΛΕΙΑ)



Άρθρο 48
Αd hoc αιτήµατα

(Άρθρο 48 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Ο διαχειριστής υποδοµής ανταποκρίνεται σε ad hoc αιτή-
µατα για επιµέρους σιδηροδροµικές διαδροµές, το ταχύτερο δυ-
νατόν και, εν πάση περιπτώσει, εντός πέντε (5) εργάσιµων
ηµερών. Οι πληροφορίες που παρέχονται σχετικά µε τη διαθέ-
σιµη χωρητικότητα, πρέπει να διατίθενται σε όλους τους αιτούν-
τες που ενδεχοµένως επιθυµούν να χρησιµοποιήσουν αυτή τη
χωρητικότητα.

2. Ο διαχειριστής υποδοµής επιχειρεί, εφόσον είναι αναγκαίο,
αξιολόγηση της ανάγκης να δεσµευθεί περίσσεια χωρητικότητα
εντός του τελικού προγραµµατισµένου πίνακα δροµολογίων
ώστε να µπορούν να ανταποκριθούν ταχέως σε προβλέψιµα ad
hoc αιτήµατα χωρητικότητας. Τούτο εφαρµόζεται επίσης και στις
περιπτώσεις κορεσµένης υποδοµής.

Άρθρο 49
Εξειδικευµένη υποδοµή

(Άρθρο 49 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Με την επιφύλαξη της παραγράφου 2, η χωρητικότητα υπο-
δοµής θεωρείται ότι διατίθεται προς χρήση όλων των ειδών µε-
ταφορών που διαθέτουν τα αναγκαία χαρακτηριστικά για τη
λειτουργία στη συγκεκριµένη σιδηροδροµική διαδροµή.

2. Όταν υπάρχουν κατάλληλες εναλλακτικές διαδροµές, ο δια-
χειριστής υποδοµής µπορεί, αφού συµβουλευθεί τα ενδιαφερό-
µενα µέρη, να χαρακτηρίζει ιδιαίτερη υποδοµή για χρήση από
συγκεκριµένα είδη κυκλοφορίας. Με την επιφύλαξη των άρθρων
101, 102 και 106 ΣΛΕΕ, όπου έχει γίνει τέτοιος χαρακτηρισµός,
ο διαχειριστής υποδοµής µπορεί να δίνει προτεραιότητα στο
συγκεκριµένο είδος κυκλοφορίας κατά την κατανοµή της χωρη-
τικότητας υποδοµής.

Ένας τέτοιος χαρακτηρισµός δεν εµποδίζει τη χρήση της υπο-
δοµής από άλλους τύπους κυκλοφορίας όταν διατίθεται χωρητι-
κότητα.

3. Όταν η υποδοµή έχει χαρακτηρισθεί κατά τα περιγραφό-
µενα στην παράγραφο 2, αυτό περιγράφεται στη δήλωση δι-
κτύου.

Άρθρο 50
Ανάλυση χωρητικότητας

(Άρθρο 50 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Σκοπός της ανάλυσης χωρητικότητας είναι ο καθορισµός
των περιορισµών χωρητικότητας υποδοµής που εµποδίζουν την
επαρκή ικανοποίηση αιτηµάτων χωρητικότητας και η πρόταση
µεθόδων, ώστε να επιτρέπεται η ικανοποίηση πρόσθετων αιτη-
µάτων. Στην ανάλυση χωρητικότητας εντοπίζονται οι λόγοι που
προκαλούν τις συµφορήσεις και τυχόν µέτρα που µπορούν να
ληφθούν βραχυπρόθεσµα και µεσοπρόθεσµα για την ελάφρυνση
των συµφορήσεων.

2. Στην ανάλυση χωρητικότητας λαµβάνεται υπόψη η υπο-
δοµή, οι λειτουργικές διαδικασίες, η φύση των διαφορετικών
δροµολογίων που εκτελούνται και η επίδραση όλων αυτών των
παραγόντων στη χωρητικότητα υποδοµής. Τα ληπτέα µέτρα πε-
ριλαµβάνουν ιδιαίτερα την τροποποίηση των δροµολογίων, τον
επαναπροσδιορισµό του χρόνου τους, αλλαγές στην ταχύτητα
και βελτιώσεις της υποδοµής.

3. Η ανάλυση χωρητικότητας ολοκληρώνεται εντός έξι (6)
µηνών από το χαρακτηρισµό της υποδοµής ως κορεσµένης.

Άρθρο 51
Σχέδιο βελτίωσης (enhancement) της χωρητικότητας

(Άρθρο 51 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Εντός έξι (6) µηνών από την ολοκλήρωση ανάλυσης της χω-
ρητικότητας, ο διαχειριστής υποδοµής καταρτίζει σχέδιο βελτίω-
σης της χωρητικότητας.

2. Το σχέδιο βελτίωσης της χωρητικότητας καταρτίζεται µετά

από διαβούλευση µε τους χρήστες της αντίστοιχης κορεσµένης
υποδοµής.

Εντοπίζει:
α) τους λόγους της συµφόρησης, 
β) την πιθανή µελλοντική εξέλιξη της κυκλοφορίας, 
γ) τους περιορισµούς στην ανάπτυξη της υποδοµής, 
δ) τις εναλλακτικές επιλογές και το κόστος των βελτιώσεων

της χωρητικότητας, συµπεριλαµβανοµένων πιθανών µεταβολών
των τελών πρόσβασης.

Βάσει ανάλυσης κόστους-ωφελειών των εντοπισθέντων πιθα-
νών µέτρων, καθορίζει επίσης τα µέτρα που πρέπει να ληφθούν
για να ενισχυθεί η χωρητικότητα υποδοµής, συµπεριλαµβανοµέ-
νου χρονοδιαγράµµατος για την εφαρµογή των µέτρων.

3. O διαχειριστής υποδοµής παύει να χρεώνει τέλη για την οι-
κεία υποδοµή δυνάµει της παραγράφου 4 του άρθρου 31, στις
περιπτώσεις που:

α) δεν προτείνει σχέδιο βελτίωσης της χωρητικότητας ή
β) δεν σηµειώνει πρόοδο ως προς τα µέτρα που αναφέρονται

στο σχέδιο βελτίωσης της χωρητικότητας.
4. Παρά τις διατάξεις της παραγράφου 3 του παρόντος άρ-

θρου, ο διαχειριστής υποδοµής δύναται, υπό την επιφύλαξη της
έγκρισης εκ µέρους του ρυθµιστικού φορέα του άρθρου 55, να
συνεχίσει να εισπράττει τα εν λόγω τέλη, εφόσον:

α) το σχέδιο βελτίωσης της χωρητικότητας δεν είναι δυνατόν
να υλοποιηθεί για λόγους που δεν ελέγχει ή

β) οι διαθέσιµες επιλογές δεν είναι βιώσιµες από οικονοµική ή
χρηµατοδοτική άποψη.

Άρθρο 52
Χρήση σιδηροδροµικών διαδροµών
(Άρθρο 52 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. O διαχειριστής υποδοµής καθορίζει στη δήλωση δικτύου
τους όρους υπό τους οποίους λαµβάνει υπόψη τα προηγούµενα
επίπεδα χρησιµοποίησης σιδηροδροµικών διαδροµών κατά τον
καθορισµό προτεραιοτήτων για τη διαδικασία κατανοµής.

2. Ιδίως για κορεσµένη υποδοµή, ο διαχειριστής υποδοµής
απαιτεί την παραίτηση από σιδηροδροµική διαδροµή η οποία,
για περίοδο τουλάχιστον ενός (1) µηνός, έχει χρησιµοποιηθεί λι-
γότερο από οριακή ποσόστωση καθοριζόµενη στη δήλωση δι-
κτύου, εκτός εάν η εν λόγω ελλιπής χρήση οφείλεται σε µη
οικονοµικούς λόγους ανεξάρτητους του ελέγχου του αιτούντος.

Άρθρο 53
Χωρητικότητα υποδοµής για εργασίες συντήρησης

(Άρθρο 53 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Αιτήµατα για χωρητικότητα υποδοµής µε σκοπό την εκτέ-
λεση εργασιών συντήρησης υποβάλλονται κατά τη διαδικασία
προγραµµατισµού.

2. Λαµβάνεται επαρκώς υπόψη από τον διαχειριστή υποδοµής,
η επίδραση της χωρητικότητας υποδοµής που δεσµεύεται για
προγραµµατισµένες εργασίες συντήρησης της γραµµής στους
αιτούντες.

3. Ο διαχειριστής υποδοµής ενηµερώνει το ταχύτερο δυνατόν
τα ενδιαφερόµενα µέρη ότι δεν διατίθεται χωρητικότητα υποδο-
µής λόγω µη προγραµµατισµένων εργασιών συντήρησης.

Άρθρο 54
Ειδικά µέτρα σε περίπτωση διαταραχών

(Άρθρο 54 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Στην περίπτωση διαταραχής της σιδηροδροµικής κίνησης
λόγω τεχνικής βλάβης ή ατυχήµατος, ο διαχειριστής υποδοµής
λαµβάνει όλα τα µέτρα που απαιτούνται για την αποκατάσταση
της οµαλότητας. Προς τούτο, ο διαχειριστής υποδοµής κατα-
στρώνει σχέδιο έκτακτης ανάγκης όπου απαριθµούνται οι διά-
φοροι φορείς που πρέπει να ενηµερωθούν στην περίπτωση
σοβαρών περιστατικών ή σοβαρής διαταραχής της σιδηροδρο-
µικής κίνησης.

2. Σε περίπτωση έκτακτης ανάγκης και, όπου αυτό είναι απο-
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λύτως απαραίτητο, λόγω βλάβης που καθιστά την υποδοµή προ-
σωρινά αδύνατον να χρησιµοποιηθεί, οι κατανεµηθείσες σιδηρο-
δροµικές διαδροµές επιτρέπεται να αφαιρούνται χωρίς
προειδοποίηση, για το χρονικό διάστηµα που απαιτείται για την
επισκευή του συστήµατος.

Ο διαχειριστής υποδοµής, εφόσον το κρίνει απαραίτητο, µπο-
ρεί να ζητήσει από τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις να θέσουν
στη διάθεσή του τους πόρους, που κρίνει ως πλέον κατάλλη-
λους, για την όσο το δυνατόν ταχύτερη αποκατάσταση της οµα-
λότητας.

3. O Υπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων, κατόπιν
εισήγησης της Αρχής Ασφάλειας Σιδηροδροµικών Μεταφορών
του π.δ. 160/2007 (Α’201), µπορεί να ζητά από τις σιδηροδροµι-
κές επιχειρήσεις να συµµετέχουν στην εξασφάλιση της επιβολής
και της παρακολούθησης της συµµόρφωσής τους προς τις προ-
διαγραφές και τους κανόνες ασφαλείας.

ΤΜΗΜΑ 4
ΡΥΘΜΙΣΤΙΚΟΣ ΦΟΡΕΑΣ

Άρθρο 55
Ρυθµιστικός φορέας

(Άρθρο 55 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Ως ρυθµιστικός φορέας για το σιδηροδροµικό τοµέα ορίζε-
ται η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων του άρθρου 22 του ν.
3891/2010 (Α’188). Με την επιφύλαξη της παραγράφου 2 του πα-
ρόντος άρθρου, ο ρυθµιστικός φορέας είναι αυτοτελής αρχή,
ανεξάρτητη και νοµικά διακριτή σε επίπεδο οργανωτικό, λειτουρ-
γικό, ιεραρχικό και λήψης αποφάσεων από οποιαδήποτε άλλη
δηµόσια ή ιδιωτική οντότητα (entity). Επίσης, διαθέτει ανεξαρτη-
σία όσον αφορά τα θέµατα οργάνωσής του, χρηµατοδότησης,
νοµικής διάρθρωσης και λήψης των αποφάσεών του, έναντι του
διαχειριστή υποδοµής και οποιουδήποτε αιτούντος (applicant).
Είναι, επιπλέον, λειτουργικά ανεξάρτητος από κάθε αρµόδια
αρχή που συµµετέχει στην ανάθεση σύµβασης παροχής δηµό-
σιας υπηρεσίας.

2. Ο τρόπος στελέχωσης και διαχείρισης του ρυθµιστικού
φορέα εγγυάται την ανεξαρτησία του. Συγκεκριµένα, τα µέλη του
ρυθµιστικού φορέα, τα οποία είναι αρµόδια για τις αποφάσεις
που λαµβάνει ο ρυθµιστικός φορέας, σύµφωνα µε το άρθρο 56,
επιλέγονται και διορίζονται σύµφωνα µε τις διατάξεις της παρ. 2
του άρθρου 23 του ν. 3891/2010 (Α’188).

Η θητεία των µελών του ρυθµιστικού φορέα ορίζεται σύµφωνα
µε τις διατάξεις της παρ. 4 του άρθρου 23 του ν. 3891/2010
(Α’188). Τα µέλη του ρυθµιστικού φορέα επιλέγονται µε διαφανή
διαδικασία βάσει των προσόντων τους, µεταξύ άλλων την ικανό-
τητά τους και τη σχετική πείρα τους, κατά προτίµηση στον τοµέα
των σιδηροδρόµων ή σε άλλους κλάδους δικτύων.

Τα µέλη του ρυθµιστικού φορέα ενεργούν ανεξάρτητα από τα
συµφέροντα της αγοράς που αφορούν τον κλάδο των σιδηρο-
δρόµων και συνεπώς, δεν έχουν συµφέροντα ή επαγγελµατικές
σχέσεις µε οποιαδήποτε από τις υπό ρύθµιση επιχειρήσεις ή ον-
τότητες. Προς τούτο τα µέλη του ρυθµιστικού φορέα προβαί-
νουν ετησίως σε δήλωση δεσµεύσεων και δήλωση συµφερόντων,
σύµφωνα µε τις ισχύουσες διατάξεις, όπου δηλώνουν τα τυχόν
άµεσα ή έµµεσα συµφέροντα που θα µπορούσαν να θεωρηθούν
ότι θίγουν την ανεξαρτησία τους και ότι επηρεάζουν την άσκηση
των καθηκόντων τους. Τα µέλη του ρυθµιστικού φορέα απέχουν
από τη λήψη απόφασης σε περίπτωση κατά την οποία η από-
φαση αφορά επιχείρηση µε την οποία είχαν άµεση ή έµµεση
σχέση κατά τη διάρκεια του έτους πριν από την εκκίνηση της δια-
δικασίας ορισµού τους ως µελών.

Τα µέλη του ρυθµιστικού φορέα δεν ζητούν ούτε λαµβάνουν
οδηγίες από την κυβέρνηση ή άλλες δηµόσιες ή ιδιωτικές οντό-
τητες κατά την εκτέλεση των καθηκόντων του ρυθµιστικού
φορέα και είναι πλήρως υπεύθυνα για τη στελέχωση και τη διοί-
κηση του προσωπικού του ρυθµιστικού φορέα.

Μετά τη λήξη της θητείας τους στο ρυθµιστικό φορέα, δεν
αποκτούν επαγγελµατική θέση ή αρµοδιότητα στις υπό ρύθµιση
επιχειρήσεις ή οντότητες για διάστηµα δύο (2) ετών.

Άρθρο 56
Αρµοδιότητες του ρυθµιστικού φορέα
(Άρθρο 56 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Με την επιφύλαξη του άρθρου 46 παράγραφος 6, ένας αιτών
έχει το δικαίωµα άσκησης προσφυγής στο ρυθµιστικό φορέα, εάν
πιστεύει ότι δεν έχει υποστεί δίκαιη µεταχείριση, ότι έχει υποστεί
διακρίσεις ή ότι έχει µε άλλο τρόπο αδικηθεί, ιδιαίτερα κατά απο-
φάσεων του διαχειριστή υποδοµής ή του φορέα εκµετάλλευσης
εγκατάστασης για την παροχή υπηρεσιών, σχετικά µε:

α) τη δήλωση δικτύου στην προσωρινή και τελική της µορφή,
β) τα κριτήρια που καθορίζονται σε αυτή, 
γ) τη διαδικασία κατανοµής και το αποτέλεσµά της, 
δ) το σύστηµα χρέωσης, 
ε) το επίπεδο ή τη διάρθρωση των τελών χρήσης υποδοµής των

οποίων η καταβολή απαιτείται ή µπορεί να απαιτείται,
στ) τις ρυθµίσεις για την πρόσβαση σύµφωνα µε τα άρθρα 10

έως 13, 
ζ) την πρόσβαση και τη χρέωση για υπηρεσίες σύµφωνα µε το

άρθρο 13.
2. Με την επιφύλαξη των αρµοδιοτήτων της Επιτροπής Αντα-

γωνισµού του ν. 3959/2011 (Α’93), για τη διασφάλιση του ανταγω-
νισµού στις αγορές υπηρεσιών σιδηροδροµικών µεταφορών ο
ρυθµιστικός φορέας έχει εξουσία παρακολούθησης της κατάστα-
σης του ανταγωνισµού στις αγορές σιδηροδροµικών µεταφορών
και συγκεκριµένα ελέγχει την εφαρµογή των στοιχείων α’ έως ζ’
της παραγράφου 1 µε δική του πρωτοβουλία και µε στόχο την
πρόληψη των διακρίσεων κατά των αιτούντων. Ελέγχει, ιδίως, εάν
η δήλωση δικτύου περιλαµβάνει ρήτρες που εισάγουν διακρίσεις
ή παρέχει διακριτική ευχέρεια στον διαχειριστή υποδοµής που
είναι δυνατόν να χρησιµοποιηθεί για την εισαγωγή διακρίσεων
κατά των αιτούντων.

Ο ρυθµιστικός φορέας, εάν το κρίνει αναγκαίο, ενηµερώνει την
Επιτροπή Ανταγωνισµού και µπορεί να ζητεί τη συνδροµή της σε
θέµατα τήρησης των κανόνων του ανταγωνισµού στην αγορά των
σιδηροδροµικών υπηρεσιών.

3. Στο ρυθµιστικό φορέα υποβάλλονται από τον διαχειριστή
υποδοµής προσωρινές µορφές του επιχειρησιακού σχεδίου που
αναφέρεται στο άρθρο 8 παράγραφος 3, της συµβατικής συµφω-
νίας του άρθρου 30, παράγραφος 2 και του σχεδίου βελτίωσης
της χωρητικότητας του άρθρου 51 για τα οποία ο ρυθµιστικός φο-
ρέας έχει το καθήκον να παρέχει µη δεσµευτικές γνώµες, ώστε να
αναφέρει συγκεκριµένα αν τα εν λόγω µέσα συµµορφώνονται
προς την κατάσταση του ανταγωνισµού στις αγορές σιδηροδρο-
µικών υπηρεσιών.

4. Ο ρυθµιστικός φορέας διαθέτει την αναγκαία οργανωτική ικα-
νότητα όσον αφορά τους ανθρώπινους και υλικούς πόρους, οι
οποίοι είναι αναλογικοί προς τη σηµασία του τοµέα σιδηροδρό-
µων.

5. Ο ρυθµιστικός φορέας εξασφαλίζει ότι τα τέλη που επιβάλ-
λονται από τον διαχειριστή υποδοµής είναι σύµφωνα µε το Τµήµα
2 του Κεφαλαίου IV και δεν εισάγουν διακρίσεις. Διαπραγµατεύ-
σεις µεταξύ αιτούντων και διαχειριστή υποδοµής σχετικά µε το
ύψος των τελών υποδοµής επιτρέπονται µόνο εφόσον πραγµατο-
ποιούνται υπό την επίβλεψη του ρυθµιστικού φορέα. Ο ρυθµιστι-
κός φορέας παρεµβαίνει εάν οι διαπραγµατεύσεις είναι πιθανό να
αντίκεινται στις απαιτήσεις του παρόντος Κεφαλαίου .

6. Ο ρυθµιστικός φορέας διεξάγει τακτικά, και σε κάθε περί-
πτωση τουλάχιστον κάθε δύο (2) έτη, διαβουλεύσεις µε εκπροσώ-
πους των χρηστών των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών
µεταφορών και των επιβατικών υπηρεσιών µεταφοράς προκειµέ-
νου να λάβει υπόψη τις απόψεις τους για την αγορά σιδηροδρό-
µων.

7. Ο ρυθµιστικός φορέας µπορεί να ζητεί σχετικές πληροφορίες
από τον διαχειριστή υποδοµής, τους αιτούντες και τυχόν τρίτα
µέρη που εµπλέκονται.

Οι αιτηθείσες πληροφορίες πρέπει να παρέχονται εντός εύλο-
γης περιόδου που ορίζεται από το ρυθµιστικό φορέα και δεν υπερ-
βαίνει τον ένα (1) µήνα, εκτός εάν, σε έκτακτες περιστάσεις, ο
ρυθµιστικός φορέας συµφωνεί, και εγκρίνει χρονικά περιορι-
σµένη παράταση που δεν υπερβαίνει δύο (2) πρόσθετες εβδο-
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µάδες. Ο ρυθµιστικός φορέας µπορεί να επιβάλλει κατάλληλες
κυρώσεις, συµπεριλαµβανοµένων των προστίµων για την ικανο-
ποίηση παρόµοιων αιτηµάτων. Οι πληροφορίες που πρέπει να
διαβιβαστούν στο ρυθµιστικό φορέα περιλαµβάνουν όλα τα στοι-
χεία που ζητεί ο ρυθµιστικός φορέας στο πλαίσιο των καθηκόν-
των του, σχετικά µε προσφυγές και µε την παρακολούθηση του
ανταγωνισµού στις αγορές σιδηροδροµικών µεταφορών σύµ-
φωνα µε την παράγραφο 2. Σε αυτές περιλαµβάνονται και τα
στοιχεία που απαιτούνται για την κατάρτιση στατιστικών και για
την παρακολούθηση της αγοράς.

8. Ο ρυθµιστικός φορέας αποφασίζει για τυχόν    καταγγελίες
και, κατά περίπτωση, ζητεί σχετικές πληροφορίες και αρχίζει δια-
βουλεύσεις µε όλα τα εµπλεκόµενα µέρη, εντός ενός (1) µηνός
από την παραλαβή της καταγγελίας. Αποφασίζει για ενδεχόµενες
καταγγελίες, λαµβάνει µέτρα ώστε να διορθωθεί η κατάσταση
και ενηµερώνει τα εµπλεκόµενα µέρη για την αιτιολογηµένη από-
φασή του εντός προκαθορισµένου, εύλογου χρονικού διαστήµα-
τος και, σε κάθε περίπτωση, εντός έξι (6) εβδοµάδων από την
παραλαβή όλων των σχετικών πληροφοριών. Με την επιφύλαξη
των εξουσιών της Επιτροπής Ανταγωνισµού για τη διασφάλιση
του ανταγωνισµού στις αγορές υπηρεσιών σιδηροδροµικών µε-
ταφορών, ο ρυθµιστικός φορέας, κατά περίπτωση, αποφασίζει
µε δική του πρωτοβουλία για τα ενδεικνυόµενα µέτρα διόρθωσης
διακρίσεων σε βάρος αιτούντων, στρέβλωσης στην αγορά και
κάθε άλλων ανεπιθύµητων εξελίξεων στις εν λόγω αγορές, ιδίως
όσον αφορά την παράγραφο 1 σηµεία α’ έως ζ’.

Η απόφαση του ρυθµιστικού φορέα είναι δεσµευτική για όλα
τα µέρη που καλύπτει και δεν υπόκειται στον έλεγχο άλλης διοι-
κητικής αρχής. Ο ρυθµιστικός φορέας έχει εξουσία επιβολής των
αποφάσεών του µε κατάλληλες κυρώσεις, συµπεριλαµβανοµέ-
νων των προστίµων, σύµφωνα µε τις διατάξεις του άρθρου 32
του ν. 3891/ 2010 (Α’188).

Σε περίπτωση προσφυγής επί αρνήσεως παροχής χωρητικό-
τητας υποδοµής ή επί των όρων προσφοράς χωρητικότητας, ο
ρυθµιστικός φορέας είτε επιβεβαιώνει ότι δεν απαιτείται τροπο-
ποίηση της απόφασης του διαχειριστή υποδοµής είτε ζητεί τρο-
ποποίηση αυτής της απόφασης, σύµφωνα µε υποδείξεις που
προσδιορίζει ο ρυθµιστικός φορέας.

9. Οι αποφάσεις που λαµβάνονται από το ρυθµιστικό φορέα
υπόκεινται στα ένδικα βοηθήµατα που προβλέπονται στο άρθρο
34 του ν. 3891/2010 (Α’188). Αναστολή εκτέλεσης της απόφασης
του ρυθµιστικού φορέα µπορεί να χορηγηθεί µόνον εάν το άµεσο
αποτέλεσµα της απόφασης του ρυθµιστικού φορέα είναι δυνα-
τόν να προκαλέσει ανεπανόρθωτη ή δυσχερώς επανορθώσιµη
βλάβη στον ενασκήσαντα το ένδικο βοήθηµα.

10. Οι αποφάσεις του ρυθµιστικού φορέα ανακοινώνονται στην
ιστοσελίδα του.

11. Ο ρυθµιστικός φορέας έχει το δικαίωµα να διενεργεί ελέγ-
χους ή να αναθέτει ελέγχους του διαχειριστή υποδοµής, των φο-
ρέων εκµετάλλευσης των εγκαταστάσεων για την παροχή
υπηρεσιών και, όπου απαιτείται, των σιδηροδροµικών επιχειρή-
σεων για να επαληθευτεί η συµµόρφωση µε τις διατάξεις του άρ-
θρου 6 περί λογιστικού διαχωρισµού. Εν προκειµένω, ο
ρυθµιστικός φορέας έχει το δικαίωµα να ζητήσει σχετικές πλη-
ροφορίες. Συγκεκριµένα, έχει το δικαίωµα να ζητήσει από τον
διαχειριστή υποδοµής, τους φορείς εκµετάλλευσης εγκαταστά-
σεων για την παροχή υπηρεσιών και όλες τις επιχειρήσεις και
λοιπές οντότητες που εκτελούν ή περιλαµβάνουν διάφορα είδη
σιδηροδροµικών µεταφορών, όπως προβλέπεται στις παραγρά-
φους 1 και 2 του άρθρου 6 και στο άρθρο 13 να παρέχουν το σύ-
νολο ή µέρος των λογιστικών στοιχείων του Παραρτήµατος VIII
του άρθρου 62 µε επαρκείς λεπτοµέρειες, οι οποίες κρίνονται
απαραίτητες και αναλογικές.

Με την επιφύλαξη των αρµοδιοτήτων της Κεντρικής Μονάδας
Κρατικών Ενισχύσεων του Υπουργείου Οικονοµικών, καθώς και
του Τµήµατος Κρατικών Ενισχύσεων του Υπουργείου Υποδοµών,
Μεταφορών και Δικτύων, ο ρυθµιστικός φορέας µπορεί επίσης,
από τους λογαριασµούς να συνάγει συµπεράσµατα σχετικά µε
ζητήµατα κρατικών ενισχύσεων τα οποία αναφέρει στις εν λόγω
αρχές.

Άρθρο 57
Συνεργασία µεταξύ ρυθµιστικών φορέων

(Άρθρο 57 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Ο ρυθµιστικός φορέας ανταλλάσσει πληροφορίες µε τους
ρυθµιστικούς φορείς των άλλων κρατών-µελών όσον αφορά το
έργο του, καθώς και τις αρχές και τις πρακτικές που εφαρµόζει
στη λήψη αποφάσεων και, ιδιαίτερα, ανταλλάσσει πληροφορίες
σχετικά µε τα κύρια ζητήµατα των διαδικασιών του και µε τα προ-
βλήµατα ερµηνείας των µεταφερθεισών στο εθνικό δίκαιο νοµο-
θετικών πράξεων της Ένωσης που αφορούν το σιδηρόδροµο. Οι
ρυθµιστικός φορέας συνεργάζεται προκειµένου να συντονίζονται
οι αποφάσεις που οι ρυθµιστικοί φορείς λαµβάνουν σε ολόκληρη
την Ένωση. Προς το σκοπό αυτό συµµετέχει και συνεργάζεται
στο πλαίσιο δικτύου που συνέρχεται σε τακτά χρονικά διαστή-
µατα.

2. Ο ρυθµιστικός φορέας συνεργάζεται στενά µε τους ρυθµι-
στικούς φορείς των άλλων κρατών-µελών, και µέσω συµφωνιών
εργασίας για τους σκοπούς αµοιβαίας αρωγής όσον αφορά τα
καθήκοντά του για παρακολούθηση της αγοράς και τον χειρισµό
καταγγελιών ή ερευνών.

3. Σε περίπτωση καταγγελίας ή έρευνας µε δική του πρωτο-
βουλία επί ζητηµάτων πρόσβασης ή χρέωσης που αφορούν διε-
θνή σιδηροδροµική διαδροµή, καθώς και στο πλαίσιο της
παρακολούθησης του ανταγωνισµού στην αγορά διεθνών σιδη-
ροδροµικών µεταφορών, ο ρυθµιστικός φορέας διαβουλεύεται
µε τους ρυθµιστικούς φορείς όλων των άλλων κρατών-µελών
από τα οποία διέρχεται η αντίστοιχη διεθνής σιδηροδροµική δια-
δροµή και, κατά περίπτωση, µε την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, και
ζητεί από αυτούς όλες τις αναγκαίες πληροφορίες πριν λάβει
απόφαση.

4. Στο πλαίσιο της άσκησης της αρµοδιότητας της παραγρά-
φου 3, ο ρυθµιστικός φορέας παρέχει στους ρυθµιστικούς φο-
ρείς των άλλων κρατών-µελών όλες τις πληροφορίες που ο ίδιος
έχει το δικαίωµα να ζητά µε βάση την ελληνική νοµοθεσία. Οι εν
λόγω πληροφορίες είναι δυνατόν να χρησιµοποιηθούν µόνο για
τους σκοπούς χειρισµού της καταγγελίας ή της έρευνας της πα-
ραγράφου 3.

5. Όταν ο ρυθµιστικός φορέας που παραλαµβάνει την προ-
σφυγή ή διεξάγει έρευνα µε δική του πρωτοβουλία διαβιβάζει τις
συναφείς πληροφορίες στον αρµόδιο ρυθµιστικό φορέα του κρά-
τους-µέλους προκειµένου ο εν λόγω φορέας να λάβει µέτρα για
τα ενδιαφερόµενα µέρη.

6. Τυχόν αρµόδιοι εκπρόσωποι των διαχειριστών υποδοµής,
σύµφωνα µε το άρθρο 40 παράγραφος 1, παρέχουν, χωρίς κα-
θυστέρηση, όλες τις πληροφορίες που απαιτούνται για το χειρι-
σµό καταγγελίας ή έρευνας βάσει της παραγράφου 3 του
παρόντος άρθρου και έχουν ζητηθεί από το ρυθµιστικό φορέα
του κράτους-µέλους στο οποίο εδρεύει ο αρµόδιος εκπρόσω-
πος. Ο ρυθµιστικός φορέας δικαιούται να διαβιβάζει τις εν λόγω
πληροφορίες σχετικά µε την αντίστοιχη διεθνή σιδηροδροµική
διαδροµή στους ρυθµιστικούς φορείς που αναφέρονται στην πα-
ράγραφο 3.

7. Ο ρυθµιστικός φορέας µπορεί να υποβάλει αίτηµα στην Ευ-
ρωπαϊκή Επιτροπή προκειµένου η τελευταία να συµµετέχει στις
δραστηριότητες που καταγράφονται στις παραγράφους 2 έως
6 για τη διευκόλυνση της συνεργασίας των ρυθµιστικών φορέων,
όπως περιγράφεται στις ανωτέρω παραγράφους.

8. Ο ρυθµιστικός φορέας συνεργάζεται µε τους ρυθµιστικούς
φορείς των άλλων κρατών-µελών µε το σκοπό να καταρτίζουν
κοινές αρχές και πρακτικές για τη λήψη των αποφάσεων για τις
οποίες αυτός έχει εξουσιοδοτηθεί βάσει του παρόντος νόµου.

9. Ο ρυθµιστικός φορέας εξετάζει αποφάσεις και πρακτικές
ενώσεων διαχειριστών υποδοµής του άρθρου 37 και της παρα-
γράφου 1 του άρθρου 40 που εφαρµόζουν διατάξεις του παρόν-
τος νόµου ή διευκολύνουν µε άλλον τρόπο τις διεθνείς
σιδηροδροµικές µεταφορές.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ V
ΤΕΛΙΚΕΣ ΔΙΑΤΑΞΕΙΣ, ΑΛΛΕΣ ΔΙΑΤΑΞΕΙΣ

ΚΑΙ ΠΑΡΑΡΤΗΜΑΤΑ

Άρθρο 58
Κανόνες για τη σύναψη δηµοσίων συµβάσεων

(Άρθρο 58 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

Οι διατάξεις του παρόντος νόµου εφαρµόζονται µε την επιφύ-
λαξη των διατάξεων του νόµου µε τον οποίον ενσωµατώνεται η
Οδηγία 2014/25/ΕΕ κατά το µέρος που αφορά το πεδίο εφαρµο-
γής της.

Άρθρο 59
Κοινοποίηση µέτρων µεταφοράς στο εθνικό δίκαιο

(Άρθρο 64 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

1. Ο παρών νόµος, καθώς και οι κανονιστικές πράξεις που εκ-
δίδονται κατ’ εξουσιοδότηση αυτού, κοινοποιούνται από το
Υπουργείο Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων, αµέσως µετά
την έκδοσή τους, στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή.

Άρθρο 60
Κατάργηση διατάξεων και µεταβατικές διατάξεις

1. Από την έναρξη ισχύος του παρόντος νόµου καταργούνται
οι διατάξεις:

α) του π.δ. 41/2005 (Α’60),
β) του π.δ. 158/2006 (Α’168),
γ) του π.δ. 145/2008 (Α’201),
δ) του π.δ. 149/2009 (Α’192),
ε) των παραγράφων 3 και 4 του άρθρου 3 του ν. 3891/ 2010

(Α’188). Οι επόµενες παράγραφοι του ιδίου άρθρου αναριθµούν-
ται αναλόγως,

στ) της παρ. 2 του άρθρου 6 του ν. 3891/2010 (Α’188). Οι επό-
µενες παράγραφοι του ιδίου άρθρου αναριθµούνται αναλόγως,

ζ) της παρ. 2 του άρθρου 34Α του ν. 3891/2010 (Α’188),
η) του άρθρου 41 του ν. 3891/2010 (Α’188). Τα επόµενα άρθρα

του ιδίου νόµου αναριθµούνται αναλόγως,
θ) του άρθρου 3 του π.δ. 38/2008 (Α’68). Τα επόµενα άρθρα

του ιδίου προεδρικού διατάγµατος αναριθµούνται αναλόγως,
ι) των άρθρων 25 έως 28 του π.δ. 160/2007 (Α’201). Τα επό-

µενα άρθρα του ιδίου προεδρικού διατάγµατος αναριθµούνται
αναλόγως,

ια) της παρ. 9 του άρθρου 85 του ν. 4199/2013 (Α’216). Οι επό-
µενες παράγραφοι του ιδίου άρθρου αναριθµούνται αναλόγως,

ιβ) της µε ΑΠ Φ4.2/53159/5501/2013 (Β’25) απόφασης των
Υπουργών Οικονοµικών και Ανάπτυξης, Ανταγωνιστικότητας,
Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων.

2. Οι κανονιστικές πράξεις που έχουν εκδοθεί κατ’ εξουσιοδό-
τηση διατάξεων που καταργούνται δυνάµει της παραγράφου 1
του παρόντος άρθρου, εφόσον δεν αντίκεινται στις διατάξεις του
παρόντος νόµου, διατηρούνται σε ισχύ έως την έκδοση των κα-
νονιστικών πράξεων κατ’ εξουσιοδότηση των διατάξεων του πα-
ρόντος.

Οι ατοµικές πράξεις που έχουν εκδοθεί κατ’ εξουσιοδότηση
διατάξεων που καταργούνται δυνάµει της παραγράφου 1 του πα-
ρόντος άρθρου διατηρούνται σε ισχύ.

3. Στις διατάξεις αφενός της ισχύουσας νοµοθεσίας και αφε-
τέρου των ισχυουσών κανονιστικών και ατοµικών πράξεων, οποι-
αδήποτε υφιστάµενη αναφορά σε διατάξεις που καταργούνται
δυνάµει της παραγράφου 1 του παρόντος άρθρου, νοείται, στο

εξής, ως αναφορά στις αντίστοιχες διατάξεις του παρόντος
νόµου.

Άρθρο 61
Τροποποίηση και αντικατάσταση διατάξεων

1.α. Το τελευταίο εδάφιο της παρ. 2 του άρθρου 22 του ν.
3891/2010 αντικαθίσταται ως εξής:

«Η Ρ.Α.Σ. ενεργεί ανεξάρτητα από τον Διαχειριστή Σιδηροδρο-
µικής Υποδοµής, την Επιτροπή Διερεύνησης Σιδηροδροµικών
Ατυχηµάτων και Συµβάντων, οποιαδήποτε σιδηροδροµική επιχεί-
ρηση, κάθε αρµόδια αρχή που συµµετέχει στην ανάθεση υπο-
χρέωσης δηµόσιας υπηρεσίας, καθώς και από οποιοδήποτε
φυσικό ή νοµικό πρόσωπο, τα συµφέροντα των οποίων συγ-
κρούονται µε την αποστολή και τις αρµοδιότητες που ανατίθεν-
ται στη Ρ.Α.Σ..»

β. Το πρώτο εδάφιο της παρ. 1 του άρθρου 24 του ν.
3891/2010 αντικαθίσταται ως εξής:

«1. Τα µέλη της Ρ.Α.Σ. δεν επιτρέπεται να κατέχουν θέση στο
Υπουργείο Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων και στους επο-
πτευόµενους από αυτό φορείς και νοµικά πρόσωπα, στον Δια-
χειριστή Σιδηροδροµικής Υποδοµής, στην Επιτροπή
Διερεύνησης Σιδηροδροµικών Ατυχηµάτων και Συµβάντων ή σε
οποιαδήποτε αρµόδια αρχή που συµµετέχει στην ανάθεση υπο-
χρέωσης δηµόσιας υπηρεσίας (ΥΔΥ), ούτε να κατέχουν θέση σε
οποιαδήποτε σιδηροδροµική επιχείρηση ή να συµµετέχουν στο
κεφάλαιό της ή να έχουν άµεσο ή έµµεσο προσπορισµό οποιου-
δήποτε οφέλους από υπηρεσίες σιδηροδροµικών επιχειρήσεων
ή από τρίτους, που επηρεάζονται άµεσα από τη δραστηριότητά
τους, για όσο χρόνο διαρκεί η θητεία τους, καθώς και για τα δύο
(2) επόµενα έτη από τη λήξη της.»

2. Οι αρµοδιότητες της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων,
όπως αυτές ορίστηκαν µε τις διατάξεις του άρθρου 28 του ν.
3891/2010, όπως αυτές τροποποιούνται και συµπληρώνονται µε
τις διατάξεις των άρθρων 3, 10, 11, 16 έως 25, 30, 42 και 55 έως
57 του παρόντος νόµου, κωδικοποιούνται, αλλά και τροποποι-
ούνται και συµπληρώνονται µε προεδρικό διάταγµα που εκδίδε-
ται µετά από εισήγηση της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων
και πρόταση του Υπουργού Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων.

3.α. Η περίπτωση γ’ της παρ. 9 του άρθρου 23 του ν.
3911/2011 (Α’ 12) αντικαθίσταται ως εξής:

«γ) Το εκπαιδευτικό κέντρο συντάσσει οδηγό σπουδών τον
οποίο υποβάλλει προς έγκριση στην Αρχή.»

β. Η περίπτωση α’ της παρ. 10 του άρθρου 23 του ν. 3911/2011
(Α’ 12) αντικαθίσταται ως εξής:

«α) Τα εκπαιδευτικά κέντρα εκπονούν τα σχετικά προγράµ-
µατα κατάρτισης. Η διδακτέα ύλη, τα προγράµµατα κατάρτισης
και η διάρκεια αυτών υποβάλλεται προς έγκριση στην Αρχή.»

γ. Το άρθρο 12 του ν. 3911/2011 (Α’ 12) αντικαθίσταται ως
εξής:

«Άρθρο 12
Γλωσσικές γνώσεις

(Άρθρο 12 της Οδηγίας)

Το κριτήριο των γλωσσικών γνώσεων κατά το Παράρτηµα V
του άρθρου 31, πρέπει να πληρούται για την υποδοµή επί της
οποίας ισχύει το πιστοποιητικό.»

Άρθρο 62
Παραρτήµατα

(Παραρτήµατα της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

13318 ΠΡΑΚΤΙΚΑ ΒΟΥΛΗΣ (ΟΛΟΜΕΛΕΙΑ)
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13326 ΠΡΑΚΤΙΚΑ ΒΟΥΛΗΣ (ΟΛΟΜΕΛΕΙΑ)
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13328 ΠΡΑΚΤΙΚΑ ΒΟΥΛΗΣ (ΟΛΟΜΕΛΕΙΑ)
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Άρθρο 63
Έναρξη ισχύος

(Άρθρο 66 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ)

Η ισχύς του νόµου αυτού αρχίζει από την ηµεροµηνία
δηµοσίευσής του στην Εφηµερίδα της Κυβερνήσεως.



13330 ΠΡΑΚΤΙΚΑ ΒΟΥΛΗΣ (ΟΛΟΜΕΛΕΙΑ)

Αθήνα,..........................................2016

ΟΙ ΥΠΟΥΡΓΟΙ

1. ΟΙΚΟΝΟΜΙΑΣ,
ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ

ΚΑΙ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ

3. ΕΞΩΤΕΡΙΚΩΝ

5. ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΩΝ

7. ΥΠΟΔΟΜΩΝ, 
ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 
ΚΑΙ ΔΙΚΤΥΩΝ

2. ΠΑΙΔΕΙΑΣ,
ΕΡΕΥΝΑΣ ΚΑΙ

ΘΡΗΣΚΕΥΜΑΤΩΝ

4. ΔΙΚΑΙΟΣΥΝΗΣ,
ΔΙΑΦΑΝΕΙΑΣ

ΚΑΙ ΑΝΘΡΩΠΙΝΩΝ
ΔΙΚΑΙΩΜΑΤΩΝ

6. ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ-
ΤΟΣ

ΚΑΙ ΕΝΕΡΓΕΙΑΣ

8. ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ
ΚΑΙ ΝΗΣΙΩΤΙΚΗΣ

ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ».



ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Κυρίες και κύριοι συ-
νάδελφοι, παρακαλώ το Σώµα να εξουσιοδοτήσει το Προεδρείο
για την υπ’ ευθύνη του επικύρωση των Πρακτικών ως προς την
ψήφιση στο σύνολο του παραπάνω νοµοσχεδίου. 

ΟΛΟΙ ΟΙ ΒΟΥΛΕΥΤΕΣ: Μάλιστα, µάλιστα.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Συνεπώς το Σώµα πα-

ρέσχε τη ζητηθείσα εξουσιοδότηση.
Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, δέχεστε στο σηµείο αυτό να λύ-

σουµε τη συνεδρίαση;
ΟΛΟΙ ΟΙ ΒΟΥΛΕΥΤΕΣ: Μάλιστα, µάλιστα.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Σπυρίδων Λυκούδης): Με τη συναίνεση του
Σώµατος και ώρα 15.54’ λύεται η συνεδρίαση για τη Δευτέρα 25
Ιουλίου 2016 και ώρα 13.00’ µε αντικείµενο εργασιών του Σώµα-
τος νοµοθετική εργασία: µόνη συζήτηση και ψήφιση επί της
αρχής, των άρθρων και του συνόλου του σχεδίου νόµου του
Υπουργείου Περιβάλλοντος και Ενέργειας: «Πλαίσιο για την
ασφάλεια στις υπεράκτιες εργασίες έρευνας και εκµετάλλευσης
υδρογονανθράκων, ενσωµάτωση της Οδηγίας 2013/30/ΕΕ, τρο-
ποποίηση του π.δ.148/2009 και άλλες διατάξεις», σύµφωνα µε
την ηµερήσια διάταξη που έχει διανεµηθεί.
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O ΠΡΟΕΔΡΟΣ                                                                      ΟΙ ΓΡΑΜΜΑΤΕΙΣ


